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Útdráttur 

Á liðnum áratugum hefur áhersla verið lögð á að greiða götu einkabílsins umfram aðra 

kosti í samgöngum. Hin síðari ár hafa hins vegar vaknað spurningar um aðrar leiðir og 

hafa hjólreiðar verið nefndar í því sambandi. Hér eru kynntar niðurstöður rannsóknar á 

hugmyndum hjólreiðamanna um umhverfi sitt og aðstæður. Rannsóknin er byggð á 

viðtölum við hjólreiðamenn sem hjóla daglega og einnig þá sem hjóla stöku sinnum. 

Jafnframt var rætt við sérfræðinga í málefnum hjólreiðamanna til að fá dýpri skilning á 

helstu hagsmunamálum hinna síðarnefndu. Almennt voru hjólreiðamenn jákvæðir í garð 

annarra vegfarenda en finna helst að aðstöðuleysi fyrir hjólandi á höfuðborgarsvæðinu. 

Hraði og mengun er það sem flestir hjólreiðamenn forðast á götum úti og þeir sækja helst á 

þar til gerða hjólastíga, hjólavísa og hjólareinar. Verkefninu lýkur á vangaveltum um 

borgarskipulag og framtíðarmöguleika reiðhjóla sem samgöngutækja. 

Lykilorð: Samgöngur, borgarlandfræði, skipulagsfræði, rými, hjólreiðamenn, hjólareinar, 

hjólavísar, hjólastígar. 

 

Abstract 

For decades transport on land has traditionally centered around privately owned cars. 

Recently, however, other options, such as cycling, have been considered. This essay 

portrays the fingdings of research focusing on cyclists‘ ideas about the conditions of 

cycling in the Reykjavik area in Iceland. People cycling daily or occasionally were 

interviewed and specialists provided information about the interests and issues in question. 

Generally speaking, the cyclists were positive towards other road travelers but found the 

facilities and infrastructure for cycling unsatisfactory. Cyclists avoid speed and pollution 

and prefer to use paths and lanes designed specially for them. In a final chapter there is a 

discussion about city planning and the future of cycling as a means of transport. 

Keywords: Transport, urban geography, planning, space, cyclists, paths and lanes for 

cyclists. 
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1 Inngangur 

Samgöngur hafa verið eitt af meginviðfangsefnu landfræðinnar sem fræðigreinar. Það 

sama má segja um mannvirkjagerð og skipulag borga og bæja. Þannig fjallar landfræðin 

meðal annars um vist og búsetu manna og í því samhengi leika samgöngur stórt hlutverk. 

Landfræðin endurspeglar því mannkynssöguna, sögu landnáms og sögu hreyfanleika 

mannsins í umhverfi sínu. Um mannvist og samgöngur fjallar borgarlandfræðin öðru 

fremur. Skipulagsfræði er sá angi borgarlandfræðinnar sem hvað dýpst kafar ofan í 

skipulag umhverfisins með tilliti til samgangna. Það gera aðrar fræðigreinar einnig, til 

dæmis félagsfræði, verkfræði og arkitektúr. Jafnframt eru samgöngumál hápólitísk mál og 

jafnan bitbein stjórnmálaflokka og hagsmunaaðila. 

Skipulagsyfirvöld á Íslandi hafa lagt áherslu á að greiða götu bíla umfram aðra kosti í 

samgöngum. Um þá stefnu hefur verið deilt, ekki síst hin síðari ár. Fjögur meginsjónarmið 

eru helst nefnd í því sambandi: Umhverfissjónarmið þar sem bent er á hlut bíla í tengslum 

við gróðurhúsaáhrifin og hlýnun jarðar. Jafnframt er bent á að bíllinn sé frekur á 

takmarkaðar auðlindir eins og málma og jarðefnaeldsneyti. Lýðheilsusjónarmið varða 

lífsstílssjúkdóma eins og offitu og sykursýki í tengslum við kyrrsetu. Bent er á mikinn 

fjölda bílsslysa á hverju ári, oft með ömurlegum afleiðingum og kostnaði fyrir samfélagið 

(Oja, 1991 ofl.; Dill, 2009). Efnahagssjónarmið eru einnig áberandi, ekki síst í kjölfar 

viðvarandi efnahagslægðar. Einkabíllinn þykir dýr í rekstri og fátt sem bendir til að það 

breytist. Ennfremur er það gríðarlega dýrt fyrir samfélagið að byggja og halda við 

umferðamannvirkjum en stór hluti þjóðarútgjalda fer til vegaframkvæmda. 

Skipulagssjónarmið og ráðstöfun lands koma einnig við sögu enda hefur umræðan um 

landnotkun og landnýtingu verið æ meira áberandi. Hvernig ber að haga uppbyggingu í 

þéttbýli og dreifbýli? Bent er á að landnotkun hafi verið einsleit og óskað eftir fjölbreyttara 

umhverfi (Þorbjörg Kjartansdóttir, 2006). Að lokum er það sjónarmið um frjálst val í 

samgöngum og fleiri samgöngukosti en bíla. Hjólreiðar eru einn þeirra kosta sem nefndir 

eru í því samhengi. Rannsókninni er ætlað að vera innlegg í umræðuna um reiðhjól sem 

samgöngutæki. Reynt er að varpa ljósi á þann veruleika sem hjólreiðamenn búa við á 

höfuðborgarsvæðinu, viðhorf þeirra til umhverfisins og annarra vegfarenda. 

Í fyrsta hluta er sagt frá þeim fræðilega grunni sem rannsóknin er byggð á. Fjallað er um 

hjólreiðamenn og konur, og sagt frá hjólreiðum í sögulegu samhengi. Þar er einnig 

sérstakur kafli þar sem fjallað er um innviði, eða þá sérstöku aðstöðu sem íslenskum 

hjólreiðamönnum er búin árið 2010.  

Í öðrum hluta er sagt frá þeirri aðferðafræði sem beitt var við gagnaöflun og úrvinnslu. 

Verkefnið er byggt á viðtölum við hjólreiðamenn sem tekin voru í mars og apríl 2010. 

Augum var sérstaklega beint að þeim sem kosið hafa að fara daglega sinna erinda á hjóli. 

Til að gefa verkefninu meiri dýpt var einnig rætt við þá sem hjóla einungis stöku sinnum.  

Þannig var reynt að ná til breiðs hóps hjólreiðamanna í þeim tilgangi að fá fram sem flest 

sjónarmið.  

Í þriðja hluta eru kynntar hugmyndir hjólreiðamanna um umhverfi sitt og samferðamenn. 

Þar er leitað svara við ákveðnum grundvallarspurningum: Af hverju hjólar fólk og hvernig 
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er öryggistilfinning þeirra á baki? Hvernig upplifa hjólreiðamenn borgarumhverfið og 

hvernig velja þeir sér leiðir? Hvernig er samskiptum þeirra háttað við aðra vegfarendur? 

 
Mynd 1. Stundum þarf að þurrka af hnakknum (Ljósmynd: ÍFHK á.á.a). 
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2 Staða hjólreiða 

Markmið þessarar rannsóknar er að komast að hugmyndum hjólreiðamanna um umhverfi 

sitt. Umhverfi, borgarumhverfi og rými eru lykilhugtök í því sambandi. Önnur 

grundvallarhugtök sem koma fyrir eru helgun svæða, hreyfanleiki og hjólamenning en öll 

nýtast þau við að varpa ljósi á viðfangsefnið. 

Í rannsókninni er gert ráð fyrir að umhverfi sé „umsköpuð“ náttúra af mannavöldum. 

Þannig myndar og lagar maðurinn umhverfið að eigin þörfum og hugmyndum. Skýrt dæmi 

um það er borgarumhverfið sem: „einkennist …af tæknilegum lausnum sem miðast jafnan 

við afmarkaða hagsmuni fólks (Ólafur Páll Jónsson, 2005)“. 

Hugmyndir og kenningar um rými eru eitt af meginviðfangsefnum landfræðinnar sem 

fræðigreinar (Kent, 2009). Samband vegfarenda í umferðinni snýst öðru fremur um rými 

og það hvernig þessir hópar bera sig að í því. Hér er um tvö grunnhugtök að ræða: 

einkarými og almenningsrými. Einkarými er persónulegt umhverfi eins og heimili, garður 

og bíll (Madanipour, 2003). Almenningsrými er aftur á móti það rými sem einstaklingarnir 

deila hver með öðrum, til dæmis almenningsgarðar, stræti og torg (Carr, 1992). Þannig er 

gatan samrými vegfarenda hvort sem þeir eru akandi, hjólandi eða gangandi (Madanipour, 

2003).  Gjarnan er talað um rými götunar og þá átt við þá félagslegu heild sem gatan og 

næsta nágrenni myndar. Nýlegar hugmyndir um samrými hafa að undanförnu vakið 

athygli. Um er að ræða áhugaverðar hugmyndir um jafnræði í rýminu og að enginn 

tiltekinn hópur vegfarenda eigi þar meiri rétt en annar. Dæmi um þetta eru tilraunir sem 

felast í að fjarlægja götuvita af gatnamótum og setja blóm eða tré í staðin í þeim tilgangi að 

gera umhverfið aðlaðandi fyrir þá sem ekki ferðast á bílum (Hamilton-Baillie, 2008).  

Umferðalögum ætlað að hafa stjórn á vegfarendum í göturýminu og minnka slysahættu. 

Hjólreiðamönnum er skammtaður ákveðin hluti af götu og um leið er þeim gert að fylgja 

umferðarlögum (Umferðarlög nr. 50/1987). Hjólreiðamenn hafa hins vegar tilhneigingu til 

að skapa sitt eigið frumsamda leiðarkerfi og sínar eigin reglur. Með öðrum orðum, þeir 

hjóla þar sem þeim hentar og sniðganga umferðareglur. Hvoru tveggja miðar að því að 

koma þeim sem hraðast, þægilegast og örugglegast á milli staða (Cupples & Ridley, 2008). 

Hjólreiðamenn eru á eigin forsendum á götunni. Þeir helga sér vé, verja sitt olnbogarými 

og ná félagslegum yfirráðum yfir borgarumhverfinu (Kidder, 2008). Þannig eiga 

hjólreiðamenn í valdabaráttu í umferðinni sem snýst ekki aðeins um yfirráð yfir rými, 

heldur einnig um samfélagleg yfirráð (Sack, 1986). 

Hreyfanleiki innan rýmisins er hér til umfjöllunar. Reynt er að útskýra hvernig 

einstaklingar og hópar ferðast á milli staða í rýminu. Um leið er bent á að samgöngur 

endurspegla öðru fremur þróun í skipulagi byggðar. Þannig hefur skipulagið 

grundvallaráhrif á ferðavenjur og ferðamöguleika (Pacione, 2005). 

Hjólreiðamenning og lífsstíll henni tengdri er enn í mótun á Íslandi. Hluti hjólreiðamanna 

hefur sterka sjálfsmynd og gengst upp í því að vera hjólreiðamenn. Þannig endurspeglar 

sjálfsmynd þeirra og gjörðir þá pólitísku orðræðu sem þeim fylgir (Fincham, 2006). 

Sameinaðir hafa hjólreiðamenn látið á sér bera sem þrýstihópur. Critical Mass er 
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alþjóðlegur viðburður sem á rætur sínar að rekja til ársins 1992 þegar hjólreiðamenn í San 

Francisco fóru fram með slagorðinu: „Við erum ekki að tefja umferð, við erum umferð 

(Furness, 2007, bls 299 þýðing höfundar)“. Þannig vilja þeir leggja áherslu að þeir séu 

hluti af umhverfinu að þessu leyti, ekki aðskotahlutir í því. Í niðurstöðum ritgerðarinnar er 

líkum leitt að því að menning hjólreiðamanna geti haft áhrif á möguleika hjóla sem 

samgöngutækja. 

Hjólafærni kemur fyrir í rannsókninni og tengist því hvernig hjólreiðamenn bera sig að í 

umferðinni. Verkefnið er upprunnið í Bretlandi og hefur notið vinsælda þar í landi.  

Hjólafærni var fyrst kynnt á Íslandi á Samgönguviku árið 2007 og miðar að því að auka 

öryggi hjólreiðamanna í umferðinni. Hjólafærni er heildstæð stefna í menntun 

hjólreiðafólks á öllum aldri þar sem hjólað er undir leiðsögn viðurkennds kennara. 

Grundvöllur Hjólafærni byggir á því að „kenna örugga stöðu hjólreiðamannsins á götu“.  

Hér er átt við að hjólreiðamaðurinn sé greinilegur á götunni en þannig sé hann öruggastur í 

umferðinni.  Haustið 2008 var fyrsta Hjólafærninámskeiðið haldið en þá stóð nemendum í 

6. og 7. bekk Álftamýrarskóla til boða að velja námsskeiðið sem valfag (Bjarney 

Gunnarsdóttir & Sesselja Traustadóttir, 2009). 

2.1 Hlutur hjólreiða 

Hjólreiðamenn eru af báðum kynjum og á öllum aldri. Í kanadískri rannsókn kemur fram 

að konur og eldri borgarar eru minni hluti hjólreiðamanna. Það stangast hins vegar á við 

kannanir í Evrópulöndum þar sem kynin hjóla bæði til jafn mikið (Winters ofl., 2007). 

Hlutur hjólreiða er mikill í sumum borgum Vestur-Evrópu sem og á Norðurlöndunum en 

vægi þeirra er minna í Bandaríkjunum og á Bretlandi (Pucher & Bühler, 2008). Hins vegar 

eru hjólreiðar víða algengar í þriðja heiminum, í Asíu, á Indlandi og sérstaklega í Kína. 

Árið 1995 var áætlað að um 5 milljónir af þeim 14.2 milljónum sem þar búa noti reiðhjólið 

í daglegar ferðir (Pacione, 2005). Þannig eru reiðhjól hluti af lífi og samgöngumynstri 

fjölda fólks um allan heim. 

Á Norðurlöndunum hefur hlutur hjólreiða verið nokkuð mikill og eðlilegur hluti af 

samgöngumynstri í borgum og bæjum. Í nýlegri rannsókn kemur fram að  um fjórðungur 

Dana hjóluðu skemmri ferðir og enn fleiri  Hollendingar eða tæplega 40% (Pucher & 

Bühler, 2008). Í íslenskri „Kreppukönnun“ Dr. Bjarna Reynarssonar skipulagsfræðings á 

ferðavenjum Íslendinga kom hins vegar fram að aðeins 2% þeirra sem spurðir voru notuðu 

hjólið daglega. Í sömu könnun kemur einnig fram að 36% aðspurðra telji að„aukið fé í 

lagningu hjóla- og göngustíga“ sé mikilvægasta samgöngumálið (Bjarni Reynarsson, 

2009). Það bendir til þess að fólk vilji nota reiðhjólið í meira mæli sem samgöngutæki. 

Í Hjólreiðaáætlun Reykjavíkurborgar kemur fram afdráttarlaus vilji til þess að auka hlut 

hjólreiða í borginni. Þar segir: „Stefnt er að því að stórauka hlutdeild hjólreiða með því að 

leggja fleiri og betri hjólastíga og bæta aðstöðu fyrir hjólreiðafólk“. Þessum markmiðum 

hyggst borgin ná með „heildstæðri áætlun um hjólaleiðir í borginni“ og aðgerðum sem 

byggi „á nýjum stöðlum um gerð hjólaleiða“. Árið 2003 var hafist handa við að merkja 

hjólastíga borgarinnar samkvæmt erlendum fyrirmyndum. Í dag, árið 2010 eru hjólastígar í 

Reykjavík tæpir 10 km. Á næstu 5 árum skal þessi vegalengd fimmfölduð og tífölduð á 10 

árum. Árið 2015 skulu vera 50 km af hjólaleiðum í borginni og 100 km árið 2020 

(Reykjavíkurborg, 2010). Af þessu má sjá að vilji er fyrir því að fjölga hjólreiðamönnum í 

borginni og þeim kílómetrum sem þeir hjóla ár hvert. Borgin hyggst stuðla að hjólreiðum 
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og koma til móts við hjólreiðamenn með bættri aðstöðu. Þrátt fyrir að hjólreiðar hafi ekki 

verið fyrirferðamiklar í borgarskipulagi undanfarna áratugi er vart hægt að skilja stefnuna 

öðruvísi en að reiðhjólið sé framtíðarsamgöngutæki í borginni. 

2.2 Innviðir 

Hér hefur því verið haldið fram að skýrt samband sé á milli þróunar í samgöngum og 

þróunar byggðar. Þannig hafi skipulagyfirvöld mest um það að segja hvort mögulegt sé að 

nota reiðhjólið sem samgöngutæki (Pacione, 2005). Fram kemur í rannsóknum að sérstök 

aðstaða ætluð hjólreiðafólki sé líkleg til að fjölga þeim sem hjóla (Shannon ofl., 2006; Dill, 

2009). Til glöggvunar er rétt að fara aðeins yfir þá innviði eða þá sérstöku aðstöðu sem við 

er átt. Í Hjólreiðaáætlun Reykjavíkurborgar eru hjólaleiðir samansafn hjólastíga, 

hjólareina og hjólavísa. 

 
Mynd 2. Göngu- og hjólastígur við Sæbraut 

(Ljósmynd: ÍFHK á.á.b) 

Þegar talað er um hjólastíga (mynd 2) er í raun átt við stíga sem ætlaðir eru gangandi og 

hjólandi í senn. Bæði hjólreiðamaður og gangandi eiga rétt á stígnum en umferð 

vélknúinna ökutækja er bönnuð. Þeir eru malbikaðir og merktir með skiltum og 

merkingum á jörðu. Í sumum tilfellum er göngu- og hjólastígum skipt með óslitinni línu 

sem aðgreinir svæði fyrir gangandi og fyrir hjólandi. Í öðrum tilfellum er engin afmörkun 

og engar merkingar. 
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Mynd 3. Hjólarein í Hlíðahverfinu (Ljósmynd: ÍFHK á.á.c) 

Hjólareinar (mynd 3) eru malbikaðar og eingöngu ætlaðar hjólandi umferð. Þær eru 

aðgreindar með óslitinni (á stöku stað slitinni) línu og merktar hjólreiðum á jörðu og 

skiltum. 

 
Mynd 4. Hjólavísar við Suðurgötu (Ljósmynd: ÍFHK á.á.d) 

Hjólavísar (mynd 4) eru merkingar á akbrautum, í kanti hægra megin á götu. Í sumum 

tilfellum eru hjólreinar þó á miðri götu, sérstaklega á gatnamótum. Hjólavísum er ætlað 

vekja athygli á hjólandi umferð og beina hjólreiðamönnum í ákveðinn farveg. 
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3 Aðferðir 

Það skal tekið fram að sjálfur er ég hjólreiðamaður og hugmyndin að verkefninu kviknaði í 

einni af daglegum ferðum mínum um höfuðborgarsvæðið. Bakgrunnur minn veitir mér 

góða innsýn í reynslu hjólreiðamanna og umhverfi þeirra. Ég þekki vel það andrúmsloft 

sem ríkir á götunum og það umhverfi sem hjólreiðamenn búa við. Ég er áhugamaður um 

hjólreiðar og hjólreiðamenningu og bætt gatnakerfi með áherslu á hjólreiðar eru mér 

ofarlega í huga. Verkefninu er þó ekki ætlað að vera innlegg í baráttu hjólreiðamanna 

heldur að varpa ljósi á þann raunveruleika sem hjólreiðamenn búa við í því göturými sem 

þeim er ætlað. 

Fljótlega eftir að hugmyndin að verkefninu kviknaði var lagt á ráðin um hvernig skyldi 

haga rannsókninni og hvað aðferðum skyldi beita. Að vandlega íhuguðu máli var tekin sú 

ákvörðun að beita eigindlegum aðferðum við gagnöflun. Ráðast skyldi í að taka viðtöl við 

hjólreiðamenn en með því móti fengist best sýn á upplifun þeirra af umhverfi sínu 

(Esterberg, 2002).  

Verkefnið er byggt á 11 viðtölum sem fram fóru í mars og apríl árið 2010. Tekin voru 

viðtöl við hjólreiðamenn af báðum kynjum og á mismunandi aldri. Öll voru viðtölin tekin 

upp á stafrænan diktafón og varðveitt með afritum og öðrum gögnum er varða verkefnið. 

Viðtölin fóru ýmist fram á heimili mínu, á heimili viðmælenda, eða vinnustað en eitt fór 

fram á kaffihúsi. Eitt viðtal var tekið utandyra og reyndist það ekki góður upptökustaður 

þar sem umhverfishljóð trufluðu upptökuna. Rætt var við 7 hjólreiðamenn sem hjóla 

daglega en einnig 4 sem hjóla stöku sinnum. Einnig var rætt við 3 sérfræðinga í málefnum 

hjólreiðamanna.  

Ábendingar bárust um viðmælendur og í framhaldinu var beitt veltiúrtaki, en þá bendir 

einn viðmælandi á annan. Ég lagði áherslu á að finna viðmælendur sem hjóla daglega og 

nota reiðhjólið sem samgöngutæki en með því móti taldi ég mig geta fangað hug þeirra 

reynslumestu, þeirra sem hjóla allan ársins hring við allar mögulegar aðstæður. Til 

viðmiðunar, og til að fá sem víðasta sýn hjólreiðamanna, tók ég einnig viðtöl við þá sem 

aðeins hjóla stöku sinnum. Sérfræðingarnir sem rætt var við eru Árni Davíðsson, formaður 

LHM (Landssamtaka hjólreiðamanna), og Morten Lange, varamaður í stjórn sömu 

samtaka. Auk þess var rætt við Sesselju Traustadóttur sem stýrt hefur Hjólafærni.  

Í Töflu 1 má sjá grunnupplýsingar um viðmælendur mínar í stafrófsröð. Þar koma fram 

dulnefni, fæðingarár, heimilisfang, staðsetning vinnustaðar og starf, og hjólastíll. Í 

rannsókninni voru hjólreiðamenn flokkaðir í þrjá flokka eftir hjólastíl: frístundahjólreið-

amenn eða þá sem ekki hjóla daglega; harðkjarnahjólreiðamenn sem hjóla nánast daglega 

allan ársins hring og hafa gert það að lífsstíl að hjóla; og samgönguhjólreiðamenn sem 

einnig hjóla nánast daglega án þess að gera ekki mikið úr því sem lífsstíl að hjóla. Síðari 

tvo flokkana, þá sem hjóla daglega, kalla ég saman ástríðuhjólreiðamenn. 

Fjölmennasti hópurinn eru frístundahjólreiðamenn. Þeir nota hjólið almennt ekki sem 

samgöngutæki og hjóla aðeins þegar og þar sem aðstæður eru góðar. 

Frístundahjólreiðamaðurinn setur gjarnan fyrir sig að hjóla langar vegalengdir en 
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harðkjarna- og samgönguhjólreiðamenn gera það ekki og töluverður munur virðist vera á 

skynjun þeirra á vegalengdum. Frístundahjólreiðamaðurinn notar reiðhjólið sem 

afþreyingu og í samveru með fjölskyldunni. Hann fer í hjólatúra í góðu veðri, helst um þar 

til gerða útivistarstíga til að njóta umhverfisins eða á leið í sund.  

Harðkjarnahjólreiðamenn hjóla daglega og án tillits til aðstæðna og hafa gjarnan gert það 

að lífsstíl að hjóla. Þeir eru vel útbúnir og eiga gjarnan hjól til skiptanna eftir aðstæðum. 

Þeir fylgist vel með málefnum hjólreiðamanna og eru upplýstur um hagsmunamál þeirra. 

Það helgast af því að þeir hafa reynslu umfram þá sem síður hjóla og hafa frekari 

hagsmuna að gæta. Harðkjarnahjólreiðamenn nota hjólið til samgangna og sér til 

yndisauka. Þeir setja aðstæður sjaldan fyrir sig.  

Þriðji og síðasti flokkurinn er samgönguhjólreiðamenn. Þeir nota hjólið daglega eða nánast 

daglega og setja sjaldan fyrir sig aðstæður. Þeir njóta þess að hjóla án þess að hafa gert það 

að sérstökum lífsstíl. Samgönguhjólreiðamenn, eins og nafnið gefur til kynna, nota hjólið í 

sínar daglegu ferðir en einnig sér til afþreyingar. Þeir leggja ekkert sérstaklega mikið upp 

úr „græjum“ en eru flestir með helsta öryggisútbúnað. Þeir samgönguhjólreiðamenn sem 

rætt var við nefna kostnað við rekstur bíls sem eina af ástæðunum fyrir því að þeir kjósa að 

hjóla. Vissulega er hér um nokkra einföldun að ræða í flokkun hjólreiðamanna, ef á annað 

borð er hægt að flokka þá. 

Tafla 1. Viðmælendur   

Nafn Fæðingarár Heimilisfang Vinnust. Starf Hjólastíll 

Dísa 1957 Hafnarfjörður 

miðbær 

Garðabær 

Flatir 

Kennsla Frístunda 

Bjössi 1975 Hafnarfjörður 

Norðurbær 

Reykjavík 

Skeifan 

Byggingarfræði Samgöngu 

Fannar 1956 Reykjavík 

miðbær 

Reykjavík 

miðbær 

Kennsla/rannsókn. Samgöngu 

Hrefna 1965 Reykjavík 

Fossvogur 

Reykjavík 

miðbær 

Bankastarfsmaður Harðkjarna 

Hörður 1962 Hafnarfjörður 

Setberg 

Reykjavík 

miðbær 

Skrifstofustarf/ 

rannsóknir 

Harðkjarna 

Indriði 1974 Kópavogur 

Kórar 

Reykjavík 

Vesturbær 

Kennsla/ 

rannsóknir 

Harðkjarna 

Hilmir 1972 Hafnarfjörður 

miðbær 

Reykjavík 

Hlíðar 

Sölumennska Frístunda 

Perla 1976 Hafnarfjörður 

miðbær 

Heima-

vinnandi 

Ritstörf/útgáfa Frístunda 

 

Rósant 1960 Garðabær Ásar Reykjavík 

miðbær 

Kennsla/rannsóknir Harðkjarna  

Svavar 1977 Reykjavík 

miðbær 

Garðabær 

Sjáland 

Kennsla Frístunda 

Úlli 1967 Hafnarfjörður 

Setberg 

Hafnarfjörður 

miðbær 

Þróun Harðkjarna 

Hlutfallslega margir Hafnfirðingar urðu fyrir svörum eða 6 af 11. Það skýrist af því að ég 

er sjálfur Hafnfirðingur og sumir þeirra sem rætt var við eru mér ýmist málkunnugir eða ég 

hef mætt þeim á förnum vegi á hjóli. Áberandi er að allir viðmælendur mínir hafa lokið 

framhaldsnámi en það gerir úrtakið nokkuð einsleitt. Má vera að það sé afleiðing þess að 

veltiúrtaki var beitt við val viðmælenda. Þegar viðmælandi bendir á annan er ekki ólíklegt 

að sá hinn sami komi úr líku umhverfi eða hafi líkan bakgrunn. Eftir á að hyggja hefði 

verið kostur að ræða einnig við hjólreiðamenn með annan félagslegan bakgrunn. Þá hefði 
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einnig verið ákjósanlegt að leita eftir sjónarmiðum barna og unglinga. Tekin var sú 

ákvörðun að láta það bíða betri tíma enda sú hlið jafnvel efni í aðra rannsókn.  

Viðtölin vöruðu frá 20 mínútum og upp í um það bil klukkutíma. Í sumum tilfellum fengu 

viðmælendur sendar ítarspurningar að loknu viðtalinu ef svör voru óskýr. Öll voru viðtölin 

afrituð að hluta til nema viðtöl við sérfræðinga. Að lokinni afritun voru viðtölin greind. Í 

hverju þeirra var leitast eftir hugmyndum viðmælandanna um fyrirfram ákveðnar 

grundvallarspurningar eða umræðuefni.  

Í upphafi sögðu viðmælendurnir frá sjálfum sér, hvernig þeir notuðu hjólið og hvers vegna. 

Rætt var um öryggisbúnað; um það hvort hann yki öryggistilfinningu og hvort hann væri 

hluti af þeim lífsstíl að hjóla. Rætt var um borgarumhverfið og hvernig það hentaði til 

hjólreiða með tilliti til veðurs og landslags. Rætt var um leiðaval viðmælendanna; það 

hvort þeir kysu að hjóla á göngustígum, hjólastígum, eða á götunni innan um bíla. Rætt var 

um hugmyndir viðmælendanna um þá aðstöðu sem hjólreiðamönnum er búin: hjólavísa, 

hjólareinar og hjólreiðastíga. Rætt var um það hvort hjólreiðamönnum beri að fylgja 

umferðarreglunum eða hvort hjólreiðar séu þess eðlis að það sé ekki nauðsynlegt. Rætt var 

um aðra vegfarendur; gangandi og akandi. Rætt var um það hvort og þá hvernig 

viðmælendurnir bera sig að innan um aðra vegfarendur; hvort þeir „lúffi“ eða geri sig 

breiða innan þess rýmis sem þeim er ætlað. Í lokin var rætt um huglægt mat 

hjólreiðamanna á framtíð hjóla sem samgöngutækis og hugsanlega þróun í þeim efnum.  

Útilokað reyndist að taka viðtölin á samræmdan máta að öllu leyti;  þróun þeirra réðist  

mikið af þeirri stemmingu sem myndaðist á milli mín og þess sem við var rætt hverju sinni. 

Þrátt fyrir það var leitast við að byggja samtölin upp á svipaðan hátt og fylgja sömu 

forskrift í hvert skipti.  

Vert er að ítreka í þessu sambandi að ég er sjálfur hjólreiðamaður og er gjarnan klæddur 

sem slíkur. Að loknum fáeinum viðtölum vaknaði sá grunur að persóna mín sem slík gæti 

haft áhrif á viðmælendur mína en það er óheppilegt í ljósi þess að við framkvæmd viðtala 

er mikilvægt að vera hlutlaust, sýna sveigjanleika og halda persónu sinni og skoðunum 

fjarri (Sultana, 2007). Þetta varð til þess að síðar mætti ég borgaralega klæddur í viðtöl og 

lagði áherslu á að halda persónu minni fjarri viðtölunum (Silverman, 1993) 

Mér þótti sem ákveðin „rétthugsun“ væri ríkjandi meðal viðmælenda. Enginn vogaði sér að 

segja að reiðhjólamenn væru fyrir í umferðinni eða af þeim skapaðist hætta. Aðeins einn 

viðmælandi sagði að hjólreiðar henti ekki á Íslandi eins og víða heyrist. Ég tel að val mitt á 

viðmælendum hafi haft áhrif á niðurstöðurnar en hafa ber í huga að verkefnið fjallar um 

hugarheim og veruleika hjólreiðamanna og endurspeglar því óhjákvæmilega  raunveruleika 

og skoðanir þeirra umfram aðra vegfarendur. 
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4 Umhverfi hjólreiðamanna 

Hér á geri ég grein fyrir því sem hjólreiðamennirnir sögðu um orsakir þess að þeir hjóluðu 

og viðhorfum þeirra varðandi   öryggi og öryggistilfinningu. Ég segi einnig frá því hvað 

þeim finnst um umhverfi sitt og þá aðstöðu sem hjólreiðamönnum er boðin upp á. Ég reifa 

einnig skoðanir viðmælenda minna varðandi samferðamenn sína og hvort þeir upplifi sig 

sem ríkjandi eða víkjandi vegfarendur í umhverfinu.  

Áberandi er hversu miklar þversagnir eru í viðhorfum hjólreiðamanna til umhverfis síns. 

Þannig er landslagið þægilegt í augum þess sem hjólar daglega en torfært og erfitt 

yfirferðar þeim sem hjólar sjaldan. Það sama má segja um veðráttuna. Fyrir þann sem 

hjólar daglega er veðrið engin fyrirstaða en frístundahjólreiðamenn hjóla síður í ef veðrið 

er slæmt.  

Öllum hjólreiðamönnum er umhugað um öryggi sitt en þrátt fyrir það kjósa ekki allir að 

nota hjálm. Hjólreiðamenn eru almennt löghlýðnir en hins vegar þykir þeim ekkert 

óeðlilegt að brjóta umferðareglurnar á hjóli. Það myndu þeir hins vegar aldrei gera á bíl.  

Þeir eru á einu máli um að bætt aðstaða til hjólreiða, hjólastígar, hjólavísar og hjólareinar, 

sé einmitt það sem Íslendinga vanti. Þrátt fyrir það nota þeir ekki endilega slíka aðstöðu 

heldur fara sínar eigin leiðir. Allir vita að það er mun ódýrara að hjóla en keyra en samt eru 

hjólreiðmenn vart mælanlegir í samanburði við ökumenn í umferðinni. Hjólreiðamenn telja 

að bætt aðstaða fjölgi hjólreiðamönnum á Íslandi. Skipulagsyfirvöld virðast á sama máli og 

yfirlýst stefna stjórnvalda er að auka vægi sjálfbærra samgöngumáta í umferðinni. Þrátt 

fyrir það gefa mælingar til kynna að hjólreiðamönnum fjölgi hægt (Bjarni Reynarsson, 

2010).  

4.1 Af hverju að hjóla? 

Það eru fjölmargar ástæður fyrir því að fólk hjólar. Flestir Íslendingar læra að hjóla sem 

börn en sá siður að kenna börnum að hjóla hefur lengi tíðkast hér á landi. Sumir 

viðmælendanna hafa aldrei hætt að hjóla, en aðrir hafa hætt um skeið. Allir hjóla þeir 

ánægjunnar vegna og svo eru þeir sem nota hjólið sem sitt samgöngutæki. Úlli segist fara 

sinna ferða „stórt séð á hjóli, til og frá vinnu, [í]svona 90% tilfella”. Hann á bíl til að 

keyra börnin og til að reka erindi en segir að það að hjóla sé „fín hreyfing og þegar maður 

er orðin vanur þessu er þetta ómissandi“. Hann er harðkjarnahjólreiðamaður: “Það má 

segja að þetta sé lífsstíll“. 

Bjössi talar um það sé hreinlega leiðinlegt að keyra og hann reynir að komast hjá því. Hann 

hjólar nánast daglega og starfar hjá fyrirtæki sem hvetur hann til þess með styrkjum. 

Styrkirnir eru í líkingu við ferðastyrki og nemur upphæðin verði á strætisvagnakorti. Hann 

vandist á að nota hjólið sem samgöngutæki þegar hann var við nám í Danmörku og hefur 

haldið uppteknum hætti eftir að hann kom heim. Hann segir að það muni sig svo litlu í tíma 

að keyra eða hjóla til vinnu. Ennfremur finnist honum það einfaldlega skemmtilegra: „það 

er einhvern vegin allt annað að hjóla ...það fór ekki vel í mig að sitja í bíl“. 
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Athygli mína vakti að nær allir úr hópi harðkjarna- og samgönguhjólreiðamanna nefna 

kostnað við rekstur á bíl sem góða ástæðu fyrir því að hjóla. Samkvæmt upplýsingum frá 

Félagi Íslenskra Bifreiðaeigenda nemur kostnaður við rekstur einkabílsins um 1-2 

milljónum króna ári eftir verðflokkum: Rúmar 900 þúsund krónur miðað við þriggja 

milljóna króna bíl og rúmar 1800 þúsund krónur fyrir bíl sem kostar um 5 milljónir (FÍB, 

2010). Úlli veltir fyrir kostnaði: „Það er kostnaður mikill við að eiga tvo bíla …fyrst og 

fremst …maður getur keypt sér nýtt hjól á hverju ári og komið vel út í plús“.  

Rósant tekur í sama streng. Hann er háskólaprófessor sem hefur mikið velt fyrir sér 

hugarheimi hjólreiðamanna og skrifað greinar um efnið. Hann hóf að hjóla fyrir um fimm 

árum og líkt og hjá Úlla var það hluti af lífsstílsbreytingu. Hann segir að „ef ég væri að 

byrja á þessu núna þá væri þetta fjárhagslega hliðin, umhverfishliðin og ... heilsuhliðin“. 

Perla er ein þeirra sem tilheyrir frístundahjólreiðamönnum og telur aðstæður á Íslandi vera 

slæmar til hjólreiða. Hún hjólar eingöngu sér til heilsubótar og dóttur sinni til samlætis. 

Það gerir hún helst á útivistarsvæðum, fjarri akandi umferð: „[Það] er erfitt að vera bara á 

hjóli, að keyra og sækja í leikskóla eða skóla, fara í búð og erindast í roki og rigningu“. 

Af viðmælendum mínum að dæma hefur hver hjólreiðamaður sína hentisemi og sínar 

kenjar. Hver hjólar á sínum forsendum eins og honum þykir best. Reiðhjól er til á mörgum 

heimilum og flestir Íslendingar kunna að hjóla. Það hvort fólk hjólar og þá hvernig er hins 

vegar afar mismunandi. 

4.2 Öryggistilfinning hjólreiðamanna 

Hjólreiðamönnum er eðlilega umhugað um öryggi enda slysahætta sannarlega til staðar 

hvað þá og aðra vegfarendur varðar. Margir setja þessa hættu fyrir sig og hjóla síður. Í 

reglugerð um gerð og búnað reiðhjóla er kveðið á um öryggisbúnað reiðhjóla. Þar er mest 

áhersla lögð á að hjólreiðamenn séu vel upplýstir með „ljóskeri“ og „glitmerkjum“ 

(Umferðalög nr. 50/1993)“. Í sérstökum viðauka segir ennfremur „að barn yngri en 15 ára 

skuli nota hlífðarhjálm við hjólreiðar“. 

Hin síðari ár hefur þar til gerður öryggisútbúnaður fyrir reiðhjól og reiðhjólamenn verið að 

ryðja sér til rúms. Luktir og glitaugu hafa reyndar lengi tíðkast, en hjálmar, sjálflýsandi 

vesti, nagladekk og sérstakur hlífðarfatnaður eiga sér styttri sögu í íslenskri hjólamenningu. 

Þrátt fyrir að slíkur búnaður þyki sjálfsagður nú hefur það ekki alltaf verið svo. Fæstir 

þeirra sem náð hafa þrítugsaldri ólust upp við það að hjóla með hjálm eða nota nagladekk. 

Þeir viðmælenda minna sem hjóla daglega hafa flestir komið sér upp slíkum öryggisbúnaði 

og klæðnaði, fyrir utan Fannar sem er háskólamaður og býr í miðbæ Reykjavíkur. Hann fer 

reyndar ekki langt, um 10 mínútna leið. Hann telur að sérstakur klæðnaður sé ekki 

nauðsynlegur, notar hjálm, en að öðru leyti klæðist hann hvunndagsfötum. 

Frístundahjólreiðamenn virðast síður eiga þess háttar útbúnað og telja hann yfirleitt ekki 

nauðsynlegan. 

Ástæða þess að samgöngu- og harðkjarnahjólreiðamenn notast frekar við slíkan útbúnað 

kann að vera sú að umræddur útbúnaður eykur tvímælalaust öryggi þeirra. Þeir hjóla árið 

um kring og finna mest fyrir aðstæðum. Úlli leggur mikið upp úr því að vera vel útbúinn 

og á hjól til skiptanna: „Þetta er náttúrulega eins og að setja á sig öryggisbeltin“ og á þá 

við hlífðarbúnað og hjálm. 
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Mynd 5. Vel útbúinn hjólreiðamaður í íslensku 

umhverfi (Ljósmynd: ÍFHK, á.á.e). 

Ekki er óalgengt að lífsstíl fylgi „útbúnaðarárátta“ eða áhugi fyrir tilheyrandi græjum. Í því 

sambandi nægir að nefna svokallaða „veiðidellu“ og jeppadellu“. Harðkjarnahjólreiðamenn 

með sjálfsvirðingu vilja eiga allar tilheyrandi græjur og eru tilbúnir að leggja umtalsverða 

fjármuni í tól og tæki. Þannig má segja að þeir klæðist ákveðnum búningi þegar þeir hjóla. 

Það á við um Hrefnu. Hún er vel búin og lætur sér ekki nægja að fara ferða sinna á hjóli í 

borginni, heldur ferðast mikið á þjóðvegum og um hálendið: 

[Ég er] búin að koma sér upp hjólafötum og nota nagladekk, ljós og hjálm 

…finnst þetta hluti af því að fara í „gírinn“ og eykur á öryggistilfinninguna 

...þetta er eiginlega bæði ...mér líður betur ef að ég er með hjálm og líka ef 

ég er vel sýnileg ...sérstaklega ef ég er á götunum. 

Rósant klæðist skjólfatnaði eftir aðstæðum en leggur mesta áherslu á luktina og 

nagladekkin. Það tengist fyrst og fremst öryggi og öryggistilfinningu hans á hjólinu: „Mér 

líður illa ef hún er ekki [luktin]… þau [nagladekkin] veita mér alveg 100% öryggi“.  

Sem fyrr segir nota frístundahjólreiðamenn síður öryggisútbúnað. Enginn af þeim 

viðmælendum mínum sem ekki hjóla daglega nota hjálm eða nagladekk. Það kann að 

skjóta skökku við en umræðan um hjálma og hjálmaskyldu hefur verið áberandi í tengslum 

við öryggi reiðhjólamanna. Aðspurðir segjast þeir ýmist ekki eiga hjálm og/eða kjósa að 

nota hann ekki. Dísa hefur hjólað frá því að hún var barn og starfaði um tíma í verslun sem 

seldi og gerði við hjól. Sjálf hefur hún stundað hjólaviðgerðir og gert upp gömul hjól. Hún 

er því vel kunnug flestu því sem fylgir hjólreiðum. Þrátt fyrir það notar hún ekki hjálm: 

„[É]g nota ekki [hjálm] ...ég er farin að gera það í seinni tíð en mér fannst það bæði 

frekar hallærislegt og líka óþægilegt“. Hins vegar bætir hún við: „mín skynsemi segir mér 

að þetta sé öruggara“. Þannig virðast þeir frístundahjólreiðamenn sem rætt var við síður 

kjósa að nota hjálma. Þrátt fyrir það telja þeir það öruggara og ætlast til að börn sín noti þá. 
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Úlli, er harðkjarnahjólreiðamaður sem á þrjú börn. Hann fer gjarnan með þau í hjólatúra og 

hvetur þau til að hjóla sjálf. Hann notar hjálm og ætlast til að þau geri slíkt hið sama: „Svo 

náttúrulega þegar maður eignast börn þá ætlast maður til að þau noti hjálm“. 

Það að þeir frístundahjólreiðamenn sem rætt var við noti ekki hjálma er í takt við þau rök 

sem mæla gegn hjálmaskyldu. Því er haldið fram að í raun sé hjálmskylda síst til þess fallin 

að fjölga hjólreiðamönnum, heldur þvert á móti. Með skyldunotkun sé alið á ótta og 

slysahættu umfram það sem eðlilegt geti talist. Um leið sé það gert að lögbroti að hjóla án 

þess að nota hjálm. Hann verði þannig að fyrirstöðu og að þeir sem kjósa að hjóla 

hjálmlausir muni fremur hætta að hjóla en að setja upp hjálm (Robinson, 1996).  

Bjössi er eini hjólreiðamaðurinn sem segist nota bjöllu. Samkvæmt reglum um öryggis-

búnað reiðhjóla er skylda að hafa bjöllu á hjólum (Umferðalög nr. 50/1987). Líkt og á bíl 

notar Bjössi bjölluna til að vekja athygli á sjálfum sér og vara aðra vegfarendur við: 

Maður verður var við það að það eru orðnir svo margir með í eyrunum 

...það eiginlega það erfiðasta ...Ipodinn og hundar í ól, það er eiginlega það 

erfiðasta ...þegar bjallan virkar ekki, ég er með bjöllu á hjólinu og ég læt 

hiklaust vita til þess að fólki bregði ekki þegar þú hjólar fram hjá á mikilli 

ferð til dæmis. 

Klæðnaður harðkjarnahjólreiðamanna er auðþekkjanlegur: stífir og reimalausir skór, 

aðsniðnar og þröngar buxur, stuttir og aðþrengdir jakkar og hjálmur. Einn viðmælenda 

minna úr hópi frístundahjólreiðamanna kýs að klæðast slíkum búningi. Dísa er virk og 

stundar líkamsrækt af kappi þrátt fyrir að vera á sextugsaldri. Hún segist alltaf hafa verið 

þannig. Hún fer reglulega út að hlaupa og klæðist þá hlaupagalla. Henni finnst það einnig 

viðeigandi þegar hún hjólar og  finnst betra á hjóla í ákveðnum fötum“. 

Aðrir frístundahjólreiðamenn kváðu það ekki skipta máli í hverju þeir hjóli. Svavar er einn 

þeirra sem keypti sér hjól í þeim tilgangi að spara pening en jafnframt til halda sér í formi.  

Síðan þá hefur hann „tekið tarnir“ og hjólað, sérstaklega í og úr vinnu. Leið hans til vinnu 

liggur frá Fossvogi til Garðabæjar, þar sem hann starfar í grunnskóla. Ferðin tekur um 20 

mínútur og oft eru aðstæður erfiðar. Hann segist hins vegar ekki„[fara] í neinn galla ..kem 

til dyranna eins og ég er klæddur“. Hann notar hjálm en á ekki ljós og notar ekki 

nagladekk. 

Sem fyrr segir eru hjólagallar auðþekkjanlegir og vera kann að þeir sem ekki hjóla daglega 

vilji síður klæðast slíkum búning af nákvæmlega þeirri ástæðu að þeir eru auðþekkjanlegir 

og finnist þeir jafnvel hallærislegir eða yfirgengilegir. Einnig má vera að þeir vilji ekki 

tengja sig við hjólamenningu eða hjólreiðamenn. Með öðrum orðum, að þeir vilji ekki að 

aðrir fá þá mynd af þeim að þeir séu hjólreiðamenn og tilheyri þeirri menningu. 

Öryggisbúnaður er hluti af hjólamenningunni. Hann þykir sjálfsögð viðbót við reiðhjólið 

og er sannarlega til þess fallinn að auka á öryggi hjólreiðamanna og auðvelda þeim að 

komast leiðar sinnar. Það hvort hjólreiðamenn kjósa að notast við slíkan búnað ræðst ekki 

aðeins af áhættumati heldur einnig af þeim þjóðfélags- eða menningarhópum sem fólk 

samsamar sig við. 
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4.3 Borgarlandslagið 

Því er stundum haldið fram að höfuðborgarsvæðið sé engan veginn til þess fallið að ferðast 

um á reiðhjóli. Orðræðan er oft á þann veg að þar sé alltaf rok, rigning og endalausar 

brekkur. En er það raunverulega svo? Hvað finnst hjólreiðamönnunum sjálfum? Hér á eftir 

verður fjallað um upplifun hjólreiðamanna af borgarlandslaginu og veðráttunni. Sagt er frá 

því hvernig íslenskir hjólreiðamenn takast á við landfræðilegar aðstæður á 

höfuðborgarsvæðinu, burtséð frá aðstöðu til hjólreiða. 

Almennt telja ástríðuhjólreiðamenn að borgarlandslagið og veðráttan henti vel til hjólreiða. 

Rósant er dæmi um mann sem fer daglega til og frá vinnu á reiðhjóli, samtals um 25 km. 

Hann er ánægður með landslagið og veðráttuna og segist njóta þess að fara sinna ferða 

hjólandi. Hann heldur dagbók og bendir á að við samantekt sem hann hefur nýverið gert 

hafi komið í ljós að aðeins tvisvar sinnum á 524 dögum hafi aðstæður verið þannig að hann 

hafi ekki treyst sér á hjóli: „Mér finnst þetta afbragðs skemmtileg borg til að hjóla í. Ef ég 

á að segja eins og er. Mér finnst íslensk veðrátta ekki slæm fyrir hjólreiðar …mér finnst 

miklu fleiri fallegir dagar“. Fannar, sem að vísu fer mun styttri vegalengd á jafnsléttu, 

tekur í sama streng: 

Síðustu ár hafa aðstæður verið í góðu lagi, hér er það fyrst og fremst 

veðráttan sem ég er að hugsa um, mér finnst eins og löngum tímabilum með 

hvassviðri og úrkomu hafi fækkað. Ég hjóla mest milli heimilis og vinnu og 

þar er landslag ekki hæðótt eða erfitt yfirferðar. 

Draga má þá ályktun að sú ákvörðun og sá lífsstíll að hjóla daglega sé þess valdandi að 

þeir setja ekki veðrið og landslagið fyrir sig. Rósant segir þetta með vindinn og brekkurnar 

vera „ofmetið“ og í raun sé um hræðsluáróður að ræða. Einnig kann að vera að 

hjólreiðamenn sem hjóla daglega njóti þess að reyna á líkamann. Úlli er fyrrverandi 

keppnismaður og virðist vera í góðu formi: „[V]íst eru brekkur en það hafa allir gott af því 

…tekur bara aðeins á“. Dísa, sem reyndar hjólar ekki daglega, setur heldur ekki 

brekkurnar fyrir sig. Henni finnst einnig sjálfsagt að reyna á sig: „[M]ér finnst bara flott 

að reyna á sig í sambandi við brekkur... það stoppar mig ekki“ 

Hins vegar kveður við annan tón hjá öðrum frístundahjólreiðamönnum. Þeir nefna einna 

helst óútreiknanlega veðráttu og hæðótt landslag sem ástæðu þess að þeir hjóli ekki meira, 

sérstaklega veðrið. Svavar hefur minni áhyggjur af brekkum en veðrið leggst ekki vel í 

hann: 

Það er náttúrulega leiðinlegt að hjóla þegar það er leiðinlegt veður en 

þegar að það er gott veður þá er þetta ekkert mál ...finnst mér ...ég gæti 

hugsað mér að hjóla hérna meira ef að veðrið væri gott þótt það séu 

brekkur. 

Perla er almennt neikvæð gagnvart hjólreiðum þrátt fyrir að hún hjóli stöku sinnum sjálfri 

sér til heilsubótar og til að verja tíma með fjölskyldunni. Hún gengur enn lengra, setur fyrir 

sig brekkurnar og rokið, og segist aðeins hjóla þegar veður er gott: 

Mér finnst í raun mjög erfitt og eiginlega ömurlegar aðstæður til að hjóla á 

Íslandi, alla vega hér í Hafnarfirði. Hér eru brekkur úti um allt og það er 

alltaf rok sem gerir hjólreiðar bara erfiðar og svona ströggl í stað þess að 
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þær séu skemmtilegar. Ég fer bara út að hjóla í góðum veðurfarslegum 

aðstæðum og reyni að forðast brekkur og hóla og hæðir og lélega færð. 

Oft þegar rætt er um hjólreiðar og aðstæður hjólreiðamanna berst talið að öðrum löndum, 

og þá sérstaklega að Danmörku og Hollandi. Þar er sannarlega rík hjólamenning og löng 

hefð fyrir reiðhjólinu sem samgöngutæki. Bjössi stundaði nám í Horsens í Danmörku og 

bendir á að þar sé einnig vindur og brekkur. Hann komst upp á lag með að nota reiðhjólið 

sem samgöngutæki á þeim árum og telur að landfræðilegar aðstæður þar séu lítið betri en á 

Íslandi. 

 [J]á já auðvitað er vindur á móti, það er líka vindur í Danmörku ef maður 

er að miða við það og þar sem ég bjó eru brekkur líka ...það skipti engu 

máli ...þar sástu samt ömmu gömlu hjóla upp brekku með mjólkina í körfu á 

hjólinu. 

Rósant hefur einnig búið erlendis og hefur reynslu af því að hjóla í öðrum borgum, bæði í 

Pittsburgh og Kaupmannahöfn. Hann tekur undir með Bjössa og þykir engu síðra að hjóla 

hér, jafnvel betra sé tekið mið af landfræðilegum aðstæðum: „Ég veit að þeir eru ekki 

hrifnir af mér sumir þegar þeir heyra mig segja þetta …en mér finnst miklu skemmtilegra 

að hjóla hér ...ferskara loft sko. 

Loftmengun gleymist stundum í umræðunni um landfræðilegar aðstæður til hjólreiða á 

Íslandi. Árlega kemur fyrir að mengun fer yfir heilsuverndarmörk. Hörður er með 25 ára 

reynslu af hjólreiðum hérlendis og erlendis. Hann hjólar daglega úr Hafnarfirði í miðbæ 

Reykjavíkur. Hann leggur hiklaust lykkju á leið sína til að forðast umferð og mengun:„Ég 

held að mengun sé algengari ástæða fyrir að hjóla ekki heldur en óveður …almennt er 

veðrið ekki vandamál… það er voðalega sjaldan sem það er eitthvað af veðri... slæmir 

marsmánuðir og það er þurrt og mengun hreinlega“.Bjössi segist einnig verða var við 

mengun og að hún hafi áhrif á hann á hans ferðum, „[M]aður hefur alveg hugsað um það 

að setja buffið fyrir andlitið frekar en á hausinn“. 

Landfræðilegar aðstæður skipta máli í samgöngum. Það koma dagar þegar aðstæður verða 

þannig að samgöngur verða erfiðar, hvort heldur sem er á fæti, á hjóli eða í bíl. Af 

viðmælendum mínum að dæma, sérstaklega frístundahjólreiðamönnum, virðist það oftar 

vera hugarfarsleg hindrun fremur en erfiðar aðstæður sem veldur því að fólk notar hjólið 

sitt ekki.  

4.4 Leiðarval 

Viðmælendum mínum finnist að lítið sé gert varðandi sérstaka aðstöðu fyrir 

hjólreiðamenn. Þó eru þeir almennt ánægðir með það sem þegar er til staðar. Sérstaklega 

eru hjólreiðamenn ánægðir með hjólreiðastíga. Hjólavísar og hjólareinar eru hins vegar 

ekki eins algeng fyrirbæri og eru aðeins í Reykjavík svo heitið geti. Þeir sem ekki búa í 

Reykjavík og eiga sjaldan leið þangað þekkja síður til slíkrar aðstöðu. Almennt eru þeir þó 

á því að þeir myndu nota hana og að þeim liði betur á götunni og fyndu fyrir meiri 

öryggistilfinningu á stöðum þar sem gert væri ráð fyrir hjólreiðamönnum í skipulaginu. 

Dísu, líkt öðrum hjólreiðamönnum, er umhugað um öryggi sitt í tengslum við þær 

aðstæður sem hjólreiðamönnum er búin á götunum: 
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[É]g finn fyrir svona ...ákveðnu öryggisleysi af því að maður er algjörlega 

óvarinn á hjóli ef eitthvað kemur fyrir og það er þegar það er enginn 

aðbúnaður fyrir hjólreiðafólk og þú þarft að vera innan um þessa hröðu og 

miklu umferð… að það er ákveðið öryggisleysi sem myndast og maður, ef ég 

kemst ekki þetta svo öruggt á hjólinu þá fer ég frekar á bílnum. 

Flestir telja viðmælendur að hjólavísar og hjólareinar geri ökumenn frekar meðvitaða um 

hjólandi umferð og geti í einhverjum tilfellum hægt á umferð. Bjössi þekkir vel hjólareinar 

og hjólavísa frá námsárum sínum í Danmörku. Hann hefur trú á því að slík aðstaða auki 

öryggi vegfarenda: „Ef það er hjólandi umferð og það er gert ráð fyrir henni og hún er 

auglýst sem það þá held ég væntanlega að þetta hægi á umferð og tillitssemin komi til 

líka“ 

Það vekur furðu meðal viðmælenda að ekki sé gert ráð fyrir hjólreiðafólki í 

nýframkvæmdum. Flestum ber þeim saman um að bætt aðstaða fjölgi hjólreiðamönnum. 

Dísa hefur sterkar skoðanir á þessu líkt og öllu sem um er rætt. Það er mín tilfinning að 

hún sé í raun ástríðuhjólreiðamaður í dvala: „[Þ]að er ekki spurning, ég held að ég myndi 

hjóla oftar“.  

Hörður, sem jafnan hefur sterkar skoðanir, er ekki á sama máli. Hann er ekki viss um að 

hjólavísar og hjólareinar fjölgi hjólreiðamönnum eða auki öryggi þeirra: „[É]g er ekki viss 

um það…ég held að góðir [hjóla-] stígar muni heldur fjölga hjólreiðamönnum …ég vil 

gjarnan svona hjóla aðeins frá umferðinni …alltof mikil umferð og mengun … [hjólavísar 

og hjólareinar] hverfa, tolla illa“. Hann er þeirrar skoðunar að mikið þurfi að breytast til 

að hægt sé að leiða saman akandi og hjólandi og líkir gatnagerð á Íslandi við „Texas 

1950“. Honum finnast umferðamannvirki illa hönnuð og alls ekki miðast við aðra 

vegfarendur en akandi. 

Þrátt fyrir að hjólreiðamenn séu ekki alveg á einu máli um þá aðstöðu sem í boði er þá telja 

flestir þeirra að halda beri áfram þeirri uppbyggingu sem hafin er, eins talað er um í 

Hjólreiðaáætlun Reykjavíkurborgar. Þeir eru flestir á því að samfellu vanti og tengingum á 

milli sveitarfélaga sé ábótavant. Hörður, líkt og flestir viðmælenda, leggur áherslu á að 

samfellu vanti í leiðarkerfi hjólreiðamanna á höfuðborgarsvæðinu. Honum þykja leiðirnar 

óskýrar og endasleppar, sérstaklega á mótum sveitarfélaganna. Hann segir að „góðir 

bútar[séu] hér og þar en ef að menn eru ekki kunnugir þá er erfitt að finna leiðirnar“. 

Þetta tengist umfjölluninni hér að ofan um leiðaval, eða frumsamið leiðarkerfi 

hjólreiðamanna. Eftir sem áður fara þeir sínar eigin leiðir. Þeir fylgja stígum, fara út á götu, 

hjóla eftir gangstéttum og skjótast yfir grasflatir, allt eftir því hvað hentar þeim best. 

Þannig lýtur hjólreiðamaðurinn sínum eigin reglum og skapar sínar aðstæður og aðstöðu, 

ekki ólíkt því þegar göngumenn mynda sína slóða þrátt fyrir gangstéttar og göngustíga. 

Þeir skera horn og móta nýjar leiðir þrátt fyrir að þegar hafi verið gert ráð fyrir því að þeir 

fylgi skipulögðum leiðum. Í stuttu máli má segja að hjólreiðamaðurinn hanni sitt eigið 

leiðarkerfi og fari þær leiðir sem henta honum.   

Hilmir býr, líkt og Hörður, í Hafnarfirði og vinnur í Hlíðunum í Reykjavík. Hann er 

fyrrverandi afreksmaður í íþróttum og nýtur þess að reyna á sig. Hann hjólar þegar 

aðstæður eru góðar. Hann hefur rekið sig á margar hindranir og ósjaldan hefur verið kippt í 

hann og honum bent á að hann eigi ekki að hjóla hér eða þar. Honum þykja aðstæður til 

hjólreiða ekki góðar og segist „hjóla mestmegnis á stígum og gangstéttum og nota 

göturnar meira ef gangstéttir eru þröngar“.  
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Þar sem reiðhjólið er knúið af hjólreiðamanninum sjálfum er honum eðlislægt að leita 

auðveldustu leiðanna (Jones, 2005). Jafnfram geta aðstæður á leiðum hans verið þannig að 

hann verði að fara af braut. Það á til dæmis við þegar snjór, hálka eða önnur ljón verða á 

vegi hans. Einnig getur sjálf aðstaðan verið óþægileg hjólreiðamönnum. Þannig eru kantar 

og undirlag oft til trafala og leiðir endasleppar. Hávaða- og loftmengun er einnig nefnd af 

viðmælendum, en einnig svifryksmengun. Það sem skiptir hjólreiðamenn mestu máli í 

leiðarvali er að sneiða hjá hættum. Herði er umhugað um öryggi sitt og heilsu  og hann 

kærir sig ekki um að vera í nálægð við umferð: 

[Það á að] reyna að aðgreina þá sem mest [hjólandi og akandi] og losna 

við nagladekk á bílum… Ég vil gjarnan svona hjóla aðeins frá umferðinni 

það er spurning hvort það ætti að banna hjólreiðar á stofnbrautum.  

Þeir hjólreiðamenn sem rætt var við voru nær allir á einu máli um að þeir reyndu að forðast 

mikla umferð þar sem ekki er gert sérstakleg ráð fyrir hjólreiðamönnum og hraði er mikill. 

Það sem er sérstaklega varhugavert þar, umfram umferðina sjálfa, er að gjarnan hafa slíkar 

götur verið fræstar og ítrekað malbikaðar. Við það myndast um 20-30 cm rás við kanta, 

sem afar óþægilegt og beinlínis hættulegt er að er að missa hjólið ofan í, hvað þá á mikilli 

ferð með þunga umferð sér til hliðar. Dísa vill helst halda sig fjarri umferðinni: 

Mér finnst náttúrulega meira öryggi að vera ekki ofan í bílunum og ég 

reyni frekar, já þær leiðir þar sem ég er ekki í traffíkinni …mér finnst það 

bara líka skemmtilegra og, já , gefur manni meiri öryggistilfinningu. 

Þannig kjósa hjólreiðamenn að leggja lykkju á leið sína fram hjá óþægindum, eins og 

þungri umferð, í þeim tilgangi að forðast hættur og slys. 

Flestum bar viðmælendum mínum saman um að göturnar væru ekki vettvangur fyrir börn á 

hjóli. Úlli hefur verið iðinn við hvetja sín börn til að hjóla og hefur farið með þau í 

hjólatúra frá því að þau voru ungabörn: „[Þ]egar maður er að fara með ung börn í 

hjólatúra þá er maður ekkert æstur í að vera á umferðargötum“. 

Hrefna hefur mikla reynslu af vetrarhjólreiðum. Hún bendir á að göngu- og hjólastígar séu 

gjarnan seint og illa ruddir. Hún hjólar „bæði í bland [á göngustígum og á götum] ...núna 

að vetrarlagi er auðveldara að hjóla á götunum“.  

Hörður sker sig úr viðmælendahópnum. Hann er „pælari“, talar af yfirvegun og lætur 

ekkert frá sér fara nema að vel ígrunduðu máli. Hann hefur ákveðinn hátt á hvað 

leiðarvalið varðar: 

Þegar ég fer upp í móti þá fer ég hægar, þá hjóla ég á gangstéttum en svo 

held ég mig á götunni þegar ég fer niður í móti. Það fer bara eftir 

hraðanum á manni hvar maður hjólar. Maður getur ekki leyft sér að hjóla 

hratt þegar maður er á gangstéttum. 

Eitt er þó víst og það er að hjólreiðamenn hugsa mikið um öryggi sitt við leiðarval. Þeir eru 

„berskjaldaðir“ eins og einn komst að orði, ef þeir lenda í óhöppum. Þannig leggja þeir 

gjarnan á sig lengri leiðir til að sneiða hjá því sem þeir líta á sem hættur. Þeir forðast 

umferð eins og hægt er og kjósa helst sérstaka aðstöðu fyrir hjólreiðamenn. 
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Stundum vekja viðmælendur mínir máls á einhverju sem ég hef ekki beinlínis spurt um. 

Einn þeirra, Rósant, segist til dæmis verða fyrir mikill upplifun á hjólinu. Hann segist 

skynja borgina á annan hátt en í bíl og kynnist henni betur. Hann segist fá „gríðarlega“ 

tilfinningu fyrir borgarumhverfinu. “Ég held að hjólreiðar hafi alveg breytt afstöðu minni 

til borgarinnar. Ef þú spyrð út í það.“ Hann hefur notað hjólið um kvöld og helgar til 

frístunda og þá gerist tvennt:  

Annars vegar sérðu ofsalega vel hvað er komið mikið af hjólreiðastígum. Þú 

getur verið allan daginn á hjólreiðastígum. Síðan náttúrulega afstöðu innan 

Reykjavíkur. Þó að þú hafir keyrt hundrað sinnum, sko, þá allt í einu [sérðu 

að] Kópavogur, Breiðholt og Garðabær tengjast með þessum hætti. Ég 

hafði aldrei áður áttað mig á svona innbyrðis tengslum þessara hverfa 

svona. Ég hef miklu betri tilfinningu fyrir því hvernig hverfin tengjast, 

náttúrunni á milli þeirra, já, og hvernig þau liggja. Svo finnst mér ég líka 

hafa betri tilfinningu fyrir til dæmis hvernig hverfin eru uppbyggð.  

4.5 Samferðamenn 

Hjólreiðamenn eiga í stöðugum samskiptum við aðra vegfarendur á ferðum sínum. Þannig 

þurfa þeir að vera stöðugt á varðbergi gagnvart ökumönnum og gangandi vegfarendum. 

Hjólreiðamenn verða að gæta að því að valda ekki óöryggi meðal gangandi vegfarenda. 

Þrátt fyrir að þeir megi mega hjóla á gangstéttum eru þeir almennt álitnir gestir þar. Þannig 

eiga sér oft stað þögul samskipti manna í millum sem miða að því að láta umferðina ganga 

þægilega og áfallalaust.  

Hjólreiðamenn telja ökumenn almennt vera tillitssama og jákvæða þótt undantekningar séu 

á því. Jafnvel telja margir að tillitsemi ökumanna hafi aukist og að skilningur ökumanna sé 

meiri hin síðari ár en áður. Hrefna er áberandi jákvæð gagnvart ökumönnum og „finnst það 

[framkoma ökumanna] hafa breyst mikið til batnaðar ... það er ekki flautað á mann í dag“. 

Perla hefur algjöra sérstöðu, meðal viðmælenda, fyrir það að hún hefur ekki trú á 

reiðhjólinu sem farartæki í Íslandi. Hún forðast umferðargötur, líður ekki vel á gangstéttum 

og vill helst hjóla á útivistarsvæðum. Það er mín tilfinning að hún líti fremur á hjólið sem 

leiktæki en samgöngutæki. Hún hefur varan á gagnvart gangandi og akandi umferð: 

[G]angandi vegfarendur á göngustígum finnst mér stundum líta mig 

hornauga þegar ég er að hjóla á gangstígunum þeirra en það gæti nú verið 

ímyndun …mér finnst hjólin hvergi eiga heima einhvern vegin …mér finnst 

erfitt sjálfri að keyra fram hjá hjólreiðafólki sem hjólar á götunni …finnst 

ég sé að keyra á það og tek sveig og það er stressandi …samt er ég góður 

bílstjóri …hehe …skil ekki hvernig fólk þorir að hjóla á götunni í mikilli 

umferð. 

Hjólreiðamenn eru varkárir gagnvart ökumönnum og treysta þeim ekki. Þeir telja sig ekki 

vera á sömu forsendum og þeir á götunum. Þeir séu óvarðir á meðan ökumaðurinn sé vel 

varinn inni í ökutækinu. Þá séu tækin í eðli sínu afar ólík; bíllinn þungur og hraðskreiður 

en hjólið létt og hægfara. Dísa er á þeirri skoðun og treystir ökumönnum ekki: „[É]g treysti 

þeim ekki 100% sko hérna ökumönnum, nei …ég er svo óvarin“. Rósant tekur í sama 

streng og segir ég: „Gef þeim aldrei tækifæri“. 
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Þrátt fyrir að hjólreiðamenn telji að ökumenn reyni fremur að sýna tillitssemi er fleira talið 

til í samskiptum ökumanna og hjólreiðamanna í umferðinni. Hrefna nefnir sem dæmi að 

ökumenn gleymi að þeim fylgi „kjölsog“ sem sé óþægilegt hjólreiðamönnum og geti sett 

þá í hættu: „[Þeir] fatta ekki vindsveipinn sem fylgir þeim.“ 

Bjössi og Úlli hafa sérstöðu fyrir það að þeir eru einna neikvæðastir í garð ökumanna. 

Sjónarmið þeirra endurspegla þá togstreitu sem getur skapast á milli akandi og hjólandi í 

umferðinni (O´Connor, & Brown, (2010). Úlli segir frá því hvernig hann upplifir það þegar 

ökumenn ryðji sér leið í umferðinni til að skapa sér rými. Honum er nokkuð niðri fyrir: 

„Þeir hafa verið að senda manni skýr skilaboð ...ýta við manni og svona. Ég hef tvisvar 

eða þrisvar þurft að stoppa, mjög reiður sko“. Hörður kannast við þetta og meira til: 

Flestir svona eru tillitssamir en svo eru einn og einn sem gerir í því að bola 

manni út af …menn sem eru með GSM síma undir öxlinni …það er 

gríðarlega hættulegt fólk …þeir líta ekki í kring um sig …þetta er ótrúlega 

algengt …missa jafnvel stjórn á bílunum og það er svona hlutur sem ég 

hefði viljað losna við úr umferðinni. 

Almennt telja hjólreiðamenn að með tillitssemi beggja geti gangandi og hjólandi deilt 

stígum með góðu móti. Það gengur þvert á hugmyndir um að hjólandi og gangandi eigi 

ekki samleið á stígum vegna þess að hraði hjólsins sé svo mikill að slysahætta geti skapast 

þar sem gangandi eru fyrir.  

Hjólreiðamenn virðast ekki hafa mikið af gangandi vegfarendum að segja. Þeir segja 

gangandi tillitssama og jákvæða í garð hjólreiðamanna og telja sig ekki eiga í miklum 

vandræðum með að deila með þeim rými á gangstígum. Hins vegar eru þeir á einu máli um 

það að þeim beri að sýna gangandi sérstaka tillitsemi; þeim sem hjólar beri að hægja á sér 

og víkja fyrir gangandi umferð. Dísa hefur  mjög afdráttarlausa skoðun á þessu: „[E]n ég 

þarf að taka tillit …ef ég er á hjóli … þá finnst mér ég þurfa að taka sérstaklega tillit til 

gangandi vegfarenda“. 

Í raun virðist hjólreiðamönnum auðvelt að deila því rými sem þeim er úthlutað með öðrum 

vegfarendum. Sérstaklega á það við um gangandi. Reyndari hjólreiðamenn eru öruggari 

með sig innan um ökumenn, en þeir eru frekar á því að stundum geti verð erfitt að deila 

gangstígum með gangandi. Það gæti helgast af því að þeir eru meira á ferðinni og þeir eru 

fremur með hugann við það að komast hratt á milli staða. Óreyndari hjólreiðamenn, og þeir 

sem ekki hjóla daglega, eru hins vegar sáttari við að deila rými með hinum gangandi, en 

hafa fremur áhyggjur af ökumönnum. 

Athygli mína vakti að þeir hjólreiðamenn, sem hafa reynslu af því að hjóla á þjóðvegum, 

bentu á að ökumenn þar væru tillitssamari en á höfuðborgarsvæðinu. Ekki verður það 

útskýrt með öðru en því að á höfuðborgarsvæðinu sé meiri asi og umferð þyngri. Vera 

kann að ökumaður í ferðalagi á þjóðveginum sé einnig afslappaðari gagnvart öðrum 

vegfarendum.  

Það hefur áður komið fram að Hrefna hefur nokkra reynslu af því að ferðast hjólandi á 

landsbyggðinni og um hálendið. Hún upplifir annars konar stemningu fyrir utan þéttbýlið 

en innan þess. Þar sé „meiri tillitssemi“ og „minni pirringur“. 
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Þá nefna sumir þeirra hestamenn og meint tillitsleysi þeirra þótt hestamenn séu ekki 

algengir í borgarlandinu, nema þá helst í úthverfum. Úlli ferðast ekki aðeins á hjólinu 

innanbæjar segist gjarnan fara í hjólatúra á frídögum, oft með börnum sínum. Þá fer hann 

mest um jaðra höfuðborgarsvæðisins; Heiðmörk og Kaldársel. Á leiðinni úr Hafnarfirði og 

upp að Kaldárseli eru hesthúsahverfi og mikið um hestamenn. Þar segist hann hafa „orðið 

fyrir aðkasti“ og hefur áhyggjur af samkeppni um útivistarsvæði  

Það kom fram í viðtölum mínum að hjólreiðamenn nefna skokkara sem sérstakan hóp sem 

þeir mæta gjarnan á ferðum sínum, sérstaklega á göngustígum. Hrefna verður mikið vör 

við þann hóp á sínum ferðum: „Sérstaklega skokkarar eru vandamál …að því leyti …ef 

maður mætir þeim …þeir víkja illa ef maður mætir þeim“.  

Það er mín tilfinning að hjólreiðamenn hafi í raun ekki miklar skoðanir á öðrum 

vegfarendum. Þegar ég spurði um skoðanir þeirra að þessu leyti kom gjarnan spurnarsvipur 

á viðmælendur og virðast þeir gera skýran greinarmun á sjálfum sér og öðrum 

vegfarendum. Það er engu líkara en að hjólreiðamenn upplifi sig í öðrum heimi en aðrir 

vegfarendur. 

Hjólreiðamenn, líkt og aðrir vegfarendur, þurfa að skapa sér sitt pláss í því rými sem þeim 

er ætlað. Þó er misjafnt hvernig þeir bera sig að. Hugmyndafræði verkefnisins Hjólafærni 

kennir hjólreiðamönnum að láta mikið fyrir sér fara og vera áberandi. Með því móti séu 

þeir sýnilegastir og um leið öruggastir á ferðum sínum (Franklin, 2007). Vissulega eru þeir 

hjólreiðamenn sem ég ræddi við áberandi klæddir og vel upplýstir með ljósum og 

glitaugum. Hins vegar forðast þeir akbrautir eftir fremsta megni og „lúffa“ fremur en að 

gera sig breiða í samskiptum við ökumenn. Þeir treysta ekki ökumönnum, veita þeim 

forgang og halda sig í jaðri göturýmisins.  

Hilmir ferðast til skiptis á bíl, í strætó eða á hjóli. Þegar hann hjólar reynir hann að láta lítið 

fyrir sér fara og heldur sig til hlés: „[E]f ég er á reiðhjóli á götunni þá held ég mér út í 

kanti og lúffa …færi mig til á þröngum götum ef þess þarf“. Fannar hagar sér eins, víkur  

til hliðar og leggur mesta áherslu á öryggi sitt: 

[M]aður reynir að vera eins mikið úti í kanti og maður getur og er ekki að 

hjóla út á miðri götu …áhættan er öll mín ef ég er á hjóli …sá vægir sem 

vitið hefur meira …en maður reynir að senda svip. 

Þegar börn eru með í för eru hjólreiðamenn sérstaklega varkárir. Perla segir (með réttu) að 

hún sé „töffari“, en hún hefur tekist á við ýmis verkefni í gegnum tíðinna sem krefjast 

líkamlegs og andlegs hugrekkis. Samt líður henni ekki vel á hjóli í umferðinni og hún vill 

ekki að dóttir sín hjóli þar: 

Ég forðast bílana eins og heitan eldinn, samt er ég töffari, en ekki þegar 

kemur að því að hjóla í umferð á götunni …það er bara rugl …er líka 

yfirleitt með dóttur mína með mér og ég myndi aldrei bjóða henni að vera á 

götunni, hvort sem hún væri í stól aftan á hjá mér, í vagni eða á eigin hjóli. 

Af þessu má ráða að þeir hjólreiðamenn sem rætt var við eru ekki hlynntir því að vera á 

götum og helga sér þar sitt vé. Það er í andstöðu við það sem forsvarsmenn hjólreiðamanna 

halda fram og því sem kennt er í Hjólafærni, þar sem hjólreiðamönnum er kennt að gera 

sig breiða og sýnilega. Þvert á móti reyna þeir hjólreiðamenn sem rætt var við að halda sig 
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til hlés og að vera sem minnst í vegi fyrir akandi umferð. Það gæti skýrst af því að þeir 

hreinlega þekkja ekki hugmyndafræði Hjólafærni. “Passaðu þig á bílunum“ eru 

varnaðarorð sem ég fékk sjálfur að heyra þegar ég var að stíga mín fyrstu skref í 

umferðinni. Það kann að vera að óttinn við bíla sé svo rótgróinn meðal viðmælenda minna 

að þeir geti ekki losað sig við hann. Hvað sem því líður þá má einnig vera að þeim 

hreinlega líði betur og finnist skemmtilegra að hjóla fjarri bílaumferð.  

Eitt vakti sérstaka athygli mína varðandi upplifun hjólreiðamannanna af samferðamönnum 

sínum. Það er að þeim finnst ekkert óeðlilegt að brjóta umferðarreglurnar eða sveigja sér í 

hag. Fannar segir:„[A]lmennt fer ég eftir umferðareglum …brýt þær stundum ef umferð er 

lítil eða engin til að stytta ferðatíma“. Það að fara yfir á rauð þykir heldur ekkert 

tiltökumál á reiðhjóli. Hörður fer  óhikað yfir á rauðu til að greiða sér leið: „[S]tundum fer 

[ég] yfir á rauðu ...ef það er eyða …þá losnar maður við traffíkina …er komin undan henni 

…meira svona öryggissjónarmið …það skiptir mig engu máli ef ég lendi í árekstri á hjóli 

hvort ég er í rétti“, segir hann og á þá við að þá muni hann hvort eð er slasast alvarlega. 

Úlli hjólar á móti umferð en með því móti telur hann sig hafa betri yfirsýn yfir umferðina. 

Hann mætir umferðinni í stað þess að hún komi á blindu hliðina á honum: „[É]g er nú ekki 

bestur í umferðareglunum en mér finnst alltaf best að hjóla á móti umferð …ég veit 

allavegana af þeim ef þeir eru fyrir framan“. Hins vegar myndu þeir hjólreiðamenn sem 

rætt var við aldrei brjóta lögin undir stýri á bíl. Það er erfitt að skýra öðruvísi en svo að 

hjólreiðamenn geri skýran greinarmun á hjólandi og akandi.   Hjólreiðamenn séu á öðrum 

forsendum í umferðinni en ökumenn bifreiða og það gefi þeim rétt til að sníða reglurnar að 

því sem þeim hentar.  
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5 Samantekt niðurstaðna 

Upplifun hjólreiðamanna af umhverfi sínu einkennist af því, öðru fremur, að þeir telja sig 

vera á jaðri göturýmisins. Þeir álíta sig ekki fullgilda á götunni og að ekki sé nægjanlega 

tekið tillit til þeirra í borgarskipulagi. Þeir eru almennt ánægðir með sérstaka aðstöðu 

ætlaða hjólreiðamönnum og telja hana vel til þess fallna að auka öryggistilfinningu þeirra 

og hvetja til frekari hjólreiða. Allir eiga þeir það sameiginlegt að hafa gaman af því að 

hjóla. Hvernig hver og einn hagar sínum hjólreiðum er hins vegar misumunandi og í raun 

háð því hvaða hjólreiðamaður á í hlut. 

Þeir hjólreiðamenn sem rætt var við hafa sjálfir kosið það að hjóla hvort heldur sem er 

daglega eða stöku sinnum. Þeir hjóluðu sem börn og unglingar en svo virðist sem margir 

hætti að hjóla þegar fullorðinsárin nálgast. Hluti hjólreiðamanna hefur gert það að lífsstíl 

að hjóla og nota reiðhjólið sem sitt aðal samgöngutæki. Aðrir kjósa að hjóla stöku sinnum 

og nota hjólið sem afþreyingu eða á samverustundum fjölskyldunnar. Þannig má flokka 

hjólreiðamenn í tvo megin flokka: frístundahjólreiðamenn og ástríðuhjólreiðamenn.  

Hjólreiðamönnum er eðlilega umhugað um öryggi sitt og almennt eru þeir vel búnir á 

ferðum sínum. Það á sérstaklega við harðkjarnahjólreiðamenn sem leggja mikið upp úr 

útbúnaði og eru jafnvel haldnir útbúnaðaráráttu upp að vissu marki. Hjólreiðamenn leggja 

áherslu á að vera sýnilegir, jafnt með luktum sem glitaugum. Mismunandi er hvort 

hjólreiðamenn kjósa að nota hjálma. Almennt nota ástríðuhjólreiðamenn hjálma en 

frístundahjólreiðamenn síður. Allir leggja þeir þó áherslu á að börn skuli nota hjálma. 

Margir hjóla eftir aðstæðum en aðrir hjóla láta þær ekki hafa áhrif á sig. Þannig kjósa 

frístundahjólreiðamenn fremur að hjóla þegar aðstæður eru góðar. Ástríðuhjólreiðamenn 

hjóla hins vegar við allar aðstæður og virðast ekki líta á veður og landslag sem fyrirstöðu. 

Þvert á móti virðist hluti hjólreiðamanna hreinlega njóta þess að takast á við náttúruöflin. 

Það má þó ljóst vera að náttúrufar hér á landi hefur áhrif á útbreiðslu hjóla sem 

samgöngutækis. 

Hjólreiðamenn eru einu máli um að aðstaða til hjólreiða á Íslandi sé ekki góð. Þeim þykir 

að bíllinn hafi alltof mikið vægi í umferðinni og að ekki sé boðið upp á nægjanlega góðar 

leiðir fyrir hjólreiðamenn. Þeir segjast vera á jaðrinum og telja sig ekki hluta af hinni 

félagslegu heild göturýmisins. Þeir eru jaðarhópur sem ekki fær hljómgrunn í þeirri 

hugmyndafræði sem lengi hefur ríkt í skipulagsmálum. Sem slíkir eru hjólreiðamenn bitrir 

og á ákveðin hátt reiðir vegna stöðu sinnar. Viðbrögð þeirra við þessu er ákveðin uppreisn. 

Þeir hjóla þar sem þeim sýnist og þeir fylgja reglum eftir eigin geðþótta. Það myndu þeir 

aldrei gera undir stýri á bíl. Ef til vill telja þeir sig ná félagslegum yfirráðum yfir umhverfi 

sínu, göturýminu, með þessu móti (Sack, 1986).  

Almennt eru hjólreiðamenn jákvæðir í garð samferðamanna sinna þótt þeir varist ökumenn 

og treysti þeim ekki. Þeir telja ökumenn almennt tillitssama, með fáeinum undantekningum 

þó. Þrátt fyrir það stafar þeim ógn af ökumönnum og upplifa átroðing af þeirra hálfu. 

Ákveðin þversögn er í þessu sem kann að skýrast af því að í raun eru bæði hjólreiðamenn 

og ökumenn afsprengi þess borgaskipulags sem þeir búa við. Þannig eru hjólreiðamenn og 
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ökumenn sitt eins og hvor hliðin á sama peningnum. Gatnagerð gerir fyrst og fremst ráð 

fyrir akandi umferð og þannig verður ökumaðurinn ríkjandi í umferðinni. Hin hliðin er sú 

að hjólreiðamönnum er þröngt skorinn stakkur, sérstakt skipulag miðað við þá sjaldnast við 

lýði hverfandi og þeir eru víkjandi í umferðinni. 

Almennt eru hjólreiðamenn einnig jákvæðir í garð gangandi vegafarenda. Þeir leggja þó 

áherslu á að þeir séu gestir á gengstéttum og að þeim beri að sýna gangandi vegfarendum 

tillitssemi og víkja fyrir þeim. Hér er í raun komin upp sama staða og áður. Hjólreiðamenn 

eiga sinn rétt á gangstéttum líkt og á götum en í raun er ekki gert ráð fyrir þeim þar.  

Mig langar að gera einn anga af hjólreiðamenningu að sérstöku umfjöllunarefni hér. 

Íslendingum er tamt að bera sig saman við aðrar þjóðir og talið berst gjarnan að Danmörku 

og Hollandi þegar rætt er um hjólreiðar. Almennt virðist fólk telja að þar sé rík 

hjólamenning og aðstæður allar hinar bestu. Sannarlega er rík hefð fyrir hjólreiðum í 

þessum löndum og aðstæður góðar. Það sem vekur mesta athygli mína er þó það hversu 

sjálfsagður hluti af umhverfinu reiðhjólið er. Þar er hjólið eins og hvert annað tæki eins og 

sláttuvél eða útvarpstæki. Þannig fellur hjólið inn í umhverfið og virðist eiga sér þar sinn 

stað. Á Íslandi virðist það hins vegar vera þannig að reiðhjólið sé eins og gestur í 

umhverfinu. Það stingur í stúf við annað og virðist ekki eiga ákveðinn stað. Jafnframt 

vekur hjólreiðamaðurinn athygli hérlendis, fremur en að falla inn í hóp annarra vegfarenda. 

Í Danmörku er hjólreiðamaður hins vegar frjálslega klæddur og hjólar án mikillar 

fyrirhafnar. Hér á landi eru hjólreiðamenn gjarnan klæddir í þar til gerðan fatnað og bera 

annan útbúnað þótt það sé að sjálfsögðu ekki algilt. Þetta kann að skýrast af því að 

aðstæður hér á landi eru víða ekki til þess fallnar að vera frjálslega klæddur. Hér er 

umhleypingasamt og oft þarf hjólreiðmaðurinn að fara um torfærur. Þá hentar dragtin eða 

frakkinn illa. Götur er saltaðar og sandbornar á Íslandi og því fylgir tjara sem erfitt getur 

verið að þvo úr fötum.  

 
Mynd 6. Knapi (Ljósmynd: Cycle chic, á.á.) 
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Það kom fram í viðtölum mínum að þeir sem hjóla minna, frístundahjólreiðamennirnir, 

virðast síður galla sig upp. Hins vegar eru ástríðuhjólreiðamenn vel gallaðir, með fáeinum 

undantekningum. Komið hefur fram að þeir ástríðuhjólreiðamenn, sem rætt var við, líta á 

það sem lífsstíl að hjóla og þeir leggja mikið upp úr ákveðinni ímynd sem því fylgir. Vera 

kann að sú ímynd hafi fráhrindandi áhrif á ákveðna tegund hjólreiðamanna sem vill ekki 

láta bendla sig við þann lífsstíl. Harðkjarnahjólreiðamenn, með allan sinn útbúnað, eru 

meira áberandi á götunum. Vera kann að einmitt sú ímynd geri hjólreiðamenninguna 

einsleita og að sú „neðanjarðarmenning“ sem fylgir henni eigi ekki við alla og gefi 

hjólreiðum það yfirbragð að vera jaðaríþrótt. Hjólreiðar séu fyrir ákveðna tegund fólks en 

ekki fyrir alla.  

Hjólreiðar hafa verið nefndar sem einn þeirra kosta sem beri að líta til í 

almenningssamgöngum framtíðarinnar. Til að svo megi verða þarf margt að breytast að 

mati hjólreiðamanna. Sérstök aðstaða vegur þar þyngst:. Hjólaleiðum verður að fjölga svo 

að hjólreiðamönnum fjölgi. „Kannski myndi maður hjóla meira ef það væru hjólastígar 

hvert sem maður væri að fara,“ sagði frístundahjólreiðamaður úr hópi viðmælenda. Í þessu 

ljósi virðist brýnt að stjórnvöld á Reykjavíkursvæðinu bæti aðstöðu til hjólreiða eins og 

þau hafa boðað. 

En fleira kemur til. Hjólið hefur sína annmarka; aðeins einn fullorðinn kemst fyrir á því 

einu. Fjölskyldan á ekki gott með að ferðast saman á hjóli líkt og í bíl. Ennfremur hentar 

það ekki öllum að hjóla vegna heilsu sinnar eða annarra líkamlegra takmarkana. Einnig er 

erfitt að klæðast hverju sem er á reiðhjóli, sérstaklega á Íslandi. Áreynslunni fylgir einnig 

sviti og sumir virðast setja hann fyrir sig. 

Hjálmaskyldan hefur verið nefnd og sú spurning borin upp hvort hún eigi rétt á sér. 

Hjálmar geta sannarlega bjargað fólki þegar það lendir í óhappi en þrátt fyrir það vilja ekki 

allir nota þá – finnast þeir óþægilegir eða eru spéhræddir. Forsvarsmenn hjólreiðamanna 

hafa ekki viljað fallast á slíka skyldu og benda á að hún fæli stóran hluta fólks frá því að 

hjóla. Þeir benda á að í rauninni sé það þjóðhagslega hagstæðara að fólk hjóli heldur en 

stök alvarleg slys verði á fólki (Robinson, 1996). 

En þrátt fyrir bættar aðstæður og ýmis konar hvata hefur ekki orðið nein hjólabylting og 

sem fyrr segir greinir viðmælendur á um hvort hjólreiðamönnum sé raunverulega að fjölga. 

Spurningunni um það hvort hjólreiðamönnum fari fjölgandi verður hins vegar ekki svarað 

hér. Látum Rósant eiga lokaorðin: „Þetta er orðin svo mikil klisja að Íslendingar geti ekki 

hjólað sko“. Af ýmsum ummælum viðmælanda minna, sem ég hef greint frá í þessari 

ritgerð, má þó ráða að mikilvægt sé að útrýma slíkum klisjum þar sem hjólreiðar geti bætt 

lífsgæði fólks á ýmsa lund. 
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