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Útdráttur 

Aukin bílaeign undanfarna áratugi hefur haft neikvæð áhrif á umhverfið, manninn og 

skipulag þéttbýlisstaða. Ýmislegt hefur verið gert til þess að reyna sporna við þessari 

neikvæðu þróun og hafa ýmis sjálfbærniviðmið meðal annars verið þróuð í formi 

vottunarkerfa og gátlista. Innan þeirra er yfirleitt að finna viðmið sem eiga að minnka 

bílanotkun og hvetja til virks ferðamáta en til þess að bjóða upp á þann möguleika verður 

umhverfi að vera göngu- og hjólahæft. Göngu- og hjólahæfi hefur mikið verið rannsakað 

erlendis en mun minna hérlendis.  

Aðaláherslan hefur verið lögð á borgarumhverfi í erlendum gátlistum og því voru áhrif 

byggðs og náttúrulegs umhverfis á virkan ferðamáta íbúa minni þéttbýlisstaða könnuð í 

þessu verkefni. Helsti mismunar borga og minna þéttbýli er að minna þéttbýli er mun 

minna að flatarmáli, fámennara en strjálbýlla.  

Vettvangsskoðun var framkvæmd á umhverfi Búðardals, spurningarlisti lagður fyrir íbúa 

(n=114) og viðtöl tekin. Niðurstöðurnar voru bornar saman við viðmið fjögurra erlendra og 

tveggja íslenskra sjálfbærnigátlista og vottunarkerfa til þess að athuga hvort að viðmið 

borgarumhverfis og minni þéttbýlisstaða væru ólík. Niðurstöður voru settar fram í tillögu 

að gátlista fyrir minni þéttbýlisstaði á Íslandi með áherslu á mat á göngu- og hjólahæfi 

umhverfis. 

Samkvæmt niðurstöðum verkefnisins hafa atriði í bæði byggðu og náttúrulegu umhverfi 

áhrif á virkan ferðamáta íbúa. Þau atriði sem hafa hvetjandi áhrif á fólk eru meðal annars 

gott stíganet, góðar tengingar, útsýni og gróður en vöntun á stígum meðfram vegum og 

hröð umferð hefur letjandi áhrif. Þessi atriði samræmast að mörgu leyti við þau viðmið 

sem sett eru fram í gátlistum um göngu- og hjólahæfi fyrir borgarumhverfi þótt að sumum 

viðmiðum hafi þurft að breyta örlítið, sum tekin út og öðrum bætt við í samræmi við 

niðurstöður rannsóknarinnar.  

Lykilorð: Virkur ferðamáti, göngu- og hjólahæfi umhverfis, byggt umhverfi, náttúrulegt 

umhverfi, minni þéttbýlisstaðir, gátlisti. 





Abstract 

Increase in car ownership in recent decades has had negative impact on the environment, 

humans and urban planning. Various measures have been taken to try to counter this trend 

including developement in sustainability benchmarks in the form of certification systems 

and checklists. The lists usually include criteria that are supposed to reduce car use and 

encourage active travel, particularly walking and biking. To offer the possibility of active 

travel the environment has to be walkable and bikeable. Walkability and bikeability of the 

environment has been studied much less in Iceland than it has been abroad. In international 

cheklists and certification systems, the main emphasis has been placed on urban areas.  

Here the focus is placed on the effect of built and natural environment on active travel in 

smaller towns in Iceland. Both natural and built environment of Búðardalur, Iceland, was 

evaluated, survey was conducted among residents (n=114) end interviews taken. The 

results were compared with the criteria in four foreign and two Icelandic sustainability 

checklist and certification systems to check whether the criteria for urban environment and 

smaller towns were different. Results were presented in a checklist with a focus on a 

walkable and bikeable environment in small towns in Iceland. 

The results indicate that attributes of both built and natural environment has an impact on 

active travel. Factors that encourage active travel are for example availability of paths and 

good path connections, intresting views in nature and vegetation. Lack of paths along 

roads, traffic and high speed are considered discouraging. The findings correspond in 

many ways with the criteria set out in the checklists and certification systems for urban 

areas though some features were changed, removed or added to fit the needs of smaller 

towns in Iceland.  

Keywords: Active travel, walkability, bikability, built environment, natural environment, 

small towns, checklist. 
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Formáli 

Ég hef lengi haft áhuga á skipulagi og áhrifum þess bæði á menn og náttúru. Þar sem ég er 

búin með grunnnám í umhverfisskipulagi og er að klára framhaldsnám í umhverfis- og 

auðlindafræði þótti tilvalið að velja lokaverkefni sem sameinaði bæði skipulag, menn og 

náttúru. Vettvangur rannsóknarinnar var Búðardalur en sjálf er ég alin upp í litlu þéttbýli 

og er virkilega umhugað um þéttbýlisstaði utan höfuðborgarsvæðisins. Skipulagsfræðin og 

umhverfis- og auðlindafræðin eru greinar sem teygja anga sína víða og því var 

lokaverkefnið takmarkað við göngu- og hjólahæfi eða nánar tiltekið við áhrif umhverfis á 

virkan ferðamáta íbúa Búðardals. Slíkt hefur ekki verið gert áður á Íslandi og þótti því 

spennandi viðfangsefni. Verkefnið var mjög skemmtilegt, áhugavert og lærdómsríkt en 

vonast er til þess að það opni augu bæði íbúa og stjórnvalda fyrir mikilvægi virks 

ferðamáta bæði út frá skipulags-, heilsufars- og umhverfislegu sjónarmiði. Niðurstöður 

voru settar fram sem tillaga að gátlista fyrir mat á göngu- og hjólahæfi umhverfis minni 

þéttbýlisstaða en hann markar vonandi upphaf frekari þróunar á viðfangsefninu hér á landi.  
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Hugtak Hugtak á ensku Skilgreining 

Gönguhæfi Walkability 

Mat á því hversu hvetjandi 

eða letjandi áhrif byggðs og 

náttúrulegs umhverfis hefur 

á göngu (Andrews, Hall, 

Evans & Colls, 2012). 

Hjólahæfi Bikeability 

Mat á því hversu hvetjandi 

eða letjandi áhrif byggðs og 

náttúrulegs umhverfis hefur 

á hjólreiðar (Andrews o.fl., 

2012). 

Virkur ferðamáti Active travel 

Ferðamáti sem krefst eigin 

orku til þess að komast á 

milli staða, svo sem ganga 

og hjólreiðar 

(Lýðheilsustöð, 2008). 

Byggt umhverfi Built environment 

Allt manngert umhverfi en 

undir það fellur meðal 

annars samgöngukerfi og 

byggingar (Transportation 

Research Board, 2005). 

Náttúrulegt umhverfi  Natural environment 

Öll ósnortin náttúra, þ.e. allt 

það umhverfi sem maðurinn 

hefur ekki átt við (Hogan, 

2013). 

Líkamsþyngdarstuðull (LÞS) Body Mass Index (BMI) 

Stuðull sem notaður er til 

þess að skilgreina og mæla 

ofþyngd og offitu hjá 

fullorðnum einstaklingum 

(Transportation Research 

Board, 2005). 

Minna þéttbýli Town/Village 

Afmarkað svæði sem 

skilgreint er sem þéttbýli í 

aðalskipulagi viðkomandi 

sveitarfélags og hefur 

samtals 50 – 1000 íbúa (Sjá 

kafla um stöðu þekkingar). 
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Hreyfing Physical activity 

Líkamleg hreyfing sem 

knúin er af vöðvum 

líkamans og eykur 

orkunotkun umfram 

hvíldarstöðu (Transportation 

Research Board, 2005). 

Nauðsynlegar athafnir Necessary activities 

Athafnir sem eru 

nauðsynlegar til þess að 

takast á við daginn, svo sem 

að fara í skólann, sækja 

verslun og fleira (Gehl, 

2011). 

Valfrjálsar athafnir Optional activities 

Athafnir sem fólk kýs að 

gera, svo sem að fara út að 

ganga og njóta 

umhverfisins. Háð ytra 

umhverfi eins og veðri 

(Gehl, 2011). 

Félagslegar athafnir Social activities 

Athafnir sem eru knúnar af 

því að hitta, sjá og heyra í 

öðru fólki (Gehl, 2011).  
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Ég vil byrja á því að þakka leiðbeinendum mínum Kristínu Þorleifsdóttur og Karli 

Benediktssyni fyrir ómetanlegan stuðning, þolinmæði og faglega ráðgjöf í gegnum 

verkefnið. Þekking þeirra og áhugi var óþrjótandi sem var mér mikil hvatning. 

Einnig vil ég þakka Sveini Pálsssyni, sveitarstjóra Dalabyggðar, sem í nafni Dalabyggðar 

styrkti verkefnið með því að prenta út og dreifa rannsóknarkönnuninni í öll hús í Búðardal. 

Stuðningur hans var mér afar mikilvægur og átti stóran þátt í því að verkefnið varð að 

veruleika. Íbúum Búðardals vil ég einnig þakka fyrir mikinn áhuga á verkefninu, jákvæðni 

og velvild sem og tímann sem þau gáfu sér í að svara könnuninni. 
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Þiðriki Erni Viðarssyni þakka ég sérstaklega fyrir einstaka þolinmæði, hvatningu, hjálp, ást 

og umhyggju í gegnum allt námið og þá sérstaklega við gerð lokaverkefnisins. Kára 

Viðarssyni þakka ég yfirlestur og góðar ábendingar. 

 



xx 



1 

1 Inngangur 

Sjálfbær þróun hefur verið skilgreind sem „þróun sem fullnægir þörfum samtíðarinnar án 

þess að skerða möguleika komandi kynslóða til að fullnægja sínum þörfum“ (World 

Commission on Environment and Development, 1987). Löngu hefur verið vitað að aukin 

notkun vélknúinna ökutækja  hefur undanfarin ár haft neikvæð áhrif á lífsgæði, skipulag og 

umhverfi sem mun án vafa grafa undan þeim mikla ávinningi sem fylgir góðum 

samgöngum. Noktun vélknúinna ökutækja hefur áhrif á bæði náttúrulegt og manngert 

umhverfi sem og heilsu fólks. Mikilvægt er að ráðast í það verkefni að minnka neikvæð 

áhrif samgangna svo þau falli innan marka sjálfbærrar þróunar án þess þó að ganga á kosti 

þeirra (Hreinn Haraldsson, Jóhann Guðmundsson & Rúnar Guðjónsson, 2001; Frumkin, 

Frank & Jackson, 2004; Frank, Sallis, Conway, Chapman, Saelens, & Bachman, 2006; 

Gehl, 2010; Harpa Stefánsdóttir & Hildigunnur Haraldsdóttir, 2010; Amin, 2009).   

Undanfarin ár hefur mikil vitundarvakning átt sér stað í heiminum hvað varðar stöðu 

gangandi og hjólandi vegfarenda gagnvart skipulagi. Maðurinn sem gangandi og hjólandi 

vegfarandi spilar stórt hlutverk í skipulagi og er lykillinn að lífvænlegri, öruggari, 

sjálfbærari og heilbrigðari stað til þess að búa á (Gehl, 2010).Virkur ferðamáti hefur verið 

mikið í umræðunni undanfarin ár en virkur ferðamáti leggur sitt af mörkum til sjálfbærrar 

þróunar þar sem hann hefur gríðarmikinn heilsufarslegan ávinning og engin bein slæm 

áhrif á umhverfið (Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013a; Wahlgren, 

2011). Undir virkan ferðamáta falla meðal annars ganga og hjólreiðar (Lýðheilsustöð, 

2008) en byggt og náttúrulegt umhverfi verður að vera hagstætt til þess að fólk geti nýtt sér 

virkan ferðamáta. Þar sem ganga og hjólreiðar eru algengustu form virks ferðamáta hafa 

hugtökin gönguhæfi og hjólahæfi umhverfis rutt sér til rúms í heiminum undanfarin ár. 

Göngu- og hjólahæfi umhverfis er skilgreint sem mat á því hversu hvetjandi eða letjandi 

áhrif byggðs og náttúrulegs umhverfis hefur á göngu og hjólreiðar (Andrews o.fl., 2012). 

Flestar rannsóknir sem framkvæmdar hafa verið á göngu- og/eða hjólahæfi hafa átt sér stað 

í borgarumhverfi. Þær rannsóknir sem gerðar hafa verið á mun á hreyfivirkni íbúa í 

borgarumhverfi og minni þéttbýlisstöðum benda til þess að íbúar minni þéttbýlisstaða séu 

líklegri til þess að vera kyrrsetufólk en íbúar borga (Badland & Schofield, 2006; Humpel, 

Owen & Leslie, 2002; McCormack, Giles-Corti, Lange, Smith, Martin & Pikora, 2004; 

Owen, Humpel, Leslie, Bauman & Sallis, 2004; Badland & Schofield, 2006). Þær 

niðurstöður sýna að nauðsynlegt er að beina sjónum einnig að minni þéttbýlisstöðum þar 

sem heilsa íbúa og ástand umhverfis skiptir ekki minni máli en í borgum. 

Margar rannsóknir hafa verið gerðar á því hvað atriði og eiginleikar í umhverfinu geri það 

gönguhæft en hjólahæfi hefur verið mun minna rannsakað (Wahlgren, 2011). Sökum þess 

er hjólahæfi ekki gert jafn hátt undir höfði í þessu verkefni og gönguhæfi. Þar sem 

viðfangsefnið er tiltölulega nýtt eru skilgreiningar á því hvað gerir umhverfi göngu- og 

hjólahæft jafn ólíkar og þær eru margar. Í heildina snýst göngu- og hjólahæfi umhverfis um 

það að ástand og aðgengi umhverfis sé gott, hindranir séu engar, lýsing góð, umhverfi sé 

hentugt, áhugavert og öruggt og fjarlægðir milli heimilis og þjónustu séu viðunandi 
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(Speck, 2012; Sandt, Thomas, Langford og Nabors, 2015; Lýðheilsustöð, 2008; Wahlgren, 

2011, Barton, Grant & Guise, 2010).  

1.1 Markmið verkefnis 

Bæði erlendis og hérlendis hefur umhverfi borga fengið mun meiri athygli en umhverfi 

minni þéttbýla hvað varðar göngu- og hjólahæfi. Sökum þess þykir áhugavert að athuga 

göngu- og hjólahæfi umhverfis minna þéttbýlis á Íslandi. Markmið verkefnisins er því að 

kanna hvaða þættir í byggðu og náttúrulegu umhverfi Búðardals hafi áhrif á virkan 

ferðamáta íbúa og um leið komast að því hvað gerir umhverfi göngu- og hjólahæft í augum 

íbúa minna þéttbýlis.  

 

Mikil bílaeign og meðfylgjandi breytingar á skipulagi hafa ýtt undir óvirkan lífstíl sem 

hefur haft neikvæð áhrif á umhverfið sem og heilsu fólks. Val fólks á ferðamáta er 

mikilvægt í þessu samhengi en með því að hvetja fólk til þess að því velja virkan 

ferðamáta er hægt að minnka öll umhverfisáhrif og bæta heilsu fólks. Áhrif umhverfis á 

virkan ferðamáta hefur verið mun meira rannsakað í borgarumhverfi en í minni 

þéttbýlisstöðum og því voru áhrif byggðs og náttúrulegs umhverfis á virkan ferðamáta íbúa 

minna þéttbýlis könnuð í þessu verkefni.  

 

Ýmislegt hefur verið gert til þess að reyna að sporna við þessari neikvæðu þróun og hafa 

ýmis sjálfbærniviðmið verið þróuð í formi vottunarkerfa og gátlista. Þau viðmið eru 

hugsuð sem leiðbeinandi verkfæri við hönnun virkra og sjálfbærra samfélaga. Þróun slíkra 

viðmiða hefur fyrst og fremst verið beint að borgarumhverfi og minna í átt að smærri 

þéttbýlisstöðum. Hinar ýmsu rannsóknir benda hins vegar til að fólk sem býr í minni 

þéttbýlisstöðum sé minna líkamlega virkt og er því hættara við að fá lífstílstengda 

sjúkdóma. 

 

Drög að tveimur sjálfbærnigátlistum hafa verið gerð á Íslandi en báðir miðast þau að 

borgarumhverfi. Enginn gátlisti hefur verið gerður fyrir smærri þéttbýlisstaði á Íslandi og 

því var ákveðið að setja niðurstöður verkefnisins fram í formi tillögu að gátlista. Sá gátlisti 

er ekki fullunnin en hægt væri að nota slíkan lista sem verkfæri til þess að meta umhverfi 

minni þéttbýlisstaða á Íslandi með tilliti til göngu- og hjólahæfis. Gátlistinn er byggður á 

samantekt þeirra viðmiða sem tengjast viðfangsefninu úr erlendum og íslenskum gátlistum 

og niðurstöðum spurningakönnunar sem framkvæmd var í Búðardal. Til að byrja með var 

minna þéttbýli skilgreint sem afmarkað svæði með 50 – 1000 íbúum (sjá kafla um stöðu 

þekkingar). Það athugunarsvæði sem varð fyrir valinu er Búðardalur en þar búa 275 íbúar. 

 

1.2 Rannsóknarspurningar 

Þær spurningar sem hafðar voru að leiðarljósi í gegnum verkefnið voru eftirfarandi?  

 

 Hversu göngu- og hjólahæft er umhverfi Búðardals? 

 

 Hvaða þættir hafa áhrif á val íbúa Búðardals á ferðamáta? 

 



3 

 Hver eru viðhorf íbúa til göngu- og hjólahæfis í Búðardal? 

 

Eftirfarandi undirspurningar ásamt breytum voru hafðar til hliðsjónar við vettvangsferð og 

við gerð spurningarkönnunar. Ásamt undirspurningum sem varða áhrif byggðs og 

náttúrulegs umhverfis á ferðamáta voru undirspurningar og breytur varðandi bakgrunn og 

heilsu íbúa hafðar með til þess að athuga hvort þeir þættir hefðu áhrif á svörun íbúa 

Búðardals. Þessar spurningar leiddu til ákveðinna niðurstaðna sem síðan voru notaðar til 

þess að móta gátlista fyrir göngu- og hjólahæfi umhverfis minni þéttbýlisstaða: 

 

1. Hver eru tengsl bakgrunns og ferðamáta? 

 

Undirbreytur 

Kyn Aldur Hjúskaparstaða Börn 

Búsetuhagir Menntun Atvinna  

 

2. Hver eru tengsl heilsu og hreyfingar og ferðamáta? 

 

Undirbreytur 

Heilsa Hreyfigeta Heilsurækt 

Erfiðleikastig hreyfingar Ánægja við hreyfingu Félagsskapur 

 

3. Hvernig ferðast íbúar um innanbæjar? 

 

Undirbreytur 

Bílaeign Lífstílsviðhorf Ferðatími Börn Minni bílanotkun 

Tímaskortur Vegalengd Myrkur Áhugi Félagsskapur 

Almenn leti Veður Vinnuálag Bratti Líkamlegt ástand 

Veikindi/fötlu

n 
Mikil umferð Aðgengi Fjarlægðir Tími 

 

4. Hvaða þættir í byggðu umhverfi hafa áhrif á ferðamáta? 

 

Undirbreytur 

Ástand yfirborðsefna Fjöldi leiða Samtenging stíga 

Frágangur lóða og ástand 

bygginga 
Framboð þjónustu Gerð yfirborðstegunda 

Aðgreining göngu- og 

hjólaleiða 
Breidd gangstétta Breidd gangstíga 

Tenging við 

útivistarsvæði 
Lýsing Áningarstaðir 

Öryggi Fjarlægðir  
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5. Hvaða þættir í náttúrulegu umhverfi hafa áhrif á ferðamáta? 

 

Undirbreytur 

Útsýni Veður (skjól) Fjalla- og sjávarsýn Nálægð við vatn og gróður 

 

1.3 Vinnuferli rannsóknar 

Fyrsta skref rannsóknarinnar var að gera úttekt á rannsóknum, bókum, vottunarkerfum og 

gátlistum tengdum efninu. Í framhaldi af því var athugunarstaður við hæfi valinn, 

vettvangsferð framkvæmd sumarið 2014 og farið í gönguferð með eina virka gönguhóp 

staðarins í september 2014. Þau atriði er koma við göngu- og hjólahæfi í hverjum gátlista 

fyrir sig voru dregin fram og þau sett upp í eitt skjal til innri samanburðar (Viðauki F). Sá 

samanburður, ásamt öðrum rannsóknum, var hafður til hliðsjónar við gerð 

spurningarkönnunarinnar og gátlistans fyrir minni þéttbýlisstaði. Spurningarkönnunin var 

síðan send út um miðjan febrúar 2015 og unnið úr henni í framhaldi af því. Niðurstöður 

rannsóknarinnar, greinar og aðrir gátlistar voru notaðir til viðmiðunar þegar gátlisti fyrir 

minni þéttbýlisstaði var búinn til. 

1.4 Skipulag ritgerðar 

Fyrst verður fjallað almennt um áhrif einkabílsins á umhverfi, skipulag og manninn til þess 

að sýna fram á mikilvægi virks ferðamáta. Því næst tekur við umfjöllun um virkan 

ferðamáta þar sem hugtakið göngu- og hjólahæfi umhverfis er skilgreint og mikilvægi þess 

gerð enn frekari skil með tilvísun í ýmsar rannsóknir. Þar sem viðmið ýmissa gátlista og 

vottunarkerfa varðandi göngu- og hjólahæfi voru höfð til hliðsjónar við vinnu verkefnisins 

verður fjallað í grófum dráttum um innihald þeirra og uppsetningu meðal annars. Eftir 

kynningu á gátlistunum verður fjallað um forsendur og áhrifaþætti göngu- og hjólahæfs 

umhverfis með tilvísun í ýmsar erlendar rannsóknargreinar og þau viðmið sem finnast í 

sjálfbærnigátlistunum. Til auðveldunar var útbúin samantekt allra viðmiða þessara gátlista 

sem fjalla um göngu- og hjólahæfi umhverfis að einhverju leyti (Viðauki F). Í næsta hluta 

er fjallað um gerð rannsóknarinnar og vettvangskönnunarinnar. Í kjölfarið eru niðurstöður 

spurningarkönnunarinnar raknar. Í lokin eru niðurstöður teknar saman, ræddar og bornar 

saman við viðmið gátlistanna. Eftir umfjöllun um niðurstöður og frekari ályktanir er tillaga 

að gátlista fyrir minni þéttbýlisstaði kynnt sem byggist á niðurstöðum rannsóknarinnar og 

samantekt viðmiða gátlistanna.  

1.5 Athugunarsvæði 

Þéttbýlið sem valið var sem athugunarsvæði fyrir rannsóknina er Búðardalur. Búðardalur 

er lítill bær sem er staðsettur við botn Hvammsfjarðar á Vesturlandi (mynd 1) og er hluti af 

sveitarfélaginu Dalabyggð (Atvinnuráðgjöf Vesturlands, 1999). Ástæðan fyrir valinu er sú 

að bærinn er fámennur, ekki stór að flatarmáli, hefur að geyma alla helstu þjónustu og býr 

yfir góðu skipulagi. Íbúafjöldi Búðardals er ekki hár en í ársbyrjun 2015 bjuggu þar 275 

manns. Fjöldinn er ekki mikill sem gerir það að verkum að auðveldara er að ná til sem 

flestra en ella. Stuttar fjarlægðir er helsti kostur lítilla þéttbýla sé hugsað til göngu- og 
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hjólahæfi umhverfis. Skipulagi Búðardals er einmitt 

þannig háttað að alla helstu þjónustu er að finna 

fyrir miðju bæjarins sem gefur öllum íbúum jafn 

mikinn möguleika á því að sækja þjónustu 

fótgangandi eða hjólandi kjósi þeir það. Bærinn er 

um einn kílómetri að þvermáli og sé mæling upp á 

500 metra tekin frá sitthvorum hverfakjarna 

bæjarins (Viðauki B) sést að flest öll þjónusta er í 

innan við 500 metra fjarlægð. Ástæðan fyrir því að 

mælt er út fyrir 500 metrum er sú að ásættanlegasta 

fjarlægðin frá heimili að helstu þjónustu og 

stofnunum er frá 300 metrum og upp í 700 metra samkvæmt viðmiðum gátlistanna sem 

skoðaðir voru (Gláma Kím Arkitektar, 2013; BRE Global Limited, 2012; Barton o.fl., 

2010). Millivegurinn er því farinn en Jan Gehl styður þá ákvörðun en hann telur að sú 

fjarlægð sem flestir séu tilbúnir til þess að ganga sé 400 – 500 metrar (Gehl, 2010; Gehl, 

2012).  

 

 

 

 

Mynd 1 - Staðsetning Búðardals 

Mynd 2 - Kort af Búðardal. Unnið á aðalskipulagsúrdrátt af Búðardal. 
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Búðardalur er staðsettur nokkurn veginn fyrir miðri Dalasýslu og gegnir því hlutverki að 

vera þjónustukjarni fyrir Dalina. Þar má meðal annars finna mjólkurstöð, matvöruverslun, 

bílaverkstæði, pósthús, banka, vínbúð og aðra nauðsynlega þjónustu fyrir heimamenn sem 

og ferðamenn. Í Búðardal er bæði grunn- og leikskóli, dvalarheimili og heilsugæslustöð. 

Stjórnsýsla Dalabyggðar hefur aðsetur í Búðardal en þar er hvorki kirkja né sundlaug fyrir 

almenning. Sundlaugin í Búðardal er einungis notuð fyrir sundkennslu skólabarna yfir 

skólatímabilið (Sveinn Pálsson, sveitarstjóri Dalabyggðar, munnleg heimild 15. júlí 2014). 

Ráðhúsið, bankinn, grunnskólinn, félagsheimilið ásamt fleiri fyrirtækjum og stofnunum 

eru fyrir miðju bæjarins. Matvöruverslunin Samkaup sem og fleiri minni verslanir og 

fyrirtæki er að finna í jaðri bæjarins en það svæði er aðskilið frá byggðinni og öðrum 

fyrirtækum og stofnunum bæjarfélagsins með frekar umferðarþungri götu. Sú gata liggur í 

rauninni í gegnum bæinn og þjónar stóru hlutverki sem aðal samgönguæðin á milli 

Vestfjarða og Vestur- og Suðurlands. Umferðin getur því verið mjög mikil og hröð og 

klippir um leið jaðarfyrirtækin frá byggðinni og öðrum fyrirtækjum. Þrátt fyrir það eru 

flest öll fyrirtæki og stofnanir staðsett fyrir miðju bæjarins sem mynda hjarta og 

þungamiðju byggðarinnar (mynd 2). 
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2 Staða þekkingar 

2.1 Samgöngur og meðfylgjandi áhrif 

Yfirleitt er talað um að sjálfbær þróun hafi þrjár stoðir: samfélag, umhverfi og efnahag. 

Samkvæmt lögum um samgönguáætlun nr. 33/2008 er kveðið á um að leggja skuli áherslu 

á að hafa umhverfisstoð sjálfbærrar þróunar að leiðarljósi við gerð samgönguáætlunar. 

Fyrir utan það að vinna að því að gera samgöngur umhverfislega sjálfbærar er einnig lögð 

áhersla á að samgönguáætlanir taki á málefnum tengdum samfélags- og efnahagsstoðum 

sjálfbærrar þróunar. Í stefnumiðum samgönguáætlunar 2011-2022 er lögð aukin áhersla á 

almenningssamgöngur, göngu og hjólreiðar til að draga úr umhverfisáhrifum og 

samgöngukostnaði og auka um leið nærþjónustu við borgarana. Áætlunin er hugsuð til þess 

að draga úr þörf fyrir einkabílinn, draga úr ferðaþörf, breyta ferðavenjum sem og draga 

markvisst úr hávaða- og loftmengun frá samgöngum.  

 

Einkabíllinn er einn algengasti ferðamátinn á höfuðborgarsvæðinu. Samkvæmt 

ferðavenjukönnun sem var framkvæmd árið 2010 á höfuðborgarsvæðinu ferðuðust 81% 

manns um á einkabíl, 5% á reiðhjóli, 6% fóru fótgangandi og 4% notuðu 

almenningssamgöngur (Bjarni Reynarsson, 2010). Árið 2014 var svipuð könnun 

framkvæmd á höfuðborgarsvæðinu (Bjarni Reynarsson, 2014). Niðurstöður þeirrar 

könnunar leiddu í ljós að þeim sem notuðu einkabílinn hafði fækkað niður í 74,9% frá 

árinu 2010, þeim sem notuðu reiðhjól hafði fjölgað upp í 8,2%, svipað margir fóru 

fótgangandi eða 5,9% og notkun almenningssamgangna hafði aukist upp í 7,6%. Þrátt fyrir 

minnkandi bílanotkun milli ára er hlutfall þeirra sem nota einkabílinn hátt en með 

markvissum aðgerðum stefnir Reykjavíkurborg að því að fækka einkabílferðum niður í 

58% árið 2030 (Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2014). Ekki er vitað 

hvernig hlutföllin eru milli þessara ferðamáta í minni þéttbýliskjörnum.  

 

Bílaeign er mjög mikil á Íslandi en á síðustu árum hefur Ísland setið í topp þremur yfir 

fjölda bíla á hverja þúsund íbúa en frá því mælingar hófust árið 1927 hefur sá fjöldi farið 

mest upp í 763 bíla á hverja þúsund íbúa á árunum 2007 og 2008 (Collin-Lange, 2013; 

Friðleifur Ingi Brynjólfsson, 2012). Ef horft er til Evrópu til viðmiðunar voru 502 bílar á 

hverja 1000 íbúa þar árið 2003. Efnahagshrunið árið 2008 hafði þau áhrif að fjöldi bíla á 

hverja þúsund íbúa fækkaði töluvert til ársins 2010 en eftir það fór bílunum að fjölga á ný. 

Ef kaupmáttur heldur áfram að vaxa og ef hagvöxtur verður á bilinu 2-5% á næstu árum er 

mjög líklegt að bílaeign muni halda áfram að aukast og ná um 800 bílum á hverja þúsund 

íbúa í kringum 2017 (Friðleifur Ingi Brynjólfsson, 2012).  

 

Göngu- og hjólahæfi er mikilvægt umræðuefni sem hefur hægt og rólega rutt sér til rúms á 

undanförnum árum. Bíllinn kemur við sögu í lífi flestra og er ein stærsta ástæðan fyrir því 
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að þessi umræða hefur sprottið fram. Áhrifa bílsins gætir ekki einungis í umhverfinu 

heldur hefur hann haft mikil og neikvæð áhrif á skipulag borga og bæja og um leið heilsu 

og öryggi fólks. Nauðsynlegt er að gera grein fyrir þeim áhrifum sem einkabíllinn hefur á 

umhverfi og heilsu fólks til þess að ýta undir mikilvægi virks ferðamáta. Í eftirfarandi 

undirköflum er fjallað um áhrif bílsins á ýmsa þætti. 

 

2.1.1 Áhrif einkabílsins á skipulag borga og bæja 

Á fyrstu áratugum 20. aldarinnar urðu bílar algengur samgöngumáti í Bandaríkjunum en 

sambærileg þróun í bílaeign fylgdi í heiminum í kjölfarið (Hreinn Haraldsson o.fl., 2001). 

Á árunum 1970 til 1995 tvöfaldaðist bílaeign í stórum hluta Evrópu. Aðrir 

samgöngumátar, svo sem ganga, hjólreiðar og almenningssamgöngur, tóku hins vegar 

litlum sem engum breytingum yfir þann tíma (Dora & Phillips, 2000).   

  

Þegar bílvæðingin átti sér stað breyttust áherslur í skipulagi um heim allan. Yfirvöld 

reyndu eftir fremsta megni að halda í við öra aukningu bíla á götum úti með fleiri og stærri 

götum og bílastæðum. Eftir því sem fleiri götur og bílastæði litu dagsins ljós komu enn 

fleiri bílar til sögunnar. Gangandi og hjólandi vegfarendur virðast hafa verið á miklu 

undanhaldi og í kjölfarið átt erfitt með að komast ferða sinna á öruggan og góðan hátt 

(Gehl, 2010). Forgangur bílaumferðar hefur neikvæð áhrif á umhverfi þéttbýlis og um leið 

lífsgæði íbúa, s.s. efnahag og möguleika á að ferðast um sitt nánasta umhverfi óháður 

einkabílnum (Harpa Stefánsdóttir & Hildigunnur Haraldsdóttir, 2010).  

 

Bílar og tilheyrandi samgöngumannvirki taka undir sig sífellt meira land. Í Bandaríkjunum 

eru bílastæði mest ríkjandi í landslagi þéttbýliskjarna í landinu. Í augum margra eru 

bílastæði ókeypis þjónusta en þegar bílastæði eru „ókeypis“ kallar það á hækkun á öðrum 

þáttum efnahagslífsins og taka þá allir ómeðvitað þátt í því að borga þau upp. Eftir því sem 

aðgengi að bílastæðum er betra því líklegra er fólk til þess að nota einkabílinn. Gjaldfrjáls 

bílastæði hvetja til bílnotkunar en fólk vill síður leggja í bílastæði þar sem borga þarf fyrir 

notkunina. Shoup (1997) telur að notkun einkabílsins aukist á meðan fólk veit að það getur 

yfirleitt lagt í gjaldfrjáls bílastæði í lok ferðar sinnar. Samkvæmt hollenskri rannsókn á 

ferðavenjum þeirra sem nýttu sér bílastæði í og við háskólasvæði (Van der Waerden, 

Borgers, & Timmermans, 2006) kom í ljós að flestir þátttakendanna keyrðu um á eigin bíl 

og hugðust gera það áfram á meðan bílastæði væru gjaldfrjáls. Um helmingur þátttakenda 

sögðust myndu breyta ferðamáta sínum úr bíl yfir í almenningssamgöngur eða hjólreiðar ef 

tekið yrði upp á því að rukka fyrir bílastæði í og við háskólasvæðið. Einhverjir sögðust 

líklegast finna sér gjaldfrjálst bílastæði fyrir utan háskólasvæðið.  

 

2.1.2 Áhrif einkabílsins á loftgæði 

Fyrir rúmum 100 árum sýndu vísindamenn fyrst fram á það að aukinn styrkur koldíoxíðs 

gæti valdið hlýnun jarðar. Það var síðan ekki fyrr en fyrsta úttekt Vísindanefndar 

Sameinuðu þjóðanna kom út árið 1999 þar sem færð voru sterk rök fyrir því að 

loftlagsbreytingar væru staðreynd og getgátur settar fram um það að þær væru að öllum 

líkindum að eiga sér stað af manna völdum. Í fjórðu úttekt Vísindanefndar Sameinuðu 

þjóðanna sem kom út árið 2007 var staðfest að loftlagsbreytingar væru af mannavöldum og 

að þær myndu hafa ótvíræðar afleiðingar í för með sér á komandi árum ef ekkert yrði 

aðhafst (Halldór Björnsson, Árný E. Sveinbjörnsdóttir, Anna K. Daníelsdóttir, Árni 
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Snorrason, Bjarni D. Sigurðsson, Einar Sveinbjörnsson, Gísli Viggósson, Jóhann 

Sigurjónsson, Snorri Baldursson, Sólveig Þorvaldsdóttir og Trausti Jónsson, 2008). 

Loftlagsbreytingar eru taldar vera ein mesta ógn gagnvart mannkyninu í dag. Þær eru 

taldar ýta undir hina ýmsu smitsjúkdóma og valda veðurbreytingum víðsvegar um allan 

heim og ógna um leið allri ræktun og þar með fæðuöryggi (Goodman, Brand & Ogilvie, 

2012). Flestar mannlegar athafnir hafa áhrif á hlýnun jarðar og er það því undir okkur 

komið að draga úr losun gróðurhúsalofttegunda og auka bindingu kolefnis úr andrúmslofti 

eins og mögulegt er (Halldór Björnsson o.fl., 2008).  

 

Loftlagsbreytingar og einkabíllinn 

 

Samgöngur eiga stóran þátt í loftlagsbreytingunum vegna mikils koltvíoxíðsútblásturs 

(Kahn Ribeiro, Kobayashi, Beuthe, Gasca, Greene, Lee, Muromachi, Newton, Plotkin, 

Sperling, Wit & Zhou, 2007). Bílaeign auðveldar ferðir fólks sem gerir það að verkum að 

undanfarna áratugi hefur fólk reitt sig í miklum mæli á bílinn og tekið hann fram yfir 

göngu og hjólreiðar. Rannsóknir hafa sýnt fram á það að tengja megi tilkomu bílsins við 

ört rísandi offitu í heiminum í dag (When, Orr, Millett & Rissel, 2006) og sömuleiðis má 

finna tengsl upp að vissu marki milli offitu og ofþyngdar og aukins útblásturs koltvíoxíðs. 

Einstaklingar sem flokkast í offitu og ofþyngd notast minna við virkan ferðamáta en aðrir 

og virðast eiga stærri bíla sem eyða meira eldsneyti og um leið menga meira (Goodman, 

Brand & Ogilvie, 2012).  

 

Loftlagsbreytingarnar eru að stórum hluta til komnar vegna mikillar orkunotkunar á 

heimsvísu með tilheyrandi losun gróðurhúsalofttegunda en þá má aðallega nefna 

koltvíoxíð (CO2). Samgöngur framleiða fjórðung gróðurhúsalofttegunda eða um 23% af 

heimsframleiðslu (Goodman o.fl., 2012). Einkabíllinn gengur aðallega fyrir eldsneyti og 

eru 76% af heildar útblæstri bíla til komin vegna bruna eldsneytis. Sökum þess hve mikilli 

olíu einkabíllinn brennur og hversu mikið er til af honum í heiminum er hann annar stærsti 

áhrifavaldur loftlagsbreytinga af öllum samgöngumátum í heiminum (Amin, 2009). 

 

Frá árinu 1990 til 2011 jókst útblástur koltvíoxíðs frá bifreiðum á Íslandi um 51%. Helsta 

ástæðan fyrir því er fólksfjölgun, lengri vegalengdir og fleiri bílar á heimili og þá 

sérstaklega aukin jeppaeign. Útblástur koltvíoxíðs náði hámarki árið 2007 en hefur farið 

lækkandi síðan þá. Talið er að efnahagshrunið árið 2008, með tilheyrandi hækkunum á 

eldsneyti og fleira, hafi haft áhrif á bæði stærð bíla og notkun þeirra. Árið 2011 mátti rekja 

19,6% alls útblásturs gróðurhúsalofttegunda á Íslandi til samgangna (Birna Sigrún 

Hallsdóttir, Christoph Wöll, Jón Guðmundsson, Arnór Snorrason og Jóhann Þórsson, 

2013). Samkvæmt skýrslu samgönguráðuneytisins og Vegagerðarinnar um losun 

gróðurhúsalofttegunda frá samgöngum á Íslandi (Hreinn Haralsson o.fl., 2001) kemur fram 

að um 85% af árlegri losun á koltvíoxíði kemur frá fólksbílum og jeppum. Mikil útþensla í 

þéttbýli eykur lengd akstursleiða og um leið magn koltvíoxíðlosunar. Ferðir sem eru milli 

1 - 5 km langar valda um 20% meiri losun á kílómetra en ferðir sem eru 6 - 10 kílómetra 

langar. Meira en helmingur af losuninni á sér stað á höfuðborgarsvæðinu þar sem um 

helmingur af öllum akstri á landinu á sér stað þar. Þar eru bílferðir taldar stuttar og séu 

bílvélar kaldar eykst eldsneytiseyðsla og þar með útblástur. Það má því lesa út úr þessu að 

eftir því sem ferðir eru styttri því hlutfallslega meiri verður útblásturinn. Árið 2002 voru 

60% af öllum ferðum innan höfuðborgarsvæðisins styttri en 3 kílómetrar og þriðjungur 

innan 1 kílómetra (Harpa Stefánsdóttir & Hildigunnur Haraldsdóttir, 2010). Í mörgum 

minni bæjum er radíus frá miðbænum og út að jaðri byggðarinnar um og yfir hálfur 
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kílómetri (samanber Búðardalur, Ólafsvík, Grundarfjörður). Því má telja að meirihluti 

ferða á bíl í minni bæjum séu styttri en ferðir innan höfuðborgarsvæðisins og ef miðað er 

við höfðatölu má gera ráð fyrir að útblástur sé hlutfallslega meiri í minni bæjum en þeim 

sem eru stærri. 

 

Sýnt hefur verið fram á að koltvíoxíðmengun frá bílaumferð er mun meiri í strjálbýlum 

svæðum en borgum sé hún skoðuð út frá losun eftir fjölda heimila en ekki landsvæði 

(Speck, 2012). Áður höfðu mengunarkort alltaf tekið mið af koltvíoxíðlosun á hvern 

fermetra og komu þá borgir og sérstaklega þéttbýlasti hluti þeirra hvað verst út. Þá 

minnkaði mengunin út frá miðju borgarinnar og var orðin mun minni í úthverfum hennar 

og lítil sem engin á landsbyggðinni. Sé þetta skoðað út frá magni koltvíoxíðlosunar á hvert 

heimili snýst þetta við (Benfield, 2009). Því dreifðari sem byggðin er því hærri er 

mengunarstuðullinn. Ástæðan fyrir þessu er að fólk notar bílinn meira þar sem 

almenningssamgöngur eru fátíðar sem engar og fjarlægðir miklar. Í borgum getur fólk nýtt 

sér almenningssamgöngur og jafnvel sótt alla þjónustu í nánasta nágrenni svo fljótlegra er 

að ganga eða hjóla en að taka fram bílinn ef hann er til staðar. Fólk sem býr í dreifbýli, 

minni bæjum og úthverfum er háðara bílnum og notar hann í mun meiri mæli (Speck, 

2012; Benfield, 2009; Gotthelf, 2009). Þótt að í sumum minni bæjum sé tiltölulega stutt í 

þjónustu frá heimili má telja líklegt að fólki finnist bæði þægilegt og fljótlegt að nota 

bílinn til þess að komast á áfangastað sinn en líklega mætti skrifa það að miklu leyti á vana 

frekar en nauðsyn. 

 

Umhverfisáhrif bíla eiga sér ekki einungis stað við akstur á opnum vegum. Fyrir utan 

mengandi framleiðsluferla þarf mikla orku til þess að búa til stál, gúmmí, gler, plast, 

málningu og fleiri efni sem notuð eru í bílinn. Á sama hátt hverfa ekki umhverfisáhrif 

bílsins þegar hann er tekinn úr umferð. Plast, eitraðar rafhlöðusýrur og fleiri efni geta orðið 

eftir í umhverfinu og valdið skaða. Þar sem hægt er að endurnýta um 75% af hinum 

hefðbundna bíl í dag hafa bílakirkjugarðar minnkað mikið undanfarin ár (National 

Geographic, 2015). Fyrir utan alla framleiðslu, viðhald og eyðingu bílsins spila bygging og 

viðhald samgöngukerfis og vinnsla eldsneytis einnig stórt hlutverk í heildar 

umhverfisáhrifum bílsins (Speck, 2012). Áhrif bílsins á umhverfið eru víðtæk og flókin en 

þótt að fæstir ofangreindra þátta séu beint undir neytandanum komnir ber hann samt sem 

áður ábyrgð á mest mengandi þáttum bílsins sem er bruni eldsneytis og útblástur 

gróðurhúsalofttegunda (National Geographic, 2015).  

 

2.1.3 Áhrif einkabílsins á heilsufar og öryggi 

Það hefur lengi verið vitað að umferð hefur víðtæk áhrif á fólk. Áhrifin geta verið allt frá 

því að valda alvarlegum slysum niður í það að valda óþægindum vegna hávaða. 

Undanfarin ár hafa rannsóknir ítrekað sýnt fram á að bein tengsl séu á milli loftmengunar 

og öndunarfæra-, hjarta- og æðasjúkdóma og dánartíðni. Fyrir utan þessa þætti hefur 

kyrrseta aukist eftir því sem fleiri bílar koma á göturnar. Kyrrseta er einn þeirra þátta sem 

ýta undir ótímabær dauðsföll og veldur hvað mest alvarlegum lífsstílstengdum sjúkdómum 

á Vesturlöndunum líkt og offitu (Dora & Phillips, 2000). Kyrrseta er skilgreind sem ástand 

þar sem orkunotkun er lítil sem engin og líkist hvíld. Fólk sem telst vera kyrrsetufólk er 

fólk sem hreyfir sig lítið í vinnu og frítíma, situr eða liggur mikið og notar að mestu leiti 

vélknúin farartæki til þess að komast á milli staða (Lýðheilsustöð, 2008). 
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Ofþyngd og offita 

 

Árið 2004 gaf lítið teymi lækna út bókina Urban Sprawl and Public Health. Í bókinni 

vörpuðu þeir ljósi á það hvernig byggt umhverfi okkar hefði slæm áhrif á okkur með tilliti 

til hreyfingarleysis og slysa (Frumkin o.fl., 2004). Að taka bílinn framyfir virkan 

ferðamáta hefur sumsstaðar verið óumflýjanlegt og í kjölfarið haft mjög slæmar 

afleiðingar. Rannsókn sem gerð var árið 2004 í Atlanta í Bandaríkjunum (Frank o.fl., 

2006) leiddi í ljós að hver eyddur klukkutími í bíl á dag eykur líkurnar á offitu um 6% á 

meðan hver genginn kílómetri á dag minnkar líkurnar á offitu um 4,8%.  

 

Offita og ofþyngd geta haft mjög alvarlegar afleiðingar í för með sér og þá sérstaklega á 

líðan og heilsu fólks. Ofþyngd og offita eru með stærstu áhættuþáttunum í heiminum í dag 

en fleiri deyja vegna offitu og ofþyngdar en vegna undirþyngdar. Árlega deyja í kringum 

3,4 milljónir fullorðinna einstaklinga vegna ofþyngdar eða offitu (World Health 

Organization, 2015). Ofþyngd og offita eru mæld með líkamsþyngdarstuðli (LÞS) en þeir 

sem eru með líkamsþyngdarstuðul yfir 30 teljast til offitu en þeir sem eru með 

líkamsþyngdarstuðul á bilinu 25 til 30 eru í ofþyngd (Margrét Valdimarsdóttir, Stefán 

Hrafn Jónsson, Hólmfríður Þorgeirsdóttir, Elva Gísladóttir, Jón Óskar Guðlaugsson & 

Þórólfur Þórlindsson, 2009). 

 

Samband óholls matar og hreyfingarleysis er aðal ástæða ofþyngdar og offitu í heiminum í 

dag (World Health Organization, 2015). Margir mismunandi þættir geta haft áhrif á 

matarræði og hreyfingu fólks. Umhverfið hefur óbein og bein áhrif á heilsu þess og geta 

stjórnvöld, atvinnurekendur og skólayfirvöld haft það að markmiði að gera fólki 

auðveldara fyrir að velja heilsusamlegri lífsstíl. Niðurstöður rannsóknar Lýðheilsustöðvar 

um líkamsþyngd og holdafar Íslendinga á tímabilinu 1990 til 2007 benda til þess að 

líkamsþyngdarstuðull Íslendinga hefur hækkað undanfarna tvo áratugi (Margrét 

Valdimarsdóttir o.fl., 2009). Síðan rannsókn Lýðheilsustöðvarinnar var framkvæmd árið 

2009 hefur hægt á þróuninni en upplýsingar frá 2013 benda til þess að um 21% fullorðinna 

íslendinga flokkist sem of feitir (LÞS≥30) en í mælingum árið 2007 voru 20,1% 

fullorðinna íslendinga að meðaltali of feitir (Dóra Guðrún Guðmundsdóttir, Héðinn 

Jónsson, Ingibjörg Gunnarsdóttir, Erla Gerður Sveinsdóttir, Margrét Björnsdóttir, Sesselja 

Guðmundsdóttir, Sigrún Daníelsdóttir & Tryggvi Helgason Embætti landlæknisembætt, 

2013; Margrét Valdimarsdóttir o.fl., 2009). Aukning á of þungum íslendingum milli 2007 

og 2013 er því tæp 1% samanborið við tæp 7% aukningu á árunum 2002 til 2007 (Margrét 

Valdimarsdóttir o.fl., 2009).  

 

Ofþyngd í æsku hefur verið tengd við offitu síðar á ævinni. Á höfuðborgarsvæðinu 

flokkast tæp 5% níu ára barna sem of feit og 18,5% of þung (Dóra Guðrún Guðmundsdóttir 

o.fl., 2013). Þegar litið er út fyrir höfuðborgarsvæðið kemur í ljós að munur er á þyngd 

barna og unglinga eftir búsetu. Hlutfall þeirra sem eru í eðlilegum þyngdarflokki á 

höfuðborgarsvæðinu er 82,3% á móti 76,9% utan þess. Sömuleiðis er hlutfall þeirra sem 

eru í ofþyngd eða offitu hærra í minni þéttbýlisstöðum en á höfuðborgarsvæðinu sem 

nemur 6 prósentustigum (Lilja Björg Randversdóttir, 2011). Unglingar í Reykjavík hreyfa 

sig mest en ekki kemur fram hvort um sé að ræða hreyfingu í formi íþrótta eða virks 

ferðamáta en ætla má að börn og unglingar á höfuðborgarsvæðinu hafi meiri aðgang að 

íþróttum sem hæfa þeirra áhugasviði en börn og unglingar utan þess. Hinsvegar virðist 

hreyfingarleysi ekki alltaf vera orsök ofþyngdar. Niðurstöður rannsóknarinnar benda til 

þess að flókið og breytilegt samspil ýmissa þátta hafi áhrif á þyngd barna en greinilegt er 
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að bæði hreyfingarleysi og matarvenjur geti haft áhrif á það hvort unglingar verði of þungir 

eða ekki (María Guðnadóttir, 2013). 

 

Slys 

 

Bíllinn er mikill slysavaldur og veldur mörgum dauðsföllum og alvarlegum slysum ár 

hvert. Árekstrar milli bíla eru algengir en árekstrar milli bíls og gangandi eða hjólandi 

vegfarenda eru einnig mjög algengir. Stór ástæða fyrir því er hönnun og skipulag 

umhverfisins. Ef gata er hönnuð með hraða bílaumferð í huga eru líkurnar á árekstri og 

slysum á fólki meiri en ef gatan væri hönnuð með hraðatakmarkanir og gangandi og 

hjólandi vegfarendur í huga. Umhverfi verður ekki öruggara en það er hannað til að vera 

(Speck, 2012).  

 

Umferðarhraði hefur mikil áhrif á slys á gangandi og hjólandi vegfarendum en eftir því 

sem ökumaður ekur hraðar því meiri líkur eru á slysum sem og að slysin verði alvarlegri. 

Rannsóknir sýna fram á að 90% gangandi vegfarenda lifa af árekstur við bifreið á 30 

km/klst. Um leið og bifreiðin er komin upp í 50 km/klst verður hættan á banaslysi átta 

sinnum meiri en einungis 20% eru talin lifa árekstur af við bíl á þeim hraða. Mikilvægt er 

því að lækka hámarkshraða með hraðatakmarkandi aðgerðum við gangbrautir og aðrar 

gönguþveranir til þess að minnka hættuna og í besta falli koma í veg fyrir slys á gangandi 

og hjólandi vegfarendum. Þó að hraðatakmarkanir geri ákveðið gagn í fækkun slysa getur 

umhverfi skipulagt með gangandi og hjólandi vegfarendur í huga leitt til fækkunar slysa 

(Sævar Helgi Lárusson, Ármann Jónsson, Brynjólfur Mogensen & Ágúst Mogensen, 

2014). 

 

Vinsældir hjólreiða hafa aukist síðustu ár og benda ýmsar tölur til þess að þeim sem nýta 

þennan ferðamáta fari fjölgandi. Frá árinu 2009 til 2012 þrefaldaðist fjöldi reiðhjólamanna 

á götum úti og á sama tíma hefur slysum á hjólreiðafólki einnig fjölgað (Björg Helgadóttir, 

2012). Samkvæmt slysaskrá Samgöngustofu leituðu á árunum 2005 – 2010 alls 3349 

einstaklingar til Landspítala Háskólasjúkrahúss (LSH) eða að meðaltali 558 á ári. 

Samkvæmt Rannsóknarnefnd samgönguslysa (2014) eiga 70% allra hjólreiðaslysa sér stað 

yfir sumarmánuðina eða frá maí og fram í september. Aðstæður til hjólreiða eru ekki eins 

góðar á veturnar  og sumrin sökum myrkurs og verri færðar en sé horft til barnanna þá eru 

þau í fríi frá skóla á sumrin og því meira áberandi í umhverfinu. Meirihluti þeirra sem 

slasaðist, eða 52%, á árunum 2005 - 2010 voru börn yngri en 14 ára. Sérstaka athygli þarf 

að veita börnum í öllu skipulagi því þau eru ekki eins varkár og fullorðnir einstaklingar 

(Sævar Helgi Lárusson o.fl., 2014). Umhverfi gangandi og hjólandi vegfarenda, samspil 

umferðargatna og stíga og merkingar yfirborðs skipta því miklu máli fyrir öryggi þeirra 

sem kjósa virkan ferðamáta. 

 

Hljóðvist 

 

Umferðarniður er einn þeirra þátta sem getur valdið fólki miklu heilsutjóni ef hann er 

mikill. Eftir því sem umferðin er meiri og hraðari því meiri verður hávaðinn. Um leið og 

umferðarhraði er kominn yfir 50 km/klst eru bílar farnir að framkalla mikinn dekkjanið og 

um leið valda fólki einhverjum óþægindum (Hjálmar Sveinsson, 2014). Hávaðamengun er 

vandamál í Evrópu og sýna rannsóknir fram á það að áhrif hávaða á heilsu fari vaxandi. 

Frá árinu 1992 er hávaðamengun sá þáttur umhverfisáhrifa bílsins sem hvað mest hefur 

verið kvartað yfir í Evrópu. Samkvæmt skýrslu World Health Organization (WHO) um 
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samgöngur, umhverfi og heilsu hefur hávaðamengun slæm áhrif á samskipti, frammistöðu í 

skóla, svefn og skap einstaklinga (Dora & Phillips, 2000). 
 

Loftgæði 

 

Líkt og hávaðinn getur haft slæm áhrif á heilsuna er annað lítt sjáanlegt fyrirbæri í 

umhverfinu sem hefur töluverð heilsufarsleg áhrif og kallast svifryk. Svifryk eru smáar 

agnir sem eru skaðlegar heilsu manna þar sem þær geta auðveldlega borist ofan í lungun og 

valdið hósta, mæði, auknum astma, lungnaskaða og jafnvel dauðsföllum. Agnirnar eru 

flokkaðar í tvo flokka eftir stærð, PM10 og PM2.5. Agnir í flokki PM10 eru til dæmis 

svifryksagnir úr malbiki og mulningi en agnir í PM2.5 eru fínni agnir eins og finna má í 

útblæstri bíla (Krzyzanowski, Kuna-Dibbert & Schneider, 2005).  

 

Umferð er helsti orsakavaldur svifryks en eldgos og sandfok eru einnig algengar 

uppsprettur. Helstu uppsprettur svifryks vegna umferðar eru dekkjaslit, bremsur, vegslit og 

útblástur (Þröstur Þorsteinsson, Anna Rósa Böðvarsdótti & Þorsteinn Jóhannsson, 2008). 

Margir utanaðkomandi þættir hafa áhrif á svifryksmengun sökum umferðar hverju sinni 

líkt og gerð slitlags, dekkjagerð, umferðarhraði, snjóþyngsl, veðurfar og fleira (Sigurður B. 

Finnsson & Snjólaug Ólafsdóttir, 2006). Fyrir utan stórhöfuðborgarsvæðið er einungis 

mælt fyrir svifryki (PM2.5) á þremur öðrum stöðum á landinu; Hvalfirði við Grundartanga, 

tveimur stöðum á Akureyri og fjórum stöðum á Reyðarfirði (Umhverfisstofnun, 2010).  

 

Samkvæmt lítilli rannsókn sem framkvæmd var í London (Healthy air, 2014) kemur fram 

að munur er á áhrifum mengunar (PM2.5) eftir ferðamáta. Hæsta mengunargildið var hjá 

þeim sem ferðuðust um á bíl en minnst hjá þeim sem hjóluðu. Mengunin hjá bílstjóranum 

var um átta sinnum meiri en hjá hjólreiðamanninum þótt að þeir færu nákvæmlega sömu 

leið. Helsta ástæðan fyrir þessum mun er talin vera sú að bílstjórinn fær mikla mengun inn 

í gegnum loftræstikerfi bílsins sem situr síðan föst á meðan hreint loft leikur um 

hjólreiðarmanninn í bland við mengunina. Þessi athugun rannsakaði samt sem áður 

einungis það magn mengunar sem var í kringum einstaklingana á hverjum tíma. Í öðrum 

rannsóknum er hægt að sjá að þeir sem hjóla anda að sér meiri mengun en aðrir í 

umferðinni. Það er samt sem áður mismunandi þar sem fólk hjólar mishratt og erfiðar því 

mismikið. Sömuleiðis er umferð mismikil og mismengandi eftir því hvaða orkugjafa 

farartækin nota (Zuurbier, Hoek, Oldenwening, Lenters, Meliefste, Van den Hazel & 

Brunekreef, 2010). Þrátt fyrir það hafa mengunaráhrif komið lang best út hjá þeim sem 

ganga eða hjóla fjarri þungum umferðargötum og er því mikilvægt að velja göngu- og 

hjólaleiðir af mikilli kostgæfni séu einstaklingar viðkvæmir fyrir mengun (Healthy air, 

2014).  

 

2.2 Virkur ferðamáti 

Þar sem ritgerðin fjallar um virkan ferðamáta er mikilvægt að gera grein fyrir hvað það það 

hugtak felur í sér. Í eftirfarandi kafla er farið yfir það hvað virkur ferðamáti er, hverjir 

kostir hans og gallar eru og hver sé munurinnar á vali á ferðamáta í borg og minna þéttbýli.  

Ítrekað hefur verið sýnt fram á það að umhverfisþættir hafi áhrif á virkan ferðamáta (Giles-

Corti, Timperio, Cutt, Pikora, Bull, Knuiman, Bulsara, Van Niel & Shilton, 2006). Virkur 

ferðamáti er ferðamáti sem krefst þess að eigin orka sé notuð til þess að komast á milli 
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staða. Með öðrum orðum má segja að undir virkan ferðamáta falli allur sá ferðamáti annar 

en sá sem er vélknúinn. Algengustu virku ferðamátarnir eru ganga og hjólreiðar en undir 

þennan flokk falla einnig hjólastólar, línuskautar og hlaupahjól meðal annars 

(Lýðheilsustöð, 2008). Svo hægt sé að hvetja fólk til þess að notast við virkan ferðamáta 

verður náttúrulegt og byggt umhverfi að bjóða upp á þann valmöguleika. Þar sem ganga og 

hjólreiðar eru algengustu form virks ferðamáta hafa hugtökin gönguhæfi og hjólahæfi rutt 

sér til rúms í heiminum undanfarin ár.  

Þegar umhverfi er hannað með göngu- og hjólahæfi í huga hefur fólk meira val um 

ferðamáta. Fólk er á sama hátt líklegra til þess að notast við virkan ferðamáta ef alla 

þjónustu er hægt að nálgast í hæfilegri fjarlægð frá heimili. Um leið eru meiri líkur á því að 

heilsa, almenn lífsgæði og félagsfærni samfélagsins batni sem og umhverfisvænni lífsstíll 

festi sig í sessi (Barton, Grant & Guise, 2010). Rannsókn Environmental Protection 

Agency (EPA) (Hernandez, Lister og Suarez, 2011) sýndi fram á að gönguhæft umhverfi 

hefur mestu jákvæðu umhverfisáhrifin þegar nokkrir sjálfbærari valmöguleikar eru bornir 

saman við núverandi stöðu þeirra. Meðal annars var ökuhæft umhverfi borið saman við 

gönguhæft umhverfi, venjulegar byggingar bornar saman við umhverfisvænar byggingar, 

venjuleg hús borin saman við fjölbýlishús og venjulegir bílar bornir saman við vetnisbíla. 

Allir hafa þessir þættir jákvæð áhrif á umhverfið en munurinn er hvað mestur þegar kemur 

að samanburði ökuhæfs umhverfis og gönguhæfs umhverfis.  

Margar rannsóknir hafa verið gerðar á gönguhæfi umhverfis (e. walkability) undanfarin ár. 

Hugtakið hefur verið vinsælt rannsóknarefni sérlega sökum þess hversu margþætt það er. 

Hægt er að rannsaka gönguhæfi út frá mörgum sjónarhornum en það hefur meðal annars 

verið rannsakað út frá á sjónarhorni læknavísinda, lýðheilsu, félagsfræði, umhverfisfræði 

og skipulagsfræði svo eitthvað sé nefnt (Andrews, Hall, Evans & Colls, 2012). Sé 

gönguhæfi umhverfis skoðað í tengslum við heilsufar er gönguhæfara umhverfi yfirleitt 

séð sem tækifæri til þess að auka hreyfanleika fólks. Ef samband gönguhæfs umhverfis og 

sjálfbærni eru skoðað er gönguhæfara umhverfi yfirleitt séð sem ákveðin þróun til þess að 

minnka losun koltvíoxíðs, bílanotkun, orkunotkun og inngrip í ósnortið land (Talen & 

Koschinsky, 2013). Samkvæmt þessu eru áhrif gönguhæfis talin vera jákvæð á mörgum og 

ólíkum sviðum sem skilar sér í því að skilgreiningar á gönguhæfi eru margbreytilegar eftir 

áherslum en í grunninn snúast þær allar um mat á því að hve miklu leyti byggt umhverfi 

auðveldi eða hindri göngu í daglegu lífi (Andrews o.fl., 2012).  

 

Skilgreiningar á göngu- og hjólahæfu umhverfi 

 

Speck (2012) skilgreinir  gönguhæft hverfi á þann hátt að það sé öruggt, ríkt af hinni ýmsu 

þjónustu og sé gætt eiginleikum sem gera göngu að jákvæðri upplifun. Til þess að ganga sé 

jákvæð segir hann nauðsynlegt að ýmsir þættir eins og götumynd, gangstéttir og aðrir 

stígar þurfi að vera þægilegir og áhugaverðir. Bandaríska samgöngumálaráðuneytið (Sandt, 

Thomas, Langford & Nabors, 2015) skilgreinir gönguhæft hverfi á þann hátt að auðvelt og 

öruggt sé að ganga til þess að sækja ýmsa þjónustu. Gönguhæft umhverfi skuli bjóða upp á 

öruggari og meira aðlaðandi götusýn sem hvetur fólk til þess að ganga, hjóla eða nota 

annars konar virkan ferðamáta. Gönguhæfi hefur verið mun meira rannsakað en hjólahæfi 

(e. bikeability) (Lýðheilsustöð, 2008) en talið er að ástæðan fyrir því sé sú að flestar 

rannsóknir sem til eru um viðfangsefnið hafa verið framkvæmdar í Bandaríkjunum og 

Ástralíu þar sem ganga er mun algengari en hjólreiðar (Wahlgren, 2011).  
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Í þessu verkefni er hjólahæfi ekki gert eins hátt undir höfði og gönguhæfi þar sem 

hjólahæfi er mun minna rannsakað og hjólreiðar óalgengar á meðal íbúa Búðardals. Þeir 

þættir sem taldir eru hafa áhrif á gönguhæfi hafa vafalaust einnig áhrif á hjólahæfi en 

rannsókn frá 2010 (Owen, Bourdeaudhuij, Sugiyama, Leslie, Cerin, Dyck & Bauman, 

2010) sýnir að meiri líkur séu á því að fólk hjóli á milli staða ef umhverfi er talið 

gönguhæft. Hins vegar er ákveðið að skilgreina hjólahæfi en samkvæmt 

leiðbeiningabæklingnum Cycle Network and Route Planning Guide (Hughes o.fl., 2004) 

þarf byggt og náttúrulegt umhverfi að uppfylla nokkra þætti til þess að vera skilgreint sem 

hjólahæft. Þeir þættir eru meðal annars að vegalengd milli áfangastaða sé eins stutt og 

mögulegt er, leiðir séu beinar, greiðfærar, samfelldar og öruggar með tillit til annarra 

vegfarenda. Einnig þarf yfirborð að vera slétt og vel við haldið, engar óþarfa upphækkanir 

og aðrar hindranir, skjól gott og umhverfi aðlaðandi. Aðstaða til þess að geyma hjól við 

áfangastað er einnig mikilvægt. 

 

Rauði þráðurinn í gegnum skilgreiningarnar er sá að ekki er nóg að hafa góðar gangstéttir, 

nóg af skiltum, ruslatunnum og götuljósum til þess að fá fólk til þess að ganga meira. 

Umhverfið verður að hafa gott notagildi, vera öruggt, þægilegt og áhugavert (Speck, 

2012).  

 

2.2.1 Kostir og gallar virks ferðamáta 

Kostir virks ferðamáta 

 

Flest allir geta gengið einhverja vegalengd óháð líkamlegri heilsu og aldri en ganga er 

nauðsynlegur ferðamáti og er stór hluti af okkar daglega lífi. Ganga kemur við sögu í 

hvaða ferðamáta sem er, hvort sem hann er bíll, almenningssamgöngur eða hjól. Ganga, 

hjól og strætó eru vistvænir samgöngumátar sem styðja vel við hver við annan. Í þeim 

þéttbýlisstöðum þar sem ekki er forsenda fyrir almenningssamgöngum hefur fólk einungis 

um virkan ferðamáta að velja sem vistvænan valkost. Ganga og hjólreiðar kosta umtalsvert 

minna en að keyra og reka bíl, skapa enga loftmengun né hávaðamengun, hafa engin bein 

slæm áhrif á umhverfið og krefjast lítils búnaðar (Umhverfis- og skipulagssvið, 2013a).  

 

Virkur ferðamáti leggur sitt af mörkum til sjálfbærrar þróunar (Wahlgren, 2011) og er 

heilsufarslegur ávinningur hans sömuleiðis gríðarmikill. Regluleg hreyfing gegnir 

lykilhlutverki þegar kemur að heilsu og vellíðan. Kyrrseta á stóran þátt í lélegum 

lífsgæðum, hinum ýmsu lífsstílssjúkdómum og dauða í heiminum í dag. Regluleg hreyfing 

dregur úr líkum á mörgum sjúkdómum og hefur í för með sér ýmsan ávinning. 

Ávinningurinn takmarkast ekki við að fyrirbyggja sjúkdóma eða halda þeim í skefjum 

heldur eykur hreyfing líka á almennt hreysti, vellíðan og lífsgæði (Forsyth & Marcus, 

2009). Hreyfing er ekki síst mikilvæg fyrir roskið fólk þar sem regluleg hreyfing getur 

aukið líkurnar á því að það haldi heilsu lengur og sé þar af leiðandi sjálfbjarga í lengri 

tíma. Mælt er með því að fullorðnir einstaklingar hreyfi sig í 30 mínútur í senn alla daga 

vikunnar við miðlungserfiði líkt og við röska göngu, hjólreiðar og jóga (Forsyth & Marcus, 

2009). Margir bera fyrir sig tímaþröng þegar kemur að því að stunda líkamsrækt af 

einhverju tagi en með því að notast við virkan ferðamáta er hægt að uppfylla ráðlagða 

daglega hreyfingu (Wahlgren, 2011). Göngu- og hjólahæfara umhverfi hefur jákvæð áhrif 

á daglega hreyfingu fólks en rannsókn á hreyfingu (Lawrence, Schmid, Sallis, Chapman & 

Saelens, 2005) sýndi fram á að 37% einstaklinga í mjög gönguhæfu umhverfi hreyfðu sig í 
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30 mínútur eða lengur á hverjum degi með miðlungs ákafa eins og ráðlagt er. Einungis 

18% einstaklinga í lítið gönguhæfu umhverfi uppfylltu ráðlagða hreyfingu. Sömuleiðis 

sýnir rannsókn frá San Diego (Frumkin, Frank & Jackson, 2004) fram á það að 60% íbúa 

sem bjuggu í lítið gönguhæfu hverfi voru of þungir en aðeins 35% íbúa voru of þungir sem 

bjuggu í mjög gönguhæfu hverfi. 

 

Fyrir utan umhverfislegan og beinan líkamlegan ávinning getur hreyfing einnig skapað 

tækifæri til að mynda og styrkja félagsleg tengsl (Lýðheilsustöð, 2008). Meirihluti 

félagslegrar upplifunar og afþreyingar á sér stað þegar gengið er. Fólk hittir annað fólk, 

andar að sér fersku lofti, upplifir, nýtur og lærir. Margar rannsóknir sýna fram á að líflegar 

athafnir í þéttbýli virki sem aðdráttarafl. Fólk sækist í að vera þar sem annað fólk er og 

safnast iðulega saman þar sem eitthvað er um að vera. Ef fólk getur valið á milli líflegrar 

leiðar til þess að ganga eða hjóla eftir og svo líflausrar leiðar velur það 

undantekningarlaust þá leið sem er líflegri. Sú leið er mun áhugaverðari og vekur um leið 

upp öryggistilfinningu. Um leið og meira er um að vera í þéttbýli eru meiri líkur á því að 

lífsgæði fólks aukist og því verða þéttbýlisstaðir í öllum stærðum og gerðum að veita 

tækifæri fyrir fólk til þess að ganga, hjóla, standa, sitja, horfa, hlusta og tala eins og það 

vill, þegar það vill. Félagsleg sjálfbærni er einnig mjög mikilvæg í minni bæjum en að gera 

þéttbýli meira lifandi er þáttur í því að auka félagslega sjálfbærni. Hugmyndafræðin 

byggist á því að gera öllum þjóðfélagshópum fært á að njóta þéttbýlisins og komast 

auðveldlega á milli staða. Fólk sem ekki á bíl verður að geta notið alls þess sem þéttbýlið 

hefur upp á að bjóða á svipaðan hátt og þeir sem eiga bíl. (Gehl, 1991). 

 

Virkur ferðamáti getur einnig haft jákvæð landfræðileg áhrif. Bílar eru fyrirferðameiri en 

gangandi og hjólandi vegfarendur. Venjuleg umferðargata getur tekið á móti 1.000 – 2.000 

bílum á klukkustund á meðan tveir tveggja metra breiðir hjólastígar geta tekið við upp 

undir 20.000 hjólum á klukkustund. Sökum þess geta göngu- og hjólastígar flutt 

hlutfallslega fleira fólk en venjuleg umferðargata. Virkur ferðamáti sparar því bæði pláss 

og hefur jákvæð áhrif á umhverfið með minna raski á landi og minni útblæstri koltvíoxíðs 

(Gehl, 2010).  

 

Gallar virks ferðamáta 

 

Kostir virks ferðamáta eru ótalmargir en þrátt fyrir það eru nokkrir þættir varðandi 

ferðamátann sem einhverjir gætu flokkað sem galla. Virkur ferðamáti, þá sérstaklega 

hjólreiðar, geta krafist mikillar líkamlegrar áreynslu sem getur valdið þreytu. Þeir sem 

velja að ferðast um gangandi eða hjólandi eru berskjaldaðri fyrir veðri en þeir sem keyra 

og verða því að klæða sig eftir því. Miðað við aðra ferðamáta tekur lengstan tíma að notast 

við virkan ferðamáta, erfiðara er að ferðast yfir lengri vegalengdir og bera miklar þyngdir 

(Wahlgren, 2011).  

 

2.2.2 Munur á vali á ferðamáta í borg og minni þéttbýlum 

Ekki hafa margar rannsóknir verið gerðar á því hvaða áhrif stærð þéttbýlis hefur á val fólks 

á ferðamáta (Badland & Schofield, 2006). Flestar rannsóknir hafa verið framkvæmdar á 

borgarumhverfi og benda niðurstöður yfirleitt til þess að aukning á úthverfum, minni 

íbúaþéttleiki ásamt minni fjölbreytileika í landnotkun og lélegum tengingum gatna sé 

helsta ástæðan fyrir því að fólk leiti í notkun bílsins (Badland & Schofield, 2006; Humpel, 
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Owen & Leslie, 2002; McCormack, Giles-Corti, Lange, Smith, Martin & Pikora, 2004; 

Owen, Humpel, Leslie, Bauman & Sallis, 2004). Vísbendingar eru um að hreyfivirkni 

fólks sé mismunandi eftir landfræðilegum þáttum eða hvort um er að ræða borgarumhverfi, 

minni þéttbýlisstaði eða þéttbýli inni í landi eða við sjó. Þessi munur er talinn tengjast 

þáttum í byggðu umhverfi á borð við fagurfræði, þéttleika byggðar, fjölbreytileika 

landnotkunar og tengingu gatna (Bauman, Smith, Stoker, Bellow & Booth, 1999; Brown, 

Young & Byles, 1999; Park, Housemann & Brownson, 2003). Niðurstöður rannsóknar 

Badland og Scholfield (2006) sýndi fram á að íbúar lítilla bæja (minni en 1.000 íbúar) eru 

15% líklegri til þess að vera kyrrsetufólk en fólk sem býr í stórri borg (meira en 100.000 

íbúar) svo stærð þéttbýla virðist hafa einhver áhrif á hreyfivirkni fólks. Að mati höfundar 

er helsti munurinn á borg og minna þéttbýli á Íslandi tengdur flatarmáli, íbúafjölda og 

þéttleika byggðar. Minni þéttbýli eru yfirleitt strjálbýlli en borgarumhverfi sem veldur því 

að byggð getur orðið óþarflega teygð sem lengir fjarlægðir á milli áfangastaða. Þó að 

fjarlægðir séu jafn miklar milli áfangastaða í borgarumhverfi eða lengri er mun meira að 

gerast í umhverfinu sem gerir það áhugaverðara. Það getur bæði verið skipulagslegs eða 

menningarlegs eðlis en um leið og fleiri búa á svæðinu eru meiri líkur á því að fleiri séu á 

ferli. Um leið virðist göngu- eða hjólaferðin vera styttri. Minni þéttbýli hafa það samt fram 

yfir borgarumhverfi að umferð er minni og jafnan hægari og fjarlægðir eru yfirleitt styttri. 

Doescher (2014) telur að minni bæir geti vel orðið gönguhæfari með því að líta upp til 

borganna hvað varðar blöndun og þéttingu byggðar. Sýnt hefur verið fram á það að 

íbúaþéttleiki hefur áhrif á tíðni virks ferðamáta. Eftir því sem að íbúaþéttleiki er meiri 

eykst tíðni virks ferðamáta sem og göngu- og hjólaferða sem afþreying sem gæti einnig 

útskýrt minni tíðni virks ferðamáta í minni þéttbýlisstöðum en borgum (McCormack & 

Shiell, 2011). Saelens og samstarfsmenn hans (Saelens, Sallis, Black & Chen, 2003b) 

fundu jákvæð tengls milli gönguhæfis íbúðarhverfis og gönguferða með tilgang, það er 

gönguferð sem enda á ákveðnum áfangastað. Ekki fundust eins sterk tengsl á milli 

gönguhæfis og skemmti- og heilsugöngu. Fleiri rannsóknir á borgum (Moudon, Lee, 

Cheadle, Garvin, Johnson, Schmidt & Weathers, 2007) sýna að gott aðgengi að daglegum 

áfangastöðum, svo sem matvöruverslun, veitingastað, banka, kaffihúsi og svo framvegis ýti 

undir virkan ferðamáta.  

Þegar kemur að virkum ferðamáta bera íbúar minni bæja fyrir sig skipulagslegar hindranir 

líkt og ófullnægjandi fjölda gangstétta og lélegt aðgengi á meðan stærri svæði bera fyrir sig 

glæpatíðni, fagurfræði og félagslega þætti á borð við tímaskort. Enginn munur er á 

hjólahæfi umhverfisins eftir stærð þéttbýla en það má útskýra með lágri hjólatíðni 

(Badland & Schofield, 2006; Doescher o.fl., 2014). 

Skilgreining á minni þéttbýlisstöðum 

Þar sem áherslur rannsóknarinnar eru á virkan ferðamáta í minni þéttbýlisstöðum á Íslandi 

var talið brýnt að skilgreina hugtakið „minna þéttbýli“ til þess að gera gátlista fyrir minni 

þéttbýlisstaði enn skilvirkari. Áhugavert er að sjá hversu ólíkar skilgreiningarnar eru eftir 

rannsóknum og löndum. 

Í nýsjálenskri rannsókn sem framkvæmd var árið 2005 eru þéttbýliskjarnar skilgreindir á 

eftirfarandi hátt: Lítill bær (minna en 1.000 íbúar), miðstór bær (1.000-29.999 íbúar), lítil 

borg (30.000 – 100.000 íbúar) og stór borg (meira en 100.000 íbúar) (Badland & 

Schofield, 2006). Önnur rannsókn sem framkvæmd var í Bandaríkjunum árið 2014 
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skilgreinir litla bæi sem þéttbýli með 10.000 - 49.999 íbúum (Doescher, Lee, Berke, 

Adachi-Mejia, Lee, Stewart, Patterson, Hurvitz, Carlos, Duncan & Moudon, 2014).  

Í mörgum rannsóknum er rannsóknareiningin ákveðið hverfi innan borga. Líkt og 

skilgreining á þéttbýli er skilgreining á gönguhæfu hverfi einnig mismunandi. Hverfi geta 

bæði verið skilgreind eftir fjarlægð frá heimili eða eftir fyrirframákveðnum íbúafjölda. 

Talen og Koschinsky (2013) skilgreina gönguhæft hverfi á þann hátt að íbúafjöldi sé frá 

5.000 íbúum og upp í 10.000 íbúa. Metið er hverju sinni hvaða tala eigi best við en 

lokaskilgreining fer eftir þéttleika og stærð hverfisins eða þéttbýlisins. Hverfi hafa einnig 

verið skilgreind eftir radíus og göngufjarlægð frá heimili (Saelens, Sallis & Frank, 2003a; 

Pikora, Bull, Jamrozik, Knuiman, Giles-Corti & Donovan, 2003; Frank, Andresen & 

Schmid, 2004). Þær fjarlægðir sem hafa verið settar fram eru meðal annars 400 – 1000 

metra radíus frá heimili þátttakenda eða 10 – 15 mínútna göngufjarlægð frá heimili 

þátttakenda.  

Íslenskar skilgreiningar á þéttbýliskjörnum eru frekar ólíkar þeim erlendu á þann hátt að 

um mun minni íbúatölur er að ræða. Skilgreining Hagstofu Íslands á þéttbýlisstöðum er 

byggð á reglugerð Evrópusambandsins um manntöl (Jórunn Íris Sindradóttir & Ómar 

Harðarson, 2012). Þar er þéttbýli lýst sem samfelldu byggðu svæði sem hefur að lágmarki 

200 íbúa og skýrt heit og gatnakerfi eða að hámarki 200 metra á milli húsa. Vegagerðin 

skilgreinir hugtakið þéttbýli samkvæmt Skipulags- og byggingarlögum nr. 73/1997, 

Vegalögum nr. 80/2007 og Umferðarlögum nr. 50/1987 (Erna Bára Hreinsdóttir & Baldur 

Grétarsson, 2010). Samkvæmt þeirri skilgreiningu er þéttbýli þyrping húsa þar sem að 

minnsta kosti 50 manns búa og fjarlægð milli húsa fer að jafnaði ekki yfir 200 metra. 

Skipulagsreglugerð nr. 90/2013 skilgreinir hugtakið á sama hátt og Vegagerðin gerir. 

Reglugerðin kveður einnig á um að svæði sem eru afmörkuð sem þéttbýli verði að vera 

skýrð sem slík í aðalskipulagi sveitarfélags eða með öðrum hætti eftir ákvörðun 

sveitarstjórnar. Í Ásýndarskýrslu Vistar og veru ehf. og Listaháskóla Íslands (Kristín 

Þorleifsdóttir, Búi Hrafn Jónuson, Steinunn Arnardóttir, Jón Kjartan Ágústsson og Sigrún 

Birgisdóttir, 2015) er þéttbýliskjörnum raðað niður í flokka eftir fjölda íbúa á eftirfarandi 

hátt: þorp (100 - 299 íbúar), smábæir (300 - 999 íbúar), meðalstórir bæir (1000 - 2999 

íbúar) og stórir bæir (3000+ íbúar). Þeir flokkar voru útbúnir eftir skilgreiningum 

viðurkenndra stofnana á borð við Hagstofu Íslands. 

Ákveðið var að skilgreina minni þéttbýlisstaði sem afmarkað svæði með íbúafjölda á bilinu 

50 – 1000 íbúa. Þar sem áherslan er lögð á minni þéttbýli á Íslandi var ákveðið að hafa 

sömu neðri mörk og Vegagerðin og Skipulagsreglugerð nr. 90/2013 setja fram svo 

framarlega sem að svæði sé skilgreint sem þéttbýli í aðalskipulagi viðkomandi 

sveitarfélags. Efri mörkin voru ákveðin út frá flokkun Ásýndarskýrslu Vistar og veru ehf. 

og Listaháskóla Íslands fyrir smábæi og Nýsjálensku rannsóknarinnar frá 2005 fyrir litla 

bæi. Ákveðið var að sá fjöldi væri nægur þar sem Hagstofa Íslands (á.á.a) greinir frá því að 

um 73 þéttbýlisstaðir af 105 skráðum á Íslandi hafi íbúafjölda á bilinu 50 – 1000 miðað við 

tölur frá 1. janúar 2015. Meirihluti þéttbýlisstaða á Íslandi eru því með íbúafjölda undir 

1000 manns.  
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2.3 Mat á göngu- og hjólahæfi 

Rannsakendur standa frammi fyrir erfiðu verkefni þegar meta á göngu- og hjólahæfi 

umhverfis. Margir ólíkir hlutir í umhverfinu geta haft áhrif á fólk og val þeirra á ferðamáta. 

Rannsóknir undanfarinna ára hafa tekið miklum breytingum enda er ennþá verið að þróa 

aðferðafræðina til þess að meta göngu- og hjólahæfi á sem bestan máta. Mest hafa verið 

notaðar þrjár aðferðir við mat á áhrifum umhverfis á fólk:  

1) Framkvæmt er viðtal eða könnun lögð fyrir af hóp af fólki sem fjallar um að hve miklu 

leyti fólk skynjar umhverfið sitt sem hindrun eða hvatningu. 

2) Notaðar eru kerfisbundnar athuganir eða úttektir á umhverfinu og mat lagt á eiginleika 

manngerðs umhverfis. 

3) Gögn úr gagnagrunnum eru metin með hjálp landupplýsingakerfis (GIS - based) 

(Brownson, Hoehner, Day, Forsyth & Sallis, 2009).  

Fyrsta aðferðin er huglæg en tvær seinustu eru hlutlægar. Ekki eru allir sammála um ágæti 

huglægra og hlutlægra aðferða. Fleiri rannsóknir hafa hinsvegar verið gerðar með huglægu 

mati en hlutlægu en á undanförnum árum hafa rannsóknir sem gerðar eru með hlutlægu 

mati verið að færast í aukana (Leslie, Coffee, Frank, Owen, Bauman & Hugo, 2007). 

Rannsakendur í bæði heilbrigðis- og skipulagsgeiranum hafa lagt áherslu á það hversu 

mikilvægt er að notast við hlutlægt mat á gönguhæfi umhverfis því þannig fái þeir mesta 

skilninginn á sambandi byggðs umhverfis og hreyfingar. Ástæðan fyrir því er sú að fólk er 

ekki endilega meðvitað um umhverfi sitt og gæti því metið það á ólíkan hátt (Leslie o.fl., 

2007). Rannsókn sem gefin var út árið 2011 sýndi fram á að samband á milli hlutlægs mats 

og gönguhæfis væri sterkara en á milli huglægs mats og gönguhæfis í nákvæmlega sama 

umhverfi (Gebel, Bauman, Sugiyama & Owen, 2011). Fólk gekk meira en það gerði sér 

grein fyrir en mat umhverfið samt sem áður ekki eins gönguhæft og hlutlæga matið gerði.  

Hinsvegar sýna aðrar rannsóknir fram á það að fólk sem upplifir umhverfi sitt ógönguhæft 

gengur minna. Nærumhverfið skiptir miklu máli í upplifun fólks og hefur aukin fagurfræði 

og gott aðgengi að áfangastöðum jákvæð áhrif á skynjun fólks og eykur þar með 

göngutíðni. Meðal annars getur það haft áhrif á það hvort fólk fari út að ganga hvort það 

upplifi sig öruggt eða ekki í umhverfi sínu óháð því hversu öruggt það er í 

raunveruleikanum (Leslie, o.fl., 2007). Upplifun fólks á byggðu umhverfi, öðru fólki, 

fjarlægð og öðrum umhverfisþáttum eins og mengun og veðri hefur áhrif. Skynjun fólks á 

umhverfinu er mismunandi og verður að taka tillit til þess í öllu skipulagsferli (Andrews 

o.fl., 2012). Einfaldara er að eiga við niðurstöður úr hlutlægum rannsóknum og bera þær 

saman hver við aðra en úr huglægum rannsóknum. Skilgreiningar á umhverfisþáttum og 

framsetning spurninga er ólík milli huglægra rannsókna og niðurstöður því  mismunandi 

(Lin & Moudon, 2010). Hinsvegar er ekki alltaf auðvelt að bera saman niðurstöður úr 

hlutlægum rannsóknum heldur. Mælikvarðar fyrir ákveðna þætti innan rannsóknarinnar 

geta verið mismunandi sem gerir það erfiðara um vik að bera saman niðurstöður 

(Brownson o.fl. 2009). 

Hver mæliaðferð hefur sína kosti og galla og verður því að meta hverja aðferð fyrir sig 

þegar framkvæma rannsókn á áhrifum umhverfis á fólk. Upplifun íbúa á umhverfi sínu 

gefur ekki endilega sömu niðurstöður og mat faglærðra einstaklinga. Hlutlægar rannsóknir 
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meta umhverfi á vísindalegan og einfaldan hátt á meðan huglægar rannsóknir taka tillit til 

mannlegra þátta. Hlutlægar og huglægar rannsóknir gætu vel virkað saman og stutt við 

niðurstöður hvorrar annarrar. Hlutlægar niðurstöður gætu hjálpað til við að skýra og 

staðfesta niðurstöður huglæga rannsóknarhlutans og gert rannsóknina sterkari fyrir vikið 

og öfugt.  

 

Að mörgu er að huga þegar meta á umhverfi og vegna þess hversu ólíkar nálganirnar eru 

hjá hverjum og einum rannsakenda og hversu ólík athugunarsvæði geta verið er erfitt að 

benda á einhverja eina rétta aðferð. Hver og einn hefur sitt álit á því hvað er rétt og hvað er 

rangt en á meðan verið er að þróa aðferðarfræðina við mat á áhrifum umhverfis á fólk er 

ekkert sem stendur í vegi fyrir því að fólk leyfi hugmyndafluginu að njóta sín og prófi sig 

áfram í aðferðum.  

2.3.1 Huglægt mat 

Rannsóknir sýna að huglægt mat fólks á gönguhæfi umhverfis skipti miklu máli upp á það 

hvort það nýti sér umhverfið til hreyfingar eða ekki. Rannsókn frá 2011 sýnir að þeir sem 

búa við gönguhæft umhverfi samkvæmt hlutlægu mati en skynja það sem illa gönguhæft 

eru neikvæðari fyrir umhverfinu og ganga minna (Gebel o.fl, 2011). Skynjun umhverfisins 

getur verið mismunandi eftir einstaklingum en það getur viðhorf til göngu og hreyfingar 

einnig verið. Rannsókn frá 2012 um samband viðhorfs, umhverfis og virks ferðamáta sýnir 

fram á að byggt umhverfi hefur mismunandi áhrif á einstaklinga eftir viðhorfi þeirra til 

göngu. Samkvæmt rannsókninni hefur byggt umhverfi mest áhrif á þá einstaklinga sem 

hafa jákvætt viðhorf til göngu og hreyfingar. Þeir sem njóta þess að ganga munu ganga enn 

meira ef að umhverfi þeirra er gönguhæft en að sama skapi hefur gönguhæft umhverfi 

engin áhrif á þá sem búa yfir neikvæðu eða hlutlausu viðhorfi til göngu. Brýnt er að vinna í 

því samhliða vinnu við gönguhæfi umhverfis að kynna ágæti þess að notast við virkan 

ferðamáta til þess að vinna gegn neikvæðu viðhorfi og auka um leið fjölda þeirra sem 

ganga og hjóla (Joh, Nguyen & Boarnet, 2012). 

Spurningakönnun eða viðtal 

Með því að notast við spurningakönnun eða viðtal er umhverfið metið samkvæmt upplifun 

notanda. Yfirleitt eru spurningar þróaðar í kringum ákveðið rannsóknarverkefni og því 

sjaldan eins. Svör við slíkum spurningum er hægt að nota til þess að meta ákveðið mynstur 

í byggðu umhverfi þátttakenda og finna út hvaða hönnunarþættir hafa áhrif á hreyfingu. 

Fólk er þá yfirleitt beðið um að meta þætti á borð við notagildi, öryggi, fagurfræði og 

fjarlægðir í umhverfinu. Út frá því er hægt að meta göngu- og hjólahæfi svæðisins á 

huglægan hátt (Brownson o.fl. 2009).  

Mat lagt á byggt umhverfi með vettvangsskoðun 

Þegar mat er lagt á byggt umhverfi með vettvangsskoðun er gerð úttekt á skipulagi þess 

með kerfisbundnum hætti. Vísindamenn hafa þróað tækni til þess að meta byggt umhverfi 

eins og það er hverju sinni. Mat er lagt á gæði og tilvist þeirra þátta sem er að finna í 

umhverfinu en meðal annars er lagt mat á húsakosti, landnotkun, umferðaþunga, öryggi, 

gróður, göngustíga, hjólastíga, bekki og fleira. Vettvangsskoðun er fín viðbót við 

greiningar með Landupplýsingakerfum (GIS) en með vettvangsskoðunum er hægt að safna 

upplýsingum um nærumhverfi sem landupplýsingakerfin nema ekki. Aðferðin getur verið 
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mjög tímafrek en rannsakendur ganga eða keyra í gegnum það svæði sem er til athugunar 

og fylla upp í fyrirfram ákveðinn gátlista eða svara fyrirfram ákveðnum spurningum um 

umhverfið. Fyrir hverja spurningu eða uppfylltan þátt fæst yfirleitt stig fyrir. Í lokin eru 

stigin reiknuð saman til þess að sjá hversu gönguhæft umhverfið er. Aðferðina er hægt að 

nota fyrir rannsóknir eða sem athugunarverkfæri fyrir stjórnsýslu eða aðra hópa sem láta 

sér annt um gönguhæfi ákveðinna svæða eða hverfa. Gátlistar eru jafn ólíkir og hverfin eru 

mörg og eru áherslur þeirra að sama skapi oft mismunandi en í grunninn leitast þeir eftir 

því sama, að mæla göngu- og/eða hjólahæfi (Brownson o.fl. 2009). 

2.3.2 Hlutlægt mat 

Þegar hlutlægt mat er lagt á áhrif byggðs umhverfis á fólk er algengt að rannsakendur 

notist við Landupplýsingakerfi (GIS) við útreikninga gönguhæfis. Landupplýsingakerfi er 

tölvuforrit sem reiknar út og greinir umhverfisþætti út frá gögnum úr gagnabanka 

(Brownson o.fl. 2009). Kerfið auðveldar þróun á  mati á gönguhæfi á ákveðnum svæðum 

innan þéttbýla eða á stærri svæðum. Hægt er að nota aðferðina við rannsóknir sem og gerð 

nýrra stefnumótana og mótun aðgerða í umhverfismálum. Notkun rannsakenda á 

landupplýsingakerfinu við rannsóknir á gönguhæfi umhverfis geta verið mjög mismunandi. 

Aðferðin hefur meðal annars verið notuð til þess að meta aðgengi, þéttleika byggðar, 

umferð og öryggi og athugun á tilvist gönguleiða, verslana og þjónustu og gróðurs (Leslie 

o.fl., 2007).  

 

Mat lagt á byggt umhverfi með vettvangsskoðun 

Þegar mat er lagt á byggt umhverfi með vettvangsskoðun er gerð úttekt á skipulagi þess 

með kerfisbundnum hætti. Vísindamenn hafa þróað tækni til þess að meta byggt umhverfi 

eins og það er hverju sinni. Mat er lagt á gæði og tilvist þeirra þátta sem er að finna í 

umhverfinu svo sem húsakosti, landnotkun, umferðaþunga, öryggi, gróður, göngustíga, 

hjólastíga, bekki og fleira. Vettvangsskoðun eru fín viðbót við greiningar með 

Landupplýsingakerfum (GIS) en með vettvangsskoðunum er hægt að safna upplýsingum 

um nærumhverfi sem landupplýsingakerfin nema ekki. Aðferðin getur verið mjög tímafrek 

en rannsakendur ganga eða keyra í gegnum það svæði sem er til athugunar og fylla upp í 

fyrirfram ákveðinn gátlista eða svara fyrirfram ákveðnum spurningum um umhverfið. Fyrir 

hverja spurningu eða uppfylltan þátt fæst yfirleitt stig fyrir. Í lokin eru stigin reiknuð 

saman til þess að sjá hversu gönguhæft umhverfið er. Aðferðina er hægt að nota fyrir 

rannsóknir eða sem athugunarverkfæri fyrir stjórnsýslu eða aðra hópa sem láta sér annt um 

gönguhæfi ákveðinna svæða eða hverfa. Gátlistar eru jafn ólíkir og hverfin eru mörg og eru 

áherslur þeirra að sama skapi oft mismunandi en í grunninn leytast þeir eftir því sama, að 

mæla göngu -og/eða hjólahæfi (Brownson o.fl. 2009). 

Gönguhæfivísir (e. Walkability Index) 

 

Gönguhæfivísir (e. Walkability Index) er aðferð sem notuð er til að meta gönguhæfi 

umhverfis með hjálp landupplýsingakerfis. Þátttakendur eru valdir af handahófi og þeir 

spurðir spurninga um aldur, kyn, uppruna og menntun í gegnum síma. Hröðunarmælir er 

síðan sendur til fólks sem þarf að hafa hann á sér í ákveðinn tíma. Upplýsingarnar eru 

síðan sendar til rannsakenda. Við útreikninga eru þættir á borð við fjölbreytileiki 

landnotkunar, þéttleiki byggðar og tengingar hafðir til hliðsjónar. Þessir þættir ásamt 

niðurstöðum hröðunarmæla eru reiknaðir saman í eina gönguhæfieinkunn. Að nota 
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hröðunarmælir er talin vera ein besta aðferðin til þess að mæla gönguhæfi umhverfis. 

Athugunarsvæði er yfirleitt takmarkað við ákveðinn radíus frá aðsetri hvers þátttakenda. 

Rannsókn sem framkvæmd var með hröðunarmæli sýndi fram á að fólk sem sem býr í 

gönguhæfu umhverfi gengur umtalsvert meira en fólk sem býr í minna gönguhæfu 

umhverfi (Lawrence o.fl., 2005). Gönguhæfivísir tekur hins vegar ekki tillit til gangstétta 

og annarra mikilvægra þátta innan skipulags (Leslie o.fl., 2007). 
 

Walk Score 
 

Aðferð sem hefur notið mikilla vinsælda við mat á gönguhæfi er að finna á vefnum Walk 

Score (www.walkscore.com). Vefurinn gefur út einkunn fyrir valið svæði frá 0 til 100 þar 

sem 0 er minnst gönguhæft og 100 mest gönguhæft (Coates, 2014). Til þess að fá einkunn 

reiknar vefurinn út hversu aðgengileg og nálæg ýmis þjónusta og aðrir áfangastaðir eru út 

frá þeim punkti sem gefinn er. Þessi aðferð er sýnir mjög einfalda mynd af gönguhæfi þar 

sem ýmsir mikilvægir þættir eins og ástand gönguleiða og öryggi eru ekki teknir með í 

reikninginn (Speck, 2012). Þó að Walk Score gefi ágæta mynd af gönguhæfi umhverfisins 

er þó mælt með því að taka að taka aðra þætti með í dæmi eigi að nota þessa einkunn í 

rannsóknum (Carr, Dunsiger & Marcus, 2010). Heiti vefsins gefur til kynna að einungis sé 

gefin einkunn fyrir gönguhæfi er einnig hægt að sjá hversu háa einkunn umhverfið fær 

fyrir hjólahæfi og tengingu almenningssamgangna. Þá er einnig hægt að sjá hver af þessum 

þremur ferðamátum, ásamt bíl, er fljótastur frá valinni staðsetningu til annarrar. Hver sem 

er getur slegið inn heimilisfang og fengið upp einkunn en þjónustan nær eingöngu yfir 

Bandaríkin, Kanada og Ástralíu enn sem komið er. Á heimasíðunni er einnig að finna skala 

sem hægt er að bera einkunnina saman við til þess að átta sig betur á merkingu hennar 

(Walk Score, 2015).  

2.4 Gátlistar og vottunarkerfi 

Þar sem ákveðið var að setja niðurstöður fram í tillögu að gátlista voru sex erlendir og 

íslenskir gátlistar hafðir til hliðsjónar bæði við gerð rannsóknarkönnunarinnar og 

gátlistans. Efni þeirra gátlista sem um ræðir eru mun viðameira en þetta verkefni nær yfir 

en þeir eru þróaðir með sjálfbært samfélag í huga. Sjálfbært samfélag er skilgreint sem 

staður þar sem fólk vill lifa og starfa, jafnt núna sem í framtíðinni. Það mætir ólíkum 

þörfum núverandi og komandi íbúum og stuðlar að auknum lífsgæðum, er öruggt, 

fjölbreytt, vel skipulagt og býður upp á tækifæri og þjónustu fyrir alla (Kristín 

Þorleifsdóttir, 2010). Sumir gátlistanna eru hluti af erlendum vottunarkerfum en 

vottunarkerfi snúast yfirleitt eingöngu um byggingar og mannvirki sem stakar einingar. 

Umhverfið hefur ekki fengið eins mikla athygli og byggingar og önnur mannvirki en 

undanfarið hefur athyglinni verið beint meira að byggðu og náttúrulegu umhverfi sem 

einni heild. Út frá því hafa sprottið vottunarkerfi með nýjar áherslur. Innan 

vottunarkerfanna er að finna gátlista fyrir ákveðna þætti. Auk gátlista vottunarkerfanna er 

litið á gátlista úr bók Hugh Bartons sem leggur áherslu á sjálfbært skipulag og tvo aðra 

sem gerðir voru á Íslandi. Allir þessir gátlistar miðast að því að gera samfélög 

heilsusamlegri og sjálfbærari. Samgöngur og ýmsir öryggisþættir spila stórt hlutverk í að 

gera samfélag sjálfbærara og hafa sérfræðingar sett saman ýmis viðmið sem eiga að 

minnka umferð og gera umhverfi göngu- og hjólahæfara meðal annars. Viðmiðin eru 

mismunandi eftir gátlistum en matsatriðin eru yfirleitt svipuð. Flestir gátlistar eru þróaðir 

með borgarumhverfi í huga en mun minni áhersla hefur verið lögð á minni þéttbýlisstaði.  
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Þeir gátlistar og vottunarkerfi sem höfð voru til hliðsjónar við vinnu verkefnin voru 

eftirfarandi: LEED Neighbourhood Development – The Sustainable Sites Initiative  – 

BREEAM Communities – Gátlisti Reykjavíkurborgar – Gátlisti Betri Borgarbrags – 

Shaping Neighbourhoods.  

Þeir sjálfbærnilistar sem komið hafa uppá yfirborðið eru jafn ólíkir og þeir eru margir. 

Viðmið þeirra og nálganir á viðfangsefninu er frekar mismunandi en áherslur þeirra eru 

yfirleitt á sjálfbærni í borgum eða á minni svæðum. Þeir eru því yfirleitt viðamiklir og taka 

á mörgum ólíkum en mikilvægum atriðum. Tveir listar hafa verið gerðir á Íslandi en 

hvorugur þeirra hefur verið að fullu kláraður. Báðir þessir listar snúa að sjálfbærni í 

borgarskipulagi og koma inná göngu- og hjólahæfi að einhverju leyti en enginn gátlisti 

hefur verið gerður á Íslandi sem einbeitir sér eingöngu að göngu- og hjólahæfi, hvorki fyrir 

borg né minni þéttbýliskjarna. Við þróun gátlistans fyrir minni þéttbýli á Íslandi verður 

horft til uppsetningar, skipulags og gerðar eftirtalinna gátlista og vottunarkerfa og þættir 

innan þeirra aðlagaðir að umhverfi minni þéttbýla á landsbyggðinni með hjálp 

rannsóknarkönnunar og ýmissa erlendra rannsóknargreina og bóka. 

Atriði tengd göngu- og hjólahæfi voru tekin úr hverjum og einum eftirfarandi gátlista og 

sett saman í einn lista til innri samanburðar. Sá listi var síðan meðal annars hafður til 

hliðsjónar við vinnu spurningarkönnunar (Viðauki F) og síðar á gátlista fyrir minni þéttbýli 

á Íslandi (Viðauki G). 

2.4.1 LEED Neighbourhood Development 

LEED Neighbourhood Development er sérstakt vottunarkerfi fyrir „græn hverfi“
 
(Kristín 

Þorleifsdóttir, 2010) sem var þróað á árunum 2005-2009 af nokkrum samtökum 

en vottunarkerfið byggir á LEED vottunkarkerfinu sem er þekktast fyrir „grænar 

byggingar“. LEED-ND hefur það að markmiði fyrst og fremst að lágmarka neikvæð 

umhverfisáhrif með því að fá framkvæmdaraðila til þess að sækjast eftir því að fá 

grænan stimpil fyrir verk sín. Fyrir utan það að vera vottunarkerfi er LEED-ND einnig 

nothæfur gátlisti fyrir hvern þann sem hefur áhuga á því að nýta sér hagnýta 

umhverfisstaðla fyrir landnotkun og gera þannig samfélag sitt og skipulag þess betra. 

LEED-ND er mjög hverfamiðað en hverfi geta verið misstór. Ekki er sett fram 

lágmarksstærð á hverfi fyrir vottunarkerfið til að virka en hámarksstærðin er 1.3 km
2 

(320 
acres) (Welck, Benfield & Raimi, 2010).

Uppsetning 

Vottunarkerfið skiptist niður í þrjá megin kafla. Fyrir hvern kafla er hægt að vinna sér inn 

ákveðið mörg stig. Settar eru fram 56 forsendur sem skylda er að uppfylla en þær skiptast 

niður á þessa þrjá megin þætti. Undir hverjum kafla eru listaðir upp þættir sem ekki er gerð 

krafa um að uppfylla en til þess að fá stig þarf samt sem áður að uppfylla þau skilyrði sem 

sett eru fram. Vægi þessara þátta er mismikið og gefa því um leið mismikið af stigum fyrir 

(mynd 3) (Talen, Allen, Bosse, Ahmann, Koschinsky, Wentz & Anselin, 2013).  
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Stigakerfi 

Í LEED-ND er hægt að fá ákveðið mörg stig fyrir hvert uppfyllt atriði. Hægt er að fá mest 

110 heildarstig fyrir vottunarkerfið. Í lok vottunarkerfisins sést hversu mörg stig þarf í 

minnsta lagi til þess að fá vottun fyrir tiltekið svæði og undir hvaða flokk vottunarinnar 

svæðið fellur miðað við fenginn stigafjölda. Hægt er að fá silfur-, gull- og platínumvottun. 

Mynd 3 - Uppsetning og stigakerfi vottunarkerfisins LEED Neighbourhood Development (Welck, 2010) 

2.4.2 The Sustainable Sites Initiative  

The Sustainable Sites Initiative (SSI) er vottunarkerfi sem var þróað árið 2005 (The 

Sustainable Sites Initiative, 2009a) en það er byggt á LEED vottunarkerfinu. The 

Sustainable Sites Initiative byggir á þeim skilningi að land sé gífurlega mikilvægur hluti af 

byggðu umhverfi og geti verið skipulagt, hannað, þróað og viðhaldið á þann hátt að kostir 

heilbrigðs lands séu varðveittir og bættir (The Sustainable Sites Initiative, 2015). Kerfið 

leggur áherslu á fjölbreytileika og mismunandi kvarða. Svæðin geta verið allt frá litlum 

íbúðarlóðum, göturýmum eða almenningsgörðum og upp í heil hverfi eða stærri landsvæði 

(The Sustainable Sites Initative, 2009b).  

Uppsetning 

Vottunarkerfið skiptist upp í níu kafla sem allir skiptast niður í frekari forsendur sem 

krefjast uppfyllingar og aðra punkta sem gefa af sér ákveðið mörg stig. Skylt er að uppfylla 

allar forsendur sem settar eru fram en þeim fylgja nákvæmar leiðbeiningar um hvernig best 

sé að standast þær. Undir hverjum kafla er að finna þætti sem hægt er að fá ákveðin stig 

fyrir líkt og í LEED-ND vottunarkerfinu. Mismikil stig fást fyrir hvert uppfyllt atriði en 

það er nákvæmlega útlistað í hverjum undirkafla. Undir sumum forsendum er hægt að 

finna staka gátlista sem tengjast ákveðinni forsendu eða þætti sem eru hugsaðir sem 

hjálpartæki til að uppfylla þau skilyrði sem sett eru fram. 

Stigakerfi 

Hægt er að fá 250 stig í heildina fyrir að uppfylla hvert atriði fullkomlega. Sumir þættir 

bjóða uppá skölun en þá er hægt að uppfylla þáttinn upp að vissu marki. Fyrir það fást 

mismörg stig (mynd 4). Vottun fæst ekki nema að svæðið sem um ræðir nái að minnsta 

kosti 100 stigum. Stig frá 100 og upp í 250 skiptast niður í fjórar stjörnur þar sem 100 stig 

þýða einnar stjörnu vottun og 250 stig þýða fjögurra stjörnu (The Sustainable Sites 

Initiative, 2009b). 
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Mynd 4 - Uppsetning og stigakerfi vottunarkerfisins The Sustainable Sites Initiative (The Sustainable Sites 

Initiative, 2009b). 

2.4.3 BREEAM Communities 

Árið 2011 var BREEAM Communities kynnt til sögunnar. BREEAM Communities er 

sjálfstætt vottunarkerfi sem veitir möguleika á því að bæta, mæla og votta stórar 

skipulagsáætlanir með því að samþætta sjálfbæra hönnun inn í skipulagsferlið. Matið á sér 

stað á hönnunar- og skipulagsstigi og veitir því hönnuðum, sveitastjórn og 

skipulagsfræðingum ákveðið verkfæri til þess að koma sjálfbærni inn í áætlanir strax í 

upphafi. Vottunarkerfið virkar best þegar um er að ræða stór svæði með blandaðri byggð, 

heilt íbúðahverfi eða stærra landsvæði  (BRE Global Limited, 2012). 

Uppsetning 

BREEAM Communities vottunarkerfið samanstendur af fimm köflum sem skiptast niður í 

minni undirkafla. Þau atriði sem skilyrði er að uppfylla eru listuð upp og þeim þáttum sem 

hægt er að fá stig fyrir gerð skil. Í upphafi hvers undirkafla kemur fram hvað yfirkaflinn 

heitir, hvort einhver atriði séu skilyrði og hversu mörg stig eru í boði fyrir uppfyllt atriði. 

Hverjum undirkafla fylgja síðan nákvæmar leiðbeiningar og skýringar á viðfangsefninu.  

Stigakerfi 

Í hverjum undirkafla er gert grein fyrir þeim fjölda stiga sem í boði eru og hvernig er hægt 

að vinna sér þau inn. Sumir þættir bjóða uppá skölun en þá er hægt að uppfylla þáttinn upp 

að vissu marki en einnig að finna atriði sem gefa engin stig. Aftast í skjalinu er viðauki 

sem sýnir nákvæmlega hvernig á að reikna út hversu mörg stig fengust fyrir það svæði sem 

átti í hlut en hver undirkafli hefur mismikið vægi í vottuninni sjálfri (mynd 5). Einkunn 

svæðisins er því gefin út í prósentum. Til þess að fá lágmarksvottun þarf tiltekið svæði að 

ná minnst 30% en svæði sem fær 85% eða meira fær þá hámarksvottun sem er í boði.  
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Mynd 5 - Uppsetning og stigakerfi vottunarkerfisins BREEAM Communities (BRE Global Limited, 2012). 

2.4.4 Gátlisti Reykjavíkurborgar 

Í nýju Aðalskipulagi Reykjavíkurborgar er lögð rík áhersla á vistvæn hverfi. 

Reykjavíkurborg hefur það að leiðarljósi að þróa hverfi borgarinnar í átt að meiri 

sjálfbærni og því hefur verið útbúinn gátlisti um mat á visthæfi byggðar og skipulags sem 

hafa á til hliðsjónar við gerð hverfisskipulags fyrir öll tíu hverfi borgarinnar (Umhverfis- 

og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013b). Gátlistinn sem unnið var með í þessu 

verkefni er hluti af forvinnu við gerð hverfisskipulagsins en það fjallar um skipulag, þróun, 

uppbyggingarmöguleika og landnotkun.  Sá listi er enn bara drög en gefur ákveðna 

hugmynd um það sem borgin vill ná fram í skipulagi sínu (Reykjavík, 2015a).  

Uppsetning 

Gátlisti Reykjavíkurborgar skiptist í nokkra kafla sem síðan skiptast niður í minni 

undirkafla sem taka á ákveðnum umhverfisþáttum. Hver þáttur er oftast settur fram í 

nokkrum spurningum eða lýsingum. Í eldri drögum gátlistans eru viðmiðin fyrir 

umhverfisþættina ýmist huglæg eða mælanleg. Huglæg viðmið greina frá því ef að svara 

þarf spurningum í formi stuttrar greinagerðar eða úttektar, hvernig eigi að bregðast við 

já/nei spurningum og fleira. Sumum þáttum fylgir ekkert huglægt viðmið en þá koma fram 

mælanleg viðmið sem eru auðskiljanleg. Í nýrri drögum að gátlistanum hafa huglægu 

viðmiðin fengið að víkja fyrir tilvísunum í grunngögn. Tilvísanirnar vísa ýmist í ítarefni, 

Aðalskipulag Reykjavíkurborgar og í aðrar frekari upplýsingar sem innihalda til dæmis 

kort sem koma að góðum notum. Sumsstaðar er krafist ákveðinna gagna með gátlistanum. 

Stigakerfi 

Ekki er um eiginlegt stigakerfi að ræða í gátlista Reykjavíkurborgar. Þar sem viðmið eru 

mælanleg eru settir fram fjórir kostir sem hægt er að flokka viðkomandi atriði undir. Þessir 
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flokkar skiptast í: Undir lágmarki – I. Lágmark – II. Æskilegt – III. Gott. Engin stig fást 

fyrir að uppfylla þessi skilyrði en á móti er hægt að sjá hvernig viðkomandi svæði stendur 

eftir því undir hvaða flokk það fellur oftast (mynd 6) (Reykjavík, 2015b). 

Mynd 6 - Uppsetning Gátlista Reykjavíkurborgar (Reykjavík, 2015b). 

2.4.5 Betri borgarbragur (BBB) – Sjálfbærni gátlisti 

Betri borgarbragur (BBB) er rannsóknarverkefni nokkurra samstarfsaðila. Eitt af 

markmiðum verkefnisins er að móta leiðir til þess að gera skipulag framtíðarinnar 

vistvænna með því að skilgreina ákveðin verkfæri sem bæta byggt umhverfi og lífsgæði. 

Ein af niðurstöðum verkefnisins var BBB gátlistinn og huglægur matslisti sem notaður er 

til þess að meta gæði byggðar. Þessir tveir listar eru hugsaðir til þess að nota við mat á 

gæðum, stöðu og möguleikum viðkomandi hverfiseiningar til sjálfbærni og frekari þróunar 

í anda þeirra fyrirheita sem tilgreind eru í velferðaráætluninni Staðardagskrá 21 og 

skipulagslögum. Listarnir hafa verið prufukeyrðir af Skipulagssviði Reykjavíkur en eru 

ekki fullmótaðir en fram kemur í gátlistanum að þróa þurfi aðferðarfræðina nánar svo á 

meðan virðast nokkrir kaflar bíða ókláraðir (Gláma Kím Arkitektar, 2013).  

Uppsetning 

Gátlisti BBB skiptist í átta kafla. Undir þeim er að finna matsatriðin en hvert matsatriði 

hefur að geyma skilgreiningu og mælanleg viðmið. 

Stigakerfi 

Líkt og í gátlista Reykjavíkurborgar er ekki um eiginlegt stigakerfi að ræða. Yfirleitt eru 

viðmiðin sett fram í orðum eða tölum. Hægt er að velja um þrjá kosti við hvert matsatriði 

og skiptast þeir í: mínus -, 0, og plús +. Þó að engin eiginleg stig fáist er samt sem áður 

hægt að átta sig á því hvernig viðkomandi hverfi stendur gagnvart sjálfbærni eftir því 

hversu mörg atriði falla undir hvern flokk (mynd 7). 

Mynd 7 - Uppsetning og stigakerfi sjálfbærni Betri borgarbrags (Gláma Kím Arkitektar, 2013). 

2.4.6 Shaping Neighbourhoods 

Gátlisti bókarinnar Shaping Neighbourhoods eftir Hugh Barton er byggður á riti sem er 

gefið út af World Health Organization (WHO) og ber heitir Healthy Urban Planning 

(2000) eftir Barton og Tsourou. Gátlistinn leggur áherslu á heilbrigð hverfi en einbeitir sér 

aðallega að ákveðnum svæðum innan þess í einu, svo sem göturými eða verslunarsvæði. 
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Gátlistinn er gerður til þess að aðstoða við ákvörðunartöku við þróun svæðis og til þess að 

meta upp að hvaða marki sérstök verkefni uppfylla heilsu- og sjálfbærniviðmið. 

Uppsetning 

Gátlistinn skiptist í fjóra yfirkafla sem skiptast svo í nokkra undirkafla. Undir hverjum 

yfirkafla er fjallað stuttlega um það sem kaflinn snýst um og af hverju hann er mikilvægur. 

Hver undirkafli er merktur köflum í bókinni svo hægt er að lesa sér betur til um efnið sem 

undirkaflinn fjallar um.  

Stigakerfi 

Engin stig eru í boði fyrir að uppfylla þætti innan gátlistans þar sem hann er settur fram 

sem spurningarlisti. Ætla má að spurningarnar séu hugsaðar þannig að það sé ekki búist 

við því að þeim sé svarað heldur séu þær einungis notaðar til hliðsjónar við þróunar-, 

skipulags- og hönnunarvinnu (mynd 8). 

Mynd 8 - Uppsetning gátlista Shaping Neighbourhoods (Barton o.fl., 2010). 

2.5 Forsendur og áhrifaþættir göngu- og 
hjólahæfis 

Markmiðið með göngu- og hjólahæfara umhverfi er að fá fólk til þess að ganga og hjóla 

meira. Ástæðan fyrir því að fólk fari út að ganga eða hjóla er mismunandi en Jan Gehl 

(2011) hefur skilgreint þrjár tegundir athafna utandyra; nauðsynlegar athafnir, valfrjálsar 

athafnir og félagslegar athafnir (mynd 9) . 

 Nauðsynlegar athafnir (e. necessary activities) á við fólk sem er að sinna

erindagjörðum svo sem að fara í skólann, bíða eftir strætó, versla eða með öðrum

orðum öll þau athafnasemi sem þarf að takast á við í gegnum daginn og er erfitt að

komast hjá. Vegna þess að þessar athafnir eru nauðsynlegar eiga þær sér stað allt

árið, við næstum öll skilyrði og eru meira en minna óháð ytra umhverfi.

 Valfrjálsar athafnir (e. optional activities) er þegar fólk velur að fara út að ganga til

þess að anda að sér fersku lofti, njóta umhverfisins eða liggja í sólbaði. Þessi athöfn á

sér einungis stað ef veður og staðsetning er ákjósanleg sem þýðir að hún er mjög háð

ytra umhverfi.
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 Félagslegar athafnir (e. social activities) eru allar athafnir sem eru háðar nærveru

annarra á opinberum stöðum, svo sem börn að leik, fólk að spjalla og sú félagslega

athöfn sem flestir sækjast í á einhverjum tímapunkti, að sjá og heyra í öðru fólki.

Félagsleg athöfn kemur að sjálfri sér og þegar nauðsynlegum og valfrjálsum

athöfnum eru gefin betri skilyrði í umhverfinu er ósjálfrátt stutt við félagslega

þáttinn.

Mynd 93 - Samband athafna utandyra og gæða umhverfis (Chen, 2014) 

Þegar gæði umhverfis eru ekki mikil eiga sér einungis stað nauðsynlegar athafnir, svo sem 

að ganga í skólann, verslun og fleira. Þegar umhverfi göturýmis er ekki í góðu 

ásigkomulagi og er frekar óaðlaðandi er fólk líklegra til þess að gera einungis það sem það 

nauðsynlega þarf að gera og heldur síðan heim á leið. Þegar gæði umhverfisins eru hins 

vegar mikil er tíðni nauðsynlegra athafna sú sama þó að þessar sömu athafnir taki lengri 

tíma því meira er um að vera í umhverfinu. Umhverfið býður fólk meira velkomið og það 

staldrar við þar sem hægt er að stoppa og sitja, borða, leika og svo framvegis. Hreyfingin 

verður ánægjulegri. Gæði umhverfis hefur margt að segja því ef gæði umhverfis eru mikil 

eru valfrjálsar og félagslegar athafnir mun tíðari en ef að umhverfi er af lakari gæðum 

(Gehl, 2011).  

Val hvers einstaklings á því hvernig hann ferðast um byggist á flóknu samspili aðstæðna 

og persónulegra þátta. Til þess að stuðla að sjálfbærni í samgöngumálum er mikilvægt að 

hafa áhrif á val á ferðamáta fólks (Otto, 2010). Margir þættir geta haft áhrif á ferðavenjur 

og val á ferðamáta fólks svo sem efnahags-, félags-, fagurfræði-, náttúrufars- og 

samfélagslegir hvatar. Aðrir veigamiklir áhrifavaldar eru til dæmis öryggi, útsýni, 

staðsetning þjónustu og  atvinnutækifæra annars vegar og búsetu hinsvegar. Fyrir utan 

áþreifanlega og veraldlega áhrifaþætti hafa aldur, kyn, tekjur, starfsgrein, gildi og viðmið, 

lífstíll og félagsskapur fólks einnig áhrif á val þeirra á ferðamáta sem og ferðavenjur 

(Næss, 2006). Til þess að fá fólk til þess að ganga meira og nota bílana minna leggja 

skipulagsfræðingar meðal annars til að hverfi séu hönnuð á þann hátt að bílar, 

almenningssamgöngur og gangandi vegfarendur fái sama vægi. Með því að setja athafnir 
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daglegs lífs í göngufæri frá búsvæðum og veita vel tengd kerfi gatna, gangstétta og stíga er 

því haldið fram að ganga muni aukast og bílanotkun minnka (Handy, Boarnet, Ewing & 

Killingsworth, 2002).   

Forsendur gönguhæfis og hjólahæfis eru örlítið mismunandi sökum þess hversu mismikill 

ferðahraði þessara tveggja ferðamáta er. Virkur ferðamáti skapar yfirleitt ekki hættu fyrir 

aðra líkt og bíllinn gerir en vegna þess hve ólík umferð gangandi og hjólandi er í eðli sínu 

getur hætta skapast milli þessara tveggja ferðamáta deili þeir stíg. Hjólandi umferð getur 

farið mun hraðar yfir en gangandi umferð og yfirleitt á hljóðlátan hátt. Það getur skapað 

hættu fyrir gangandi vegfarendur en margar borgir hafa tekið til þess ráðs að aðgreina 

þessa tvo ferðamáta að með ýmsum hætti. Hins vegar ætti ekki að vera þörf fyrir það í 

hverfum eða bæjum þar sem umferð gangandi og hjólandi vegfarenda er ekki það mikil að 

þeir geti ekki deilt stíg (Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013a).  

Þrátt fyrir að ganga og hjólreiðar séu ólíkir ferðamátar hafa nokkrir grunnþættir svipuð 

áhrif á tíðni þeirra beggja. Sem dæmi má nefna öryggi, plássleysi á stígum, stígaleysi, 

lélegt yfirborð, hindranir, lélegar tengingar, lélega lýsingu, enga/fáa gangstéttarfláa, 

fagurfræði, aðgengi að áfangastöðum, mikinn umferðarhraða og fleira (Sandt o.fl. 2015). 

Stofnunin The Institute of Higways and Transportation (2000) setur fram eftirfarandi fimm 

atriði sem talið er gott að hafa í huga þegar skipuleggja á göngu- og hjólaleiðir með þarfir 

vegfarendans í huga. 

1. Tengt kerfi – gönguleiðakerfi á að vera fjölbreytt og vel tengt við græn rými,

almenningssamgöngur og þjónustu. Vegfarandi á alltaf að geta farið gangandi að

hvaða áfangastað sem er.

2. Hentugt kerfi – gönguleiðir innan kerfisins ættu að vera eins beinar og kostur er til

þess að komast hjá óþarfa vegalengdum. Forðast skal hindranir og of mikinn bratta

svo allir geti notað leiðina. Nýjar leiðir skulu fylgja landinu, bjóða uppá fjölbreytta

notkun og passa skal að leiðir séu tengdar á öruggan hátt og trufli sem minnst

göngutakt.

3. Þægilegt kerfi – gönguleiðir innan kerfisins ættu að vera nógu breiðar til þess að

einstaklingar geti mæst og tekið fram úr hvor öðrum án vandræða. Leiðir skulu

ekki vera staðsettar fjarri augsýn annarra og skulu að sama skapi vera vel lýstar til

þess að veita þeim sem þær nota ákveðna öryggistilfinningu.

4. Félagslegt kerfi – gönguleiðir skulu vera hannaðar þannig að fólk geti hist og talað

saman án þess að verða fyrir miklu utanaðkomandi áreiti eins og hávaða og

mengun. Auk þess skulu þær vera hannaðar með fagurfræði og fjölbreytilega

notkun í huga.

5. Auðlesanlegt kerfi – gönguleiðir skulu vera auðskiljanlegar, auðkennandi og vel

merktar. Kennileiti (ákveðinn gróður, listaverk, byggingar og fleira) hjálpa til við

að gera staði einstaka og skapa þannig anda staðarins.

Sérfræðingar koma sér hins vegar ekki ávallt saman um hvaða viðmiðum eigi að fara eftir 

þegar kemur að göngu- og hjólahæfi umhverfisins enda eru viðfangsefnið tiltölulega nýtt 

af nálinni og því enn í mótun. Hér á eftir er samantekt á ýmsum umhverfisþáttum sem 
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taldir eru hafa áhrif á virkan ferðamáta en þeir hafa fengist úr gátlistum, vottunarkerfum, 

erlendum rannsóknargreinum og bókum. Þessir þættir eru síðan notaðir til þess að bera 

saman við niðurstöður könnunarinnar sem framkvæmd var í Búðardal í febrúar 2015 og 

um leið styrkja gátlista fyrir minni þéttbýli á Íslandi.  

2.5.1 Vegalengdir og tengingar 

Erfitt getur verið að skilgreina hvaða vegalengd er viðunandi til þess að sem flestir treysti 

sér til þess að ganga, hvort sem það er til heilsubótar eða til þess að sækja þjónustu. Það fer 

eftir fólkinu, áfangastaðnum og ástandi umhverfis (Barton o.fl., 2010). Fólk er í 

mismunandi líkamlegu ásigkomulagi og því þykir einhverjum ekkert tiltökumál að ganga 

marga kílómetra á dag á meðan öðrum líkar það ekki eða einfaldlega getur það ekki sökum 

aldurs, fötlunar eða annarra veikinda (Gehl, 2010).  

Hentugar vegalengdir til göngu og hjólreiða hafa verið skilgreindar á mismunandi hátt í 

gátlistum, rannsóknum og bókum. Gangandi vegfarendur fara hægar yfir en hjólandi 

vegfarendur og þurfa sömuleiðis að vinna meira fyrir hverri lengdareiningu. Þeir finna 

sömuleiðis meira fyrir vegalengdum og nýta því tækifærið til þess að stytta sér leið í hvert 

sinn sem tækifæri gefst, hvort sem styttingar eru hluti af skipulaginu eða ekki (Blanco, 

Albeti, Forsyth, Krizek, Rodríguez, Talen & Ellis, 2009). Því er mikilvægt að sem stystan 

tíma taki að komast frá upphafsstað til áfangastaðar. Að ganga eða hjóla eftir stíg sem er 

þráðbeinn með áfangastaðinn ávallt í sjónmáli getur verið leiðinlegt og langdregið. Samt 

sem áður getur einnig verið leiðinlegt að þurfa að ganga eða hjóla eftir bugðum og 

sveigjum þegar áfangastaðurinn er í beinni sjónlínu. Við þær aðstæður er fólk líklegast til 

þess að stytta sér leið. Hönnun stíga og gönguleiða verður því að vera praktísk og í senn 

áhugaverð og drífandi. Sömuleiðis verður möguleiki á sterkum vindum eftir stígunum 

minni ef þeir liggja þannig við vindátt. Best er að hafa stígana breytilega og þeir jafnvel 

látnir sameinast eða fara framhjá öðrum áhugaverðum stöðum, svo sem torgum eða 

leikvöllum (Gehl, 2011). Sérstaklega er mikilvægt að ekki sé mikið um hindranir á leiðum 

þar sem hjólreiðar eru leyfðar svo hægt sé að komast hjá því að hjólreiðarmaðurinn þurfi 

að stoppa eða hægja á sér að óþörfu. Tengsl hafa fundist milli góðra tenginga, styttri leiða 

(e. short cut) og tíðni hjólreiða og því er mikilvægt að stígar séu eins vel tengdir og 

samfelldir og kostur er (The Institute of Highways and Transportation, 2000; Saelens o.fl., 

2003b).  

Í bókum sínum „Life between buildings“ og „Cities for people“ talar Jan Gehl um að 400 - 

500 metrar sé fjarlægð sem flestir geti hugsað sér að ganga. Það er samt sem áður ekki 

algilt þar sem nánasta umhverfi, yfirborð og hönnun stíga og gönguleiða hefur áhrif á þá 

fjarlægð sem fólk gengur. Góð skilyrði til göngu eykur á ánægju sem skilar sér í því að 

meiri líkur eru á því að gönguferðin verði lengri en ella (Gehl, 2010; Gehl, 2012).  

Í gátlista Betri Borgarbrags er talað um að mesta fjarlægð frá heimili að lykilstofnunum og 

þjónustu ætti ekki að vera meiri en 1000 metrar. Ásættanleg vegalengd er 650 metrar en 

best er að fjarlægð frá heimili að helstu stofnunum og þjónustu sé ekki meiri en 300 metrar 

(Gláma Kím Arkitektar, 2013). Í vottunarkerfinu LEED-Neighbourhood Development er 

miðað við að æskileg göngufjarlægð frá heimili að helstu stofnunum og þjónustu séu 400 

metrar. Í LEED vottunarkerfinu er mælt með því að grunnskólar séu ekki staðsettir lengra 
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frá heimili en í um 800 metra fjarlægð og menntaskólar séu ekki staðsettir lengra en 1,6 

kílómetra frá heimili (Welck o.fl., 2010).  

BREEAM-Communities vottunarkerfið gefur upp mismunandi göngufjarlægðir fyrir 

borgarumhverfi (e. urban) og dreifbýli (e. rural). Þar kemur fram að göngufjarlægð skuli 

aldrei vera meiri en 650 metrar í borgarumhverfi en 1,3 kílómetrar í dreifbýli. 

Ákjósanlegasta göngufjarlægðin að mati vottunarkerfisins er 350 metrar í borgarumhverfi 

og 700 metrar í dreifbýli. Samkvæmt skilgreiningu BREEAM-Communities 

vottunarkerfisins á dreifbýli er dreifbýli öll byggð með íbúum færri en 10.000 talsins. 

Miðað við það falla flest öll þéttbýli á landsbyggðinni á Íslandi undir þann flokk (BRE 

Global Limited, 2012). Að mati Gátlista Reykjavíkurborgar er ákjósanleg göngufjarlægð 

borgarbúa í mesta lagi 1,2 kílómetrar eða innan við 15 mínútna ganga (Reykjavík, 2015b). 

Samkvæmt Aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030 er hægt að ferðast 4 kílómetra á hjóli á 

15 mínútum en samkvæmt gátlistanum er æskileg hjólreiðafjarlægð örlítið styttri eða um 

3,2 kílómetrar og hjólreiðatími 15 mínútur (Reykjavík, 2015b; Umhverfis- og 

skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2014). Hugh Barton og samstarfsmenn greina frá því í 

bók sinni Shaping Neighbourhoods að ef fjarlægð milli heimilis og nálægra stofnana og 

þjónustu sé undir 600 metrum séu að minnsta kosti 75% allra ferða farnar á fæti en minnki 

strax niður í minnst 50% þegar fjarlægðin eykst upp í 1000 metra. Að þeirra mati er meðal 

hjólreiðarferð í kringum 3 kílómetrar líkt og sagt er til um í Gátlista Reykjavíkurborgar 

(Barton o.fl., 2010). 

Mun meiri áhersla er lögð á göngufjarlægð í bókum og gátlistum en á hjólafjarlægð og má 

ætla að aðal ástæðan fyrir því sé að mun minna sé búið að rannsaka hjólreiðar en göngu 

undanfarin ár. Sama hvað því líður eru fjarlægðirnar mjög mismunandi milli lista og bóka. 

Æskileg göngu- og hjólafjarlægð er mismunandi eftir einstaklingnum, tilgangi ferðar, 

líkamlegu ástandi, lífstíl, ástandi göngu- og hjólaleiða, veðri og fleira. Margir þættir spila 

inn í það hvort fólk kjósi að fara út að ganga eða hjóla og er fjarlægð vissulega eitt af því. 

Á meðan rannsóknir sýna að tenging sé á milli fjarlægðar og ferðamáta (McCormack & 

Shiell, 2011) segja aðrir aðilar að staðlaðar fjarlægðir séu einungis gagnlegar sem verkfæri 

í upphafi umræðu um stefnumörkun en ekki til þess að treysta fullkomlega á sem 

mælikvarði á göngu- og hjólahæfi umhverfis (Barton o.fl., 2010). 

2.5.2 Íbúaþéttleiki 

Þéttleiki byggðar er talinn vera einn af þeim þáttum sem hafa mikil áhrif á virkan 

ferðamáta íbúa. Með komu einkabílsins varð byggð strjálbýlli vegna meiri vegalengdar, 

meira land var tekið undir byggingar og fólk varð háðara einkabílnum en þegar byggð var 

þéttari og vegalengdir styttri. Víða má sjá gangandi og hjólandi vegfarendur í eldri hluta 

Reykjavíkur en þétt og lágreist byggð virðist vera meira aðlaðandi til göngu og hjólreiða 

en strjálbýl og opin byggð. Ætla má að meiri veðursæld sé í þéttari en opinni byggð, 

göngufjarlægðir styttri, nálægð við þjónustu meiri og umhverfið fjölbreyttara og 

smágerðara (Harpa Stefánsdóttir & Hildigunnur Haraldsdóttir (2010). Rannsóknir hafa 

sýnt fram á að eftir því sem byggð er þéttari því fleiri ganga og hjóla og nýta sér 

almenningssamgöngur en í strjálbýlari byggðum (Clazier, Creatore, Weyman, Fazil, 

Matheson, Gozdyra, Moineddin, Shriqui & Booth, 2014; Frank, Kerr, Sallis, Miles & 

Chapman, 2008).  
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Í Gátlista Reykjavíkurborgar eru sett fram viðmið um íbúaþéttleika en þar kemur fram að 

færri en 40 íbúar á hektara (10.000 m
2
) sé undir lágmarki en best sé að íbúar séu fleiri 80 á

hektara (Reykjavík, 2015b). Í Gátlista Betri Borgarbrags eru viðmiðin svipuð en lægsta 

viðmiðið er 45 íbúar/ha og hæsta yfir 90 íbúar/ha. Ennig eru sett fram viðmið fyrir fjölda 

íbúða á hektara en þau eru minnst 20 íbúðir á hektara og mest yfir 40 íbúðir (Gláma Kím 

Arkitektar, 2013). Viðmið gátlista vottunarkerfisins LEED Neighbourhood eru sett fram á 

annan hátt en þar segir að á hverri ekru (0,405 hektarar) séu að minnsta kosti 7 – 10 heimili 

(e. dwelling units) án þess þó að tilgreina nákvæmlega hvað íbúaeining felur í sér (Welck 

o.fl., 2010). Þessi viðmið eru hugsuð fyrir borgarumhverfi en eru samt hverfamiðuð og því

möguleiki á því að yfirfæra þau yfir á minni þéttbýlisstaði. Til samanburðar segir

Aðalskipulag Dalabyggðar 2004-2016 (Dalabyggð, 2008) að gert sér ráð fyrir um 8 - 9

íbúðum á hvern hektara á nýju íbúðarsvæði í Búðardal sem er helmingi minna en viðmið

Gátlista Betri borgarbrags og vottunarkerfisins LEED greinir frá. Sé miðað við það að

viðmið í borgarumhverfi séu helmingi hærri en í minni þéttbýlum ætti að vera hægt að nota

viðmið LEED og Gátlista Betri Borgarbrags séu þau helminguð.

2.5.3 Breidd stíga og hindranir 

Í íslenskum bæjum er ekki eins mikil umferð gangandi vegfarenda á hverjum tíma á hverri 

gangstétt eins og í borgarumhverfi en að sama skapi er mikilvægt að auðvelt sé að mæta 

eða taka fram úr öðrum gangandi eða hjólandi vegfarendum. Í borgum getur umferð 

gangandi vegfarenda oft verið mjög mikil og því mikilvægt að gangstéttir séu breiðar svo 

allir komist ferða sinna á þægilegan hátt. Fyrir utan það að gangstéttir geti verið of mjóar 

er oft að finna hinar ýmsu hindranir sem staðsettar eru á eða við gangstéttirnar. Þar má 

meðal annars nefna illa staðsetta þætti á borð við ljósastaura, skilti, ruslatunnur og bekki en 

illa lögð reiðhjól og bílar sem lagðir eru hálfir upp á gangstéttum geta einnig hindrað 

umferð gangandi og hjólandi vegfarenda (Gehl, 2010). Ungt og hraust fólk á auðveldast 

með að ganga við flestar aðstæður en gamalt fólk, veikt fólk og börn eiga erfiðara með það 

að komast ferða sinna ef hindrun er á vegi þeirra. Hjólastólar, barnavagnar og önnur 

hjálpartæki þurfa gott pláss til þess að komast óhindrað sína leið og því getur minnsta 

hindrun valdið miklum vandamálum. Hæðarmismunur er hindrun í augum margra og 

samkvæmt Jan Gehl velur fólk yfirleitt frekar að taka fleiri skref á jafnsléttu en að fara leið 

sem er styttri en inniheldur hæðarmismun. Svo virðist sem fólki líki ekki þegar göngutakti 

þeirra er raskað og því kemur fyrir að fólk velji frekar að ganga á römpum eða meðfram 

tröppum frekar en að ganga tröppurnar sjálfar (Gehl, 2011). Gangstéttir eiga það líka til að 

víkja fyrir bílnum hvað varðar innkeyrslur á bílastæði og minni götur. Göngu vegfarendans 

er því ítrekað raskað og barnavögnum, hjólastólum og fólki sem á í erfiðleikum með gang 

er gert erfiðara fyrir (Gehl, 2010).  

Í bæði Gátlista Reykjavíkurborgar og vottunarkerfinu SITES er komið inn á það að 

mikilvægt sé að tekið sé tillit til þess að aðgengi sé hugsað með alla þjóðfélagshópa í huga 

(Reykjavík, 2015b; The Sustainable Sites Initative, 2009b). Í Gátlista Reykjavíkurborgar er 

gerð krafa um að gönguleiðir séu hindrunarlausar fyrir börn, eldri borgara, blinda og 

sjónskerta, fatlað fólk, fólk með barnavagna og hjólandi vegfarendur. Hins vegar eru engin 

viðmið hvað varðar breidd göngu- og hjólaleiða. Í bókinni Shaping Neighbourhoods eru 

taldir upp staðlar fyrir breidd gönguleiða en minnsta breidd gönguleiðar er 2 metrar en ef 

stígur er lítið notaður ætti 1,5 metri að vera nóg. Ef að stígur er bæði fyrir gangandi- og 

hjólandi vegfarendur er æskilegt að hann sé 3 metrar á breidd (Barton o.fl., 2010). Séu 
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viðmið Rannsóknarstofnunar byggingariðnaðarins til aðgengis fyrir alla höfð til hliðsjónar 

er mælt með því að hérlendis séu stígar ekki minni en 1,5 metrar að breidd en æskileg 

breidd þeirra sé 1,8 – 2,0 metrar svo hægt sé að snúa stórum hjólastólum hindrunarlaust 

(Rannsóknarstofnun byggingariðnaðarins, 2005).  

2.5.4 Skipulag, yfirborð og ástand stíga 

Rannsóknir hafa sýnt fram á að skipulag og hönnun stíga hafi mismunandi áhrif á virkan 

ferðamáta (Chatman, 2009; MacBeth, 1999). Jákvæð tengsl hafa fundist á milli tíðni virks 

ferðamáta og tengingar stíga og gatna, merkinga, fjölda stíga og græns umhverfis 

(Moudon, Hess, Snyder & Stanilov, 1997). Að sama skapi hafa aðrar rannsóknir (Meurs & 

Haaijer, 2001) sýnt fram á það að engin tengsl séu á milli stíga og aðgengi þeirra og tíðni 

virks ferðamáta. Hins vegar hefur verið sýnt fram á það að yfirborðsefni stíga hafi áhrif á 

göngu- og hjólahæfi umhverfis (Greenwald & Boarnet, 2001). Yfirborðstegundir og ástand 

gangstíga og hjólaleiða skiptir miklu máli fyrir þá sem eiga erfitt með gang. Samkvæmt 

Jan Gehl (2011) henta yfirborðstegundir eins og götusteinn, sandur, laus möl og önnur 

ójöfn yfirborð illa sem yfirborð göngu- og hjólastíga. Þeir sem eiga erfitt með að komast 

ferða sinna forðast yfirleitt blautt og sleypt steypt yfirborð, vatn, snjó og slabb eins og 

hægt er. Eins miklu máli og það skiptir að yfirborðið sé greiðfært og þægilegt yfirferðar 

skiptir umhirða gangstétta og annarra stíga ekki minna máli. Í Kaupmannahöfn eru 

gangstéttir, hjólaleiðir og aðrir stígar ruddir og hreinsaðir af snjó og ís á undan götum 

borgarinnar sem verður til þess að fólk nýtir sér frekar stíga og aðrar leiðir að vetrarlagi en 

ella (Gehl, 2010). 

Ýmis atriði eru talin upp í gátlistunum er varðar skipulag stíga í þéttbýli en í engum þeirra 

eru sérstök yfirborðsefni tilgreind. Í Gátlista Reykjavíkurborgar er vakin sérstök athygli á 

samgönguneti fyrir hjólreiðar innan borgarhlutans og út frá honum (Reykjavík, 2015b). Í 

LEED vottunarkerfinu er talið nauðsynlegt að göngustígar nái yfir 100% af heildarlengd 

gatna beggja vegna vegar og að bílskúrshurðir og bílastæði nái ekki yfir meira en 20% af 

heildarlengd gatna en slíkt er talið raska göngu þeirra sem á ferðinni eru og skapa óþarfa 

hættu. Fyrir utan það telur vottunarkerfið brýnt að aðgengi fyrir alla og gott útsýni yfir það 

sem framundan er sé haft að leiðarljósi við alla hönnun stíga. Fara þarf eftir þeim stöðlum 

sem gerðir eru til aðgengis fyrir alla í hönnun (Welck o.fl., 2010). SITES vottunarkerfið 

tekur undir með LEED-ND að aðgengi fyrir alla sé nauðsynlegt. Einnig telur það upp þætti 

sem eiga að gera notendum stíga auðvelt fyrir að ferðast um og rata frá einum stað til 

annars en þar má nefna til dæmis kennileiti, hreinar sjónlínur, val um fjölda gönguleiða og 

kort (The Sustainable Sites Initative, 2009b). Gátlisti bókarinnar Shaping Neighbourhoods 

kemur inn á svipaða þætti hvað varðar skipulag stíga. Listinn leggur áherslu á að göngu- 

og hjólaleiðir séu samfelldar, öruggar með góðu útsýni og sjónlínum og tengist öðrum 

svæðum á góðan og öruggan hátt. Stígar séu hugsaðir fyrir fólk með skerta sjón eða heyrn, 

eldra fólk, fólk í hjólastólum og börn (Barton o.fl., 2010).  

2.5.5 Útivistarsvæði 

Almenningsgarðar, leikvellir og opin græn svæði hafa mælanleg jákvæð áhrif á göngu og 

hjólreiðar fólks (Meurs & Haaijer, 2001; Wahlgren, 2011). Mikilvægt er að góðar 

tengingar séu við opin græn svæði innan bæjar sem og náttúruleg svæði í grennd við 
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þéttbýli en samkvæmt rannsókn Winters and Teschke (2010) er mjög vinsælt meðal 

hjólreiðamanna að hjóla eftir slóðum og vegum utanbæjar í náttúrulegu umhverfi. 

Að jafnaði er lögð mikil áhersla á útivistarsvæði í þeim gátlistum sem skoðaðir voru. 

Gátlisti Betri Borgarbrags bendir á að huga þurfi að samsetningu, gerð, fjölbreytileika, 

hlutverki og nýtanleika útivistar- og leiksvæða (Gláma Kím Arkitektar, 2013). Samkvæmt 

LEED - Neighbourhood Development ættu einstaklingar að geta nálgast opin græn svæði, 

torg og önnur almenn svæði í innan við 400 metra frá heimili (Welck o.fl., 2010). 

Gátlisti Reykjavíkurborgar er örlítið nákvæmari en hann skiptir útivistarsvæðunum niður í 

fjögur svæði: borgargarð/strandsvæði (10ha), hverfisgarð (5-10ha), leik- og dvalarsvæði 

(<5ha) og almenningsrými stærra en 2000 m
2
. Borgargarðar/strandsvæði ættu ekki að vera

í meiri en 1000 metra fjarlægð frá heimili en best er talið að hægt sé að nálgast svæðin í 

undir 500 metra frá heimili. Best er að hverfisgarðarnir séu í undir 400 metra fjarlægð frá 

heimili en síst í meira en 600 metra fjarlægð. Leik- og dvalarsvæðin sem eru í undir 200 

metra fjarlægð frá heimili standa best en þau leik- og dvalarsvæði sem eru í yfir 400 metra 

fjarlægð eru ekki eins ákjósanleg. Mælt er með því að sem flestir íbúar skipulagssvæðisins 

búi innan við 300 metra frá opnu svæði sem er stærra en 2000 m
2 

(Reykjavík, 2015b) og

tekur BREEAM-Communities vottunarkerfið undir það. Vottunarkerfið leggur mikið upp 

úr því að náttúruleg opin svæði sé að finna í nágrenni hvers þéttbýlis og bætir því við að í 

innan við 2 kílómetra fjarlægð ætti að vera að minnsta kosti eitt aðgengilegt 200.000 m
2

opið svæði, innan 5 kílómetra ætti að vera 1 km
2
 opið svæði og í innan við 10 kílómetra

fjarlægð ætti að vera 5 km
2
 opið svæði til almennra nota (BRE Global Limited, 2012). Í

gátlista Shaping Neighbourhoods er ekki eins mikil áhersla lögð á fjarlægðir frá heimili 

eins og í öðrum gátlistum. Meiri áhersla er lögð á að opin græn svæði séu hönnuð með 

fagurfræði, öryggi og veður í huga, séu bæði fyrir börn og fullorðna í leik og starfi með 

góðum tengingum við nærumhverfið (Barton, o.fl., 2010). 

2.5.6 Veður 

Margvíslegir þættir hafa áhrif á val á ferðamáta hvers einstaklings. Óviðráðanlegir 

umhverfisþættir eru óumflýjanlega stór þáttur þar á meðal og má þá sérstaklega nefna 

veðurfar. Mikil bílanotkun íslendinga hefur meðal annars verið bendluð við veðurfar á 

Íslandi (Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013a). Svo virðist sem margir 

láti veðráttu koma í veg fyrir það að ganga og hjóla á milli staða en veðrið á Íslandi er 

sjaldan svo slæmt að ekki er hægt að klæða það af sér með viðeigandi klæðnaði. Reynslan 

hefur einnig kennt mörgum að veðrið virðist yfirleitt vera verra þegar litið er út um 

gluggann eða bílrúðuna en það er í raun og veru (Lýðheilsustöð, 2008).  

Í gátlista SITES (The Sustainable Sites Initative, 2009b) er samt sem áður fjallað um að 

nauðsynlegt sé að leita allra leiða til þess að minnka vind, rigningu og sól með gróðri eða 

jarðvegsmönum við og í kringum útivistarsvæði og aðra stíga. Veðurfarslegir þættir eru 

taldir vera stressandi og minnka líkur á því að fólk fari út. Í Gátlista Reykjavíkurborgar er 

hvatt til þess að úttekt sé gerð á veðurfari á og í grennd við skipulagssvæði til þess að hægt 

sé að grípa til viðeigandi mótvægisaðgerða þegar kemur að sviptivindum, skuggamyndun 

og snjósöfnun (Reykjavík, 2015b).  
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2.5.7 Fagurfræði og nærumhverfi 

Fagurfræði er samheiti yfir allt það sem gerir umhverfi aðlaðandi. Margt getur haft áhrif á 

fagurfræði umhverfis svo sem gróður, þéttleiki byggðar og fleira (Saelens & Handy, 2008) 

en ætla má að fagurfræði umhverfis sé að miklu leyti huglægt mat hvers og eins. Ekki er á 

hreinu hvort að fagurfræði hafi bein áhrif á virkan ferðamáta þar sem rannsóknum kemur 

ekki saman um áhrif fagurfræðinnar. Fleiri rannsóknir finnast hinsvegar sem telja að 

fagurfræði umhverfis hafi jákvæðari áhrif á virkan ferðamáta en neikvæð. Rannsóknir 

(Winters, Davidson, Kao & Teschke, 2011 og Wendel-Vos, Droomers, Kremers, Brug & 

Van Lenthe, 2007; McCormack o.fl., 2004 og Saelens & Handy, 2008) hafa sýnt fram á 

tengsl á milli gróðurs, fallegs umhverfis, flatra leiða og tíðni virks ferðamáta en rannsóknir 

hafa einnig sýnt fram á hið gangstæða (Gebel, Bauman & Petticrew, 2007). Þær rannsóknir 

sem athugað hafa hvort fagurfræði hafi mismunandi áhrif á ólíkar tegundir hreyfingar sýna 

fram á að fagurfræði virðist hafa jákvæðari áhrif séu ganga og hjólreiðar hugsaðar til 

skemmtunar og líkamsræktar frekar en til virks ferðamáta (Pikora o.fl.,  2003). Sýnt hefur 

verið fram á að gæði nærumhverfis hafi jákvæð áhrif á virkan ferðamáta fólks (Forsyth, 

Hearst, Oakes & Schmitz, 2008). Snyrtileg umhverfishönnun, gróður, lýsing, bekkir og 

aðrir þættir hafa góð áhrif á vegfarendur og hvetja til göngu. 

Í SITES vottunarkerfinu er þess krafist að hugsað sé út í það að veita svæði ákveðið 

fagurfræðilegt gildi með gróðri og auka um leið upplifun gangandi- og hjólandi vegfarenda 

(The Sustainable Sites Initative, 2009b). Í Shaping Neighbourhoods er vakin athygli á að 

gönguleiðir eigi að vera hannaðar með fjölbreytni og fagurfræði í huga (Barton o.fl., 2010). 

Í BREEAM er ekki tilgreint sérstaklega hvernig ætti að vinna að því að gera 

hönnunarsvæði meira aðlaðandi frekar en í gátlista Shaping Neighbourhoods en í 

BREEAM er hins vegar oft fjallað um að hin ýmsu hönnunaratriði verði að vera aðlaðandi 

(BRE Global Limited, 2012).  

2.5.8 Framboð þjónustu og afþreyingar 

Rannsóknir hafa sýnt fram á tengsl milli fjölbreytts framboðs þjónustu og annarra 

áfangastaða, vegalengdar frá heimili og að þjónustu og tíðni virks ferðamáta (Sugiyama, 

Neuhaus, Cole, Giles-Corti & Owen, 2012; Clazier, o.fl., 2014).  Ef fjölbreytta þjónustu er 

að finna innan 400 - 800 metra frá heimili eru meiri líkur á því að fólk gangi eða hjóli til 

þess að sækja þá þjónustu (Cao, Mokhtarian & Handy, 2009; Handy, Cao & Mokhtarian, 

2007). Í Gátlista Reykjavíkurborgar er talið að eftir því sem að fleiri þjónustu og 

lykilstofnanir er að finna í göngufjarlægð (<1,2 km) frá öllum íbúðum borgarhlutans sé 

umhverfi göngu- og hjólahæfara en ella. Matvöruverslun er óneitanlega mest sótta 

þjónustan í daglegu lífi fólks en í Gátlista Reykjavíkurborgar er sett fram að ásættanlegasta 

göngufjarlægðin að næstu matvöruverslun sé undir 400 metrum en fari mest yfir 1,2 

kílómetra  (Reykjavík, 2015b).  

2.5.9 Byggingar og þeirra nærumhverfi 

Ef umhverfi er einsleitt og leiðinlegt, svo sem óaðlaðandi framhliðar verslunar, er líklegt 

að fólk velji síður að ganga þá leið nema að það nauðsynlega þurfi. Oftar en ekki er að 

finna verslanir og stofnanir á afmörkuðu svæði innan þéttbýliskjarna sem trekkir að fólk. 

Mikilvægt er að byggingar séu ekki einsleitar og fábrotnar með láréttum ásum því lóðréttar 
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línur í byggingarstíl veldur því að gönguleið virðist meira spennandi og styttri fyrir vikið. 

Stórir og fallegir verslunargluggar, fjölbreytileiki og tækifæri til þess að setjast niður laðar 

að fólk og gerir gönguferðina mun ánægjulegri (Gehl, 2010). 

Nærumhverfi bygginga spila ekki minna hlutverk í þessu samhengi. Þegar byggingar eru 

illa tengdar við umhverfi sitt virkar það letjandi fyrir íbúa byggingarinnar eða fyrir þá sem 

fara framhjá. Ef að umhverfi er ekki aðlaðandi leitar fólk minna út til þess að staldra við og 

njóta heldur fer það sínar skipulögðu leiðir til þess að sinna nauðsynlegum verkum og aftur 

heim. Meiri líkur eru á að fólk kíki út í garð með kaffibollann til þess að líta á umhverfið 

og sjá hvað er um að vera ef nærumhverfi bygginga er aðlaðandi. Framgarðar eru 

mikilvægir í þessu samhengi. Fólk sér annað fólk á götum úti og sést sjálft frá götunni. 

Meiri líkur eru á því að fólk staldri við og spjalli sem gerir götuna um leið líflegri (Gehl, 

2011).  

Í gátlistum Betri borgarbrags og LEED-ND er komið inná að heildarmynd gatna og stíga 

þurfi að vera skýr og heilsteypt og tengingar milli gatna og stíga góðar. Þá telur LEED-ND 

að forðast skuli að hafa botnlanga í skipulagi þar sem það skerði flæði umferð gangandi, 

hjólandi og akandi (Gláma Kím Arkitektar, 2013; Welck o.fl., 2010). Í Gátlista 

Reykjavíkurborgar er talið að til þess að göturými sé skýrt afmarkað sé æskilegt að 

framhliðar húsa snúi að götum, götustæði sé meðhöndlað sem almenningsrými, bílastæði 

séu samhliða götum, bekkir og borð séu til staðar, gangstéttarkantar séu lágir til að 

auðvelda aðgengi, umferðarhraði sé takmarkaður, gatan snúi vel við sólu og skjól sé fyrir 

vindum. Ásamt því er talið mikilvægt að jafnvægi sé í fjarlægðum milli framhliða húsa, 

breidd gatna og stærð einkalóða (Reykjavík, 2015b). Bygging sem er staðsett langt frá götu 

og er aðgreind frá göngu- og hjólaleið með stóru bílastæði skekkir þessi hlutföll og 

minnkar um leið rýmisupplifun gangandi og hjólandi vegfarenda (Welck o.fl., 2010). Geri 

skipulag ráð fyrir megingötu er gott að miða að því að reyna að hafa hana eins líflega og 

hægt er með þjónustu á jarðhæðum bygginga og fjölbreyttri umferð gangandi, hjólandi og 

akandi (e. shared space) (Reykjavík, 2015b). Tómir og tilbreytingarlausir veggir, 

yfirgefnar, ósnyrtilegar og óaðlaðandi byggingar geta spillt umhverfi gangandi og hjólandi 

vegfarenda. Forðast skal að hafa tóma veggi meðfram göngu- og hjólaleið lengri en 15 

metra í senn (Welck o.fl., 2010). 

2.5.10 Öryggi 

Umferðaröryggi 

Nauðsynlegt er að fólk upplifi sig öruggt í sínu daglega umhverfi. Með aukinni bílaumferð 

hafa götur breikkað sem komið hefur niður á mjóum og of fáum gangstéttum sem oft hýsa 

hindranir líkt og illa staðsetta ljósastaura, ruslatunnur, umferðarskilti, brunahana og fleira 

(Gehl, 2010). Þar sem umferð er hröð og þung er talið að hjólreiðarmenn séu óöruggari en 

gangandi vegfarendur þar sem hjólreiðarmenn fara hraðar yfir og ferðast oftar en ekki um á 

umferðargötunum sjálfum ásamt bílunum (Heinen, van Wee & Maat, 2010). 

Hjólreiðarmenn kjósa frekar að deila leið með lítilli umferð eða hjóla eftir leiðum sem eru 

aðskildar frá umferð. Fyrir utan það þarf einnig að huga að öryggi milli gangandi og 

hjólandi vegfarenda. Þar sem hjólandi og gangandi umferð fer mishratt yfir er algengt að 

gönguleiðir og hjólaleiðir séu aðgreindar með hæðarmismun, máluðum línum eða 

grasbölum. Um 80% allra reiðhjólaslysa eiga sér stað á eða við gatnamót þar sem umferð 
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beygir þvert á umferð hjólreiðafólks. Fólk sem á erfitt með sjón eða heyrn og fólk með ung 

og ráfandi börn kjósa frekar að nota stíga þar sem hjólandi umferð er höfð aðgreind. Þar 

sem hönnun á stígum er góð og umferð hjólandi og gangandi ekki mikil geta þessir tveir 

ferðamátar hinsvegar deilt stíg (Barton o.fl., 2010). Rannsókn sýndi fram á það að 

hjólreiðaenn vilja frekar taka 20 mínútna krók til þess að hjóla fjarri umferðargötu og 

komast þannig hjá því að hjóla á ómerktri leið á umferðargötu eða þar sem bílum er lagt 

meðfram umferðargötum (Tilahun, Levinson & Krizek, 2007). Leiðir sem eru vel hannaðar 

og eru fjarri umferðargötu og bílastæðum eru yfirleitt vinsælustu leiðirnar til hjólreiða. Á 

eftir þeim koma leiðir aðgreindar frá umferðargötu í íbúðarhverfum (Winters & Teschke, 

2010).  

Í þeim gátlistum þar sem fjallað er um öryggi í umferð er yfirleitt mælt með því að 

bílastæði séu samhliða götum þar sem stór bílaplön taka mikið pláss, eru mengandi og 

hvetja ekki til göngu eða hjólreiða þar sem fjöldi bílastæða er það mikill að fólk sér sig 

ekki knúið til þess að nota virkan ferðamáta. Bílastæði sem eru samhliða götum eru talin 

lífga upp á götumyndina, taka minna land undir sig og hafa hraðatakmarkandi áhrif (Welck 

o.fl., 2010; Reykjavík, 2015b; Barton o.fl., 2010). Skoðanir á bílum sem lagðir eru

meðfram umferðargötum eru misjafnar meðal sérfræðinga. Talið er  að þegar bílum sé lagt

meðfram umferðargötum geti þeir skert sjónsvið þeirra sem ganga eða hjóla á stígum við

götuna og því haft neikvæð áhrif á öryggi, aðgengi og pláss (Barton o.fl., 2010; Wahlgren,

2011). Aðstæður hverju sinni ráða því hversu hættulegt er að leggja meðfram götum að

mati Box (2004) en þær geta verið til dæmis þéttleiki bílastæða, breidd gatna, fjöldi bíla og

umferðarhraði. Rannsókn sem framkvæmd var af Van der Waerden o.fl (2006) sýndi fram

á að umferðaróhöppum fjölgar um allt að 40% á aðalgötum en um allt að 70% í litlum

húsagötum þar sem bílum er lagt samsíða gangstéttum.

Hraðatakmarkanir hafa jákvæð áhrif á tíðni virks ferðamáta (Cao, Mokhtarian & Handy, 

2009) en umferðarhraði hefur verið nefndur sem hindrun í öllum stærðum þéttbýliskjarna 

samkvæmt rannsókn Badland og Schofield (2006). Fyrir utan bílastæði og 

hraðatakmarkandi aðgerðir eru aðrir öryggisþættir í umferðinni nefndir í gátlistunum eins 

og öruggar þveranir gatna, góðar lýsingar við umferðargötur og opnar og góðar sjónlínur. 

Þessir þættir hafa það að markmiði að gera íbúa öruggari sem og að veita þeim 

öryggistilfinningu (The Sustainable Sites Initative, 2009b; Gláma Kím Arkitektar, 2013, 

Reykjavík, 2015b). Lýsing gerir fólk öruggara fyrir bílaumferð þar sem bílstjórar sjá 

gangandi og hjólandi vegfarendur mun betur og mun fyrr en ef engin eða léleg lýsing væri 

til staðar (Gehl, 2010). Einungis er tekið á öryggi gangandi og hjólandi vegfarenda í 

dreifbýli í gátlista BREEAM – Communities. Þar segir að það eina sem þurfi að uppfylla 

til þess að umhverfi verði öruggt og þægilegt fyrir gangandi og hjólandi vegfarendur á 

þessum svæðum sé grasrönd meðfram vegum sem þjónar sem gönguleið. Hún ætti hins 

vegar ekki að vera mjórri en 90 cm og ætti helst að vera eins samfelld og hægt er (BRE 

Global Limited, 2012). 

Öryggi frá glæpum 

Fyrir fólk að geta gengið öruggt um sitt nánasta umhverfi er forsenda fyrir lifandi þéttbýli. 

Aðal áhersluatriðið þegar kemur að öryggi í þéttbýli er að umhverfið sé opið, upplýst og 

bjóði uppá fjölbreytt mannlíf. Jane Jacobs (1961) kynnti til sögunnar í bók sinni The Death 

and Life of Great American Cities hugtakið „Árvökul augu götunnar“ (e. Eyes on the 

street). Þá telur hún að með því að hafa blandaða byggð og auka vitund íbúa á því sem fer 
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fram á opnum svæðum geti verið hægt að koma í veg fyrir glæpi.  Líf á og meðfram götum 

dregur úr glæpatíðni. Blönduð byggð gerir það að verkum að yfirleitt sé eitthvað um að 

vera einhversstaðar við götuna. Þótt að gatan sé auð einhvern tímann sólarhringsins þá 

veitir ljóstýra úr íbúðarglugga, útihúsgögn, reiðhjól uppvið húsvegg, upplýstir 

verslunargluggar og fleira öryggi því það ber vott um nálægð annars fólks. Léleg lýsing, 

fáfarnir stígar og undirgöng, dimm húsasund og of mikið af runnum er talið auka á óöryggi 

fólks (Gehl, 2010). 

Góð lýsing er nauðsynleg þegar dimma tekur. Lýsing á gangstéttum og öðrum stígum gerir 

það að verkum að þeir sem eru á ferli þegar dimmt er upplifa sig öruggari en ella. Þeir sjá 

umhverfi sitt betur og eru fljótari að greina annað fólk sem er á ferli (Gehl, 2010). 

Rannsóknir sýna að á svæðum þar sem lýsing hefur verið bætt eykst fjöldi þeirra sem 

ganga og hjóla um tiltekið svæði til muna (Painter, 1996).   

Í flest öllum gátlistunum eru svipuð atriði talin upp er varða öryggi fyrir glæpum í þéttbýli 

en þeir eru góð lýsing, opnar og góðar sjónlínur og fjölbreyttir stígar sem hægt er að velja 

úr ef til þess kemur að einstaklingur þurfi að flýja (Gláma Kím Arkitektar, 2013, 

Reykjavík, 2015b; The Sustainable Sites Initative, 2009b).  
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3 Aðferðafræði 

3.1 Val á greiningu 

Ákveðið var að notast við spurningakönnun, viðtöl og vettvangsskoðun til þess að meta 

umhverfi Búðardals. Útbúinn var gátlisti úr tveimur öðrum gátlistum til að hafa til 

hliðsjónar við vettvangsskoðunina. Vegna þess hversu smár Búðardalur er var annar 

listanna fenginn frá Vestur - Virginíu, en áherslur hans eru á minni þéttbýliskjarna og 

dreifbýli. Hinn listinn er gefinn út undir nafninu Safer Routes en hann er samstarf margra 

samtaka sem er annt um gönguhæft og örugg umhverfi barna. Áherslur gátlistans eru á lítil 

svæði innan hverfa á borð við gönguleið frá heimili að skóla eða til vinar (Try This WV, 

2005; Safe Routes, á.á.). Gátlisti Safe Routes er ágætur að því leitinu til að hann tekur tillit 

til barna í umhverfinu en um leið og umhverfi er gönguhæft og öruggt fyrir börn ætti það 

að vera gönguhæft og öruggt fyrir hvern sem er. Ástæðan fyrir því að ekki var notaður einn 

áður tilbúinn gátlisti er sú að flestir gátlistarnir voru hugsaðir fyrir borgarumhverfi en ekki 

lítið þéttbýli. Aðlaga þurfti gátlistana að Búðardal með því að sleppa spurningum á borð 

við umferðarljós og fleira. Gátlistinn frá Vestur - Virginíu þótti ekki nógu nákvæmur til 

þess að eingöngu væri stuðst við hann svo annar listi var settur saman við hann til þess að 

fá sem mest út úr vettvangsskoðuninni. Gátlistinn var hugsaður til þess að skoðandi fengi 

betri tilfinningu fyrir umhverfinu við skoðun sína og auðveldaði vinnu við gerð 

spurningakönnunar. Enginn stig fengust fyrir að uppfylla atriði í gátlistanum enda var hann 

einungis hugsaður sem verkfæri fyrir úttektaraðila. Það sem gátlistinn kom inn á var meðal 

annars ástand og gæði gönguleiða, hindranir, vegir og þeirra nærumhverfi, öryggi, aðstaða 

og aðgengi og umferð bæði fólks og bifreiða.  

Meðfram gátlistanum voru ákveðnir þættir í byggðu umhverfi líkt og gangstéttir og 

göngustígar, bekkir og borð og gangbrautir merktir inn á kort af Búðardal til þess að veita 

úttektaraðila enn betri tilfinningu fyrir svæðinu. Eitt viðtal var tekin við vinnu 

spurningarkönnanarinnar en það var við meðlimi Gönguhópsins Storms. Gönguhópurinn 

Stormur er eini starfrækti gönguhópurinn á svæðinu en í upphafi vinnu við könnunina var 

farið í gönguferð með gönguhópunum sem endaði með viðtali í formi spjalls.  

Að lokum var spurningarkönnun lögð fyrir alla íbúa Búðardals sem unnin var útfrá 

rannsóknum, viðtali, vettvangsskoðuninni og samantekt gátlistanna. 

3.2 Gerð spurningarkönnunar 

Við gerð könnunarinnar voru bæði notaðar áður tilbúnar spurningar úr öðrum könnunum í 

bland við spurningar sem búnar voru til af rannsakanda með hliðsjón af sjálfbærni 

gátlistum og alþjóðlegum vottunarkerfum. Nokkrar spurningar voru fengnar í heild sinni 

eða að hluta til úr rannsóknum sem framkvæmdar voru af Lýðheilsustöð árið 2007 (Stefán 
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Hrafn Jónsson, Jón Óskar Guðlaugson, Haukur Freyr Gylfason & Dóra Guðrún 

Guðmundsdóttir, 2011), Embætti Landlæknis ásamt samstarfsaðilum árið 2012 

(Landlæknir, 2012) og rannsókn sem framkvæmd var á útivistarsvæðum utan byggðar í 

Garðabæ árið 2008 (Kristín Þorleifsdóttir, 2008).  

Til þess að koma í veg fyrir misskilning og gera fólki auðveldara fyrir að taka könnunina 

voru sumsstaðar hafðar skilgreiningar á ákveðnum orðum og hugtökum. Skilgreiningar 

fyrir hreyfispurningar voru fengnar af vef Center for Disease Control and Prevention 

(2011) og úr bæklingi Lýðheilsustöðvar um ráðlagða hreyfingu. Skilgreining fyrir græn 

svæði var fengin af upplýsingavef um græn svæði í Reykjavík (Reykjavík, á.á.) og villtur 

gróður var skilgreindur með hjálp kennsluleiðbeiningarritsins Lífríki á landi sem gefið var 

út af Námsgagnastofnun árið 1994 (Árný Elíasdóttir, 1994). Til stuðnings við gerð 

spurningar um laun voru upplýsingar um lágtekjumörk og meðallaun launamanna fengnar 

frá Hagstofu Íslands. Samkvæmt Hagstofu Íslands voru lágtekjumörk árið 2013 170.600 

kr. (Hagstofa Íslands, á.á.b). Árið 2013 voru regluleg mánaðarlaun fullvinnandi 

launamanna að meðaltali um 436 þúsund krónur en algengasta launabilið var 250 - 300 

þúsund krónur (Hagstofa Íslands, 2014). Út frá þessum upplýsingum var gengið þegar 

launaflokkar voru búnir til fyrir könnunina. Á sama hátt þurfti að finna hentugasta 

aldurskiptingu barna fyrir þær spurningar sem áttu við um börn. Við þá skiptingu var 

fengin hjálp frá grunnskólakennara þar sem ákveðið var að aldursskipta börnum undir 18 

ára eftir skólastigum skólakerfisins. Börn innan grunnskólans voru því flokkuð í þrjá 

flokka þar sem 6 - 9 ára börn eru á yngsta stigi, 10 - 12 ára börn eru á miðstigi og 13 - 15 

ára eru á unglingastigi. Börn sem eru yngri en 6 ára eru því á leikskólastigi og 16 - 18 ára á 

framhaldsskólastigi  (Svanborg Tryggvadóttir, grunnskólakennari, munnleg heimild, 29. 

janúar 2015). 

3.3 Útsending könnunar og söfnun svara 

Í febrúar 2015 var úprentuð spurningakönnun send til allra einstaklinga í Búðardal sem eru 

fæddir 1997 og fyrr, það er 18 ára og eldri (Viðauki G). Ákveðið var að fara þá leið að 

prenta út könnunina og bera í hvert einasta hús í Búðardal. Stærsta ástæðan fyrir því að 

ákveðið var að hafa könnunina útprentaða var sú að aftast í könnuninni var kort af 

Búðardal þar sem fólk var beðið um að merkja inn þær leiðir sem það hjólaði og gengi 

hvað oftast. Erfitt er að framkvæma slíkt í gegnum internetið. Sömuleiðis má áætla að ekki 

hafi allir aðgang að tölvu og þar sem um er að ræða tiltölulega fámennan bæ var 

nauðsynlegt að leita leiða til þess að gera sem flestum fært að taka þátt þar sem hvert svar 

hefur mikið vægi. 

Dalabyggð styrkti verkefnið með því að prenta út spurningakönnunina, setja í umslög og 

senda til þátttakenda. Tæplega viku síðar var gengið í hús til þess að safna svörum. Í 

könnuninni sjálfri kom fram hvaða daga svörum yrði safnað saman og áhugasömum því 

um leið gefinn ákveðinn tímarammi til þess að taka könnunina. Á þeim heimilum þar sem 

enginn var heima var miði settur inn um póstlúguna þar sem kom fram að gengið yrði aftur 

í hús daginn eftir. Á miðanum kom einnig fram símanúmer og netfang höfundar ef 

einhverjir hefðu áhuga á því að koma könnuninni til skila en væru ekki heima þessi tvö 

kvöld. Til þess að gæta fyllsta nafnleysis voru útbúnir þar til gerðir kassar sem tóku á móti 

svörunum við söfnun. 
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Í heildina voru sendar út 195 kannanir til 86 heimila. Jafn margar kannanir voru settar í eitt 

ómerkt A4 umslag og fjöldi skráðra íbúa yfir 18 ára sagði til um á hverju heimili. Í 

umslaginu fylgdu tóm og ónafnmerkt A5 umslög jafn mörg könnununum sem voru í hverju 

A4 umslagi. 

Fólk var almennt mjög jákvætt og almennilegt og tilbúið að taka þátt. Í heildina söfnuðust 

saman 114 svör af 195 útsendum könnunum. Þátttöku var neitað á 15 heimilum en á 16 

heimilum var enginn heima. Svarhlutfall var 58,4% sé miðað við það að 195 einstaklingar 

18 ára og eldri hafi aðsetur í Búðardal. Erfitt er að reikna með framhalds- og 

háskólanemum sem eiga enn lögheimili í Búðardal en hafa óskráð aðsetur annars staðar á 

landinu eða jafnvel utan þess. Sé tekið mið af því var svörun nokkuð góð. 
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4 Niðurstöður vettvangsskoðunar 

Um miðjan júlí 2014 var vettvangsskoðun framkvæmd í Búðardal en þá var umhverfið 

metið með hjálp gátlista sem útbúinn var fyrir skoðunina (Viðauki E). Ýmsir þættir í 

byggðu umhverfi Búðardals voru metnir og kortlagðir líkt og tilvist gangstétta og 

göngustíga, gangbrauta og bekkja og borða. Lýsing, yfirborð, umferð og aðgengi er dæmi 

um þætti sem metnir voru ásamt því hversu gott yfirborð stíga væri, breidd gönguleiða, 

umhverfi og fleira. Á heildina litið er byggt umhverfi Búðardals ekki talið eins göngu- og 

hjólahæft og það gæti verið. Margt mætti betur fara varðandi skipulag, öryggi, umhirðu og 

viðhald sem farið verður yfir hér á eftir. 

4.1 Þjónusta, afþreying og græn svæði 

Í Búðardal er að finna alla nauðsynlega þjónustu fyrir daglegt líf eins og grunnskóla, 

heilsugæslu, matvöruverslun, dvalarheimili, hótel, banka, pósthús og fleira. Engan 

almenningsgarð var að finna en gott úrval af stöðum til íþróttaiðkunar og annarrar 

hreyfingar var að finna innan þéttbýlisins líkt og fótboltavelli, strandblakvöll, 

körfuboltavöll, þrekvöll, hlaupabraut og leikvöll. Innan þéttbýlisins sjálfs var erfitt að finna 

náttúrulegt vatn en einn lækur virðist renna fyrir miðju bæjarins en bakkar hans voru mjög 

grónir og erfitt að koma auga á hann. Hins vegar er stutt í náttúruleg opin svæði þar sem 

náttúran er allt í kringum bæinn. Stutt er til sjávar og til fjalla svo allir ættu að geta fundið 

sér það náttúrulega svæði sem hentar þeim. Tvö opin græn svæði er að finna innan 

þéttbýlisins en annað þeirra er algjörlega óskipulagt fyrir utan fótboltavöll og hlaupabraut 

en hitt er nýtt til þess að tengja saman bæjarhluta með stígum.  

4.2 Gangstéttir og aðrir stígar 

Yfirborð þeirra stíga sem finnast á grænu svæðunum  er ekki upp á marga fiska og virðast 

sumir stíganna vera tilkomnir vegna troðnings frekar en skipulags. Þær yfirborðsgerðir sem 

eru á þeim stígum sem þar finnast eru meðal annars sjávarmöl sem er erfitt að ganga á, 

trjákurl, gras, mold og blandað grjót (mynd 10, 11, 12 og 14). Á stígunum var einnig að 

finna polla og þúfur sem hefta aðgengi (mynd 14 og 15). Greinilegt er að íbúum þykir ekki 

mikið til sjávarmalarinnar koma þar sem greinileg merki eru um að fólk velji frekar að 

ganga meðfram stígnum en eftir honum (mynd 13). Þeir stígar sem virðast vera troðningar 

eru brattir og geta verið sleipir. Þeir henta ekki hverjum sem er og þarfnast yfirhalningar. 

Aðrir stígar líta út fyrir að hafa byrjað sem troðningar og þeir síðan verið fylltir upp með 

möl og látnir standa þrátt fyrir að vera mjög mjóir og brattir (mynd 14). Fyrir utan ástand 

stíganna þá er stíganetið sem slíkt ágætt og útsýnið fallegt. Gaman hefði verið að sjá fleiri 

slík stíganet um bæinn. 
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Gangstéttir bæjarins eru í misgóðu ásigkomulagi. Flestar gangstéttir eru steyptar og þar af 

leiðandi eru margar sprungnar og brotnar. Gangstéttarkantar eru háir og mætti vera meira 

um fláa sem eru hugsaðir til þess að auðvelda ferðir gangandi eða hjólandi (mynd 18). 

Staðsetning þeirra fláa sem nú þegar eru til staðar er oft frekar furðuleg og stangast á við 

staðsetningu gangbrauta. Yfirleitt eru gangstéttir einungis öðru megin við götuna og þá oft 

hvor sínu megin þannig að ganga þarf yfir götuna til þess að elta gangstéttina. Á örfáum 

stöðum er gangstétt beggja vegna götunnar að hluta til. Þar sem gangstéttir voru einungis 

öðru megin við veg mátti sjá þörfina fyrir gangstétt hinumegin líka en greinilegir slóðar 

hafa myndast við vegkantinn (mynd 19). Breidd gangstéttanna er mismikil en á fjölfarinni 

götu við helstu þjónustustofnanirnar í hjarta bæjarins eru gangstéttir breiðar og fínar en 

mjög háar. Umhverfið er hinsvegar ekki spennandi og er rýmismyndunin engin. Bíllinn er í 

aðalhlutverki og því samanstendur umhverfið af malbiki, steypu og byggingum (mynd 20). 

Flestar gangstéttir nægja fyrir tvo einstaklinga til þess að ganga hlið við hlið með góðu 

móti þekkist þeir vel (mynd 21). Sumsstaðar er að finna ummerki um að gengið sé á grasi 

við hliðina á gangstétt en ekki er vitað hvort að það sé vegna þess að fólki þyki betra að 

ganga á grasi eða einfaldlega af því að gangstéttin sé of mjó. Fyrir utan það að gangstéttir 

séu oft einungis öðru megin götunnar eru þær oft illa tengdar, brotnar og slitnar sem heftir 

för vegfarendans eigi hann við einhvers konar hreyfihömlun að stríða (mynd 22). 

Sömuleiðis eru mjög fáar gangbrautir og er þeim illa við haldið og því illsjáanlegar. 

Götulýsing er alls staðar til staðar en stígar fjarri umferðargötum eru almennt ekki 

upplýstir en einungis var að finna lýsingu við stíg sem staðsettur var nálægt skólanum, 

annars var hvergi lýsing. Hægt var að finna nokkra bekki og borð víðsvegar um Búðardal 

sem er mjög jákvætt (mynd 23) en mættu vera fleiri (Viðauki A). Staðsetningar þeirra voru 

fínar en umgjörð flestra mætti vera aðgengilegri og snyrtilegri og sömuleiðis mætti bæta 

við áningarstöðum við göngustíga á grænum svæðum. Umhverfi stíganna er alla jafna 
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gróið og hindranir á borð við ruslatunnur og skilti eru fáar en nánasta umhverfi mætti vera 

betur hirt. 

4.3 Vegir og öryggi 

Við aðalgötu bæjarins, Vesturbraut, er oft mikil og hröð umferð. Gangstéttin við 

Vesturbraut er að hluta til aðgreind frá umferðargötunni með grasbala en færist síðar alveg 

upp að götunni og endar stuttu síðar (mynd 24 og viðauki A). Sú gangstétt er þeim megin 

aðalgötunnar sem byggðin er. Restina af götunni er einungis gangstétt þeim megin sem 

iðnaðarsvæði er og því vantar gangstétt þeim megin sem byggðin er (mynd 27 og 28). 

Íbúar neyðast því til þess að ganga eða hjóla í vegkantinum alveg upp við umferðina en 

engar hraðatakmarkanir er að finna á götunni til þess að auka öryggi gangandi og hjólandi 

vegfarenda. Erfitt getur verið að komast yfir götuna sökum umferðar en aðgengi að 

matvöruverslun og annarri þjónustu er ekki hentugt fyrir gangandi eða hjólandi 

vegfarendur. Til þess að komast til matvöruverslunarinnar verður fólk að ganga yfir 

aðalgötuna. Á þessari götu er umferð oft frekar þung og hröð og því ljóst að mikil hætta 

getur skapast. Gangbraut er fyrir framan matvöruverslunina en hún leiðir gangandi og 

hjólandi vegfarendur beint inn á bílastæði fyrir utan matvöruverslun Búðardals en bílar 

sem eru lagðir meðfram götunni hindra útsýni inn á bílastæðið og út á umferðargötuna 

(mynd 25). Svæðið er greinilega skipulagt með bílinn í huga og er því óaðlaðandi, kalt og 

býr yfir litlu öryggi fyrir gangandi og hjólandi vegfarendur (mynd 26). 
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4.4 Fólk 

Nokkrir vegfarendur voru á ferli þegar vettvangsskoðunin fór fram en langflestir voru 

fótgangandi. Einn einstaklingur hjólaði. Þeir sem voru á ferli voru á öllum aldri, allt frá 

ungum börnum og upp í eldri borgara. Umferð var frekar hröð innan bæjarins og þá 

sérstaklega á aðalgötunni, Vesturbraut, sem liggur í gegnum bæinn og skilur að verslun og 

aðra þjónustu frá íbúðabyggðinni.    

4.5 Kortlagning 

Kortlagðir voru þættir á borð við gangstéttir, göngustíga, gangbrautir og áningarstaði til 

þess að gera betur grein fyrir stöðu mála innan bæjarins (Viðauki A). Byggðin er mjög 

teygð og óþarflega löng en vel væri hægt að þétta hana innanfrá. Í viðaukum C og D sést 

hversu langt er hægt að ganga og hjóla á 5 og 10 mínútum frá miðbænum samkvæmt 

skilgreiningu Gátlista Reykjavíkurborgar og niðurstöðum spurningarkönnunar. Þar sést að 

vel er hægt að ganga Búðardal á enda á rúmum 10 mínútum sem er ekki mikið. Þótt að 

bærinn sé teygður eru vegalengdir innan hans ekki langar.Vegna þess hversu teygð 

byggðin er skiptist hún upp í tvo kjarna og sé punktur tekinn frá hvorum kjarna og 500 

metra radíus mældur út frá honum sést að þeir skarast nákvæmlega utan um miðbæ 

Búðardals sem inniheldur helstu þjónustu, verslun og afþreyingu staðarins (Viðauki B). 

Bæjarbúar hafa því allir svipað aðgengi að þjónustu, verslun og afþreyingu sama hvar þeir 

búa sem er mjög jákvætt. 

4.6 Gönguhópurinn Stormur 

Gönguhópurinn Stormur er gönguhópur sem hefur verið starfræktur í Búðardal í um 10 ár. 

Gönguhópurinn samanstendur af 13 – 16 hraustum eldri borgurum sem koma saman 
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tvisvar sinnum í viku og ganga. Upphaflega var gönguhópurinn hugsaður til þess að efla 

félagsstarf eldriborgara en að mati meðlima gönguhópsins hefur göngutúr einnig jákvæð 

áhrif á almenna líðan og stuðlar að stöðugu og góðu líkamlegu ástandi. Yfirleitt gengur 

hópurinn innanbæjar og líkar ágætlega en meðlimum hans finnst skemmtilegra að ganga 

úti í náttúrunni.  

Höfundur hitti hluta af hópnum í Búðardal í september 2014 og fór með þeim í göngutúr. 

Meðlimir gönguhópsins búa vítt og dreift um Búðardal og mæla sér því mót í Samkaup við 

Vesturbraut áður en lagt er af stað (mynd 27).   

Mynd 47 - Gönguleið Gönguhópsins Storms. Unnið á aðalskipulagsuppdrátt af Búðardal. 

Gönguhópurinn gengur yfirleitt sömu leiðina innanbæjar. Gengið var í suðurátt frá 

Samkaup eftir Vesturbraut og niður Brekkuhvamminn, þaðan var beygt inn 

Ægishvamminn og haldið áfram út Búðarbrautina, þar tók Sunnubrautin við og síðan 

endað í Gunnarsbraut (mynd 27).  

Gönguferðirnar standa yfirleitt yfir í um hálftíma í senn en ef veður er í verra lagi stytta 

þau leiðina. Veðrið er samt sem áður ekki hindrun í þeirra augum en þau geta talið á 

fingrum annarrar handar hversu oft þau hafa sleppt því að fara í göngutúr vegna veðurs 

síðastliðin ár. Mikilvægt er fyrir þau að geta sest niður en þegar göngutúrinn er hálfnuð 
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setjast þau yfirleitt niður á bekk eða lágreistan hlaðinn vegg til þess að hvíla sig örlítið 

(mynd 28). Athygli vakti hversu margir völdu að ganga á götunni frekar en á 

gangstéttunum (mynd 29) en að þeirra mati upplifa þau sig almennt ekki óörugg í 

umferðinni og treysta ökumönnum bæjarfélagsins. Helsta hindrunin er aðalgata bæjarins, 

Vesturbraut, en á stórum hluta hennar vantar gangstétt þeim megin götunnar sem er nær 

byggðinni. Bílar slá sjaldnast af og því er umferð oft mjög hröð sem veitir gangandi 

vegfarendum mikið óöryggi gangi þér í vegkantinum.  

Hópurinn hafði ekki sérstaka skoðun á breidd stíga og yfirborði þeirra. Á meðan tveir geta 

gengið með ágætu móti hlið við hlið er breiddin í fínu lagi og yfirborðið skiptir þau ekki 

miklu máli svo framarlega sem það safni ekki pollum. Flestir voru hinsvegar sammála um 

það að útsýni yfir sjóinn væri sá þáttur sem þeim þætti hvað mest hvetjandi í gönguferðum 

þeirra. 

Mynd 58 -  Góður áningarstaður er mikilvægur Mynd 29 - Ekki kjósa allir að ganga á gangstétt 
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5 Niðurstöður spurningarkönnunar 

Alls voru 195 kannanir sendar út til allra einstaklinga 18 ára og eldri í Búðardal. Af 195 

útsendum könnunum var 114 könnunum skilað inn en af þeim var sex eintökum ósvarað. 

Könnuninni var misvel svarað og oft miklu sleppt eða spurningum vitlaust svarað þrátt 

fyrir fyrirmæli. Slík svör voru dæmd ógild og því ekki tekin með í útreikninga. Á heildina 

litið var svarhlutfall mjög gott sé horft til safnaðra eintaka en rúmur helmingur, eða um 

58% útsendra kannana var skilað til baka. 

Við greiningu niðurstaðna var notast við tölfræðiforritið SPSS. Þær tölfræðiaðferðir sem 

notast var við voru almenn tíðni svara (e. Frequency) og krosstöflur (e. Crosstabs) til 

samanburðar. Krosstöflur eru notaðar til þess að skoða tengsl tveggja breyta (Field, 2013). 

Í eftirfarandi kafla er farið yfir tölulegar upplýsingar sem fengust úr spurningarkönnuninni 

og þær bornar saman við ferðamáta þar sem við á. Hafa skal í huga við lestur 

niðurstaðanna að aðeins fáeinir einstaklingar hjóla reglulega í Búðardal en mun fleiri 

ganga.  

5.1 Bakgrunnsupplýsingar 

Bakgrunnsupplýsingar, upplýsingar um almenna hreyfingu og heilsu og daglegur ferðamáti 

svarenda gefa mikilvægar upplýsingar um úrtakið. Þessar upplýsingar voru skoðaðar í 

tengslum við ferðamáta svarenda til þess að sjá hvort og hvaða áhrif þær hefðu á val 

svarenda á ferðamáta. Niðurstöður þessara breyta gefa upplýsingar um stöðu svarenda sem 

hægt er að taka til viðmiðunar við aðrar niðurstöður innan rannsóknarinnar sem og nota 

sem stakar niðurstöður.  

5.1.1 Kyn 

Sé dreifing eftir kyni skoðuð kemur í ljós að fleiri konur tóku þátt en karlar eða 57% 

konur og 43% karlar. Í örfáum tilfellum hafði ekki verið merkt við kyn svo ekki er vitað 

hvers kyns einstaklingurinn er sem svaraði viðkomandi könnun. Þeir einstaklingar flokkast 

því undir ósvarað (missing) fyrir þennan flokk. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 92%. 

Tengsl kyns og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Af þeim karlmönnum sem tóku þátt fara 56% þeirra með bíl til vinnu eða skóla á meðan 

konur fara í 51% tilfella, örlítið hærra hlutfall karlmanna gengur til þess að sækja vinnu 

eða skóla en konur eða 28% á móti 25%. Hærra hlutfall karlmanna hjóla einnig til vinnu 

eða skóla en kvenna eða 3% á móti 0%.  
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Ferðamáti til þjónustu 

Um 80% karlmanna ferðast um á bíl en 66% kvenna. Hlutfallslega fleiri konur ganga til 

þess að sækja þjónustu, eða 26% á meðan 13% karlmanna ganga. Um 2% kvenna hjóla til 

þessa að sækja þjónustu á meðan enginn karlmaður gerir það. 

5.1.2 Aldur 

Dreifing eftir aldri sýndi að einstaklingar á bilinu 18 – 29 ára voru ekki nema 12% af 

heildar svarendum en ástæðan fyrir því getur verið sú að margt ungt fólk er flutt í burtu 

vegna skóla eða annarra ástæðna en hefur enn aðsetur í Búðardal og tók því ekki þátt í 

könnuninni. Betri svörun var í öðrum aldursflokkum en 30% voru á bilinu 30 – 49 ára, 

37% á bilinu 50 – 69 ára og 21% á bilinu 70 ára og eldri. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu 

var 94%. 

Tengsl aldurs og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Af þeim svarendum sem voru á aldursbilinu 18 – 29 ára nota um 69% bílinn til vinnu eða 

skóla, 15% fara fótgangandi og 8% með áætlunarrútu. Enginn hjólar. Rétt rúmlega 62% 

svarenda á aldursbilinu 30 – 49 ára nota bílinn, 35% fer fótgangandi og 3% eru ekki í 

vinnu eða skóla. Enginn hjólar. Þeir sem eru á aldursbilinu 50 – 69 ára nota í 58% tilfella 

bílinn, 32% fara fótgangandi og 5% eru ekki í vinnu eða skóla. Enginn er í vinnu eða skóla 

af þeim sem eru 70 ára eða eldri og svara því ekki til um ferðamáta.  

Ferðamáti til þjónustu 

Erfiðara er að sjá tengsl á milli aldurs og ferðamáta svarenda til þjónustu en af þeim 

svarendum sem voru á aldursbilinu 18 – 29 ára nota bílinn í 75% tilfella, 17% fara 

fótgangandi og 8% hjólar. Þeir sem eru á aldursbilinu 30 – 49 ára nota bílinn í 80% tilfella 

og ganga í 20% tilfella. Svarendur á aldursbilinu 50 – 69 ára nota bílinn og ganga svipað 

mikið og þeir sem eru á aldursbilinu 18 – 29 ára en þeir sem eru 70 ára og eldri nota bílinn 

minnst og ganga mest. Um 42% nota bílinn og 32% ganga til þess að sækja þjónustu. Um 

26% sækja ekki þjónustu sjálf (graf 1). 

Graf 1 - Tengsl aldurs og ferðamáta 
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5.1.3 Hjúskaparstaða 

Spurning 3 – Hver er hjúskaparstaða þín? 

Dreifing eftir hjúskaparstöðu sýndi að 16% voru einhleypir, 23% í sambúð eða föstu 

sambandi, 51% giftir, 3% fráskildir og 8% ekkjur eða ekklar. Svarhlutfall fyrir þessa 

spurningu var 93%. 

Tengsl hjúskaparstöðu og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Erfitt er að sjá tengingu á milli hjúskaparstöðu og ferðamáta en sem dæmi má nefna að þeir 

sem eru einhleypir nota bíl í 47% tilfella til þess að komast til vinnu eða skóla, þeir sem 

eru í sambúð nota bílinn í 76% tilfella, þeir sem eru giftir í 49% tilfella, fráskildir í 67% 

tilfella og ekkja/ekkill í 20% tilfella.  

Ferðamáti til þjónustu 

Svipaðar tölur er að finna fyrir ferðamáta til þjónustu og fyrir ferðamáta til vinnu eða 

skóla.  

5.1.4 Börn á heimili 

Spurning 4 – Hversu mörg börn eru undir 18 ára aldri á heimilinu? 

Dreifing eftir fjölda barna á heimilinu undir 18 ára aldri sýndi að langflestir voru með 1 

barn á heimilinu eða 51%, 17% heimila voru með 2 börn, 12% voru með 3 börn, 14% með 

4 börn og 6% með ekkert barn undir 18 ára aldri á heimilinu. Svarhlutfall fyrir þessa 

spurningu var 83%. 

Spurning 5 – Á hvaða eftirtöldum aldursbilum er/u barnið/börnin á heimilinu? 

Dreifing á aldri barna á heimilunum sýndi að 39% barna voru ungabörn og smábörn á 

aldrinum 0 -  2 ára,  23% voru á leikskólaaldri eða 3 – 5 ára, lang flest börnin voru á yngsta 

stigi grunnskóla eða 64% á aldrinum 6 – 9 ára, 21% voru á miðstigi grunnskóla eða 10 – 

12 ára og 39% voru á unglingastigi grunnskóla eða 13 – 15 ára. Fæst voru börn á 

framhaldsskólaaldrinum 16 – 18 ára eða 9%.   

Tengsl fjölda barna á heimili og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Hlutfall þeirra sem nota bílinn sem ferðamáta til bæði vinnu eða skóla og þjónustu hækkar 

eftir því sem fleiri börn eru á heimilinu og þeir sem fara fótgangandi fer fækkandi eftir því 

sem börnin eru fleiri. Tæplega 42% þeirra sem eiga 1 barn fara á bíl til vinnu eða skóla, 

26% fara fótgangandi og 2% fer hjólandi. Helmingur þeirra sem eiga 2 börn fara á bíl, 44% 

fara fótgangandi og enginn hjólar. Þeir sem eiga 3 börn nota bílinn í 70% tilfella og ganga í 

20% tilfella. Enginn hjólar. Þegar 4 börn eru á heimilinu nota 77% foreldra bílinn til þess 

að sækja vinnu eða skóla, 15% ganga og enginn hjólar. Þeir sem eiga ekkert barn á 

heimilinu notast allir við bílinn sem ferðamáta (graf 2).  
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Ferðamáti til þjónustu 

Svipaðar tölur er að finna yfir ferðamáta til þjónustu. Að einhverju leyti virðist fjöldi barna 

hafa áhrif á ferðamáta foreldra en eftir því sem börnin eru fleiri því meira notast svarendur 

við bílinn (graf 2). 

Graf 2 - Tengsl fjölda barna á heimili og ferðamáta 

5.1.5 Tekjur 

Spurning 6 – Hverjar telur þú meðalráðstöfunartekjur heimilisins á mánuði vera (eftir 

skatt)? 

Dreifing eftir tekjum heimilisins á mánuði eftir skatt sýndi að 14% voru með 200 þúsund 

krónur eða minna í tekjur á mánuði, 46% með 201 – 400 þúsund krónur, 22% með 401 – 

600 þúsund krónur, 11% með 601 – 800 þúsund krónur og 8% með 801 þúsund krónur eða 

meira á mánuði. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 81%. 

Tengsl heimilistekna og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Séu tekjur skoðaðar í samanburði við ferðamáta til vinnu eða skóla sést að fyrir utan 

launabilið 401 – 600 þúsund krónur eykst notkun bílsins sem ferðamáta eftir því sem tekjur 

hækka. Hins vegar er notkun bílsins umtalsvert hærri hjá þeim sem eru með heimilistekjur 

upp á 401 – 600 þúsund krónur og tíðni fótgangandi lægst en að sama skapi er þetta eini 

launaflokkurinn sem hjólar (graf 3).  

Ferðamáti til þjónustu 

Þegar ferðamáti til þjónustu er skoðaður í samanburði við launaflokka þá skera þeir sem 

eru með heimilistekjur á bilinu 401 - 600 þúsund krónur sig aftur úr því 100% þeirra nota 

bílinn til þess að sækja þjónustu, enginn gengur og enginn hjólar. Hins vegar fer notkun 

bíls eftir tekjum ekki stigvaxandi þegar spurt er um ferðamáta til þjónustu og færri fara 

fótgangandi. Tvö lægstu launabilin ganga mest til þjónustu (graf 3). 
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Graf 3 - Tengsl heimilistekna og ferðamáta 

5.1.6 Húsnæði 

Spurning 7 – Í hvernig húsnæði býrðu? 

Dreifing eftir húsnæði sýndi að langflestir eða 75% búa í einbýlishúsi, 14% í parhúsi, 6% á 

dvalarheimilinu Silfurtúni og 5% búa í tvíbýlishúsi. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 

91%. 

Tengsl húsnæðis og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Svo virðist sem að val á ferðamáta sé mismunandi eftir húsnæði. Um 54% þeirra sem búa í 

einbýlishúsi notast við bíl til þess að ferðast til vinnu eða skóla, tæplega 27% fara 

fótgangandi og 2% hjóla. Þeir sem búa í tvíbýlishúsi nota bílinn í 60% tilfella og ganga í 

20%. Um 71% þeirra sem búa í parhúsi nota bílinn og um 21% fara fótgangandi. Enginn 

hjólar til vinnu eða skóla(graf 4).  

Ferðamáti til þjónustu 

Um 76% þeirra sem búa í einbýlishúsi fara með bíl, 19% fara fótgangandi og 1% hjólandi. 

Þeir sem búa í tvíbýlishúsi nota bílinn í 60% tilfella en ganga í 40% tilfella. Um 85% 

þeirra sem búa í parhúsi nota bílinn og 15% ganga en þeir sem búa á Dvalarheimilinu 

keyra í 17% tilfella, aðrir sækja ekki þjónustu sjálfir (graf 4). 
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Graf 4 - Tengsl húsnæðis og ferðamáta 

5.1.7 Menntun 

Spurning 8 – Hvert er hæsta stig menntunar sem þú hefur lokið? 

Dreifing eftir menntun sýndi að 34% hafði lokið grunnskólanámi eða minna, 41% hafði 

próf á framhaldsskólastigi og 26% hafði próf á háskólastigi. Svarhlutfall fyrir þessa 

spurningu var 93%. 

Tengsl menntunar og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Séu tengsl menntunar og vals á ferðamáta skoðuð sést að eftir því sem hærri menntunin er 

því hærra hlutfall svarenda notar bílinn sem ferðamáta og færri fara fótgangandi. Um 34% 

þeirra sem eru með grunnskólapróf eða minna nota bílinn sem ferðamáta til vinnu eða 

skóla, 28% fara fótgangandi og enginn hjólar. Þeir sem eru með próf á framhaldsskólastigi 

nota bílinn í 53% tilfella, ganga í 25% tilfella og hjóla í 3%. Um 73% svarenda sem eru 

með próf á háskólastigi nota bílinn sem ferðamáta og 23% fara fótgangandi (graf 4) 

Ferðamáti til þjónustu 

Svipaðar tölur er að finna fyrir ferðamáta til þjónustu en þeir sem eru með grunnskólanám 

eða minna nota bílinn minnst og ganga sömuleiðis mest og þeir sem eru með háskólapróf 

nota bílinn mest og ganga minnst af öllum menntunarstigum (graf 4). 
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Graf 5 - Tengsl menntunar og ferðamáta 

5.1.8 Staða á vinnumarkaði 

Spurning 9 – Hver er staða þín á vinnumarkaði? 

Dreifing eftir stöðu á vinnumarkaði sýndi að flestir voru launþegar eða um 60%, 20% voru 

á eftirlaunum, 13% sjálfstætt starfandi, 2% í námi, 2% öryrkjar, 2% í atvinnuleit, 2% 

heimavinnandi og 1% í fæðingarorlofi. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 91%. 

Tengsl stöðu á vinnumarkaði og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Séu þeir sem nota bílinn til þess að komast til vinnu eða skóla skoðaðir sést að langflestir 

þeirra eða 71% eru launþegar. Þar á eftir koma þeir sem eru sjálfstætt starfandi eða í 21% 

tilfella og þeir sem eru í námi, á eftirlaunum, öryrkjar og í fæðingarorlofi nota bílinn í 2% 

tilfella. Þeir sem aldrei nota bílinn eru atvinnuleitendur eða heimavinnandi. Sama má segja 

um þá sem fara yfirleitt fótgangandi til vinnu eða skóla en af þeim eru 92% launþegar og 

8% sjálfstætt starfandi. Þeir sem hjóla eru allir launþegar.  

Ferðamáti til þjónustu 

Þegar staða á vinnumarkaði er skoðuð í tengslum við ferðamáta til þjónustu sést að 

dreifing þeirra sem nota bíl til þess að sækja þjónustu er meiri en þegar kemur að því að 

sækja vinnu eða skóla. Meirihluti þeirra sem nota bíl til þess að sækja þjónustu eru 

launþegar eða 67% svarenda. Um 13% þeirra sem nota bíl eru sjálfstætt starfandi, 1% í 

námi, 12% á eftirlaunum, 3% öryrkjar og 1% atvinnuleitendur, í fæðingarorlofi og 

heimavinnandi. Dreifing þeirra sem fara fótgangandi er einnig meiri en 52% þeirra sem 

ganga eru launþegar, 5% sjálfstætt starfandi, 33% eru á eftirlaunum og 5% eru 

atvinnuleitendur og heimavinnandi, enginn sem er í námi, er öryrki eða í fæðingarorlofi 

gengur. Þeir sem hjóla til þess að sækja þjónustu eru allir í námi (graf 6). 
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Graf 6 - Tengsl stöðu á vinnumarkaði og ferðamáta 

5.2 Hreyfing og heilsa 

5.2.1 Líkamleg heilsa 

Spurning 10 - Hvernig metur þú almennt líkamlega heilsu þína? 

Almennt séð telja íbúar Búðardals líkamlega heilsu sína vera góða. Ekki nema tæpt 1% 

íbúa taldi líkamlega heilsu sína vera mjög slæma, 3% frekar slæma og 22% hvorki góða né 

slæma. Flestir töldu líkamlega heilsu sína vera frekar góða eða 52% einstaklinga og um 

22% aðspurðra töldu hana vera mjög góða. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 94%. 

Tengsl líkamlegrar heilsu og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Séu tengsl líkamlegrar heilsu og ferðamáta skoðuð kemur í ljós að 80% þeirra sem ferðast 

yfirleitt á bíl til vinnu eða skóla telja líkamlega heilsu sína vera góða. Enginn telur 

líkamlega heilsu sína vera frekar eða mjög slæma. Þeir sem yfirleitt fara fótgangandi til 

vinnu eða skóla telja líkamlega heilsu sína vera góða í rúmlega 79%. Um 20% svarenda 

telja líkamlega heilsu sína vera hvorki góða né slæma óháð því hvort þeir fari akandi eða 

fótgangandi til vinnu eða skóla. Þeir örfáu sem hjóla til vinnu eða skóla meta líkamlega 

heilsu sína mjög góða (graf 7). Fleiri telja líkamlega heilsu sína vera mjög góða sem fara 

fótgangandi til vinnu eða skóla en þeir sem fara akandi. Hins vegar eru fleiri sem telja 

líkamlega heilsu sína vera frekar góða sem fara akandi til vinnu eða skóla en þeir sem fara 

fótgangandi. 

Ferðamáti til þjónustu 

Þeir sem kjósa að sækja þjónustu á bíl meta flestir líkamlega heilsu sína sem góða eða 73% 

svarenda. Um 25% telja hana vera hvorki góða né slæma en rúmt 1% telur hana hinsvegar 

vera slæma. Um 86% þeirra sem kjósa að fara fótgangandi til þess að sækja þjónustu meta 

líkamlega heilsu sína sem góða. Tæp 10% telja líkamlega heilsu sína vera hvorki góða né 

slæma og tæp 5% telja hana vera slæma. Þeir sem hjóla til þess að sækja þjónustu meta 

líkamlega heilsu sína vera góða (graf 7).  
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Graf 7 - Tengsl líkamlegrar heilsu og ferðamáta 

5.2.2 Hreyfigeta 

Spurning 11 - Hvernig metur þú eigin hreyfigetu? 

Meirihluti svarenda metur hreyfigetu sína frekar góða. Helmingur svarenda á auðvelt með 

hreyfingu, 42% á nokkuð auðvelt með hreyfingu, ekki nema 5% sögðust eiga nokkuð erfitt 

með hreyfingu og enn færri eða 4% sögðust eiga erfitt með hreyfingu. Enginn sagðist vera 

rúmfastur. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 93%. 

Tengsl hreyfigetu og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Svarendur sem eiga auðvelt með hreyfingu notast flestir við bíl til þess að komast til vinnu 

eða skóla, eða 63%. Tæplega 24% fara fótgangandi og 2,2% hjóla. Þeir sem eiga nokkuð 

auðvelt með hreyfingu notast einnig flestir við bíl, eða 46%. Rúmlega 34% ganga en 

enginn hjólar. Um 80% þeirra sem eiga nokkuð erfitt með hreyfingu eru ekki í vinnu eða 

skóla og geta því ekki svarað því hvernig þeir ferðast til þessara áfangastaða. Hinsvegar 

notast hin 20% við bíl (graf 8).  

Ferðamáti til þjónustu 

Líkt og áður er bíllinn langmest notaði ferðamátinn óháð líkamlegri hreyfigetu. Rúmlega 

71% svarenda nota bílinn þrátt fyrir að eiga auðvelt með hreyfingu, 25% fara fótgangandi 

en enginn hjólar. Mest er bíllinn notaður af þeim sem eiga nokkuð auðvelt með hreyfingu 

eða rúmlega 76%. Um 19% fara gangandi og rúmlega 2% hjóla til þess að sækja þjónustu. 

Það sem kemur á óvart er hversu margir sækja þjónustu gangandi sem eiga erfitt með 

hreyfingu eða um 25% svarenda, á meðan um 50% notast við bílinn. Restin sækir ekki 

þjónustu sjálf (graf 8). 



58 

Graf 8 - Tengsl hreyfigetu og ferðamáta 

5.2.3 Markviss hreyfing og erfiðleikastig hennar 

Spurning 12 - Hversu oft í viku stundar þú markvisst hreyfingu af einhverju tagi? Markviss 

hreyfing þýðir að viðkomandi skipuleggur hreyfingu sína t.d.ég ætla að ganga í búðina, ég ætla að fara í 

fótbolta. Hreyfing er hvers konar vinna umfram hvíldarstöðu sem eykur orkunotkun, andardrátt og hjartslátt. 

Dæmi um hreyfingu er virkur ferðamáti, íþróttir, ýmsir leikir og önnur líkamsrækt. 

Sé markviss hreyfing svarenda skoðuð kemur í ljós að flestir eða 27% hreyfa sig 2 – 3 

sinnum í viku, 26% hreyfa sig 1 sinni í viku eða sjaldnar, 18% hreyfa sig 4 – 5 sinnum í 

viku, 10% hreyfa sig 6 – 7 sinnum í viku og 7% hreyfa sig oftar en 7 sinnum í viku. 12% 

hreyfa sig aldrei markvisst af einhverju tagi (graf 9). Svarhlufall fyrir þessa spurningu var 

87%. 

Graf 9 - Markviss hreyfing og erfiðleikastig hennar 

Tengsl markvissrar hreyfingar og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Ekki er hægt að sjá að markviss hreyfing á viku hafi mikil áhrif á ferðamáta svarenda til 

vinnu eða skóla. Þeir sem aldrei hreyfa sig eru ýmist ekki í skóla eða vinnu eða notast 

ávallt við bílinn þegar kemur að því að ferðast til vinnu eða skóla. Allir svarendur virðast 

nota bílinn upp að einhverju marki óháð því hversu oft í viku þeir hreyfa sig. Sé tíðni 

þeirra sem fara fótgangandi til vinnu eða skóla skoðuð er ekki hægt að sjá að þeir sem 

hreyfa sig oftar gangi frekar samanber að þeir sem hreyfa sig 1 sinni í viku eða sjaldnar 

nota bílinn í 62% tilfella en ganga ekki nema í 31% tilfella. Fólk sem hreyfir sig oftar en 7 
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sinnum í viku notar bílinn í 67% tilfella en gengur í 33% tilfella. Á móti ganga svarendur 

sem hreyfa sig  4 – 5 sinnum í viku í 44% tilfella en nota eingöngu bílinn í 19%. Þeir 

svarendur eru einnig þeir einu sem notast við hjólreiðar til þess að komast til skóla eða 

vinnu (graf 10). 

Ferðamáti til þjónustu 

Svipaðar niðurstöður er að fá fyrir samband á milli markvissrar hreyfingar og ferðamáta til 

þjónustu. Þeir sem hreyfa sig aldrei nota ýmist bílinn eða sækja ekki þjónustu sjálfir. Í 

öllum flokkum hreyfingar nota flestir bílinn nema þegar fólk hreyfir sig 4 – 5 sinnum í 

viku en þá nota 47% svarenda bílinn og 47% fara fótgangandi. Þeir einstaklingar sem hjóla 

til þess að sækja þjónustu hreyfa sig allir marktækt 2 – 3 sinnum í viku (graf 10).  

Graf 10 - Tengsl markvissrar hreyfingar og ferðamáta 

Spurning 13 - Hvað af eftirfarandi erfiðleikastigum á yfirleitt við þegar þú hreyfir þig 

markvisst? 

Þegar ákefð hreyfingarinnar er skoðuð kemur í ljós að 75% svarenda hreyfir sig yfirleitt 

við miðlungserfiði þar sem andardráttur og hjartsláttur verða hraðari en geti þó haldið uppi 

samræðum. Tæplega 25% svarenda segjast hreyfa sig við meira erfiði þar sem hreyfingin 

kallar fram svita og mæði þannig að erfitt reynist að halda uppi samræðum.  

Tengsl ákefðar hreyfingar og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Þeir sem hreyfa sig við miðlungs erfiði nota bílinn mun meira en þeir sem hreyfa sig við 

meira erfiði. Tæplega 68% þeirra sem ferðast með bíl til vinnu eða skóla hreyfa sig við 

miðlungs erfiði en 32% við meira erfiði. Tæplega 83% þeirra sem fara fótgangandi til 

skóla eða vinnu hreyfa sig við miðlungs erfiði en 17% við meira erfiði. Þeir sem hjóla til 

vinnu eða skóla hreyfa sig allir við miðlungs erfiði. Ekki er hægt að sjá að þeir sem hreyfi 

sig við meira erfiði sæki meira í að notast við virkan ferðamáta en þeir sem hreyfa sig við 

minna erfiði.  
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Ferðamáti til þjónustu 

Nákvæmlega sömu sögu er að segja þegar skoðað er samband milli erfiðleikastigs 

hreyfingar og ferðamáta til þjónustu. Flestir nota bílinn og ekki er hægt að sjá að þeir sem 

hreyfi sig við meira erfiðleikastig notist frekar við virkan ferðamáta en þeir sem hreyfa sig 

við minna erfiði. 

5.2.4 Ánægja við hreyfingu 

Spurning 14 - Hversu mikla eða litla ánægju færðu út úr því að hreyfa þig? 

Þegar skoðað er hversu mikla eða litla ánægju svarendur fá út úr því að hreyfa sig kemur í 

ljós að flestir fá mikla ánægju út úr því. Ekki nema tæplega 2% svarenda fá mjög litla 

ánægju út úr hreyfingunni, 5% fá frekar litla ánægju, 17% hvorki mikla né litla, 39% frekar 

mikla og 37% mjög mikla. Sé skoðað hvort samband sé á milli þess hversu oft fólk hreyfir 

sig í viku og hversu mikla ánægju það fær út úr hreyfingunni sést að 70% þeirra sem 

hreyfa sig 7 sinnum í viku eða oftar og 80% þeirra sem hreyfa sig 6 – 7 sinnum í viku fá 

mikla ánægju út úr hreyfingu sinni. Hinsvegar er meirihluti þeirra sem fá frekar litla 

ánægju út úr hreyfingu hreyfa sig 7 sinnum í viku.  

Tengsl ánægju við hreyfingu og ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Þeir sem fá mjög mikla ánægju út úr hreyfingu ganga hvorki né hjóla meira til vinnu eða 

skóla en þeir sem fara akandi. Tæplega 49% þeirra sem fá mikla ánægju út úr hreyfingu 

nota bílinn, 33% fara fótgangandi og enginn hjólar. Þeir sem fá frekar mikla ánægju út úr 

hreyfingu nota bílinn í 55% tilfella og ganga í 24% þeirra en enginn hjólar. Þeir sem fá litla 

ánægju út úr hreyfingu notast jafn mikið við bílinn og göngu til þess að komast til vinnu 

eða skóla. Sé tíðni þeirra sem fara fótgangandi til vinnu eða skóla skoðuð sést að þeir sem 

ganga mest eða 42% fá mikla ánægju út úr hreyfingu, þeir sem fá frekar mikla ánægju eru 

35% þeirra sem ganga. Eftir því sem ánægjan minnkar því minna er hlutfall þeirra sem 

ganga eins og sést á grafi 11. Ánægja við hreyfingu virðist hafa einhver áhrif á göngu til 

vinnu eða skóla (graf 11). 

Ferðamáti til þjónustu 

Líkt og með ferðamáta til vinnu og skóla er algengast að fólk noti bílinn til þess að sækja 

þjónustu þrátt fyrir að fá mikla ánægju út úr hreyfingu. Hinsvegar er bíllinn mest notaður á 

hvaða ánægju stigi sem er. Sé skoðuð tíðni þeirra sem kjósa að ganga til þess að sækja 

þjónustu kemur í ljós líkt og hér að ofan að þeir sem ganga mest, eða 42%, fá mjög mikla 

ánægju út úr hreyfingu og 15% finna fyrir frekar mikilli ánægju. Hins vegar fá 6% þeirra 

sem ganga hvorki mikla né litla ánægju út úr hreyfingu sinni en 20% fá frekar litla. Sé tíðni 

þeirra sem fara gangandi til þjónustu skoðuð sést að 63% þeirra fá mjög mikla ánægju út úr 

hreyfingu, 29% fá frekar mikla, 5% fá hvorki mikla né litla og frekar litla og enginn fær 

mjög litla. Líkt og samband göngu og ferðamáta til vinnu eða skóla sýnir þá lækkar tíðni 

þeirra sem fara fótgangandi til þess að sækja þjónustu eftir því hversu mikla ánægju þeir fá 

út úr hreyfingunni (graf 11). 
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Graf 11 - Tengsl ánægju við hreyfingu og ferðamáta 

5.2.5 Félagsskapur við hreyfingu 

Spurning 15 - Hvort velur þú að hreyfa þig ein/n eða í félagsskap annarra? 

Sé skoðað hvort að félagsskapur skipti fólk máli þegar hreyfing á sér stað kemur í ljós að 

fyrir 46% svarendur skiptir það ekki máli hvort þeir séu einir eða í félagsskap annarra. 

Tæplega 31% svarenda líkar best að hreyfa sig einir en 24% líkar best að hreyfa sig í 

félagsskap annarra. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 87%. 

5.3 Daglegur ferðamáti 

5.3.1 Bílaeign 

Spurning 16 og 17 - Er bíll til umráða á heimilinu? 

Sé bílaeign skoðuð svara 92% svarenda því að bíll sé á heimilinu, 3% segja að bíll sé 

stundum til umráða á heimilinu og í 6% tilfella er enginn bíll. Svarhlutfall fyrir þessa 

spurningu var 94%. 

Spurning 17 – Telur þú þig geta sleppt því að eiga bíl? 

Um 6% telja sig geta geta sleppt því að eiga bíl, 2% er ekki viss um að geta það en 92% 

segjast ekki geta verið án bíls. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 90%. 

Tengsl bílaeignar við ferðamáta 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Rúmlega helmingur, eða 55% þeirra sem hafa aðgang að bíl nota hann sem ferðamáta til 

vinnu eða skóla. Rúmlega 26% fara fótgangandi til vinnu eða skóla og 1% fer hjólandi. 

Um leið og svarendur hafa ekki fullan aðgang að bíl lækkar notkun hans sem ferðamáta til 

vinnu eða skóla niður í 50% og tíðni fótgangandi hækkar upp í 50%. Sé enginn bíll til 
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umráða á heimilinu ganga 17% svarenda en restin af svarendum, eða 83%, eru ekki í vinnu 

eða skóla (graf 12).  

Ferðamáti til þjónustu 

Svo virðist sem að fólk noti bílinn frekar þegar kemur að því að sækja þjónustu en þegar 

farið er til vinnu eða skóla. Þar sem bíll er til umráða á heimili fara 75% á bíl til þess að 

sækja þjónustu, 22% fara fótgangandi og 1% hjólandi. Þar sem bíllinn er stundum til staðar 

fara svarendur alltaf á bíl til þess að sækja þjónustu eða í 100% tilfella. Þar sem bíll er ekki 

til staðar fer 17% fólks fótgangandi til þess að sækja þjónustu en 83% sækja ekki þjónustu 

sjálf. Út úr tölunum er hægt að lesa að bílaeign ýti undir það að fólk noti bílinn frekar en 

að ganga eða hjóla til þess að sækja þjónustu (graf 12). 

Graf 12 - Samband bílaeignar og ferðamáta 

5.3.2 Ferðatími á bíl til vinnu eða skóla 

Spurning 18 - Hversu langan tíma tekur það þig að komast til vinnu/skóla á bíl? 

Þegar skoðað er hversu langan tíma það tekur svarendur að komast til vinnu eða skóla á bíl 

kemur í ljós að 67% svarenda búa í 1 – 5 mínútna akstursfjarlægð frá vinnustað sínum eða 

skóla. Um leið og ferðatíminn er orðinn 6 – 10 mínútur lækkar tíðnin niður í 6%. Rúmlega 

2% svarenda eru 11 – 15 mínútur í vinnu eða skóla á bíl en 5% þurfa að ferðast í 16 – 30 

mínútur. Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 78%. 

Tengsl ferðatíma á bíl til vinnu eða skóla og ferðamáta 

Þar sem flestir svarendur búa í 1 – 5 mínútna akstursfjarlægð frá vinnu eða skóla lék 

forvitni á að vita hvernig dreifing ferðamáta væri miðað við fjarlægð. Í ljós kom að 66% 

svarenda sem búa í 1 – 5 mínútna fjarlægð frá vinnu eða skóla fara yfirleitt á bíl og tæplega 

33% fara fótgangandi. Um 50% þeirra sem búa í 6 – 10 mínútna fjarlægð fara til vinnu eða 

skóla á bíl, 25% fótgangandi og 25% með áætlunarrútu. Þeir aðilar sem þurfa að ferðast 

11-15 mínútur og 16-30 mínútur til vinnu og skóla ferðast allir með bíl. Enginn hjólar til

vinnu eða skóla (graf 13).
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Graf 13 - Tengsl ferðatíma á bíl til vinnu eða skóla og ferðamáta 

5.3.3 Ástæða minni notkunar einkabílsins 

Spurning 19 - Ef þú ætlaðir að minnka notkun einkabílsins á heimilinu, hver væri helsta 

ástæðan fyrir því? 

Þegar svarendur eru spurðir að því hver væri ástæðan fyrir því að þeir minnkuðu notkun 

einkabílsins kom í ljós að sparnaður var valinn í 74% tilfella. Þar á eftir var aukin hreyfing 

valin í 59% tilfella en verndun umhverfis einungis í 22% tilfella og annað í 5% tilfella. 

Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 81%. 

5.3.4 Val á ferðamáta til vinnu eða skóla og þjónustu 

Spurning 20 - Hvernig ferðast þú yfirleitt til vinnu/skóla? 

Rúmlega helmingur svarenda, eða 51%, ferðast á bíl til vinnu eða skóla. Rúmlega 27% fara 

fótgangandi, 1% með hjóli og 1% með áætlunarrútu. Tæplega 19% svarenda eru ekki í 

vinnu eða skóla og svara því ekki spurningunni (graf 14). Svarhlutfall fyrir þessa 

spurningu var 84%. 

Spurning 21 - Hvernig ferðast þú yfirleitt til þess að sækja nauðsynlega þjónustu (s.s. 

matvöruverslun, apótek, lækni o.fl.)? 

Algengasti ferðamátinn til þess að sækja þjónustu er bíllinn líkt og þegar vinna eða skóli 

eru sótt. Um 71% svarenda notast við bílinn til þess að sækja nauðsynlega þjónustu, 21% 

fara fótgangandi, 1% hjólandi, enginn með áætlunarrútu og 5% sækja ekki þjónustu sjálfir. 

Tölurnar eru mjög svipaðar milli þessara áfangastaða og því ljóst að bíllinn er algengasti 

ferðamátinn (graf 14). Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 88%. 
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Graf 14 - Val á ferðamáta til vinnu eða skóla og þjónustu 

5.3.5 Atriði sem koma í veg fyrir virkan ferðamáta 

Spurning 22 - Hvað af eftirtöldu telur þú einna helst koma í veg fyrir að þú gangir og/eða 

hjólir á milli staða? 

Þrír þættir voru valdir oftast af tólf möguleikum yfir það hvað kæmi helst í veg fyrir að 

einstaklingar gengu og/eða hjóluðu á milli staða. Oftast var merkt við slæmt veður eða í 

44% tilfella, þar á eftir var tímaskortur valinn í 42% tilfella og að lokum almenn leti í 34% 

tilfella. Hinir valmöguleikarnir voru valdir í mun minna mæli en mikil vegalengd var valin 

í 11% tilfella, lélegt líkamlegt ástand í 10% tilfella, slæmt aðgengi í 9%, myrkur og 

vinnuálag í 6% og bratti og veikindi/fötlun í 4% tilfella. Engin sérstök ástæða var valin í 

6% tilfella og enginn áhugi í 5% tilfella (graf 15). Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var 

87%. 

Graf 15 - Þættir sem koma í veg fyrir virkan ferðamáta 
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5.3.6 Ferðamáti barna og ástæða fyrir vali á bíl sem ferðamáta 

Spurning 23 - Hvernig ferðast barnið þitt/börnin þín yfirleitt til leik-, grunn- og/eða 

framhaldsskóla? 

Þegar ferðamáti barna til leik-, grunn- og/eða framhaldsskóla er skoðaður sést að algengast 

er að börn fari með bíl. Tæplega 89% leikskólabarna eru keyrð í leikskólann en rúmlega 

11% ganga. Dreifingin er jafnari meðal grunnskólabarna en 57% fara með bíl og 43% 

ganga. Börn á framhaldsskólaaldri ganga í 100% tilfella. Engin börn hjóla til skóla. 

Svarhlutfall þessarar spurningar var 68%. 

Spurning 24 – Ef svarað er „Með bíl“ í einhverjum líðum í spurningu 23, hverja telur þú 

aðalástæðuna vera fyrir því að barnið/börnin ferðist frekar með bíl en öðrum ferðamáta 

miðað við aldur og getu? Til dæmis vani, fjarlægð milli skóla og heimilis, umferð, veður, 

veikindi, fötlun og svo framvegis. 

Þegar ástæðan fyrir því að svo mörg börn eru keyrð til leik- og grunnskóla er skoðuð 

kemur í ljós að í 41% tilfella er ástæðan slæmt veður (graf 16). Næst algengasta ástæðan er 

sú að barn er samferða foreldri sem fer á bíl til sinnar vinnu eða í 27% tilfella. Í tæplega 

23% tilfella er ástæðan sögð vera vani, því næst tímaskortur og myrkur í 18% tilfella og í 

14% tilfella var ástæðan sú að börn voru sögð of ung til þess að ganga. Í 9% tilfella var 

slæm færð nefnd sem ástæða og veikindi og leti í 5% tilfella (graf 16). Svarhlutfall fyrir 

þessa spurningu var 19%. 

Graf 16 - Ferðamáti barna og ástæða fyrir vali á bíl sem ferðamáta 

Tengsl ferðamáta barna og ferðamáta foreldra til vinnu eða skóla 

Ferðamáti til vinnu eða skóla 

Tæplega 79% barna sem fara með bíl til leikskóla eiga foreldra sem ferðast um á bíl til 

vinnu eða skóla en 14% þeirra fara með bíl þótt að foreldrar fari fótgangandi. Um 50% 

barna sem fara fótgangandi til leikskóla eiga foreldra sem fara til vinnu eða skóla á bíl en 

50% þeirra eiga foreldra sem fara einnig fótgangandi til vinnu eða skóla.  

Um 80% barna í grunnskóla sem fara með bíl eiga foreldra sem ferðast yfirleitt um á bíl til 

vinnu eða skóla en 20% þeirra fara fótgangandi. Þau börn sem ganga í skóla eiga í 42% 

tilfella foreldra sem keyra yfirleitt til vinnu eða skóla. Hins vegar ganga 50% barna til 
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skóla sem eiga foreldra sem ganga einnig til vinnu eða skóla. Aftur á móti eiga þessi börn í 

8% tilfella foreldra sem eru ekki í vinnu eða skóla og fá því líklegast ekki far á morgnanna 

og verða því að ganga.  

Engin börn á framhaldsskólaaldri fara með bíl til skóla en 80% barnanna sem ganga eiga 

foreldra sem fara á bíl til vinnu eða skóla og 20% eiga foreldri/foreldra sem eru ekki í 

vinnu eða skóla. 

Ferðamáti til þjónustu 

Þegar tölur fyrir ferðamáta til þess að sækja þjónustu eru bornar saman við ferðamáta 

barna til skóla kemur í ljós að rúmlega 93% barna sem fara með bíl til leikskóla eiga 

foreldri/foreldra sem nota yfirleitt bíl til þess að sækja þjónustu. Ekki nema 7% barna sem 

fara með bíl eiga foreldri/foreldra sem fara fótgangandi til þess að sækja þjónustu. Um 

50% barna sem fara fótgangandi til skóla eiga foreldri/foreldra sem sækja þjónustu á bíl og 

50% þeirra eiga foreldri/foreldra sem fara fótgangandi. 

Börn í grunnskóla fara í 100% tilfella með bíl til skóla ef að foreldri fer til vinnu eða skóla 

á bíl. Um 75% barna ganga til skóla þótt að foreldri/foreldrar fari á bíl til vinnu eða skóla 

en ekki nema 17% barna sem fara gangandi til skóla eiga foreldri/foreldra sem fara 

fótgangandi til vinnu eða skóla. 

Engin börn á framhaldsskólaaldri fara með bíl til skóla en þau ganga í 100% tilfella þótt að 

foreldri/foreldrar fari með bíl til vinnu eða skóla. Ekki er hægt að sjá að ferðamáti foreldra 

hafi áhrif á ferðamáta barna á framhaldsskólaaldri. 

5.4 Öryggi 

Spurning 25 - Hversu jákvæð eða neikvæð áhrif telur þú eftirfarandi þætti hafa á 

öryggistilfinningu þína sem gangandi/hjólandi vegfaranda? 

Til þess að gera sér betur grein fyrir öryggistilfinningu íbúa minni þéttbýlis voru listaðir 

upp 12 þættir og svarendur beðnir um að meta hversu mikil eða lítil áhrif þeir hefðu á 

öryggistilfinningu þeirra sem gangandi eða hjólandi vegfaranda. Meðal þessarra atriða 

voru hraði umferðar, sprungnar gangstéttar, háir gangstéttarkantar, léleg lýsing, fáir stígar, 

yfirborðsefni stíga, gróður og fleira. Svarhlutfall fyrir þessa fjölvalsspurningu var frá 64 – 

74%. 

Þessar niðurstöður styðja að hluta til þau viðmið sem sett eru fram í samantekt gátlistanna. 

Aðrar standast ekki viðmiðin eða eru á skjön við niðurstöður annarra rannsókna. 

Um 78% svarenda telur hraða umferð hafa neikvæð áhrif á öryggistilfinningu sína, um 

79% telja enga stíga við veg hafa mjög neikvæð áhrif á öryggistilfinningu sína og lítil sem 

engin lýsing hefur neikvæð áhrif á um 70% svarenda. Brotnar gangstéttir og engar eða fáar 

gangbrautir höfðu einnig frekar neikvæð áhrif á öryggistilfinningu svarenda en stór hluti 

svarenda taldi þá þætti hvorki hafa jákvæð né neikvæð áhrif á öryggistilfinningu sína. Um 

57% svarenda þótti sprungnar eða brotnar gangstéttar hafa neikvæð áhrif á 

öryggistilfinningu sína og 35% þótti það hafa hvorki jákvæð eða neikvæð áhrif. Þegar um 

engar eða fáar gangbrautir er að ræða þykir 62% svarenda það hafa neikvæð áhrif á sig, 
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og 27% þykir það hafa hvorki jákvæð né neikvæð áhrif á öryggistilfinningu sína. 

Meirihlutinn eða 53% töldu háa kanta sem aðgreina götu og gönguleið hafa hvorki jákvæð 

né neikvæð áhrif en 34% töldu þá hafa neikvæð áhrif. Þéttur gróður við gönguleiðir hefur 

hvorki jákvæð né neikvæð áhrif á um 46% svarenda en um 23% svarenda þykir þéttur 

gróður við gönguleið hafa neikvæð áhrif á öryggistilfinningu sínu. Hins vegar virðist 

fleirum þykja gróður hafa jákvæð áhrif á öryggistilfinningu sína eða um 30% svarenda. 

Rúmum helmingi svarenda þykir lítið skjól fyrir veðri hafa neikvæð áhrif á 

öryggistilfinningu sína eða um 58%. Þegar kemur að því að mæta öðrum gangandi 

vegfarenda telur meirihluti svarenda, eða 56% það hafa hvorki jákvæð né neikvæð áhrif á 

sig en um 39% svarenda telur það hafa jákvæð áhrif á sig. Ekki nema rúmlega 2% telja það 

hafa neikvæð áhrif á öryggistilfinningu sína. Svo virðist sem að rúmlega helmingur 

svarenda telji það ekki hafa áhrif á öryggistilfinningu sína að ganga eða hjóla fjarri augsýn 

annarra en um 67% svarenda telja það hafa hvorki jákvæð né neikvæð áhrif á sig. Um 

21% telja það hafa jákvæð áhrif á sig og um 13% telja það sömuleiðis hafa neikvæð áhrif á 

sig (graf 17). 

Graf 17 - Öryggistilfinning íbúa 

5.5 Fjarlægðir 

Til þess að sjá hvernig fólk metur fjarlægðir voru svarendur beðnir um að meta hversu 

langt vinna eða skóli, næsta þjónusta, græn svæði innanbæjar og opið náttúrulegt svæði í 

nágrenni bæjarins væru frá heimili. 
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5.5.1 Metnar fjarlægðir frá heimili til vinnu eða skóla 

Spurning 26 - Hversu langt frá heimili þínu telur þú eftirfarandi vera? Séu til dæmis bæði 

matvöruverslun og apótek nálægt heimili þínu skaltu miða við það sem er næst þér, sama gildir um 

græn svæði. 

Eins og sést á grafi 18 metur fólk fjarlægð á mismunandi hátt en dreifing metinnar 

fjarlægðar frá heimili að völdum þáttum er frekar mikil. Sé fjarlægð frá heimili að vinnu 

eða skóla skoðuð sést að flestir telja að vinna eða skóli sé í um 1 – 800 metra fjarlægð frá 

heimili. Sé það skoðað nánar telja um 19% svarenda að fjarlægðin frá heimili að vinnu eða 

skóla sé um 1 – 200 metrar, um 14% telja hana vera á bilinu 200 – 400 metra, flestir eða 

28% svarenda telja hana vera 400 – 600 metra og 21% telja hana vera 600 – 800 metra. 

Fæstir telja fjarlægðina vera 800 – 1000 metra eða 1 kílómetri eða meira, eða 9% fyrir 

hvorn þátt. Vinnustaður fólks er ekki endilega innan þéttbýlismarkanna og því er ekki 

óeðlilegt að dreifingin sé eins og raun ber vitni. Svarhlutfall þessa liðar innan 

spurningarinnar var 68%. 

Graf 18 - Metnar fjarlægðir frá heimili til vinnu eða skóla, þjónustu, grænna svæða innanbæjar og opinna 

náttúrulegra svæða 

Tengsl milli metinnar fjarlægðar til vinnu eða skóla og ferðamáta til vinnu eða skóla 

Séu tengls milli metinnar fjarlægðar frá heimili að vinnu eða skóla og ferðamáta til vinnu 

eða skóla skoðuð kemur í ljós að flestir þeirra, eða 31%, sem fara á bíl til vinnu eða skóla 

telja að vegalengdin til vinnu eða skóla sé 400 – 600 metrar og 27% telja hana vera 600 – 

800 metra. Rúmlega 12% þeirra sem fara á bíl til vinnu eða skóla telja vegalengdina vera 1 

– 200 metrar. Aftur á móti telja 41% þeirra sem fara fótgangandi til vinnu eða skóla að

fjarlægðin sé 1 – 200 metrar. Tæplega 23% þeirra sem ganga telja vegalengdina vera 200 –

400 metra og rúmlega 27% telja hana vera 400 – 600 metrar (graf 19). Þeir sem hjóla til

vinnu telja allir að vegalengd til vinnu eða skóla sé 400 – 600 metrar og sömuleiðis telja

þeir sem ferðast með áætlunarrútu að fjarlægðin sé 1 kílómetri eða meira. Svo virðist sem

skynjuð vegalengd skipti máli hvað varðar val á ferðamáta.
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Graf 19 - Tengsl milli metinnar fjarlægðar til vinnu eða skóla og ferðamáta til vinnu eða skóla 

5.5.2 Metnar fjarlægðir frá heimili til þjónustu 

Spurning 26 - Hversu langt frá heimili þínu telur þú eftirfarandi vera? Séu til dæmis bæði 

matvöruverslun og apótek nálægt heimili þínu skaltu miða við það sem er næst þér, sama gildir um 

græn svæði. 

Á heildina litið telur fólk að lengra sé til næstu þjónustu en til vinnu eða skóla. Um 8% 

telja fjarlægðina að næstu þjónustu vera 1 – 200 metra, tæplega 23% telja hana vera 200 -

400 metra en líkt og til vinnu eða skóla telja flestir, eða 31% að fjarlægð til næstu þjónustu 

sé á bilinu 400 – 600 metrar. Tæplega 25% telja að fjarlægðin sé 600 - 800 metrar en 10% 

telja næstu þjónustu vera í 800 – 1000 metra fjarlægð og 3% í 1 kílómeters fjarlægð eða 

meira (graf 20). Svarhlutfall þessa liðar spurningarinnar var 85%. 

Tengsl milli metinnar fjarlægðar til nálægustu þjónustu og ferðamáta til þjónustu 

Tengsl milli metinnar fjarlægðar til nálægustu þjónustu og ferðamáta til þjónustu sýnir að 

flestir þeirra, eða 43%, sem ferðast yfirleitt með bíl til þess að sækja þjónustu telja 

nálægustu þjónustu vera í 400 – 600 metra fjarlægð. Ekki nema 3% svarenda sem ferðast 

um á bíl telja þjónustu vera í 1 – 200 metra fjarlægð og 18% í 200 – 400 metra fjarlægð. Sú 

fjarlægð virðist vera innan þeirra marka sem fólk telur sig geta gengið því um 29% þeirra 

sem fara fótgangandi til þjónustu telja hana vera í 1 – 200 metra fjarlægð og 41% telja 

hana vera í 200 – 400 metra fjarlægð (graf 20). Allir þeir sem hjóla til þess að sækja 

þjónustu telja hana hins vegar vera í 1 kílómeters fjarlægð eða meira 
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Graf 20 - Tengsl milli metinnar fjarlægðar til nálægustu þjónustu og ferðamáta til þjónustu 

5.5.3 Metnar fjarlægðir frá heimili til grænna svæða og opinna 
náttúrulegra svæða 

Spurning 26 - Hversu langt frá heimili þínu telur þú eftirfarandi vera? Séu til dæmis bæði 

matvöruverslun og apótek nálægt heimili þínu skaltu miða við það sem er næst þér, sama gildir um 

græn svæði. 

Langflestir, eða 33% svarenda telja að grænt svæði innan þéttbýlismarka sé í 1 – 200 metra 

fjarlægð frá heimili sínu, 26% svarenda telja það vera í 200 – 400 metra frá heimili sínu og 

20% telja það vera í 400 – 600 metra fjarlægð. Færri telja græn svæði vera í meiri fjarlægð 

en 600 metra en 12% svarenda telja hana vera 600 – 800 metra, 7% telja hana vera 800 – 

1000 metra og um 2% 1 kílómetri eða meira (graf 21). Svarhlutfall fyrir lið um græn svæði 

var 79% og 75% fyrir opið náttúrulegt svæði. 

Þar sem athugunarsvæðið er lítið þéttbýli umlukið náttúru lék forvitni á að vita hversu 

langt svarendur töldu opið náttúrulegt svæði í nágrenni bæjarins vera frá heimili sínu. 

Langflestir töldu opið náttúrulegt svæði vera í 1 – 200 metra fjarlægð frá heimili sínu eða 

34% svarenda. Rúmlega 15% telja opna náttúru vera í 200 – 400 metra fjarlægð frá heimili 

sínu, 9% töldu hana vera í 400 – 600 metra fjarlægð og um 12% töldu hana vera í 600 – 

800 metra fjarlægð. Um 9% telja opna náttúru vera í 800 – 1000 metra fjarlægð frá heimili 

en 20% meta sem svo að 1 kílómetri eða meira sé í opið náttúrulegt svæði frá heimili sínu.  

5.5.4 Mesta gengna og hjólaða fjarlægð frá heimili að vinnu eða 
skóla og þjónustu 

Spurning 27 - Hver er mesta fjarlægð sem þú ert tilbúin/n til þess að ganga eða hjóla aðra 

leið til þess að sækja vinnu eða skóla annars vegar og þjónustu hinsvegar? 

Göngufjarlægð til vinnu eða skóla 

Flestir svarendanna eru tilbúnir að ganga mest 400 – 1000 metra aðra leið til vinnu eða 

skóla. Sé það skoðað nánar er mesta fjarlægð sem flestir svarendanna, eða 23%, eru 

tilbúnir að ganga aðra leið til vinnu eða skóla er 800 - 1000 metrar. Því næst voru 21% 
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svarenda tilbúnir til þess að ganga 400 – 600 metra og 19% 600 – 800 metra. Ekki nema 

6% töldu sig mest vera tilbúna til þess að ganga 1 – 200 metra en þeir sem voru tilbúnir til 

að ganga 1 kílómeter eða meira voru 18% svarenda. Svarhlutfall þessa liðar 

spurningarinnar var 70%. 

Göngufjarlægð til þjónustu 

Séu þessar tölur bornar saman við þá göngufjarlægð sem svarendur eru mest tilbúnir til 

þess að ganga til þess að sækja þjónustu kemur í ljós að mesta göngufjarlægðin sem flestir 

svarendanna eru tilbúnir til þess að ganga til þjónustu er styttri en sú göngufjarlægð sem 

flestir eru tilbúnir til þess að ganga til vinnu eða skóla. Rúmlega 26% svarenda eru tilbúnir 

til þess að ganga mest 400 – 600 metra til þess að sækja þjónustu og um 24% svarenda eru 

tilbúnir til þess að ganga mest 600 – 800 metra. Um 8% svarenda taldi sig mest geta 

gengið 1 – 200 metra til þess að sækja þjónustu sem eru fleiri en voru tilbúnir að ganga 

sömu vegalengd til vinnu eða skóla (graf 21). Svarhlutfall þessa liðar spurningarinnar var 

76%. 

Graf 21 - Mesta gengna  fjarlægð til vinnu eða skóla og þjónustu 

Þegar mesta hjólafjarlægðin er skoðuð kemur í ljós að í báðum tilfellum eru langflestir 

svarendanna tilbúnir til þess að hjóla 1 kílómeter eða meira. Rúmlega 53% eru tilbúin til 

þess að hjóla mest 1 kílómetra eða meira til vinnu eða skóla og 41% eru tilbúin til þess að 

hjóla sömu vegalengd til þess að sækja þjónustu. Styttri fjarlægðir skiptast tiltölulega jafnt 

á milli þeirra vegalengda sem eftir eru en næst mesta fjarlægðin sem fólk er tilbúið til þess 

að hjóla til þess að sækja þjónustu er í 19% tilfella 400 – 600 metrar. Næst mesta 

fjarlægðin sem fólk er tilbúið til þess að hjóla til vinnu eða skóla skiptist jafnt á milli 400 – 

600 metra og 800 – 1000 metra eða tæp 14% hvora vegalengd. Mun fleiri eru tilbúnir til 

þess að hjóla 1 – 200 metra til þess að sækja þjónustu en vinnu eða skóla eða rúm 7% 

svarenda á móti rúmum 3% (graf 22). Svarhlutfall þessara liða spurningarinnar var 51% 

fyrir vinnu eða skóla og 60% fyrir þjónustu. 
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Graf 22 - Mesta hjólaða fjarlægð til vinnu eða skóla og þjónustu 

5.6 Ganga og hjólreiðar 

Til þess að átta sig á göngu- og hjólahegðun svarenda voru þeir spurðir nokkurra spurninga 

er varðar eyddum tíma í hreyfingu af þessu tagi sem og ástæðuna fyrir henni.  

5.6.1 Tími sem varið er í göngu og/eða hjólreiðar 

Spurning 28 - Hversu löngum tíma ert þú tilbúin/n til þess að eyða í göngu og hjólreiðar 

aðra leið til þess að sækja vinnu og/eða skóla annars vegar og verslun og þjónustu 

hinsvegar? 

Tími sem varið er í göngu til vinnu eða skóla 

Séu svarendur spurðir að því hversu löngum tíma þeir séu tilbúnir til þess að eyða í göngu 

og hjólreiðar aðra leið til þess að sækja vinnu og skóla annars vegar og þjónustu hinsvegar 

kemur í ljós að flestir eru tilbúnir til þess að eyða 5 – 10 mínútum bæði í göngu og 

hjólreiðar til þess að sækja báða þætti. Þegar kemur að því að ganga til þess að sækja vinnu 

eða skóla aðra leið eru 8% svarenda tilbúnir til þess að ganga í innan við 5 mínútur, rúmt 

41% svarenda eru tilbúnir til þess að ganga í 5 – 10 mínútur, 31% eru tilbúnir til þess að 

ganga í 10 – 15 mínútur og 16% í 15 – 30 mínútur. Ekki nema tæp 4% eru tilbúnir til þess 

að ganga í meira en 30 mínútur til þess að sækja vinnu eða skóla aðra leið. Svarhlutfall 

þessa liðar spurningarinnar var 70%. 

Tími sem varið er í göngu til þjónustu 

Séu þessar tölur bornar saman við þann tíma sem fólk er tilbúið til þess að eyða í göngu 

aðra leið til þess að sækja þjónustu kemur í ljós að rúmlega 10% vilja ganga í minna en 5 

mínútur til þess að sækja þjónustu, 36% eru tilbúnir til þess að ganga í 5 - 10 mínútur og 

31% í 10 – 15 mínútur. Hins vegar eru fleiri tilbúnir til þess að ganga 15 – 30 mínútur til 

þess að sækja þjónustu en vinnu eða skóla eða 20% svarenda. Milli 0 - 5% svarenda eru 

tilbúnir til þess að ganga í meira en 30 mínútur til þess að sækja vinnu eða skóla og 

þjónustu (graf 23). Svarhlutfall þessa liðar spurningarinnar var 76%. 
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Graf 23 - Tími sem varið er í göngu til vinnu eða skóla og þjónustu 

Tími sem varið er í hjólreiðar til vinnu eða skóla 

Líkt og með algengasta göngutímann eru flestir tilbúnir til þess að hjóla í 5 – 10 mínútur til 

þess að sækja bæði vinnu eða skóla og þjónustu. Rúmlega 8% svarenda eru tilbúnir til þess 

að hjóla í minna en 5 mínútur til þess að sækja vinnu eða skóla, 35% eru tilbúnir til þess að 

hjóla í 5 – 10 mínútur, 25% eru tilbúnir til þess að hjóla í bæði 10 – 15 mínútur og 15 – 30 

mínútur en ekki nema tæp 7% í meira en 30 mínútur (graf 24). Svarhlutfall þessa liðar 

spurningarinnar var 53%. 

Tími sem varið er í hjólreiðar til þjónustu 

Séu þessar tölur bornar saman við þann tíma sem svarendur eru tilbúnir til þess að hjóla til 

þjónustu hækkar hlutfall þeirra sem eru tilbúnir til þess að hjóla í 5 – 10 mínútur en lækkar 

örlítið hjá þeim sem vilja hjóla í minna en 5 mínútur. Tæplega 8% vilja hjóla í minna en 5 

mínútur, tæplega 41% eru tilbúnir til þess að hjóla í 5 – 10 mínútur en líkt og til vinnu eða 

skóla eru svipað margir tilbúnir til þess að hjóla í 10 – 15 mínútur og 15 – 30 mínútur til 

þess að sækja þjónustu eða 24% og 21%. Ekki nema 6% svarenda eru tilbúnir til þess að 

hjóla til þjónustu í meira en 30 mínútur. Þegar kemur að hjólreiðum virðist dæmið snúast 

við, fleiri eru tilbúnir til þess að hjóla til þjónustu en til vinnu eða skóla en ganga (graf 24). 

Svarhlutfall þessa liðar spurningarinnar var 58%. 

Graf 24 - Tími sem varið er í hjólreiðar til vinnu eða skóla og þjónustu 
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5.6.2 Göngu- og hjólaferðir á virkum degi og um helgar og 
frídaga 

Spurning 29 og 30 - Á virkum degi/um helgi eða á frídegi, hversu löngum tíma á dag verð 

þú yfirleitt í göngu og hjólreiðar? Um er að ræða allar tegundir göngu og hjólreiða; heilsu-, 

skemmti- og/eða hversdagshreyfingu.

Göngutíðni á virkum degi og um helgar eða frídaga 

Á virkum dögum eyða um 10% svarenda engum tíma í göngu á dag, 15% eyða minna en 

10 mínútum í göngu á dag og 20% eyða um 10 – 15 mínútum. Jafn margir, eða 21% 

svarenda eyða 16 – 30 mínútum og 30 mínútum til 1 klukkustundar í göngu  á dag. Fæstir 

ganga meira en í 1 klukkustund á dag en 8% ganga í 1 – 2 klukkustundir á dag og 4% 

ganga í 2 klukkustundir eða meira. Svarhlutfall þessa liðar spurningarinnar var 83%. 

Þegar göngutíðni svarenda á virkum degi er borin saman við göngutíðni um helgi eða 

frídag kemur í ljós að töluvert fleiri ganga ekkert eða 16% samanborið við 10% á virkum 

dögum. Um 7% ganga minna en 10 mínútur sem er umtalsvert minna en það sem gengið er 

á virkum degi og sömuleiðis eru færri sem ganga 10 – 15 mínútur eða 16%. Örlítið fleiri 

ganga í 16 – 30 mínútur um helgi og á frídegi eða 22% samanborið við 21% en fleiri ganga 

þó í lengri tíma um helgi og frídaga en á virkum degi. Um 25% svarenda ganga í 30 

mínútur til 1 klukkustund um helgar og frídaga og 10% ganga í 1 – 2 klukkustundir (graf 

25). Svarhlutfall þessa liðar spurningarinnar var 82%. 

Graf 25 - Tími sem varið er í göngu á virkum degi og um helgar og frídaga 

Hjólatíðni á virkum degi og um helgi eða frídaga 

Þegar hjólreiðar á virkum degi og um helgi eða á frídegi eru skoðaðar kemur í ljós að 

meirihlutinn hjólar aldrei og færri en 10% hjóla þær vegalengdir sem settar eru fram. Á 

virkum degi eyða um 68% svarenda engum tíma í hjólreiðar, um 7% eyða minna en 10 

mínútum í hjólreiðar, 10% eyða um 10 – 15 mínútum, 8% eyða 16 – 30 mínútum og 7% 

eyða á bilinu 30 mínútum upp í 1 klukkustund. Ekki nema tæplega 2% hjóla á bilinu 1 

klukkustund og upp í 2 klukkustundir á virkum degi og enginn hjólar í meira en 2 

klukkustundir eða meira. Svarhlutfall þessa liðar spurningarinnar var 54%. 

Um helgi eða á frídegi virðast hjólreiðar vera mun óalgengari en 76% svarenda hjóla aldrei 

um helgi eða á frídegi. Rúm 3% hjóla í minna en 10 mínútur um helgi eða á frídegi, 5% 
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hjóla á bilinu 10 – 15 mínútur og um 10% hjóla í 16 – 30 mínútur. Tæplega 2% hjóla í 30 

mínútur og upp í 1 klukkustund um helgi eða á frídegi, um 3% hjóla í 1 – 2 klukkustundir 

líkt og á virkum degi og ekki nema 2% hjóla í 2 klukkustundir eða meira (graf 26). 

Svarhlutfall þessa liðar spurningarinnar var 54%. 

Graf 26 - Tími eyddur í hjólreiðar á virkum degi og um helgar og frídaga 

5.6.3 Ástæða göngu og hjólreiða 

Spurning 31 og 32 - Þegar ég geng/hjóla er það yfirleitt til þess að: 

Til þess að athuga ástæðu göngu og hjólreiða voru listaðir upp nokkrir þættir og svarendur 

beðnir um að velja alla þá þætti sem ættu við þá. Í tæpum 73% tilfella var hreyfing talin 

vera ástæða fyrir gönguferðum svarenda, að fá sér ferskt loft var valið í rúmum 61% 

tilfella, að njóta umhverfisins var valið í 41% tilfella, að hitta annað fólk í 18% tilfella og 

ferðamáti í 52% tilfella. Valmöguleikinn „Ég geng aldrei“ var ekki valinn nema í 4% 

tilfella og annað valið í 5% tilfella. Aðrar ástæður voru meðal annars að fara út að ganga 

með hundinn eða barnavagninn.  

Almennt virðist mjög lítið vera um það að fólk hjóli en í 58% tilfella var valmöguleikinn 

„Ég hjóla aldrei“ valinn. Þeir sem hjóla telja hins vegar í 32% tilfella ástæðuna fyrir 

hjólreiðunum vera hreyfingu en í 30% tilfella er hún talin vera ferðamáti. Í 24% tilfella var 

ferskt loft valin ástæða, að njóta umhverfisins var valið í 18% tilfella og að hitta fólk í 7% 

tilfella (graf 27).  
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Graf 27 - Ástæða göngu og hjólreiða 

5.6.4 Notkun svæða og gönguleiða í og við þéttbýlið 

Spurning 33 - Hversu oft að jafnaði nýtir þú þér eftirfarandi þegar veður og heilsa leyfa. 

Svarendur voru beðnir um að tilgreina hversu oft að jafnaði þeir nýttu sér græn svæði 

innanbæjar, opin náttúruleg svæði í nágrenni bæjarins og göngu- og hjólaleiðir 

bæjarfélagsins.  

Langflestir nýta sér ekkert áður talið en 37% svarenda nota aldrei græn svæði innanbæjar, 

33% nota aldrei opin náttúruleg svæði í nágrenni bæjarins og 25% nýta sér aldrei göngu- 

og hjólaleiðir bæjarfélagsins. Færri nota þessa tilteknu þætti eftir því sem skiptunum 

fjölgar í flestum tilfellum en notkun göngu- og hjólaleiða bæjarfélagsins helst tiltölulega 

jöfn. Rúmlega 29% svarenda nota græn svæði innanbæjar sjaldnar en 1 sinni í mánuði, 

11% nota þau 1 – 2 sinnum í mánuði og 13% 1 – 2 sinnum í mánuði. Ekki nema 8% nota 

grænu svæðin 3 – 6 sinnum í viku og rúmlega 2% alla daga.  

Þegar  opið náttúrulegt svæði í nágrenni bæjarins er skoðað fer notkunin stigminnkandi 

eftir því sem skiptunum fjölgar. Tæplega 29% svarenda nota opið náttúrulegt svæði í 

nágrenni bæjarins sjaldnar en 1 sinni í mánuði, 20% nota þau 1 – 2 sinnum í mánuði og 9% 

1 – 2 sinnum í viku. Tæplega 6% nota opin náttúruleg svæði á bilinu 3 – 6 sinnum í viku 

og um 3% alla daga. Fleiri nota opin náttúruleg svæði í nágrenni bæjarins alla daga 

vikunnar en þeir sem nota græn svæði innanbæjar.  

Notkun göngu- og hjólaleiða er mun jafnari en rekja má það til þess að algengast er að fólk 

notist við þær leiðir við hversdagslegar erindagjörðir. Rúmlega 20% nota leiðirnar sjaldnar 

en 1 sinni í mánuði, 15% nota þær 1 – 2 sinnum í mánuði og 16% nota þær 1 – 2 sinnum í 

viku. Hins vegar nota rúmlega 19% göngu- og hjólaleiðir bæjarins 3 – 6 sinnum í viku og 

um 5% nota þær alla daga. Notkun göngu- og hjólaleiða er mun betri eftir því sem 

skiptunum fjölgar í samanburði við notkunartíðni grænna svæða innanbæjar og opinna 

náttúrulegra svæða (graf 28). Svarhlutfall fyrir þessa spurningu var frá 73 – 81%. 
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Graf 28 - Notkun svæða og gönguleiða í og við þéttbýlið 

5.7 Náttúrulegt og byggt umhverfi 

Náttúrulegt og byggt umhverfi getur haft mikil áhrif á það hvort fólk fari út að ganga eða 

hjóla og því voru svarendur beðnir um að gera grein fyrir því hversu hvetjandi eða letjandi 

áhrif ákveðnir þættir hefðu á ákvörðun þeirra til þess að ganga eða hjóla á milli staða. 

Niðurstöðurnar samræmast að miklu leyti við viðmið sem sett eru fram í samantekt 

gátlista. 

5.7.1 Byggt umhverfi 

Spurning 34 - Hversu hvetjandi eða letjandi áhrif telur þú að eftirfarandi þættir varðandi 

byggt umhverfi hafi á ákvörðun þína að ganga eða hjóla á milli staða? 

Göngu og hjólastígar 

Hvað varðar göngu- og hjólastíga voru svarendur beðnir um að meta þætti á borð við 

ástand yfirborðs stíga, gangstéttarkanta og fjölda stíga. Um 59% svarenda telja sprungið 

eða brotið yfirborð stíga hafa letjandi áhrif á það hvort þeir gangi eða hjóli á milli staða og 

tæplega 39% töldu það hvorki vera hvetjandi né letjandi.  

Tæplega 34% telja háa gangstéttarkanta hafa letjandi áhrif en lang flestir, eða tæp 64% 

telja þá hvorki hafa hvetjandi né letjandi áhrif. Ekki nema 2% telja þá hafa hvetjandi áhrif.  

Flestum þykja engir stígar við veg hafa letjandi áhrif á ferðamáta sinn. Tæplega 76% 

svarenda telja enga stíga við veg hafa mjög letjandi áhrif á sig en rúmlega 23% telja það 

hvorki hafa hvetjandi né letjandi áhrif á sig.  

Þegar stígar eru slitnir og illa tengdir meðfram vegum virkar það letjandi á tæplega 72% 

svarenda og rúmlega 23% telja það hvorki letjandi né hvetjandi.  
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Lélegt stíganet hefur alla jafna letjandi áhrif á svarendur og gott stíganet góð áhrif. Um 

69% svarenda telja lélegt stíganet hafa letjandi áhrif en þeim sem þykir það hvorki hafa 

letjandi né hvetjandi áhrif eru rúmlega 27%.  

Á móti þykir svarendum gott stíganet hafa almennt jákvæð áhrif en um 70% þykir það hafa 

hvetjandi áhrif á það hvort það fari út að ganga eða hjóla en um 24% telja það hvorki hafa 

letjandi né hvetjandi áhrif á sig.  

Stígar sem eru blautir og safna pollum hafa letjandi áhrif á meirihluta svarenda. Um 61% 

svarenda telja blauta stíga hafa  letjandi áhrif á það hvort þeir fari út að ganga eða hjóla og 

eins og svo oft áður þykir stórum hluta svarenda þetta ekki hafa teljanleg áhrif á sig eða 

37% (graf 29).  

Svarhlutfall fyrir þessa liði spurningarinnar var á bilinu 70 - 74%. 

Graf 29 - Hvetjandi og letjandi þættir byggðs umhverfis minni bæjar 

Almennt um stíga 

Tengingar stíga við útivistarsvæði og umhirða þeirra og viðhald var könnuð og fólk beðið 

um að meta hvort það hefði hvetjandi eða letjandi áhrif á það hvort það fari út að ganga 

eða hjóla. Góðar tengingar við útivistarsvæði var talið vera hvetjandi í augum tæplega 

70%  svarenda en um 23% svarenda þótti það hvorki hvetjandi né letjandi. Svarhlutfall 

fyrir þennan lið spurningarinnar var 75%. 

Góð umhirða og viðhald göngu- og hjólaleiða virðist vera mjög mikilvægt í augum 

notenda þar sem 74% svarenda þótti það vera hvetjandi en um 22% þótti það ekki skipta 

máli upp á það hvort þeir fari út að ganga eða hjóla (graf 30). Svarhlutfall fyrir þennan lið 

spurningarinnar var 73%. 



79 

Graf 30 - Hvetjandi og letjandi þættir stíga 

Nærumhverfi gönguleiða 

Nánasta umhverfi gönguleiða hefur áhrif á það hvort fólk fari út að ganga eða hjóla. Þegar 

gangbrautir eru fáar og/eða illsjáanlegar telja 68% svarenda það hafa letjandi áhrif á sig 

en um 23% svarenda telja það hvorki hafa letjandi né hvetjandi áhrif á sig. Um 11% 

svarenda telja það hinsvegar hafa hvetjandi áhrif á sig.  

Þegar kemur að því að athuga hvort að svarendur vilji frekar hafa bíla lagða meðfram 

umferðargötu eða ekki kemur í ljós að flestum þykir það ekki skipta máli. Um 46% 

svarenda þykja bílar meðfram umferðargötu hafa letjandi áhrif en tæplega 47% þykir það 

hvorki hafa letjandi né hvetjandi áhrif. Um 8% telja bíla lagða meðfram umferðargötu vera 

hvetjandi.  

Ástand íbúðalóða virðist hafa áhrif á fólk sem kemur fram í því að slæmur frágangur lóða 

virkar letjandi á 50% svarenda. Hins vegar er stór hluti sem telur slæman frágang lóða hafa 

hvorki letjandi né hvetjandi áhrif á það hvort það gangi eða hjóli á milli staða, eða 47% 

svarenda. 

 Þegar íbúðalóðir eru snyrtilegar virkar það hvetjandi á rúm 70% svarenda en 26% 

svarenda telja það hvorki hafa hvetjandi né letjandi áhrif á sig.  

Líkt og ástand lóða hefur slæmt útlit og ástand bygginga einnig áhrif á fólk. Tæplega 50% 

svarenda telja það hafa letjandi áhrif á það hvort þeir fari út að ganga eða hjóla og á móti 

þykir meirihlutanum aðlaðandi byggingar hvetjandi til göngu eða hjólreiða. Tæplega 44% 

telja það samt sem áður hvorki hafa letjandi né hvetjandi áhrif á sig.  

Svarendur virðast hafa skoðun á því hvort umhverfið sé vel hirt og snyrtilegt. Tæplega 

78% svarenda þykir slæm umhirða almenningssvæða hafa letjandi áhrif á það hvort þeir 

gangi eða hjóli á milli staða og rúm 18% svarenda telja það hvorki hafa letjandi né 

hvetjandi áhrif.  

Þegar kemur að snyrtilegu umhverfi telja langflestir eða 88% svarenda það vera hvetjandi 

en ekki nema 12% telja það ekki skipta sig máli.  
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Til þess að athuga hvort að lélegt framboð bílastæða hvetji svarendur frekar til þess að 

ganga eða hjóla milli staða kemur í ljós að fleiri svarendum þykir lélegt framboð bílastæða 

letjandi en hvetjandi. Tæplega 37% svarenda þykir lélegt framboð bílastæða vera letjandi 

en 57% svarenda þykir lélegt framboð bílastæða hafa hvorki letjandi né hvetjandi áhrif á 

sig. Ekki nema 6% telja lélegt framboð bílastæða vera hvetjandi (graf 31).  

Svarhlutfall þessara liða spurningarinnar var á bilinu 70 – 74%. 

Graf 31 - Hvetjandi og letjandi þættir í nærumhverfi stíga í minni bæjum 

5.7.2 Æskileg breidd stíga 

Spurning 35 og 36: Æskileg breidd á gangstétt/göngustíg að mínu mati er. Gangstétt er 

sérstök gönguleið meðfram umferðargötu. Göngustígar eru allir aðrir stígar en gangstéttir sem 

liggja meðfram götum. 

Breidd gangstétta og gangstíga í litlum bæjarfélögum er mismunandi og því lék forvitni á 

að vita hvaða breidd svarendum þætti æskilegust til göngu og hjólreiða. Fyrir bæði 

gangstéttir og göngustíga völdu flestir 1,5 metra sem æskilegustu breiddina og þar á eftir 2 

metra. Rúmlega 4% töldu 1 metra vera æskilega breidd fyrir gangstétt, rúm 48% töldu 1,5 

metra vera æskilega breidd, 33% töldu 2 metra vera æskilegasta og um 10% 2,5 metra. 

Rétt rúmlega 4% töldu 3 metra vera æskilega breidd fyrir gangstétt (graf 32).  

Svarhlutfall þessara spurninga var 80%. 

Fleiri töldu 1 metra vera æskilegri breidd fyrir göngustíg en fyrir gangstétt eða í heild 

rúmlega 15% svarenda. Rúmlega 36% telja 1,5 metra vera góða breidd fyrir göngustíg, 

rúm 30% telja 2 metra vera hentuga stærð og tæplega 9% telja bæði 2,5 metra og 3 metra 

eða meira vera æskilegustu breiddina (graf 32).  
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Graf 32 - Æskileg breidd gangstétta og göngustíga minni bæja 

5.7.3 Þörf fyrir aðgreiningu gangandi umferðar frá hjólandi 
umferð og bílaumferð 

Spurning 37 - Hversu mikla eða litla þörf telur þú vera á því að aðgreina gangandi og 

hjólandi umferð? Til dæmis þannig að hjól verði á sérmerktum leiðum á stígum og/eða 

umferðargötum. 

Íbúar Búðardals voru beðnir um að greina frá því hversu mikla þörf þeir teldu vera á því að 

aðgreina gangandi og hjólandi umferð og gönguleiðir og umferðargötur frekar en gert er. 

Tæplega 45% svarenda telja litla þörf vera á því að aðgreina gangandi og hjólandi umferð 

og 31% hvorki litla né mikla. Um 25% telja þörfina á því að aðgreina þessa tvo ferðamáta 

vera mikla. Svarhlutfall þessarar spurningar var 84%. 

Spurning 38 - Hversu mikla eða litla þörf telur þú vera á því að aðgreina frekar 

gönguleiðir frá umferðargötum en einungis me kanti eins og algengt er? Til dæmis með 1 – 

1,5 metra grasrönd. 

Flestir, eða 65% svarenda, telja þörfina á því að aðgreina frekar gönguleiðir frá 

umferðargötum en einungis með kanti vera litla en 24% svarenda telja þörfina vera hvorki 

mikla né litla. Þeir sem telja þörfina á því að aðgreina frekar gönguleiðir frá umferðargötu 

vera mikla eru ekki nema 11% talsins. Á heildina litið er þörf íbúa smábæjar fyrir frekari 

aðgreiningu gangandi umferðar frá annarri umferð ekki mikil (graf 33). Svarhlutfall 

þessarar spurningar var 79%. 
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Graf 33 - Þörf fyrir aðgreiningu gangandi umferðar frá hjólandi umferð og bílaumferð 

5.7.4 Yfirborð göngu- og hjólastíga 

Spurning 39 - Gefðu eftirfarandi yfirborðstegundum einkunn frá 1 og upp í 5 þar sem: 

1= Yfirborð sem ég vil síst ganga/hjóla á og 5= Yfirborð sem ég vil helst ganga/hjóla á 

Ákveðnum yfirborðsgerðum var gefin einkunn frá 1 og upp í 5 eftir því hvort svarendum 

líkaði vel eða illa að ganga eða hjóla á þeim. Farið verður yfir þá einkunn sem fékk hvað 

mest vægi fyrir hvern þátt.  

Yfirborð gönguleiða 

Þegar kemur að yfirborði gönguleiða fékk steypt yfirborð með samskeytum oftast 3 í 

einkunn eða frá 33% svarenda. Malbik sem samfelldur flötur fékk 5 í einkunn frá 49% 

svarenda, forsteyptar hellur fengu 3 í einkunn frá 37% svarenda, fín möl fékk 3 í einkunn 

frá 31% svarenda og gróf möl fékk sömuleiðis oftast 3 í einkunn frá 30% svarenda. 

Náttúrulegar hellur fengu einnig 3 í einkunn frá 44% svarenda og sömuleiðis fékk trjákurl 

einnig 3 í einkunn frá 32% svarenda. Gras fékk mest 3 og 5 í einkunn en hvor einkunn fyrir 

sig var valin af 30% svarenda (graf 34). Það yfirborðsefni sem talið er henta síst sem 

yfirborð til göngu er trjákurl en það sem oftast var valið hentugast er malbik. Svarhlutfall 

einstakra liða var á bilinu 67 – 72%. 

Graf 34 - Einkunnir yfirborðs gönguleiða 
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Yfirborð hjólaleiða 

Séu yfirborðseinkunnir fyrir hjólreiðar skoðaðar á sama hátt kemur í ljós að einkunnagjöfin 

er ólík því sem sást fyrir yfirborð gönguleiða. Einkunnirnar eru að jafnaði hærri og fleiri 

svarendur um hverja hæstu einkunn. Steypt yfirborð með samskeytum fékk 5 í einkunn frá 

34% svarenda, malbik fékk einnig 5 í einkunn frá flestum eða 71% svarenda og sömuleiðis 

fengu steyptar hellur 5 í einkunn frá flestum eða 33% svarenda. Mest valda einkunnin fyrir 

fína möl var 3 en hún var valin af 33% svarenda en gróf möl fékk 1 í einkunn frá tæplega 

58% svarenda. Einkunn náttúrulegra hellna dreifðist mjög jafnt frá 1 og upp í 4 en 3 fékk 

flest atkvæði svarenda eða í 27% tilfella. Trjákurl fékk einnig 1 í einkunn frá 42% 

svarenda og gras fékk sömuleiðis 1 í einkunn en tæplega 58% svarenda valdi þá einkunn. 

Gróf möl, trjákurl og gras eru yfirborðstegundir sem flestir svarendanna vilja síst hjóla á en 

malbik er það yfirborð sem hvað flestir myndu kjósa að hjóla á (graf 35). Svarhlutfall 

einstakra liða var á bilinu 50 – 52%. 

Graf 35 - Einkunnir yfirborðs hjólaleiða 

5.7.5 Náttúrulegt umhverfi 

Spurning 40 - Hversu hvetjandi eða letjandi áhrif telur þú að eftirfarandi umhverfisþættir 

hafi á ákvörðun þína að ganga, hjóla eða stunda annars konar hreyfingu utandyra? 

Listaðir voru upp nokkrir náttúrulegir þættir og svarendur beðnir um að meta hversu 

hvetjandi eða letjandi áhrif þeir hefðu á ákvörðun þeirra að ganga, hjóla eða stunda aðra 

hreyfingu utandyra. Flestir umhverfisþáttanna voru taldir vera hvetjandi eða hvorki 

hvetjandi né letjandi.  

Tæplega 87% svarenda telja trjágróður vera hvetjandi en ekki nema 3% telja trjágróður 

vera letjandi.  

Slegið og hirt gras er einnig talið hvetjandi en 90% svarenda telja það vera hvetjandi á 

einhvern hátt og 10% telja það hvorki hvetjandi né letjandi.  
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Runna- og blómabeð eru talin vera frekar hvetjandi í augum flestra en 79% telja þau vera 

hvetjandi, 18% telja þau hafa hvorki hvetjandi né letjandi áhrif en 2% telja þau hafa 

letjandi áhrif.  

Villtur gróður hefur hvetjandi áhrif á 64% svarenda, 25% þykir hann hvorki hafa hvetjandi 

né letjandi áhrif en 11% svarenda telja hann hins vegar hafa letjandi áhrif.  

Sjávarsýn var talin hafa hvetjandi áhrif af 85% svarenda en 14% töldu sjávarsýn ekki hafa 

teljanleg áhrif á sig.  

Um 89% svarenda telja fjallasýn hafa hvetjandi áhrif og 11% telja hana hafa hvorki 

hvetjandi né letjandi áhrif á sig.  

Rennandi vatn og tjarnir hafa svipað mikil áhrif á hreyfingu svarenda. Um 79% svarenda 

telja rennandi vatn hafa hvetjandi áhrif en 21% telja það hafa engin teljanleg áhrif á sig.  

Tjarnir hafa hvetjandi áhrif á 75% svarenda og hvorki hvetjandi né letjandi áhrif á 26% 

svarenda. 

Skjól frá rigningu og vindi er talið vera hvetjandi í augum 90% svarenda. Ekki nema 8% 

telja skjól hafa hvorki hvetjandi né letjandi á sig en hins vegar telja um 3% skjól vera 

letjandi (graf 37).  

Svarhlutfall einstakra liða innan spurningarinnar var á bilinu 76 – 83%. 

Graf 36 - Hvetjandi og letjandi þættir í náttúrulegu umhverfi minni bæja 

5.7.6 Sérstök ánægja í umhverfinu 

Spurning 41 – Er eitthvað í umhverfi þínu sem vekur sérstaka ánægju hjá þér? 

Séu svarendur spurðir hvort að það sé eitthvað í þeirra umhverfi sem vekur sérstaka 

ánægju er útsýni nefnt oftast eða í 39% tilfella. Sjór, fjara og nálægð við náttúru voru 

nefnd í 18% tilfella, dýralíf og gróður í 14% tilfella, snyrtileiki í 7% tilfella og lítil mengun 
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í 4% tilfella. Þessar niðurstöður svipa mjög til áður nefndra niðurstaðna þar sem útsýni til 

fjalla og sjávar er hvað best metið (graf 37).  

Graf 37 - Þættir í náttúrulegu umhverfi sem vekja sérstaka ánægju 

5.8 Göngu- og hjólaleiðir innan Búðardals 

Til samanburðar við vettvangskönnun voru svarendur beðnir um að meta ástand nokkurra 

atriða innan Búðardals ásamt því að teikna inn á kort af Búðardal þær leiðir sem þeir færu 

yfirleitt í göngu- og/eða hjólatúr og af hverju.  

5.8.1 Ástand ákveðinna atriða innan Búðardals 

Spurning 42 – Hversu góða eða slæma telur þú eftirfarandi þætti vera í Búðardal? 

Meðal þeirra atriða sem svarendur voru beðnir um að meta var ástand yfirborðs stíga, 

merkingar, áningarstaðir, umhirða, umferð, lýsing, framboð þjónustu og fleira.  

Ekki voru allir á sama máli um ástand stíga með hörðu yfirborði í Búðardal. Tæplega 36% 

svarenda telur ástand þeirra vera gott, 32% telja það vera hvorki gott né slæmt og tæplega 

33% telja ástandið vera slæmt.  

Stígar með lausu yfirborði voru verr metnir en 43% svarenda sögðu þá hvorki góða né 

slæma, ekki nema tæp 7% svarenda telja ástand þeirra vera gott en 50% telja það slæmt.  

Svo virðist sem að það vanti upp á merkingar gönguleiða því 72% svarenda telja 

merkingar gönguleiða vera slæmar, 22% sögðu þær hvorki góðar né slæmar og ekki nema 

7% sögðu þær vera góðar. 

Þegar kemur að áningarstöðum sem innihalda bekki, borð og fleira sögðu 30% svarenda þá 

vera góða, 36% höfðu litla skoðun á því og 34% sögðu þá vera slæma.  
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Mat á umhirðu almenningssvæða dreifðist jafnt milli svarmöguleika en 32% svarenda telja 

hana góða, 36% segja hana hvorki góða né slæma og tæp 32% frekar slæma.  

Umhirða og viðhald stíga virðist vera ábótavant miðað við það að 58% segja umhirðu og 

viðhald stíga vera slæmt og 34% hvorki slæmt né gott. Ekki nema tæp 9% svarenda telja 

umhirðu og viðhald stíga vera gott.  

Umferðarhraði er talinn vera slæmur í augum 56% svarenda, hvorki góður né slæmur í 

augum 31% svarenda en góður í augum 14% svarenda.  

Almennt séð eru svarendur ekki sammála um lýsingu þéttbýlisins en tæplega 27% telja 

hana vera góða, 44% segja hana hvorki góða né slæma og 29% segja hana vera slæma.  

Séu svarendur spurðir út í hvort skipulag stíga sé gott eða slæmt segja ekki nema 13% það 

vera gott, 44% hvorki gott né slæmt og tæplega 43% segja það vera slæmt.  

Rétt rúmlega helmingur svarenda, eða 51%, telja framboð þjónustu vera hvorki gott né 

slæmt en 29% telja það gott en 21% svarenda telja það vera slæmt.  

Viðhorf samfélagsins til virks ferðamáta virðist vera frekar dreift en flestum, eða 47% 

svarenda, þykir það hvorki gott né slæmt. Um 24% svarenda telja viðhorf til virkra 

ferðamáta vera gott og  29% telja það slæmt (graf 38).  

Graf 38 - Ástand ákveðinna atriða innan Búðardals 

5.8.2 Helstu gönguleiðir innan Búðardals 

Spurning 43 – Á næstu síðu finnur þú kort af Búðardal. Vinsamlegast merktu inn á kortið 

þær leiðir sem þú gengur/hjólar oftast og tilgreindu hvaða leiðir þú hjólar (H) og hverjar þú 

gengur (G) með viðeigandi bókstöfum. Passaðu að nota greinilegt skriffæri. Af hverju 

gengur/hjólar þú helst þessa/r leið/ir? 
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Svarendur voru beðnir um að merkja inn á kort af Búðardal þær leiðir sem þeir gengu og 

hjóluðu oftast. Mjög fáir hjóla svo meirihluti svarenda merkti einungis inn þær leiðir sem 

þeir ganga oftast. Algengast er að svarendur gangi eftir götum bæjarins sem ekki eru 

botnlangar og ná því að ganga í góðan hring. Bærinn er skipulagður á þann hátt að auðvelt 

er að taka lítinn sem stóran hring. Ekki margir nýttu sér göngustíginn sem liggur í gegnum 

opið grænt svæði en þónokkuð margir gengu eftir stígnum sem finnst í jaðri svæðisins en 

sá stígur er á heildina litið í betra ásigkomulagi. Sá stígur er samt sem áður lagður með 

grófu grjóti sem margir telja vera mjög óhentugt yfirborð. Töluvert margir svarendur kjósa 

að ganga eftir reiðvegi sem liggur ofan við bæinn og svipað margir kjósa að ganga í 

fjörunni og meðfram henni þrátt fyrir að enginn stígur sé meðfram sjónum. Sömuleiðis 

kjósa margir að ganga út úr bænum og ganga þá eftir þjóðveginum. Þónokkuð margir 

ganga heiman frá sér og upp í hesthúsahverfið. Þeir fáu sem hjóla kjósa helst að hjóla 

innanbæjar en örfáir hjóla eftir reiðstígnum. 

5.8.3 Ástæða fyrir vali á göngu- og/eða hjólaleiðum og leiðir til 
úrbóta 

Spurning 43 – Á næstu síðu finnur þú kort af Búðardal. Vinsamlegast merktu inn á kortið 

þær leiðir sem þú gengur/hjólar oftast og tilgreindu hvaða leiðir þú hjólar (H) og hverjar þú 

gengur (G) með viðeigandi bókstöfum. Passaðu að nota greinilegt skriffæri. Af hverju 

gengur/hjólar þú helst þessa/r leið/ir? 

Um leið og svarendur voru beðnir um að merkja inn á kort af Búðardal þær leiðir sem þeir 

ganga- og/eða hjóla yfirleitt voru þeir einnig beðnir um að tilgreina af hverju þeir færu 

þessar leiðir með því að merkja við fyrirframgefna valmöguleika. 

Ástæðan sem oftast var merkt við eða í 45% tilfella var sú að leiðin sem yfirleitt væri farin 

væri sú stysta sem hægt væri að fara að völdum áfangastað.  

Nálægð við vatn eða sjó var valin næst algengasta ástæðan eða í 36% tilfella en í 26% 

tilfella höfðu svarendur ekki um aðra leið að velja.  

Í 24% tilfella var fegurð umhverfisins nefnd sem ástæða og í 19% tilfella var góð lýsing 

nefnd.  

Nálægð við gróður var valin sem ástæða í 16% tilfella og í 12% tilfella var framboð 

þjónustu nefnd.  

Gott útsýni, snyrtilegt umhverfi, hæg bílaumferð, fjölfarin og örugg leið, góð breidd leiðar, 

gott ástand og góðar tengingar stíga og snyrtileg og heillandi götumynd eru þættir sem allir 

voru valdir í 10% tilfella eða minna.  

Í 13% tilfella ganga eða hjóla svarendur aldrei og nýta sér því aldrei göngu- og hjólaleiðir 

þéttbýlisins (graf 39). 
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Graf 39 - Ástæða fyrir vali á göngu- og/eða hjólaleiðum í Búðardal 

Spurning 44 – Að þínu mati, hvernig væri hægt að bæta þær leiðir sem þú gengur/hjólar 

yfirleitt? 

Þegar svarendur eru beðnir um að nefna það sem betur mætti fara á þeim leiðum sem þeir 

ganga yfirleitt kemur í ljós að flestir, eða 35% svarenda, nefna að fjölga þurfi stígum. Um 

30% nefna að bæta þurfi lýsingu, tæplega 22% nefna að bæta þurfi yfirborð stíga og um 

13% nefna að viðhalda og lagfæra þurfi stígana sem eru nú þegar á svæðinu. Aðrir þættir 

sem einnig voru nefndir eru að bæta þurfi tengingar stíga, hirða þurfi stíga betur að vetri 

til, bæta merkingar, fjölga bekkjum og borðum, viðhalda gangbrautum, breikka stíga og 

hirða umhverfi (graf 40).  

Graf 40 - Mögulegar betrumbætur í Búðardal 
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6 Umræður og ályktanir 

Markmið verkefnisins var að kanna hvaða þættir í byggðu og náttúrulegu umhverfi 

Búðardals hafi árhfi á virkan ferðamáta íbúa og um leið komast að því hvað gerir umhverfi 

göngu- og hjólahæft í augum íbúa minna þéttbýlis. 

Þær spurningar sem hafðar voru að leiðarljósi í gegnum verkefnið voru eftirfarandi? 

 Hversu göngu- og hjólahæft er umhverfi Búðardals?

 Hvaða þættir hafa áhrif á val íbúa Búðardals á ferðamáta?

 Hver eru viðhorf íbúa til göngu- og hjólahæfis í Búðardal?

Eftirfarandi undirspurningar ásamt breytum voru hafðar til hliðsjónar við vettvangsferð og 

við gerð spurningarkönnunar. Ásamt undirspurningum sem varða áhrif byggðs og 

náttúrulegs umhverfis á ferðamáta voru undirspurningar og breytur varðandi bakgrunn og 

heilsu íbúa hafðar með til þess að athuga hvort þeir þættir hefðu áhrif á svörun íbúa 

Búðardals: 

Eftirfarandi spurningar voru hafðar til hliðsjónar við gerð verkefnisins: 

1. Hver eru tengsl bakgrunns og ferðamáta?

2. Hver eru tengsl heilsu og hreyfingar og ferðamáta?

3. Hvernig ferðast íbúar um innanbæjar?

4. Hvaða þættir í umhverfinu hafa áhrif á ferðamáta?

6.1 Túlkun niðurstaðna spurningarkönnunar og 
samanburður 

Í eftirfarandi kafla er að finna túlkun niðurstaðna spurningarkönnunar, umræður og 

samanburð við samantekt gátlistanna þar sem við á.  

6.1.1 Grunnupplýsingar 

Bakgrunnsupplýsingar, upplýsingar um almenna hreyfingu og heilsu og daglegur ferðamáti 

svarenda gefa mikilvægar upplýsingar um úrtakið sem er allir íbúar þéttbýlisins 18 ára og 

eldri. Niðurstöður þessara breyta gefa upplýsingar um stöðu svarenda sem hægt er að taka 

til viðmiðunar við aðrar niðurstöður innan rannsóknarinnar sem og nota sem stakar 
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niðurstöður. Þessar grunnupplýsingar voru skoðaðar í tengslum við ferðamáta svarenda til 

þess að sjá hvort og hvaða áhrif þær hefðu á val svarenda á ferðamáta til vinnu eða skóla 

annars vegar og til þjónustu hinsvegar.  

Bakgrunnsupplýsingar 

Samantekt niðurstaðna 

Niðurstöður rannsóknarinnar benda til þess að engin marktæk tengsl séu á milli kyns og 

ferðamáta en karlmenn eru samt sem áður töluvert viljugri að nota bílinn til þess að sækja 

þjónustu og ganga að sama skapi minna en konur. Tengsl milli aldurs og ferðamáta virðist 

vera á þá vegu að eftir því sem svarandinn er yngri því meira notar hann bílinn sem 

ferðamáta. Þeir sem nota bílinn hvað minnst eru þeir sem eru 70 ára og eldri en þeir ganga 

einnig meira en aðrir aldurshópar (graf 1).  

Engin tengsl fundust á milli hjúskaparstöðu og ferðamáta en hins vegar virðist fjöldi barna 

hafa áhrif á ferðamáta foreldra að einhverju leyti en eftir því sem börnin eru fleiri á 

heimilinu því meira notast svarendur við bílinn til bæði vinnu eða skóla og til þjónustu. 

Þeir sem eru barnlausir nota samt sem áður bílinn í 100% tilfella (graf 2).  

Tekjur virðast hafa áhrif á ferðamáta svarenda að einhverju leyti en þeir sem eru í 

tekjulægsta hópnum nota minnst bíl sem ferðamáta en þeir sem nota bílinn mest eru með 

heimilistekjur á bilinu 401- 600 þúsund krónur á mánuði. Sá hópur gengur að sama skapi 

minnst (graf 3).  

Engin tengsl fundust á milli húsnæðis og ferðamáta (graf 4) en tengsl fundust á milli 

menntunar og ferðamáta (graf 5). Eftir því sem menntunarstig svarenda er hærra því meira 

aka þeir og ganga sömuleiðis minna. Flestir þeirra sem nota bílinn til þess að sækja vinnu 

eða skóla og til þjónustu eru launþegar.  

Umræður 

Bakgrunnur einstaklinga virðist hafa einhver áhrif á virkan ferðamáta líkt og Næss (2006) 

greinir frá í rannsókn sinni. Það sem þykir áhugavert er það að eftir því sem svarendur eru 

yngri því meira nota þeir bílinn. Ástæðuna fyrir því er erfitt að áætla en í nútíma samfélagi 

er fólk oft á mikilli hraðferð og bíllinn því líklegast mikilvægur. Eldra fólk er líklegra til 

þess að eiga ekki bíl og neyðist því til þess að ganga hafi það heilsu til. Það sem getur 

einnig spilað inn í niðurstöðurnar er að yngra fólk er líklegra til þess að eiga ung börn en 

samkvæmt niðurstöðum notar fólk bílinn meira eftir því sem fleiri börn eru á heimilinu. 

Einnig þykir athyglisvert að tengsl finnist milli menntunar og ferðamáta. Ætla mætti að 

eftir því sem fólk sé menntaðra því meðvitaðra sé það um áhrif bílsins á umhverfi og heilsu 

meðal annars en svo virðist sem að því sé öfugt farið. Líklega gætu tekjur spilað inn í en 

þeir sem eru tekjulægstir nota bílinn minnst.  

Hreyfing og heilsa 

Samantekt niðurstaðna 

Þeir sem ganga bæði til vinnu eða skóla og þjónustu meta líkamlega heilsu sína almennt 

betri en þeir sem sinna erindagjörðum sínum á bíl. Á sama hátt virðist líkamleg hreyfigeta 

hafa áhrif á það hvort fólk gangi eða hjóli til þess að sækja vinnu eða skóla þar sem þeir 

sem eiga erfitt með hreyfingu notast einungis við bílinn og ganga eða hjóla aldrei. 
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Hinsvegar virðast svarendur vera viljugri til þess að fara gangandi eða hjólandi til þjónustu 

en vinnu eða skóla. Svo virðist sem flestir notist við bílinn til þess að sækja þjónustu óháð 

líkamlegri heilsu. Hins vegar er hægt að sjá samband á milli líkamlegrar heilsu og virks 

ferðamáta en eftir því sem líkamleg heilsa er verri því færri notast við virkan ferðamáta 

(graf 7). 

Þegar markviss hreyfing á viku er skoðuð er ekki hægt að sjá samband á milli markvissrar 

hreyfingar og ferðamáta (graf 10). Á sama hátt finnst ekkert samband á milli erfiðleikastigs 

og ferðamáta en þeir sem hreyfa sig meira eða við meira erfiði notast ekki endilega meira 

við virkan ferðamáta en þeir sem hreyfa sig minna og við minna erfiði.  

Greinileg tengsl eru á milli ánægju við hreyfingu og þeirra sem fara fótgangandi til vinnu 

eða skóla og þjónustu en ekki er hægt að sjá að ánægja við hreyfingu hafi áhrif þá sem 

kjósa að nota bílinn. Ekki er hægt að lesa út nein tengsl á milli ánægju við hreyfingu og 

tíðni hjólreiða til vinnu eða skóla og þjónustu (graf 11).  

Félagsskapur við hreyfingu virðist ekki skipta meirihluta svarenda máli. 

Umræður 

Líkamleg heilsa virðist hafa einhver áhrif á val á ferðamáta en eftir því sem líkamlegt 

ástand og heilsa svarenda er betri er það líklegra til þess að ganga eða hjóla samkvæmt 

niðurstöðum rannsóknarinnar. Áhugavert er að sjá að svarendur séu viljugri til þess að 

ganga eða hjóla til þess að sækja þjónustu en til vinnu eða skóla. Ætla má að tímaþröng, 

myrkur og fleira geti haft áhrif á það. Ætla má að ánægja við hreyfingu ýti undir virkan 

ferðamáta. Eftir því sem ánægja við hreyfingu minnkar fækkar þeim sem ganga til vinnu 

eða skóla og þjónustu. Miðað við það ætti notkun bílsins að minnka eftir því sem ánægja 

þátttakenda er meiri en sú er ekki raunin. Notkun bílsins virðist vera óháð því hvort að fólk 

fái einhverja ánægju út úr hreyfingu sinni ólíkt tíðni göngu. 

Daglegur ferðamáti 

Samantekt niðurstaðna 

Samkvæmt niðurstöðum er að finna bíl á flestum heimilum þátttakenda. Þar sem bíllinn var 

ávallt til taks notuðu flestir hann sem ferðamáta en um leið og aðgengi að bílnum 

takmarkaðist að einhverju leyti jókst tala þeirra sem sóttu vinnu eða skóla fótgangandi til 

muna. Þrátt fyrir takmörkun var bíllinn notaður sem ferðamáti til þess að sækja þjónustu í 

100% tilfella (graf 12).  

Flestir svarendanna búa í 1 – 5 mínútna akstursfjarlægð frá vinnustað sínum eða skóla. 

Þrátt fyrir stutta vegalengd keyra um 66% svarenda til vinnu eða skóla en helmingi færri 

ganga. Um leið og fjarlægðin eykst fækkar þeim sem ganga en bíllinn er sá ferðamáti sem 

mest er notaður óháð ökutíma frá vinnu eða skóla (graf 13). Erfitt getur samt verið að taka 

niðurstöður á borð við þessar marktækar þar sem ökuhraði fólks er mismikill. 

Flestir svarendanna telja að ætli þeir að minnka notkun einkabílsins væri það til þess að 

spara pening, því næst til þess að auka hreyfingu og að lokum til þess að vernda 

umhverfið. 
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Helsta ástæðan fyrir því að foreldrar keyri börn sín til grunn- eða leikskóla er slæmt veður 

en næst algengasta ástæðan er sú að börn séu samferða foreldrum sínum. Eigi börn foreldra 

sem ferðast á bíl til vinnu eða skóla eru þau líklegri til þess að fara einnig á bíl til leik- eða 

grunnskóla. Tímaskortur og vani virðist vera ástæða sem margir nefna en myrkur spilar 

einnig stórt hlutverk í því að börn gangi síður til leik- eða grunnskóla á morgnanna (graf 

15). Fleiri börn virðast samt sem áður ganga heim úr grunnskólanum en í hann. 

Þau atriði sem helst koma í veg fyrir að fólk gangi eða hjóli á milli staða eru slæmt veður, 

tímaskortur og almenn leti. 

Umræður 

Út frá þessum niðurstöðum er hægt að sjá að einkabíllinn virðist vera mjög mikilvægur 

fyrir þátttakendur. Íslenskar aðstæður hafa einnig áhrif á notkun einkabílsins en slæmt 

veður og myrkur er stór áhrifavaldur þegar kemur að bílnotkun. Bílaeign dregur einnig úr 

því að einhverju marki að fólk gangi eða hjóli til vinnu eða skóla og þjónustu. Áhugavert 

er að sjá að ástæða flestra fyrir því að minnka notkun einkabílsins væri til þess að spara 

pening. Sú niðurstaða kemur samt ekki á óvart þar sem fólk er ekki endilega upplýstara en 

svo. Með því að upplýsa fólk um skaðsemi bílsins á bæði heilsu og umhverfi væri hægt að 

reyna að fá fólk til þess að átta sig á því að minni bílnotkun hefur ekki einungis jákvæð 

áhrif á fjárhag fólks heldur einnig á lífsgæði þeirra í víðari skilningi. 

6.1.2 Öryggi 

Samantekt niðurstaðna 

Þeir þættir sem höfðu hvað mest jákvæð áhrif á öryggistilfinningu svarenda er þéttur 

gróður við stíga, að mæta öðrum gangandi eða hjólandi vegfarenda og lítil sem engin 

umferð fólks. Þéttur gróður er talinn hafa örlítið jákvæðari áhrif á öryggistilfinningu fólks 

en neikvæð þótt að flestum þyki það skipta engu máli. Þeir þættir sem höfðu hvað mest 

neikvæð áhrif á öryggistilfinningu svarenda er hröð umferð, engir stígar við veg og lítil 

sem engin lýsing. Fyrir utan þessa þrjá þætti höfðu brotnar gangstéttir, lítið skjól og engar 

eða fáar gangbrautir einnig neikvæð áhrif á fólk (graf 17).  

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

BREEAM-Communities gátlistinn var eini gátlistinn sem tók á öryggisatriðum í minni 

þéttbýlum en samkvæmt honum er talið vera nóg að hafa grasrönd meðfram veg sem væri 

þó ekki minni en 90 cm. Þetta stangast á við það sem niðurstöður rannsóknarinnar segja 

því einn af þeim þáttum sem hafði hvað neikvæðustu áhrifin á öryggistilfinningu gangandi 

og hjólandi vegfarenda var einmitt vöntun á stíg meðfram vegum (BRE Global Limited, 

2012) en að mati höfundar er grasrönd ekki stígur. Í öðrum gátlistum er lögð áhersla á að 

gangstéttir meðfram vegum nái yfir 100% af lengd götunnar og sé helst beggja vegna við 

hana (Welck o.fl., 2010). Gátlistarnir taka flest allir á hraðatakmarkandi aðgerðum sem og 

lýsingu. Góð lýsing gerir gangandi eða hjólandi vegfarenda bæði öruggari fyrir umferð og 

glæpum (The Sustainable Sites Initative, 2009b; Gláma Kím Arkitektar, 2013; Reykjavík, 

2015b) en samkvæmt niðurstöðum rannsóknarinnar hefur lítil sem engin lýsing neikvæð 

áhrif á öryggistilfinningu íbúa. Rannsóknir hafa einnig sýnt fram á að fjöldi þeirra sem 

ganga og hjóla eykst til muna eftir að lýsing hefur verið bætt á tilteknu svæði (McCormack 

& Shiell, 2011). Lágir gangstéttarkantar og heilt yfirborð eru hluti af aðgengi fyrir alla í 

gátlistunum SITES og Gátlista Reykjavíkurborgar (Reykjavík, 2015b; The Sustainable 
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Sites Initative, 2009b) en háir gangstéttarkantar og brotið yfirborð hefur neikvæð áhrif á 

öryggistilfinningu svarenda samkvæmt niðurstöðum. Skjól er einnig stór áhrifaþáttur og 

hefur frekar neikvæð áhrif á öryggistilfinningu svarenda en í gátlistunum er mikið lagt upp 

úr því að hafa skjól sem mest (The Sustainable Sites Initative, 2009b; Reykjavík, 2015b). 

Fáfarnir stígar, undirgöng, dimm húsasund og of mikið af runnum er talið auka á óöryggi 

fólks (Gehl, 2010). Að sama skapi er mælt með því að leiðir skuli ekki vera staðsettar fjarri 

augsýn annarra til þess að veita vegfarendum ákveðna öryggistilfinningu (Barton o.fl., 

2010). Aftur á móti þykir fólki einnig gott að mæta öðrum einstaklingum samkvæmt 

rannsókninni. Fleirum þykir einnig þéttur gróður hafa jákvæð áhrif á sig frekar en neikvæð. 

Fólk upplifir öryggistilfinningu sína á mismunandi hátt en rannsókn hefur sýnt fram á að 

fólk sem býr í minni bæjum hefur ekki eins miklar áhyggjur af glæpatíðni og íbúar stærri 

bæja og borga (Badland & Schofield, 2006). 

Umræður 

Flest öll viðmiðin sem koma fram í gátlistunum samræmast niðurstöðum rannsóknarinnar. 

Niðurstöður rannsóknarinnar benda til þess að lýsing, hraðatakmarkandi aðgerðir og tilvist 

stíga meðfram vegum skipti svipað miklu máli fyrir öryggistilfinningu íbúa minni 

þéttbýliskjarna og íbúa borga. Þessi þrjú atriði voru metin hafa neikvæðustu áhrifin á 

öryggistilfinningu svarenda. Lágir gangstéttarkantar, tilvist gangbrauta, skjól og ósprungið 

og óbrotið yfirborð stíga er samkvæmt niðurstöðum rannsóknarinnar einnig talið auka á 

öryggistilfinningu. Þær niðurstöður samræmast einnig viðmiðum gátlistanna sem virka því 

einnig fyrir minni þéttbýliskjarna. Þau viðmið sem eru á skjön við niðurstöður 

rannsóknarinnar koma frá öðrum rannsóknum en þau eru að þéttur gróður við stíga valdi 

óöryggi og að stígar skuli ekki vera staðsettir fjarri augsýn annarra.  

Áhugavert er að sjá hversu margir svarendanna eru hlutlausir gagnvart ýmsum 

öryggisþáttum.  Ætla má að ekki sé mikil ógn í minni þéttbýlum og íbúar upplifi sig frekar 

örugga bæði frá atriðum úr byggðu umhverfi og glæpum. Umferð virðist samt sem áður 

vera sá þáttur sem ógnar öryggi íbúa hvað mest og hraðatakmarkandi aðgerðir því 

nauðsynlegar sama hversu lítið þéttbýlið er. Fyrir minni þéttbýli virðist hæfilegur 

umferðarhraði  ásamt góðri lýsingu, góðu stíganeti meðfram vegum, heilt yfirborð stíga og 

gangstéttarkantar í hæfilegri hæð vera hvetjandi atriði. 

6.1.3 Fjarlægðir 

Samantekt niðurstaðna 

Flest allur bærinn er í innan við 500 metra radíus frá miðbænum. Mat þátttakenda á 

fjarlægð frá heimili og að vinnu eða skóla og þjónustu er því talið vera nálægt raunfjarlægð 

miðað við það að flestir mátu vinnu eða skóla og þjónustu vera í 400 - 800 metra fjarlægð 

frá heimili (graf 18). Eftir því sem svarendur mátu vinnu eða skóla og þjónustu vera í meiri 

fjarlægð frá heimili því líklegri voru þeir til þess að nota bílinn (graf 19). Flestir eru 

tilbúnir til þess að hjóla 1000 metra aðra leið til þess að nálgast bæði vinnu eða skóla og 

þjónustu. 

Mat þátttakenda á fjarlægð frá heimili að grænum svæðum og opnum náttúrulegum 

svæðum er einnig talið vera nálægt raunfjarlægð. Flestir töldu græn svæði og opin 

náttúruleg svæði vera í 1 – 400 metra fjarlægð frá heimili en einhverjir töldu opin 

náttúruleg svæði vera í yfir 1 kílómetra fjarlægð. 
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Flestir telja sig vera tilbúna til þess að ganga 800 - 1000 metra aðra leið til þess að sækja 

vinnu eða skóla. Næst algengasta fjarlægðin er 400 - 600 metrar og því næst 600-800 

metrar. Þátttakendur eru ekki tilbúnir til þess að ganga eins langt aðra leið til þess að sækja 

þjónustu en flestir eru tilbúnir til þess að ganga 400 – 600 metra (graf 21). Flestir voru 

tilbúnir til þess að hjóla 1 kílómetra til vinnu eða skóla og til þjónustu (graf 22).  

 

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

Að jafnaði er lögð mikil áhersla á útivistarsvæði í þeim gátlistum sem skoðaðir voru. 

Samkvæmt LEED - Neighbourhood ættu einstaklingar að geta nálgast opin græn svæði, 

torg og önnur almenn svæði í innan við 400 metra frá heimili (Welck o.fl., 2010). 

Samkvæmt Gátlista Reykjavíkurborgar ættu allir að geta nálgast opið svæði sem er stærra 

en 2000 m
2 

í innan við 300 metra frá heimili, hverfisgarða í undir 400 metra fjarlægð og 

leik og dvalarsvæði í undir 200 metra fjarlægð svo eitthvað sé nefnt (Reykjavík, 2015b). 

Samkvæmt BREEAM - Communities vottunarkerfinu er nauðsynlegt að hægt sé að nálgast 

græn svæði í innan við 300 metra fjarlægð frá heimili og náttúrulegt opið svæði í innan við 

2 kílómetra fjarlægð. 

 

Rannsóknir hafa sýnt fram á að ef finna má fjölbreytta þjónustu í 400 – 800 metra fjarlægð 

frá heimili eru meiri líkur á því að fólk gangi eða hjóli til þess að sækja þjónustuna 

(McCormack & Shiell, 2011). Í Gátlista Reykjavíkurborgar er talið að ásættanlegasta 

göngufjarlægðin að næstu matvöruverslun sé undir 400 metrum en fari mest upp í 1,2 

kílómetra (Reykjavík, 2015b). Í flest öllum gátlistum sem skoðaðir voru við gerð 

verkefnisins er ásættanleg vegalengd til göngu á bilinu 400 – 800 metrar. Fjarlægð frá 

heimili að þjónustu ætti í mesta lagi að fara upp í 1,3 kílómetra.   

 

Umræður 

Svo virðist sem að sú fjarlægð sem flestir eru tilbúnir til þess að ganga til vinnu eða skóla 

og þjónustu í Búðardal samræmist að mörgu leyti við þá göngufjarlægð sem gátlistarnir 

setja fram. Hinsvegar kemur í ljós að ekki er að finna samræmi milli vals á ferðamáta og 

þeirrar vegalengdar sem svarendur segjast vera tilbúnir til þess að ganga eða hjóla. Þrátt 

fyrir að fólk telji sig vera tilbúið til þess að ganga eða hjóla ákveðna vegalengd til þess að 

sækja vinnu eða skóla og þjónustu fara flestir með bíl þótt að vegalengdin sé umtalsvert 

styttri en sú sem það segist vera tilbúið til þess að ganga eða hjóla.  

 

Erfitt getur verið að skilgreina hvaða vegalengd er viðunandi til þess að sem flestir treysti 

sér til þess að ganga eða hjóla á milli staða. Ýmis önnur atriði geta haft áhrif á ferðamáta 

fólks en sé fjarlægð einungis skoðuð virðist aukin fjarlægð hafa letjandi áhrif á virkan 

ferðamáta. Um leið og fjarlægð er styttri er fólk líklegra til þess að ganga eða hjóla á milli 

staða samkvæmt niðurstöðum rannsóknarinnar. Það sem kemur hins vegar á óvart er að 

svarendur voru ekki tilbúnir til þess að ganga eins langt til þess að sækja þjónustu annars 

vegar og vinnu eða skóla hins vegar. Margt getur spilað þar inní líkt og þungir 

innkaupapokar, margar erindagjörðir í einu og fleira. Með blandaðri byggð er vafalaust 

hægt að stytta vegalengdir innan þéttbýlisins og um leið hvetja fólk enn frekar til þess að 

notast við virkan ferðamáta.   

 

Allt í kringum Búðardal er opið náttúrulegt svæði og því stutt fyrir flest alla að nálgast 

náttúru. Það sem kemur á óvart er hversu margir telja fjarlægð frá heimili til opins 

náttúrulegs svæðis vera í 1 kílómetra fjarlægð eða meira en ætla má að þeir svarendur séu 
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með eitthvað ákveðið svæði í huga og átti sig ekki á því að náttúran er rétt handan við 

hornið samanber eftirfarandi athugasemd: „Það er ekki hægt að ganga út úr þorpinu nema 

eftir þjóðveginum og er það bara hættulegt þannig að helst þarf að keyra út úr þorpinu til 

að komast í ósnortna náttúru“. Eflaust væri hægt að fá fólk til þess að nota náttúruna í 

nágrenni bæjarins með auknu stíganeti og um leið auka vitund fólks á þeirri náttúru sem er 

allsstaðar í kringum það. 

6.1.4 Ganga og hjólreiðar 

Samantekt niðurstaðna 

Flestir svarendanna voru tilbúnir til þess að eyða mest 5 – 10 mínútum í bæði göngu og 

hjólreiðar til þess að sækja vinnu eða skóla og þjónustu.  Næst algengasti tíminn var 10 – 

15 mínútur og því næst 15 – 30 mínútur (graf 23). Fleiri voru hins vegar tilbúnir til þess að 

hjóla í 15 – 30 mínútur aðra leið en ganga (graf 24). 

Helsta ástæðan fyrir göngu er hreyfing í flestum tilfella og ferðamáti í næstflestum. Tengja 

má það við dreifingu göngu yfir vikudagana en á virkum dögum virðist fólk frekar nota 

göngu til þess að sinna erindagjörðum þar sem gönguferðirnar eru styttri en um helgar og á 

frídögum. Þrátt fyrir það má einnig finna lengri gönguferðir á virkum dögum sem bendir til 

þess að fólk stundar einnig hreyfingu á virkum dögum (graf 25).  

Um helgar og á frídögum eru gönguferðirnar lengri og væntanlega meira hugsaðar sem 

hreyfing en ferðamáti. Mjög fáir hjóla en þeir sem gera það nota hjólið til hreyfingar og 

ferðamáta líkt og þeir sem stunda göngu (graf 26).  

Flestir virðast ganga eða hjóla innanbæjar og nýta sér þá göngu- og hjólaleiðir 

bæjarfélagsins. Færri nota græn svæði innanbæjar og náttúruna í kring (graf 28).  

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

Með því að bera saman tímann sem fólk er tilbúið að ganga og hjóla við þá fjarlægð sem 

það er mest tilbúið til þess að ganga eða hjóla er hægt að átta sig betur á því hversu langt 

fólk er virkilega tilbúið til þess að ganga eða hjóla. Gátlisti Reykjavíkurborgar setur fram 

tímaviðmið sem eru á þá leið að á um 15 mínútum sé hægt að ganga 1,2 kílómetra og hjóla 

um 3,2 kílómetra (Reykjavík, 2015b). Flestir svarendanna voru tilbúnir til þess að eyða 

mest 5 – 10 mínútum í bæði göngu og hjólreiðar til þess að sækja vinnu eða skóla og 

þjónustu. Samkvæmt skilgreiningu Gátlista Reykjavíkurborgar er hægt að ganga 400 – 800 

metra og hjóla 1 – 2 kílómetra á 5 – 10 mínútum. Þessar tölur passa ágætlega við þá 

fjarlægð sem flestir svarendur höfðu áður nefnt sem mestu fjarlægð sem þeir væru til í að 

ganga eða hjóla. Fólk fer samt sem áður mishratt yfir þar sem líkamleg heilsa þess er mis 

góð. Þessar niðurstöður styðja á margan hátt niðurstöður um mest gengna og hjólaða 

fjarlægð og styðja um leið notkun erlendra gátlista fyrir minni þéttbýliskjarna. 

Umræður 

Skynbragð svarenda á bæði fjarlægð og tíma virðist vera svipaður svo ekki er hægt að ætla 

að fólk sé að mikla fyrir sér vegalengdir og koma þannig í veg fyrir virkan ferðamáta. Ekki 

kemur á óvart að gönguferðir séu lengri á helgum og frídögum þar sem fólk hefur 

væntanlega meiri frítíma til þess að hreyfa sig en á virkum dögum. Virkur ferðamáti virðist 

því vera algengari á virkum dögum og tengist því væntanlega hinum ýmsu daglegu 

erindargjörðum sem mögulega minna er af um helgar eða á frídögum. Hægt væri því að 
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virkja frekar skóla og vinnustaði til þess að hvetja enn frekar til virks ferðamáta. Hjólreiðar 

virðast ekki hafa fest sig í sessi sem ferðamáti í Búðardal þar sem mun færri hjóla en ganga 

en erfitt er að átta sig á ástæðunni fyrir því. Ekki kemur á óvart að flestir kjósi að ganga og 

hjóla innanbæjar þar sem stígakerfið er að mestu leyti staðsett þar. Eflaust myndu fleiri 

nýta sér opnu náttúrulegu svæðin ef að stígakerfi og aðgengi væri betra samanber ummæli 

um það sem betur mætti fara: „Geng oft hring innanbæjar, myndi vilja geta gengið út fyrir 

bæinn á góðum stígum en þeir eru ekki til staðar“.  

6.1.5 Byggt umhverfi 

Göngu- og hjólastígar 

Samantekt niðurstaðna 

Gott stíganet virðist hafa mest hvetjandi áhrif á ferðamáta þátttakenda af þeim atriðum sem 

tengjast göngu- og hjólastígum. Flest önnur atriði voru metin hafa letjandi áhrif á 

ferðamáta en þau atriði sem höfðu hvað mest letjandi áhrif eru engir stígar meðfram veg, 

slitnir stígar meðfram veg og lélegt stíganet. Blautir stígar höfðu einnig letjandi áhrif en 

stórum hluta þótti bleyta hafa hvorki hvetjandi né letjandi áhrif á ferðamáta sinn. 

Gangstéttarkantar höfðu letjandi áhrif á þá sem höfðu skoðun á þeim en annars þótti 

meirihluta svarenda þeir hafa hvorki jákvæð né neikvæð áhrif á sig (graf 29).  

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

Í flestum gátlistunum er gerð krafa um það að stígar tengist á góðan og öruggan hátt og 

auðveldi aðgengi gangandi og hjólandi vegfarenda að öllum hverfum og grænum svæðum 

þéttbýlisins (Barton o.fl., 2010; Welck o.fl., 2010; BRE Global Limited, 2012). Þá sé 

mælst til þess í gátlista LEED - ND að gangstéttir nái fyrir 100% af lengd götunnar og 

helst beggja vegna vegar (Welck o.fl., 2010). Önnur atriði á borð við blauta stíga og 

sprungið yfirborð voru einnig metin letjandi. Svarendur létu sér flestir fátt um finnast um 

háa gangstéttarkanta þótt að fleiri telji þá hafa meira letjandi áhrif en hvetjandi. Mælt er 

með því í gátlista Shaping Neighbourhoods (Barton o.fl., 2010) að gangstéttarkantar séu 

hafðir í lágmarki til þess að hindra ekki aðgengi gangandi og hjólandi vegfarenda. Blautt 

yfirborð er ekki sérstaklega nefnt í gátlistunum en gæti flokkast sem hindrun en í bæði 

Gátlista Reykjavíkur og SITES meðal annars er fjallað um mikilvægi aðgengis fyrir alla 

(Reykjavíkurborg, 2015b; The Sustainable Sites Initative, 2009b). 

Umræður 

Samkvæmt niðurstöðum er mikilvægt að stígar tengist vel og séu óslitnir, safni ekki 

pollum, myndi gott stíganet, séu í viðunandi hæð og að yfirborð þeirra sé heilt og óbrotið. 

Þessar niðurstöður samræmast viðmiðum erlendu gátlistanna. Gott stíganet hefur hvað 

mest hvetjandi áhrif en niðurstöður benda greinilega til þess að þörf er fyrir betra stíganet í 

Búðardal samanber athugasemdir þátttakenda: „Það vantar nauðsynlega göngu- og 

hjólreiðarstíga utan þorps út í náttúruna, hér er t.d. ekkert hægt að hjóla nema beint út á 

þjóðveg. Að stunda hjólreiðar er ekki fjölskylduvænt sport í Búðardal.“ og „Fleiri 

göngustíga, betri lýsingu og burt með fjörumjöl“. Eini stígurinn sem liggur fyrir utan 

bæinn er hugsaður sem reiðstígur samkvæmt aðalskipulagi en sá stígur fellur ekki beint vel 

í kramið hjá íbúum samkvæmt athugasemdum: „Það vantar sárlega göngu- og hjólastíga 

fjarri umferð og út úr bænum, örugga til að fara í hjólaferð með börn, þar sem hestar eru 

bannaðir“ og „...Reiðvegur er reiðvegur og varla gönguhæfur en leiðin er góð...“. Flestir 
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telja góðar tengingar við útivistarsvæði vera mjög hvetjandi en eins og sést á 

athugasemdum svarenda mættu tengingar vera betri. 

Niðurstöðurnar koma ekki óvart þar sem ætla mátti að slæmt aðgengi og ástand hefði 

neikvæð áhrif á þátttakendur. Viðmið gátlistanna eru öll frekar nákvæm og vel hægt að 

vinna eftir þeim í minni þéttbýliskjörnum þótt að hægt sé að betrumbæta þau með 

niðurstöðum rannsóknarinnar.  

Almennt um stíga 

Samantekt niðurstaðna 

Bæði góðar tengingar við útivistarsvæði og góð umhirða og viðhald göngu- og hjólaleiða 

virðist vera mikilvægt í augum svarenda en flestum þykja þessi atriði hafa hvetjandi áhrif á 

sig (graf 30). 

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

Í gátlistum Shaping Neighbourhoods og LEED - ND er meðal annars lögð áhersla á að 

tengingar milli bæði hverfishluta og aðliggjandi svæða séu viðunandi og aðgengilegar 

(Barton o.fl., 2010; Welck o.fl., 2010). Niðurstöður rannsóknarinnar styðja þessi viðmið 

þar sem góðar tengingar við útivistarsvæði eru taldar hvetjandi. Góð umhirða og viðhald 

göngu- og hjólaleiða hefur einnig hvetjandi áhrif og kemur léleg umhirða og viðhald illa 

við íbúa. Ekki er beint lögð áhersla á umhirðu og viðhald í gátlistunum en fram kemur í 

bæði Gátlista Reykjavíkur og SITES að aðgengi fyrir alla sé mikilvægt og má því segja að 

óbeint sé meðal annars verið að tala um umhirðu og viðhald stíga (Reykjavík, 2015b; The 

Sustainable Sites Initative, 2009b).  

Umræður 

Sú gagnrýni sem beinist að umhirðu stíga er yfirleitt beint að ástandi þeirra að vetri til 

samanber eftirfarandi athugasemdir svarenda: „Götur og gangbrautir verða oft 

stórhættulegar á veturna sökum sinnuleysis“ og „Salta og skafa göngustíga, það er ófært 

fyrir gangandi vegfarendur á veturna“. Fyrir utan ástand leiða á veturna virðist almennt 

ástand ekki vera slæmt að mati íbúa: „Almennt gott ástand á leiðum til að ganga og hjóla í 

þorpinu, stutt í fallegar gönguleiðir eins og fjöruna“.   

Tengingar og almenn umhirða og viðhald stíga virðist skipta jafn miklu máli fyrir íbúa í 

borgarumhverfi og íbúa minni þéttbýla samkvæmt niðurstöðum. Þótt að viðhald og 

umhirða skipti ávallt máli virðist ástand þeirra að vetri til vera svarendum enn meira 

hugleikið en ástand þeirra að sumri til og því mikilvægt að veita því athygli. Erlendu 

gátlistarnir koma aðeins inná þessa þætti en ekki á mjög nákvæman hátt. Hægt væri að 

gera þessi viðmið enn nákvæmari samkvæmt niðurstöðum. 

Nærumhverfi gönguleiða 

Samantekt niðurstaðna 

Almennur snyrtileiki í nánasta umhverfi virðist hafa hvetjandi áhrif á virkan ferðamáta. 

Snyrtilegt umhverfi, aðlaðandi byggingar og snyrtilegar íbúðalóðir eru þau atriði sem 

svarendum þykir mest hvetjandi í nærumhverfi gönguleiða. Þau atriði sem eru mest 

letjandi að mati svarenda eru slæm umhirða svæða, illsjáanlegar gangbrautir, slæmt ástand 

bygginga og slæmur frágangur lóða. Fleirum þykja bílar sem lagt er meðfram 
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umferðargötu hafa letjandi áhrif á sig en hvetjandi en meirihlutinn telur það hvorki hafa 

hvetjandi né letjandi áhrif á sig. Meirihluti svarenda telur að lélegt framboð bílastæða hafi 

letjandi áhrif á virkan ferðamáta sinn en rúmlega helming svarenda þykir það hvorki hafa 

hvetjandi né letjandi áhrif á sig (graf 31).  

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

Rannsóknir hafa sýnt fram á það að nærumhverfi skiptir miklu máli í upplifun fólks og 

hefur aukin fagurfræði og gott aðgengi að áfangastöðum jákvæð áhrif á skynjun fólks og 

eykur þar með göngutíðni (Gebel o.fl., 2011). Almennur snyrtileiki í nánasta umhverfi 

hefur hvetjandi áhrif á virkan ferðamáta svarenda á sama hátt og slæm umhirða, frágangur 

og ástand hefur letjandi áhrif á virkan ferðamáta. Fram kemur í gátlistum Shaping 

Neighbourhoods, SITES og BREEAM að umhverfi verði að vera aðlaðandi og hannað með 

fagurfræði í huga (Barton o.fl., 2010; The Sustainable Sites Initative, 2009b; BRE Global 

Limited, 2012). 

Illsjáanlegar gangbrautir eru taldar hafa letjandi áhrif en svo virðist sem gangbrautir séu 

nauðsynlegar í augum þátttakenda. Hinsvegar þótti áhugavert að vön+ 

tun á gangbrautum þyki hafa hvetjandi áhrif í 11% tilfella. Það vekur upp spurningar þess 

eðlis hvort að vöntun á gangbrautum veiti ákveðið frelsi til göngu og hjólreiða. 

Gangbrautir eru nefndar í gátlista Shaping Neighbourhood sem stórt öryggisatriði í 

umferðinni sem styður niðurstöður rannsóknarinnar (Barton o.fl., 2010). Framboð 

bílastæða virðist hafa ákveðin áhrif á það hvort að fólk fari út að ganga eða hjóla. Minna 

framboð bílastæða á að fá fólk til þess að stunda meiri útivist í þeirri mynd sem það kýs 

(Gehl, 2011) en þvert á það þykir svarendum könnunarinnar lélegt framboð bílastæða hafa 

letjandi áhrif á það hvort þeir fari út að ganga eða hjóla. Skiptar skoðanir eru um ágæti 

þess að bílum sé lagt meðfram umferðargötum en með því er talið að öryggi, aðgengi og 

pláss minnki. Rannsókn sýndi fram á það að umferðaróhöppum fjölgar um 40 – 70% þar 

sem bílum er lagt meðfram umferðargötum (Barton o.fl., 2010; Wahlgren, 2011; Van der 

Waerden o.fl. 2006). Þrátt fyrir það er mælt með því í nokkrum gátlistum að bílum sé lagt 

meðfram götum þar sem talið er að það hafi upplífgandi og hraðatakmarkandi áhrif sem og 

jákvæð áhrif á öryggi (Welck o.fl., 2010; Reykjavík, 2015b; Shaping Neighbourhoods). 

Niðurstöður könnunarinnar leiða í ljós að í augum þátttakenda hafa bílar sem lagt er 

meðfram umferðargötu mun neikvæðari áhrif en jákvæð þó að fyrir flestum skipti það ekki 

máli. 

Umræður 

Það sem helst er ólíkt með niðurstöðunum og viðmiðum gátlistanna er að niðurstöður 

rannsóknarinnar benda til þess að bílum sem lagt er meðfram götum hafi neikvæðari áhrif 

en flestir gátlistarnir gefa að skilja. Einnig kemur fram í niðurstöðum að framboð bílastæða 

hafi letjandi áhrif á virkan ferðamáta. Sú niðurstaða kemur helst á óvart en möguleiki er á 

því að svarendur hafi misskilið spurninguna og talið að um væri að ræða almenn áhrif 

lélegs framboðs bílastæða en ekki áhrif lélegs framboðs bílastæða á virkan ferðamáta. 

Aðrar niðurstöður rannsóknarinnar styðja að mörgu leiti við viðmið gátlistanna en þar er 

helst að nefna að fagurfræði og almennur snyrtileiki nánasta umhverfis hafi hvetjandi áhrif 

á virkan ferðamáta svarenda.  
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Breidd stíga og aðgreining ferðamáta 

Samantekt niðurstaðna 

Flestir telja að æskileg breidd gangstétta og gangstíga sé 1,5 metri og þar á eftir 2 metrar. 

Fleirum þykir þó gangstígar eigi að vera minni en gangstéttir (graf 32). Íbúar Búðardals 

telja ekki vera mikilvægt að aðgreina gangandi og hjólandi umferð og sömuleiðis þykir 

þeim ekki nauðsynlegt að aðgreina gangandi og hjólandi umferð frekar frá akandi umferð. 

Fleirum þykir hins vegar mikilvægt að aðgreina gangandi og hjólandi umferð en að 

aðgreina gangandi og hjólandi umferð frá akandi umferð (graf 33).  

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

Í bókinni Shaping Neighbourhood eru taldir upp staðlar fyrir breidd gönguleiða en minnsta 

breidd stígs er 2 metrar en þar sem umferð er lítil ætti 1,5 metri að vera nóg. Þar sem stígur 

er hugsaður bæði fyrir gangandi og hjólandi umferð ætti hann að vera 3 metrar (Barton 

o.fl., 2010). Þessir staðlar koma hins vegar ekki fram í gátlistanum sem fylgir bókinni.

Samkvæmt niðurstöðum rannsóknarinnar telja flestir að æskileg breidd gangstétta og

gangstíga sé 1,5 metri og þar á eftir 2 metrar sem samræmist við áður nefnda staðla

Shaping Neighbourhoods. Sé hugsað til aðgengis fyrir alla er mælt með því hérlendis að

stígar séu ekki minni en 1,5 metri en æskileg breidd þeirra er 1,8 – 2,0 metrar svo hægt sé

að snúa stórum hjólastólum hindrunarlaust (Rannsóknarstofnun byggingariðnaðarins,

2005). Þar sem hjólandi umferð fer hraðar yfir en gangandi umferð og er um leið

hljóðlátari hafa margar borgir tekið til þess ráðs að aðgreina þessa tvo ferðamáta. Hins

vegar er ekki talin vera þörf fyrir það í hverfum eða bæjum þar sem umferð gangandi og

hjólandi vegfarenda er ekki það mikil að þeir geti ekki deilt stíg (Umhverfis- og

skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013a). Í gátlista BREEAM Communities kemur fram

að ef ekki er hægt að aðgreina gangandi og hjólandi umferð skuli sameiginlegur stígur

þessarra tveggja ferðamáta ekki vera minni en 3 metrar á breidd (BRE Global Limited,

2012).

Miðað er við það í gátlista BREEAM Communities að eftir því sem umferð er hraðari því 

breiðari ætti hjólaleið að vera sé hún höfð meðfram umferðargötu. Fari umferð yfir 65 

km/klst ætti hjólaleiðin að vera 2 metrar á breidd en um 1,5 metri sé hraði umferðar undir 

65 km/klst. Sé pláss til þess er frekar mælst til þess að hjólastígar séu aðgreindir frá umferð 

fari hún yfir 50 km/klst. (BRE Global Limited, 2012). Hægt er að yfirfæra þessar tölur yfir 

á gönguleiðir. 

Umræður 

Áhugavert er að sjá hvers margir telja 1,5 metra vera æskilega breidd fyrir bæði gangstéttir 

og göngustíga. Sé miðað við niðurstöður rannsóknarinnar, viðmið úr Shaping 

Neighbourhood og staðla Rannsóknarstofnun byggingariðnaðarins er talið æskilegt að 

gangstéttir og göngustígar í minni þéttbýliskjörnum séu 1,5 – 2,0 metrar. 

Íbúar Búðardals telja hvorki vera sérstaklega mikilvægt að aðgreina gangandi og hjólandi 

umferð að né gangandi og hjólandi umferð frá akandi umferð. Þrátt fyrir það þykir 

svarendum brýnna að skilja að gangandi umferð frá hjólandi umferð en að aðgreina 

gangandi og hjólandi umferð frá akandi umferð. Svarendum þykir óþægilegt að ganga of 

nálægt þeirri hröðu umferð sem oft er á aðalgötu bæjarins, Vesturbraut, samkvæmt 

athugasemdum. Meta þyrfti í hverju tilfelli fyrir sig hvort þörf er á því að aðgreina stíga frá 

umferðargötu með öðrum hætti en einungis með hæðarmismun. Þar sem umferð gangandi 
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og hjólandi vegfarenda er mikil væri einnig athugandi að aðgreina þá ferðamáta með 

einhverjum hætti til þess að forðast óþarfa árekstra og óþægindi. Þar sem umferð er minni 

ætti almennur skilningur og virðing að gilda.  

Yfirborðsefni stíga 

Samantekt niðurstaðna 

Á heildina litið fá yfirborð gönguleiða hlutlausari einkunnir en yfirborð hjólaleiða. Malbik, 

gras og gróf möl fengu oftast hæstu einkunn sem yfirborð gönguleiða. Þau yfirborð sem 

fengu oftast lægstu einkunn voru trjákurl og fín möl (graf 34). Sem yfirborð hjólaleiða 

fengu hörðu yfirborðsefnin bestu einkunnina. Malbik, steypa og steyptar hellur fengu bestu 

einkunnina sem yfirborð fyrir hjólaleiðir en gróf möl, gras og trjákurl lægstu einkunnina 

(graf 35). Malbik er því það yfirborð sem flestir telja vera hentugast sem yfirborð fyrir 

bæði göngu- og hjólastíga. 

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

Yfirborðsefni og ástand stíga er talið skipta miklu máli fyrir þá sem eiga erfitt með gang. 

Jahn Gehl telur yfirborðstegundir eins og götustein, sand, lausa möl og annað ójafnt 

yfirborð henta illa sem yfirborð göngu- og hjólastíga (Gehl, 2011). Enginn gátlistanna gerir 

kröfu um ákveðnar yfirborðstegundir en hins vegar eru gerðar kröfur í Gátlista 

Reykjavíkurborgar og SITES um að gönguleiðir séu hindrunarlausar fyrir börn, 

eldriborgara, blinda og sjónskerta, fatlað fólk, fólk með barnavagna og hjólandi 

vegfarendur (Reykjavík, 2015b; The Sustainable Sites Initative, 2009b).  

Umræður 

Áhugavert er að sjá hversu ólíkar einkunnir yfirborðsefnin fá eftir því hvort um er að ræða 

yfirborðsefni fyrir göngu eða hjólreiðar. Einkunnirnar eru mun jafnari fyrir yfirborð 

gönguleiða og fá flest yfirborðsefnin 3 í einkunn sem er frekar hlutlaus einkunn. Yfirborð 

gönguleiða virðist ekki skipta svarendur eins miklu máli og yfirborð hjólaleiða þar sem 

yfirborð hjólaleiða fá greinilega háar eða lágar einkunnir. Malbik virðist þó vera það 

yfirborð sem flestir geta hugsað sér að ganga og hjóla á. Malbik er hins vegar mjög 

mengandi yfirborð og hefur að geyma ýmis skaðleg efni sem berast með affallsvatni út í 

náttúruna og valda skaða (Frazer, 2005). Þrátt fyrir það verður malbik áfram talið vera 

besta yfirborðið miðað við niðurstöður en opna má umræður um það hversu mengandi það 

er og um leið reyna að finna minna mengandi yfirborð sem notendum líkar vel við.   

Gróf möl fær eina af hæstu einkunnunum sem yfirborð gönguleiða. Sú niðurstaða kemur á 

óvart þar sem íbúar vilja í miklum mæli losna við fjörumöl sem finnst á einum fjölfarnasta 

stíg bæjarins en sú möl er frekar gróf og erfið yfirferðar samkvæmt athugasemdum: „Laga 

stíg sem er með mjög grófa möl“ og „...burt með fjörumjöl...eini göngustígurinn 

innanbæjar er sá sem börnin þurfa að nota til að fara í og úr skóla er skemmtileg leið en 

mjög illa lýstur og með andstyggilegri fjörumjöl enda komnir stígar sitthvoru megin við 

þar sem fólk vill ekki ganga í fjörumöl (plötumöl)“. Aftur á móti telja aðrir að best sé að 

ganga í grófri möl þegar er snjór og hálka og gæti verið að það hafi áhrif á einkunn 

malarinnar. Ætla má að sú tilfinning sé öðruvísi séu stígar hirtir að vetri til og aðgengi 

auðveldað. 
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6.1.6 Náttúrulegt umhverfi 

Samantekt niðurstaðna 

Á heildina litið virðast náttúrulegir umhverfisþættir hafa hvetjandi áhrif á ákvörðun 

svarenda um það að fara út að ganga, hjóla eða stunda aðra hreyfingu utandyra. Þeir þættir 

sem þykja hvað mest hvetjandi til jafns eru skjól og slegið og hirt gras. Flest allir 

umhverfisþættirnir voru metnir hvetjandi af flestum svarendunum en fast á hæla þessara 

tveggja þátta komu fjallasýn, trjágróður, sjávarsýn, runna- og blómabeð, rennandi vatn og 

tjarnir. Sá umhverfisþáttur sem fékk áberandi minnsta vægið var villtur gróður (graf 36).  

Samanburður niðurstaðna við viðmið erlendra gátlista og annarra rannsókna 

Slæmt veður hefur teljanleg neikvæð áhrif á virkan ferðamáta og því telja flestir skjól frá 

rigningu og vindi vera mest hvetjandi af þeim þáttum sem gefnir voru upp. Í Gátlista 

Reykjavíkurborgar, SITES og Gátlista Betri Borgarbrags er lögð áhersla á að það minnka 

neikvæð áhrif veðurs á gangandi og hjólandi vegfarendur með gróðri eða jarðvegsmönum 

við og í kringum útivistarsvæði og stíga (Reykjavík, 2015b; The Sustainable Sites 

Initative, 2009b; Gláma Kím Arkitektar, 2013).  

Sjávar- og fjallasýn er mjög hvetjandi ásamt trjágróðri og slegnu og hirtu grasi samkvæmt 

niðurstöðum rannsóknarinnar. Góðar sjónlínur og útsýni virðist vera mikilvægt en í SITES, 

BREEAM Communities og Gátlista Reykjavíkurborgar er bent á mikilvægi þess að halda 

sjónlínum hreinum og virða kennileiti og staðaranda svæðis (The Sustainable Sites 

Initative, 2009b; BRE Global Limited, 2012; Reykjavík, 2015b). Í SITES og Gátlista Betri 

Borgarbrags er fjallað um mikilvægi gróðurs bæði í almenningsrýmum og einkarýmum. 

Gróður hefur bæði fagurfræðilegt gildi sem og nytsamlegt gildi þegar kemur að því að 

skýla fyrir veðri eða hefta sýn á atriði í umhverfinu sem minnka fagurfræðilegt gildi 

svæðis (The Sustainable Sites Initative, 2009b; Gláma Kím Arkitektar, 2013). 

Umræður 

Náttúrulegt umhverfi hefur almennt hvetjandi áhrif á virkan ferðamáta svarenda samkvæmt 

niðurstöðum. Því er mikilvægt að taka tillit til sjónása, útsýnis, gróðurs og skjóls í öllu 

skipulagi og þá sérstaklega þegar skipulagt er fyrir gangandi og hjólandi vegfarendur. 

Náttúra hefur í flestum tilfellum ákveðið aðdráttarafl svo niðurstöðurnar koma ekki á óvart. 

6.1.7 Samanburður vettvangskönnunar og mats svarenda á 
ástandi umhverfisins 

Á heildina litið horfa íbúar Búðardals frekar hlutlaust á umhverfi sitt samkvæmt 

niðurstöðum spurningarkönnunarinnar. Meirihluti svara fellur innan flokksins „Hvorki gott 

né slæmt“ þegar spurt er út í mat þeirra á ástandi ýmissa þátta innan bæjarfélagsins en þær 

niðurstöður samræmast viðtali við gönguhópinn Storm. Oft á tíðum er svarhlutfallið svipað 

fyrir „Frekar gott“ og „Frekar slæmt“ svo erfitt er að leggja lokamat á ástand umhverfisins 

út frá svörunum. Mat á umhverfisþáttum er því mjög persónubundið og augljóst að ekki 

hafi allir sömu skoðun á ástandi umhverfisins. Að mörgu leyti styðja þær niðurstöður við 

niðurstöður vettvangskönnunarinnar þar sem ástand margra atriða innan þéttbýlisins voru í 

hvorki góðu né slæmu ástandi. Það sem er hins vegar hægt að lesa sameiginlega út úr 

niðurstöðum rannsóknarinnar og niðurstöðum vettvangskönnunar er að ástand, umhirða, 

viðhald og skipulag stíga gæti verið betra en það er nú. Niðurstöður 

vettvangskönnunarinnar eru að jafnaði strangari en tilgangurinn með vettvangskönnun er 
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að horfa á umhverfið gagnrýnum augum og gæti það endurspeglast í niðurstöðunum. Íbúar 

þéttbýlisins svara eflaust eftir minni og horfa án efa ekki eins gagnrýnum augum á 

umhverfi sitt og sá sem framkvæmir vettvangskönnunina.  

Þegar svarendur eru spurðir út í það hvað í umhverfinu vekji sérstaka ánægju hjá þeim er 

útsýni oftast nefnt og nálægð við sjó, fjöru og almenna náttúru þar á eftir. Þrátt fyrir það 

segir mikill meirihluti svarenda ástæðuna fyrir vali á göngu- og/eða hjólaleið vera þá að 

hún sé stysta leiðin á ákveðinn áfangastað. Umhverfislegir þættir virðast ekki hafa 

megináhrif á þá ákvörðunartöku. Hins vegar leitast þeir eftir því að hið byggða umhverfi 

bjóði upp á það að hægt sé að komast á sem stystum tíma á milli staða. Stór hluti segir þá 

ekki hafa um annað að velja en að ganga eða hjóla þessar leiðir sem styður aðrar 

niðurstöður rannsóknarinnar sem og niðurstöður vettvangsskoðunar um að fjölga þurfi 

stígum svo úrvalið sé meira.  

Kostir aðferðarinnar 

Fyrir þetta verkefni reyndist vel að notast bæði við vettvangsathugun og 

spurningarkönnun. Vettvangsathugunin gaf höfundi góða tilfinningu fyrir umhverfi 

Búðardals sem hjálpaði til við að móta spurningarkönnunina. Spurningarkönnunin leiddi 

síðan í ljós álit íbúa á umhverfinu en að mati höfundar er mikilvægt að taka tillit til 

notenda skipulagssvæðisins sé ætlast til þess að umhverfi virki hvetjandi til göngu eða 

hjólreiða. 

6.2 Samband umhverfis og virks ferðamáta íbúa 
Búðardals 

Í eftirfarandi undirköflum eru svör við rannsóknarspurningum verkefnisins tekin saman í 

stuttu máli. 

6.2.1 Göngu- og hjólahæfi umhverfis í Búðardal 

Með vettvangsathugun var umhverfi Búðardals metið með tilliti til göngu- og hjólahæfis. 

Á heildina litið er byggt umhverfi Búðardals ekki talið eins göngu- og hjólahæft og það 

gæti verið. Á mörgum stöðum var ástandið hvorki gott né slæmt en hins vegar er margt 

sem mætti  betur fara varðandi skipulag, öryggi, umhirðu og viðhald. Göngustíganet 

innanbæjar er ekki stórt og er helst að finna á mjög afmörkuðu svæði. Ástand stíganna er 

ekki gott og samræmi í breidd og yfirborði lítið sem ekkert. Á svæðið vantar ennig lýsingu 

sem minnkar notagildi stíganna á veturnar. Fyrir utan almennt ástand er þetta tiltekna 

stíganet gott en gaman hefði verið að sjá svipað göngustíganet víðar um bæinn. Að sama 

skapi er ástand gangstétta misgott en á mörgum stöðum eru gangstéttir brotnar og illa 

farnar, of háar eða þær greinilega vanti miðað við troðning og slóðamyndun meðfram veg. 

Við hverja götu er þó að finna gangstétt í einhverri mynd en hún þó aðallega öðru megin 

götunnar.  

Aðgengi að verslun og öðrum stofnunum er augljóslega mjög bílmiðað og bíður gangandi 

eða hjólandi vegfarenda ekki velkominn. Hægt væri að bæta aðgengi til muna fyrir 

gangandi og hjólandi vegfarendur með því að gera þeim hærra undir höfði í öllu skipulagi.  
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Sé eingöngu horft til fjarlægðar milli heimila og þjónustu og helstu stofnana er umhverfi  

hins vegar mjög göngu- og hjólahæft. Þegar 500 metrar eru mældir frá hvorum 

hverfakjarna fyrir sig sést að flest alla þjónustu og aðra starfsemi er að finna innan 500 

metra frá þeim stað sem mælingin var tekin (Viðauki B). Því hafa íbúar Búðardals 

tiltölulega jafnmikinn möguleika á því að ganga til þess að sækja þjónustu, skemmtun eða 

skóla sé horft á það eingöngu út frá fjarlægð. 

6.2.2 Þættir sem hafa áhrif á val íbúa Búðardals á ferðamáta 

Til þess að athuga hvaða þættir hafi áhrif á val íbúa Búðardals á ferðamáta voru íbúar 

beðnir um að meta hvort að fyrirfram ákveðnir þættir hefðu hvetjandi eða letjandi áhrif á 

það hvort þeir færu út að ganga eða hjóla. Niðurstöður rannsóknarinnar benda til þess að 

fyrir utan persónulegar, félagslegar og hagfræðilegar breytur hafi þættir i byggðu og 

náttúrulegu umhverfi áhrif á val íbúa minni þéttbýlisstaða á ferðamáta. Þeir þættir eru 

meðal annars af öryggislegum, skipulagslegum, náttúrulegum og fagurfræðilegu toga.  

Tafla 1 - Hvetjandi og letjandi umhverfisþættir. Rauðu punktarnir merkja þá þætti sem voru skoðaðir 

umfram borgarmiðuðu viðmið gátlistanna og vottunarkerfanna sex. 

Út frá niðurstöðum er hægt að setja fram tilgátu um þá umhverfisþætti sem hafa hvetjandi 

og letjandi áhrif á virkan ferðamáta íbúa Búðardals. Þættina má sjá í töflu 1 en þeir eru 

meðal annars gott stíganet, góðar tengingar, almenn umhirða og snyrtileiki, skjól, útsýni, 

gróður og vatn. Breidd stíga og yfirborð þeirra hafa einnig áhrif á virkan ferðamáta en 

stígar sem eru 1,5 – 2 metrar á breidd og hörð yfirborðsefni stíga á borð við malbik og 

steinsteypu eru atriði sem talin eru hafa jákvæð áhrif. Fjarlægð er oft nefnd sem stór 

áhrifaþáttur virks ferðamáta og telja íbúar Búðardals að 800 – 1000 metrar sé viðunandi 

Hvetjandi umhverfisþættir Letjandi umhverfisþættir 

Gott stíganet Engir stígar meðfram veg 

Góðar tengingar við útivstarsvæði Slitnir stígar meðfram veg 

Góð umhirða og viðhald göngu- og hjólaleiða Lélegt stíganet 

Snyrtilegt umhverfi Háir gangstéttarkantar 

Aðlaðandi byggingar Slæm umhirða almenningssvæða 

Snyrtilegar íbúðalóðir Illsjáanlegar og/eða fáar gangbrautir 

Breidd stíga (1,5 og 2 m) Slæmt ástand bygginga 

Yfirborð stíga (hörð yfirborðsefni) Slæmur frágangur lóða 

Gott skjól Bílum lagt meðfram umferðargötu 

Slegið og hirt gras Slæmt veður 

Fjalla- og sjávarsýn Lítil sem engin lýsing 

Trjágróður Hröð umferð 

Runna- og blómabeð Engir stígar við veg 

Rennandi vatn og tjarnir Brotnar gangstéttir 

Þéttur gróður við stíga 

Fjölfarnar leiðir (líflegt umhverfi) 

Fjarlægð til vinnu eða skóla (800 – 1000 m) 

Fjarlægð til þjónustu (400 – 600 m) 
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göngufjarlægð til vinnu eða skóla en 400 – 600 metrar til þjónustu fyrir minni 

þéttbýlisstaði. Æskileg hjólafjarlægð er talin vera töluvert lengri eða yfir 1 kílómetri. 

Í töflu 1 er einnig að finna þá þætti sem íbúum Búðardals þóttu hafa letjandi áhrif á virkan 

ferðamáta. Þeir eru meðal annars vöntun á stígum, slæm umhirða, lítil sem engin lýsing og 

lítið skjól frá veðri. Mikilvægt er að skoða þessa þætti samhliða þeim sem taldir eru vera 

hvetjandi þar sem letjandi þættir virðast hafa sterkari áhrif á ferðamáta en þeir hvetjandi 

samkvæmt niðurstöðum. Með því að hafa þessa þætti í huga við skipulag og aðrar 

landnotkunaráætlanir er hægt að gera umhverfi minni þéttbýlisstaða göngu- og hjólahæfara 

og um leið styðja við hversdagslega hreyfingu sem leiðir til heilbrigðari og 

umhverfisvænni lífsstíls bæjarbúa. 

Séu þessar niðurstöður bornar saman við viðmið borgarmiðuð gátlistanna og 

vottunarkerfanna sést að niðurstöður könnunarinna samræmast að mörgum leiti við þau 

viðmið sem þar er að finna. Þau atriði sem ekki var að finna í þeim gátlistum, en voru aftur 

á móti könnuð í þessu verkefni, eru að mörgu leiti fagurfræðilegs eðlis (tafla 1). En þau eru 

til að mynda snyrtilegt umhverfi, aðlaðandi byggingar, slegið og hirt gras og svo 

framvegis. Yfirborð og breidd stíga eru einnig atriði sem skoðuð voru umfram þau viðmið 

sem finna mátti í samantektinni en tölulegum viðmiðum á borð við fjarlægð var breytt eftir 

niðurstöðum könnunarinnar.  

6.2.3 Viðhorf íbúa til göngu- og hjólahæfis í Búðardal 

Á heildina litið horfa íbúar Búðardals frekar hlutlaust á umhverfi sitt með tilliti til göngu- 

og hjólahæfis samkvæmt niðurstöðum  spurningarkönnunarinnar. Þegar íbúar voru spurðir 

út í ástand ýmissa þátta innan bæjarfélagsins féll meirihluti svara undir flokkinn „Hvorki 

gott né slæmt“ Sú niðurstaða samræmist við það sem kom út úr spjalli við meðlimi 

Gönguhópsins Storms en á meðan stígar eru hindrunarlausir, nógu breiðir svo þeir geti 

gengið hlið við hlið og þeir séu tiltölulega öruggir frá hraðri bílaumferð hafa þeir lítið út á 

sitt nánasta umhverfi að setja. Þau atriði sem fengu eitthvað vægi voru helst vöntun á 

stígum, að þeir séu betur hirtir á veturna og að lýsing sé betri. Mikill meirihluti svarenda 

segir ástæðuna fyrir vali á þeim leiðum sem þeir fara ofast vera þá að hún sé styðst eða að 

þeir hafi ekki um annað að velja. Samkvæmt því virðast umhverfislegir þættir ekki hafa 

megináhrif á þá ákvörðun.  

Áhugi fyrir umhverfinu virðist almennt ekki vera mikill eða að íbúar hafi einfaldlega ekki 

skoðun á ástandi þess. Til þess að vekja meiri athygli á umhverfinu er möguleiki á því að 

sveitarfélög reyni að virkja íbúa með því að taka þá meira inn í ákvörðunarferli sín. Á þann 

hátt væri hægt að fá íbúa til þess að horfa gagnrýnni augum á umhverfið á uppbyggilegan 

hátt sem myndi vonandi leiða af sér að byggt og náttúrulegt umhverfi bæjarfélagsins 

virkaði meira hvetjandi á íbúa. 

6.2.4 Mögulegar úrbætur 

Ekki er hægt að alhæfa um það að umhverfi hafi eingöngu áhrif á ákvörðun íbúa að ganga 

eða hjóla á milli staða. Erfitt er að segja til um það af hverju íbúar Búðardals gangi eða 

hjóli ekki meira en raun ber vitni þar sem fjarlægðir innan bæjarins eru ekki miklar. 

Félagslegir og menningarlegir þættir virðast spila inn í þá ákvörðun en samkvæmt 
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niðurstöðum spurningarkönnunarinnar hefur til að mynda vani og tímaskortur mikið að 

segja. Til þess að hvetja íbúa til þess að nota virkan ferðamáta er samkvæmt 

niðurstöðunum ekki nóg að bæta umhverfið. Vinna þarf að ákveðinni hugarfarsbreytingu 

hjá íbúum og gera þeim betur grein fyrir ávinningi þess að ganga og hjóla. Áhugi fyrir 

umhverfinu virðist almennt ekki vera mikill eða að íbúar hafi einfaldlega ekki skoðun á 

ástandi þess. Til þess að vekja meiri athygli á umhverfinu geta sveitarfélög meðal annars 

reynt að virkja íbúa með því að taka þá meira inn í ákvörðunarferli sín. Á þann hátt væri 

hægt að fá íbúa til þess að horfa gagnrýnni augum á umhverfið á uppbyggilegan hátt sem 

myndi vonandi leiða af sér að byggt og náttúrulegt umhverfi bæjarfélagsins virkaði meira 

hvetjandi á íbúa.  

Tilvalið er að hjóla á milli staða í Búðardal þar sem vegalengdir eru stuttar og því kemur á 

óvart hversu fáir nota hjól sem ferðamáta. Nauðsynlegt er að vekja athygli á hjóli sem 

ferðamáta með því til dæmis að virkja vinnustaði og skóla til þess að finna upp á 

hvatningum á borð við „Hjólað í vinnuna“ og „Hreyfivikan“. Fyrir utan atriði í byggðu og 

náttúrulegu umhverfi er góð aðstaða einnig mikilvæg en til þess að hvetja til aukinna 

hjólreiða þarf viðeigandi aðstaða að vera til staðar. Fjölgun hjólarekka við helstu stofnanir 

og verslanir í bænum í þéttbýlum myndi auðvelda fólki að leggja hjólum sínum á öruggan 

og auðveldan hátt. 

6.3 Göngu- og hjólahæfisgátlisti fyrir minni 
þéttbýlisstaði á Íslandi 

Niðurstöður þessa verkefnis eiga einungis við um umhverfi Búðardals en þrátt fyrir það 

gefa þær einhverja hugmynd um hvaða þættir í byggðu og náttúrulegu umhverfi minna 

þéttbýlis hafa áhrif á göngu og hjólreiðar. Þær niðurstöður eru notaðar til þess að búa til 

gátlista fyrir minni þéttbýli en sá gátlisti er eingöngu tillaga og því ekki fullunninn. 

Leggjast þyrfti í frekari rannsóknir og skoða fleiri þéttbýli og bera saman til þess að hægt 

væri að nota slíkan gátlista sem verkfæri fyrir minni þéttbýlisstaði á Íslandi í heild sinni. 

Nytsemi slíks gátlista er mikil en hann getur hjálpað sveitarfélögum að meta umhverfi 

þéttbýla með tilliti til göngu- og hjólahæfi umhverfis og í kjölfarið unnið í veikleikum 

svæðisins. 

6.3.1 Þróun gátlistans 

Gönguhæfi hefur verið mikið rannsakað og því eru til margir matslistar sem notaðir eru til 

hliðsjónar við gerð gönguhæfs umhverfis. Þessir listar eru jafn ólíkir og þeir eru margir. 

Gátlistar eru notaðir til þess að meta fyrirfram ákveðið svæði ýmist með stigagjöf eða 

huglægu mati. Oftast eru þeir í formi lista með bæði mælanlegum og huglægum viðmiðum 

en þeir koma einnig fyrir sem spurningalisti með eða án stigagjöf. Fyrirkomulag og 

áherslur þessara matslista er misjafnt enda eru þeir yfirleitt gefnir út af mismunandi 

samtökum sem láta sér annt um umhverfi, heilsu og öryggi. Í flestum sjálfbærnigátlistum 

er komið inn á göngu- og hjólahæfi í einhverri mynd og er þá yfirleitt lögð áhersla á 

hindranir á leiðum, tilvist leiða, gangbrautir, umferðarhraða, almennt öryggi, fjarlægðir, 

þéttleika byggðar og fagurfræði nánasta umhverfis. Sumir listar eru nákvæmari en aðrir og 

fara meðal annars út í það að lista upp hvaða þjónustu er hægt að sækja í nánasta umhverfi. 

Yfirleitt eru gátlistar gerðir þannig að hver sem er getur framkvæmt matið í sínu umhverfi 
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sér til gamans eða til þess að koma sínum skoðunum á framfæri við viðeigandi yfirvöld. 

Hinsvegar eru gátlistar oft framkvæmdir af hópi fólks sem hefur það að markmiði að bæta 

umhverfið og nýta sér þar af leiðandi gátlista sem ákveðið verkfæri. Fyrir suma lista er sett 

fram krafa um að sérfræðingar, valdir af sveitarfélagi, taki út svæðið sem um ræðir. Að 

skrá niður og meta umhverfið getur orðið til þess að skilningur á heildarástandi svæðisins 

verður dýpri sem hjálpar til við þróun áætlana sem kemur fram í göngu- og hjólahæfara og 

í senn vistvænna skipulagi (Coates, 2014; League of Michigan Bicyclists, á.á.; Safe Routes 

á.á.). 

Í upphafi voru Gátlisti Reykjavíkurborgar, Gátlisti Betri Borgarbrags, gátlisti bókarinnar 

Shaping Neighbourhoods og gátlistar vottunarkerfanna LEED Neighbourhood 

Development, BREEAM Communities og Sustainable Sites Initiative skoðaðir og metnir. 

Úr hverjum og einum þeirra voru þættir er viðkoma samgöngum og gangandi- og/eða 

hjólandi vegfarendum á einhvern hátt teknir saman í einn sameiginlegan gátlista (Viðauki 

F). Í gátlistanum eru margir þættir sem hægt er að heimfæra yfir á minni þéttbýlisstaði en 

allir listarnir eru mjög borgarmiðaðir. Mikið er lagt upp úr almenningssamgöngum í þeim 

listum sem skoðaðir voru en í flestum minni þéttbýlisstöðum á Íslandi gengur ekki strætó. 

Almenningssamgöngur spila stóran þátt í vistvænni ferðamátum í borgum en í minni 

þéttbýlum á landsbyggðinni er virkur ferðamáti yfirleitt eini vistvæni ferðamátinn sem 

íbúar geta notast við. Viðmið um almenningssamgöngur ásamt viðmiðum um umferðarljós 

voru ekki tekin með í samantektina þarsem þessi atriði er ekki að finna í minni þéttbýlum á 

Íslandi. 

Gátlistarnir sem unnið var með eru eins ólíkir og þeir eru margir. Mælanleg viðmið þeirra 

voru sjaldan eins en í sumum voru þau töluleg í formi stiga, í öðrum voru viðmiðin í formi 

leiðbeinandi tillaga og í enn öðrum var beðið um greinagerð um ástand ákveðinna atriða. 

Tölulegu viðmiðin voru yfirleitt frekar ólík milli gátlista þótt að fjallað væri um sama 

hlutinn. Uppsetning gátlistanna og framsetning viðmiða var metin og höfð til hliðsjónar við 

gerð gátlistans fyrir minni þéttbýlisstaði. 

Niðurstöður rannsóknarinnar benda til þess að hægt er að nota viðmið erlendri gátlista fyrir 

borgarumhverfi að miklu leyti fyrir minni þéttbýlisstaði. Þau viðmið voru samgöngu-, 

skipulags-. öryggis-, umhverfis- og  fagurfræðilegs eðlis og komu inn á göngu- og 

hjólahæfi að einhverju leyti.  

Gátlistinn 

Ákveðið var að styðjast við uppsetningar flestra þeirra gátlista sem skoðaðir voru. Stuðst 

var að miklu leyti við göngu- og hjólahæfisgátlista British Columbia Recreation and Parks 

Association hvað varðar útlit og ýmsar sniðugar matsaðferðir en sá gátlisti sameinar helstu 

kosti þessarra sex gátlista sem farið verður yfir hér á eftir (British Columbia Recreation 

and Parks Association & British Columbia Municipalities, 2009).  Í viðauka H má finna 

gátlistann í heild sinni. 

Fyrirkomulag 

Í LEED vottunarkerfinu og Gátlista Reykjavíkurborgar eru hinir ýmsu þættir settir fram 

sem spurning og þeim svarað með fyrirfram ákveðnum skilgreiningum. Ákveðið var að 

notast við slíkt fyrirkomulag í gátlistanum fyrir minni þéttbýlisstaði.  
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Stigagjöf 

Líkt og í gátlistum LEED, SITES og BREEAM var ákveðið að hægt væri að safna ákveðið 

mörgum stigum fyrir gátlistann fyrir minni þéttbýlisstaði í heild sinni. Gátlisti Betri 

Borgarbrags og Gátlisti Reykjavíkurborgar safna ekki stigum heldur meta einungis hvert 

viðmið fyrir sig. Í þeim gátlistum er samt sem áður gert grein fyrir því hvaða svar sé betra 

en annað með einhversskonar skala en í Gátlista Betri Borgarbrags fær til dæmis lélegasti 

kosturinn „mínus“, hlutlausi kosturinn fær „0“ og besti kosturinn fær „plús“. 

Ákveðið var að horfa bæði til Gátlista Betri Borgarbrags og Gátlista Reykjavíkurborgar 

hvað varðar einfeldni og SITES, LEED og BREEAM hvað varðar heildarstig gátlistans en 

eftir því sem hærra hlutfall af vottunarkerfunum er uppfyllt því betri einkunn fær 

athugunarsvæðið. Í gátlistanum fyrir minni þéttbýlisstaði var ákveðið að hafa þrjá valkosti 

í formi fyrir hvert viðmið líkt og í Gátlista Betri Borgarbrags en minnst er hægt að fá eitt 

stig en mest þrjú stig. Ef umhverfið passar við þær skilgreiningar sem í boði eru fær það 

viðeigandi stig. Ef ástand umhverfisins er verra á sig komið en sú skilgreining sem gefur 

fæst stig greinir frá fær það núll stig fyrir viðkomandi þátt.  

Í gátlistanum fyrir minni þéttbýlisstaði er í heildina hægt að safna 108 stigum séu 

hámarksstig hvers kafla lögð saman. Litið var til stigagjafar vottunarkerfanna hvað það 

varðar en þó voru gerðar örlitlar breytingar á túlkun lokastiganna. Í vottunarkerfunum er að 

finna einfaldar einkunnir á borð við „Lágmark“ og „Frábært“ eða ákveðið margar stjörnur 

fyrir fengin heildarstig. Í gátlistanum fyrir minni þéttbýlisstaði var ákveðið að í staðinn 

fyrir að gefa einungis einfalda einkunn fyrir stigin væri gefin nánari lýsing fyrir ákveðinn 

stigafjölda sem gæti mögulega nýst þeim betur sem framkvæmir matið. Ástæðan fyrir því 

að stigakerfi er valið fram yfir tillögur og greinargerðir er sú að stig eru talin vera 

hvetjandi, leiðbeinandi og gera um leið flestum kleift að nota gátlistann. Með því að 

skilgreina lokastigin fær matsaðilinn strax ákveðnar niðurstöður sem hjálpa honum að átta 

sig á því hver staða athugunarsvæðisins er í fljótu bragði.  

Uppsetning 

Útlit gátlistans var að miklu leyti fengið úr gátlista nokkurra samtaka sem einbeita sér að 

því að gera umhverfi og skipulag hentugra fyrir gangandi og hjólandi vegfarendur (British 

Columbia Recreation and Parks Association & British Columbia Municipalities, 2009). Sá 

gátlisti er einfaldur og skilvirkur en honum er skipt upp í nokkur þrep. Innan hvers þreps er 

síðan að finna nokkra kafla en þeir gátlistar sem skoðaðir voru við gerð verkefnisins voru 

einnig settir upp í kafla. Ákveðið var að hafa gátlistann fyrir minni þéttbýlisstaði einnig 

kaflaskiptan en þannig er hann talinn vera einfaldur og þægilegur í notkun. Gátlistinn var 

settur upp í fimm minni kafla en þeir voru ákveðnir í kjölfar rannsóknarvinnu og skoðunar 

á öðrum gátlistum. Þeir kaflar eru Þéttleiki og landnotkun, Aðstaða gangandi og hjólandi 

vegfarenda, Græn svæði og útivistarsvæði, Nærumhverfi og veður og Öryggi (mynd 30): 
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 Þrep 1: Í fyrsta þrepinu er beðið um upplýsingar um þann sem gerir matið,

dagsetningu matsins og lýsingu á athugunarstaðnum.

 Þrep 2: Í þrepi tvö er að finna hinn eiginlega gátlista en þrepið skiptist niður í fimm

áðurnefnda kafla. Þeir kaflar hafa allir að geyma ákveðin atriði sem gefa þarf stig. Í

lok hvers kafla eru þau stig

sem fengust tekin saman og

prósenta reiknuð. Þessi

prósenta er síðan notuð

seinna í gátlistanum til þess

að auðvelda mat á 

niðurstöðunum. Þegar 

stigagjöf allra atriða innan 

hvers kafla er lokið eru 

heildarstig gátlistans reiknuð 

út en til þess að sjá stöðu 

athugunarsvæðisins eru 

gefnar upp þrjár 

skilgreiningar í lok þrepsins 

sem allar eru tengdar við 

ákveðinn stigafjölda. 

Skilgreiningarnar gefa 

ákveðna hugmynd um það hvernig athugunarsvæðið stóð sig hvað varðar göngu- og 

hjólahæfi en eftir því sem athugunarsvæðið fær fleiri stig því göngu- og hjólahæfara 

er það.  

 Þrep 3: Í þrepi þrjú eru niðurstöður metnar. Hægt er að setja inn þær prósentur sem

fengust eftir hvern kafla í gátlistanum og fá þannig út myndrænar niðurstöður. Þessi

aðferð auðveldar túlkun niðurstaðnanna og sýnir á einfaldan hátt hvaða kaflar standa

sig best og hverjir verst og þarfnast í kjölfarið frekari athugunar. Að lokum eru settar

fram spurningar sem fá matsaðilann til þess að gera samantekt á styrk- og veikleikum

þéttbýlisins, tilgreina tækifæri og ógnanir ef einhverjar eru og koma með hugmyndir

að betrumbótum sem hægt væri að vinna strax í.  Aftast í gátlistanum er finna auða

blaðsíðu sem býður matsaðilanum upp á að skrifa niður athugasemdir á meðan á

matinu stendur eða í kjölfar túlkunar niðurstaðnanna.

6.4 Styrkleikar og takmarkanir 

Verkefni sem þetta hefur ekki verið framkvæmt áður og á sér því ekki nákvæma hliðstæðu. 

Rannsóknir á viðfangsefninu eru komnar tiltölulega stutt á leið á Íslandi þótt undanfarið 

hafi verið mikil aukning á rannsóknum í þessum efnum. Gallinn við að framkvæma 

verkefni sem á sér ekki nákvæma hliðstæðu er að erfiðara er að bera saman niðurstöður. 

Hins vegar er vonast til þess að þetta verkefni verði til þess að viðfangsefninu verði veitt 

meiri athygli.  

Styrkleiki rannsóknarinnar er sá að athugunarsvæði hennar er mjög afmarkað svo hægt er 

að skoða samband milli umhverfis og virks ferðamáta mun nákvæmar en ef að um stærra 

svæði væri að ræða. Einfalt er að bera saman og átta sig á því sem íbúar koma á framfæri í 

gegnum rannsóknina sem styrkir skilning og túlkun niðurstaðna. Flestir íbúanna hafa búið í 

Mynd 30 - Efnisyfirlit gátlistans fyrir minni þéttbýlisstaði
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bænum í lengri tíma og ættu því að þekkja umhverfi sitt mjög vel. Hins vegar er hægt að 

horfa á það bæði sem kost og galla því íbúar gætu bæði verið orðnir frekar blindir á 

ástandið í umhverfi sínu eða hafi of miklar skoðanir á því, hafi hugsanlega einhverra 

hagsmuna að gæta og svo framvegis. Hins vegar hefur svona rannsókn vonandi þau áhrif á 

fólk að það fari að horfa meira í kringum sig og gagnrýna umhverfi sitt með 

uppbyggilegum hætti og vinni saman að því að gera það betra. 

Umhverfismatið sem framkvæmt var á göngu- og hjólahæfi umhverfisins í upphafi 

verkefnisins var byggt á tilbúnum matslista sem gerður var af höfundi útfrá erlendum 

göngu- og hjólahæfismatslistum. Sá listi verður seint fullkominn og er því matið sem á 

honum er byggt einungis persónuleg upplifun höfundar af umhverfinu sem kemur fram í 

huglægu mati. Matslistinn var einungis hugsaður sem hjálpartæki við vettvangsskoðun 

þéttbýlisins en þar sem hluti af niðurstöðunum er göngu- og hjólahæfisgátlisti sem gefur 

tölulegar niðurstöður var ekki farið út í það að búa til hlutlægan matslista í upphafi 

verkefnis. Gaman hefði verið að gera frekari greiningu á landnotkun þéttbýlisins hefði 

meiri tími gefist en slíkt getur beðið frekari þróunar á viðfangsefninu.  

Ein helsta takmörkunin við verkefnið var spurningarkönnunin sjálf. Ákveðið var að senda 

rannsóknarkönnun í öll hús Búðardals þar sem einstaklingar 18 ára og eldri voru skráðir 

með íverustað. Margt ungt fólk virðist enn vera með skráð lögheimili hjá foreldrum sínum 

þrátt fyrir að búa annarsstaðar vegna náms eða annarra ástæðna. Svörun á útprentuðu 

eintaki takmarkast við það að einstaklingarnir þurfa að vera búsettir á staðnum. Hægt hefði 

verið að framkvæma könnunina að sumri til þar sem ungt fólk flyst oft heim til foreldra 

sinna yfir sumartímann til þess að vinna í heimabæ sínum. Svörun hefði eflaust verið betri 

og dreifing aldurshópa verið jafnari. Veður er að jafnaði betra á sumrin en þrátt fyrir það 

var það ekki talin vera mikil fyrirstaða að framkvæmd rannsóknarinnar hafi farið fram um 

miðjan febrúar þar sem snjólétt var á þeim tíma þótt það hefði verið kalt og hvasst á 

köflum. Einnig má segja að spurningarkönnunin hafi verið of stór en væri þetta verkefnið 

framkvæmt aftur ætti könnunin að vera mun styttri og hnitmiðaðri. 

Þar sem könnunin var framkvæmd á blaði var svörun oft frekar léleg og röng. Tilgreint var 

í upphafi könnunar að merkja mætti einungis við eitt svar í hverri spurningu nema annað 

kæmi fram. Þau fyrirmæli virðast hafa farið framhjá mörgum þar sem töluvert var um það 

að þátttakendur hökuðu við fleiri en einn lið þar sem það átti ekki við, hökuðu á milli liða 

eða einfaldlega skrifuðu svar sem hentaði þeim betur. Þau svör voru dæmd ógild. Hægt 

hefði verið að koma í veg fyrir þetta með netkönnun þar sem forrit stýrði svörun. Margir 

svöruðu einungis hér og þar eða einfaldlega skiluðu inn tómu eintaki. Svörun var því 

dræmari en upphaflega var talið og ekki víst að úrtakið nái að endurspegla þýðið að öllu 

leyti. Þrátt fyrir það er talið víst að þáttaka hefði verið umtalsvert verri ef að könnunin 

hefði verið framkvæmd í gegnum internetið þar sem um mjög afmarkað svæði er að ræða 

og erfitt að koma því í kring að allir taki þátt í netkönnun. Meðalaldur svæðisins er frekar 

hár og ekki öruggt að allir hafi aðgang að tölvu eða búi yfir höfuð yfir nægilegri 

tölvukunnáttu.  
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7 Lokaorð 

Að auðvelda fólki hversdagslega hreyfingu skiptir miklu máli þegar reyna á að minnka 

notkun einkabílsins. Ávinningur aukinnar hreyfingar er margvíslegur en hann kemur 

aðallega fram í heilsusamlegri og vistvænni lífsstíl. Að ýta undir virkan ferðamáta er ein 

leið til þess vinna að þessum markmiðum. Göngu- og hjólahæfara umhverfi þéttbýla er 

mikilvægt í þeim skilningi og auðveldar íbúum að tileinka sér göngu og hjólreiðar sem 

ferðamáta. 

 

Göngu- og hjólahæfi umhverfis hefur bæði verið skoðað sem sér hugtak og sem hluti af 

stærri sjálfbærniviðmiðum. Í stórum erlendum vottunarkerfum er aðal áherslan yfirleitt 

lögð á sjálfbærni í borgarskipulagi en til þess að setja fram viðmið á einfaldan og 

skilvirkan hátt er mikið notast við gátlista. Oftast er að finna ákveðna kafla innan 

gátlistanna sem fjalla um göngu- og hjólahæfi umhverfis í vottunarkerfunum í einhverri 

mynd. Ákveðin viðmið eru þá sett fram sem eiga að verða til þess að umhverfið hvetji til 

virkari ferðamáta íbúa sé eftir þeim farið. Þar sem flestir gátlistanna taka á borgarumhverfi 

var með rannsókn þessari leitast eftir því að skoða þá þætti í bæði byggðu og náttúrulegu 

umhverfi sem hafa hvetjandi og letjandi áhrif á virkan ferðamáta íbúa minni þéttbýlisstaða 

á Íslandi. Nokkur erlend vottunarkerfi og tveir íslenskir sjálfbærnigátlistar voru hafðir til 

hliðsjónar við gerð rannsóknarkönnunar, vettvangskönnunar og gerðar nýs gátlista. 

Samkvæmt niðurstöðum rannsóknarinnar hafa atriði í bæði byggðu og náttúrulegu 

umhverfi áhrif á virkan ferðamáta íbúa. Þau atriði sem hafa hvetjandi áhrif á fólk eru meðal 

annars gott stíganet, góðar tengingar, almenn umhirða, snyrtileiki, skjól, útsýni, gróður og 

fleira. Þau atriði sem meðal annars eru talin hafa letjandi áhrif eru skortur á stígum 

meðfram veg, hröð umferð og léleg lýsing. Þessi atriði samræmast að mörgu leyti við þau 

viðmið sem sett eru fram í gátlistum um göngu- og hjólahæfi fyrir borgarumhverfi þótt að 

sumum viðmiðum hafi þurft að breyta örlítið og öðrum bætt við eftir niðurstöðum 

rannsóknarinnar. Því er að mörgu leyti hægt að styðjast við gátlista fyrir borgarumhverfi 

við mat á umhverfi minni þéttbýliskjarna en þó ekki alfarið. 

 

Ákveðið var að setja niðurstöður rannsóknarinnar fram í gátlista og taka þá gátlista sem 

skoðaðir voru við vinnu verkefnisins til fyrirmyndar hvað varðar framsetningu viðmiða, 

stigagjöf, uppsetningu og fleira. Gátlistar eru verkfæri sem hægt væri að nota mun meira 

við ýmis umhverfis- og skipulagsmál líkt og hvatningu til vistvænni ferðamáta. Viðmið, 

skilgreiningar og markmið er hægt setja fram á mun skýrari og skilvirkari hátt og um leið 

auðvelda alla þróun á sviðinu. Á sama hátt er öll vinna gerð auðveldari og samanburður 

milli þéttbýlisstaða líklegri til þess að skila nákvæmari niðurstöðum. Vonast er til þess að 

niðurstöður rannsóknarinnar og tillaga að gátlista fyrir göngu- og hjólahæfi nýtist í 

áframhaldandi þróun sjálfbærniviðmiða fyrir minni þéttbýlisstaði en slík viðmið eru 

mikilvæg við hönnun heilsusamlegra og vistvænna bæjarumhverfis í framtíðinni. 
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Viðaukar 

 

Viðauki A 
Búðardalur 

Gangstéttir, göngustígar, áningarstaðir og gangbrautir innanbæjar 

Unnið á aðalskipulagsuppdrátt af Búðardal 
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Viðauki B 
Búðardalur 

500 metra radíus frá hvorum hverfakjarna 

Unnið á aðalskipulagsuppdrátt af Búðardal 
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Viðauki C 
Búðardalur 

5 mínútna göngu- og hjólalína 

Unnið á aðalskipulagsuppdrátt af Búðardal 
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Viðauki D 
Búðardalur 

10 mínútna göngu- og hjólalína 

Unnið á aðalskipulagsuppdrátt af Búðardal 
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Viðauki E 
Vettvangsskoðun 

Mat á byggðu og náttúrulegu umhverfi Búðardals 

 

Þjónusta og afþreying 

1. Hvernig þjónusta/opinber starfsemi er á svæðinu? 

a. ____ Matvöruverslun 

b. ____ Bensínstöð (____Mannlaus, ____Mönnuð) 

c. ____ Veitingastaðir 

d. ____ Kaffihús 

e. ____ Apótek 

f. ____ Hótel/Mótel 

g. ____ Bar 

h. ____ Bílaverkstæði 

i. ____ Smur- og dekkjaverkstæði 

j. ____ Áfengisverslun 

k. ____ Heilsugæsla 

l. ____ Tannlæknir 

m. ____ Hárgreiðslustofa 

n. ____ Grunnskóli 

o. ____ Leikskóli 

p. ____ Banki 

q. ____ Pósthús 

r. ____ Dvalarheimili 

s. ____ Bókasafn 

t. ____ Kirkja 

u. ____ Félagsmiðstöð 

v. ____ Safn 

w. ____ Slökkvilið/Sjúkraflutningar 

x. ____ Annað? 

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

 

2. Hvaða útivistar/afþreyingarsvæði eru í Búðardal? 

a. ____ Líkamsrækt 

b. ____ Almenningsgarður 

c. ____ Leikvöllur 

d. ____ Sundlaug 

e. ____ Golfvöllur 
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f. ____ Fótboltavöllur 

g. ____ Körfuboltavöllur 

h. ____ Hlaupabraut 

i. ____ Annað?_________________________________________________ 

 

3. Hvaða aðrir náttúrulegir eða manngerðir þættir eru nálægir? 

a. ____ Bílastæði 

b. ____ Yfirgefnar byggingar 

c. ____ Vatn 

d. ____ Náttúrulegt opið grænt svæði 

e. ____ Annað? ________________________________________________ 

 

Gæði gönguleiða (gangstéttir og göngustígar) 

4. Hvernig er ástandið á gangstéttunum? 

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________ 

 

5. Hver er gerð yfirborða gangstétta og stíga? 

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________ 

 

6. Er hægt að finna eftirfarandi vandamál við yfirborð á einhverjum 

gangstéttanna eða gangstíganna? 

a. ____Háir gangstéttarkantar 

b. ____Sprungur og brot 

c. ____Holur 

d. ____Holræsi 

e. ____Drulla 

f. ____Pollar 

g. ____Úr sér vaxinn gróður og illgresi 

h. ____Laus möl á gangstéttum 

i. ____Annað?_________________________________________________ 

 

  



123 

7. Er hægt að finna eftirfarandi hindranir á einhverjum gangstéttanna eða 

göngustíganna? 

a. Ljósastaurar 

b. Skilti 

c. Ruslatunnur 

d. Ósnyrtur fyrirferðarmikill gróður 

e. Bílar  

f. Bekkir 

g. Aðrar hindranir:______________________________________________ 

 

8. Eru gangstéttir beggja vegna gatna? 

a. ____ Já 

b. ____ Nei 

c. ____ Annað? _________________________________________________ 

 

9. Slitna gangstéttirnar í sundur? 

a. ____ Já 

b. ____ Nei 

c. ____ Annað? _________________________________________________ 

 

10. Eru gangstéttir nægilega breiðar svo tveir geti gengið hlið við hlið? 

a. ____Já 

b. ____Nei 

 

11. Eru gönguleiðir merktar? 

a. ____Já (____vel, ____illa) 

b. ____Nei 

 

12. Er hægt að setjast niður við gönguleiðir og njóta umhverfis, leika og læra? 

a. ____Já 

b. ____Nei 

i. Athugasemd: 

_______________________________________________________ 

 

13. Er umhverfi gönguleiða  aðlaðandi? 

a. ____ Já 

b. ____ Nei 

c. ____ Annað? _________________________________________________ 
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Fólk 

14. Getur hreyfihamlað fólk farið um óhindrað?

a. ____Já

b. ____Nei

i. Athugasemd:___________________________________________

_______________________________________________________

15. Hversu marga gangandi eða hjólandi sástu á ferð þinni um svæðið og hvar

fóru þeir um?

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

16. Á hvaða aldri var fólkið?

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

17. Hvort hjóluðu fleiri eða löbbuðu?

a. ____ Löbbuðu

b. ____ Hjóluðu

Vegir og þeirra nærumhverfi 

18. Er nægilega mikið af gangbrautum?

a. ____ Já

b. ____ Nei

c. ____ Annað? _________________________________________________

19. Eru götur of breiðar til þess að auðvelt sé að ganga yfir þær?

a. ____Já

b. ____Nei

20. Vantar gönguleiðir meðfram vegum?

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________
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21. Ef það er ekki öruggt að labba meðfram vegum, hvað er það sem veldur því? 

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________ 

 

22. Eru bílar lagðir þannig að þeir standi í vegi fyrir útsýni fyrir umferð? 

a. ____Já 

b. ____Nei 

Öryggi 

23. Hvernig er umferðarhraði í bænum? 

a. ____Mjög mikill 

b. ____Mikill 

c. ____Meðal 

d. ____Lítill 

e. ____Mjög lítill 

i. Athugasemd: 

_______________________________________________________ 

 

24.  Hvað af eftirfarandi á við um öryggisatriði á göngu- og hjólaleiðum? 

a. ____Lýsing er léleg 

b. ____Hundar ráfa um lausir 

c. ____Dimm og óhugnanleg svæði 

d. ____Ógnandi hegðun fólks 

e. ____Annað: __________________________________________________ 

Að lokum 

25. Hvað líkaði eða líkaði þér ekki á göngu þinni? S.s. frágangur lóða, frágangur 

húsa, rusl, yfirgefnir bílar o.s.frv. 

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________

___________________________________________________________________ 

Listinn er samsettur af tveimur listum göngu- og hjólahæfis gátlistum: 
- National Center for Safe Routes to School, Pedestrian and Bicycle Information Center, U.S. Department 

of Transportation, and United States Environmental Protection Agency 
- Walkability audit tool for rural and unincorporated areas in West Virginia 

 

 



LEED Neighbourhood Development BREEAM Communities Gátlisti Reykjavíkurborgar

The Sustainable Sites Initiative Shaping Neighbourhoods Gátlisti Betri Borgarbrags (BBB)

HEILSA OG HREYFING

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Íþrótta -og útivistarmöguleiki, heilsurækt Aðstaða engin eða fábrotin (-)  

Aðstaða góð og fjölbreytt (+)

BBB

Hreyfing (Physical activity features).      

Must complete at least two of the five following 

components. Credit 6.6.  Hægt að sjá dæmi um 

hvern þátt.

1. Trail or bikeway: Trails and/or bicycle network are of

sufficient length (For bicycle networks, projects must also 

provide secure bicycle racks and/or storage for at least 5% 

of total site users.   

2. Playground: Playgrounds are physically challenging and 

engaging for variety of age groups.   

3. Program: On-site programs support physical activity.   

4. Sports facilities: Site offers programming specifically for 

individual or team sports.   

5. Workout stations: Site provides year-round exercise 

equipment that encourages muscle strengthening.   

Krafa--> Support services: Services are offered to support 

site users during physical activity.

Trail or bikeway: Bike racks and/or storage must be 

within 200 yards (182 m) of a building entrance. 

Secure bicycle racks and/or  storage must be 

provided at a convenient and accessible location. 

Trails that support 30 minutes of brisk walking or 20 

minutes of running or jogging. This amount of 

activity could be accomplished with trails of varying 

length. For instance, a 0,25-mile (400 m) pathway 

with no automobile crossing. Public sidewalks can be 

used for part of a trail or pathway as long as the 

walking route maintains safety and desirability with 

seating options.

Playground: Playgrounds should be adventurous 

and imaginative. Playgrounds are sited 

conveniently for users and provide nearby seating 

for family members and caretakers.      

Program: Examples include equipment rentals 

(e.g., canoe, bikes), instructed classes (e.g., 

aerobic, yoga) and community gardening.      

Sports facilities: Examples include tennis courts, 

soccer fields, frisbee golf course, swimming pool.    

Workout stations: Equipment is accessible to 

variety of site users (e.g., children, elderly, person 

with disabilities).      

Support services: Examples include drinking 

fountains.

SITES

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Provide neighbourhood shops, services, and amenities 

clustered in neighbourhood centres within walking 

Enables walking access (within 1/4 mile eða um 400 

m) to the following number of existing or new land 

Uses can include commercial or civic facilities such 

as restaurants, schools, pharmacies, supermarkets, * 4 - 6 uses (1 stig)
* 7 - 10 uses (2 stig)
* 11 - 18 uses (3 stig)
* More than 19 uses (4 stig)

Skólar    Göngufjarlægð frá skólum (1 stig samtals fyrir báða 

þættina)

Achieves both of the following:  

*Is located within walking distance of a school (1/2 

mile eða 800m fro elementary and middle schools; 1 

mile (1,6 km)  for high schools).

* New school campuses included in the project are 

no larger than 5 acres (elementary), 10 acres (middle 

school), or 15 acres (high school).

LEED-ND

Afstaða þjónustu og lykilstofna til heimilis 1000 m (-)  

650 m (0)  

300 m (+)

BBB

Vegalengdir fyrir gangandi vegfarendur The distance from each building entrance to a compliant 

transport node must be via safe and convenient 

pedestrian route and between the following distances 

(TM04)      

* 1 stig: Urban (≤650m), Rural (≤1300m)  --> This is

also the furthest that people should be expected to 

walk to reach local facilities.

* 2 stig: Urban (≤550m), Rural (≤1100m)

* 3 stig: Urban (≤450m), Rural (≤900m)

* 4 stig: Urban (≤350m), Rural (≤700m)

BREEAM Communities

Framboð á matvöruverslunum Meðgöngufjarlægð í næstu matvöruverslun 

(Göngufjarlægð 1,3 sinnum loftlína)

* <1200 m (Undir lágmarki)

* 800 - 1200 m (I. Lágmark)

* 400 - 800 m (II. Æskilegt)

* <400 m (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Göngufjarlægð Hversu hátt hlutfall íbúa er í 400 metra göngufjarlægð frá 

verslun og þjónustu?

* <70% (Undir lágmarki)

* 70 - 80% (I. Lágmarki)

* 80 - 90% (II. Æskilegt)

* 90 - 100% (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Framboð/fjölbreytni/tegund:  Hvað af eftirfarandi 

verslun og þjónustu er til staðar innan 

borgarhlutans (eða í ásættanlegri göngufjarlægð 

(<1,2 km eða <15 mín) (göngufjarlægð 1,3 sinnum 

loftlína) frá öllum íbúðum innan borgarhlutans.

Matvöruverslun, Leikskóli, Skóli, Leiksvæði, 

Almenningsgarður/torg, Menningarmiðstöð, 

Félagsmiðstöð, Bókasafn, Smásöluverslun, Apótek, 

Áfengisverslun, Sjoppur, Sundlaug, Íþróttasvæði, 

Heilsugæsla, (Hrað)banki, Pósthús, Veitingastaður, 

Líkamsrækt, Læknaþjónusta, Hárgreiðslustofa, 

Fatahreinsun, Kirkja, Lögregla, Krá, Bensínstöð.

*<46% (<12 af þeim 26 sem talin voru upp) (Undir 

lágmarki).      

* 46 - 60% (12 - 15 af þeim 26 sem talin voru upp) (I.

Lágmark).

* 61 - 75% (16 - 19 af þeim 26 sem talin voru upp)

(II. Æskilegt).

* 76 - 100% (20 - 26 af þeim 26 sem talin voru upp)

(III. Gott).

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar 

(fyrstu drög)

Göngufjarlægð Meðalgöngufjarlægð í borgargarð/strandsvæði stærri en 

10ha? (Göngufjarlægð 1,3 sinnum loftlína). Sleppa 

íbúðum sem eru langt í burtu ef þær eru ekki mjög margar 

(innan við 10% íbúða).

* >1000 metrar (Undir lágmarki)

* 750 - 1000 metrar (I. Lágmark)

* 500 - 750 metrar (II. Æskilegt)

* <500 metrar (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Göngufjarlægð Meðalgöngufjarlægð í hverfisgarð 5-10 ha? 

(Göngufjarlægð1,3 sinnum loftlína). Sleppa íbúðum sem 

eru langt í burtu ef þær eru ekki mjög margar (innan við 

10% íbúða).

* >600 metrar (Undir lágmarki)

* 500 - 600 metrar (I. Lágmark)

* 400 - 500 metrar (II. Æskilegt)

* <400 metrar (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Göngufjarlægð Meðalgöngufjarlægð í leik -og dvalarsvæði <5 ha? 

(Göngufjarlægð 1,3 sinnum loftlína). Sleppa íbúðum sem 

eru langt í burtu ef þær eru ekki mjög margar (innan við 

10% íbúða).

* >400 metrar (Undir lágmarki)

* 300 - 400 metrar (I. Lágmark)

* 200 - 300 metrar (II. Æskilegt)

* <200 metrar (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

GATAN SEM BORGARRÝMI 

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Gatan sem borgarrými (borgargötur, aðalgötur) Gerir hverfisskipulagið ráð fyrir skýrt afmörkuðum 

göturýmum þar sem:

a) Framhliðar húsa snúa að götu

b) Götustæðið er meðhöndlað sem almenningsrými

c) Bílastæði eru samhliða götunum

d) Götugögn eru til staðar

e) Lágir gangstéttarkantar sem auðvelda

aðgengi

f) Umferðarhraði er takmarkaður

g) Hjólastígar

h) Aðgengi fyrir alla

i) jafnvægi í fjarlægðum milli framhliða;

breidd gatna og stærð einkalóða

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

Gatan sem borgarrými Gerir skipulagið ráð fyrir borgargötum í borgarhlutanum 

sem eru skýrt afmarkaðar af byggingum með þjónustu á 

jarðhæðum og fjölbreyttri umferð gangandi, hjólandi og 

akandi (shared space)?

* Ekki er gert ráð fyrir neinni borgargötu innan 

borgarhlutans (Undir lágmarki)

* Einni megingötu innan borgarhlutans (I. Lágmark)

* Tveimur til þremur megingötum innan 

borgarhlutans (II. Æskilegt)

* Öllum megingötum innan borgarhlutans (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Mixed - Use Neighbourhood Centres      

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

LEED-ND

VIÐMIÐ

VEGALENGDIR 

GÁTLISTAR

Samantekt göngu- og hjólahæfis viðmiða úr sjálfbærnigátlistum  

VIÐMIÐ

VIÐMIÐ

Viðauki F

126



Gerir skipulagið ráð fyrir almenningsrýmum sem 

setur fólk umfram bíla í öndvegi?

Er hverfistorg í borgarhlutanum sem hefur verið 

sérstaklega hannað sem samverustaður íbúa?

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Göturými Eru göturými hönnuð með það að markmiði að draga úr 

hraða og móta mannvænleg borgarrými?

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Götur og stígar sem borgarrými stigveldi (hírarkí), yfirbragð og hlutverk gatna og stíga    Heildarmynd óskýr eða ekki til staðar (-)  

Brotakennd mynd (0)      

Heildarmynd skýr og heilsteypt (+)

BBB

Street Network.      

Provide superior connection of streets to each 

other and adjacent areas, and avoid cul-de-sacs.

LEED-ND

Connected and Open Community Connect neighbourhood streets to each other and 

adjacent areas.

LEED-ND

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Íbúaþéttleiki Hvert er heldarhlutfall íbúa/ha innan borgarhlutans og 

hverfa hans?

<40 íbúar/ha (Undir lágmarki)  

40-60 íbúar/ha (I. Lágmark)

60-80 íbúar/ha (II. Æskilegt)

80+ íbúar/ha (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar 

(fyrstu drög)

Íbúðaþéttleiki Fjöldi íbúða á hektara 20 - íb/ha (-)  

25-35 - íb/ha (0)

40+ íb/ha (+)

BBB

Íbúaþéttleiki Fjöldi íbúa á hektara 45 - íbúar/ha (-)  

55-80 íbúar/ha (0)

90+ íbúar/ha (+)

BBB

Compact development. Krafist. Meets minimum required densities (At least seven 

dwelling units per acre for residential and 0,50 floor-area 

ration for non-residential.

LEED

Compact development. Exceeds increasing density thresholds (At least 10 

dwelling units per acre for residential and 0,75 floor-area 

ration for non-residential.

1 - 6 points LEED

ALMENNINGSRÝMI

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Almenningsrými - borgarrými Framboð/ fjölbreytni hírarkí/ yfirbragð, hlutverk og 

nýtanleiki

* Fábreytt og ruglingslegt (-)

* Fábreytt skv. Skipulagi (0)

* Fjölbreytt skv. Skipulagi (+)

BBB

Byggingarlist Aðlaga skilgreiningu frá SURE (lýsing ekki tilbúin) * Fá góð dæmi (-)

* Stök góð dæmi (0)

* Mörg góð dæmi (+)

BBB

Sjónræn upplifun Áhrif af upplifun borgarrýmis * Fábreytt og leiðinleg (-)

* Ekki afgerandi (0)

* Athyglisverð og uppörvandi (+)

BBB

Almenningsrými Eru almenningsrými innan hvers hverfis hönnuð með það 

að markmiði að setja fólk umfram bíla í öndvegi?

Er hverfistorg í borgarhlutanum sem hefur verið 

sérstaklega hannað sem samkomu/ samverustaður 

íbúa?

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar 

(fyrstu drög)

Almenningsrými Tengjast heimili, verslun og þjónusta með neti gönguleiða 

og öruggum gönguleiðum yfir götur?

Lýsing á gönguleiðum í hverfinu, öryggi þeirra og 

hvað þarf að bæta.

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar 

(fyrstu drög)

Almenningsrými Eru gönguleiðir með viðunandi lýsingu, skjólgóðar og 

öruggar?

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar 

(fyrstu drög)
Staðarandi Sjónásar: Tekur hverfisskipulagið tillit til áberandi og 

þekktra kennileita innan skipulagssvæðisins, borgarinnar 

eða í sjóndeildarhring hennar (landslag, mannvirki)?

Já/nei - ef já þá hvaða og hvernig. Gátlisti 

Reykjavíkurborgar 

(fyrstu drög)

Staðarandi Núv. Staðhættir: Tekur hverfisskipulagið markvisst tillit til 

landslagseinkenna á eða í nágrenni skipulagssvæðisins? 

Taka hæðir húsa tillit til landslags og núverandi byggðar?

Já/nei - ef já þá hvaða og hvernig. Gátlisti 

Reykjavíkurborgar 

(fyrstu drög)

GRÆN SVÆÐI/ÚTIVIST

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Opin svæði eða almenningsrými Hvert er hlutfall íbúa á skipulagssvæðinu sem búa innan 

við 300 metra frá opnu svæði eða almenningsrými stærri 

en 2000 m2?

* <85% (Undir lágmarki)

* 85 - 90% (I. Lágmark)

* 90 - 95% (II. Æskilegt)

* 95 - 100% (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Útivistar- og leiksvæði Samsetning, gerð og fjölbreytileiki, hlutverk og nýtanleiki * Fábreytt (-)

* Lágmark (0)

* Fjölbreytt (+)

BBB

Transit facilities (Áningarstaðir) Includes shelters, benches, lighting, and information 

displays at all new and existing transit stops.

1 stig fyrir áningastaði LEED-ND

Access to civic/public spaces Enables access (within 1/4 mile eða 400 m walk distance) 

to public space such as squares, parks, paseos and plazas.

1 stig gefið LEED-ND

Access to Recreation Facilities (afþreying) Enables access (within 1/2 eða 800 m walk distance) to 

publicly accessible indoor or outdoor recreational 

facilities (at least 1 acre in size outdoor or 25.000 square 

feet indoor)

1 stig gefið LEED-ND

Accessible Natural Green Space Standard  (SE 11) The Accessible Natural Green Space Standards are 

maintained and operated by Natural England. They 

require:   

* an accessible natural greens pace of at least 2 

hectares (2000 m2) in size, no more than 300 meters

(5 minutes' walk) from home 

*at least one accessible 20 hectares (200.000m2) site 

within two kilometers of home 

* one accessible 100 hectare (1 km2) site within 

five kilometers of home 

*one accessible 500 hectare (5 km2) site within 

ten kilometers of home 

*one hectare of statutory Local Nature Reserves

per thousand population

BREEAM Communities

Access to green space beyond the site boundary 

(SE11)

On constrained sites the green space provided by the 

developer can be beyond the site boundary if this space is 

freely accessible to the public and access is maintained 

via a safe and convenient pedestrian route. Where the 

public green space falls beyond the boundary of the site, 

clearly marked plans must be provided that demonstrate 

where the space is in relation to the development 

site.The distance and routes residents would travel 

should also be clearly marked.

BREEAM Communities

Accessibility Would residents be within easy walking or cycling 

distance of a good range of local facilities, social, health, 

leisure, shopping, education and open space?

Shaping neighbourhoods

Public greenspace Are green spaces designed with both beauty and a sense 

of safety, both shelter and sunlight in mind?

Shaping neighbourhoods

VIÐMIÐ

VIÐMIÐ

ÞÉTTLEIKI BYGGÐAR (ÍBÚAÞÉTTLEIKI/ÍBÚÐAÞÉTTLEIKI)

VIÐMIÐ
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Public greenspace Is provision made for accessible and appropriate open 

spaces particularly satisfying local needs for meeting-

places, children´s play for a range of ages, kick-around, 

sport, allotments and recreational walks?

Shaping neighbourhoods

Public greenspace Does greenspace in the development link into a wider 

network:

* encouraging circular walks and cycle rides? Shaping neighbourhoods

Variety of seating. Krafist. Variety of seating options within defined spaces that 

accomodate groups of various size (for a minimum of four 

people).

Moveable seating is preferred, if possible. Enclose 

and define seating areas with low walls and/or 

vegetation. Comfortable seating should be provided 

in both the sun and shade.

SITES

Aesthetic experience and access to vegetation. 

Krafist.

Visual and/or physical access to vegetation is provided. 

Amenities or vegetation that enhance a multisensory 

aesthetic experience.

* An exceptional view, grove of trees, water feature, 

scents from flowers or follage, tactile variation, art.

SITES

ÖRYGGI

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Öryggi og heilsa Eru göngu -og hjólaleiðir barna í skóla og tómstundastarf 

öruggar? Eru leiðir yfir götur merktar og öruggir stígar á 

leiðinni?

Hvernig tekur hverfisskipulagið á þáttum er varða 

umferðaröryggi íbúa s.s. Hvað varðar; lýsingu, göngu -

og hjólaleiðir, þverun gatna, hraðatakmarkanir 

umferðar, leikvsæði barna o.s.frv? Hvernig verður 

brugðist við stöðum þar sem umferðaróhöpp hafa átt 

sér stað?

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Öryggi og heilsa Hvernig tekur hverfisskipulagið á þáttum er varða 

lýðheilsu íbúa s.s. Hvað varðar samgöngunet fyrir 

gangandi/hjólandi, gæði opinna svæða og nálægð í 

verslun og þjónustu?

Stutt greinargerð um núverandi ástand og hvernig 

hverfisskipulagið gerir ráð fyrir að bæta lýðheilsu.

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Öryggi og heilsa Hvernig er yfirsýn yfir opin svæði og almenningsrými? Eru 

falin svæði? Eru skilti og leiðbeiningar að svæði? Er 

slysahætta?

Stutt greinargerð um núverandi ástand og hvernig 

hverfisskipulag gerir ráð fyrir að bæta öryggismál.

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Öryggi og öryggiskennd Öryggiskennd íbúa/ afbrotatíðni * Óöruggt umhverfi/ há afbrotatíðni (-)

* Öruggt umhverfi/engin eða mjög fá afbrot (+)

BBB

Öryggi Öryggi íbúa - lýsing, göngu -og hjólaleiðir, þverun gatna, 

hraðatakmarkanir umferðar, leiksvæði barna

* Óöruggt umhverfi/há slysatíðni (-)

* Öruggt umhverfi/engin eða mjög fá slys (+)

BBB

Safety: Improve actual and perceived safety of 

site users. Complete at least three of the five 

following components. Credit 6.5 :    

1. Clear, defined spaces and access control (e.g. public vs. 

private): Site attributes indicate how the space is public, 

semi-public, semi private or private.

2. Natural surveillance with lighting: Exterior spaces and 

parking lots are well lit.

3. Natural surveillance with entrances and walkways: 

Entrances and walkways are situated near building

windows (if any) or other areas where users are typically 

present.

4. Visibility and sight lines: Entrances and walkways are 

open and clearly visible for users.

5. Variety of options are provided for access: An 

appropriate variety of entrances, exits and pathways are 

provided to offer choice and control for site users.

* 1. Definition of space/access control: Walkways

and landscaping direct visitors to the proper 

entrance and away from private areas. Property lines

and private areas are defined with plantings, 

pavement treatments, short walls, or fences.

* 2.  Lighting: Place lighting in such a way that it

allows people to be recognized from 25 feet (7.5 m)

away.

* 3.  Entrances and walkways:  Provide natural

surveillance with views and adjacent buildings, 

streets, and other activity areas.

* 4. Visibility:  On walking trails, improve sight

lines between knee height and eye level.  At

entrances, provide open sight lines and view 

corridors do allow users to assess the usaility and 

safety of the site.

* 5.  Access: A variety of entrances and exits are 

provited to  prevent feelings of isolation or 

entrapment, to enable people to predict the

behavior of others, and to safely choose different

routes through their environment.

SITES

Safety: Must complete at least one of the three 

following components. Credit 6.6

1. Natural surveillance - lighting: Exterior spaces and 

parking lots are well lit.

2. Visibility - sight lines: Entrances and walkways are open

and clearly visible for users.

3. Variety of options are provided for access: An 

appropriate variety of entrances, exits and pathways are 

provided to offer choice and control for site users.

1. Lighting: Reduce light pollution for compliance.

2. Sight lines: ...improve sight lines between knee 

height and eye level. Provide open sight lines at

entrances to allow users to assess the usability and 

safety of the site.

3. A variety of entrances and exits are provided to 

prevent feelings of isolation or entrapment, to 

enable people to predict behavior of others and to 

safely choose different routes through their 

environment.

SITES

Safe and convenient pedestrian route for rural 

developments (SE06)

In the case of rural developments only the following must 

be adhered to:      

*A grass verge can be accepted in place of a footpath, but

must be reasonably level, at least 900mm in unobstructed

width and continous.

*Roads with housing (in existence or planned) without a 

speed limit of 20 mph (32 kmh) must have traffic calming

measures in place and the road must be well lit.

*Roads with a speed limit of 50 mph (80 kmh) (or higher)

must be well lit, without sharp bends or significant

junctions, and with a clear line of sight for at least 300 m 

in either dierction from the crossing point.

BREEAM Communities

Safe and appealing streets (TM02): To create safe 

and appealing spaces that encourage human 

interaction and a positive sense of place.

The context appraisal will identify how an area has 

developed in terms of form, scale, the pattern and 

character of streets and how a site or existing street 

relates to existing buildings and/or open space. This will 

involve analysing the following:

* Local character and distinctiveness.

* How existing streets sit within the area.

* The relationship between streets, buildings and the

public realm.

* The use of links to important destinations.

* The need to remedy existing poor-quality 

connections.

* The importance of existing or planned buildings

and public spaces.

* Key destinations such as transport nodes, 

educational facilities, offices, and retail areas.

* Movement via pedestrians, cyclists, public 

transprt users, specialist vehicles (including large

and heavy goods vehicles) and other motor traffic.

BREEAM Communities

What existing/proposed pedestrian or cycling routes, 

desire lines (routes people instinctively take through an 

open space) and rights of way could be affected 

(positively or negatively) by the project?

Shaping neighbourhoods

AÐGENGI

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Where are the nearest schools, surgeries, shops, cafés, 

pubs, children´s play areas, parks and playing fields in 

relation to the site?

Shaping neighbourhoods

How does the distance or the time taken to reach these 

facilities compare with approved standards?

Shaping neighbourhoods

Do existing or possible pedestrian and cycling routes offer 

good quality in terms of:

* road traffic safety?
*perceived personal safety?
* gradients and surface?
* easy of use by the less mobile?

*attractiveness?

* directness?

Accessibility: Access for persons with disabilities. 

Provide site access and usability beyond required 

national and local accessibility standards. Krafist.

When describing how a site improves upon the required 

accessibility standard, list the national and local 

standard(s) that were followed.

SITES

VIÐMIÐ

VIÐMIÐ

Shaping neighbourhoods
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Hindranir Eru gönguleiðir hindrunarlausar fyrir:    

a) börn, b) eldriborgara, c) blinda og sjónskerta 

einstaklinga, d) fatlað fólk, e) fólk með barnavagna, f)

hjólandi fólk

Stutt lýsing á aðgengi fyrir alla á gönguleiðum í 

borgarhlutanum.

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

SAMGÖNGUR

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Transportation Demand Management:  Encourage use of environmentally preferable 

transportation choices with transit passes, shuttles, 

vehicle sharing, and/or unbundled parking pricing.

LEED-ND

Transport Assessment: To ensure transport and 

movement strategies reduce the impact of the 

development upon the existing transport 

infrastructure and improe environmental and 

social sustainability through transport.      

2 stig möguleg

The following is required to demonstrate compliance:   Mandatory (no credits):  

1. A transport assessment or transport statement is

developed following scoping discussions with the

local authority and the highway authority (and other 

bodies where relevant).

2. Travel plan coordianators are appointed to 

develop travel plans to encourage the most

sustainable modes of transport and movement.

3. A travel plan(s) is developed for the site outlining

the design methods used to encourage and 

implement sustainable transport and movement.

a) reduce the need for travel (especially by car)  

b) reduce the length of trips

c) promote a more sustainable pattern of

development

e) reduce the physical separateon of key land use 

f) reduce distances from buildings to public 

transport nodes

g) improve sustainable transport choices through 

actions such as increased or improved

walking/cycling and public transport infrastructure 

and facilities

h) ensure safe and easy access to jobs, shopping, 

leisure facilities and services by walking, cycling

and public transport.

BREEAM Communities

One credit:   

4. Criteria 1 to 3 are achieved.

5. The transport assessment/statement and travel

plans positively influence the environmental

sustainability of the development and wellbeing of

future residents. This is achieved through 

recommendations or plans to: 

Two credits:  

6. Criteria 1 to 5 are achieved 

7. The transport assessment/statement confirms

that there is spare capacity to meet the demands

of the proposed development

OR 

8. Where development is phased, public transport

services will be subsidesed toensure residents

occupying the early phases of development can 

use these services from the outset. The developer 

has committed to providing subsidised services

where appropriate.

BÍLASTÆÐAKVAÐIR

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Framboð/stýring * Ómarkað/ekki stýring (-)

* Takmarkað/skilyrt (+)

BBB

Göngustígar eða leiðir til staðar * Nei (-)

* Já en ósamfellt (0)

* Samfellt (+)

BBB

Traffic and parking Is the level of parking provision as low as is realistic, given 

the use and the location of the development?

Shaping neighbourhoods

Reduced Parking Footprint Does all of the following:      

Eitt stig samtals fyrir öll uppfyllt atriðin

* Minimizes total surface parking area (no greater 

than 20% of development area) and includes no 

individual surface lot over 2 acres)

LEED-ND

* Locates any off-street parking at the side or rear of

buildings (not along the sidewalk)

* Provides bicycle storage for building occupants, 

bicycle parking for visitors, and spaces for carpool or 

shared vehicles.

GÖNGULEIÐIR

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Göngustígar ná yfir 100% af heildarlengd gatna (beggja 

vegna)

LEED-ND

Bílskúrshurðir ná ekki yfir meira en 20% af heildarlengd 

gatna.

LEED-ND

Visitability and Universal Design Provides either of the following (only one necessary to 

score a point, 2 stig möguleg):      

*For residential projects, universal accessibility for 

people of diverse abilites in 20% of dwelling units.

*For non-residential projects, universal accessibility 

for people of diverse abilites along 100% of public 

rights-of-way.

LEED-ND

Wayfinding. Create an environment that makes it 

easy and intuitive for users to orient themselves 

and navigate from place to place. Complete at 

least five of the eigth following components (til 

þess að fá 1 stig):      

Í Credit 6.5  er hægt að finna dæmi við 

forsendunum sem eru settar.

1. Clear entrances/gateways: On-site entrances are made

clear from both on and off the project site. On-site 

gateways indicate entrances to separate areas of the site.

2. Viewpoints and sigth lines as vantage points: An 

overview of the site from a higher vantage point is

provided to aid in wayfinding.

3. Landmarks: On-site landmarks are distinct, memorable 

objects or locations that are clearly visible.

4. Decision points (nodes): Locations where users have 

multiple options to reach separate destinations are 

provided.

5. Hierarchy of pedestrian circulation: Hierarchy of paths, 

from major to minor, is differentaiated by width, material

choice, and/or edging.

6. Distinct areas and regions: Organize and distinguish 

distinct areas uasing similar vegetation, paving, or spatial

enclosure.

7. Orientation devices/systems: Site users are able to 

develop a mental map of the site to orient themselves to 

destinations.

8. Maps/brochures: Map(s) is/are created for users and 

is/are located on site at key desicions points and/or 

distribution points for brochure maps.

1. Entrance and gateway:  Gateways are often

highlighted by separateion between areas, such as

fences, hedges, low walls, etc.

2. Viewpoint: A viewpoint, vista, or sight line could 

be an elevated overlook such as a tower or terrace.

3. Landmarks: Landmark may include unique natural

features, vertical features such as towers, specimen

trees. Landmark should be unique and distinct from 

their surroudings.

4. Nodes: Decision points are important areas to 

lcoate orientation devices.Choices should be limited

to three to five destinations max. Desion points

should be made visible from their surroundings.

5. Pedestrian circulation:  A circulation system (plan)

includes the hierarchy of paths, beginning and 

ending points.

6. Distinct areas and regions: An area can be

distinct when it has uniwue materials and 

vegetation within a recognizable space, rather 

than one large undifferentiated space.

7. Orientation devices/systems: Creative 

strategies include models, interactive kiosks, audio 

tours, and even artwork, as well as aid in 

wayfinding for people of different abilities (i.e.

blind, deaf, children).

8. Maps: Maps should be oriented toward the

view and/or in slightly aerial orientation.

Axonometric views are easier to read than plans.

SITES

Site accessibility - Credit 6.6. Krafist. Accessible and usable site that provides physical activity 

opportunities for a variety of users. Meets standards set 

by the Americans with disabilities (ADA)

List the national and local standard(s) that were 

followed or improved upon. A site provides access 

and exercise options for a variety of users (e.g., 

elderly, persons with disabilities).

SITES

VIÐMIÐ

VIÐMIÐ
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Gönguleiðir Göngustígar eða leiðir til staðar * Nei (-)

* Já en ósamfellt (0)

* Samfellt (+)

BBB

Pedestrian routes that extend beyond the site 

boundary (SE06)

Where the pedestrian route extends beyond the site 

boundary an assessment of existing routes must be 

completed. The most accessible, convenient and safest 

route on balance must be used to connect into the 

development. 

BREEAM Communities

Planning for movement Does the local authority have a strategy for the 

incremental improvement of conditions for pedestrians, 

for example through pavement widening, crossings, new 

connections, safe routes to school?

Shaping Neighbourhood

Pedestrian environment Do pedestrian route create a continuous and coherent 

network and hierarchy of routes ensuring a permeable 

environment with ease of access to all neighbouring 

areas?

Shaping Neighbourhood

Pedestrian environment Are gradients and the use of kerbs minimised to facilitate 

use by those with impaired mobility such as the frail 

elderly, people with hearing or sight impariments and 

wheelchairs and children with skateboards or tricycles?

Shaping Neighbourhood

Pedestrian environment Are the road-crossing points designed to give pedestrians 

effective protection from traffic, and the right of way 

wherever possible?

Shaping Neighbourhood

Pedestrian environment Are the footpaths designed to give visually attractive and 

varied routes while ensuring good visibility and minimal 

risk of ambush?

Shaping Neighbourhood

Pedestrian environment Are the public faces of buildings (entrances, windows) 

aligned towards footpahts and squares so that they 

provide informal surveillance?

Shaping Neighbourhood

GÖNGUHÆFAR GÖTUR

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Walkable streets  Include public-facing building entries, building heights 

appropriate to street widths, continous  sidewalks, and 

limited garage entries. 

* Sidewalks along 90% of street length (both  sides of

the street).

* Garage door along no more than 20% of street

length.

* Minimal distance between the sidewalk and most

buildings, with mixed-use and nonresidential

buildings particularly close to the sidewalk.

* Unshuttered windows along the sidewalk for 

nonresidential buildings.

* No blank walls more than 50 feet (15 metrar) along

sidewalks.

*Frequent on-street parking (available along at least

70% of street).

* Sidewalks along 100% of street length (both 

sides of the street).

* Elevated ground-floors for at least half of the

dwellings units (at least 24 inches (61 cm) above 

sidewalk grade).

* Low design speeds for most streets ( 20 mph (32 

kmh) for residential, 25 mph (40 kmh) for non-

residential).

* Driveway crossings along no more than 10% of

sidewalk length.

LEED-ND

GRÓÐUR/NÆRVEÐUR

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Microclimate and other site-specific 

considerations. Krafist. Credit 6.6

Outdoor space(s) is/are comfortable and encourage/s use 

under a broad range of conditions. Existing stressful 

factors, such as wind and sun, are minimized.

Design physical activity features such as workout 

stations with protectie windbreaks, awnings, and 

other sources of shade, where necessary. Use 

vegetation, green walls, or barriers to minimize or 

buffer excessive wind, sunlight, traffic or unsightly 

features.

SITES

Access to vegetation. Krafist. Credit 6.6 Visual and/or physical access to vegetation is provided. An exceptional view or grove of trees. SITES

Veðurfar (Skjólmyndun, sviptivindar, 

skuggamyndun, snjósöfnun)

Er gert ráð fyrir skjólbeltum í skipulaginu eða er 

skjólmyndun náð fram með byggðaformi og/eða með 

öðrum hætti? Hefur verið gerð úttekt á veðurfari og gripið 

til viðeigandi mótvægisaðgerða innan og/eða í grennd við 

skipulagssvæðið?

Lýsing á núverandi ástandi á vindafari innan hvers 

hverfis borgarhlutans og hvernig hverfisskipulagið 

kemur til með að bregðast við því.

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Veðurfar (Skjólmyndun, sviptivindar, 

skuggamyndun, snjósöfnun)

Skapar snjósöfnun á ákveðnum svæðum innan hverfisins 

vandamál fyrir mismunandi ferðamáta eða hamlar 

aðgengi á einhvern hátt?

Lýsing á svæðum þar sem snjór hefur safnast og 

hvernig gert er ráð fyrir að hverfisskipulagið taki á 

snjósöfnun.

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Veðurfar. Skjólmyndun, sól og skuggar Afstaða til höfuðátta og ríkjandi vindátta/afleiðingar 

innbyrðis

Vindgáttir/skuggasund/yfirþyrmandi slagskuggar (-)  

(Samfelld) Sólrík, skjólgóð byggð og gróður (+)      

BBB

Gróður og umhverfismótun - gæði og fjölbreytni - 

almenningsrými

Notkun gróðurs og umhverfismótun Ómarkviss eða ekki til staðar (-)  

Einkennandi (0)  

Markvisst og einkennandi (+)

BBB

Gróður og umhverfismótun - gæði og fjölbreytni - 

einkarými

Notkun gróðurs og umhverfismótun Ómarkviss eða ekki til staðar (-)  

Einkennandi (0)  

Markvisst og einkennandi (+)

BBB

UMFERÐ

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Walkable streets Low design speeds for most streets (20 mph (32 kmh) for 

residential, 25 mph (40 kmh) for non-residential)

LEED-ND

Traffic and parking Are streets in residential, shopping and central areas 

designed for "natural" traffic calming, with 30 kmh design 

speed and priority for pedestrians, cyclists and buses 

clearly established?

Shaping 

Neighbourhoods

Traffic and parking Is there a travel plan which aims to reduce car reliance, 

promote walking, cycling and public transport use, and 

encourage/initiate a car club or car share scheme?

Shaping 

Neighbourhoods

VIÐMIÐ

VIÐMIÐ

VIÐMIÐ
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HJÓLREIÐAR

ATRIÐI LÝSING UPPRUNI
Hjólastæði Hvað gerir skipulagið ráð fyrir mörgum hjólastæðum eða 

plássi í hjólageymslu per íbúð?

* <0,5 stæði/íbúð (Undir lágmarki)

* 0,5-1 stæði/íbúð (I. Lágmark)

* 0,6-1 stæði/íbúð (II. Æskilegt)

* > 1 stæði/íbúð (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Samgöngunet Gerir skipulagið ráð fyrir sérstöku samgönguneti fyrir 

hjólreiðar (hjólastígar, hjólareinar) innan borgarhlutans og 

út frá honum?

Stutt greinagerð um hjólaleiðir og aðstöðu fyrir 

hjólreiðafólk innan borgarhlutans

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Hjólreiðarfjarlægð Hvert af neðangreindu er í ásættanlegri hjólreiðarfjarlægð 

(<3,2 km eða <15 mín) frá öllum íbúðum innan 

borgarhlutans:                                                    Miðsvæði, 

Stórmarkaður, Atvinnusvæði, Háskóli, Menntaskóli, 

Sundlaug, Íþróttahús.      

* <70% (Undir lágmarki)

* 70 - 80% (I. Lágmark)

* 80 - 90% (II. Æskilegt)

* 90 - 100% (III. Gott)

Gátlisti 

Reykjavíkurborgar (drög)

Cycle lane dimensions (TM03) Hvert af neðangreindu er í ásættanlegri hjólreiðarfjarlægð 

(<3,2 km eða <15 mín) frá öllum íbúðum innan 

borgarhlutans:                                                    Miðsvæði, 

Stórmarkaður, Atvinnusvæði, Háskóli, Menntaskóli, 

Sundlaug, Íþróttahús.      

* Cycle lanes should be 2 m wide on roads where 

traffic is travelling in excess of 40 mph (65 kmh)  

* Cycle lanes should be 1.5 m wide on roads where 

traffic is travelling at less than 40 mph (65 kmh)

Cycle routes are segregated from vehicles and 

pedestrians as appropriate:      

* On low speed streets (below 20 mph (32 kmh))

cyclists can be integrated with vehicles.

* On busy streets or where there are higher traffic 

speeds there should be clearly defined cycle lanes.

* Seperate cycle tracks should be introduced

where space allows, in particular where the traffic 

speeds exceeds 30 mph.

*Pedestrians and cyclists can share the same 

space, but steps must be taken to segregate the

two, for example, a raised kerb or clear markings.

Where pedestrians and cyclists share the same 

space but segregation is not possible, a minimum 

width of 3 meters should be provided.

BREEAM Communities

Compliant cycle storage facilities are those that meet the 

following: 

The minimum storage area required to store cycles 

on the floor:

Planning for movement Has a safe cycle network (on and off street) been 

identified, together with a programme for 

implementation?

Shaping neighbourhoods

Cycling Do any cycle routes provided by the development link 

effectively with desire lines for the wider area?

Shaping neighbourhoods

Cycling Are the cycle routes as direct as possible, with gradients, 

bends, kerbs and junctions designed correctly?

Shaping neighbourhoods

Cycling Have potential areas of conflict between cyclists and 

vehicles or pedestrians been identified and effectively 

resolved?

Shaping neighbourhoods

Cycling Is the level of design appropriate to encurage potential 

cyclists?

Shaping neighbourhoods

Cycling Has provision been made (if appropriate) for secur cycle 

parking and changing/shower facilities?

Shaping neighbourhoods

Hjólreiðar Hjólreiðastígar eða leiðir til staðar * Nei (-)

* Já en ósamfellt (0)

* Samfellt (+)

BBB

Cycling facilities. Compliant cycle storage 

(residential)  (TM05)

BREEAM Communities

* 1 cycle: 2 m long x 0,75 m wide

* 2 cycles: 2 m long x 1.5 m wide

* 4 cycles: 2 m long x 2.5 m wide

VIÐMIÐ
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Umhverfi og áhrif þess á ferðamáta 

Viðhorfskönnun meðal íbúa Búðardals 2015 

Kæri íbúi í Búðardal 

Könnun þessi er hluti af rannsóknarverkefni mínu til M.S. gráðu í umhverfis- og 
auðlindafræði við Háskóla Íslands. Markmiðið með verkefninu er að kanna áhrif umhverfis í 
minni bæjarsamfélögum á ferðamáta íbúa. 

Í verkefninu verður leitast við að bera kennsl á umhverfisþætti sem ýmist letja eða hvetja 
fólk til þess að velja virkan ferðamáta. Vonast er til þess að niðurstöðurnar nýtist í 
áframhaldandi þróun sjálfbærniviðmiða fyrir minni og stærri þéttbýliskjarna en slík viðmið 
eru mikilvæg við hönnun heilsusamlegra og vistvænna bæjarumhverfis í framtíðinni. 

Búðardalur hefur verið valinn sem sérstakt athugunarsvæði í þessari rannsókn og er þátttaka 
þín í þessari könnun því afar mikilvæg.  

Gera má ráð fyrir að það taki að jafnaði um 15 – 20 mínútur að svara könnuninni. Merkið 
aðeins í einn reit í hverri spurningu nema annað sé tekið fram. 

Könnunin er nafnlaus og eru svör órekjanleg til einstakra þátttakenda. 

Vinsamlegast setjið könnunina í umslagið sem fylgir með og límið aftur þegar könnuninni 
hefur verið lokið. Dagana 23. – 24. febrúar 2015 verður gengið í hús um og eftir kvöldmat og 
svörum safnað saman.  

Með fyrirfram þökkum fyrir þátttökuna, 

Valgerður Hlín Kristmannsdóttir meistaranemi 
Umhverfis- og auðlindafræði 
Líf- og umhverfisvísindadeild 
Háskóli Íslands 
Netfang: valahlin@simnet.is 
Sími: 865-8365 

Aðalleiðbeinendur og ábyrgðaraðilar í verkefninu eru dr. Kristín Þorleifsdóttir (k.thor@cals.wisc.edu) og dr. Karl 
Benediktsson (kben@hi.is).  

Vakni upp einhverjar spurningar er varða rannsóknina, vinsamlega hafið samband með tölvupósti á ofangreinda 
aðila. Niðurstöðurnar verða birtar í M.S. ritgerðinni sem verður aðgengileg á www.skemman.is seinna á þessu 
ári.  

Viðauki G
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BAKGRUNNUR 

1) Kyn
 kk
 kvk

2) Aldur
 18 - 29 ára
 30 - 49 ára
 50 - 69 ára
 70 ára og

eldri 

3) Hver er hjúskaparstaða þín?
 Einhleyp/ur
 Í sambúð/föstu sambandi
 Gift/ur
 Fráskilin/n
 Ekkja/ekkill

4) Hversu mörg börn eru undir 18 ára
aldri á heimilinu?
 *Ekkert barn
 1 barn
 2 börn
 3 börn
 4 börn eða fleiri
*Ef svarað er „Ekkert barn“ sleppir
þú spurningu nr. 5.

5) Á hvaða eftirtöldum aldursbilum er/u
barnið/börnin á heimilinu?
Merkja má við fleiri en einn

valmöguleika.
 0 – 2 ára
 3 – 5 ára
 6 – 9 ára
 10 – 12 ára
 13 – 15 ára
 16 – 18 ára

6) Hverjar telur þú
meðalráðstöfunartekjur
heimilisins á mánuði vera (eftir
skatt)?
 200 þús. kr. eða lægri
 201-400 þús. kr.
 401-600 þús. kr.
 601-800 þús. kr.
 801 þús. kr. eða meira

7) Í hvernig húsnæði býrðu?
 Einbýlishúsi
 Tvíbýlishúsi
 Parhúsi
 Raðhúsi
 Fjölbýlishúsi (3 hæðir og lægra)
 Dvalarheimili
 Annað?______________________

8) Hvert er hæsta stig menntunar
sem þú hefur lokið?
 Grunnskólanám eða minna
 Próf á framhaldsskólastigi
 Próf á háskólastigi
 Doktorsnám

9) Hver er staða þín á vinnumarkaði?
 Launþegi
 Sjálfstætt starfandi
 Í námi
 Á eftirlaunum
 Öryrki
 Atvinnuleitandi
 Í fæðingarorlofi
 Heimavinnandi
 Annað?______________________
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HEILSA OG HREYFING 

10) Hvernig metur þú almennt
líkamlega heilsu þína?
Líkamleg heilsa mín er...
 Mjög góð
 Frekar góð
 Hvorki góð né slæm
 Frekar slæm
 Mjög slæm

11) Hvernig metur þú eigin hreyfigetu?
 Ég á auðvelt með hreyfingu
 Ég á nokkuð auðvelt með hreyfingu
 Ég á erfitt með hreyfingu
 Ég á nokkuð erfitt með hreyfingu
 *Ég er rúmföst/rúmfastur
*Ef merkt er við „Ég er rúmföst/
rúmfastur“ endar þátttaka þín hér þar sem
könnunin snýst um virkan ferðamáta. Takk
kærlega fyrir þátttökuna.

12) Hversu oft í viku stundar þú markvisst hreyfingu af einhverju tagi?
Markviss hreyfing þýðir að viðkomandi skipuleggur hreyfingu sína t.d. ég ætla að ganga í búðina,
ég ætla að fara í fótbolta. Hreyfing er hvers konar vinna umfram hvíldarstöðu sem eykur
orkunotkun, andardrátt og hjartslátt. Dæmi um hreyfingu er *virkur ferðamáti, íþróttir, ýmsir
leikir og önnur líkamsrækt.
 **Aldrei 
 1 sinni í viku eða sjaldnar 
 2 - 3 sinnum í viku 
 4 - 5 sinnum í viku 
 6 - 7 sinnum í viku 
 Oftar en 7 sinnum í viku 
*Virkur ferðamáti  er ferðamáti sem krefst eigin orku til þess að komast á milli staða, svo sem
ganga og hjólreiðar.
**Stundir þú aldrei markvissa hreyfingu sleppir þú spurningu nr. 13

13) Hvað af eftirfarandi erfiðleikastigum á yfirleitt við þegar þú hreyfir þig markvisst?
 Miðlungserfið hreyfing (andardráttur og hjartsláttur verða hraðari en hægt er að halda

uppi samræðum t.d. hröð ganga, rólegt skokk, léttar hjólreiðar, heimilisþrif, garðsláttur)
 Erfið hreyfing (hreyfingin kallar fram svita og mæði þannig að erfitt reynist að halda

uppi samræðum t.d. skokk, hlaup, sund, hraðar og krefjandi hjólreiðar, lyftingar, fótbolti)

14) Hversu mikla eða litla ánægju færðu
út úr því að hreyfa þig?
 Mjög mikla
 Frekar mikla
 Hvorki mikla né litla
 Frekar litla
 Mjög litla

15) Hvort velur þú að hreyfa þig ein/n
eða í félagsskap annarra?
 Mér líkar best að hreyfa mig ein/n
 Mér líkar best við að hreyfa mig í

félagsskap annarra
 Það skiptir mig ekki máli
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DAGLEGUR FERÐAMÁTI 

16) Er bíll til umráða á þínu heimili?
 Já
 Stundum (bíll ekki alltaf til

staðar)
 *Nei
*Ef hakað er við „Nei“ sleppir þú
spurningu 17, 18 og 19.

17) Telur þú þig geta sleppt því að
eiga bíl?
 Já
 Nei
 Veit ekki

18) Hversu langan tíma tekur það þig
að komast til vinnu/skóla á bíl?
 1 – 5 mínútur
 6 – 10 mínútur
 11 – 15 mínútur
 16 – 30 mínútur
 30 – 60 mínútur
 Lengur en 60 mínútur
 Ég er ekki í vinnu/skóla

19) Ef þú ætlaðir að minnka notkun
einkabílsins á heimilinu, hver
væri helsta ástæðan fyrir því?
Merkja má við fleiri en einn
valmöguleika.
 Aukin hreyfing
 Sparnaður
 Verndun umhverfisins
 Annað/fleira?

_________________________ 

20) Hvernig ferðast þú yfirleitt til
vinnu/skóla?
 Á bíl
 Fótgangandi
 Hjólandi
 Með áætlunarrútu
 Ég er ekki í vinnu/skóla
 Annað?

_______________________ 

21) Hvernig ferðast þú yfirleitt til
þess að sækja nauðsynlega
þjónustu (s.s. matvöruverslun,
apótek, lækni o.fl.)?
 Á bíl
 Fótgangandi
 Hjólandi
 Með áætlunarrútu
 Ég sæki ekki þjónustu sjálf/ur
 Annað? __________________

22) Hvað af eftirtöldu telur þú einna helst koma í veg fyrir að þú gangir og/eða
hjólir á milli staða? Merkja má við fleiri en einn valmöguleika.
 Tímaskortur 
 Mikil vegalengd 
 Myrkur 
 Hef ekki áhuga 
 Vantar félagsskap 

 Almenn leti 
 Slæmt veður 
 Vinnuálag 
 Lélegt líkamlegt ástand 
 Bratti  

 Veikindi/fötlun 
 Mikil umferð 
 Slæmt aðgengi 
 Engin sérstök 

ástæða 

Ef engin börn eru á heimilinu sleppir þú spurningu 23 og 24 
og ferð beint í spurningu 25. 
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23) Hvernig ferðast barnið þitt/börnin þín yfirleitt til leik-, grunn-  og/eða
framhaldsskóla?

Á ekki barn/börn á 
þessu tiltekna 

skólastigi 
Með bíl Gengur Hjólar Annað 

Barn/börn á leikskóla      
Barn/börn í grunnskóla      
Barn/börn í framhalds-

skóla      

Annað, hvað?________________________________________________________ 
 

24) Ef svarað er „Með bíl“ í einhverjum liðum í spurningu 23, hverja telur þú
aðalástæðuna vera fyrir því að barnið/börnin ferðist frekar með bíl en öðrum
ferðamáta miðað við aldur og getu?   Til dæmis vani, fjarlægð milli skóla og
heimilis, umferð, veður, veikindi, fötlun og svo framvegis.

____________________________________________________________________ 

____________________________________________________________________ 

ÖRYGGI 

25) Hversu jákvæð eða neikvæð áhrif telur þú eftirfarandi þætti hafa á
öryggistilfinningu þína sem gangandi/hjólandi vegfaranda?

Mjög 
jákvæð 

Frekar 
jákvæð 

Hvorki 
jákvæð né 
neikvæð 

Frekar 
neikvæð 

Mjög 
neikvæð 

Hröð umferð      
Lítil sem engin lýsing      
Engir stígar við veg      
Sprungnar/brotnar 
gangstéttir 

     

Engar/fáar gangbrautir      
Gróft yfirborðsefni á 
göngustígum 

     

Háir kantar sem aðgreina 
götu og gönguleið 

     

Þéttur gróður við 
gönguleiðir 

     

Lítið skjól fyrir veðri      
Lítil/engin umferð 
gangandi/hjólandi fólks 

     

Að mæta öðrum 
gangandi vegfaranda 

     

Að vera fjarri augsýn 
annarra 

     
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FJARLÆGÐIR 

26) Hversu langt frá heimili þínu telur þú eftirfarandi vera?
Séu til dæmis bæði matvöruverlsun og apótek nálægt heimili þínu skaltu miða við það
sem er næst þér, sama gildir um græn svæði.

1-200 m. 200-400
m.

400-600
m.

600-800
m.

800-1000
m.

1 km eða 
meira 

Vinna/skóli       
Þjónusta (t.d. 
matvöruverslun, 
apótek, banki o.fl.) 

      

*Græn svæði
innanbæjar       
Opið náttúrulegt
svæði  í nágrenni
bæjarins

      

*Græn svæði eru samblanda af ósnortnum náttúrusvæðum, skógræktarsvæðum og manngerðu
umhverfi. Til dæmis almenningsgarðar, strandsvæði, leiksvæði, kirkjugarðar, íþróttasvæði og fleira.

27) Hver er mesta fjarlægð sem þú ert tilbúin/n til þess að ganga eða hjóla aðra leið til
þess að sækja vinnu eða skóla annars vegar og þjónustu hinsvegar?

1-200 m. 200-400
m.

400-600
m.

600-800
m.

800-1000
m.

 1 km eða 
meira 

Ganga       
Hjóla       

Ganga       
Hjóla       

28) Hversu löngum tíma ert þú tilbúin/n til þess að eyða í göngu og hjólreiðar aðra leið
til þess að sækja vinnu og/eða skóla annars vegar og verslun og þjónustu
hinsvegar?

 Minna en 5 
mín. 5-10 mín. 10-15 mín. 15-30 mín. Meira en 30 

mín. 
Ganga      
Hjóla      

Ganga      
Hjóla      

GANGA OG HJÓLREIÐAR 

Vinna/skóli 

Verslun/ 
þjónusta 

Vinna/skóli 

Þjónusta 
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29) Á virkum degi, hversu löngum tíma á dag verð þú yfirleitt í göngu og hjólreiðar? Um
er að ræða allar tegundir göngu og hjólreiða; heilsu-, skemmti- og/eða
hversdagshreyfingu.

Engum 
tíma 

Minna en 
10 mín. 

10-15
mín.

16-30
mín.

30 mín. – 
1 klst. 

1 – 2 
klst. 

2 klst. eða 
meira 

Ganga        
Hjólreiðar        

30) Um helgi eða á frídegi, hversu löngum tíma á dag verð þú yfirleitt í göngu og
hjólreiðar?
Um er að ræða allar tegundir göngu og hjólreiða; heilsu-, skemmti- og/eða
hversdagshreyfingu.

Engum 
tíma 

Minna en 
10 mín. 

10-15
mín.

16-30
mín.

30 mín – 
1 klst. 

1 – 2 
klst. 

2 klst. eða 
meira 

Ganga        
Hjólreiðar        

31) Þegar ég geng er það yfirleitt til þess
að:
Velja má fleiri en einn valmöguleika
 Hreyfa mig
 Fá mér ferskt loft
 Njóta umhverfisins
 Hitta fólk
 Komast á milli staða (ferðamáti)Ég

geng aldrei 
 Annað/fleira: 

_______________________ 

32) Þegar ég hjóla er það yfirleitt til
þess að:
Velja má fleiri en einn valmöguleika
 Hreyfa mig
 Fá mér ferskt loft
 Njóta umhverfisins
 Hitta fólk
 Komast á milli staða

(ferðamáti)Ég hjóla aldrei 
 Annað/fleira: 

________________________ 

33) Hversu oft að jafnaði nýtir þú þér eftirfarandi þegar veður og heilsa leyfa:

Aldrei 
Sjaldnar 

en 1 sinni 
í mánuði 

1 – 2 
sinnum í 
mánuði 

1 – 2 
sinnum í 

viku 

3 – 6 
sinnum í 

viku 
Alla daga 

*Græn svæði
innanbæjar       

Opið náttúrulegt svæði í 
nágrenni bæjarins       

Göngu –og hjólaleiðir 
bæjarfélagsins       

* Græn svæði eru samblanda af ósnortnum náttúrusvæðum, skógræktarsvæðum og manngerðu
umhverfi. Til dæmis almenningsgarðar, strandsvæði, leiksvæði, kirkjugarðar, íþróttasvæði og fleira.
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NÁTTÚRULEGT OG BYGGT UMHVERFI 

34) Hversu hvetjandi eða letjandi áhrif telur þú að eftirfarandi þættir varðandi byggt
umhverfi hafi á ákvörðun þína að ganga eða hjóla á milli staða?
Stígar: samheiti yfir allar þá fleti sem hugsaðir eru fyrir aðra umferð en umferð rafknúinna
ökutækja (gangstéttir, göngu –og hjólastígar og reiðstígar).

Mjög 
hvetjandi 

Frekar 
hvetjandi Hvorki né Frekar 

letjandi 
Mjög 

letjandi 
Göng -og hjólastígar: 

Sprungið/brotið yfirborð      
Háir gangstéttarkantar      
Engir stígar meðfram veg      
Slitnir og/eða illa tengdir 
stígar meðfram veg      

Lélegt stíganet (fáir stígar)      
Gott stíganet (margir stígar)      
Blautir stígar (safna pollum)      
Almennt um stíga: 

Góð tenging við 
útivistarsvæði      

Góð umhirða og viðhald 
göngu-/hjólaleiða       

Nærumhverfi gönguleiða: 
Gangbrautir fáar og/eða 
illsjáanlegar      

Bílum lagt meðfram 
gangstéttum      

Slæmur frágangur lóða      
Snyrtilegar íbúðalóðir      
Slæmt útlit og ástand 
bygginga      

Aðlaðandi byggingar      
Slæm umhirða 
almenningssvæða      

Snyrtilegt umhverfi      
Lélegt framboð bílastæða      
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35) Æskileg breidd á gangstétt að mínu
mati er:
Gangstétt er sérstök gönguleið
meðfram umferðargötu.
 1 m
 1,5 m
 2 m
 2,5 m
 3 m eða meira

36) Æskileg breidd á göngustíg að mínu
mati er:
Göngustígar eru allir aðrir stígar en
gangstéttir sem liggja meðfram
götum.
 1 m
 1,5 m
 2 m
 2,5 m
 3 m eða meir

37) Hversu mikla eða litla þörf telur þú
vera á því að aðgreina gangandi og
hjólandi umferð? Til dæmis þannig
að hjól verði á sérmerktum leiðum á
stígum og/eða umferðargötum.
 Mjög mikla
 Frekar mikla
 Hvorki mikla né litla
 Frekar litla
 Mjög litla

38) Hversu mikla eða litla þörf telur þú
vera á því að aðgreina frekar
gönguleiðir frá umferðargötum en
einungis með kanti eins og algengt
er?
Til dæmis með 1 – 1,5 meters
grasrönd.
 Mjög mikla
 Frekar mikla
 Hvorki mikla né litla
 Frekar litla
 Mjög litla

39) Gefðu eftirfarandi yfirborðstegundum einkunn frá 1 og upp í 5 þar sem:
1= Yfirborð sem ég vil síst ganga/hjóla á
5= Yfirborð sem ég vil helst ganga/hjóla á
Gefðu báðum þáttum einkunn.

 Ganga   Hjólreiðar 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 

Steypt (með 
samskeytum)           

Malbik (samfelldur 
flötur)           

Steyptar hellur           
Fín möl           
Gróf möl           
Náttúrulegar hellur           
Trjákurl           
Gras           
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*Undir villtan gróður fellur til dæmis lúpínubreiða, lyngmói, mosaþemba, vallendisgróður og fleira.

41) Er eitthvað í umhverfi þínu sem vekur sérstaka ánægju hjá þér?
________________________________________________________________________

________________________________________________________________________ 

________________________________________________________________________ 

GÖNGU –OG HJÓLALEIÐIR INNAN BÚÐARDALS 

42) Hversu góða eða slæma telur þú eftirfarandi þætti vera í Búðardal?

Mjög gott Frekar 
gott 

Hvorki gott 
né slæmt 

Frekar 
slæmt 

Mjög 
slæmt 

Stígar með hörðu yfirborði      
Stígar með lausu yfirborði      
Merking gönguleiða (skilti)      
Áningarstaðir (m. bekkjum 
og fleira)      

Umhirða almenningssvæða      
Umhirða og viðhald stíga      

40) Hversu hvetjandi eða letjandi áhrif telur þú að eftirfarandi umhverfisþættir hafi á
ákvörðun þína að ganga, hjóla eða stunda annarsskonar hreyfingu utandyra?

Mjög 
hvetjandi 

Frekar 
hvetjandi 

Hvorki 
hvetjandi né 

letjandi 

Frekar 
letjandi 

Mjög 
letjandi 

Gróður: 
Trjágróður      
Slegið og hirt 
gras      

Runna –og 
blómabeð      

*Villtur gróður      
Útsýni: 

Sjávarsýn      
Fjallasýn      
Vatn: 

Rennandi vatn      
Tjarnir      
Skjól: 
Skjól frá 
rigningu og vindi      

 

Framhald af spurningu 42 á næstu síðu 
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Umferðarhraði      
Lýsing      
Skipulag stíga      
Aðstaða til almennrar 
hreyfingar (stígar, 
íþróttavellir, leikvellir og 
fleira) 

     

Framboð þjónustu      
Aðgengi fyrir alla      
Viðhorf samfélagsins til 
virkra ferðamáta 

     

43) Á næstu síðu finnur þú kort af Búðardal. Vinsamlegast merktu inn á kortið þær
leiðir sem þú gengur/hjólar oftast og tilgreindu hvaða leiðir þú hjólar (H) og hverjar
þú gengur (G) með viðeigandi bókstöfum. Passaðu að nota greinilegt skriffæri.

Af hverju gengur/hjólar þú helst þessa/r leið/ir?
Merkja má við fleiri en einn valmöguleika

 Ég geng/hjóla aldrei 
 Stysta leiðin á áfangastað 

minn 
 Útsýni er gott 
 Umhverfið er fallegt 
 Nálægð við gróður 
 Nálægð við vatn/sjó 
 Leið er fjölfarin 
 Skjól er gott 

 Lýsing er góð 
 Örugg leið (frá umferð) 
 Bílaumferð er hæg  
 Yfirborðsefni leiðar er 

gott 
 Ástand leiðar er gott 
 Stígar tengjast vel 
 Breidd leiðar er góð  
 Snyrtilegt umhverfi 

 Góðir áningarstaðir 
(bekkir, borð ofl.) 

 Götumyndin er snyrtileg 
og heillandi 

 Útlit og ástand bygginga 
er gott/lóðir snyrtilegar 

 Framboð þjónustu og 
verslunar 

 Hef ekki um annað að 
velja 

44) Að þínu mati, hvernig væri hægt að bæta þær leiðir sem þú gengur/hjólar yfirleitt?
________________________________________________________________________

________________________________________________________________________

________________________________________________________________________

45) Erum við að gleyma einhverju mikilvægu? Er eitthvað sem kemur ekki fram í
könnuninni sem þú vilt hafa öðruvísi í þínu bæjarfélagi? Hér er upplagt tækifæri til
þess að deila því með okkur.

________________________________________________________________________

________________________________________________________________________

________________________________________________________________________

________________________________________________________________________ 
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Geymdu könnunina á góðum stað. Dagana 23. - 24. febrúar 2015 verður gengið í hús og 
svörum safnað saman. Mundu eftir því að setja könnunina í umslagið sem fylgir. 

Takk kærlega fyrir þátttökuna! 
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GÖNGU- OG HJÓLAHÆFI 
Til þess að hvetja til virks ferðamáta er mikilvægt að 
umhverfið bjóði upp á að fólk geti gengið og hjólað 
á milli staða að vild. Þegar umhverfi er metið með 
það í huga er talað um mat á göngu- og hjólahæfi 
umhverfis. Göngu- og hjólahæfi byggir á mati á því 
að hversu miklu leyti umhverfi auðveldi eða hindri 
göngu og hjólreiðar í daglegu lífi en fjarlægðir, 
breidd stíga, gæði yfirborðs og fleira eru dæmi um 
matsatriði sem litið er til. Markmiðið með auknu 
göngu- og hjólahæfi umhverfis er að hvetja fólk til 
þess að nota virkan ferðamáta, minnka bílnotkun 
og um leiða lifa vistvænna og heilbrigðara lífi.  

VIRKUR FERÐAMÁTI 
Ferðamáti sem krefst þess að eigin orka sé nýtt til 
þess að komast á milli staða en undir virkan 
ferðamáta falla meðal annars  ganga og hjólreiðar. 

Gátlisti þessi er eingöngu tillaga og er því ekki fullunninn. Hann er hugsaður sem 
verkfæri til þess að aðstoða við mat á göngu- og hjólahæfi umhverfis í minni 
þéttbýlisstöðum á Íslandi. Minni þéttbýlisstaðir á Íslandi eru skilgreindir sem 
afmarkað svæði með íbúafjölda á bilinu 50 – 1000 manns (rannsóknarverkefni 
Valgerðar Hlínar Kristmannsdóttur). Gera þarf frekari rannsóknir á viðfangsefninu 
til þess að setja fram fullunninn lista. 

Gátlistinn byggir á erlendum rannsóknum, samantekt sex innlendra og erlendra 
gátlista og niðurstöðum rannsóknarverkefnis Valgerðar Hlínar Kristmannsdóttur til 
meistaraprófs í Umhverfis- og auðlindafræði 2015 frá Háskóla Íslands. Þeir gátlistar 
sem hafðir voru til hliðsjónar við vinnu verkefnisins voru Gátlisti Reykjavíkurborgar 
(2015), Gátlisti Betri Borgarbrags (2013), gátlisti bókar Hugh Bartons Shaping 
Neighbourhoods (2010) og gátlista vottunarkerfanna LEED Neighbourhood 
Development (2010), Sustainable Sites Initiative (2009) og BREEAM Communities 
(2012).   

Vonast er til þess að gátlistinn verði til þess að aukinni athygli verði beint að 
gæðum umhverfis í minni þéttbýlisstöðum og áhrifum skipulags og hönnunar á val 
á ferðamáta. Mikilvægt er að íbúar hafi möguleika á því að velja virkan ferðamáta 
en virkur ferðamáti spilar stórt hlutverk í að ýta undir vistvænni og heilsusamlegri 
lífsstíl.   

Gátlistinn er ákveðið verkfæri en vonast er til þess að gátlistinn virki sem hvatning 
fyrir sveitarfélög til þess að huga betur að virkum ferðamáta í skipulagsáætlunum 
og hönnun umhverfis. 

GÁTLISTINN 

MINNI ÞÉTTBÝLISSTAÐIR 
Afmarkað svæði sem skilgreint er sem þéttbýli í 
aðalskipulagi viðkomandi sveitarfélags og hefur 
íbúafjölda á bilinu  50 – 1000 íbúar. 
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SKIPULAG GÁTLISTANS 
Gátlistanum er skipt niður í þrjú þrep. Þrepin leiðbeina matsaðila í gegnum gátlistann. 

ÞREP 1 – Grunnupplýsingar 
Upplýsingar um matsaðila, dagsetningu mats, sveitarfélag, þéttbýli, íbúafjölda og fleira. 

ÞREP 2 – Framkvæmd og gagnaöflun 
Matsaðili byrjar á því að lesa yfir allan gátlistann til þess að átta sig á því fyrir hverju þarf að vera vakandi í umhverfinu á meðan á matinu 
stendur. Gengið er um athugunarsvæðið og þáttum gefin viðeigandi stig út frá fyrirframgefnum skilgreiningum. Ef þáttur á ekki við eða erfitt 
reynist að meta hann er honum gefinn „núll“ stig.  

ÞREP 3 - Mat á göngu- og hjólahæfi út frá niðurstöðum gátlistans 

Ákveðið mörg stig eru í boði fyrir hvern flokk og því er hægt að reikna út prósentur hvers flokks miðað við fenginn stigafjölda. Prósentur eru 
hugsaðar til þess að hjálpa til við mat á niðurstöðum. Til þess að auðvelda túlkun stiga er gefið upp graf sem hægt að merkja inn á til að fá 
myndrænni niðurstöður. Í lokin er að finna spurningar og dálk til þess að skrifa niður athugasemdir á meðan á matinu stendur eða ef 
einhverju þarf að koma á framfæri við  túlkun niðurstaðna. Matsaðilinn er fenginn til þess að skrifa niður samantekt um þá styrkleika, 
veikleika, ógnanir og tækifæri athugunarsvæðisins sem og til hvaða aðgerða hann teldi að hægt væri að grípa í fljótu bragði til þess að bæta 
þá þætti sem veikir eru. 
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ÞREP 1 
Grunnupplýsingar 

Mat framkvæmt af (fyrir hönd sveitarfélags): _____________________________________________________ Dags: __________________ 

Sveitarfélag: ________________________________________________________  Þéttbýli: _______________________________________ 

Íbúafjöldi: __________________________________________________________ Meðalaldur íbúa: ________________________________ 

Flatarmál þéttbýlis: _________________________________________________________________________________________________ 

Annað: ___________________________________________________________________________________________________________ 

_________________________________________________________________________________________________________________
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Hvert er heildarhlutfall íbúða/ha innan 
þéttbýlisins? 

<10 íbúðir/ha 11 – 19 íbúðir/ha 20+ íbúðir/ha 

Uppruni: Gátlisti Betri Borgarbrags (Gláma Kím Arkitektar, 2013) með breytingum (sjá verkefni) 

Eru tengingar gatna góðar? Nei – Meirihluti gatna eru lokaðar 

og hringflæði lítið sem ekkert  

Skipulag einkennist af blöndu af 

lokuðum og vel tengdum götum 

Já - Götur eru vel tengdar og 

hringflæði gott 

Uppruni: LEED Neighbourhood Development og Gátlisti Reykjavíkurborgar (Welck, Benfield & Raimi, 2010; Reykjavík, 2015) 

Hversu stórt hlutfall byggðar er í innan við 
600 metra fjarlægð frá þjónustu? 

<70% 70-90% 90-100%

Uppruni: Gátlisti Reykjavíkurborgar (Reykjavík, 2015) og niðurstöður verkefnis 

ÞÉTTLEIKI OG LANDNOTKUN -  Þétt byggð, góðar tengingar, gottaðgengi og fjölbreytt framboð þjónustu er talið hvetja til virks ferðamáta

ÞREP 2 
Eftirfarandi eru kaflar sem við koma göngu- og hjólahæfi í minni þéttbýlisstöðum á Íslandi. Hver kafli hefur að geyma þætti sem ber að gefa stig út frá 
fyrirframgefnum skilgreiningum. Til þess að stig geti verið gefin þarf, eins og áður segir, að ganga um athugunarsvæðið og meta þá þætti sem listaðir eru. Eigi 
einhver þáttanna ekki við eða erfitt reynist að gefa þeim einkunn  er þeim einfaldlega gefinn „núll“ stig. 
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Hvað af eftirfarandi verslun og þjónustu er í 
ásættanlegri göngufjarlægð (400-600 m eða 
<10 mín) og hjólafjarlægð (>1 km eða <10 mín) 
frá öllum íbúðum innan þéttbýlisins? 
- Matvöruverslun
- Leikskóli
- Grunnskóli
- Leiksvæði
- Almenningsgarður/torg
- Menningarmiðstöð
- Félagsmiðstöð
- Bókasafn
- Smávöruverslun
- Apótek
- Áfengisverslun
- Sjoppa
- Sundlaug
- Íþróttasvæði
- Heilsugæsla
- (Hrað)banki
- Pósthús
- Veitingastaður
- Líkamsrækt
- Hárgreiðslustofa
- Kirkja
- Lögregla
- Krá
- Bensínstöð

Göngufjarlægð: 

<50% (<12 af þeim 24 sem talin 

voru upp) 

Göngufjarlægð: 

50 – 75% (12 – 18 af þeim 24 sem 

talin voru upp) 

Göngufjarlægð: 

75 – 100% (18 – 24 af þeim 24 

sem talin voru upp) 

Hjólafjarlægð: 

<50% (<12 af þeim 24 sem talin 

voru upp) 

Hjólafjarlægð: 

50 – 75% (12 – 18 af þeim 24 sem 

talin voru upp) 

Hjólafjarlægð: 

75 – 100% (18 – 24 af þeim 24 

sem talin voru upp) 

Uppruni: Gátlisti Reykjavíkurborgar (Reykjavík, 2015) og niðurstöður verkefnis 

ÞÉTTLEIKI OG LANDNOTKUN -  Þétt byggð, góðar tengingar og fjölbreytt framboð þjónustu er talið hvetja til virks ferðamáta

Samtals/15 Prósenta 
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Ná gangstéttir yfir 100% af heildarlengd gatna? Nei – Gangstéttir eru ósamtengdar Af og til er að finna samtengdar 

gangstéttir  innan þéttbýlisins 

Já – Gangstéttir eru að mestu leyti 

heilar og samtengdar 

Uppruni: LEED Neighbourhood Development (Welck o.fl., 2010) 

Er að finna gangstéttir beggja vegna götu? Nei – Ef gangstétt er að finna þá er 

hún öðru megin við götu 

Gangstéttir eru að mestu leyti 

öðru megin en finnast sumstaðar 

beggja vegna götu 

Já – Gangstéttir eru að mestu leyti 

beggja vegna götu 

Uppruni: LEED Neighbourhood Development (Welck o.fl., 2010) 

Mynda gönguleiðir (stígar og stéttir) samfellt 
og heildstætt net af fjölbreyttum leiðum innan 
þéttbýlisins sem auðveldar aðgengi að öllum 
svæðum þéttbýlisins? 

Nei – Net leiða er ósamfellt og 

brotið og minnkar aðgengi að 

flestum svæðum innan þéttbýlisins 

Net leiða er ágætt en gæti verið 

betra 

Já – Net stíga er samfellt og 

heildstætt og auðveldar aðgengi 

að svæðum þéttbýlisins 

Uppruni: Shaping Neighbourhoods (Barton, Grant & Guise, 2010) 

Er hæð gangstéttarkanta að jafnaði hæfileg 
innan þéttbýlisins? 

Nei - Gangstéttarkantar eru háir og 

hefta aðgengi 

Gangstéttarkantar eru í ágætri 

hæð en mættu vera lægri 

Já - Gangstéttarkantar eru lágir og 

hefta ekki aðgengi að gangstétt 

eða götu 

Uppruni: Shaping Neighbourhoods  og Gátlisti Reykjavíkurborgar (Barton o.fl., 2010; & Reykjavík, 2015) 

Er yfirborð göngu– og hjólaleiða sprungið 
og/eða brotið? 

Já – Meirihluti leiða er sprunginn 

og/eða brotinn 

Sumstaðar er að finna sprungið 

eða brotið yfirborð 

Nei – Meirihluti leiða er heill og vel 

farinn 

Uppruni: Shaping Neighbourhoods (Barton o.fl., 2010) og niðurstöður verkefnis 

AÐSTAÐA GANGANDI OG HJÓLANDI VEGFARENDA – Góð aðstaða gangandi og hjólandi vegfarenda samanstendur meðal annars

af góðu stíganeti, vel hirtum og viðhöldnum stígum og yfirborði sem hentar fyrir göngu, hjólreiðar, hjólastóla, barnavagna o.s.frv.  
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Hvaða yfirborðstegund stíga er algengust innan 
þéttbýlisins?  

Forsteyptar hellur Steinsteypa Malbik 

Uppruni: Niðurstöður rannsóknarverkefnis og Jan Gehl (Gehl, 2011) 

Er að finna aðstöðu til þess að geyma hjól við 
stofnanir þéttbýlisins? 

Nei – Hvergi er að finna aðstöðu til 

hjólageymslu fyrir utan stofnanir 

þéttbýlisins 

Sumstaðar er að finna aðstöðu til 

hjólageymslu fyrir utan stofnanir 

þéttbýlisins 

Já – Við flestar eða allar stofnanir 

þéttbýlisins er að finna aðstöðu til 

hjólageymslu 

  Uppruni: Sustainable Sites Initiative (Sustainable Sites Initiative, 2009) 

Hver er meðalbreidd gangstétta í þéttbýlinu? 1,5 metrar 1,8 metrar >2,0 metrar

Uppruni: Niðurstöður verkefnis 

Hver er meðalbreidd göngustíga í þéttbýlinu? 1,5 metrar 1,8 metrar >2,0 metrar

Uppruni: Niðurstöður verkefnis 

Er afmörkun gangbrauta að gangstíg/gangstétt 
(gangstéttarflái) greinileg og hindrunarlaus  til 
að auðvelda umferð gangandi og hjólandi 
vegfarenda?  

Nei – Gangstéttarfláar eru 

engir/fáir eða illa  gerðir 

Gangstéttarfláa er að finna af og til 

um þéttbýlið en mættu vera fleiri 

eða vandaðri 

Já – Gangstéttarfláa er að finna við 

flestar gangbrautir og auka 

aðgengi allra 

Uppruni: Shaping Neighbourhoods (Barton, o.fl., 2010) 

AÐSTAÐA GANGANDI OG HJÓLANDI VEGFARENDA – Góð aðstaða gangandi og hjólandi vegfarenda samanstendur meðal annars

af góðu stíganeti, vel hirtum og viðhöldnum stígum og yfirborði sem hentar fyrir göngu, hjólreiðar, hjólastóla, barnavagna o.s.frv.  
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Er að finna gangbrautir á götum þéttbýlisins? Nei – Gangbrautir eru fáar/engar 

eða illsjáanlegar 

Gangbrautir eru staðsettar af og til 

innan þéttbýlisins 

Já – Gangbrautir er að finna á 

flestum eða öllum götum 

þéttbýlisins 

Uppruni: Shaping Neighbourhoods (Barton o.fl., 2010) og niðurstöður verkefnis 

Eru gönguleiðir hindrunarlausar fyrir börn, 
eldriborgara, blinda og sjónskerta, fatlað fólk, 
fólk með barnavagna eða hjólandi 
einstaklinga? Hindrun er allt það sem kemur í 
veg fyrir að gangandi og hjólandi vegfarendur 
komist auðveldlega leiðar sinnar t.d. illa 
staðsett skilti eða ruslatunna, mikill 
hæðarmismunur, bílum lagt upp á gangstétt 

Nei  - Mikið er um hindranir á 

stígum þéttbýlisins sem hindra 

umferð gangandi og hjólandi 

vegfarenda 

Af og til er að finna hindranir en 

þær mættu vera færri 

Já – Stígar eru að mestu 

hindrunarlausir  

Uppruni: Gátlisti Reykjavíkurborgar (Reykjavík, 2015b)  

Er aðgengi að þjónustubyggingum og öðrum  
opinberum byggingum hugsað með gangandi 
eða hjólandi vegfarendur í huga? 

Nei -  Aðgengi er eingöngu 

bílmiðað 

Aðgengi  er að mestu bílmiðað en 

hugsað er eitthvað út í gangandi 

og hjólandi vegfarendur 

Já  -  Aðgengi er gott, gangandi og 

hjólandi vegfarendum er gert hátt 

undir höfði 

Uppruni: Niðurstöður verkefnis 

AÐSTAÐA GANGANDI OG HJÓLANDI VEGFARENDA – Góð aðstaða gangandi og hjólandi vegfarenda samanstendur meðal annars

af góðu stíganeti, vel hirtum og viðhöldnum stígum og yfirborði sem hentar fyrir göngu, hjólreiðar, hjólastóla, barnavagna o.s.frv.  

Samtals/39 Prósenta 
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Hvert er hlutfall íbúa þéttbýlisins sem búa í 
innan við  400 metra frá *grænu svæði?  

<85% 86 - 95% 96 - 100% 

Uppruni: Gátlisti Reykjavíkurborgar og LEED Neighbourhood Development (Reykjavíkurborg, 2015 & Welck o.fl., 2010) 

Eru *græn svæði innan þéttbýlisins í heildina 
hönnuð með fagurfræði, öryggi og skjól frá 
bæði vindum og sól í huga? 

Nei – Græn svæði innan 

þéttbýlisins  eru fæst hönnuð með 

áður talin atriði í huga  

Sum svæði innan þéttbýlisins 

uppfylla áður talin atriði  

Já – Græn svæði eru í heildina 

hönnuð með áður talin atriði í 

huga. 

Uppruni: Shaping Neighbourhood (Barton, o.fl., 2010)  

Eru *græn svæði snyrtileg og þeim vel 
viðhaldið? 

Nei – Græn svæði eru almennt 

hilla hirt og viðhald þeirra í 

lágmarki 

Grænum svæðum er sinnt að 

einhverju leyti 

Já – Græn svæði eru snyrtileg og 

þeim vel viðhaldið 

Uppruni: Niðurstöður rannsóknarverkefnis 

GRÆN SVÆÐI OG ÚTIVISTARSVÆÐI – Vel skipulögð og hirt græn svæði og gott aðgengi að útivistarsvæðum er talið geta aukið hreyfingu

íbúa og um leið notkun virks ferðamáta 

*Græn svæði eru samblanda af ósnortnum náttúrusvæðum, skógræktarsvæðum og manngerðu umhverfi. Til dæmis almenningsgarðar, strandsvæði, leiksvæði,
kirkjugarðar, íþróttasvæði og fleira. Skilgreining úr rannsóknarkönnun.
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Er stíganet (fjölbreytni, fjöldi og tengingar 
stíga) innan grænna svæða gott og í góðu 
ástandi? 

Nei – Stíganet er lélegt og/eða 

ástand þess slæmt 

Stíganet er ágætt og í sæmilegu 

ástandi 

Já – Stíganet er gott og í ágætu 

eða góðu ástandi 

Uppruni: Shaping Neighbourhoods og  

Er að finna bekki, borð, lýsingu, upplýsingar 
og/eða fróðleik meðal annars innan grænna 
svæða þéttbýlisins? 

Nei – Áður talin atriði finnast á 

fæstum grænum svæðum 

þéttbýlisins 

Já – Einhver af áður töldum 

atriðum finnast á sumum grænum 

svæðum þéttbýlisins 

Já – Flest eða öll áður talin atriði er 

að finna á grænum svæðum 

þéttbýlisins 

Uppruni: LEED Neighbourhood Development og Sustainable Site Initiative (Welck o.fl., 2010 & Sustainable Sites Initiative, 2009) 

Er hægt að velja um fjölbreyttar göngu- og/eða 
hjólaleiðir í náttúrulegu umhverfi í nágrenni 
þéttbýlisins? 

Nei – Leiðir eru einsleitar og fáar Leiðir eru fáar en ágætlega 

fjölbreyttar 

Já – Leiðir í nágrenni þéttbýlisins 

eru  fjölbreyttar og nægilega 

margar 

Uppruni: BREEAM Communities (BREEAM, 2012) og niðurstöður rannsóknarverkefnis 

Er að finna góðar tengingar stíga við opin 
náttúruleg svæði í nágrenni þéttbýlisins? 

Nei – Tengingar eru fáar eða 

lélegar og hefta aðgengi gangandi 

og hjólandi vegfarenda að 

náttúrunni 

Tengingar eru til staðar en mættu 

vera fleiri eða betri 

Já – Tengingar við opin náttúruleg 

svæði eru góðar og auka um leið 

aðgengi gangandi og hjólandi 

vegfarenda að náttúrunni 

Uppruni: Niðurstöður rannsóknarverkefnis 

GRÆN SVÆÐI OG ÚTIVISTARSVÆÐI – Vel skipulögð og hirt græn svæði og gott aðgengi að útivistarsvæðum er talið geta aukið hreyfingu

íbúa og um leið notkun virks ferðamáta 

Samtals/21 Prósenta 
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Tekur skipulag stíga tillit til áberandi og þekktra 

kennileita innan þéttbýlisins eða í 

sjóndeildarhring þess (landslag, mannvirki)? 

Nei – Lítið sem ekkert tillit er tekið 

til útsýnis eða góðra sjónása frá 

stígum þéttbýlisins 

Já – Útsýni og sjónásar frá stígum 

eru ágætir en mættu vera betri 

Já – Útsýni og sjónásar frá stígum 

eru margir og áhugaverðir 

Uppruni: Gátlisti Reykjavíkurborgar (Reykjavík, 2015b) 

Er að finna aðlaðandi trjágróður innan 
þéttbýlisins (fyrir utan einkalóðir)? 

Nei – Lítið er um trjágróður, hann 

illa hirtur eða úr sér vaxinn  

Já – Trjágróður finnst innan 

þéttbýlisins en mætti vera í meira 

magni og/eða betur hirtur 

Já – Trjágróður finnst innan 

þéttbýlisins og er að mestu vel 

hirtur og aðlaðandi 

Uppruni: Sustainable Sites Initiative (Sustainable Sites Initiative, 2009)  

Eru almenningssvæði þéttbýlisins vel hirt (rusl 
hirt, gras slegið og fleira)? 

Nei  - Almenningssvæði eru í 

heildina lítið sem ekkert hirt 

Almenningssvæði eru ágætlega 

eða frekar vel hirt 

Já – Almenningssvæði eru vel hirt 

og snyrtileg 

Uppruni: Niðurstöður rannsóknarverkefnis 

Eru opinberar byggingar (þjónustubyggingar og 
fleira) og þeirra nærumhverfi vel hirt og 
aðlaðandi? 

Nei – Opinberar byggingar og/eða 

þeirra nærumhverfi er almennt 

séð lítið sem ekkert hirt  

Opinberar byggingar og/eða 

nærumhverfi þeirra er í ágætu 

ástandi en mætti vera betur hirt 

Já – Opinberar byggingar og/eða 

þeirra nærumhverfi er  að jafnaði 

vel hirt og aðlaðandi 

Uppruni: Niðurstöður rannsóknarverkefnis 

NÆRUMHVERFI OG VEÐUR – Snyrtilegt og aðlaðandi umhverfi, útsýni og skjól eru mikilvægir þættir í því að gera umhverfi göngu- og

hjólahæfara   
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Eru íbúðarhúsnæði og/eða þeirra nærumhverfi 
vel hirt og aðlaðandi? 

Nei – Flest íbúðarhúsnæði og/eða 

þeirra nærumhverfi er illa hirt og 

óaðlaðandi 

Flest íbúðarhúsnæði og/eða þeirra 

nærumhverfi er ágætlega hirt 

Já – Flest íbúðarhúsnæði og/eða 

þeirra nærumhverfi er snyrtilegt, 

vel hirt og aðlaðandi 

Uppruni: Niðurstöður rannsóknarverkefnis 

Er að finna aðgengilegt rennandi vatn og/eða 
tjarnir innan þéttbýlisins? 

Nei – Lítið sem ekkert er um 

aðgengilegt rennandi vatn og/eða 

tjarnir innan þéttbýlisins  

Rennandi vatn og/eða tjarnir sem 

finnast innan þéttbýlisins eru 

frekar óaðgengilegar 

Já  - Aðgengilegt rennandi vatn 

og/eða tjarnir er að finna innan 

þéttbýlisins 

Uppruni:  Sustainable Sites Initiative (Sustainablea Sites Initiative, 2009) og niðurstöður rannsóknarverkefnis 

Er að finna skjólmyndandi þætti við stíga 
og/eða græn svæði í formi gróðurs eða mana 
þar sem þörf er á? 

Nei – Litla sem enga skjólmyndun 

er að finna við stíga og/eða græn 

svæði 

Já – Sumstaðar er að finna 

skjólmyndandi þætti sem skýla 

upp að vissu marki 

Já – Séð er fyrir skjóli þar sem þörf 

er á því 

Uppruni: Sustainable Sites Initiative, Gátlisti Reykjavíkurborgar og Gátlisti Betri Borgarbrags (Sustainable Sites Initiatve, 2009; Reykjavík, 2015 & Gláma Kím Arkitektar, 2013) og niðurstöður rannsóknarverkefnis 

NÆRUMHVERFI OG VEÐUR – Snyrtilegt og aðlaðandi umhverfi, útsýni og skjól eru mikilvægir þættir í því að gera umhverfi göngu- og

hjólahæfara   
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1 stig 2 stig 3 stig Stig 

Eru hraðatakmarkanir á götum þéttbýlisins 
(hraðahindranir, þrengingar o.fl.)? 

Nei – Lítið sem ekkert er um 

hraðatakmarkanir, umferð getur 

verið hröð 

Sumstaðar er að finna 

hraðatakmarkanir en þær mættu 

vera fleiri 

Já – Á flestum götum er að finna 

hraðatakmarkanir sem hægja á 

umferð 

Uppruni: Gátlisti Betri Borgarbrags, BREEAM Communitiies (Gláma Kím Arkitektar, 2013 & BREEAM, 2012) og niðurstöður rannsóknarverkefnis 

Eru stígar aðgreindir frá umferðargötum 
(aðalgötum) með hraðri og mikilli umferð með 
einhverjum hætti? 

Nei – Stígar eru nálægt götu og 

einungis aðgreindir með 

hæðarmun 

Stígar eru ýmist aðgreindir með 

hæðarmun eða öðrum 

aðgreinandi þáttum þ.e. staðsettir 

fjarri umferðargötu 

Já – Þar sem umferð er hröðust og 

þyngst eru stígar hafðir fjarri götu 

með aðgreiningu af einhverju tagi 

Uppruni: BREEAM Communities (BREEAM, 2010) og niðurstöður rannsóknarverkefnis 

Eru stígar innan grænna svæða og 
útivistarsvæða  upplýstir með viðeigandi hætti 
(lágreistri eða háreistri eftir því sem við á 
hverju sinni)? 

Nei  - fáir sem engir stígar eru 

upplýstir 

Stígar eru misvel lýstir og 

sumstaðar vantar lýsingu 

Já – flest allir stígar eru upplýstir 

með viðeigandi lýsingu 

Uppruni: LEED Neighbourhood Development (Welck, o.fl., 2010) og niðurstöður rannsóknarverkefnis 

Er lýsing á umferðargötum staðsett þannig að 
vel sé hægt að bera kennsl á aðra manneskju 
úr 7,5 metra fjarlægð þegar myrkur er? 

Nei – Lýsingu vantar eða almennt 

er lengra en 7,5 metrar á milli 

lýsingar á flestum umferðargötum 

Lýsing er sumstaðar með 7,5 

metra millibili en ekki alls staðar 

Já – Lýsing er yfirleitt staðsett með 

7,5 metra millibili á 

umferðargötum 

Uppruni: Sustainable Sites Initiative (Sustainable Sites Initiative, 2009) 

Er bílum lagt meðfram götum? Já – Mikið er um að bílum sé lagt 

meðfram götum í þéttbýlinu 

Já –  Bílum er lagt af og til á götum 

þéttbýlisins 

Nei – Bílum er sjaldan eða aldrei 

lagt meðfram götum þéttbýlisins 

Uppruni: Staða þekkingar (Barton, o.fl., 2010) og nðurstöður rannsóknarverkefnis 

ÖRYGGI – Öruggt umhverfi  minnkar líkur á umferðaróhöppum og glæpum og eykur um leið  þægindi og öryggistilfinningu fólks

Samtals/15 Prósenta 
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ÞÉTTLEIKI OG LANDNOTKUN 

AÐSTAÐA GANGANDI OG 
HJÓLANDI VEGFARENDA 

GRÆN SVÆÐI OG 
ÚTIVISTARSVÆÐI 

NÆRUMHVERFI OG VEÐUR 

ÖRYGGI 

SAMTALS 

Stig Prósenta 

Stig/111 Prósenta/100 

0 – 35 stig 
LETJANDI UMHVERFI 

36 – 70 stig 
UMHVERFI ER HVORKI HVETJANDI NÉ LETJANDI 

71 – 108 stig 
HVETJANDI UMHVERFI 

Náttúrulegt og byggt umhverfi er annaðhvort illa skipulagt, óöruggt eða 
illa viðhaldið og óaðlaðandi. Þörf er á breytingum á skipulagi, 
hugsanahætti og landnotkun. Með því að taka betur mið af gangandi og 
hjólandi vegfarendum í öllu skipulagi aukast líkurnar á því að bílanoktun 
minnki og íbúar notist frekar við virkan ferðamáta.  

Svæðið styður við virkan ferðamáta að einhverju leyti en rúm er fyrir 
úrbætur á fleiru en einu sviði. Hægt er að notast við virkan ferðamáta án 
mikilla vandkvæða þó að umhverfi hvetji ekki sérstaklega til þess. Skoða 
þarf innan hvaða flokks þéttbýlið fékk minnstu stigin og vinna í úrbótum 
út frá því.  

Á heildina litið styður svæðið vel við gangandi og hjólandi vegfarendur 
hvað varðar skipulag, umhirðu, öryggi og fleira. Íbúar þéttbýlisins eru 
líklegri til þess að nýta sér virkan ferðamáta í meiri mæli en ella og lifa um 
leið heilsusamlegra og umhverfisvænna lífi. 

SAMANTEKT NIÐURSTAÐNA 
Stig eru lögð saman fyrir hvern kafla til þess að fá fram heildarstig athugunarsvæðisins. Stigin gefa til kynna hversu vel umhverfið styður við virkan 
ferðamáta og sýnir um leið hvar helstu veikleika og styrkleika er að finna innan svæðisins. 
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STYRKLEIKAR OG VEIKLEIKAR 

Merkja skal inn þær prósentur sem fengust í 
samantekt niðurstaðna fyrir hvern flokk. Eftir því 
sem merkt er nær miðjunni því verr stendur sá 
flokkur sig hvað varðar göngu- og hjólahæfi og 
betur eftir því sem merkt er fjær.  

Til auðveldunar er hægt að tengja þá reiti saman 
sem merktir hafa verið og sjá þannig hvernig 
svæðið stendur sig í heildina. Út frá því er hægt að 
sjá hvaða flokkar standa sig hvað verst og þurfa 
frekari athugun (til dæmis Öryggi – Lýsing 
meðfram umferðargötum er lítil sem engin).  

Á næstu síðu skal skrifa niður þau atriði sem 
teljast sem styrkleiki og veikleiki svæðisins. Út frá 
því er hægt að meta hvaða ógnanir eru á svæðinu 
sem og hvar tækifæri er að finna. 

ÞREP 3 
Mat á göngu- og hjólahæfi út frá niðurstöðum 
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TÚLKUN STÖÐU SVÆÐISINS 

Á heildina litið, hvernig stendur umhverfi athugunarsvæðisins gagnvart göngu- og hjólahæfi? Hverjir eru helstu veikleikar svæðisins og hverjir 
eru helstu styrkleikar þess? Er hægt að greina ákveðin tækifæri (t.d. breytt viðhorf íbúa, heilbrigðara samfélag, vottun) eða ógnanir (t.d. 
neikvæðni íbúa til virks ferðamáta, fjárskortur) út frá núverandi ástandi umhverfis athugunarsvæðisins?  

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________ 

Til hvaða einföldu aðgerða (svo sem að skerpa á gangbrautum, moka og hirða stíga að vetri til, snyrta umhverfið og svo framvegis) væri hægt 
að grípa til þess að gera umhverfið göngu- og hjólahæfara á meðan langtímaáætlanir eru í mótun?  

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________ 
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ATHUGASEMDIR 
Hér er hægt að rita niður þær athugasemdir sem talið er vert að koma á framfæri á meðan á matinu stendur eða við túlkun niðurstaðna 

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________ 

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________ 
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