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Ágrip 

Í gegnum Fljótshlíðarafrétt í Rangárþingi eystra liggur ein af vinsælustu hálendisleiðum 

landsins og ferðast því fjöldi fólks þar um. Einnig varð aukning á ferðamönnum þegar 

eldgos á Fimmvörðuhálsi hófst í mars árið 2010. Markmið rannsóknarinnar var að meta 

áhrif vélknúinna farartækja og hestaferða á Emstruleið, vegi F261, og nánasta umhverfi 

hans, og benda á hvaða þættir í náttúrufari hafa mest áhrif þar á. Einnig var markmiðið að 

meta hvort þolmörkum umhverfisins sé náð hvað varðar áhrif umferðar. Eftirfarandi 

rannsóknarspurningar voru settar fram: Er þolmörkum umhverfisins náð? Er samband 

annars vegar á milli tegundar gróðurlendis og ástands vegarins, og hins vegar á milli 

tegundar gróðurlendis og ástands utan vega? Hvaða áhrif hafa eldgosin haft? Að auki var 

spurt hvort ferðamáti skipti máli varðandi skemmdir í náttúru? Aðferðin var sjónrænt mat 

og mælingar gerðar samkvæmt fyrirfram ákveðnum flokkunar- og ástandskvarða. Helstu 

niðurstöður gáfu til kynna að þolmörkum væri náð sumstaðar hvað varðar ástand vegarins 

og einnig með tilliti til ástands utan vega. Hvað varðar samband á milli gróðurlendis og 

skemmda kom í ljós að flestar skemmdir voru á graslendinu og minnstar á ógrónu landi. 

Áhrif gossins fólust í utanvegaakstri, öskusöfnun og flóðum, sem leiddu aðallega til 

versnandi ástands á vegi F261 og nágrenni hans. Hvað varðar ferðamáta og skemmdir kom 

í ljós að hófför eftir hesta voru yfirleitt dýpri en för eftir hjólbarða. Þó má segja að miklu 

máli skiptir einnig hvernig ásigkomulag jarðvegsins og gróðurs er fyrir skemmdirnar, því 

samspil er á milli viðkvæms íslensks eldfjallajarðvegs, veðurfars og skemmda og sást 

merki um samspil af þessu tagi víða á rannsóknarsvæðinu.  

Abstract 

One of the most popular highland roads lies through Fljótshlíðarafréttur in Rangárþing 

eystra and thus a plenty of people travel there. Travellers came also by as a result of the 

eruption at Fimmvörðuháls 2010. The purpose of this research was to evaluate  the impact 

of motor vehicles and horse trips on road F261 and its immediate environment, and point 

out which elements of nature have the greatest impact. The purpose was also to evaluate 

whether the researcharea has reached its carrying capacity in terms of traffic impact. 

Following research questions were made: Has the area reached its carrying capacity? Is 

there a relationship between the soil and vegetation type and the damage done? What 

impact have the eruptions had? Does the means of transport matter? The method was a 

visual assessment and measurements made according to predetermined classification and 

condition scale. The results indicated that parts of the researcharea had reached its carrying 

capacity in terms of road condition and with regard to the condition of off-road. Grassland 

was most sensitive while the least damage was seen on the areas with little or no 

vegetation. The eruptions affected the area in terms of off- road driving, ash and flood 

leading mostly to worsening conditions of the road and off-road area. Horse trails were 

generally deeper than the ones made by tires. Still, there´s an interaction between the 

fragile Icelandic volcanic soil, climate and the damage done, and signs of interaction of 

this type were observed throughout the study area. 
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1 Inngangur 

Síðustu áratugi hafa ferðavenjur fólks breyst til muna og ferðalög af ýmsu tagi eru nú 

algeng bæði innanlands og utan. Aukning hefur orðið sérstaklega á ferðum þar sem jeppar, 

fjórhjól, mótorhjól eða hestar koma við sögu (Árni Bragason, Eydís Líndal Finnbogadóttir 

& Eymundur Runólfsson, 2005). Notkunarmöguleikarnir á GPS-staðsetningatækjum, 

útvarpi og GSM-síma á ferðalögum hafa aukist sem hefur leitt til aukinna ferða á svæðum 

sem eru ekki aðgengileg, t.d. á hálendi Íslands. Samkvæmt Rögnvaldi Guðmundssyni 

(2003) sagðist helmingur erlendra gesta heimsækja hálendi Íslands árið 2003 og 

framtíðarspár um fjölda gesta gera ráð fyrir að fleiri en milljón erlendir ferðamenn á ári 

komi til landsins fyrir árið 2020. Frá því að markvissar kannanir hófust hér á landi árið 

1996 hefur gestum á eigin vegum fjölgað. Tölur frá bílaleigum sýna að árið 1996 tóku 22% 

ferðamanna bílaleigubíla, en sumarið 2010 voru 78% þeirra sem svöruðu á eigin vegum og 

nýttu 46%  sér bílaleigubíl (Árni Bragason o.fl., 2005). Á sama tíma hefur fjöldi Íslendinga 

sem sækir hálendið einnig aukist. Slíkum ferðum fylgir mikið álag á náttúru og hefur til 

dæmis utanvegaakstur orðið vaxandi vandamál (Árni Bragason o.fl., 2005). Samkvæmt 

Árna Bragasyni o.fl. (2005) hefur komið fram í viðtölum við fulltrúa bílaleiga og 

tryggingafélaga að mikið af bílum skemmast á hverju ári þegar ekið er um slóða sem ekki 

eru ætlaðir til almenns aksturs eða þegar ekið er utan vega. 

 Í gegnum Fljótshlíðarafrétt í Rangárþingi eystra liggur ein af vinsælustu 

hálendisleiðum landsins, Emstruleiðin, eða Fjallabaksleið syðri. Mikil aukning á 

ferðalögum varð á þessu svæði í mars 2010 þegar eldgos á Fimmvörðuhálsi hófst. Með 

auknu álagi eykst hætta á skemmdum og er utanvegaakstur talinn valda hvað mestum 

umhverfisspjöllum víða (Rannveig Ólafsdóttir í Anna Dóra Sæþórsdóttir, Rannveig 

Ólafsdóttir & Rögnvaldur Ólafsson, 2007). Þegar hugsað er til þess fjölda fólks sem ferðast 

um svæðið með mismunandi ferðamáta vaknar spurning um áhrif þess á umhverfið og því 

er áhugavert að kanna hvernig náttúran hefur brugðist við þessu aukna álagi. Til þess að 

geta betur verndað viðkvæmt svæði og skipulagt ferðamennsku í samræmi við þolmörk 

þess er rannsókna þörf. Markmið þessarar rannsóknar er að meta áhrif vélknúinna 

farartækja og hestaferða á Emstruleið, vegi F261, og nánasta umhverfi hans í 

Fljótshlíðarafrétti, og einnig að meta hvort þolmörkum umhverfisins sé náð hvað varðar 

áhrif umferðar á svæðið. Eftirfarandi rannsóknarspurningar voru settar fram:  

 

 Er þolmörkum umhverfisins náð með tilliti til umferðar á svæðinu og með tilliti til 

ástands vegarins, utanvegaaksturs og hestaferða? 

 Er samband á milli tegundar gróðurlendis og ástands vegarins/ástands utan vega?  

 Hvaða áhrif höfðu eldgosin á Fimmvörðuhálsi og í Eyjafjallajökli árið 2010 á svæðið 

með tilliti til ástands vegarins og utanvegaaksturs?  

 Skiptir ferðamáti máli varðandi skemmdir í náttúru? 
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1.1 Rannsóknarsvæðið 

Rannsóknarsvæðið er í Fljótshlíðinni í Rangárþingi eystra (mynd 1), nánar tiltekið frá 

innsta bænum Fljótsdal og áfram inn með Þórólfsfelli og að Einhyrningi sem er um 16 

kílómetra leið meðfram vegi F261 (samkvæmt flokkunVegagerðarinnar).   

 
Mynd 1. Rannsóknarsvæðið í Fljótshlíðarafrétti. Heimild: IS50V2.2. Loftmynd er frá 

gagnagrunni Loftmynda ehf. 

 

 Öllum þjóðvegum er skipt í stofn-, tengi-, safn- og landsvegi. Vegur F261 telst 

samkvæmt flokkun Vegagerðarinnar vera lands- eða fjallvegur og er í umsjón 

Vegagerðarinnar. Vegir sem hafa vegnúmer með bókstafnum F fyrir framan eru taldir 

óökufærir fólksbílum (Vegagerðin, 2010). Samkvæmt Svani Bjarnasyni, svæðisstjóra 

Suðursvæðis Vegagerðarinnar, (tölvupóstur, 2.5.2011) fær vegur F261 lítið viðhald. Hann 

er heflaður að vori og skemmdirnar lagfærðar sem hafa orðið um veturinn. Að öðru leyti er 

eingöngu sinnt bráðasta viðhaldi. Síðast var umferðarmagn talið á þessum vegi árið 2007 

og var ársdagsumferð (ÁDU) 6 bílar/sólarhring og sumardagsumferð (SDU) 17 

bílar/sólarhring. Samkvæmt Friðleifi Inga Brynjarssyni, verkefnastjóra umferðardeildar 

Vegagerðarinnar (tölvupóstur, 3.5.2011) er ekki búið að reikna út meðaltöl á alla vegkafla 

fyrir árið 2010 en niðurstöður frá öllum föstum talningastöðum eru komnar inn. 

Hvolsvöllur er næsti þéttbýliskjarni við rannsóknarsvæðið. Ársdagsumferð (ÁDU) á 

mælistað austan við Hvolsvöll árið 2010 var 1639 bílar, sumardagsumferð (SDU) 2289 

bílar og vetrardagsumferð (VDU) 1083 bílar. Ársdagsumferð var einnig mæld á mælistöð 

vestan við Hvolsvöll og eru meðaltölur eftirfarandi: ÁDU 2230 bílar, SDU 3007 bílar og 

VDU 1545 bílar.  

 Eldgosið á Fimmvörðuhálsi hófst 21. mars árið 2010 og sýna eftirfarandi 

umferðartölur greinilega aukningu á bílaumferð á svæðinu. Helgina fyrir gosið (13.-14. 

mars) voru taldir 2416 bílar austan við Hvolsvöll og 3004 bílar vestan við Hvolsvöll. 

Helgina eftir að gosið hófst (27.-28. mars) voru taldir 5799 bílar austan við Hvolsvöll og 

12017 bílar vestan við Hvolsvöll (Vegagerðin, á.á.). Það skal tekið fram að um stór 

talningasvæði er að ræða og öll sú umferð liggur ekki um  rannsóknarsvæðið. Engu að 

síður sýna þessar tölur að aukning hefur orðið á umferð í kjölfar gossins. 
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 Vegur F261 liggur meðfram Markarfljóti og Markarfljótsaurum til suðurs og um 

kletta og gil til norðurs. Þar sem Markarfljótsaurar eru umfangsmiklir á svæðinu er gróður 

fremur lítill. Frá aurunum liggur leiðin á milli Markarfljóts og Gilsár og áfram með 

Fauskheiði og um gljúfrið Tröllagjá sem var fyrir löngu farvegur Kötluhlaups. Á síðustu 

8000 árum hafa fundist ummerki eftir allavega 11 hlaup sem hafa komið niður í farveg 

Markarfljóts ofan Krossár. Markarfljótsgljúfur, þar sem Markarfljótið rennur nú, er milli 

Fljótshlíðarafréttar annars vegar og Emstru og Almenninga hins vegar, en að vestan er 

Tröllagjá. Einkenni stórhlaupa og hamfarahlaupa eru m.a. þvegnar, straumrákaðar og 

plokkaðar klappir, og finnast merki um slíkt einnig víða utan núverandi vatnsfarvega og er 

Tröllagjáin dæmi um slíkt (Guðrún Larsen, Kate Smith, Anthony Newton & Óskar 

Knudsen, 2005, í Magnús Tumi Guðmundsson & Ágúst Gunnar Gylfason (ritstj.)). 

Samkvæmt Sveinbirni Jónssyni, í Lambey í Fljótshlíð, (munnleg heimild, 28.2.2011) hefur 

á undanförnum áratugum verið sáð grasfræi á áður gróðurlausu landi í Tröllagjá. 

Einhyrningsflatir (mynd 2) eru á norðausturhluta rannsóknarsvæðisins. Fyrir rúmlega 

8000 árum fyllti hraun dalbotninn þar (Guðrún Larsen o.fl. í Magnús Tumi Guðmundsson 

& Ágúst Gunnar Gylfason (ritstj.), 2005). Nú er þar að finna nokkuð gróið land, aðallega 

graslendi á hrauni, og sjálfan Einhyrning, móbergsfjall með sérkennilegu horni sínu sem 

nafn fjallsins er dregið af. Samkvæmt Sveinbirni hefur einnig hér verið sáð grasfræi þar 

sem áður var eingöngu svartur sandur. Vestan flatanna var í árdaga fornbýlið Bólstaður,  

landnámsbær Sighvats hins rauða (Jón Guðmundsson, Júlíus Jónsson & Oddgeir 

Guðjónsson, 1982). Árið 1958 var byggt afréttarhús við Einhyrning með hesthúsi niðri og 

svefnaðstöðu uppi, sem notað hefur verið sem næturstaður í fjallaferðum og til áningar af 

hestafólki. Smalamennska breyttist til muna eftir komu hússins því fram að þessu hafði 

verið smalað gangandi en nú gafst mönnum tækifæri að hafa hesta sína meðferðis (Jón 

Guðmundsson o.fl., 1982). Enn í dag er smalað með hjálp hesta en einnig með vélrænu afli 

eins og á fjórhjólum. 

Þegar Markarfljót fór að brjótast fram í æ meira mæli á síðari hluta 18. aldar varð 

mönnum ljóst að breytingar þurfti til að stöðva ágang vatnanna. Árið 1932 tókst að fá 

samþykkt á Alþingi lög um fyrirhleðslu Þverár og Markarfljóts og hófust framkvæmdir 

árið 1946 við Þórólfsfell við byggingu varnargarða frá Fellinu og fram á aurana. Fleiri 

garðar höfðu þá verið hlaðnir og hafa þeir staðið af sér flest áhlaupin síðan (Jón 

Guðmundsson o.fl., 1982). Í kjölfar gossins í Eyjafjallajökli árið 2010 hafa garðar í 

Fljótshlíðinni verið lagaðir til eftir hamfarahlaup úr Gígjökli sem kom niður Markarfljótið. 

Sökum þess hefur landslagið breyst og sjást breiðir vegir á aurunum þar sem vinnuvélar 

hafa ekið um vegna efnisflutninga.  
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Mynd 2. Einhyrningsflatirnar og nágrenni. Afréttarhúsið er í vinstra horninu.Tröllagjá sést í miðju lengst 

til hægri. Í bakgrunninum er Eyjafjallajökull. Útsýni frá Einhyrningi. 

1.2 Þolmarkahugtakið  

Til eru mismunandi sjónarhorn á þolmarkahugtakinu, en gróflega er hægt að skipta því í 

þolmörk umhverfisins annars vegar og hins vegar í þolmörk ferðamanna og heimamanna 

hvað viðkemur upplifun þeirra á ýmsa þætti (Butler, 1997). Með hugtakinu í sinni 

einföldustu mynd er, samkvæmt Stankey og Manning (1986), átt við þann fjölda gesta sem 

tiltekið svæði þolir þannig að notkuninni fylgi ekki óæskilegar afleiðingar fyrir náttúruna 

eða ferðamenn. Vegna stærðarramma verkefnisins verður áherslan í þessari rannsókn 

eingöngu á þolmörk umhverfisins. 

 Þegar talað er um þolmörk umhverfisins er einkum átt við tvo hluta þess, þolmörk 

hins náttúrulega umhverfis og þolmörk innviða (Anna Dóra Sæþórsdóttir (ritstj.), Guðrún 

Gísladóttir, Bergþóra Aradóttir, Arnar Már Ólafsson & Gunnþóra Ólafsdóttir, 2003a). Við 

mat á þolmörkum náttúrulegs umhverfis er  miðað við m.a. ástand gróðurs og jarðvegs,  en 

einnig ástand dýralífs, hugsanlega mengun vatnasvæða, eyðileggingu viðkvæmra 

jarðmyndana og heildar ásýnd svæðisins. Traðk af völdum ferðamanna er metið og 

almennt áhrif ferðamennsku á þessa þætti náttúrulegs umhverfis (Kuss, 1983). Við mat á 

þolmörkum innviða er miðað við m.a. ástand vega og slóða en einnig ýmsa þjónustu eins 

og gisti- og salernisaðstöðu (Concalves & Aguas, 1997).  

 Fáar þolmarkarannsóknir sem varða áhrif ferðamanna á náttúru hafa verið gerðar í 

íslensku samhengi, en víða erlendis hefur hugtakið fengið meiri athygli og verið rannsakað 

ýtarlegra. Á Íslandi hefur áherslan verið á þolmörk gróðurs og jarðvegs gagnvart raski 

(m.a. Guðrún Gísladóttir, 2001; 2003a; 2003b; 2006; Anna Dóra Sæþórsdóttir, Rannveig 

Ólafsdóttir & Rögnvaldur Ólafsson, 2007). Flestar rannsóknir hafa beinst að áhrifum 

göngumanna, en áhrif hestamennsku hafa einnig verið rannsökuð (Kristín Ágústsdóttir, 

1998). Erlendar rannsóknir hafa hins vegar verið gerðar af ýmsum toga og verður fjallað 

um þær í kafla 1.4.2. og 1.6. 
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 Aðferðirnar sem notaðar eru við þolmarkarannsóknir eru yfirleitt annað hvort 

sjónrænt mat eða nákvæmar mælingar á vettvangi, en oft blanda af þessu tvennu (Rannveig 

Ólafsdóttir  í Anna Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 2007). Sjónrænt mat hefur verið gagnrýnt fyrir 

að vera huglægt þar sem matið byggir á mati rannsakandans, en t.d. Cole (1983) bendir á 

að slíkt mat geti gagnast vel þegar meta skal breytingar á heilu svæði. Með hjálp 

hugtaksins og rannsókna af þessu tagi er ef til vill auðveldara að sjá þá þætti sem hægt er 

að hafa áhrif á og þannig að koma í veg fyrir að þolmörkum verði náð. 

 Anna Dóra Sæþórsdóttir, Rannveig Ólafsdóttir og Rögnvaldur Ólafsson (2007) 

þróuðu flokkunarkerfi og ástandskvarða til að leggja mat á ástand göngu-, hjóla- og 

reiðstíga og gerðu forkönnun á Lakasvæðinu á notagildi hans. Einnig var lagður grunnur  

að flokkunarkerfi og ástandskvarða fyrir vegi og slóða. Stuðst er við ástandsflokkunar-

aðferð (e. Condition class method) sem byggir á fyrirfram ákveðnum flokkum (t.d. Cole, 

1983). Flokkunarkerfinu var breytt til að gagnast við mat á ástandi íslensks umhverfis. 

Samkvæmt Rannveigu (í Anna Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 2007) er markmiðið að geta með 

einföldum máta fengið heildaryfirlit yfir ástand tiltekins svæðis með tilliti til viðkvæmni 

lands og fá vísbendingar um hvort þolmörkum umhverfis sé náð. Hún bendir þó á að 

kvarðinn er ekki línulegur skali og ekki er hægt að segja um þolmarkastig fyrir tiltekinn 

stíg eða veg.  

 

1.3 Íslenskt umhverfi 

Hvað viðkemur viðkvæmni jarðvegs og gróðurs er Ísland sérstakt því landið er í stöðugri 

mótun vegna legu þess á flekamótum og jarðskjálfta- og eldvirkni sem því fylgir. Íslenski 

jarðvegurinn er að mestu eldfjallajarðvegur, s.k. Andosoljarðvegur, sem er myndaður úr 

gosefnum. Hér er um að ræða unga jarðvegstegund sem finnst á eldvirkum svæðum þar 

sem öskuföll og hraunrennsli hafa mikil áhrif á jarðvegsmyndun (Ólafur Arnalds, 2004). 

Samkvæmt Wada (1985) sýnir þessi jarðvegur öðruvísi eiginleika en annar jarðvegur og 

getur hann m.a. bundið mikið af vatni, en hefur ekki mikla samloðun. Leir er mikilvægur í 

samsetningu eldfjallajarðvegs, þar sem hann eykur vatnsheldnina, auk þess sem hann 

stuðlar að miðlun næringarefna og bindingu kolefnis úr koltvísýringi í andrúmslofti (Ólafur 

Arnalds, 2004). Leir getur bundið meira en jafnþyngd sína af vatni. Þessi eiginleiki 

íslensks jarðvegs hefur mikil áhrif á mótun lands þar sem rúmmálsbreytingar af völdum 

sífellt frjósandi og þiðnandi jarðvegs valda m.a. þúfumyndun og jarðvegur getur skriðið 

fram undan halla og jarðsil myndast. Þar sem samloðunareiginleikinn hefur tapast vegna 

vatnsmettunarinnar er einnig mikil hætta á skriðuföllum (Ólafur Arnalds, 1994). Þessir 

eiginleikar, auk lágrar rúmþyngdar íslensks jarðvegs, valda því að hann er sérstaklega 

viðkvæmur gagnvart vind- og vatnsrofi. Þar af leiðandi skiptir miklu máli að samspil 

gróðurs og jarðvegs sé í lagi, því á meðan gróðurkápan er heil verndar hún jarðveginn 

(Ólafur Arnalds, Elín Fjóla Þórarinsdóttir, Sigmar Metúsalemsson, Ásgeir Jónsson, Einar 

Grétarsson & Arnór Árnason, 1997).  

Mjög þýft land er viðkvæmara fyrir raski en land sem er slétt (Ólafur Arnalds, 

Jóhann Þórsson & Elín Fjóla Þórarinsdóttir, 2003). Þetta stafar m.a. af því að þýfið eykur 

jarðvegsyfirborð og frostvirkni og traðk getur orðið staðbundnara. Gróðurhulan hefur 

einnig mikil áhrif á myndun og gerð þýfis, en því meiri sem gróðurhulan er því minni 

verður vindhraði við jarðvegsyfirborðið, sem dregur úr kælingu. Ef gróður er þéttur nær 

snjór að safnast betur þar og stuðlar að meiri einangrun. Þúfur verða minni og ekki eins 

brattar  ef  landið er vel gróið. Land þar sem gróður myndar þéttan svörð þolir yfirleitt 

traðk mun betur en annað land. Þar sem gjóskugos og flóð dynja yfir skiptir mestu að á 

svæðinu sé mikill gróður, sem bindur laus jarðvegsefni og sem hefur getu til þess að vaxa 
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upp fljótt á ný. Mörg lítið gróin svæði gróa mjög hægt af sjálfu sér. Þetta á sérstaklega við 

sanda og svæði hátt til fjalla (Ólafur Arnalds of.l., 2003). Vegna eiginleika jarðvegsins má 

búast við að hann sé viðkvæmur fyrir álagi vegna umferðar enda ljóst að gönguferðamenn 

hafa haft slík áhrif (t.d. Guðrún Gísladóttir 2001, 2003a,b).   

1.4 Utanvegaakstur 

Akstur utan vega á hálendi Íslands er vaxandi og viðvarandi vandamál. Fjölgun farartækja 

sem komast um hálendið og takmarkaðar merkingar á vegum og slóðum eru taldar helstu 

orsakirnar (Árni Bragason o.fl., 2005). Einnig virðast erlendir ferðamenn, samkvæmt Árna 

Bragasýni o.fl. (2005), stundum fá rangar hugmyndir í gegnum auglýsingar ferðaþjónustu-

aðila og halda að á Íslandi sé í góðu lagi að aka utan vega. 

 Vegna sérstaks eiginleika íslensks jarðvegs mynda hjól farartækja auðveldlega djúp 

för í jarðveginn og breytir þar litlu hvort hann er gróinn eða ekki. Oft er náttúran lengi að 

jafna sig eftir utanvegaakstur og samkvæmt Wilshire og Nakata (1976) getur það tekið 

náttúruna jafnvel aldir að jafna sig. Hvað varðar álag ferðamanna á náttúru Íslands eru flest 

merkin um slíkt samkvæmt Rannveigu Ólafsdóttur (í Anna Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 2007) í 

formi vega, slóða og göngu‐ og reiðstíga. Af þessu veldur utanvegaakstur hvað mestum og 

varanlegustu skemmdunum og verða þær oft bæði á vegköntunum og á landinu við hliðina. 

Á mynd 3 sést ástandið við Einhyrning og hvernig bíll ekur utan vega. 

 

 
Mynd 3. Hérna sést bíll aka utan vega. Ef vel er að gáð eru för eftir utanvegaakstur víða. 
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1.4.1 Lög og reglugerðir 

Á Íslandi er utanvegaakstur stranglega bannaður skv. 17. gr. laga nr. 44/1999 um 

náttúruvernd, með síðari breytingum í reglugerð nr. 528 frá árinu 2005 um takmarkanir á 

umferð í náttúru Íslands. Um utanvegaakstur segir eftirfarandi: 

 

„Bannað er að aka vélknúnum ökutækjum utan vega. Þó er heimilt að aka slíkum 

tækjum á jöklum, svo og á snjó utan vega utan þéttbýlis svo fremi sem jörð er 

snævi þakin og frosin.“ (Lög um náttúruvernd nr. 44/1999, 17.gr.) 

 

Kveðið er á um undanþágur frá banni, m.a. vegna umferðar utan vega við tiltekin störf eins 

og björgun, landbúnað, landgræðslu, landmælingar, línu- og vegalagnir og rannsóknir. 

Lámarka á hættuna á náttúruspjöllum. Efnisflutningar eiga að fara fram þannig að ekki 

þurfi að aka utan vega. Í drögum að frumvarpi um breytingu á náttúruverndarlögum er gerð 

breyting varðandi reglur um utanvegaakstur, og á að banna hann utan löglega skilgreindra 

vega. Orðalaginu varðandi akstur á snjó utan vega verður einnig breitt. Það er gert til þess 

að koma í veg fyrir að náttúruspjöll hljótist vegna keyrslu á snjó yfir ófrosinni jörð, eins og 

reynslan hefur sýnt að gerist oft og skaðar umhverfið töluvert (Umhverfisráðuneytið, 

2011). 

 

1.4.2 Áhrif utanvegaaksturs á náttúru 

Fyrstu rannsóknir um áhrif utanvegaaksturs á náttúru voru gerðar fyrir meira en 40 árum 

(Goossens
 
& Buck 2009). Utanvegaakstur hefur bæði bein og óbein áhrif á gróður, m.a. 

með því að auka skemmdir á yfirborði, eyðileggja náttúrulegan gróður og þannig hjálpa 

öðrum óæskilegum tegundum að ná sér á strik (Kockelman, 1983). Samkvæmt Bury 

(1980) þarf ekki nema litla breytingu á jarðveginum til þess að samsetning 

gróðursamfélagsins breytist og nýjar, óæskilegar tegundir nái völdum. Bein áhrif eru fólgin 

í því að laufblöðin, ungar plöntur og rætur eru brotin eða skemmd og truflun á sér stað í 

rótarkerfi. Þetta á við um alls konar gróður, en sérstaklega um þurrlendisgróður þar sem 

hann vex hægt og rótarkerfið er nálægt yfirborði (Kockelman, 1983). Þetta á einnig við um 

gróður á Íslandi, því sökum viðkvæms eðlis eldfjallajarðvegs og stutts vaxtartímabils 

gróðurs vex gróðurinn hægt. Þar sem jarðvegurinn er laus í sér og fýkur og rennur létt til 

liggur rótarkerfið því auðveldlega fyrir skemmdum.   

 Leung og Marion (2000) benda á að náttúran geti hlotið alvarlegan skaða af notkun 

tiltekins svæðis þó notkunin sé ekki mikil nema í stuttan tíma, og er hverskonar truflun á 

hinn náttúrulega gróður tiltekins svæðis skaðleg fyrir vistkerfið. Hversu mikil áhrifin verða 

fer alltaf eftir heildarástandinu á svæðinu, jarðvegsgerð og gróðri þess sem og halla í 

landslaginu. Guðrún Gísladóttir (2001), sem hefur rannsakað áhrif göngumanna á stíga og 

næsta nágrenni þeirra, bendir á að árstími skipti einnig máli því jarðvegur er mun 

viðkvæmari þegar hitastig sveiflast beggja megin við núllið og jarðvegurinn þiðnar og frýs 

til skiptis, eins og algengt er hér á landi stóran hluta ársins. 

 Utanvegaakstur eyðileggur efsta jarðlagið og hefur þannig mikil áhrif á gróður og 

dýraríki. Áferð efsta jarðlags í förum utan vega er frábrugðið þeirri áferð sem þar væri 

annars, og eru för sem hafa myndast vegna utanvegaaksturs því mun viðkvæmari fyrir 

vindrofi en ósnert land. Gildir þetta sérstaklega fyrir jarðveg þar sem silt og leir eru 

ríkjandi í kornastærð (Goossens & Buck, 2009). 

 Áhrif samþjöppunar á jarðveg getur haft óbein áhrif á gróður því við samþjöppun 

eykst rof og afrennsli sem leiðir til losunar mikilvægra efna í jarðveginum sem sjá til þess 

að plöntur dafni vel (Belnap, 2002; 2003). Við samþjöppun minnkar holrými og 
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vatnsinnihald jarðvegs og getur leitt til dauða gróðurs (Luckenbach & Bury, 1983). För 

geta einnig leitt vatn í annan farveg en þann sem það af náttúrunnar hendi færi í og þannig 

stuðlað að frekari gróður- og jarðvegseyðingu (Keller, 1990). Því minni sem rakinn er því 

auðrofnari er jarðvegurinn (Fanney Ósk Gísladóttir, Ólafur Arnalds & Guðrún Gísladóttir, 

2005). Rof er yfirleitt meira áberandi ef jarðvegurinn er með fína áferð en ef  hann er 

grófur eða misleitur (Welch & Churchhill, 1986). Jafnframt leiða för sem eru hærra yfir 

sjávarmáli frekar til rofs en för sem finnast lægra í landslaginu (Marion 1994), því  samspil 

landslags og hæðar leiðir til meiri úrkomu (Hartley, 1976). Einnig hefur halli áhrif á 

rofgirni þannig að land í halla verður frekar fyrir rofi en land á jafnsléttu (Welch & 

Churchhill, 1986). Hugsanlega er hér um samverkandi áhrif halla lands og viðkvæmni 

gróðurlendis að ræða, því áhrifin virðast vera lítil í litlum halla en fara vaxandi þegar halli 

fer yfir 15°. Þó er mjög misjafnt hvar rofþröskuldurinn er staðsettur, sérstaklega þar sem 

rannsóknir á halla sýna ekki alltaf sömu niðurstöður (Coleman, 1981).  

  Stórar skorur og vatnsrásir myndast á nýjum stöðum sem afleiðingar af rofi vegna 

utanvegaaksturs sem leiðir einnig til afrennslis vatns á nálægðum slóðum þar sem 

utanvegaakstur hefur ekki átt sér stað (Wilshire et al. 1978). Þegar ekið er utan vega losnar 

gjarnan jarðvegur sem leiðir til rofs og myndunar á stöllum af seti við hliðina af farinu 

(Eckert, Wood, Blackburn & Peterson, 1979). Hvað vindrof snertir skiptir máli, samkvæmt 

Belnap og Gillette (1997), hvort gróðurkápan er í góðu ásigkomulagi þegar keyrt er á 

henni, eða enn að jafna sig eftir fyrri skemmdir, því vindrof virðist hafa minni áhrif eftir  

utanvegaakstur ef  gróðurkápan er heil fyrir. Þannig hefur utanvegaakstur á gömlum förum 

meiri áhrif á rofgirni jarðvegs en akstur á óröskuðu landi. 

 

1.4.3 Utanvegaakstur í kjölfar gossins á Fimmvörðuhálsi 2010 

Í kjölfar gossins á Fimmvörðuhálsi lagði gríðarlegur fjöldi fólks leið sína m.a. í Fljótshlíð 

(myndir 4-7). Vegurinn er einbreiður og erfitt að mæta öðrum bílum án þess að keyra út í 

kantana. Margar aukaslóðir og sjáanleg „bílastæði“ mynduðust því víðsvegar. Svæðinu var 

fljótlega lokað fyrir umferð þegar ljóst varð hvert stefndi. En ekki virtu allir akstursbannið. 

 

       
Mynd 4. Mikil umferð var í Fljótshlíðinni í lok   Mynd 5. Erfitt var að mætast og sumir gripu til 

mars 2010.       þess ráðs að aka utan vega. 
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 Mynd 6. Einnig var svæðið við hliðina á   Mynd 7. Akstursbannið sem var sett til að  

veginum notað sem bílastæði.    vernda svæðið var ekki alltaf virt. 

   

1.5 Hestaferðir 

Hestaferðir hafa líklega aldrei verið vinsælli um allan heim en í dag (Davenport & 

Switalski, 2006). Samkvæmt Sun og Walsh (1998) stuðla þær að myndun slóða, rofs og 

einnig þjöppun jarðvegs og hafa þannig slæm áhrif á náttúruna. Ekki þarf nema 20-30 

hesta hóp til að miklar skemmdir verði á náttúrunni, sérstaklega ef um endurteknar ferðir á 

sömu slóðum er að ræða (Harris, 1993). Eingöngu þurr graslendi virðast þola hestaumferð 

tiltölulega vel. Skítur, beit og illgresi sem flyst með hestum eru neikvæðar afleiðingar 

hestamennsku (Dale & Weaver, 1974).  

 Á Íslandi er mönnum, samkvæmt 7. gr. reglugerðar nr. 528 frá árinu 2005 um umferð 

ríðandi manna og rekstur hrossa, skylt að halda sig á skipulögðum reiðstígum eins og 

kostur er. Enn fremur er kveðið á um að þegar farið er eftir gömlum þjóðleiðum skulu 

hrossin fara þannig að þau rúmist innan slóðar. Bannað er að fara yfir á gróið land þannig 

að náttúruspjöll hljótist af eða hætta skapist á þeim. 

 Í rannsókn sinni á þolmörkum hestaferðamennsku á Fjallabakssvæðinu komst Kristín 

Ágústsdóttir (1998) að þeirri niðurstöðu að þolmörkum hvað varðar gróður og jarðveg væri 

náð. Mikið var um að riðið væri utan vega og stórir hrossahópar vildu gjarnan dreifa sér á 

breiðara svæði en vegurinn hafði upp á að bjóða. Þannig myndaðist oft fjöldi aukaslóða og 

var þetta meira áberandi ef vegurinn var ekki nógu mikið niðurgrafinn.  

 Á rannsóknarsvæðinu í Fljótshlíðarafrétti eru engar uppbyggðar reiðleiðir né  

merkingar sem sýna reiðleiðir en Kristinn Jónsson, bóndi á Staðarbakka og formaður 

fjallskilanefndar (munnleg heimild, febrúar 2011) lítur svo á að um skipulagða reiðleið sé 

að ræða með Emstruveginum. Á heimasíðu hestamannafélagsins Geysis 

(Hestamannafélagið Geysir, 2011) eru sýndar fjölmargar reiðleiðir í Rangárþingi ásamt 

stuttum lýsingum. Þar með talin er leiðin með Emstruleið og liggur reiðleiðin á 

rannsóknarsvæðinu, samkvæmt þessum upplýsingum, frá bænum Fljótsdal og meðfram 

eða eftir Emstruleið (mynd 8) að leitarmannahúsinu Bólstað við Einhyrning. Þaðan eru 

tvær leiðir í boði, austan eða vestan við fjallið og ef valin er leið vestanvið er ekki riðið á 

veginum (mynd 9). 
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Mynd 8. Reiðleiðin liggur við eða með fram                  Mynd 9. Ef  leið vestan við Einhyrning. 

Emstruleið.         er  valin er riðið á grasivöxnu landi 

         

  Samkvæmt Þuríði Halldóru Aradóttur, markaðs- og kynningarfulltrúa Rangárþings 

eystra (tölvupóstur, 1.5.2011), fara um 10-15 hestahópar um svæðið á sumrin og í hverjum 

hópi eru að meðaltali um 15 manns, hver með 3 hesta. Árið 2010 dró þó verulega úr 

hestaferðum vegna hrossaflensunnar og öskunnar. Um er að ræða bæði íslenska hópa á 

eigin vegum og hópa í gegnum hestaleigur eins og Hestheima, Eldhesta og Íshesta. Á 

heimasíðu Eldhesta (Eldhestar, á.á.) er að finna lýsingar á hestaferðum sem eru í boði og er 

ein þeirra, ferð til Landmannalauga, í gegnum Fljótshlíðarafrétt. Á heimasíðu Íshesta 

(Ishestar, á.á.) kemur fram að á ferðum er oftast miðað við 8-16 þátttakendur.  

          

1.6 Áhrif umferðar á náttúru –samanburður á 

ferðamáta 

Margar rannsóknir snúast um hvort munur sé á ferðamáta þegar kemur að skemmdum í 

náttúru. Ýmis sjónarhorn hafa verið kynnt og er York (2000) á þeirri skoðun að áhrifin séu 

misjöfn eftir ferðamáta. Samkvæmt honum má skilja heildar skemmdir á gróðri sem fall af 

orku á undirlagi. Hann bjó til kvarða sem sýnir samband á milli þyngdar, kraftsins og 

breiddar/lengdar farsins og þannig mismunandi áhrif eftir ferðamáta. Að mati hans gagnast 

kvarðinn hvort sem athuguð eru áhrif göngumanna eða þungra farartækja á gróður.  

 Dale og Weaver (1978) halda því fram að þýðingarmikill munur geti verið á milli 

áhrifa hvað viðkemur hjólbörðum annars vegar og hins vegar hófum/fótum, en að þessi 

munur sé ótengdur þyngd, krafti og breidd/lengd farsins. Samkvæmt Cessford (1995) 

mynda hjólbarðar samfelld för og þannig samþjöppun verður á samfelldara og lengra svæði 

meðan för eftir gangandi ferðamenn eru ekki samfelld og mynda samþjöppun á litlu 

flatarmáli í einu. Þessu fylgir að vatn safnast frekar í þessi löngu för sem veldur rofi 

(Keller, 1990).   

 Samkvæmt Dale og Weaver (1978) er þó erfitt að meta áhrif tiltekins notendahóps á 

tiltekið svæði. Það hefur m.a. verið sýnt fram á að mótorhjól breikka og dýpka förin minna 

en hross á leið niður en hins vegar meira á leið upp. Þetta stafar af því að þeir sem ganga 

(fólk og dýr) þurfa að stjórna hraðanum á leið niður og myndast þá núningur við 

undirlagið. Öðruvísi er háttað með vélknúin farartæki þar sem hægt er að stjórna hraða 

með bremsubúnaði án þess að núningur verði endilega við undirlagið. Deluca, Patterson, 

Freimund og Cole (1998) hafa komist að þeirri niðurstöðu að hestar skemmi gróður mun 
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meira en bæði gangandi ferðamenn og t.d. lamadýr. Þetta stafar af því að hestar eru þyngri 

og þunginn er á hófunum á litlu yfirborðsflatarmáli auk þess sem þeir eru með skeifur úr 

járni. Gangandi menn og lamadýr passa einnig betur hvar þeir stíga niður fæti, en það gera 

ekki hestar. Wilson og Seney (1994) hafa rannsakað og borið saman hófför eftir hesta og 

för eftir gangandi ferðamenn, mótorhjól og fjallareiðhjól og kom í ljós að meira laust efni 

verður í förum gangandi ferðamanna og hesta en eftir mótor- og fjallareiðhjól.  

 Sumir vilja þó meina að einungis einn notendahópur sé náttúrunni hættulegur og er 

það hópurinn sem myndar allra fyrstu förin. Hvað gerist eftir það hefur ekki eins mikla 

þýðingu (USDA, 2007). Fleiri rannsóknir benda til þess að ferðamáti og notendahópur 

skipti ekki jafn miklu máli og t.d. heildar notkun svæðisins, ásigkomulag landslags, halli 

þess og að farið sé eftir reglum varðandi notkun (Lathrop, 2003). Weaver og Dale (1978) 

eru á þeirri skoðun að tillit þurfti að taka til fleiri þátta en ferðamáta, því í rannsókninni 

þeirra kom í ljós að því meiri sem notkunin var, því meira var einnig rofið og í hallandi 

landi komu áhrifin í ljós fyrr en á jafnsléttu. Dale og Weaver (1978) undirstrika þó að í 

flestum tilvikum sé um ólínulegt samband að ræða á milli umferðarmagns og skemmda. 

Niðurstöður margra rannsókna (m.a. Kuss, 1983; Cole, 1987; Deluca, Patterson, Freimund 

& Cole, 1998) staðfesta þetta og benda á að fyrstu notendur, óháð ferðamáta, breikka og 

dýpka förin mun meira en þeir sem á eftir koma. 
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2 Gögn og aðferðir 

Tvenns konar aðferðum var beitt í rannsókninni. Annars vegar ljósmyndum og samanburði 

á þeim og hins vegar mælingum á vettvangi. Myndir voru teknar á rannsóknarsvæðinu 

bæði á meðan gosið á Fimmvörðuhálsi stóð yfir og um ári seinna til þess að sjá áhrif 

utanvegaaksturs sem var áberandi í gosinu. Auk þess var rætt við Sveinbjörn Jónsson, í 

Lambey í Fljótshlíð, og Kristinn Jónsson, bónda á Staðarbakka í Fljótshlíð og formann 

Fjallskilanefndar, og spurt um áhrif gossins á rannsóknarsvæðið. Einnig var spurt um 

hestaferðir á svæðinu.   

 Mælingar á vettvangi voru gerðar samkvæmt flokkunar- og matskerfi sem Anna 

Dóra Sæþórsdóttir, Rannveig Ólafsdóttir og Rögnvaldur Ólafsson (2007) þróuðu og 

hönnuðu í verkefni sínu um ferðamennsku við Laka. Þar sem rannsókn þessi var gerð í 

tveimur hlutum, þ.e.a.s. ástand vegarins F261 metið sérstaklega og ástand utan vega 

sérstaklega, voru nokkrar breytingar gerðar á flokkunarkerfi og ástandskvarða til þess að 

matið yrði sem nákvæmast fyrir þetta tiltekna svæði. Nákvæmar lýsingar á flokkunar- og 

matskerfi sem notað var við rannsóknina ásamt breytingum á matskerfi þeirra Önnu Dóru 

o.fl. (2007) er í kafla 2.3.  

 Ástand vega og slóða þarf að meta á annan hátt en göngu-, reið- og hjólastíga vegna 

öðruvísi álags á þá (Rannveig Ólafsdóttir í Anna Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 2007). 

Athugunarsvæðið er oft það stórt að ekki er gerlegt að meta ástandið á jafn stuttu millibili 

og gert er þegar ástand stíga er metið. Leung og Marion (1999) eru þeirrar skoðunar að ef 

athuganir eru gerðar á 100-200 m millibili á stígum eigi niðurstöður að vera tiltölulega 

nákvæmar. Hvað varðar vegi eiga athuganir gerðar á 1 km millibili á landsvegum, eins og 

F261, að gefa viðunandi niðurstöður (Rannveig Ólafsdóttir í Anna Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 

2007).  

 Eins og kom fram í kafla 1.2 eru til mismunandi sjónarhorn á  þolmarkahugtakinu, en 

gróflega er hægt að skipta því í þolmörk umhverfisins og þolmörk ferðamanna og 

heimamanna hvað kemur að upplifun þeirra á ýmsa þætti (Butler, 1997). Með þolmörkum 

umhverfisins er átt við tvo hluta þess, þolmörk hins náttúrulega umhverfis og þolmörk 

innviða (Anna Dóra Sæþórsdóttir (ritstj.), Guðrún Gísladóttir, Bergþóra Aradóttir, Arnar 

Már Ólafsson & Gunnþóra Ólafsdóttir, 2003a). Við mat á þolmörkum náttúrulegs 

umhverfis er miðað við m.a. ástand gróðurs og jarðvegs en einnig ástand dýralífs, mengun 

vatnasvæða, eyðileggingu viðkvæmra jarðmyndana og heildar ásýnd svæðisins. Vegna 

stærðar- og tímaramma rannsóknarinnar var áhersla lögð eingöngu á ástand umhverfisins 

og þar af jarðvegs og gróðurs. 

 Við mat á þolmörkum innviða er miðað við m.a. ástand vega og slóða en einnig ýmsa 

þjónustu (Concalves & Aguas, 1997). Áherslan í þessari rannsókn er eingöngu á 

aðalveginn og ástand hans og nánasta umhverfis sökum þess að rannsóknarsvæðið er 

aðallega leið á milli áfangastaða frekar en áfangastaður í sjálfu sér. Það vantar því þessa 

hefðbundnu ferðamannastaði, að undanskildu afréttarhúsinu við Einhyrning. 

 Í kjölfar rannsóknarinnar var reynt að meta hvaða þættir umhverfisins gæfu bestar 

vísbendingar um hnignun og spáð í hvort þolmörkum umhverfisins væri náð. Áhugavert 

hefði verið að rannsaka ástand alls svæðisins en ekki eingöngu nánasta umhverfi vegarins 

F261, því ekki eru öll förin eftir utanvegaakstur eða hestaferðir rétt við hliðina á veginum, 

en vegna stærðar- og tímaramma rannsóknarinnar var það ekki mögulegt. 
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 Við mat á því hvort þolmörkum vegarins F261 og nánasta umhverfis hans sé náð er 

miðað við m.a. ástand vegkanta með tilliti til stöðugleika og rofs og að jarðvegseyðing sé 

virk, t.d. að efni sé runnið úr köntunum. Þegar vegurinn er mikið notaður grefst hann smám 

saman niður og með þessu eykst álagið á kantana og rof gerir ef til vill vart við sig. Margir 

vegir eru einbreiðir og því erfitt að mæta öðrum án þess að keyra á kantana og utan vega 

(Rannveig Ólafsdóttir í Anna Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 2007). Þegar álagið er komið fram 

yfir  þolmörk gefa vegkantar eftir og brotna, og gefa með þeim hætti vatni og vindi greiða 

leið að halda áfram rofferlinu. Þetta leiðir auðveldlega til eyðileggingar gróðursins við 

hliðina á veginum. Við mat á því hvort þolmörkum sé náð er einnig miðað við það að 

aðlægur gróður sé farinn að láta á sjá þannig að hann nái ekki að endurnýja sig milli 

álagstíma. Ef mikið er af förum eftir hjólbarða og/eða hesta eða ef förin eru djúp og/eða 

breið er þolmörkum umhverfisins varðandi umferð auðveldlega náð. Eins og fram hefur 

komið er hér um að ræða grunn að flokkunarkerfi fyrir vegi og bendir Rannveig (í Anna 

Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 2007) á að nauðsynlegt sé að prófa það á sem flestum ólíkum 

stöðum.    

 Áður en lagt var af stað í vettvangsferðina var útbúið skjal í Excel þar sem hver 

mældur umhverfisþáttur (breidd, dýpi, áhrifasvæði...) fékk reit og var þetta skjal notað á 

vettvangi til að skrá mæliniðurstöður. Hverri staðsetningu var gefið ákveðið heiti til að 

auðvelda úrvinnslu gagna. Allar mælingar sem urðu á veginum voru merktar á bilinu V1 til 

V22. Ákveðið var að ef utanvegaakstur og/eða hófför væru til staðar á tilteknum mælistað 

yrðu þær mælingar merktar með bókstafnum U (utanvegaakstur) og H (hófför) að viðbættu 

númeri mælistaðarins. Til dæmis ef utanvegaakstur væri til staðar á mælistað V5 fengju 

þær mælingar heitið U5.  

2.1  Aðferðir á vettvangi 

Til þess að meta áhrif umferðar á veg F261 og nánasta umhverfi hans voru nokkrir 

umhverfisþættir mældir í ákveðnum reit við veginn og næsta nágrenni hans. Nákvæmar 

staðsetningar mælistaða voru mældar með kílómetramæli bílsins og mælingar gerðar á um 

700-800 m millibili meðfram vegi F261. Fyrsta ferðin sem tengist þessari rannsókn var 

farin í mars 2010 þegar eldgos hófst á Fimmvörðuhálsi og myndir af utanvegaakstri teknar. 

Aftur var farið á sama svæði u.þ.b. ári seinna eða um mánaðamótin febrúar - mars 2011, og 

enn um sinn í byrjun apríl, og nýjar myndir teknar. Ástæðan fyrir því að um tvær ferðir var 

að ræða vorið 2011 er sú að mikill snjór var á þessu svæði fram í apríl og því ekki hægt að 

framkvæma allar mælingar fyrr en í apríl. Mælistaður V22 var síðasti mælistaðurinn vegna 

þess að eftir þennan stað var vegurinn ófær vegna snjóa. Við mælingar var notast við 

málband og hallamæli. Upphafspunktur mælinga var við bæinn Fljótsdal og fyrsti 

mælipunktur mældur eftir að keyrt var yfir Þórólfsána (mynd 10). Nákvæm staðsetning 

allra mælistaða var mæld með GPS-staðsetningartæki og einnig var ríkjandi gróðurlendi og 

yfirborðsgerð efnis skráð (tafla 2). 
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Mynd 10. Mælistaðir við veg F261. Heimild: IS50V2.2. Loftmynd er frá gagnagrunni Loftmynda ehf. 

 

 Halli var einnig mældur, en þar sem almennt var um jafnslétt svæði að ræða, og þó 

svo að hæðin yfir sjávarmáli hækkaði jafnt og þétt, var sjaldan um verulegan halla að ræða 

á mælistöðunum. Ef halli mældist >5° var hann skráður, annars ekki. Eftirfarandi flokkar í 

töflu 1 voru notaðir með skráningu ríkjandi gróðurlenda við veginn og yfirborðsgerð efnis. 

Í upphafi voru flokkarnir fleiri en þeir flokkar sem ekki þurfti að nota voru teknir út. Við 

flokkun ríkjandi gróðurlenda er stuðst við flokkun og lýsingar Steindórs Steindórssonar 

(1980), Björns Jóhannessonar (1988) og Landbúnaðarháskóla Íslands (á.á.). Flokkun 

yfirborðsgerðar er fengin frá Guðrúnu Gísladóttur (2003). Þar sem hraun og aska eru 

áberandi yfirborðsefni á rannsóknarsvæðinu var þeim bætt við. 

 
 

Tafla 1. Ríkjandi gróðurlendi og yfirborðsgerð efnis 

Flokkur Gróðurlendi 

 

Flokkur 

 

Yfirborðsgerð 

1 

 

Graslendi 

 

1 

 

Jarðvegur  

(<2mm í þvermál)  

2 

 

Lyngmói 

 

2 

 

Sandur og möl 

 (0,063-64mm)  

3 

 

Hálfgróið land 

 

3 

 

Hraun 

  

4 

 

Ógróið land 

 

4 Aska 
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2.2 Gróðurlendi 

Samkvæmt Steindóri Steindórssyni (1980) ráða lífsskilyrðin mestu um það hvaða tegundir 

vaxa og hvar, en einnig maðurinn með sínum framkvæmdum. Hann bendir einnig á að 

sjaldan er eitt tiltekið svæði einsleitt hvað kemur að gróðurfari og þess vegna oft erfitt að 

flokka svæði eftir gróðri. Hér á eftir verður þeim gróðurlendum lýst lauslega sem finnast á 

rannsóknarsvæðinu.  

 Graslendi er gróðurlendi þar sem minnst 50% af svæðinu eru grös (Landbúnaðar 

Háskóli Íslands, 2011). Mólendi einkennist af áfoksefnum og sandi. Jarðvegurinn er þurr 

og því fokgjarn komi sár í gróðurþekjuna (Björn Jóhannesson, 1988). Lyngmói tilheyrir 

rýru mólendi og einkennist af mosa og fléttum, en blóm og grös vantar oft. Lyngmói finnst 

hátt til fjalla, á söndum og þar sem umhverfisaðstæður eru erfiðar fyrir vöxt (Landbúnaðar 

Háskóli Íslands, 2011). Á hálfgróinu landi er gróðurhula um 20 til 50%. Sandur, grjót, 

mold eða klappir geta fundist á ógróna hluta landsins. Landgerðir á hálfgrónu landi eru 

m.a. holt, melar, áreyrar, sandar, skriður og hraun (Landbúnaðar Háskóli Íslands, 2011). 

Að öllu jöfnu teljast möl og grjót, berar klappir, hraun og moldir til ógróins lands, en 

Steindór Steindórsson (1980) bendir á að í raun sé um að ræða gróðurlendi því yfirleitt 

finnist alltaf einhver gróður á landi af þessu tagi. Í þessari rannsókn er þó talað um ógróið 

land ef um þessa hluti er að ræða og munur á hálfgrónu landi er þá gróðurþekjan eins og 

segir hér áður. 

2.3 Úrvinnsla gagna 

Niðurstöður úr vettvangsmælingum voru færðar í Excel-skjal. Mæliniðurstöður sem sýna 

ástand vegarins F261 annars vegar og ástand utan vega hins vegar voru settar í töflur til að 

betur geta séð hvernig álagið dreifist á svæðinu. Meðaltal heildarstigafjölda mælistaða við 

hverja gerð gróðurlendis var reiknað út til að sjá hvort einhver tengsl væru á milli þess og 

ástands vegar F261 og/eða ástands utan vega. Forritið ArcMap9.0 og 10.0 var notað við 

kortavinnslu, þar sem tvö kort af rannsóknasvæðinu voru búin til, annað yfirlitskort yfir 

svæðið og hitt til að sýna staðsetningar gps-mælinga. Eftirfarandi flokkunarkerfi og 

ástandskvarði (skv. Anna Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 2007) voru notuð við ástandsmatið í 

rannsókninni: 

Flokkunarkerfi: 
Vegkantar: 

0 stig: Vegkantar stöðugir 

1 stig: Vegkantar nokkuð stöðugir, en farnir að láta á sjá 

2 stig: Vegkantar óstöðugir og víða hrundir saman 

3 stig: Kantar brattir og mjög óstöðugir, mikið virkt rof  

Rof: 
0 stig: Ekkert rof 
1 stig: Hrun merkjanlegt i köntum 
2 stig: Skorningar áberandi i köntum, efni rennur og fýkur úr köntum 
3 stig: Færsla efnis vegna vinds og vatns bæði í veginum sjálfum og fyrir utan veginn 
Utanvegaakstur og/eða hófför: 

 0 stig: Ekki fyrir hendi 
 1 stig: Einföld slóð eða fleiri slóðir sem eru þó ekki áberandi 
 2 stig: 2-10 áberandi slóðir 
 3 stig: Mjög margar og/eða djúpar slóðir umhverfis allan veginn 
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Hverjum matsþætti er skipt niður í stig (0-3) eftir því hvernig álagið er metið. Stigin mynda 

grunn að ástandskvarðanum. T.d. ef kantarnir eru mjög óstöðugir (3 stig), skorningar 

áberandi í köntum og efni rennur úr þeim (2 stig) og mjög margar og/eða djúpar slóðir 

umhverfis allan veginn (3 stig) á einum mælistað, verður heildarstigafjöldinn þar 8 stig. 

Samkvæmt ástandskvarðanum myndi þessi mælistaður vera í mjög slæmu ástandi (8-9 

stig). 

 

Ástandskvarði: 
Mjög gott ástand, 0-1 stig  

Ekkert álag. Engin röskun í vegköntum. 

Gott ástand, 2-3 stig  

Lítið álag. Vegkantar tiltölulega stöðugir. 

Viðunandi ástand, 4-5 stig  

Nokkurt álag. Virkt rof greinanlegt í vegköntum, rof í veginum sjálfum.  

Slæmt ástand, 6-7 stig 

Mikið álag. Vegkantar óstöðugir, rof mjög virkt í vegi og út frá vegköntum.  

Mjög slæmt ástand, 8-9 stig 

Mjög mikið álag. Vegkantar mjög óstöðugir, víðast hvar brotnir og hrundir. Rof mjög virkt í og utan við veg. 

Efni úr vegi rennur yfir nærliggjandi svæði, veldur gróðurskemmdum. 

 

 

Eftirfarandi athuganir og mælingar voru gerðar á förunum utan vega: 

 
Breidd áhrifasvæðis (m): 
0 stig: För eru til en sjást mjög lítið, áhrifasvæði < 1,0 m 
1 stig: Einfalt far eða fáein för og heildarbreidd áhrifasvæðis 1,0-3,0 m 
2 stig: Fleiri för og heildarbreidd áhrifasvæðis 3,00-5,0 m 
3 stig: Mörg för og  heildarbreidd áhrifasvæðis ≥ 5,0 m 
Með áhrifasvæði er átt við heildarsvæði við veginn þar sem far/för eru sjáanleg og traðks gætir. 
Dýpt fara(cm): 
0 stig: < 1 cm 
1 stig: 1-5 cm 
2 stig: 6-10 cm 
3 stig: > 10 cm 
Dýpt miðast við dýpsta hluta fara. 
Gróðurþekja: 
0 stig: Farið sjáist mjög lítið, engin sýnileg áhrif a vistkerfi svæðisins. 
1 stig: Dæld í gróðurhulu, sýnileg en ekki mikil áhrif á vistkerfið. 
2 stig: Gróður dauður og/eða gróðurbreytingar, greinileg áhrif á vistkerfið. 
3 stig: Gróður horfinn, komið niður á undirlag, mikil og varanleg áhrif á vistkerfið. 
 

Eftirfarandi ástandskvarði var notaður: 

 
Mjög gott ástand, 0-1 stig  

Ekkert álag. Farið vart greinanlegt. Engin eða lítil röskun á gróðurþekju og/eða undirlagi. 

Gott ástand, 2-3 stig  

Lítið álag. Farið greinanlegt. Röskun á gróðurþekju og/eða undirlagi merkjanleg. 

Viðunandi ástand, 4-5 stig  

Nokkurt álag. Farið augljóst. Röskun á gróðurþekju og/eða undirlagi töluverð.  

Slæmt ástand, 6-7 stig 

Mikið álag. Gróðurþekja dauð eða farin.  

Mjög slæmt ástand, 8-9 stig 

Mjög mikið álag. Jarðvegsrof áberandi, gróðurrætur og skorningar í köntum. 

 

Breytingar sem gerðar voru á flokkunarkerfi þeirra Önnu Dóru o.fl. (2007) við 

ástandsmatið í þessari rannsókn eru fólgnar í eftirfarandi atriðum: Við mat á vegköntum 
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var tillit tekið eingöngu til stöðugleika vegkanta, ekki áhrifasvæðis utan vega eins og 

skilgreint var í flokkunarkerfi þeirra, vegna þess að ástand vegarins og ástand utan vega er 

metið sérstaklega í þessari rannsókn. Auk utanvegaaksturs voru einnig hófför utan vega 

metin sem var ekki gert samkvæmt flokkunarkerfi þeirra. Við mat á ástandi utan vega var 

heildarbreidd áhrifasvæðis breytt þar sem um miklu breiðari áhrifasvæði er að ræða í 

þessari rannsókn, aðallega vegna hestaslóða sem oft liggja hlið við hlið. Með heildarbreidd 

er átt við allt það svæði þar sem för eftir hjólbarða eða hesta eru merkjanleg og þar sem 

traðks gætir. Samkvæmt flokkunarkerfi þeirra Önnu Dóru o.fl. (2007) fær tiltekinn 

mælistaður 1 stig ef áhrifasvæðið er 0,50-0,99 m, 2 stig ef áhrifasvæðið er 1,00-2,99 m og 

3 stig ef áhrifasvæðið er 3 metrar eða meira. Þetta flokkunarkerfi hefði ekki hentað á 

rannsóknarsvæðinu þar sem oft var jafnvel um 15 metra áhrifasvæði að ræða. Einnig þurfti 

að breyta dýptarviðmiðum þar sem í flokkunarkerfi þeirra var um göngu-, hjóla- eða 

reiðstíga að ræða en í þessari rannsókn er um að ræða för sem myndast hafa í óskemmt 

land. Samkvæmt flokkunarkerfi þeirra Önnu Dóru o.fl. (2007) fær stígur 0 stig ef dýpt hans 

er < 5 cm, 1 stig ef dýptin er 5-24 cm, 2 stig ef dýptin er 25-44 cm og 3 stig ef dýpt hans er 

> 45 cm. Hvað varðar dýpt fara utan vega þurfti að breyta skalanum töluvert því för sem 

eru einungis nokkrir sentimetrar á dýpt geta skemmt landið mikið. Í flokkunarkerfi þeirra 

Önnu Dóru o.fl. (2007) er einnig skemmd jarðmyndana metin en því er sleppt í þessari 

rannsókn vegna  þess að sérstakar jarðmyndanir eru ekki áberandi á rannsóknarsvæðinu þar 

sem mælingar eru gerðar rétt við veginn.  
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3 Niðurstöður 

3.1 Áhrif gossins á Fimmvörðuhálsi og í 

Eyjafjallajökli árið 2010 

Áhrif gossins á Fimmvörðuhálsi á rannsóknarsvæðið var fyrst og fremst fólgin í 

utanvegaakstri. Erfitt virðist þó að meta hversu mikill utanvegaaksturinn var, því ekki voru 

fáanlegar loftmyndir eftir gosið, samkvæmt Kristni Sveinssyni hjá Loftmyndum ehf. 

(tölvupóstur, 21.2.2011), sem hefðu getað gagnast í þeirri vinnu að bera saman ástand 

svæðisins fyrir og eftir gos. Einnig breytti bæði askan og flóðið auk viðgerðarvinnu vegna 

skemmda á varnargörðum eftir gosið í Eyjafjallajökli ásýnd landsins mikið og því ekki 

einfalt að sjá hvaða áhrif utanvegaakstur hefur í raun haft á rannsóknarsvæðið. Ljósmyndir 

teknar á sömu stöðum strax eftir að gosið hófst og um ári seinna voru þó bornar saman og 

benda þær til þess að ekki hafi hlotist varanlegar skemmdir vegna utanvegaaksturs, hvorki 

á veginum né á gróðri og jarðvegi utan hans. Heimamenn sem rætt var við um ástandið 

styðja þessar niðurstöður. Myndir 11 og 12 sýna ástandið nálægt mælistað V11 (mynd 10) 

á meðan gosið stóð yfir og ástandið þar í apríl 2011. 

 

     
Mynd 11. Utanvegaakstur í mars 2010  Mynd 12. Utanvegaakstur vart sjáanlegur 

nálægt mælistað V11.    nálægt mælistað V11 í apríl 2011. 

 

 Ekki var hægt að merkja áhrif utanvegaaksturs vegna gossins í Eyjafjallajökli enda 

var svæðið lokað fyrir almennri umferð eftir að flóðið flæddi niður Markarfljótið 15. apríl 

2010. Áhrif gossins í Eyjafjallajökli voru því fyrst og fremst fólgin í öskufalli og flóðum. 

Öskufallið var töluvert og hefur haft áhrif á ástand vegarins og á gróður og jarðveg utan 

vega. Enn í dag hefur askan áhrif á landmótun þar sem hún liggur á fjallshlíðum og eftir 

rigningar þjappast hún saman og blandast öðrum efnum og rennur auðveldlega niður. 

Vegurinn hefur lent undir skriðum sem hafa hugsanlega myndast vegna álags ösku á 

fjallshlíðinni og liggur nú 2-3 m þykkt lag af grjóti á veginum á tveimur stöðum, á 

mælistað V3 (mynd 20) og á milli V3 og V4, og hefur haft mikil áhrif á ástand hans og 

ferðamáta þar um. Bílar hafa þurft að nota svæðið fyrir neðan veginn til aksturs til að 

komast framhjá grjótinu.  
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 Vinnuvélar hafa þurft að aka um svæðið í þeirri vinnu að sækja efni úr námunni sem 

liggur innar í afréttinum, til þess að laga skemmdirnar í varnargörðunum sem urðu í 

flóðinu. Breiðir vegir hafa verið búnir til til þess að auðvelda þessa vinnu. Flóðið hafði því 

bein áhrif á stórt svæði með því að leggja land undir vatn, en einnig óbein áhrif sem fólgin 

voru í vélavinnunni. Að vissu marki geta áhrif flóðsins talist vera jákvæð þar sem það máði 

burt eldri för eftir utanvegaakstur á aurunum, en í staðinn komu för vinnuvélanna. Nánar 

verður fjallað um ástand svæðisins hér á eftir. 

 

3.2 Ástand vegar F261 og nánasta umhverfis 

Fyrstu 9 mælistaðirnir (V1-V9) voru á Markarfljótsaurum (mynd 10) og var ríkjandi 

gróðurlendi hálfgróið eða ógróið land og aðalyfirborðsefni sandur, möl og aska. Á síðustu 

13 mælistöðunum (V10-V22) var ríkjandi gróðurlendi lyngmói eða graslendi og aðalyfir-

borðsefni jarðvegur, hraun og aska. Á stóru svæði í nágrenni V12-22 var búið að sá 

grasfræi og bera reglulega á í mörg ár. Einkenndist svæðið því í raun af blöndu af 

gróðurlendum þar sem áður voru ógrónir melar sem breyst höfðu í ræktað graslendi auk 

þess sem staðarplöntur voru búnar að nema land. Aska var á öllum mælistöðum vegna þess 

hve stutt er síðan öskufall var á svæðinu. Af öllum 22 mælistöðum voru sjáanleg för utan 

vega í 16 tilfellum. Frekari greining á ástandi vegar F261 og nánasta umhverfis má sjá í 

töflu 2. 
 

Tafla 2. Ástand og einkenni umhverfis á og við veg F261 inn Fljótshlíðarafrétt 

Mæli-
staður 

Ríkjandi 
gróður-
lendi 

Ríkjandi 
yfirborðs-
efni 

Stöðugleiki 
vegkanta,stig 
0-3 

Rof,stig 
0-3 

För utan-
vega,stig 
 0-3 

Breidd áhrifa-
svæðis, stig 0-3 

Dýpt 
stig 0-
3 

Gróðurþekja, 
stig 0-3 

V + U1 Ógróið 
land 

Sandur, 
möl, aska 

1 3 1 2 0 1 

V2 Hálfgróið 
land 

Sandur, 
möl, aska 

2 3 0 - - - 

V3 Hálfgróið 
land 

Sandur og 
möl 

3 3 0 - - - 

V4 Ógróið 
land 

Sandur, 
möl, aska 

2 3 0 - - - 

V + U5 Hálfgróið 
land 

Sandur og 
möl 

1 1 2 3 3 1 

V6 Fljótsfar-
vegur 

Sandur og 
möl 

0 0 0 - - - 

V7 Hálfgróið 
land 

Sandur og 
möl 

0 0 0 - - - 

V+ U8 Hálfgróið 
land 

Sandur og 
möl 

1 1 1 2 1 1 

V9 Ógróið 
land 

Sandur og 
möl 

0 0 0 - - - 

V+H+U10 Lyngmói Jarðvegur  3 3 3 3 3 3 

V+U11 Lyngmói Jarðvegur  
og hraun 

3 3 3 3 1 1 

V+U+H12 Lyngmói Jarðvegur 
og hraun  

1 1 3 3 3 2 

V+U+H13 Lyngmói Jarðvegur 
og hraun 

2 2 3 3 2 2 

V+H14 Lyngmói Jarðvegur 
og hraun 

1 1 1 1 1 1 

V+H15 Lyngmói Jarðvegur 
og hraun 

0 0 2 3 3 2 

V+H16 Lyngmói Jarðvegur 
og hraun 

0 0 2 3 3 2 

V+H+U17 Graslendi Jarðvegur 
og hraun 

0 0 2 3 1 1 
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V+H18 Graslendi Jarðvegur 
og hraun 

3 3 2 3 3 3 

V+H+U19 Graslendi Jarðvegur 
og hraun 

3 2 3 3 3 3 

V+U20 Graslendi 

 

Jarðvegur 
og hraun 

2 2 3 3 3 3 

V+U21 Graslendi Jarðvegur 
og hraun 

2 2 3 3 3 3 

V+U22 Graslendi 

 

Jarðvegur 
og hraun 

3 3 3 2 1 1 

 

3.2.1 Ástand vegarins F261 

Þegar stigin eru lögð saman sést betur hvernig ástand vegar F261 er á rannsóknarsvæðinu 

(mynd 13). Einungis þrír mælistaðir (V6, V7 og V9) fengu stigafjöldann 0 sem þýðir að 

ástand þeirra er mjög gott (mynd 14). Fimm mælistaðir voru í góðu ástandi eða fengu 2-3 

stig (mynd 15). Fimm staðir voru í viðunandi ástandi, eða fengu 4-5 stig (myndir 16-17), 

en fjórir þeirra voru nær því að vera í slæmu ástandi en góðu (5 stig). Flestir mælistaðir eða 

níu voru í slæmu eða mjög slæmu ástandi, 6-9 stig, (myndir 18-19). Verst var ástandið á 

mælistöðum V10, V11 og V22 (9 stig).  

 

 
Mynd 13. Ástand vegar F261eftir mælistöðum. 

 Myndir 14-20 sýna dæmi um mismunandi ásýnd landsins á rannsóknarsvæðinu hvað 

viðkemur ástandi vegarins. Mjög gott ástand (0 stig) ríkir á mælistað V7 (mynd 14). 
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Mynd 14. Vegurinn er í mjög góðu ástandi á þessum kafla og kantarnir eru stöðugir. 

 Samkvæmt ástandskvarðanum er gott ástand (3 stig) á mælistað V8 (mynd 15). Engu 

að síður blasir utanvegaakstur hér við, en virðist þó ekki hafa áhrif á ástand vegarins. Ef til 

vill hefur aukavegurinn myndast áður en aðalvegurinn hefur verið heflaður síðast. 

 

 
Mynd 15. Greinilegur aukavegur hefur myndast frá aðalveginum 

 Viðunandi ástand (5 stig) er á mælistað V2 og eins og sést á myndum 16 og 17 er 

vatn og aska áberandi á veginum. Upptök efnanna eru á fjallshlíðunum við hliðina á 

veginum. Óstöðugleiki er í köntunum og rennur einnig möl á veginn. Vegna þess hve mikil 

aska og vatn hefur runnið niður á veginn eftir rigningar í kjölfar öskufalls árið 2010 hefur 
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vegurinn orðið ófær á köflum og því vegfarendur ekið þar sem minna af ösku og vatni 

hefur verið. Í kjölfarið hafa fleiri slóðar myndast á þessu svæði og erfitt fyrir ferðafólk að 

átta sig á því hvar aðalvegurinn er. Þannig hefur aska haft áhrif á ástand vegarins og 

nánasta umhverfis. Á móti kemur að förin hafa almennt verið fljót að jafnast út vegna enn 

meiri rigninga, og t.d. á V2 sáust ekki för utan vega þegar mælingar voru gerðar þó svo að 

för sæust í næsta nágrenni. 

 

        
Mynd 16. Hér sést hvernig efni rennur frá      Mynd 17. Aska hefur safnast á fjallshlíðum 

hlíðum fjalla og á veginn. 

 Á mælistað V10 (mynd 18 og 19) er lyngmói ríkjandi gróðurlendi og yfirborðsefni 

jarðvegur, og var vegurinn illa farinn með mikið rof í köntunum sem voru mjög óstöðugir 

og farnir að hrynja saman. Samkvæmt ástandskvarðanum fær vegurinn 9 stig og er því í 

versta flokknum.  
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Mynd 18. Mikið rof hefur orðið vegna hóffara sem liggja um graslendið við hliðina 

á veginum. Vegkantarnir hafa brotnað á mörgum stöðum og hefur vatn náð að brjóta 

sér leið yfir á veginn og mótað hann á nýjan hátt. 

 

 
Mynd 19. Vegurinn hér er grafinn niður og virkt rof blasir við. 

 Dæmi um ólíkt álag á veginn er mælistaður V3 sem einkennist af framhlaupi af möl 

ofan úr fjallshlíðinni þar sem 2-3 m þykkt lag af möl liggur á veginum á 30 m löngum 

vegarkafla (mynd 20). Fyrir neðan veginn er ógróið land. Þar sem möl gerir umferð erfitt 
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fyrir hafa bílar þurft að beygja fram hjá veginum og aka neðar á ógrónu landi. Samkvæmt 

Sveinbirni Jónssyni, í Lambey í Fljótshlíð (munnleg heimild, 28.2.2011) koma framhlaup 

af þessu tagi fyrir, en eru ekki algeng. Eftir gosið hafa orðið óvenju mörg framhlaup á 

þessu svæði. Að sögn Sveinbjarnar minnist hann þess ekki að skriða hafi fallið á þessum 

stað áður og telur hann að uppsöfnun ösku í fjallshlíðinni hafi ýtt undir framskrið í miklum 

rigningum. 

 

  
 Mynd 20. Á myndinni sést hvernig skriða hefur fallið á veginn við mælistað V3 og þurfa 

 vegfarendur að aka fyrir neðan veginn á ógrónu landi þangað til vegurinn verður lagfærður. 

 

 Ef meðaltal er tekið frá heildarstigafjölda fyrir hvern mælistað á ákveðnu gróðurlendi 

er hægt að sjá hvort samband er á milli gróðurlendis og ástands vegar F261. 

Meðalstigafjöldi á ógrónu landi er 3,3 stig, á hálfgrónu landi 3,6 stig, á lyngmóa 5,3 stig en 

á graslendi 6,2 stig. Graslendi virðist því vera viðkvæmast af þessum gróðurlendum hvað 

viðkemur umferð. Jarðvegurinn er frekar þykkur sem gerir hann viðkvæmari fyrir traðki. 

Mesti hallinn var þó í lyngmóa (V10). Þar sem bæði gerðir gróðurlenda og mælistaðir eru 

tiltölulega fáir er ef til vill ekki marktækt að tala um samband á milli gróðurlendis og 

ástands vegar F261, heldur frekar nota upplýsingarnar sem vísbendingu um hvar hægt sé 

að bæta eitthvað varðandi ástand hans. 

 

3.2.2 Ástand nánasta umhverfis vegar F261 

Þegar heildarstigin fyrir ástandinu utan vega voru lögð saman kom í ljós að mælistaður 

V10 sker sig einnig úr hér, en til viðbótar fá fjórir mælistaðir 9 stig og eru þeir V18-21 

(mynd 21). Það sem er einnig athyglisvert er að flest förin utan vega, óháð ferðamáta, eru á 

þeim kafla þar sem lyngmói eða graslendi eru ríkjandi eða frá V10 til V22. 

Jarðvegsþykktin er meiri bæði í lyngmóa og graslendi en í möl og sandi, og gerir þessi 

gróðurlendi viðkvæmari fyrir traðki. 
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Mynd 21. Ástand við hliðina á veginum er misjafnt og sést hérna hvar besta og versta ástandið er. 

 

 Myndir 22-28 sýna mismunandi ásýnd landsins utan vega á rannsóknarsvæðinu. Gott 

ástand (3 stig) ríkir á mælistað V1 (mynd 22). Aska og vatn hafa máð nánast alveg út förin 

sem myndast hafa utan vega á þessum stað. Um ógróið land er að ræða og yfirborðsefni 

þess er blanda af sandi, möl og ösku.  
 

 
Mynd 22. Á þessum mælistað sjást vart greinanleg för eftir utanvegaakstur. 

Á mælistað V11 (mynd 23) náði vegurinn meira en 200 m hæð yfir sjó. Á þessum stað var 

lyngmói á hraunundirlagi. Einhver þykkt var á jarðveginum en erfitt var að sjá hversu 

mikil hún var vegna öskunnar. Töluvert mikið var um utanvegaakstur og áhrifasvæðið því 

breitt, en förin voru <5 cm djúp og ástandið því viðunandi (5 stig). 
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Mynd 23. Utanvegaakstur er áberandi á þessum kafla en förin eru ekki djúp. Áhrifin sjást 

engu að síður á gróðurhulunni. Um lyngmóa er að ræða. 

 

 Mælistaður V13 (mynd 24) er dæmi um svæði sem er í slæmu ásigkomulagi (7 stig). 

Mælistaðurinn er í 218 m hæð yfir sjó og ríkjandi gróðurlendi er graslendi. Bæði 

utanvegaakstur og hófför eru til staðar og er áhrifasvæðið 25 m breitt vegna þess að hrossin 

hafa myndað margar slóðir hlið við hlið. Dýpstu förin eru um 10 cm djúp.  

 

  
Mynd 24.  Bæði utanvegaakstur og hófför eru áberandi á þessum kafla. Hér sést hvernig 

vatn hefur safnast í hófförin sem liggja hlið við hlið um graslendið. 

 

 Af mældum stöðum voru V10 (mynd 25), V18, V19, V20 (myndir 26-27) og V21 

verst farnir, eins og áður sagði, og lenda þessir kaflar utan vega í flokkinn mjög slæmt 
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ástand (9 stig). Einna verst er ástandið við V10 en hrossagötur eru áberandi þar. Einnig 

mældist 9° halli í landslaginu. Ríkjandi gróðurlendi er lyngmói og var jarðvegurinn 

töluvert þykkur á þessum stað. Þegar förin voru mæld kom í ljós að dýpstu förin voru 95 

cm djúp og áhrifasvæðið um 10 metrar.  
 

 
Mynd 25. Margar aukaslóðir hafa myndast við veginn eftir að hrossahópar hafa farið þar um. Vatn hefur 

fengið greiða leið í förin sem eru í halla og hefur rof aukist til muna. 

 

 Þegar komið var á mælistað V20 (myndir 26-27) blasti mjög grófur utanvegaakstur 

við. Samkvæmt Sveinbirni Jónssyni (munnleg heimild, apríl 2011) hafa förin myndast 

nýlega, innan nokkurra vikna. Keyrt hafði verið á graslendinu við hliðina á veginum á 

löngum kafla og djúp, ljót för höfðu myndast í landið. Við mælingu kom í ljós að dýptin 

var allt að 25 cm. Þessi för náðu alla leiðina frá mælistað V20 til V21. Vatn var farið að 

renna í förunum og breytti þannig farvegi sínum og stuðlaði að enn meira rofi og jarðvegs- 

og gróðureyðingu. Hinum megin við veginn voru einnig för eftir utanvegaakstur en förin 

voru bæði grynnri og mjórri.  
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Mynd 26.  Nýleg för eftir utanvegaakstur hafa myndast við veginn. Miklar skemmdir hafa orðið og 

trúlega er um varanlegar skemmdir að ræða. Hér hefur jörðin verið ófrosin og blaut og hjólin því 

náð að mynda djúpa skurði í jarðveginn. 

 

 
Mynd 27. Förin eftir utanvegaakstur voru misjöfn, sunnan við veginn voru þau ekki eins 

áberandi og förin sem voru norðan við hann. 
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 Ef meðaltal er tekið frá heildarstigafjölda fyrir hvern mælistað á ákveðnu gróðurlendi 

er hægt að sjá hvort samband er á milli gróðurlendis og ástands utan vega. Meðalstiga-

fjöldi á ógrónu landi er 4,0 stig, á hálfgrónu landi 4,5 stig, á lyngmóa 5,0 stig og á 

graslendi 6,5 stig. Graslendi virðist því einnig í þessu samhengi vera viðkvæmast fyrir 

umferð.  

 Þegar ástand vegar F261 annars vegar og ástandið utan vega hins vegar á tilteknum 

mælistað var borið saman kom í ljós að oftar en ekki var ástandið ekki eins (mynd 28). 

Annað hvort var vegurinn í góðu ásigkomulagi en ástandið utan hans slæmt, eða öfugt. 

Ástæðan fyrir þessu er m.a. sú að förin utan vega fylgja oft veginum á löngum kafla og 

hafa því ekki beinlínis áhrif á sjálfan veginn heldur á gróðurþekjuna við hliðina á honum. 

Hvað varðar ástand vegar F261 kom það fyrir að kantarnir voru mjög illa farnir en för utan 

vegarins ekki til, og er þetta ef til vill vísbending um að þolmörkum vegarins sé náð hvað 

viðkemur umferð þar um. Vegurinn dýpkar með endurteknum akstri og kantarnir verða æ 

viðkvæmari fyrir raski. Óvarkár akstur á veginum ásamt náttúruöflum getur þannig haft 

mikil áhrif á ástand kantanna. 

 

 
Mynd 28. Á myndinni sést ástand vegarins F261 í samanburði við ástand utan vega  

á öllum 22 mælistöðunum. 

3.2.3 Samanburður á ferðamáta 

Þegar för eftir hesta annars vegar og för eftir hjólbarða hins vegar voru borin saman (mynd 

29) kom í ljós að oftast voru hófförin bæði dýpri og á breiðara svæði. Engu að síður kom 

fyrir að för eftir utanvegaakstur voru mjög gróf og förin sem myndast höfðu nýlega á 

mælistað V20-21 (myndir 26-27) voru dýpri en flest öll önnur förin.  
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Mynd 29. Dýpt slóða utan vega eftir ferðamáta. Almennt voru hófförin dýpri en för eftir hjólbarða. 
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4  Umræður 

Í kjölfar gossins á Fimmvörðuhálsi árið 2010 var óttast að aukin umferð á svæðinu myndi 

hafa slæm áhrif á náttúruna og ekki síst utanvegaaksturinn sem var áberandi. Þó svo að 

álagið væri ekki mikið nema í stuttan tíma hefði það getað haft alvarlegar afleiðingar fyrir 

umhverfið, eins og Leung og Marion (2000) benda á. Frost í jörðu á þessum álagstíma í 

mars 2010 skipti þó sköpum fyrir jarðveg og gróður og gerði það að verkum að ekki fór 

verr. Flest förin eftir utanvegaakstur sem urðu vegna umferðar í gosinu urðu ekki til 

langframa og eru nánast horfin núna, um ári seinna (myndir 10 og 11). Veðurfar skiptir því 

miklu máli á Íslandi í sambandi við myndun jarðvegs- og gróðurskemmda, eins og m.a. 

Guðrún Gísladóttir (2001) hefur bent á. 

 Eftir að fór að gjósa í Eyjafjallajökli í apríl sama ár urðu miklar breytingar í nágrenni 

jökulsins, ekki síst í Fljótshlíðarafrétti, þar sem mikið magn af ösku dreifðist um og flóðið 

flæddi yfir stórt svæði. Vinnuvélar hafa þurft að aka um svæðið í þeirri vinnu að sækja efni 

úr námunni sem liggur innar í afréttinni, til þess að laga skemmdir á varnargörðunum sem 

urðu í flóðinu. Breiðir vegir hafa verið búnir til til þess að auðvelda þessa vinnu. 

Undanþágur frá banni við utanvegaakstri eru samkvæmt lögum m.a. vegna umferðar 

utanvega við tiltekin störf. Efnisflutningar eiga þó að fara þannig fram að ekki þurfi að aka 

utan vega. Vegirnir á svæðinu brjóta upp landslagið og för eftir vinnuvélarnar sjást einnig 

utan þessara aukavega. Eins og staðan er í dag eru vegir víðs vegar um aurana og oft erfitt 

að sjá hvar eigi að keyra. Þetta getur aukið utanvegaakstur þar sem ruglingslegt er fyrir 

ókunnuga að átta sig á því hver aðalvegurinn er. Á móti kemur sú staðreynd að för sem eru 

á aurunum hverfa frekar en för sem eru t.d. á þurrara graslendi vegna eðlis gróðurlendisins 

og jarðvegs þar, sem oft er þykkur og býður því upp á að djúp för myndist, á meðan 

vatnavextir og ár sem flæmast um aurana má ummerki utanvegaaksturs. Hugsanlega munu 

því aukavegirnir ekki hafa áhrif til langframa. Hvað viðkemur öskunni er ekki hægt að 

segja hversu lengi hún muni hafa áhrif á svæðið, en áhrifin munu minnka með tímanum. 

Með öllu meðtöldu er því óhætt að segja að gosin á Fimmvörðuhálsi og í Eyjafjallajökli 

hafi haft víðtæk áhrif á ástand vegarins á rannsóknarsvæðinu og einnig utan hans, en að 

áhrifin séu ef til vill ekki til frambúðar.  

 Erfitt var oft að ákveða hvaða gróðurflokki tiltekinn mælistaður tilheyrði, því víða 

hafði grasfræi verið sáð á áður ógróið land og náttúrulegur gróður, eins og beitilyng og 

víðir, bæst svo við. Steindór Steindórsson (1980) bendir einmitt á að sjaldan er eitt tiltekið 

svæði einsleitt hvað kemur að gróðurfari og þess vegna oft erfitt að flokka svæði eftir 

gróðri. Þetta þarf því að hafa í huga þegar niðurstöður eru túlkaðar og samband á milli 

tiltekins gróðurlendis og skemmda gefur því eingöngu vísbendingu um hverskonar 

gróðurlendi er viðkvæmara en aðrar gerðir. Við samanburð á ríkjandi gróðurlendi og 

ástandi vegar F261 og nánasta umhverfi hans kom í ljós að ástandið var verst á 

graslendinu. Hér er þó einnig mikilvægt að hafa í huga að tiltölulega fáar mælingar voru 

gerðar og því einungis hægt að nota niðurstöðurnar sem vísbendingu um hvar ástandið 

þarfnast lagfæringar. Einnig er hér tekið fram að ekki voru öll förin utan vega á 

rannsóknarsvæðinu rannsökuð heldur eingöngu för sem sáust á mælistöðunum. Áhugavert 

hefði verið að rannsaka allt svæðið en vegna stærðar svæðisins hefði til þess þurft að hafa 

loftmyndir sem ekki voru fáanlegar. Sökum þess að eingöngu svæðið nálægt veginum var 
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skoðað vantaði t.d. hófförin á köflum þar sem reiðleiðin hafði beinst frá veginum og lengra 

inn á graslendið og því ekki vitað hversu mikil áhrif þau hafa á landið.  

 Áður en komið var á lyngmóa eða graslendi var um frekar grófan jarðveg að ræða, 

þar sem möl var áberandi. Þar sem jarðvegsþykktin var einnig lítil sáust fæst förin á 

þessum kafla og dýpt fara yfirleitt lítil. Á lyngmóa og graslendi var jarðvegurinn frekar 

þykkur og því meiri hætta á að djúp för myndist á þannig gróðurlendi. Enda sást mikið rof 

víða eftir að komið var þangað. Þegar komið var á graslendi á rannsóknarsvæðinu var hæð 

yfir sjávarmáli orðin yfir 200 m, eða um 100 m meiri en á byrjunarreit, og ef til vill hefur 

þetta haft áhrif á myndun meira rofs á svæðinu. Samkvæmt Hartley (1976) verða för sem 

eru hærra yfir sjávarmáli frekar fyrir rofi vegna samspils landslags og hæðar sem leiða til 

meiri ofankomu. Á stöðum þar sem um grófan utanvegaakstur var að ræða á graslendi 

(V20-21) mynduðust djúp för í landið og hefur þetta leitt til þess að vatn hefur farið að 

renna í annan farveg en þann sem það af náttúrunnar hendi hefði runnið í. Í kjölfarið hefur 

einnig orðið rof á nálægum slóðum þar sem enginn utanvegaakstur hefur átt sér stað eins 

og Wilshire o.fl. (1978) benda á að gerist þegar stórar skorur og vatnsrásir myndast á 

nýjum stöðum sem afleiðing af rofi vegna utanvegaaksturs. Einnig hefur Keller (1990) 

bent á að vegna þess að hjólbarðar mynda samfelld för og þannig samþjöppun á 

samfelldara og  lengra svæði safnast vatn frekar í þessum löngu förum og veldur rofi. 

 Erfitt er að segja um áhrif halla á rannsóknarsvæðinu á myndun rofs þar sem almennt 

var ekki um mikinn halla að ræða. Tveir af verstförnu mælistöðunum, V10 og V18 voru í 

halla sem mældist 9° og 15° sem gefur ef til vill vísbendingu um að halli hafi haft einhver 

áhrif á myndun rofs. Samkvæmt Coleman (1981) hefur halli meiri áhrif á rofgirni þegar 

hann er meiri og er viðmiðið um 15° eða yfir. Halli hefur einkum haft áhrif á 

áframhaldandi þróun landslags, því vatn hefur fengið greiða leið í roffletina í halla og 

þannig stuðlað að enn meira rofi sem nær alla leiðina á veginn og mótar hann um leið.  

  Niðurstöður rannsóknarinnar sýna að almennt voru hófförin dýpri en för eftir 

hjólbarða utan vega. Munurinn virðist ekki alltaf vera mikill en þegar för í gróðurkápu eru 

annars vegar getur hver sentimetri skipt máli. Hvað varðar dýptarmun á förunum getur 

þyngd hestsins, sem er að miklu leyti á hófunum, skipt einhverju máli þar sem álagið á 

undirlagið dreifist ekki jafn mikið og t.d. álagið frá hjólbörðum. Einnig auka járnskeifurnar 

áhrifin á gróður og jarðveg eins og Deluca, Patterson, Freimund og Cole (1998) benda á. 

Áhrifasvæðið virðist einnig vera breiðara þegar kemur að hestum og stafar þetta út af því 

að hestar vilja gjarnan breiða úr sér og ríða hlið við hlið. Margir aukaslóðar myndast 

sérstaklega þegar stóðið er stórt eins og Kristín Ásgeirsdóttir (1998) bendir á að algengt sé 

í hestaferðum.   

 Ekki er þó hægt að fullyrða að viss notendahópur beri einn ábyrgð á vissum förum, 

því sést hefur að bílar aki á hestaslóðum t.d. þegar sjálfur vegurinn er of blautur til 

umferðar. Sést hefur einnig að mótorhjól aki á hestaslóðum. Misjafnar skoðanir eru um 

áhrif ferðamáta á skemmdir í náttúru og heldur m.a. York (2000) því fram að ferðamáti 

skipti máli. Erfitt getur þó verið að meta áhrifin á tiltekið svæði eins og Dale og Weaver 

(1978) benda á. Förin á rannsóknarsvæðinu eru í mörgum tilfellum tilkomin vegna rasks 

frá fleiri notendahópum og ef til vill er hægt að segja að fyrstu notendur, óháð ferðamáta, 

hafi lagt til grunninn að þeim, en allir sem hafi notað þau áfram hafi lagt sitt af mörkum til 

að viðhalda þeim og auka rofmyndun og óæskilega þróun landslags. Sum förin á svæðinu 

hafa myndast fyrir löngu og eru ekki að lagast og bendir þetta til þess að förin séu mikið 

notuð. Nýjustu förin sem höfðu myndast fyrir stuttu á mælistöðum V20-21 benda hins 

vegar til þess að um samspil árstíma, veðurfars og aksturs hafi verið að ræða. Líklegt er að 

jörðin hafi verið ófrosin og blaut eftir veturinn þegar keyrt var á henni, enda myndast dýpri 

för við slíkar aðstæður. Hinum megin við veginn í eins gróðurlendi, undirlagi og halla 
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sáust eingöngu grunn för sem bendir til þess að þar hafi verið keyrt við öðruvísi 

veðuraðstæður. Jörðin hefur verið annað hvort frosin eða allavega þurr. Eins og m.a. 

Guðrún Gísladóttir (2001), sem hefur rannsakað áhrif göngumanna á gróður og jarðveg, 

bendir á er íslenskur jarðvegur og gróður sérlega viðkvæmur þegar hitinn er nálægt 

frostmarki, eins og hann er oft á þessum árstíma, og jörðin frýs og þiðnar til skiptis.  

 Flokkunarkerfi og ástandskvarði sem notuð voru í rannsókninni til að meta ástand og 

þolmörk umhverfisins gæfu að mati rannsakandans raunverulega mynd af ástandi 

svæðisins. Eins og Rannveig Ólafsdóttir (í Anna Dóra Sæþórsdóttir o.fl., 2007) bendir á er 

markmið með notkun flokkunarkerfa og ástandskvarða af þessu tagi að geta fengið 

heildaryfirlit yfir ástand tiltekins svæðis með tilliti til viðkvæmni lands og einnig að fá 

vísbendingar um hvort þolmörkum umhverfis sé náð. Nauðsynlegt virtist þó að gera 

einhverjar breytingar á flokkunarkerfi og ástandskvarða sem hönnuð voru af þeim 

Rannveigu, Önnu Dóru og Rögnvaldi þar sem um öðruvísi för var að ræða. T.d. mælingar 

á dýpt fara utan vega hefði gefið villandi niðurstöður hefði skalanum ekki verið breytt. 

Hvað viðkemur samanburði á ólíkum gróðurlendum má segja að á þessu svæði þar sem um 

var að ræða annars vegar áraura, þar sem ummerki utanvegaaksturs hverfa gjarnan í 

leysingum og vatnavöxtum, og hins vegar þurrara gróðurlendi sem geymir öll förin vel, 

hefði verið betra að hafa sér flokkunarkerfi og ástandskvarða fyrir þessar ólíku landgerðir. 

 Í kjölfar rannsóknarinnar var reynt að meta hvaða þættir umhverfisins gæfu besta 

vísbendingu um hnignun og spáð í hvort þolmörkum umhverfisins væri náð. Í ljós kom að 

gróðurlendi var sá umhverfisþáttur sem skipti hvað mestu máli varðandi skemmdir. Eins 

og hefur komið fram var halli almennt ekki mikill, en þar sem einhver halli var í 

landslaginu var einnig hægt að sjá skemmdir á veginum og nánasta umhverfi hans sem gaf 

vísbendingu um að halli hafi áhrif á myndun rofs. Við matið á hvort þolmörkum vegarins 

F261 og nánasta umhverfi hans væri náð var miðað við ástand vegkanta með tilliti til 

stöðugleika og rofs, og að jarðvegseyðing sé virk, t.d. að efni sé runnið úr köntunum. 

Einnig var miðað við það að aðlægur gróður væri farinn að láta á sjá. Óhætt er að segja að 

þolmörkum hafi verið náð sumstaðar bæði hvað kemur að ástandi vegar F261 og nánasta 

umhverfis hans. Vegurinn er mjög illa farinn á köflum, einkum þegar komið er á mó- og 

graslendið, sérstaklega á mælistað V10. Vegurinn hefur grafist töluvert niður og eru 

kantarnir víða rofnir og mikið rof blasir við. Hvað viðkemur ástandi utan vega eru bæði 

utanvegaakstur og för eftir hestahópa áberandi, einkum á mó- og graslendinu, og er 

áhrifasvæðið oft mjög breitt vegna samhliða hestaslóða. Mælistaðir V18-V20 eru sérlega 

illa farnir af þessum sökum og þolmörkum nánasta umhverfis vegar F261 náð á þeim 

stöðum. Þó svo að förin séu almennt ekki mjög djúp hafa þau haft mikil áhrif á 

gróðurkápuna víðsvegar og rof hefur myndast. Oft er um að ræða notkun sömu slóða aftur 

og aftur og því nær jarðvegurinn og gróðurinn ekki að jafna sig á milli álagstíma. Þannig 

hafa myndast kjöraðstæður fyrir náttúruöflin að halda áfram þessari eyðingu sem maðurinn 

með sínum ferðum hefur hrint af stað. 

 Eins og hefur komið fram eru margar ástæður fyrir því að verstförnu kaflarnir á 

rannsóknarsvæðinu eru á mó- og graslendinu. Meiri þykkt jarðvegs auk vaxandi hæðar yfir 

sjávarmáli hafa eflaust áhrif, en einnig sú staðreynd að svæðið á aurunum er mikið til úr 

möl og sandi, sem gerir það að verkum að vegurinn og svæðið utan vega mótast 

auðveldlega af rennandi vatni þannig að för jafnast fljótt út. Þegar vex í ám getur heilt 

svæði mótast upp á nýtt. Förin sem eru nú til staðar eftir m.a vinnuvélar munu ef til vill 

hverfa í næstu vatnavöxtum. Viðhald vegarins hefur eflaust einnig áhrif, því þegar vegur á 

mölundirlagi er heflaður lagast kantarnir töluvert, en heflun hefur ekki sömu áhrif á 

graslendinu.  
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 Miðað við núverandi ástand vegarins F261 og nánasta umhverfis veldur sú umferð 

sem þar fer um þannig álagi á svæðið að ef ekkert er gert mun rof og jarðvegseyðing fljótt 

verða áberandi á stóru svæði. Á köflum þurfti að fá efni í veginn til þess að hann myndi 

ekki halda áfram að grafast niður og þannig ýta undir rofmyndun í köntunum. Þar sem 

vinsældir hestaferða fara sívaxandi á rannsóknarsvæðinu væri mikil þörf á almennilegum 

reiðgötum sem myndi ef til vill draga úr slóðum í grónu landinu sem eru áberandi núna. 

Samkvæmt Þuríði Halldóru Aradóttur, markaðs- og kynningarfulltrúa Rangárþings eystra 

(tölvupóstur, 1.5.2011), fara um 10-15 hestahópar um svæðið á sumrin og í hverjum hópi 

eru að meðaltali um 15 manns, hver með 3 hesta, og því um 45 hestar í einni ferð. Eins og 

Harris (1993) bendir á þarf ekki nema 20-30 hesta hóp til að miklar skemmdir verði á 

náttúrunni, sérstaklega ef um endurteknar ferðir á sömu slóðum er að ræða eins og oft er á 

rannsóknarsvæðinu. Hvað viðkemur umferð vélknúinna farartækja er nauðsynlegt að fá 

góðar merkingar á vegum en einnig að vinna í því að upplýsa bæði erlenda og íslenska 

ferðalanga um áhrif utanvegaaksturs og samspils á milli veðurfars og myndunar fara í 

gróðurþekjuna. 
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