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 Mikil umræða hefur skapast um borgarskipulag í Reykjavík á síðustu 

misserum. Vangaveltur eru uppi um framtíð miðborgarinnar og hvert þróun hen-

nar stefnir. Í ritgerðinni mun ég snerta á málefnum miðborgarinnar. Litið verður 

á uppbygginguna í sögulegu samhengi og mögulegum leiðum til úrbóta velt upp 

með aðferðum erlendra fræðimanna að leiðarljósi. Kaupmannahöfn og starf Gehl 

arkitekta fær sérstaka umfjöllun innan verksins sem leitt verður til lykta með 

sýnishornum af borgarrannsóknum í Reykjavík, byggða á hans fyrirmynd.

 Í skipulagsmálum eru umræður og samtal á milli fagaðila, stjórnmálam-

anna, hagsmunaaðila, áhugafólks og hins almenna borgara mikilvægur þáttur. 

Í Reykjavík hefur sú umræða því miður að nokkru leyti einskorðast við bygg-

ingarstíl miðborgarinnar og skipulagsþátturinn á margann hátt týnst í umfjöllum 

um niðurrif og endurnýjun. Ekki skal gleymast að í grunninn eru það einstakl-

ingarnir sem sækja miðborgina er skapa það andrúmsloft sem þar myndast.  Ekki 

einungis sú götumynd eða sá byggingarstíll sem þar er að fi nna þó ekki sé lítið 

gert úr mikilvægi þess. Allt þarf þetta jú að spila saman svo Reykjavík bjóði uppá 

lífl ega miðborg með hæfi legri blöndu af byggð, verslun, þjónustu og atvinnu. Slík 

blanda þarf að vera skipulögð og úthugsuð svo hún virki sem skyldi og borgara-

rnir sækji þangað þá þjónustu og afþreyingu sem í boði er.  Í stórborgum nútímans 

er miðborgin hugsuð sem hjarta borgarinnar og á að endurspegla þann anda og 

það líf sem ríkjir innan samfélagsins.  Hvort Laugavegurinn í Febrúarmánuði eða 

Lækjartorg í Júlí sé besta dæmið um orkuna og andagiftina sem þjóðin býr yfi r, 

verður hver að dæma fyrir sig. Töluvert tel ég þó ábótavant í okkar ungu borg svo 

hún geti lýst okkar innri manni og slegið í takt við þjóðarhjartað.  

 Að lýta til virkni borgar með tilliti til skipulags er áhugavert verkefni. 

Mannfjöldinn sem í hana sækir og upplifun einstaklinga sem þar dvelja segir 

langa sögu í stuttu máli. Misjafnar skoðanir eru upp um leiðir í miðborgarmálum 

Reykjavíkur, hvort þétta eigi byggð í miðborginni og hvernig stýra eigi þeirri 

þróun.
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  Burt séð frá ólíkum skoðunum dylst engum að verslun í miðborginni á 

erfi tt uppdráttar, tiltölulega lítið líf er til staðar og fá svæði þar sem almenningur 

kýs að staldra við og slaka á í amstri dagsins. Á tímum þegar breyttur  skiln-

ingur er lagður í landamæri og stór hluti menntafólks sækjir menntun sína erlendis 

frá hafa kröfur einstaklingsins aukist hvað borgarsamfélagið varðar. Val fólks til 

búsetu nær í fl estum tilfellum langt út fyrir landsteina hverrar þjóðar. Mikilvægi 

samkeppnishæfninnar við erlendar borgir hefur því aukist, samfara væntingum um 

að innlendir sem erlendir borgarar kjósi að auðga hér mannlífi ð með búsetu eða 

ferðalögum. Vangaveltur um stöðu Reykjavíkur innan evrópusamfélagsins eiga 

fullann rétt á sér og mikilvægt að spyrja sig hvort svipuðum verkfærum sé unnt að 

beita við lausn vandamála og gefi ð hafa góða raun erlendis.

 Í sögulegu samhengi 

 Reykjavík hefur stækkað hratt á síðustu 100 árum. Um aldamótin 1900 

voru hér einungis 6000 íbúar. Þéttbýlið myndaðist seint í aðal atriðum sökum 

fjögurra orsaka, vegna sterkrar landfræðilegrar skiptingar. Byggðin var eins og 

kragi í kringum landið og samgöngur litlar. Á Íslandi var mest megnis sjálfsþ-    

urftarbúskapur og menn sjálfum sér nægir. Stjórnsýslan var einnig dreifð um 

landið og uppbygging ólík því sem orðið hafði í nágrannalöndunum. 1  Það var 

ekki fyrr en tæknivæðing efl dist í landbúnaði og störfum tók að fækka að fólk 

yfi rgaf sveitirnar í byrjun 19.aldar og streymdi til hinna ýmsu sjávarþorpa. Á þeim 

tíma minnti Reykjavík með sinni dreifðu byggð meira á samansafn sveitabýla 

heldur en bæ. Bæjarbúar höfðu gripahús og tún heima við ásamt kartöfl ugörðum 

og fi skverkunum. Hinir nýju Reykvíkingar höfðu alist upp við miklar víðáttur, 

útsýni og stór tún og hefur sýn þeirra á umhverfi  sitt efl aust haft mikið að segja í 

skipulagi borgarinnar. Æskilegt þótti að hafa tún í öllum borgarhverfum, þó svo 

heyinu yrði hent eftir heyskap vegna blýmengunnar. Þessi kynslóð sóttist að hluta 

til í útsýni og einveru og áhuginn á því að mynda þröngt þéttbýli var lítill. 
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1  Trausti Valsson: Skipulag byggðar á Íslandi frá landnámi til líðandi stundar. Háskólaútgáfan. Reykjavík. 
2002. bls 96.

 



Reykvíkingur nútímans hefur að öllu jöfnu  minni aðdáun á heyskap og þörfi n 

fyrir einangrun og útsýni efl aust eitthvað rénað. 1   Stór hluti þeirra einstaklinga 

sem velja sér búsetu í miðborg Reykjavíkur vill fylgjast með iðandi mannlífi  og 

fi nna fyrir nálægð við aðra einstaklinga. Að sækja kaffi hús og aðra þjónustu í 

göngufæri er krafa margra og mætti segja að sýnin á borgina sé ólík því sem áður 

var. 

 Árið 1927 fékk Reykjavík sína fyrstu skipulagsáætlun unna af Guðjóni 

Samúelssyni og Guðmundi Hannessyni. Uppdrátturinn var í raun bæði aðalsk-

ipulag og deiliskipulag og byggðist á bæjarbrunanum 1915 og ákvörðun um að 

byggja borgina frá grunni  úr steinsteypu. Það einkenndist af áhrifum frá bæj-

arskipulagi í norður evrópu, þéttri randbyggð með götum. Borgin afmarkaðist af 

Hringbrautinni sem bar nafn með renntu og umvafði borgina en utan þess svæðis 

tók sveitin við. Áður en leið á löngu kom upp valdabarátta á milli bæjarstjórnar 

og ríkis og borgarstjórinn tók ákvörðun um að nema skipulagið úr gildi þrátt fyrir 

andmæli skipulagnefndar. 2  Hafi st var handa við uppbyggingu í Norðurm-ýrinni, 

fyrsta hverfi nu utan Hringbrautar.  Á þessum merku tímamótum í sögu borgar-

innar  voru hugmyndir módernista að mótast í Evrópu.  Þessi áhrif bárust 

okkur áður en leið á löngu og áhrifa gætti til að mynda í fyrrnefndu skipulagi 

Norðurmýrar-innar, þar sem fúnkis byggingarstíll byggðist upp með módernískum 

áhrifum í skipulagi. Uppi voru hugmyndir um aðgreiningu gangandi og akandi 

umferðar sem og aðskilnaðar á íbúðar- og atvinnuhúsnæði. Þetta tímabil í bygg- 

ingarsögu Reykjavíkur markaði viss kafl askipti. Upplausn var að myndast um 

göturýmin og horfi ð var frá samfelldri byggð meðfram  götum. Melahverfi ð og 

Hlíðarnar voru næstu skipulögðu hverfi n utan hringbrautar. Húsin stækkuðu, blok-

kum tók að fjölga og mótun göturýmanna varð lausari í taumunum.  Slík þróun 

hélt áfram eftir því sem byggingarsvæðin fjarlægðust Hringbrautina , göturýmin 

urðu óljósari, götumannvirkin stærri og blokkir hærri.  Nánast allur vöxtur borg-

arinnar frá árunum 1934 -1960 var utan hringbrautar og árið 1960 var lagst í vinnu 

við skipulagsáætlun fyrir svæðin austan Elliðaáa. 3   Nýju hugmyndirnar byggðust 

á hugmyndafræði módernismans um sérhæfð umferðakerfi  og aðgreiningu
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1  Trausti Valsson: Skipulag byggðar á Íslandi frá landnámi til líðandi stundar. Háskólaútgáfan. Reykjavík. 
2002. bls 388.
2  Hjörleifur Stefánsson: Andi Reykjavíkur. JPV útgáfa. Reykjavík. 2008. bls 144.
3  Hjörleifur Stefánsson: Andi Reykjavíkur. JPV útgáfa. Reykjavík. 2008. bls 148.



borgarhverfa. Íslendingar voru vissulega aftarlega í þessum málum, efasemdarad-

dir voru uppi í evrópu um slíkt skipulag enda nokkur reynsla komin á uppbyg-

gingu í anda Corbusier þegar hér var komið við sögu. Í nafni samgönguframfara 

snerist skipulagið að miklu leyti um breyttar götur, niðurrif og uppbyggingu húsa í 

samræmi við það. 1

Árið 1960 hófu borgaryfi rvöld byggingu á ódýru verkamannahúsnæði í bæjarlandi 

Breiðholts. Breiðholtið var fyrsti úthverfi ð sem byggt var í Reykjavík. Þar á eftir 

fylgdu svo Árbær, Grafarvogur og nú síðast Grafarholt og Norðlingaholt.    

 

 Borg í kringum bíl
 

 Töluverður munur felst í uppbyggingu nútímaborga ef borið er saman við 

t.d. Róm og París. Miðaldaborgin þróaðist útfrá helgihaldi og hernaði og lífrænt 

skipulag óx út frá tiltekinni miðju 2 á meðan nútímaborgin á rætur sínar að rekja 

til iðnbyltingarinnar og er unnin út frá félagsfræðilegri hönnun. Úþensla nútíma 

borganna kallaði á úthverfamyndun og meiri hraða í samgöngur. Ólíkir ferðamátar 

þurftu því óhjákvæmilega rými undir gatnakerfi , teina eða annað sambærilegt. 

Sökum hraðans í nútímasamfélaginu er upplifun tímans ólíkur því sem áður var, er 

hraði hins fótgangandi, ríðandi eða akandi manns var á svipuðum nótum. 

 Landfræðileg lega Reykjavíkur er nokkuð sérstök, borgin  hefur byggst 

upp á skaga sem setur okkur óhjákvæmlegar vissar hömlur í útbreiðslu borgar-

innar. Þannig teygir hún sig til vesturs í átt að Seltjarnarnesi og til austur að 

Mosfellsbæ. Tenging við Kópavog, Garðabæ og Hafnarfjörð myndar ekki hringf-

erli eins og svo oft er til staðar í borgum erlendis og vegalengdir fyrir vikið langar 

og ill viðráðanlegar fyrir hinn almenna borgara. Samfara dreifbýlli byggð, uppg-

angs í fjármálum og þörf landans fyrir hraðari samgöngur á milli borgarhluta hefur 

bílaeign einstaklinga aukist til muna á síðustu árum. Rekstrar skilyrði almennings-

vagna hafa versnað sökum mikilla vegalengda og mannfæðar og þykja jafnvel
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2 Bacon, Edmund. N: Design Of Cities. Penguin Books. 1976. bls 85.



í sumum tilfellum ekki standa undir þeim kröfum sem borgarnir gera til þjónus-

tunnar. 1  Hér verður þó ekki tekin afstaða  til þess en vissulega hefur margt verið 

bætt á síðustu árum og notkun aukist í takt við það. Ef til vill er í þessu tilviki eins 

og mörgum öðrum þegar kemur að skipulagi byggðar og þeirrar þjónustu sem 

í boði er, að hugarfarsbreyting og umræða er þörf til hjálpar málstaðnum. Uppi 

hafa verið hugmyndir um neðanjarðarlest eða annars konar lestarkerfi  í Reykjavík 

en slíkar framkvæmdir yrðu kostnaðarsamar og fjöldi notenda myndi ekki standa 

undir slíku stórvirki.

 Íslendingar eru ein þeirra þjóða sem eiga hvað fl esta bíla miðað við 

höfðatölu. Í byrjun árs 2009 vorum við sú þjóð í evrópu sem taldi næstfl esta 

bíla miðað við fyrrtaldar forsendur.2   Mikill uppgangur í fjármálum þjóðarinnar 

á síðustu árum hefur efl aust spilað inní þar sem hvatt var til neyslu og auðvelt 

aðgengi að lánsfé.  Í ljósi breyttra aðstæðna á fjármálamarkaði má gera ráð fyrir 

mikilli skerðingu í innfl utningi bíla næstu árin og hefur það nú þegar sýnt sig 

með gífurlegum viðsnúningi í nýskráningum ökutækja í janúarmánuði (01.01.09-

23.01.09) 2009 ef miðað er við sama tímabil ári áður. 193 ökutæki á móti 1806 

í janúar 2008. Um er að ræða 89,3 % fækkun skráning á milli ára.3  Á næstu 

árum eru því allar líkur á því að aukning verði í notkun almennings samgangna 

og sóknarfæri gætu því myndast hvað varðar umræðu um fækkun bílastæða og 

breytta ímynd miðborgarinnar.
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1  Hlynur Torfason: Atvinna, umferð og umhverfi . Greinagerð um rannsókna- og þróunarverkefni sem un-
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2  http://www.visir.is/article/20090111/FRETTIR01/608174162/1206
3  http://www.us.is/Apps/WebObjects/US.woa/wa/dp?detail=5695&name=frett_ny



 Þróunaráætlun Reykjavíkurborgar

 Hafi st var handa við gerð þróunaráætlunar um skipulag miðborgarinnar á 

vegum reykjavíkurborgar  árið 1997 og stóð undirbúningsvinnan í tvö ár. Uppr-

unalega var farið af stað vegna þrýstings frá verslunareigendum í miðborginni 

og var áætlunininni ætlað að styrkja þann kjarna sem til staðar var og virka sem 

mótvægisaðgerð við verslunarmiðstöðvar borgarinnar. 1  Enginn vafi  var á þörf 

slíkrar áætlunar og mikill metnaður lagður í verkið. Slök eftirfylgni við prógram-

mið stóð henni hins vegar fyrir þrifum þar sem þörf á stöðugri þróun og samræðu 

er óumdeilanleg í síku verki. Sú mikla grunnvinna sem lögð var í áætlunina þjónar 

nú hlutverki stýrandi bálks en frekari þróun er ekki til staðar.2   Að einhverju leyti  

má rekja þetta til breytinga í stjórnarumhverfi nu þar sem mikilvægi leiðtoga í 

verkefninu var mikið.  Menn í stjórnsýslunni stöldruðu tiltölulega stutt við í starfi  

og áherslur ólíkar á milli þeirra einstaklinga sem stöðurnar sátu.  Samskipti á milli 

fagfólks og stjórnmálamanna og skortur á djúpstæðri þróunarvinnu er oft nefnt 

sem eitt stærsta vandamálið er kemur skipulagsvinnu í Reykjavík. Fengist er við 

grundvallarviðhorf sem ekki breytast nema með umræðu sem hingað til hefur 

verið mjög takmörkuð.  Vissuleg vonbrigði þar sem aðilar er að verkinu stóðu 

töldu hina tveggja ára vinnu gefa góð fyrirheit.3

Þróunaráætlunin var unnin með borgarskipulag erlendis að leiðarljósi og 

fyrirmynd og margir þættir innan hennar sem gefi ð höfðu góða raun í evrópskum 

borgum. Án vafa hefðu margar þær stefnur sem teknar voru til skoðunnar en ekki 

komust til framkvæmda virkað vel á íslandi. 

Áætlunin fjallar um svæði sem kallað er „miðborgarsvæði“ og afmarkast af 

Höfðatúni, Lönguhlíð, Hringbraut, Ljósvallagötu, Hofsvallagötu, Ægisgötu, 

Tryggvagötu og Sæbraut.4  Afmarkað var  svæði sem vinna átti eftir, en án efa 

mætti setja spurninga merki við það val, hvort um hinn eiginlega miðborgarkjarna 

sé að ræða eða hvort réttlætanlegt sé að vinna eftir slíkum forsendum. Þó svo að 

margar hugmyndir séu uppi um það, má spyrja sig hversu formfastur sá rammi 

þarf að vera og hvort áætlunin á seinni stigum þróunar hefði smám saman deyft 

slík skil 

1  Skv. viðtali við Pétur Ármannsson arkitekt.
2  Skv. viðtali við Jóhannes Kjarval arkitekt.
3  Skv. viðtali við Jóhannes Kjarval arkitekt.
4 Þróunaráætluna miðborgar. Greinagerð III.bls 1.
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og horft á borgarumhverfi ð í öðru samhengi. Þannig væri skilgreining miðborgar 

ekki jafn formföst og þrátt fyrir stefnumótun innan vissra svæði þá tæki áætlunin 

til nærliggjandi umhverfi s.    

 Gengið var útfrá því að viðhalda fjölbreytileika í starfsemi innan miðb-

orgarinnar, þannig átti að tryggja endurnýjun og uppbyggingu hins eiginlega kjar-

na.  Notkun slíks kjarna skyldi vera fjölbreytt t.d. með endurbótum og nýtingu á 

vannýttu húsnæði. Styrkja átti atvinnustarfssemi og nýta efri hæðir húsa í miðborg 

undir búsetu.  Viss ákvæði yrðu sett varðandi notkun jarðhæða á götuhliðum á 

vissum svæðum í miðborginni og hvetja þannig til blöndunar þjónustu. Einnig 

þótti atriði að leyfa rýmri afgreiðslutíma áfengis á svæðinu og dreifa álaginu í 

miðborginni við lokun skemmtistaða.1  

  

 Erlendar fyrirmyndir

 Ef horft er til Evrópu eru margar borgir sem unnið hafa markvisst að 

skipulagsmálum á síðustu áratugum. Í kafl anum mun ég sérstaklega fjalla um Jan 

Gehl, danskann arkitekt og skipulagsfræðing sem beitt hefur kröftum sínum til 

umbóta á borgarumhverfi . Tekin verða dæmi um tvö verk hans, borgarskipulag 

Kaupmannahafnar og Melbourne og þeim gerð betri skil.

 

 Með Jan Gehl í fararbroddi hafa Danir á 20 ára rannsóknartímabili sannað 

að með þeim skrefum sem tekin hafa verið í skipulagi Kaupmannahafnar hefur 

lífi ð í almenningsrýmum borgarinnar fjórfaldast.2  Gehl arkitektar byggja sína 

vinnu á mikilli gagnaöfl un og kortlagningu á því borgarumhverfi  sem til skoðun-

nar er hverju sinni og notkunarinnar innan þess.  Hönnunarvinnan er unnin útfrá 

slíkum upplýsingum og hin nýja sýn á borgina byggð á því lífi  sem staðurinn gæti 

boðið uppá.  Hönnun bygginganna innan borgarinnar kemur á síðustu skrefum 

ferlissins,  á eftir áætlunum um breytingar á opnum svæðum og álitsgjöf um hvað 

mætti betur fara og hvernig. 
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 “Grunnurinn að allri mótun á skipulagi og hönnunarvinnu liggur í rannsók-

num á líðan fólks: Fyrst líf - síðan rými - síðast byggingar.”1  Það verkferli sem 

Gehl arkitektar vinna eftir hefur þróast með reynslu og raunverulegum dæmum 

um velheppnað borgarumhverfi . Í kjölfar áður nefndra rannsókna er unnið að 

stefnumótun og starfað eftir henni í gerð tímaáætlanna.

 Kaupmannahöfn er ein þeirra borga sem þróast hefur yfi r 40 ára 

tímabil í eina af þeim borgum sem mest hampar hinum gangandi vegfaranda. Þó 

svo borgin búi að ýmsum kostum eins og hinu þrönga gatnaneti sem eink-

enndi miðalda borgina þá hefur hún jafnt og þétt unnið að endurbótum hvað 

varðar gæði götulífsins. Á því 40 ára tímabili frá því að aðalgötu miðborgarinnar 

var breytt í göngugötu hafa skipulagsfræðingar og borgaryfi rvöld hægt og rólega 

breytt borginni úr bílaumhverfi  í stað þar sem einstaklingurinn er í forgrunni. Með 

eftirfylgni juku þeir magn slíkra gatna smá saman og tengdu við götur þar sem 

gangandi og hjólandi umferð var í forgangi fyrir hægri bílaumferð. Mikil bílaum-

ferð og magn bílastæða var vissulega vandamál í borginni eins og annars staðar.  

Fækkun var langtímamarkmið og með því að draga saman um 2-3% í bílastæðum 

hefur borgin fækkað þeim um 600 á 10 ára tímabili. Bílafjöldi í miðborg hefur 

þannig dregist saman og jafnvægi náðst í umferðarmagni. Í Kaupmannahöfn var 

farið eftir 10 skrefa prógrammi sem byggði á aðferðum Gehl og tók til ýmissa 

atriða er bætt gætu líf innan borgarinnar. Sem dæmi má nefni skala bygginga í 

miðborginni, hvata til búsetu og fjölgun á íbúðarhúsnæði. Breyta átti umferðagö-

tum í göngugötur, fækka bílastæðum, breyta bílastæðum í almenningstorg, halda 

í þéttleika og skala, virða hinn mannlega skala, fjölga íbúðarhúsnæði í miðborg 

og ýta undir búsetu nema, aðlaga átti borgarumhverfi ð að árstíðunum, hvetja til 

hjólreiða sem ferðamáta og auðvelda aðgengi að hjólum með leigufyrirkomulagi. 

Í Kaupmannahöfn búa nú um 6800 íbúðar í miðborginni, töluvert af nemendum 

enda hafa borgaryfi rvöld ýtt undir búsetu þeirra á svæðinu.2  Þrátt fyrir ólíkar 

aðstæður í Kaupmannahöfn og Reykjavík er margt sem heimfæra mætti á ísl-en-

skar aðstæður. Það er þó ekki hugmynd mín að svo stöddu, nema að litlu leyti.

8

1 “The study of people’s well-being lays the foundation for the formation of our strategic planning 
and design work: First life - then space - then buildings.” Gehl architectshttp://www.gehlarchitects.
com/#/163931/ 
2   Pedestrian Cities | Metropolis Magazine | August/September 2002.



Öllu fremur mun hér hvatt til upplýsingaöfl unar um borgarumhverfi  Reykjavíkur 

svo auðvelt sé að átta sig á þeirri stöðu sem upp er komin. 

 Melbourne er gott dæmi um velheppnaðar breytingar á borgarumh-

verfi . Í kringum 1980 þótti borgin afar óaðlaðandi, þangað sóttu fáir og lítið hafði 

verið gert í skipulagsmálum í hátt í 40 ár. Íbúarnir töldu miðborgina hafa misst 

allann þann sjarma sem hún búið hafði yfi r og kenndu að miklu leyti borgary-

fi rvöldum um linkind og litla eftirfylgni í miðborgarmálum.1  Viðbrögðin voru 

stefnum-ótunaráætlun sem sett var fram árið 1985, hún sneri að uppbyggingu 

borgarinnar, nýjum byggingum, landnotkun, forgangsröðun í framkvæmdum og 

rammaáætlun komandi ára. Árið 1994 fengu borgaryfi rvöld Jan Gehl og hans 

teymi sér til aðstoðar við greiningu og upplýsingaöfl un á  almenningssvæðum og 

því lífi  sem þar ríkti. Borgaryfi rvöld í Melbourne hófu því næst að fylgja tillögum 

dananna sem byggðar voru á ítarlegri rannsóknarvinnunni og að 10 árum liðnum 

endurtóku Gehl arkitektar slíkar rannsóknir til samanburðar. 275% fjölgun hafði 

orðið á veitingastöðum, umferð gangandi vegfarenda tvöfaldast á aðalgötunni að 

degi til og 98% að kvöldlagi með tilkomu kaffi húsa og matstölustaða. 830% fl eiri 

íbúar höfðu fl utt í miðborgina og gífurleg aukning hafði orðið á íbúðarhúsnæði.2  

Í dag hefur miðborg Melbourne unnið til ýmissa verðlauna fyrir lífl egt umhverfi  

og góðar úrbætur  á miðborginni. Sem dæmi mætti nefna Urban Design Plans and 

Ideas Merit Award árið 2007 fyrir umrætt verkefni að endurskipulagningu borga-

rinnar.3
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1 Gehl Architects. Places For People. Melbourne. 2004. bls 4. 
2 Gehl Architects. Places For People. Melbourne. 2004. bls 33. 
3 http://www.melbourne.vic.gov.au/annualreport/performance_managed_awards.shtml
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 Margir möguleikar eru fyrir hendi í endurskipulagningu miðborgar Reykj-

avíkur. Eftir að skoðuð hafa verið dæmi um Kaupmannahöfn og Melbourne koma 

ýmis atriði í ljós sem heimfæra mætti á íslenskar aðstæður. Nokkrum slíkum 

atriðum verður hér velt upp án náinnar umfjöllunnar en athygli fremur beint að 

þeirri grunnvinnu sem leggja þarf í svo betri skilningur fáist á Reykjavík og því 

borgarlífi  sem hér er til staðar.

 Fækkun bílastæða í miðborg Reykjavíkur er nokkuð sem alltaf kemur upp 

í umræðuna öðru hverju. Skipulagsyfi rvöld hafa reynt að takast á við vandann 

en andstaða atvinnurekenda hamlar framförum. Svo að til fækkunnar geti komið 

þarf margt að vinna saman, almenningssamgöngur þurfa að axla sitt hlutverk 

og auðvelda þarf aðgengi t.d. hjólreiðamanna með sérstökum stígum. Hlutverk 

tímans er veigamikið atriðið í slíkum framkvæmdum, viss aðlögunar tími er 

nauðsynlegur til að venjast breyttum forsendum. Við fækkun bílastæða mætti 

opna um rými inní borgarmynstrinu, bæta við almenningstorg og styrkja tengingar 

þeirra á milli. Hvað byggingarhæð varðar eru Reykvíkingar nokkuð meðvitaðir 

um að viðhalda tiltölulega jafnri hæð, þéttleiki byggðarinnar er hins vegar nokkuð 

misjafn eftir svæðum og almenn hræðsla virðist oft ríkja við þéttingu byggðarin-

nar innan miðborgarkjarnans. Með rannsóknum og grunnvinnu gæti að mati hö-

fundar rétt byggingarmagn og tegund að sómað sér vel innan um eldri byggingar 

og myndað langþráð skjól á fl eiri svæðum innan miðborgarinnar. Reykjavík býr 

yfi r hógværum skala sem gerir göngu um borgina að ánægjulegri upplifun. 
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Miðborg Melbourne 1980

Miðborg Melbourne 2004

Mynd 1: Hér sést breyting á borgar umhverfi  á milli 14 ára
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Með sóltjöldum, pöllum og svæðum þar sem hægt væri að setjast niður og staðnæ-

mast mætti ýta enn frekar undir hinn mannlega skala borgarinnar. Eins og áður 

hefur komið fram var með þróunnaráætluninni stefnt að fjölgun íbúðarhúsnæðis 

í miðborginni, t.d. með nýtingu efri hæða við verslunargötur. Aukning íbúðah-

úsnæðis í miðborg eykur á líf og veitir gangandi vegfarendum öryggistilfi nningu 

á lokunartímum verslanna. Í erfi ðu veðurfari eins og því sem íslendingar mega 

kljást við frá ári til árs getur hvati til útiveru verið lítill að vetri til. Því er nauðs-

ynlegt að aðlaga borgarumhverfi ð að breyttum árstíðum. Upphitaðir bekkir, gash-

itarar á götuhornum og aðstaða til skautaiðkunnar til dæmis við Ingólfstorg,  gætu 

gert miðborgina ánægjulegri að vetri til á meðan útikaffi hús og almenningstorg 

glæða borgina lífi  að sumri.  Eins og nefnt hefur verið er það fólkið innan borga-

rinnar sem knýr hana lífi  og skapar það andrúmsloft sem ríkjandi er. Með því að 

taka dani okkur til fyrirmyndar og ýta undir hjólreiðar sem ferðamáta myndi lífi ð 

innan borgarinnar margfaldast. Ólíkar aðstæður landfræði- og verðurfarslega ættu 

ekki endilega að vera fyrirstaða. Langar vegalengdir á milli borgarhluta gætu gert 

sumum erfi tt fyrir en almenningssamgöngur og hjólreiðar gætu þannig spilað 

saman með leigu slíkra fararskjóta í miðborginni.

 Kortlagning 

 Tíðrætt hefur verið um mikilvægi kortlagningar á ástandi borgar áður en til 

skipulags og framkvæmda kemur. Slík kortlagning tæki til ýmissa þátta og hefði 

að markmiði að gefa skýra mynd af því borgarlífi  sem til staðar er í Reykjavík. 

Upplýsingaöfl un hefur til þessa að mestu verið um bílaumferð og bílastæðanotkun 

og endurspeglar þannig áherslur síðustu ára. Skipulag umferðarmannvirkja í borg 

þar sem bíllinn er í forgrunni.  Könnun á almenningslífi  innan borgarinnar myndi 

ekki eingöngu þjóna tilgangi verkfæris við áframhaldandi vinnu heldur skapa leið 

til að fylgjast með breytingum í notkunarmynstrinu og auka þannig skilning hins 

almenna borgara á umhverfi sgæðum.  Þó svo að unnið væri að erlendri fyrirmynd 

þyrfti verkferlið og sú vinna sem á eftir kæmi ávallt að endurspegla sérstöðu 

Reykjavíkur. 



 Á vegum Samson Properties komu Gehl arkitektar til landsins árið 2008 

og settu saman áætlun um hvernig slíkri skoðun mætti hátta í Reykjavík. Könnuð 

yrðu almenningsrými, gangandi umferð talin og metin, afþreyingarsvæði (sbr.

kaffi hús, torg o.s.frv.), hverjir nýta sér borgina á ólíkum tímum dags, hversu

margir búa á svæðinu og þar með talinn fjöldi nema. Gangandi umferð yrði 

skoðuð í samhengi við tíma og árstíðir, aldur og kyn, bæði hvað varðar opin svæði 

og kortlagningu mannaferða. Visst svæði yrði afmarkað til verksins svo saman-

burður gæti fengist að einhverjum árum liðnum. Fyrirtækið lagði til að skoðuð 

yrðu sérstaklega gæði umhverfi ssins útfrá vissum fl okkum, tenging á milli svæða, 

umferð, bílastæði, aðgengi, samspil gangandi og akandi umferðar, útikaffi hús, 

almenningsbekkir, veðurfar, hæð bygginga, aðdráttarafl , viðkunnanleiki og margt 

fl eira.1  Hér er um að ræða nokkuð almennar kannanir á almenningsrýmum en 

niðurstöður ættu þó engu að síður að endurspegla sérkenni borgarinnar og þeirra 

sem þar dvelja. Fjöldi þess fólks sem gengur um tiltekið svæði, segir að mati Gehl 

arkitekta lítið til um gæði staðarins. Að fólk dvelji á stöðum, safnist saman og 

athafni sig gefur hins vegar allt aðrar vísbendingar. Það auðveldar þannig gerð till-

agna og ábendinga að raunveruleg gögn liggji fyrir ákvörðunartökunum og opnað 

er fyrir umræður og aðild borgaranna. Sem hvata til samtals og aukinnar meðvi-

tundar fyrir borgarumhverfi nu benda Gehl arkitektar á opna fyrirlestra, kynningar, 

vinnuhópa og mótun stýrihópa til þess að tryggja áframhaldandi vinnu í ferlinu. 

Einnig benda þeir á mikilvægi þess að vinna með nemendum innan fagsins í 

vinnustofum og gagnaöfl un, svo framtíðar fagfólkið sé meðvitað um vinnsluferli 

skipulagssins og skapi umræður ekki einungis sín á milli heldur úti í samfélaginu.

 Þær borgarrannsóknir sem teknar eru fyrir hverju sinni taka mið af 

aðstæðunum á hverjum stað, Reykjavík býður uppá marga kosti sem hægt væri 

að nýta og styrkja til efl ingar þeirra aðstæðna sem lakari eru. Kostir borgarinnar 

liggja í ólíkum atriðum sem dregin verða fram hér á eftir svo unnt sé að nýta þá 

sérstöðu sem borgin býður uppá.  
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1 skv. viðtali við Björn Gunnlaugsson. 
. 



 Lega Reykjavíkur í hæðóttu landi gefur henni karakter, bæði hvað varðar 

götumyndir og yfi rsýn. Þó svo hæðir borgarinnar geri hjólreiðamönnum örlítið 

erfi ðara um vik, er fjölbreytileikinn sem fylgir slíkri landlegu mikill ávinningur.   

 Staðsetning borgarinnar við hafi ð er vissulega mikill kostur, bæði hvað 

varðar útsýni og framtíðar uppbyggingu. Strandlínan styrkir ásýnd borgarinnar, 

hátt hlutfall borgarbúa er í beinum tengslum við hafi ð og stígakerfi  gerir almen-

ningi kleift að njóta útiverunnar við ströndina. Virkjun strandlínunnar enn fremur 

með tilkomu tónlistarhús ætti að gefa góða raun. Tengingin sem myndast gæti á 

milli mannvirkisins og miðborgarinnar skapar vissulega möguleika en vel þarf að 

huga að útisvæðum, með stígum, bekkjum og torgum. Með uppbyggingu þeirra 

mannvirkja sem staðsett verða á Hafnarbakkanum, myndast tenging við miðbor-

gina, nokkuð sem hefur að vissu leyti abótavant hingað til. Með slíku samtali á 

milli tveggja sterkra póla styrkjast að öllum líkindum rými sem standa þar á milli, 

samanber Lækjartorg. 
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hæðir á miðborgarsvæði styrkur strandlínunnar



 Opin svæði eru nokkuð mörg í miðborg Reykjavíkur, rúmlega 9 ha. Allt 

frá grænum torgum eins og Austurvelli þar sem fólk safnast saman á góð viðris 

dögum, að svæðum sem standa lítt notuð allt árið um kring. Tækifærin liggja ekki 

eingöngu í breyttri notkun,  heldur markvissri tengingu þeirra á milli.Við búum 

nokkuð vel að opnu landssvæði í miðborginni og ættum að vinna markvisst að 

skipulagningu þeirra.Til stuðnings við útfærslur á slíkum tengingum væri mikil-

vægt að notast við rannsóknir á gangandi umferð um miðborgarsvæðið.  Eins 

og fram kom í byrjun eru götugæðin að miklu leyti fólgin í því fólki sem sækir 

borgina, því lífi  sem þar þrífst og andrúmsloftinu sem þá myndast í kjölfarið. Ein-

nig eru gæði falin í byggingarlistinni og þeim arfi  þó tiltölulega ungur sé. Lágreist 

timburhús einkenna miðborgarbrag Reykjavíkur og þjóna mikilvægu hlutverki í 

borgarumhverfi nu. Lág byggðin veitir okkur vissa sérstöðu og er heppileg á Ísl-

andi sökum lágs sólargangs. Fjöldi friðlýstra húsa hefur aukist á síðustu árum. Þet-

ta tryggir okkur óbreyttar götumyndir á mörgum stöðum og skemmtilega blöndu 

af byggingum frá ólíkum tímaskeiðum þar sem það á við.

 Þó svo margt sé okkur í haginn hvað borgarmynstrið varðar, er annað sem 

betur mætti fara. Einkabíllin er of áberandi, umferð er of mikil í gegnum miðbor-

gina og bílastæði taka rúmlega 35 ha af landsvæðinu að frátölum bílastæðahúsu-

num. Veðurfar á Íslandi spilar þar inní ásamt þeim lífstíl sem þjóðin hefur tamið 

sér. 

14



 Verslun, kaffi hús og skemmtistaðir 

eru áberandi í miðborginni og raða sér eftir 

einum aðal ás uppeftir Laugaveginum og inn 

með hliðargötum. Vegna breytilegra opnu-

nartíma verður Laugavegurinn virkur lengst-

an part sólarhringsins og álagið dreifi st nokk-

uð vel. Það hefur gefi ð góða raun í viðleitni 

til að sporna gegn ofbeldi og drykkjulátum 

eftir lokanir að næturlagi. Laugavegurinn, 

sem skilgreindur er sem aðalverslunargata 

Reykjavíkurborgar hefur vissulega átt erfi tt 

uppdráttar og ekki staðið undir mikilli sam-

keppni við verslunarmiðstöðvar borgarinnar. 

Kaupmenn smávöruverslanna hverfa einn af 

öðrum af Laugavegi og við taka frekar einsl-

eitar verslanir. 
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Opin svæði í miðborgTenging hafnarbakkans við miðborg

Friðlýst hús á miðborginni
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þjónustudreyfing í gegnum aðal verslunar ásinn. 

verslun
veitingasala
afþreying
hótel og gisithús
stofnanir

Blómlegt borgarlíf á mikið undir verslun og þjónustu og mikilvægi þess að styrkja 

Laugaveginn í sínu hlutverki verið óumdeilt. Hin gömlu hús henta frekar illa undir 

stærri verslanir og töluverð vöntun verið á heppilegu húsnæði ef marka má fagaðila 

inna geirans. Hér fyrir ofan má sjá þjónustudreyfi ng í gegnum aðal verslunarásinn.



Pétur Ármannsson arkitekt hefur lagt 

áherslu á að sérstaða Laugvegarins liggi 

“öðru fremur í þróun hans sem mikilvægrar 

verslunargötu á 20. öld”. Götur eins og 

Þingholtsstræti, Miðstræti og Vesturgata 

búi yfi r mun heilsteyptari götumynd og 

þangað mætti fl ytja gömul hús, fylla uppí 

eyður og varðveita hina lágreistu götumynd 

timburhúsa frá 19.öld. Eitt af þeim fyrstu 

atriðum sem erlendir aðilar lýta til  þegar 

bæta á borgarumhverfi  hefur verið lokun 

verslunargatna fyrir umferð með það að 

leiðarljósi að skapa breiðar göngugötur 

sem iða að lífi . Þessi möguleiki er til staðar 

hér eins og annars staðar þó að tíma tæki 

að aðlagast og viðhorfsbreytinga yrði þörf. 

Hefja mætti fækkun bílastæða yfi r nok-

kurra ára skeið, þannig myndi göngurými 

vegfarandans breikka og pláss gæfi st fyrir 

hjólreiðaakrein. Því næst gæti hluti verslu-

nargötunnar lokað fyrir umferð og göng-

ugata skapast á neðri hlutanum í átt að 

Lækjargötu. Lengd Laugavegarins er hins 

vegar vissulega vandamál miðað við fjölda 

verslana og það fólk sem þangað sækir. 

Frá Lækjargötu að Snorrabraut mælist hún 

1700 m, samanborið við aðalverslunargötu 

London, Oxford Street sem er 2000 m.1 

Töluverður munur er einnig á göturýminu 
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og aðstöðu hinna gangandi vegfarenda. Oxford street er 26 m á breidd, helmingi breiðari en 

Laugavegurinn. Breidd göngustíganna er 6-9m á móti 3-8 m hér í Reykjavík.  Það gefur því 

auga leið að lengd götunar er mikil ef horft er til höfðatölu og samanburðar við London.

1Gehl Architects. Public Spaces / Public Life Sydney. 2007. bls 21. .



 Þróunaráætlun Reykjavíkurborgar gerði ráð fyrir aukningu á íbúðarhús-

næði í miðborginni. Sú aukning átti að töluverðu leyti að koma til með nýtingu 

efri hæða í húsnæði, t.d. við Laugaveg. Því skal hins vegar ekki gleyma að í 

miðborginni er töluvert að reitum sem standa að hluta til auðir, hús í niðurníðslu 

og tómar lóðir. Mörg svæði bjóða uppá þéttari byggð þó svo að vissulega þurfi  

að hyggja að, svo byggð sé í einhverjum takti við það sem fyrir er á svæðinu, til 

dæmið hvað varðar hæð húsa og þéttleika á lóð.  

 

Búseta í nánd við t.d. skemmtistaði, kaffi hús eða annað miðborgarlíf, eykur öryggi 

hins almenna borgara á götum úti. Lýsing frá íbúðum og einstaklingar á ferli eru 

taldir sporna gegn glæpum að næturlagi. Við uppbyggingu í miðborginni væri 

kortlagning á glæpatíðni fyrir og eftir breytingar á borgarmynstri afar áhugaverður 

póll. Eins og sést hér á kortinu að ofan myndast varhugavert svæði fyrir neðan 

lækjargötu, þarna er lítið um íbúðarhúsnæði, háar byggingar við Geirsgötu og 

skuggasund sem myndast þar á milli. Á kortinu stendur einn punktur fyrir 1 glæp 

á eins árs tímabili. Þeir dökkbláu tákna innbrot en hinir ljósbláu ofbeldisglæpi. 
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 Fordæmi eru fyrir því erlendis að ýta undir búsetu stúdenta í miðborginni 

og virkja þannig borgarlífi ð. Borgaryfi rvöld í Melbourne tóku þetta skrefi nu len-

gra og fjölguðu háskólum í miðborginni um meira en helming á 10 ára tímabili 

og þótti það auka veg og vanda borgarinnar. Samanber tilkoma listaháskólans á 

Laugaveginn. Í dag eru 4209 einstaklingar á aldrinum 18 - 30 skráðir með búsetu 

í póstnúmeri 101. Ekki ætti því eingöngu að hafa í huga kröfur unga fólksins um 

fjölbreyttari veitingahús, samkeppni við verslunarmiðstöðvar og áhuga unga fólk-

sins á búsetu í miðborginni þegar komið er að stefnumörkun í skipulagsmálum, 

þetta eru þvert á móti allt þættir sem eiga að marka slíka stefnumörkun, þættir 

sem spila inní og hjálpa miðborginni í hinni nauðsynlegu uppbyggingu. Nemar 

sem ferðast að miklu leyti um miðborgina fótgangandi eða á hjóli, sækja þangað 

kaffi hús og aðra þjónustu, lífga uppá miðborgina.

 Litið til framtíðar og þeirra áætlana sem gerðar hafa verið með hafnarbak-

kann og byggingu tónlistarhússins, mætti ímynda sér að slík tenging sem myndast 

í gegnum Landsbankasvæðið myndi auka streymi inná Lækjartorg og leysa að 

hluta til vandamál glæpatíðninnar í þessum hluta borgarinnar.

 Svo heildstætt mat á gæðum borgarumhverfi sins og framtíðarverkefnunum 

liggi fyrir þarf að líta til margra þátta. Staðir og aðstæður sem skoða skal betur 

eru valdir útfrá kostum og göllum.  Þættir eins og umferð gangandi vegfarenda 

um tiltekna staði og fjöldi fólks sem staldrar við og nýtir svæðin eru mikilvæg 

rannsóknarefni. Hæðir húsa á miðborgarsvæðinu, stígakerfi  innan og utan byggin-

gareita, útsýnisásar innan borgarinnar, gangstéttir og efnisval, gróður í miðborg, 

magn og tegundir listaverka, nýting götuhæða, íbúðir í miðborg, búseta nemenda, 

akstur í miðborginni, hjólreiðar innan borgarinnar, fjöldi bekkja og nýting torga og 

opinna svæða. Þetta er einungis hluti þeirra rannsókna sem teljast gætu áhugav-

erðar til áframhaldandi mótunnar Reykjvíkur.

Þó svo að hér sé einungis um að ræða sýnishorn af slíkri rannsóknarvinnu, 

má glögglega gera sér í hugarlund styrk skipulags sem byggt er á markvissum 

rannsóknum um notkun og aðstæður í miðborginni. 
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 Að lokum 

 Öll viljum við að Reykjavík og höfuðborgarsvæðið verði fyrirmyndar bor-

garsamfélag. Í miðborg Reykjavíkur eru möguleikar margir, borgin hefur sérstakt 

viðmót og heillandi stíl. Breytingar á borgarumhverfi nu gætu verið fjölþættar og 

Reykvíkingar ættu að taka slíkum framkvæmdum fagnandi. Ganga þarf til verks 

af varfærni en jafnfram af festu og áhuga. Áætlanir og verkefni sem laus eru í 

reipunum og ekki fylgja vissum verkferlum skapa tortryggni og vantraust gag-

nvart stjórnvöldum, borgaryfi rvöldum og þeim sem að framkvæmdum standa. 

Því er mikilvægi  rannsókna og þess að byggja breytingar á borginni á góðum 

og traustum grunni, mikið. Þegar litið er á leiðir Gehl Architecta og þann áran-

gur sem skapast hefur í Kaupmannahöf sjáum við glögglega mikilvægi borgar-

rannsókna í forvinnslu skiuplags. Byggja þarf á góðum grunni og framkvæma í 

réttri röð, skoða þær aðstæður sem fyrir hendi eru, búa til áætlanir og þar á eftir 

að hefja framkvæmdir.  Ekki má gleyma að stór hluti í slíkri endurskipulagningu 

byggist á breyttu hugarfari íbúanna. Að fólk sé opið fyrir breyttum forsendum og 

lýti á aðstæður útfrá sjónarmiðum fjöldans en ekki eingöngu sjálfs síns. Miklar 

taugar eru til miðborgarinnar og fl est getum við sammælst um mikilvægi samkep-

pnishæfni Reykjavíkur. Breytt landslag í fjármálum bæði fyrirtækja og einstak-

linga ætti ekki að lýta á sem hindrun, þvert á móti. Á ísandi í dag eru án nokkurs 

vafa mikil sóknarfæri hvað skipulagsvinnu varðar. Orkunni ætti að beita í grun-

nvinnu og stefnumótun og nýta þann auð sem við íslendingar eigum í faglærðum 

einstaklingum á sviði skipulagsmála, í bland við erlenda aðila og raunhæfa 

reynslu annarra borga. Hafa ber í huga að endurskipulagning borgarumhverfi s er 

langt-ímaverkefni.  Aðlögun til handa borgurunum, verslunareigendum og þeim 

sem búa í miðborginni er mikilvægur þáttur í breytingum til hins betra. Breyting 

umferðargatna í göngugötur, fækkun bílastæða og breyting þeirra í lifandi torg eru 

verkefni til fjölda ára. Þannig gæti framtíðarmarkmið miðborgarinnar náð til 20 

ára, verkefnum forgagnsraðað og þeim skipt niður í áður ákveðna hluta. 
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Breytinganna yrði þannig ekki vart með róttækum hætti. “Aðrar fagstéttir en 

arkitektar og verkfræðingar hafa lítið komið nálægt skipulagi byggðar hér á landi 

og því ekki til staðar þverfagleg reynsla.” 1  Í ljósi þeirra breytinga sem skapast  

þurfa í borgarumhverfi nu gæti það verið áhugaverður póll í hingað til fastmótuðu 

umhverfi .  Til að skapa megi raunverulegar breytingar, ekki eingöngu áþreyfanle-

gar heldur jafnframt hugarfarslegar, þurfa aðilar samfélagssins að skapa samstöðu 

og samvinnu um betri borg. Ríkið, borgin, fyrirtæki, nemar og félagasamtök gætu 

til dæmis myndað vinnuhópa og skapað frumkvæði og þverfaglega reynslu innan 

greinarinnar.  

 Miðborg þarf ekki eingöngu að vera lífl eg og heillandi, bjóða uppá nota-

lega staði sem hvetja til útiveru og samræðna, mikilvægi fjármagns inní miðborg 

skal ekki vanmetið. Borg með fyrrgreindum kostum, laðar að fjárfesta, verslun og 

fyrirtæki sem dregur hinn almenna borgara inn í miðborgarkjarnann. 

Metnaðarfull vinna að skipulagsmálum mun skila okkur betri borg og ánægðari 

íbúum. Grunnvinna sem endurspeglar Reykjavíkurborg og beinir okkur á rétta 

braut lífl egs samfélags. Þannig getum við ýtt undir styrkleika borgarinnar sem 

viðverustaðs, verslunarkjarna, heimilis og menningarsamfélags. 

1  Bjarni Reynarsson: Hvernig höfuðborg viljum við? Hugleiðingar um svæðisskipulag fyrir höfuðbor-
garsvæðið. AVS. 3/1999.
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