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Abstract 

Coastal cargo transport had been used for over a century in Iceland before 

Eimskip stopped offering the service in 2004. Previously Samskip had 

ceased coastal shipping in 2000 and Skipaútgerð ríkisins in 1992. 

Road based cargo transportation had increased steadily and is now the 

dominant transportation method of cargo. The main reasons for the demise 

of coastal shipping were: 

1. Shortening of distances and road improvements.  

2. Changes in business and industry as well as changes in the 

population distribution. 

3. Demand for shorter and more frequent delivery times, especially 

from the fishing industry. 

Price is a major factor when selecting a method for transportation, but with 

road-transportation only a part of the social cost is reclaimed through taxes 

and levies. When wear and tear of the road system is taken into the equation 

the actual cost of transportation is higher than the transportation company 

charges. 

In the calculations done in this research, it was determined that only 67.497 

tons of cargo at IKR 6.200 excluding VAT per ton was required per annum 

to reach a break-even point. In comparison the average cost of transportation 

by road is IKR 10.391 excluding VAT per ton for an average-sized 

customer. This price does not take into account the joint social cost of 

transportation by roads. 

Despite the inequality in the competitive business environment, the results 

of this research indicate that coastal shipping of cargo can be profitable in 

the long run but extremely risky for the service provider. Slight changes in 

the business enviroment can lead to losses. The biggest benefit however is 

for the buyers of the service in the form of lower transportation costs and for 

society in the form of lower costs in maintaining the road system. 
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Útdráttur 

Strandsiglingar við Ísland voru stundaðar í árhundruð en lögðust af árið 

2004 þegar Eimskipafélag Íslands lagði sínu síðasta strandflutningaskipi. 

Samskip höfðu hætt strandflutningum fjórum árum fyrr og Skipaútgerð 

ríkisins hætti árið 1992. 

Landflutningar höfðu aukist mikið áratugina á undan og eru nú nær allsráð-

andi. Helstu ástæður þess að strandsiglingar lögðust af voru: 

1. Styttingar og endurbætur á vegakerfinu. 

2. Breyttir atvinnuhættir og minnkandi byggðakjarnar á landsbyggð-

inni. 

3. Krafa um skemmri afhendingartíma og tíðari afhendingar, m.a. með 

tilkomu fiskmarkaða. 

Verð ræður miklu um hvaða flutningsleið fyrirtæki velja, en í tilfelli land-

flutninga er aðeins hluti þess samfélagslega kostnaðar sem flutningarnir 

valda endurgreiddir í formi skatta og gjalda til ríkisins. Raunkostnaður við 

flutning er því hærri en sá sem flutningafyrirtækið rukkar. 

Í þeim útreikningum sem hér eru gerðir kom í ljós að aðeins þarf að flytja 

árlega 67.497 tonn af vöru með strandflutningaskipi á 6.200 kr tonnið án 

VSK til að komast á núllpunkt án fjármagnskostnaðar. Meðal kostnaður við 

flutning með bíl er aftur á móti 10.391 kr tonnið án VSK m.v. tilboðsverð til 

meðalstórs fiskframleiðanda. Hér er ekki sérstaklega gert ráð fyrir þeim 

samfélagslega kostnaði sem flutningabílar valda. 

Þrátt fyrir skakka samkeppnisstöðu strandflutninga við landflutninga benda 

niðurstöður þessarar rannsóknar á hagkvæmni þess að reka strandsiglinga-

skip við Ísland til að strandflutningar séu hagkvæmir til lengri tíma litið, en 

gríðarlega áhættusamir, fyrir þann aðila sem gerir út skipið. Það má ekki 

mikið út af bregða til að tap verði á rekstrinum. Hagkvæmnin er þó mest 

fyrir þann sem kaupir þjónustuna í formi lægri flutningsgjalda og fyrir þjóð-

félagið í formi lægri samfélagskostnaðar af flutningum.  
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núvirði. 


