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Ágrip 

Markmið þessarar BS.c ritgerðar er að skoða tækifæri tengd notkun nýrra orkugjafa í 

samgöngum og þá að varpa ljósi á það hvaða vegir eru færir í þeim efnum. Einnig að athuga 

hver staðan er í innleiðingu á helstu umhverfisvænum orkugjöfum hér á landi.  

Framkvæmd var eigindleg rannsókn þar sem viðtöl voru tekin við þá helstu frumkvöðla sem 

annað hvort vinna við þróun eða innleiðingu á umhverfisvænum orkugjöfum.  

Helsu niðurstöður voru þær að hér á landi eru nægar auðlindir og tækniþekking til að innleiða 

umhverfisvæna orkugjafa. Ein af aðalhindrunum er að mati rannsakenda aðgerðaleysi 

stjórnvalda. En til þess að innleiðing geti átt sér stað á umhverfisvænum orkugjöfum þurfa 

stjórnvöld að vera leiðandi, sýna frumkvæði og taka ákvörðun um hvaða leiðir skuli fara í 

þeim efnum. Umhverfisvænir orkugjafar eru komnir á nokkuð góðan rekspöl en betur má ef 

duga skal.  
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1 Inngangur 
 

Sífelldar breytingar einkenna þjóðfélagið og þróun flestra þátta þess er mjög hröð. Af þeim 

sökum úreldist þekking og hæfni á nokkurra ára, eða jafnvel nokkurra mánaða fresti. Hæfni 

og þekking ræður úrslitum í hörðu samkeppnisumhverfi einstaklinga og fyrirtækja, sem 

einkennist af óvissu, hraða, ófyrirsjáanleika, óstöðugleika og áhættu en einnig af tækifærum 

og áskorunum.  

Síðastliðin ár hefur krafan um nýja og umhverfisvæna orku risið æ hærra með ári hverju 

meðal annars vegna mikillar hækkunar á verði jarðefnaeldsneytis (bensín og díselolíu), og 

ekki síst vegna þeirrar mengunar sem verður til við bruna jarðefnaeldsneytis. Samkeppni milli 

fyrirtækja og frumkvöðla sem finna upp nýjar leiðir til að skipta út jarðefnaeldsneyti fyrir 

annað eldsneyti fer sífellt vaxandi þar sem nýjungar og tækni hafa tekið miklum 

stakkaskiptum. Með aukinni vitund fólks á Íslandi og í raun víðsvegar um heiminn verður 

krafan um umhverfisvæna orkugjafa í samgöngum sífellt háværari. 

Þótt Ísland sé lítið land, er það síður en svo þekkt fyrir að vera aftarlega á merinni hvað varðar 

nýjungar og hafa verið settar á fót fjölmargar nefndir til að kanna möguleika Íslands í 

orkuskiptum. Ísland er það lánsamt að hafa nóg af auðlindum hvort sem að um ræðir hreint 

vatn, landsvæði eða annað sem myndi hjálpa landinu og þar með heiminum öllum að taka 

skrefið í átt að umhverfisvænni heimi. 

Rannsóknarspurningin sem lagt var upp með í byrjun verkefnisins var að skoða tækifæri tengd 

notkun nýrra umhverfisvænna orkugjafa í samgöngum og hvaða leiðir væru færar í þeim 

efnum. Einnig var skoðað hver staðan er í innleiðingu á helstu umhverfisvænum orkugjöfum 

hér á landi. 

Tekin voru viðtöl við fimm valinkunna stjórnendur og frumkvöðla sem vinna að þróun og 

innleiðingu umhverfisvænna orkugjafa. Að lokum er stefnt að því að verkefnið geti nýst 

öðrum við að sjá tækifæri í að breyta landinu í umhverfisvænna land.  

Uppbygging ritgerðarinnar er með þeim hætti, að í öðrum og þriðja kafla hennar er fjallað 

fræðilega um ástæður þess hvers vegna þurfi að breyta. Í öðrum kafla er rætt meðal annars um 

hlýnun jarðar, gjaldeyrissparnað, manntalsfræði o.s.frv. Í þriðja kafla er fjallað um Ísland sem 

þátttakanda í loftlagsmálum ásamt stjórnmálalegum þáttum. 
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Fjórði kafli samanstendur af þeim leiðum sem hægt er að fara til að breyta og er þar rætt um á 

fræðilegan hátt umhverfisvæna orkugjafa, svo sem dísileldsneyti, alkóhól, gastegundir og 

rafmagn.  

Í fimmta kafla er fjallað um hvað íslenskir frumkvöðlar og stjórnendur hafa sagt um 

orkuskipti á Íslandi og hvaða vegir eru færir í þeim efnum, að þeirra mati. 

Í byrjun sjötta kafla er fjallað á stuttan hátt um hugmyndafræðina á bak við eigindlega 

aðferðafræði rannsóknarinnar og niðurstöður úr viðtölum settar fram. Rétt er að taka fram að 

þær niðurstöður eru einungis byggðar á sýn viðmælendanna. 

Sjöundi kafli er svo samantekt úr fræðilega hlutanum, þar sem niðurstöður viðmælenda eru 

tengdar fræðilegri umfjöllun um viðfangsefnið. 

Í lok ritgerðarinnar er svo farið yfir aðalatriði rannsóknarinnar og rýnt í helstu niðurstöður. 
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2 Ástæður breytinga 
 

Margar og mismunandi ástæður eru fyrir því að einstaklingar, fyrirtæki og stjórnvöld skoða 

aðra eldsneytiskosti en bensín eða olíu. Undanfarin ár hefur eftirspurn eftir óhefðbundnum og 

náttúrulegum orkugjöfum aukist verulega og þar af leiðandi eru bílaframleiðendur farnir að 

framleiða bíla sem eru knúnir af öðrum orkugjöfum en einungis jarðefnaeldsneyti eins og 

bensíni og olíu. Hækkandi olíuverð ásamt þeim áhrifum sem olía og bensín hafa á umhverfið 

hefur leitt til þess að víða er litið til annarra valkosta í orkugjöfum fyrir samgöngur. 

Í dag er hnattræn hlýnun eitt stærsta vandamál sem heimurinn stendur frammi fyrir og berst 

því aukið magn gróðurhúsalofttegunda út í andrúmsloftið sem er að mestu leyti talin orsök 

hlýnunarinnar á jörðinni. Flestar þjóðir leita nú leiða til að vinna gegn þessari þróun. 

Í köflunum hér á eftir verður farið yfir hvers vegna það er mikilvægt fyrir Íslendinga að leita 

nýrra leiða til að skipta olíu og bensín út fyrir umhverfisvæna orkugjafa. Fjallað verður um 

minni mengun, hækkandi bensín- og olíuverð, þjóðhagslegan sparnað, ósjálfbæra auðlind og 

síðan en ekki síst um manntalsfræði sem sýnir fram á þá miklu aukningu sem á eftir að eiga 

sér stað í eftirspurn eftir jarðefnaeldsneyti.  

 

2.1 Hlýnun jarðar 
 

Krafa og umræða um sjálfbæra þróun og verndun jarðar hefur færst mikið í aukana. Hlýnun 

jarðar er víst staðreynd að mati flestra sem erfitt er að víkja sér undan. Í dag er svo komið að 

þjóðir heims og þá sérstaklega vestrænar þjóðir leitast við að draga úr mengun og auka 

sjálfbæra. 

Mikill hluti þessarar mengunar verður til í samgöngum og iðnaði en einnig framleiða flestar 

þjóðir rafmagn að stærstum hluta með kolum og olíu. Talið er að um 500.000 einstaklingar í 

heiminum látist á hverju ári vegna heilsutjóns sem rekja má beint til mengunar í þeirra nánasta 

umhverfi. Samkvæmt opinberum skýrslum er talið að þetta sama fólk hefði getað lifað góðu 

lífi ef mengunin hefði ekki verið til staðar (EEA, 2010). 

Losun gróðurhúsalofttegunda má að stórum hluta rekja til losunar frá bruna á olíu, bensíni, 

kolum og jarðgasi sem einu nafni er nefnt jarðefnaeldsneyti (U.S. Environmental Protection 



10 
 

Agency, 2009). Koltvísýringur, metan og köfnunarefnisoxíð verða til við bruna á 

jarðefnaeldsneyti (Rockwell, 2007). 

Þrátt fyrir að mengunin í andrúmsloftinu verði að miklu leiti til vegna athafna mannsins á 

jörðinni, þá verður mengun einnig til með náttúrulegum hætti. Þegar talað er um náttúruleg 

gróðurhúsaáhrif er átt við náttúrulegar lofttegundir eins og CO2 og vatnsgufu sem hafa alltaf 

verið til staðar í andrúmslofti jarðar. Þegar hins vegar er talað um manngerð gróðurhúsaáhrif, 

þá er það í flestum tilvikum vegna mikillar aukningar á CO2 og hefur það spilað mjög stórt 

hlutverk síðustu ár á hnattræna hlýnun (Michaels, 2005; Singer, 2008). 

 

2.2 Hækkandi bensín- og olíuverð 
 

Ekki verður vikist undan því að tala um hækkandi olíuverð, sem rekja má meðal annars til 

yfirstandandi kreppu, óeirða og stjórnmálaupplausna víðast hvar í olíuríkjum heimsins og 

vegna mikilla náttúruhamfara sem skollið hafa á að undanförnu. Þegar þetta er ritað hefur 

olíuverð aldrei verið eins hátt á heimsmarkaði og þar af leiðandi hér á landi. Olíuverð á 

heimsmarkaði (sjá mynd 1) hefur hækkað gífurlega síðustu misseri sem hefur bein áhrif á 

eldsneytisverð á Íslandi. Því horfa neytendur, hvort sem það eru einstaklingar eða fyrirtæki í 

auknu mæli á nýjar leiðir í orkuöflun heimsins til að auka hagkvæmni en síðast en ekki síst 

spilar aukin umhverfisvitund fólks stóran þátt. 

 

Mynd 1. Þróun heimsmarkaðsverðs eldsneytis frá janúar – apríl 2011 (Jónína Lilja Pálsdóttir hjá Skeljungi munnleg heimild, 

18.apríl 2011). 
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Það má búast við hækkandi verði á jarðefnaeldsneyti á næstu árum vegna minnkandi 

framboðs eldsneytisins sem stafar aðallega af stjórnmálalegum ástæðum í helstu 

olíuframleiðsluríkjum heimsins (Umhverfisráðuneytið, 2009). 

 

2.3 Þjóðhagslegur ávinningur 

 

Þegar að taka á saman hver yrði þjóðhagslegur ávinningur af því að skipta út 

jarðefnaeldsneyti fyrir umhverfisvæna orkugjafa þá er ekki auðvelt að finna út nákvæmar 

tölur eða sýna fram á fram á fjárhagslegan ávinning með beinum hætti. Þrátt fyrir það er 

margt sem bendir til þess að það að skipta út jarðefnaeldsneyti fyrir umhverfisvænni orkugjafa 

sé hagkvæmur kostur þegar að til lengri tíma er litið en vegna þess hve lítil reynsla er komin á 

orkuskiptin gerir það útreikninga mun erfiðari.  

Skoða þarf ýmsa þætti útfrá því hvort að þjóðhagslegur ávinningur er af innleiðingu 

umhverfisvænni orkugjafa eða ekki. Nauðsynlegt er að skoða hver verður fastur, breytilegur 

kostnaður og hagnaður t.d. með uppsetningu á aðstöðu til að hægt væri að koma nýjum 

orkugjöfum á bílana. Hvaða áhrif hafa orkuskiptin á afkomu hinna ýmsu starfsstétta t.d. 

bifvélavirkja sem koma til með að gera við t.d. rafmagnsbíla, hvernig skal bregðast við því og 

hver yrði kostnaðurinn við það. Einnig og hvaða áhrif hefur þetta á landbúnaðinn að bændur 

fari í auknum mæli að rækta lífdísil. Hvernig er veðurfarið til ræktunar og eitthvað sé nefnt 

(Siglingastofnun Íslands, 2010).  

Einnig er erfitt að áætla hvert verð jarðefnaeldsneytis verður í framtíðinni, hver verður 

bilanatíðni, t.d., rafbíla í framtíðinni, á verð rafmagnsbíla eftir að lækka, hver verður árleg 

keyrsla almennings á næstu áratugum og kemur hún til með að breytast vegna einhverra 

utanaðkomandi þátta og svona má lengi telja. Mynd 2 sýnir hvernig ólíkir þættir tengjast í 

tilfelli rafmagns og hvernig þættirnir hafa áhrif hver á annan sem gerir þessa þjóðhagfræði 

útreikninga einmitt svo flókna (Jóhann Sigurðsson, 2010).  
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Mynd 2 Tekjudreifing af fólksbílaflota með sprengihreyfil og rafmagni (Jóhann Sigurðsson, 2010). 

 

2.4 Ósjálfbær auðlind 

 

Jarðefnaeldsneyti er sú orka sem er mest notuð í samgöngum í heiminum í dag, hvort sem það 

er í lofti, láði eða legi. Fyrirséð er að í nánustu framtíð muni eftirspurn eftir jarðefnaeldsneyti 

aukast í takt við fjölgun mannkyns sem leiðir til aukinnar orkuþarfar. Það hefur dugað nokkuð 

vel hingað til en ef fram fer sem horfir kemur að því að þessi auðlind þrýtur eða að eftirspurn 

verði meiri en framboð í fyrsta skipti (EEA, 2010). 

Alþjóða orkustofnun (IEA) hefur sýnt fram á og staðfestir að olíubirgðir sem hagstætt getur 

talist að nýta séu á milli 1,2 til 1,3 þúsund milljarðar tunna. Þær birgðir ættu með óbreyttum 

notkunarhraða olíunar að endast 40 ár. Fleiri olíuauðlindir er til staðar en þær þykja ekki 

fýsilegur kostur um þessar mundir (Orkustofnun, 2011). En líta verður til þess að einungis er 

um spár að ræða. 

 

2.5 Manntalsfræði 
 

Samkvæmt mannfjöldaspá Hagstofu Íslands (sjá mynd 3) er gert ráð fyrir að Íslendingum 

fjölgi jafnt og þétt og næstum línulega næstu 50 ár. Árið 2010 var fjöldi landsmanna 317.630 
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og er áætlað að árið 2060 verði sá fjöldi kominn í 436.500. Ef þetta gengur eftir þá er hægt að 

áætla að landsmönnum muni fjölga að meðaltali um 2.380 á ári, næstu 50 árin. 

 

 

Mynd 3. Mannfjöldaspá (Hagstofa Íslands, e.d.a) 

 

Hægt er að segja að aldursdreifing landsmanna á aldrinum 17 – 50 ára sé nokkuð jöfn yfir 

þetta tímabil, eða í kringum 5000 manns á hverju aldursári. Þetta aldursbil er sá markhópur 

sem kemur til með að nota hve mest af orku til samgangna til framtíðar. Til samanburðar má 

sjá (sjá mynd 4) að aldursdreifingin árið 2010 svipar mjög til aldursdreifingarinnar í 

mannfjöldaspánni (sjá mynd 3). 

 

Mynd 4. Aldursdreifing Íslendinga árið 2010 (Hagstofa Íslands, e.d.a). 
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Mynd 5. Aldursdreifing Íslendinga að meðaltali frá 2010-2060 (Hagstofa Íslands, e.d.a). 

Þá má alltaf búast við að jafnhliða fólksfjölguninni muni bílafloti landsmanna aukast sem 

leiðir til aukinnar orkuþarfar. Í lok árs 2009 voru 205.338 þúsund fólksbílar skráðir hér á 

landi, hópbílar voru 1.888 og vöru- og sendibílar 30.923, eða samtals 238.149 bifreiðar 

(Umferðastofa, 2009). Í janúar árið 2010 voru Íslendingar 317.630 talsins. Heildarfjöldi 

bifreiða á hverja 1000 Íslendinga árið 2010 voru því 1333, en til samanburðar má sjá að 

heildarfjöldi bifreiða á hverja 1000 íbúa voru 640 talsins árið 2001 (Hagstofan, e.d.a). Þetta 

sýnir glögglega að fjöldi bifreiða á hverja 1000 Íslendinga hefur rúmlega tvöfaldast frá árinu 

2001. 

Þar sem búast má við aukinni bílanotkun á næstu árum má gera ráð fyrir að orkunotkunin til 

að knýja þá áfram muni aukast samhliða. Spár Orkustofnunar (mynd 6) sem ná til ársins 2050 

benda til þess að eftirspurn eftir jarðefnaeldsneyti haldist nokkuð jöfn út spátímann en mun þó 

fram til ársins 2040 aukast nokkuð, en eftir það er búist við því að hún fari hægt minnkandi. 

Eftirspurn eftir nýjum orkugjöfum mun aukast frá árinu 2011 en vaxa mun hraðar frá árinu 

2020. 
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Mynd 6. Spá um notkun olíu og nýrra orkugjafa í stað olíu eftir tegundum tímabilið 2008-2050 ásamt rauntölum áranna 

1993-2007, notkun landsmanna alls (Jón Vilhjálmsson og Ingvar Baldursson, 2008). 

 

Samhliða þessu er mikil aukning er á erlendum ferðamönnum hér á landi. Samkvæmt vef 

Hagstofu Íslands hefur straumur erlendra ferðamanna meira en tvöfaldast frá árinu 1997. Því 

má búast við að eftirspurn eftir eldsneyti muni aukast þar sem margir ferðamenn leigja sér 

bílaleigubíla eða notast við aðrar samgöngur til að ferðast á milli staða (Hagstofan, e.d.b). 

Meðalneysla heimila á Íslandi hefur farið vaxandi frá árinu 2002 (Hagstofan, e.d.c). Neyslan 

hefur þó tilhneigingu til að fylgja hagsveiflunni þ.e.a.s. í uppsveiflu eykst neysla og í 

niðursveiflu dregur úr neyslu. Samkvæmt rannsóknum er verðteygni eldsneytis -0,65 til -0,8, 

sem þýðir að ef eldsneyti hækkar um eitt prósent, dregur úr eftirspurn eftir eldsneyti um 0,65 

til 0,8 prósent. Á hinn bóginn er tekjuteygni eftirspurnarinnar í kringum 1. Það þýðir að ef 

tekjur aukast um 1%, eykst eftirspurn eftir eldsneyti um 1% (Fjármálaráðuneytið, 2008). 
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3 Staða Íslands í dag 
 

Auknar aðgerði gegn losun gróðurhúsalofttegunda verða sífellt meiri um heim allann. Auknar 

kröfur um verndun loftlags og lífríkis leiða til lagasetninga og annarra viðmiða sem okkur er 

ætlað að fara eftir svo að þeim markmiðum verði njáð. Ísland er virkur þátttakandi í 

alþjóðasamfélaginu og því er ákveðin ábyrgð og skyldur sem lögð eru á Íslensk stjórnvöld 

sem þau þurfa að standa undir. Sem dæmi er Ísland er aðili að loftslagssamningi Sameinuðu 

þjóðanna (UNEP) og er einnig aðili að Býótóbókuninni sem tengist þeim samningi. Hér á eftir 

verður fjallað um aðgerðir stjórnvalda, mótun orkustefnu ríkisstjórnarinnar og um aðkomu 

Ísland í loftslagsmálum á alþjóðagrundvelli. Einnig má nefna að þar sem Ísland er aðili að 

EES samningnum þá eru íslensk stjórnvöld skuldbundin fara eftir reglum samningsins um 

losunarheimildir (Umhverfisráðuneytið, 2010).  

 

3.1 Aðgerðir stjórnvalda 
 

Ýmsar aðgerðir sem klúta að því að draga úr losun gróðurhúsalofttegunda koma inn á borð 

stjórnvalda. Meðal annars er mjög nýlega samþykkt sem ríkisstjórn Íslands gerði um haustið 

2010. Um er að ræða samþykkt um aðgerðaráætlun í loftlagsmálum um breytingar á 

umhverfisstefnu landsins.  

Markmið áætlunarinnar er að draga úr losun gróðurhúsalofttegunda hér á landi um allt að 30% 

til ársins 2020 og eftir það til ársins 2050 verður markmiðið að draga úr losun 

gróðurhúsaloftegunda allt að 50-75% (Umhverfisráðuneytið, 2010). 

Einnig hafa verið sett lög sem eiga að hvetja til notkunnar vistvænna ökutækja, stuðla að 

orkusparnaði og minnka losun gróðurhúsaloftegunda. Því voru sett lög á Alþingi þar sem lagt 

var kolefnisgjald á fljótandi jarðefnaeldsneyti árið 2009 sem notað er á ökutæki og 

skipaflotann (Lög um umhverfis- og auðlindaskatta nr. 129/2009).  

Þess má geta að stjórnvöld hafa einnig fellt niður vörugjöld af innfluttum metan- og 

rafmagnsbílum til að hvetja til umhverfisvænni samgangna og að minnka losun 

gróðurhúsalofttegunda (Lög um vörugjald af ökutækjum, eldsneyti o.fl. nr. 156/2010). 
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3.2 Orkustefna  
 

Í áætlun ríkisstjórnarinnar Samfylkingar og Vinstrihreyfingar græns framboðs var lögð fram 

tillaga að mótun heildstæðrar orkustefnu. Í samstarfsyfirlýsingu ríkisstjórnarinnar segir 

orðrétt:  

 

„ ... að heildstæð orkustefna skuli miða að því að endurnýjanlegir orkugjafar leysi innflutta orku 

af hólmi og að við orkuframleiðslu með vatnsafli og jarðvarma verði gætt varúðar- og 

verndarsjónarmiða“ (Iðnaðarráðuneytið, 2009). Og „... skoða sérstaklega þá möguleika og 

hugsanlegar aðferðir stjórnvalda til þess að stjórna nýtingu orkunnar m.t.t. sjálfbæri, 

efnahagslegrar uppbyggingar og stöðugleika“ (Iðnaðarráðuneytið, 2009). 

 

Í kjölfar áætlunarinnar setti Iðnaðarráðherra, Katrín Júlíusdóttir, á stofn stýrishóp árið 2009 til 

að mynda heildræna orkustefnu fyrir jarðefnaorku. Stýrihópurinn skilaði síðan inn drögum að 

orkustefnu hinn 12. janúar 2011 (Orkustofnun, 2011).  

 Í lok ársins 2010 þann 19.desember lagði Iðnaðarráðherra fram á Alþingi 

þingsályktunartillögu um orkuskipti í samgöngum (Alþingi, 2010). Tillagan er ekki enn orðin 

að lögum en nú er unnið við að fara yfir þær athugasemdir sem bárust Iðnaðarráðuneytinu 

vegna þeirrar heildstæðu orkustefnu sem stýrihópurinn vann að (Katrín Júlíusdóttir, 2011). 

 

3.3 Ísland sem þátttakandi í loftslagsmálum  
 

Í dag eru eitt af helstu viðfangsefnum verkfræðinga og vísindamanna í umhverfismálum að 

vinna að þróun orkugjafa sem um leið eru, hreinir, umhverfisvænir sem jafnframt þurfa að 

geta fullnægt þeirri orkuþörfinni sem er til staðar í heiminum (Stambouli og Traversa, 2002). 

Krafan um umhverfsvæna orku í samgöngum verður æ háværari í umræðunni eftir sem tíminn 

líður hvort sem það er krafa út frá heilsusjónarmiði, hagkvæmnisjónarmiði, 

umhverfissjónarmiði eða út frá hnattrænu sjónarmiði (Boyle, 2005).  

Ísland er aðili að loftslagssamningi Sameinuðu þjóðanna (UNEP) og einnig aðili að Kyoto-

bókuninni sem tengist þeim samningi sem fjallar um losun gróðurhúsaloftegunda. Öll ríki 

heims ber skylda til að framfylgja samningi Sameinuðu þjóðanna og það á einnig við um 

Ísland. Í þessum samningi er ákvæði sem íslensk stjórnvöld þurfa að framfylgja og þess er 

krafist að Ísland sé virkur þátttakandi í hnattrænu átaki í loftslagsmálum. Í Kyoto-bókuninni 
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kemur fram að Ísland skuli ekki losa meira af gróðurhúsalofttegundum á árunum 2008-2012, 

en sem nemur 10% umfram það sem var losað á árinu 1990 (Umhverfisráðuneytið, 2010).  

En taka má fram að ekki hafa öll lönd skrifað undir Kyoto-bókunina og má þar nefna 

Bandaríkin.  

Tafla 1 sýnir markmið Umhverfisstofnunar með aðgerðum til að draga úr losun á GLH 

(gróðurhúsalofttegundir) og einnig spá um hve mikil losunin verður án aðgerða.  

   

Tafla 1. Losun GLH með og án stjórnvaldsaðgerða (Umhverfisráðuneytið, 2010). 

 

Í kjölfarið kom Umhverfisráðuneytið á fót aðgerðaráætlun í loftslagsmálum til að standa við 

þær skuldbindingar og stefnu sem þeim ber að fara eftir samkvæmt bókuninni. Í áætluninni 

eru 10 lykilaðgerðir, tvær af þeim heyra undir sjávarútveg og þrjár þeirra heyra undir 

samgöngur en einnig er komið inn á hvernig hægt sé að stuðla að bindingu kolefnis með 

landgræðslu og skógrækt (Umhverfisráðuneytið, 2010).  

Til að geta framfylgt þeim markmiðum sem íslenskum stjórnvöldum eru sett þarf að minnka 

notkun á jarðefnaeldsneyti og auka notkun á umhverfisvænum orkugjöfum vegna aukningar á 

orkuþörf, breytingum á lofslagi og aukningu á losun koltvísýrings (CO2). Umhverfisvænir 

orkugjafar þykja vænlegur kostur í framtíðinni því að þeir losa minni koltvísýring heldur en 

jarðefnaeldsneyti (Fargione, Hill, Tilman, Polasky og Hawthorne, 2008).  
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4 Tækifæri 
 

4.1 Leiðir til breytinga 
 

Stjórnvöld, fyrirtæki og einstaklingar um allan heim, leita nú leiða til að mæta aukinni 

eldsneytisþörf og mikil vitundarvakning hefur átt sér stað í tengslum við að nýta 

umhverfisvæna orkugjafa í meira mæli en gert hefur verið hingað til.  

Hér að undan hefur verið fjallað um margar ástæður fyrir því að leitað er nýrra valkosta sem 

viðbót við þá hefðbundnu kosti sem til eru, til að knýja áfram bifreiðar. Nokkrir kostir eru í 

stöðunni, en þeir hafa hingað til verið taldir fremur óhefðbundnir, en allir þessir kostir eru 

umhverfisvænir og notast við endurnýjanlega orkugjafa. Almenningur og stjórnvöld víða um 

heim eru orðin meðvitaðri og gera kröfur um breytingar í þessa átt. 

Hér á eftir verður fyrst fjallað um stöðu á Íslandi á þessum málum í dag og síðan verða 

umhverfisvænir orkugjafar skilgreindir og þeim síðan skipt niður.  

Þar sem Ísland flytur inn mikið magn af olíu á hverju ári, er það því fremur háð erlendum 

aðilum að sjá landinu fyrir orku og þar af leiðandi er landið ekki sjálfbært í orkumálum. Það 

er því nauðsynlegt að skoða þau tækifæri, þær leiðir og aðferðir sem hægt er að fara til að 

draga úr innflutningi á jarðefnaeldsneyti. Náist það markmið mun orkuöryggi landsins aukast 

og um leið verður Ísland umhverfisvænna og sjálfbærara. 

 

4.2 Umhverfisvænir orkugjafar og orkuberar 
 

Umhverfisvænir orkugjafar eru í öllum tilfellum ákjósanlegir til notkunar út frá 

umhverfissjónarmiðum. Margskonar umhverfisvænir orkugjafar eru til og stöðugt er verið að 

þróa nýja. Þó orkugjafi sé umhverfisvænn þýðir það ekki að hann sé raunhæfur valkostur þar 

sem taka þarf tillit allra þátta framleiðslunnar.  

Orkuberar eru eins og nafnið ber með sér er ekki orkugjafi heldur er nafnið notað um það 

þegar frumorku er umbreytt yfir í annað form sem síðan er notað m.a. til að knýja farartæki. 

Dæmi um slíkan orkubera er vetni þar sem t.d. rafmagni er umbreytt í vetni sem síðan er 

annað hvort brennt í brunavél sem knýr farartæki eða vetninu er umbreytt með efnahvörfum 
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yfir í rafmagn sem geymt er á rafhlöðu og er síðan notað til að knýja farartækið með rafmótor 

(Siglingastofnun Íslands, 2010). 

Rétt er að taka fram að þegar að talað er um umhverfisvæna orkugjafa í þessum kafla er 

einnig átt við umhverfisvæna orkubera.  

Loftslagsbreytingar hafa haft áhrif hlýnun jarðar vegna losunar gróðurhúsalofttegunda og því 

þykja umhverfisvænir orkugjafar vænlegri kostur. Meðal annars vegna þess að 

umhverfisvænir orkugjafar menga minna en hefðbundnir orkugjafar eins og jarðefnaeldsneyti 

(olía og bensín). Einnig eru umhverfisvænir orkugjafar taldir vera hagkvæmari kostur þegar 

litið er til þess að sá möguleiki er fyrir hendi að þjóðir geti minnkað við sig innflutning á 

jarðefnaeldsneyti sem fer stöðugt hækkandi í verði.  

Umhverfisvænir orkugjafar eru þeir orkugjafar kallaðir sem eru annað hvort endurnýjanlegir 

eða minnka ekki þegar á þá er gengið, sbr. t.d. framleiðsla rafmagns með vatnsafli. Þær þjóðir 

sem hafa aðgang að umhverfisvænum orkugjöfum búa við meira orkuöryggi en aðrar þjóðir. 

Ísland er sér á parti hvað þetta varðar og á mikla möguleika á að verða óháð öðrum þjóðum að 

mestu leyti hvað varðar orku. 

Í köflunum hér á eftir verður fjallað um þá umhverfisvænu orkugjafa sem helst koma til 

greina til að koma í stað olíunnar.  

a. Dísileldsneyti, sem skiptist í lífdísil, sem er m.a. hægt að vinna úr jurtaolíu og 

efnidísil, sem er lífmassi sem fenginn er úr náttúrunni. 

b. Alkóhól sem skiptist í methanol, sem er fljótandi vökvi og etanól, sem er 

endurnýjanlegur orkugjafi framleiddur úr jurtum. Af gastegundum og orkuberum eru 

gerð skil á metan sem er unnið úr hauggasi sem er afurð úr lífrænum árgangi sem er 

mest notað í metanframleiðslu hér á landi, dimethyleter, sem er unnið úr jarðveginum 

og vetni sem er vatn sem er búið að hleypa á rafstraum í gegnum og kallast að 

rafgreina vatn.  

c. Að lokum er fjallað um þann umhverfisvæna orkugjafa sem við þekkjum helst, 

rafmagn, en það er framleitt m.a. með fallvatnsorku og gufu.  
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4.3 Dísileldsneyti 
 

Dísileldsneyti er viðfangsefni kaflanna hér að neðan. Í köflunum verður aðeins rætt um lífdísil 

og efnadísil. Undir dísilolíu fellur einnig jarðdísill og jurtaolía en hér á eftir verður rætt um 

lífdísil og efnadísil. 

 

4.3.1 Lífdísill 

 

Lífdísill er sá orkugjafi sem er líkastur jarðefnaeldsneyti í orkuþéttleika og eiginleikum. Hægt 

er að vinna lífdísil úr jurtaolíu og er það oftast gert, einnig er hægt að vinna hann úr dýrafitu 

og öðrum olíum. Áætla má að um það bil 18.000 tonn af sláturúrgangi falli til á Íslandi í stað 

þess að úrgangnum yrði fargað gæti hann verið nýttur sem umhverfisvænt eldsneyti 

(Siglingastofnun Íslands, 2010). 

Dísilolía og lífdísilolía hafa mjög svipaða brunaeiginleika, en þó má segja að lífdísilolían hafi 

vinninginn. Rannsóknir hafa sýnt að bæta má nýtni véla um 4,5% með blöndun á lífdísil, 40% 

á móti dísilolíu (Murugesan, Umarani, Subramanian og Nedunchezhian, 2009). 

Lífdísill er ákaflega umhverfisvænn samanborið við dísilolíu en allur CO2 sem losnar við 

brunan er bundinn úr andrúmsloftinu af plöntum svo að um lokaða hringrás er að ræða. 

Lífdísill er uppruninn frá sólarorku sem plöntur laða að sér, því má segja að lífdísill sé óbein 

sólarorka á vökvaformi. Það má einnig segja um annað eldsneyti sem unnið er úr plöntum 

(Propel Fueling Change, e.d.).  

Stór hindrun fyrir framgöngu lífdísils er kostnaðarsöm og takmörkuð framleiðsla á jurtaolíu. 

Öll jurtaolía í dag er fengin með ræktun á olíuríkum plöntum. Repja er ein þeirra plantna sem 

notuð er til framleiðslu jurtaolíu en hún framleiðir olíufræ sem gefa bæði olíu og dýrafóður. 

Repjan er vel til þess fallin að framleiða jurtaolíu en í Evrópu er framleiðslan að meðaltali um 

1000 kg. af jurtaolíu af hverjum hektara. Þrátt fyrir þetta er olíunotkun og eftirspurn heimsins 

svo gífurleg að útilokað er að anna henni allri með lífdísil (Leberz, 2005). 

Bændur á Íslandi hafa á síðastliðnu ári hafið ræktun á vetrarrepju í tilraunarskyni til þess að 

athuga möguleika ræktunar hennar í stórum stíl. Þessar tilraunir hafa gengið vel og hefur olía 

nú þegar verið unnin úr íslenskri vetrarrepju (Jón Bernódusson munnleg heimild 7. mars 

2011). 
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Mikill kostur lífdísil er hratt niðurbrot þess í náttúrunni. Galli lífdísils er þó sá að lífdísill 

hefur ekki sömu kuldaeiginleika og dísilolía. Í miklum kulda geta átt sér stað stíflur í lögnum 

og síum. Hér á landi er líklegt að með 100% lífdísils notkun gæti orðið vandamál og þá 

sérstaklega yfir vetrartímann (Leberz, 2005). Þó má ekki gleyma að veðurfar hér á landi hefur 

tekið miklum stakkaskiptum undanfarin ár og því jafnvel meiri líkur á að hægt væri að notast 

við 100% lífdísil allt árið um kring (Halldór Björnsson, 2009). En á meðan er hægt að leysa 

þetta vandamál með blöndun lífdísil við steinolíu eða dísilolíu. Aukist hlutfall lífdísils á 

markaði mun trúlega vera notast við íblöndunarefni sem bætir kuldaþolið til muna, svipað og 

blandað er í dísilolíu svo hún flokkist sem vetrardísill (Leberz, 2005). 

 

4.3.2 Efnadísill 

 

Efnadísill (e. synthetic fuel) er lífrænt eldsneyti sem er framleitt í verksmiðju. Efnadísill hefur 

verið kallað önnur kynslóð af lífrænu eldsneyti vegna annarra eiginleika hans og þess 

vinnsluferlis sem hann fer í gegnum sem hefðbundið lífrænt eldsneyti gerir ekki sbr. fljótandi 

eldsneyti eins og ræktuð olía, repjuolía, líf-etanól og hauggas sem myndu flokkast undir fyrstu 

kynslóðar eldsneyti en það er eldsneyti sem fer ekki í gegnum verksmiðju vinnsluferli. 

Vinnsluferlinu er líkt við það ferli sem á sér stað í náttúrunni á svipaðan hátt og þegar að 

jarðefnaeldsneyti verður til í jörðinni nema að ferlið gengur miklu hraðar fyrir sig. Við 

framleiðslu á efnadísil þá næst hraði við framleiðsluferlið. Lífræna eldsneytið er m.a. hitað 

upp í mikinn hita og einnig er beitt miklum þrýstingi. Framleiðsluferlinu (sjá mynd 9) er lýst 

frekar hér að neðan (Boerrigter, 2006).  

 

  

Mynd 7. Vinnsluferli lífmassa í verksmiðju (Boerrigter, 2006).  
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Allar gerðir lífmassa svo sem viður, gras og kol geta farið í gegnum þetta ferli og hefur 

efnadísillinn þá eiginleika að hann mengar minna og er nýting hans mun meiri eftir að hafa 

farið í gegnum vinnsluferlið. Við vinnsluferlið er notuð svokölluð Fischer-Tropsch aðferð 

sem er byggð á umbreytingu lífmassa yfir í efnasmíðað gas (e. syngas) og er það oftast kallað 

lífmassi til vökva eða BtL (e. Biomass to liquids) (Siglingastofnun Íslands, 2010). 

Samanborið við fyrstu kynslóðar eldsneyti þá næst mun betri nýting á efnadísil sem er lífrænt 

eldsneyti af annarri kynslóð heldur er lífrænt eldsneyti af fyrstu kynslóð (Boerrigter, 2006).  

 

4.4 Alkóhól 
 

Í köflunum hér að neðan verður farið yfir metanól og etanól. Bútanól fellur líka undir alkóhól 

en ekki þótti nauðsynlegt að ræða um bútanól, því bútanól er það líkur etanóli þó svo að orku 

massi hans sé mun meiri en metanóls og etanóls. 

 

4.4.1 Metanól 

 

Metanól CH3OH er fljótandi vökvi framleiddur úr vetni og koltvíoxíði. Tiltölulega litlar 

breytingar þarf að gera á bílum svo hægt sé að nota metanól á bensínvélar. En til samanburðar 

þá þarf að smíða allt nýtt þegar um vetni er að ræða. Metanól þarf ekki að notast við 

fæðuuppskeru við framleiðslu og hefur því meiri yfirburði á því sviði heldur en samanber 

etanól sem byggir sína framleiðslu á sykurreyr og maís. Því þarf metanólið ekki að vera í 

samkeppni við fæðuframboð. En ekki má þó gleyma að taka það inní myndina að 

orkuinnihald etanóls er meira (Methanol Institute, e.d.). 

Það metanól sem notað er í dag er að stærstum hluta efnasmíðað úr jarðgasi eða er háð 

jarðgasi. Það er ekki góður kostur þó svo að mögulegt væri að nota eitthvað annað en jarðgas 

til að vinna úr. Ekki er því hægt að segja að metanól sé fyrsti kostur, sem komin sé til að leysa 

núverandi orkugjafa af hólmi. Þó er mögulegt að notast við metanól þegar er reynt er að draga 

úr koltvísýringsmengun. En eins og kemur fram í bók Þorsteins Inga Sigfússonar (2008) segir 

orðrétt: 

Til stendur hérlendis að framleiða metanól með því að nota vetni og jarð-CO2 frá 

jarðvarmaorkuveri. Slíkt framleiðsluferli yrði hið fyrsta sinnar tegundar þar sem þetta ferli yrði 
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notað. Vetnið verður framleitt á staðnum með rafgreiningu vatns en vetnið er látið bindast með 

hvötum CO2 frá útblæstri borholu samkvæmt eftirfarandi efnahvarfi: 

CO2+3H2 →CH3OH+H2O. Það er að koltvíoxíð binst vetni og myndar orkuberann efnametanól 

og vatn. Þegar kílói af vatni er sundrað í vetni og súrefni nemur heildar orkuþörfin 39,7 kWhÞ 

 

4.4.2 Etanól 

 

Etanól eða Lífetanól (C2H5OH) er eldfimur og litarlaus orkuberi sem framleiddur er úr jurtum 

svo sem sykureir og maís. Þó svo mengandi útblástur sé ekki eins mikill við bruna etanóls og 

við bruna jarðefnaeldsneytis er hann þó til staðar. Því er ekki um nema takmarkaða lausn að 

ræða varðandi útblástur gróðurhúsalofttegunda að nota etanól í stað bensíns og díselolíu við 

að knýja áfram bifreiðar. Einnig gilda svipuð lögmál um orkunýtni þessara orkugjafa við 

bruna í sprengihreyfli og bensíns og olíu (Steingrímur Ólafsson, 2008). 

Þessi orkuberi hefur náð miklum vinsældum í Bandaríkjunum og Brasilíu. Lífetanól hentar 

mun betur en metanól á þær bensínvélar sem framleiddar eru í dag. Lífetanól er alkóhól eins 

og methanol. Brasilía er fremst í heiminum í lífetanólvæðingu bílaflotans enda eru þar stærstu 

framleiðendur sykurs í heiminum. Það má rekja til þess að etanól er m.a. framleitt úr sykri 

með gerjun og eimingu (The Engineering Toolbox, e.d.). 

Í heiminum í dag er ekki algengt að notað sé hreint etanól sem eldsneyti heldur er það blandað 

og þá yfirleitt með jarðefnaeldsneyti. Sú blanda sem er algengust er kölluð E10 og inniheldur 

hún 10% etanól og 90% eldsneyti. Þessa samsetningu má setja á vel flesta bíla sem notast við 

venjulegt eldsneyti. Í Bandaríkjunum er talið að um 46% af öllu eldsneyti innihaldi etanól og 

er þá algengust E10 blandan (American coalition for ethanol, e.d.).  

Hægt að framleiða etanól hér á landi og væri það þá úr lúpínu eða heyi. Mikill munur er á því 

hvort framleitt er úr lúpínu eða heyi í tilliti til hversu stórt land þyrfti undir framleiðsluna. Ef 

blanda ætti 3% út í allt það bensín sem selt er í dag þyrfti 2.500 - 3.000 hektara af landi ef 

rækta á úr heyi en um 5.000 - 7.500 hektara til að framleiða etanól úr lúpínu (CO2, e.d.). 

 

4.5 Gastegundir og orkuberar  
 

Næstu kaflar munu taka á gastegundum og orkuberum. Undir gastegundir og orkubera fellur 

metan, vetni og (DME) dimethyleter og verður fjallað um það allt hér síðar.  
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4.5.1 Metan 

 

Metan ökutækjaeldsneyti hefur á síðastliðnum árum aukið verulega á vinsældir sínar um allan 

heim og er notað á allar gerðir ökutækja allt frá fólksbílum, sorphirðubílum, strætisvögnum 

upp í önnur og stærri samgöngutæki svo sem báta, ferjur og skip.  

Metan er einnig helsta lofttegundin í jarðgasi (e.naturgas) sem er að finna í jarðskorpunni 

víða um heim. Metan eldsneyti er manninum skaðlaus lofttegund við innöndun og snertingu 

og þegar metan eldsneyti sleppur út í umhverfið skapast ekki sá margvíslegi skaði fyrir 

lífríkið og umhverfið sem losun á jarðefnaeldsneyti getur haft í för með sér (Natural 

Resources Defense Council, 2005). 

Hér á landi er metan unnið úr hauggasi (e. biomethane). Hauggas er afurð úr lífrænum úrgangi 

sem er safnað saman frá urðunarstöðum og svo hreinsað með svokölluðum vatnsþvotti. Úr 

þessu fæst 95-98% hreint metan sem er tilbúið beint á bílinn (Metan, e.d.a.). 

Víða um heim er nútímametan framleitt í sérstökum verksmiðjum úr lífrænum úrgangi frá 

heimilum, fyrirtækjum, landbúnaði og annarri atvinnustarfsemi. Einnig eru orkuplöntur víða 

ræktaðar til framleiðslu á nútímametani og er þá unnt að nýta allan lífmassa orkuplantanna til 

framleiðsunnar. Leifarnar úr framleiðsluferli nútímametans er næringarríkt hrat sem nýtist 

mjög vel til uppgræðslu lands eða næstu kynslóðar af orkuplöntum (áburður). Hér er því um 

að ræða nýtingu á lífmassa og sjálfbæra hringrás. Einnig er framleitt nútímametan eldsneyti úr 

seyru (e. Sludge) og sem dæmi má nefna eru ökutæki knúin metan eldsneyti sem unnið er úr 

seyru frá holræsakerfum borga (Umhverfisráðuneytið, 2009). 

Metanbíllinn hefur tvö eldsneytiskerfi og algengt er að metangeymi sé komið fyrir í 

farangursrými eða á öðrum heppilegum stað eftir gerð bílsins. Uppfærður bensínbíll kemst 

lengra á eldsneytisbirgðum eftir uppfærslu eða sem nemur þeirri akstursvegalenda sem unnt er 

að aka á metanbirgðunum. Eftir uppfærslu velur bíllinn fyrst metan eldsneyti en ef þær birgðir 

klárast á akstri skiptir bíllinn sjálfkrafa yfir á bensínbirgðir. Gaman er að segja frá því að í dag 

eru um það bil 600 ökutæki á götunni í dag (Metan, e.d.b.) 

Komið hefur verið á móts við þá neytendur sem áhuga hafa að á eignast metanbíl og þá sem 

hafa áhuga á að breyta bílum sínum svo þeir geti gengið fyrir metan ásamt jarðefnaeldsneyti. 

Landsbankinn býður sem dæmi skammtímalán á hagstæðum kjörum þeim sem vilja láta 
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breyta bílum sínum í metanbíl og er þetta hugsað sem partur af umhverfisstefnu bankans 

(Landsbankinn, 2010) Einnig hafa Íslensk stjórnvöld komið á móts við kaupendur innfluttra 

metanbíla og fellt niður vörugjöld.. Nú eru tvær þjónustustöðvar sem bjóða uppá metan á 

höfuðborgarsvæðinu til áfyllingar. Þær eru á N1 í Ártúnsbrekku í Reykavik og í Helluhrauni í 

Hafnarfirði (Hekla, 2010). 

 

4.5.2 Dimethyleter 

 

Einn af nýjustu orkugjöfunum sem hafa verið rannsakaðir fyrir samgöngutæki er 

Dymethyleter (Siglingastofnun Íslands, 2010). Dymethyleter CH3OCH3 er framleitt út 

metanóli sem áður hefur verið framleitt úr efnasmiðagasi, því flokkast það undir orkubera. 

Við stofuhita er Dymethyleter í gasformi og ef hitinn er lægri en stofuhiti eða við ákveðinn 

þrýsting breytist efnið í fljótandi efni. Talið er að Dymethyleter sé ákjósanlegur kostur sem 

umverfisvænn orkugjafi fyrir dísilvélar og einnig sem íblöndunarefni með dísilolíu. 

Dymethyleter er minna mengandi og því hentugt fyrir umhverfið (Nexant, 2008). Við þessa 

aðferð myndi Dymethyleter skilgreinast sem endurnýjanlegur orkugjafi (Siglingastofnun 

Íslands, 2010).  

 

4.5.3 Vetni 

 

Vetni (e. Hydrogen) hefur verið rannsakað einna mest hér á landi af þeim orkuberum sem 

fjallað verður um. Vetni er orkuberi sem þýðir að það er ekki orka sem hægt er að fá beint úr 

náttúrunni heldur þarf að vinna það svo hægt sé að nýta hana og til þessa þarf annan orkubera 

til að framleiða það (Siglingastofnun Íslands, 2010). 

Sú leið sem notuð hefur verið hér á landi við að knýja vetnisbíla er að nota vatn sem hefur 

verið rafgreint. Rafgreint vatn verður til þegar að búið er að hleypa rafstraumi í gegnum 

vatnið og við það klofnar það í vetni og súrefni. Rafgreiningu er hægt að framkvæma í 

sérstökum vetnisstöðvum eða jafnvel í minni mæli t.d. við heimili eða vinnustaði 

(Orkustofnun, e.d.). 

Mismunandi þættir geta haft áhrif á það hve mikil orkan verður við rafgreininguna. Þeir þættir 

sem geta haft áhrif eru t.d. sýrustig vatnsins, loftþrýstingur, hitastig og þau aukaefni sem 
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kunna að vera í vatninu. Það vetni sem fæst með að rafgreina vatn, hafa engin mengandi áhrif 

á umhverfið. Rafgreining losar ekki heldur gróðurhúsalofttegundir (Romm og Frank, 2006). 

Ef nota á vetni á bensínbíl þarf að breyta bílnum en í stað þessa að nota sprengihreyfil sem er í 

öllum bílum sem knúnir eru af jarðefnaeldsneyti, þá þarf að nota efnarafal sem er drifinn af 

vetni en hann gefur frá sér næstum hreina vatnsgufu út í andrúmsloftið. (Siglingastofnun 

Íslands, 2010). Gert er ráð fyrir áframhaldandi þróun á vetnisvæðingu en sá búnaður sem 

tengist tækninni er mjög dýr þá sérstaklega efnarafalarnir (Orkustofnun, e.d.) og talið er að 

miklar tækniframfarir þurfa að eiga sér stað til að vetnisbílar nái mikilli markaðshlutdeild en 

því að spáð í fyrsta lagi eftir 20 ár (Romm, 2006). 

 Í dag eru tvær vetnisstöðar staðsettar við þjónustustöðvar Skeljungs annars vegar við 

Grjótháls og hins vegar Ægisgarði við Reykjavíkurhöfn. Samkvæmt vef Íslenskrar nýorku 

(e.d.) er um það bil 22 bílar á götunni og eru þeir allir í Reykjavík.  

 

4.6 Rafmagn 
 

Á Íslandi er rafmagn framleitt að mestu í virkjunum sem drifnar eru af vatnsfallsorku og 

jarðhita. Rafmagn hefur verið nefnt sem staðgönguvara fyrir jarðefnaeldsneyti og þá 

sérstaklega í samgöngum. Mikil þróun hefur átt sér stað á síðustu árum um heim allan hvað 

varðar tækni tengdum rafbílum. 

Ísland hefur þá sérstöðu að búa yfir miklum auðlindum af umhverfisvænni orku, jarðhita og 

fallvatni sem virkja má til framleiðslu rafmagns. Undanfarið hefur verið sett talsverð vinna í 

að meta að hversu miklu leyti raforka getur komið í stað jarðefnaeldsneytis í samgöngum. 

Raforkukerfið á Íslandi er talið mjög gott að flestu leiti. Virkjanir og orkuver eru nýleg, flestar 

í ríkiseigu eða í eigu sveitarfélaga. Ríkisrekið landsnetið sem heldur utan um stofndreifikerfið 

er öflugt og orkuveiturnar eru öflug fyrirtæki með öflugt dreifikerfi. Á undanförnum áratugum 

hefur rafdreifikerfið verið byggt upp og með nýjustu tækni, allt lagt í jörð innanbæja sem 

eykur rekstraröryggi.        

Forsendan fyrir því að rafmagn sé raunhæfur valkostur er ör framþróun rafhlöðunnar. 

Rafhlöðutæknin hefur ekki þróast innan bílaiðnaðarins heldur hjá fyrirtækjum sem framleiða 

smátæki hverskonar s.s. eins og farsíma, fartölvur, handverkfæri og fl. Þetta hefur þróast í að 
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margskonar efnablöndur hafa verið prófaðar en flestir eru með liþíum í bland við önnur 

kemísk efni (Gísli Gíslason munnleg heimild, 14. apríl 2011). Það sem einkennir rafmótorinn 

er einfaldleikinn. Hefðbundinn sprengihreyfill hefur mun fleiri hreyfanlega hluti auk gírkassa, 

kæli- og pústkerfis sem hreinir rafbílar hafa ekki. Rafmótorinn skilar allri orku samstundis og 

þarf því ekki, ólíkt brunavélum að nota túrbínu eða annan búnað til að fá fullan kraft fljótt. 

Með einfaldleikanum fylgir minna viðhald og ending rafmótora er meiri. Á hinn bóginn er 

ekki komin nógu löng reynsla á endingartíma rafhlaðanna (Rafbílar, e.d.). 

Lykillinn í rafhlöðutækninni hvað bíla varðar er auk rafhlaðanna sjálfra stýringin á flæði 

orkunnar inn og út af rafhlöðunni. Rafhlaðan er hlaðin eftir ákveðnum formúlum og notkun 

bílsins og aflþörf er stjórnað með flókinni stýringu sem leiðir af sér hámarksnýtingu aflsins. 

Að auki eru flestir nútíma rafbílar með útbúnað til að taka þá orku sem myndast við hemlun 

eða þegar keyrt er niður brekkur og umbreyta henni í rafmagn sem hlaðið er inn á 

rafhlöðurnar. Með því móti fæst enn betri nýting orkunnar.      

Ending rafhlaða í bíla er sífellt að verða betri, en flestir framleiðendur gefa upp 8 ára eða 

160.000 km ábyrgð á rafhlöðunum. Með því er framleiðandinn að ábyrgjast að eftir þennan 

tíma eða keyrslu sé að lágmarki 80% af upprunalegri getu rafhlaðanna enn til staðar. Dæmi 

um þessa bíla eru Nissan Leaf sem kosin var bíll ársins í Evrópu og GM Volt sem kosin var 

bíll ársins í Bandaríkjunum en Volt er reyndar tvinnbíll með aukavél sem framleiðir rafmagn 

beint inn á rafhlöðu bílsins sem knúinn er rafmagni eingöngu (Chandler, 2010; Nissan, e.d.). 

Helstu breytingarnar eru þær að rafhlöðurnar eru orðnar umhverfisvænni og líftími þeirra er í 

flestum tilvikum hefur lengst í allt að 8-10 ár miðað við eðlilega notkun. Þegar rafhlöðurnar 

eru ekki lengur nothæfar í bílana má endurnýta þær á umhverfisvænan hátt. Drægni rafbíla í 

dag er frá 160 km til 400 km en er talið að á næstu árum aukist drægnin um 30 % á ári (Sturla 

Sighvatsson munnleg heimild, 14. apríl 2011). 

Á Íslandi er til nóg af umhverfisvænni orku í formi rafmagns. Til að knýja allan bílaflota 

Íslands þarf um 67 MW, en til fróðleiks má geta að framleiðslugeta Kárahnjúkavirkjunar er 

690 MW (Landsvirkjun, e.d.). 
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5 Íslenskir viðmælendur 
 

5.1 Aðferðafræðin 

 

Aðferðafræðin sem notuð var í ritgerðinni var eigindleg. Viðtöl voru tekin við 5 stjórnendur 

fyrirtækja sem standa að leiðum sem geta komið í stað jarðefnaeldsneytis. Aðferðafræðin 

lýtur að því að sérhver einstaklingur býr yfir innri skynjun og upplifir hlutina á sinn eigin hátt, 

þetta á við þó að einstaklingar hafi svipaða reynslu og skynjun á sömu hlutunum. Þegar notast 

er við eigindlega rannsókn þá leitast rannsakendur eftir að nota aðferðir sem gefa lýsandi 

gögn líkt og þátttökuathugun, djúpviðtöl og aðrar tegundir viðtala (Taylor og Bogdan, 1998). 

Í stað þess að styðjast við hugmyndir sínar og fyrirfram mótaðar kenningar, þá styðjast 

eigindlegir rannsakendur við að leggja sig fram við að setja sig í spor viðmælenda sinna og að 

nota hugmyndir, innsæi og skilning þátttakenda í gögnum sínum. (Taylor og Bogdan, 1998). 

Eigindleg aðferð er talin mjög góð þegar auka á innsýn og skilning á reynslu fólks og einnig 

til að dýpka skilning á rannsóknarefninu og er það gert með því að rannsaka fáar einingar vel 

(McMillan, 2004; Taylor og Bogdan,1998). 

Því er hægt að segja að markmiðið með eigindlegum rannsóknum sé því ekki að ljóstra upp 

mynd af skoðunum margra eða að alhæfa yfir á stærri hópa heldur að reyna að skilja mjög vel 

og lýsa viðhorfi þeirra.(Taylor og Bogdan, 1998).  

 

5.1.1 Viðtöl 

 

Eigindleg aðferðafræði notast við nokkrar gerðir viðtala og er ein þeirra opin viðtöl eins og 

voru í rannsókn þessari. Markmið opinna viðtala er að nálgast rannsóknarefnið á mun opnari 

hátt heldur en í formlegum viðtölum. Því verður rannsakandi að leyfa viðmælendum að koma 

sínum skoðunum og hugsunum á framfæri án allrar afskipta. Rannsakandi fær með opnum 

viðtölum meiri dýpt og skilning á hvernig viðmælandi hugsar í raun og veru, en til þess að 

viðtalið nýtist sem best þá þarf rannsakandi að fara leynt með sínar hugmyndir, skoðanir og 

reynslu (Esterberg, 2002). 

Fyrirfram var ákveðinn spurningalisti sam lagður var fyrir leiðbeinanda sem gaf álit sitt áður 

en listinn var notaður. Þegar að viðtölunum kom var stuðst við spurningalistann en erfitt var 
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að einskorða sig við hann þar sem að viðmælendur höfðu frá mörgu að segja og kveiktu þeir 

þá upp áhuga okkar sem leyddi til fleiri spurninga. 

Leiðbeinandi aðstoðaði við val á viðmælendum sem var fremur einfalt. Valdir voru þeir helstu 

frumkvöðlar sem eru í orkugeiranum í dag og eru áhrifamiklir á sínu sviði og voru þeir allir 

mjög áhugasamir um að koma skoðunum sínum á framfæri. Miðað var við að viðtölin tækju 

um 45 mínútur en kom þó fyrir að þau ílengdust. Viðtölin voru tekin í lok febrúar og byrjun í 

mars 2011. Við gerð rannsóknarinnar var fulls trúnaðar og nafnleyndar heitið og koma nöfn 

viðmælenda ekki fram svo ekki sé hægt að rekja svör til einstakra þátttakenda. Haft var 

samband við viðmælendur í gegnum tölvupóst og í flestum tilvikum var hringt til að ákveða 

endanlegan viðtalstíma. Í tölvupóstinum var viðmælendum greint frá tilgangi 

rannsóknarinnar. Viðtölin voru tekin upp á upptökutæki til að flýta fyrir gagnasöfnun. Tekið 

var skýrt fram að viðmælendur hefðu stjórn á upptökutækinu, þ.e.a.s. hægt var að slökkva ef 

þörf var á. Einnig fengu þeir að vita hvernig gögnin yrðu notuð og að þeim yrði eytt eftir 

skráningu þeirra. 

 

5.1.2 Úrvinnsla gagna 

 

Samkvæmt eigindlegum aðferðum voru viðtölin afrituð af upptökutækinu og gögnin greind. 

Ekkert mátti út af bera og því á máltækið ,,betur sjá augu en auga“ vel við í þessu samhengi 

því rannsakendur marglásu yfir gögnin svo öruggt væri að ekkert færi framhjá þeim.  

Notast var við fjölda bóka, fræðigreina, heimasíða, gagnagrunna og síðast en ekki síst þau 

gögn sem viðmælendur létu rannsakendum í té. Allar heimildir eru skráðar skilmerkilega í 

heimildaskrá. 

 

 

5.2 Niðurstöður 
  

Niðurstöðunum verður skipt upp í sex hluta og hefur hver hluti sinn undirkafla. Stuðst verður 

við spurningalista sem lagður var fyrir viðmælendur og munu kaflarnir taka mið af þeim. 

Fyrsti hluti fjallar um tækifæri og markmið og skiptist sá hluti upp í lífdísil, vetni, metan og 

rafmagn. Annar hluti mun fjalla um þá möguleika í innleiðingu umhverfisvænna orkugjafa. 
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Þriðji hluti mun fjalla um jarðefnaeldsneyti sem takmörkuð auðlind. Fjórðu hluti mun svo fara 

yfir þá þætti sem snúa að þjóðhagslegum ávinningi. Fimmti hluti mun taka á stjórnmálalegum 

þáttum, og í sjötta hluta verða þeir möguleikar skoðaðir sem viðmælendur standa fyrir. Eins 

og sjá má bera kaflarnir yfirheiti og svo undirheiti sem koma beint frá viðmælendum. Þeir 

viðmælendur sem talað var við fyrir rannsóknina eru ekki skilgreindir sérstaklega og mun 

engin regla vera á því hvernig svör í niðurstöðum raðast upp.  

 

5.3 Tækifæri og markmið 

 

Rannsakendur voru spenntir að heyra hvaða upplifun viðmælendur höfðu á sinni eigin orku og 

í hvaða farvegi hún er í dag. Kaflarnir hér á eftir lýsa upplifun viðmælenda. En hér á undan 

hefur verið farið í þá orkugjafa sem um verður rætt með fræðilegri nálgun. Því er fróðlegt að 

sjá hvernig hver og einn metur þá orku er hann stendur fyrir. En til að halda samræmi í 

textanum var fyrst leitast eftir svari við kostum orkunnar og síðan hvað þyrfti að gera til að 

virkja orkuna og síðast en ekki síst farið í tímalínu verkefnisins. Oft spruttu þó upp 

óundirbúnar spurningar sem áttu ekki við hjá öllum sem rætt var við, en miðað var við að 

fylgja spurningalistanum eftir. 

 

5.3.1 Lífdísill 

 

Sá viðmælandi er talaði fyrir lífdísil komst svo að orði þegar spurt var um kosti lífdísil: „Þú 

færð ekki betri og umhverfisvænni olíu en þessa, þú getur drukkið hana, bændur sem rækta 

repju og pressa úr henni olíuna drekka hana alveg eins og Lýsi“. Rannsakendur spurðu þá um 

ferlið sem ætti sér stað þegar repjan er tilbúin til notkunar, viðmælandi sagði þá: 

Repja er ekkert annað lífræn olía á móti hinni sem er ólífræn. Ferlið er að þú getur nýtt olíuna sem 

er 1/6 af massanum í bíódísel og síðan getur þú tekið hálminn sem er meira en helmingur af 

massanum og gerjað hann og búið til úr honum metanól eða þá þú getur bara, eða þ.e.a.s. 

hálmurinn er pressaður saman eins og kol eða viðarbútar þá eru 3 kg af þessum hálmi sem 

samsvarar einu kg. af olíu. Þannig að það er hægt að nýta massann til að hita upp hús eins og t.d. er 

gert í Noregi.  
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Rannsakendur spurðu þá um landið sem þyrfti að nota undir ræktunina á repjuplöntunni og 

hvort ekki þyrfti að nýta mikið af því landi sem annars gæti verið notað undir korn eða annað 

í þeim tilgangi að framleiða matvöru. Viðmælandi sagði „ ... að ef við ætlum að setja olíu á 

allan bílaflotan þá þurfum við 4% af landinu til þess, og ekki má gleyma að nýtingin er 100% 

fyrir ræktandann.“ 

Spurning sem allir voru spurðir að snéri að tímalínu verkefnisins eða þar að segja hver er stað 

innleiðingarinnar á orkugjafanum. „ ... Þetta er komið í gang það skiptir öllu, miklum tíma er 

búið að vera varið í rannsóknir og eru bændur mjög spenntir fyrir þessu.“ Viðmælandi hélt 

svo áfram og hafði þetta að segja um hvað þyrfti að gera svo verkefnið héldi áfram á sömu 

braut: 

Það sem við þurfum í fyrsta lagi er að tryggja bændum fjármagn til að kasta þessu verkefni áfram. 

Ef þeir sem eru að vinna við þetta fengju að stjórna hér næstu árin hvernig þetta (ferlið með 

innleiðingu nýrra orkugjafa) fer fram þá yrði þetta mjög fínt. Menn eru að koma til okkar og 

segjast vera með 11 þúsund hektara og ætla að fara af stað. En Íslendingar ætla alltaf að vera 

milljónamæringar á morgun. Við þurfum að leggja fram hugmyndafræði til næstu þriggja ára 

hvernig við ætlum að vinna þetta, fá að gera þetta í friði með bændum, leyfa þeim að byggja upp 

þessa ræktun sér til sjálfbæris, og í framhaldi af því getum við tekið inn stærri ákvarðanir. En við 

þurfum að byrja á því að búa til basisinn. Því að ef við byggjum ekki kjallarann þá hrynur húsið. 

Innpúttið í þetta verður að koma frá stjórnvöldum.  

 

5.3.2 Vetni 

 

Þegar rannsakendur hófu viðtal við talsmann vetnis voru þeir búnir að gera sér nokkra 

hugarlund varðandi vetnið, sér í lagi þar sem vetnisumræða hefur verið í gangi að minnsta 

kosti síðan 1998. Einnig hafði vetnið töluvert forskot þar sem nokkur tími er síðan vetnisstöð 

var tekin í notkun. Eins og hjá fyrri viðmælenda var spurt um kosti vetnisins, viðmælandi stóð 

ekki á sér með svar og sagði hann: „Það er engin mengun frá kerfinu og því er kerfið alveg 

100% hreint. Það er ótrúlegur kostur þó að meiri nýtni fáist sé notast við 100% rafgeyma.“ 

Og svo endurtók hann: „En kerfið er 100% hreint, engin mengun frá kerfinu.“ 

Seinna í viðtalinu var farið út í það spyrja hvers vegna vetni væri ekki komið lengra en raun 

ber vitni, viðmælandi talaði þá um það að mikill uppgangur hefði verið á sínum tíma og bætti 

við „ ... Hlutir hafa gerst hægar en ætlast var til, raðframleiðsla á vetnisbílum átti að hefjast 

1996 en þau plön hafa ekki staðist. Það má eiginlega segja að 1996 hafði ég rangt fyrir mér, 
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2001 hafði ég rangt fyrir mér, 2003 hafði ég rangt fyrir mér, en þegar ég segi rangt fyrir mér 

þá segi ég að tímaplanið hafi verið rangt.“ 

Eftir nokkrar umræður var þó komið að því að spyrja hvar innleiðingin stæði tímalega séð og 

hvað þyrfti að gerast svo að það yrði að veruleika. Viðmælandi sagði þá eitthvað á þá leið „ ... 

á eftir hænunni kemur unginn“ og bætti við: 

Jú, Það þarf að byggja innviðina, Það er ekki eitthvað sem þú hleypur út í og splæsir upp eða þar 

að segja vetnisstöðvum útum allt það er bara ekki hægt. Það er eins og oft er talað um, eggið og 

hænan. Það er dýrt að byggja þessar stöðvar og þú vilt hafa ákveðinn viðskiptahóp þegar að þú 

byggir stöð. Ef einhver segði við mig í dag, það koma 2000 þúsund vetnisbílar til landsins á 

morgun og við þurfum vetnisstöð og þeir munu allir tanka á sama stað, þá yrði þetta ekkert 

vandamál. En innleiðingin verður náttúrulega ekki þannig . Við erum búnir að vera með síðastu ár 

20 eða 25 bíla í umferð og að keyra eina vetnisstöð fyrir 25 bíla er náttúrulega bara djók 

efnahagslega og það mun ekki verða þannig að það koma allt í einu þúsund bílar til landsins. Fyrst 

koma 10 eða 15 eða eitthvað svoleiðis. Þetta er það sem gerir þetta svo flókið það þarf að reisa, 

eða fá aðgengi að vetni til þess að almenningur vilji taka þátt í þessu.  

 

5.3.3 Metan 

 

Við upphaf viðtalsins við talsmann metans lá beint við að spyrja af hverju metan? 

Viðmælandi svaraði þá um hæl: „Metan er hægt að fá með gerjun úr öllum lífrænum úrgangi 

og er í raun eitthvað sem við verðum að losa okkur við og því segi ég af hverju ekki metan? 

Allir bændur velta fyrir sé möguleikanum um nýtingu metans.“ 

Rannsakendur spurðu því næst um kosti metans og voru þeir að mati viðmælenda okkar 

fjölþættir, hann sagði meðal annars:  

Kostirnir við metanvæðingu í samgöngum á Íslandi, þeir felast í því að stóraukin metanvæðing í 

samgöngum skapar forsendur og tækifæri til að framleiða eldsneyti fyrir ökutæki með 

endurnýjanlegum hætti víða um land og gerir það með sjálfbærum hætti. Staðreyndin er sú að hún 

náttúrulega skapar gríðarlega tækifæri til grænnar atvinnustarfsemi víða um land og leggur þannig 

grunn að mun meira orkuöryggi í landinu.  

 

En sagði svo jafnframt að kostir metan væru einnig þeir að neytandinn sparaði mikið á að 

breyta bíl sínum yfir í metan og sagði orðrétt: 

Tökum annað dæmi um heildarávinning og skoðum bíl sem er uppfærður. Bíllinn er uppfærður og 

hann eyðir um 10l á hundraðið eða 20l á hundraðið. Þessi einstaklingur keyrir svo um hundrað 
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þúsund km akstur hvenær svo sem að hann gerir það, þá er hann að spara sér að nafnvirði, hann er 

að auka kaupmátt sinn svo mikið sem um eina milljón á bílnum sem eyðir 10l á hundraðið og í 

seinna tilfellinu um tvær milljónir (bendir á tölvuskjá sinn). Gjaldeyrissparnaðurinn eins og hann 

leit út í árslok hjá þessum eina einstakling nemur sjö hundruð og sautján þúsund ef hann eyðir 10l 

á hundraðið á þessum hundrað þúsund km. Eða um rúmlega eina milljón í gjaldeyri á þessum eina 

bíl. Og ekki má gleyma að umhverfislega séð er hann að losa sem um nemur 23 tonnum af 

koltvísýringsígildi minna af jarðefnauppruna. Ef þessi einstaklingur myndi í rauninni viðhafa 

þennan gjörning og nota ávinninginn til lækkunar á yfirdrætti hjá sér myndi hann bæta hag sinn og 

fjölskyldu sinnar um rúmlega eina milljón á þessum aksturstíma. Sem verður að teljast gott, ekki 

satt?  

 

Eftir nokkra umhugsun kom þó frá viðmælanda að einnig hefði metan að vissu leyti líka 

ókosti og sagði hann „ ...metanvæðing er drifin af uppfærslu bíla, þar að segja, það þarf að 

breyta þeim svo að hægt sé að notast við metanið og auðvitað getur það talist ókostur.“ Hann 

bætti svo við: 

Bíllinn fær minna farangursrými vegna kútsins sem þarf að setja í hann og í einhverjum tilfellum 

er verið að þyngja bíllinn sem nemur um einn farþega, einnig kemur auka áfyllingarbúnaður en 

ekki er nauðsynlegt að hafa hann sýnilegan þar sem hægt er að hafa hann undir vélarhlífinni. 

Ýmsir vilja tala um mikla sprengihættu í umferðinni en það er ekki rétt.  

Þegar innt var eftir á hvaða stað innleiðingin væri og tímalínan á því verkefni sem verið væri 

að vinna að þá svaraði viðmælandi á þessa vegu „ ...Þetta er í raun allt að gerast núna, 

miklar breytinga eru í gangi og það eru nokkur hundruð bílar komnir á götuna nú þegar.“ 

Rannsakendur spurðu hvort viðmælenda þætti eðlilegt að flytja þyrfti inn metan svo hægt 

væri að mæta þeirri þörf að metanvæða allt Ísland. Hann svaraði þá „Innflutningur ætti að 

vera velkominn valkostur fyrir metanvæðinguna og í raun landið allt. Því eftirspurn eftir 

gasinu er slík og nýtingin á Álfsnesi verður full nýtt innan fárra ára.“ Og svo bætti hann við „ 

...ef við ætlum að spara gjaldeyri þjóðarinnar þá ættum við að flytja inn metan.“ 

Rannsakendur inntu eftir hvers vegna hann teldi að það myndi spara gjaldeyri að flytja inn 

metan frekar en að styðjast við önnur tækifæri í innlendri orku og í raun þá að vera sjálfbær, 

þá svaraði hann: 

Það er miklu ódýrara að flytja inn metan heldur en bensín og með sjálfbærnina þá erum við komin 

á tímalínuna, hvenær við getum verið sjálfbær á öllu því metani sem við komum til með að vilja 

nota, nú er ég ekki að tala um metan eitt og sér ég hef fullan skilning á að lífdísel kemur til með að 

vera í ákveðnu magni hagfellt að nota á ákveðin tæki. Ég sé fyrir mér að rafbílar komi inn. Þegar 

við erum að tala um sjálfbærni þá erum við að tala um tímalínu sem er á tímabilinu 2020 eða 2030. 
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Fram að árinu 2020 getum við sem þjóð ekki náð meiri árangri í orkukerfisskiptum í samgöngum 

en að fullnýta tækifæri okkar í metanvæðingunni. Af hverju , jú við eigum visst magn tilbúið, við 

eigum auðvelt aðgengi að ákveðnu magni á Glerárhaugum, við höfum þekkingu til framleiðslu á 

kúamykju í Eyjafirði. Ef að þetta myndi geta átt sér stað með framleiðslu í Skagafirði og á 

Austfjörðum á næstu fjórum til sex árum þá erum við komið langleiðina með að fara hringveginn 

okkar á íslensku eldsneyti.  

 

5.3.4 Rafmagn 

 

Rannsakendur hófu viðtal sitt á að spyrja hvaða kosti rafmagn hefði, viðmælandi sagði þá: 

„Ef ég má skipta þessu svari upp í nokkra hluta þá get ég svarað því best“ rannsakendur þáðu 

það og sagði viðmælandi þá :  

Byrjum á að skipta þessu upp í kost fyrir umhverfið, neytandann, hið opinbera og svo einnig 

fyrirtækið sjálft sem er svo mikilvægt líka. Í fyrsta lagi þá hafa rafknúnir bílar mjög mikinn 

umhverfislegan ávinning þar sem hreinir rafbílar menga nánast ekkert og tengil tvinnbílar menga 

mun minna en hefðbundnir bensín/dísilbílar. Og ef haldið er áfram og talað um neytandann sem 

spilar í raun stærsta partinn þá er þetta gríðarlegur kostur fyrir hann í formi lægri rekstrar og 

viðhaldskostnaðar. Orkureikningur lækkar um 90 til 95% og viðhaldskostnaður um 70 til 85%. Ef 

hið opinbera kemur inn í þetta þá er gjaldeyrissparnaður sem vegur hæst og einnig betri nýting 

innlendra fjárfestinga í raforkugeiranum, hraðari niðurgreiðsla á fjárfestingum í raforkugeiranum 

og svo má ekki gleyma því að með því að rafvæða landið að þá hafa stjórnvöld loksins möguleika 

á að uppfylla alþjóðlegar skuldbindingar í loftslagsmálum og fl. 

Eftir að búið var að svara öllu um kosti fyrir umhverfið, neytandann og hið opinbera inntu 

rannsakendur viðmælanda eftir svari við því hverja hann teldi kosti fyrir fyrirtækið. 

Viðmælandi sagði þá: „Þetta er í raun mikill ávinningur fyrir fyrirtækið að geta lagt 

stjórnvöldum lið í að komast að niðurstöðu um hvaða ákvörðun þeir ætla að taka í 

umhverfismálum. Og einnig að styrkja orkusalan eða þann sam selur rafmagnið að greiða 

hraðar niður fjárfestingar og skapar einnig atvinnu við að auka aðgengi að orkunni.“  

Rannsakendum þótti þá fróðlegt að vita, að ef hér kæmu til landsins þrjú hundruð rafbílar, 

hvort ekkert þyrfti að gera við kerfið svo það gengi upp að hlaða alla þessa bíla. Viðmælandi 

svaraði þá: „Kerfið hér á Íslandi er það gott að við höfum næga orku til að hlaða alla þessa 

bíla og meira til, fólk og stjórnvöld verða að átta sig á því“ og sagði svo „ ...við megum ekki 

gleyma því að rafmagn er 100% innlend orka það þarf ekkert að sækja neitt annað til að fá 

orkuna það er mikill kostur og dreifikerfið er 99.5% þegar til staðar.“  
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Þegar farið var í að tala um tímalínu verkefnisins og hvenær væri raunhæfur kostur að áætla 

að rafbílar og rafmagn yrðu partur af samgöngu kerfinu hér á landi fyrir alvöru, sagði hann: 

Aðalatriðið er það að í Noregi eru 3800 rafbílar á götunni og hafa þeir aukist um 600 bíla á þessu 

ári. Allir þessir bílar hefðu getað verið til hér á landi ef rétta viðhorfið og aðgerðir hefðu verið til 

staðar. ... Tímalína er afstæð og fer bara eftir hvað við ákveðum sem þjóð að gera. Hér á landi 

gætu verið jafn margir bílar og í Noregi, en við gerðum ekkert til að vinna í þessu en það gerðu 

þeir. Nú í þessum töluðu orðum eru 10 rafbílar á númerum og segir það svolítið mikið um stöðuna. 

Auðvitað er þetta allt spurning um hugarfarsbreytingu, við verðum að ná fólki og stjórnvöldum í 

gang. Þetta er allt spurning um hugarfarsbreytingu við verðum að fá fólk til að átta sig á því. 

 

5.4 Möguleikar 
 

5.4.1 „Ekkert land í heiminum hefur aðra eins möguleika til orkuframleiðslu og Ísland“ 

 

Ein af aðalspurningum rannsakenda var að huga að hvort að möguleiki væri að skipta út olíu 

og jarðefnaeldsneyti fyrir umhverfisvæna orkugjafa. Það var alveg skýrt hjá öllum 

viðmælendum að þeir töldu það vel geranlegt og nauðsynlegt. Einn þeirra orðaði svar sitt 

svona: 

Við (Íslendingar) getum framleitt orku í öll tæki og búnað sem við erum með. Við getum búið til 

vindorku, það er mikill vindur hérna og við nýtum hana ekki, við getum verið með sjávarfallorku 

en nýtum hana ekki þó að hér séu firðir sem eru ákjósanlegir fyrir þetta. Við erum með land sem 

við nýtum ekki í ræktun vegna þess að rollan hérna þarf að éta grasið svo hún geti haldið áfram 

að eyða restinni af landinu, því að uppblástur landsins kemur af henni. En hún er bara svo falleg 

á litinn að mönnum finnst það gaman. Við erum náttúrulega með beljuskítinn af íslensku 

beljunni en hann er bara svo fallegur á litinn að það má ekki flytja inn norska fósturvísa til að 

auka mjólkina um helming, en það má ekki því að hún er svo falleg á litinn.  

 

Einn viðmælandi okkar sagði: „Íslendingar eiga í dag nægilega orku til að knýja allan 

bílaflotann, sú orka er til í kerfinu í dag. Það þarf ekki að grípa til neinna ráðstafana.“ 

Enginn átti í vandræðum með að taka afstöðu til spurningarinnar, flestir voru sammála um að 

við þyrftum að skipta út jarðefnaeldsneytinu en allir voru þeir þó á því að þeirra lausn væri 

góð en útilokuðu þó ekki aðrar lausnir. Einn viðmælendanna endaði þó á að segja: „Það sem 

við þyrftum virkilega að leggja áherslu á er að innleiða í samgöngur þjóðarinnar það 

grænasta orkukerfi sem völ er á fyrir okkur, að teknu tilliti til rekstarlegs og þjóðhagslegs 

ávinnings.“ 
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Að lokum bætti einn viðmælandi við „Það á eftir að verða gríðarlega fjölgun á fólki hér á 

landi á næstu árum og því meiri eftirspurn eftir eldsneyti. Já og ekki bara það, Ísland er alltaf 

að verða vinsælla og vinsælla hjá ferðamönnum.“ Og hélt svo áfram „...Einhvern veginn 

verða þeir að komast á milli staða, þeir hjóla nú ekki allir. Svo auðvitað verður meiri og enn 

meiri eftirspurn eftir eldsneyti á komandi árum“. 

 

5.5 Takmörkuð auðlind 

 

5.5.1 „Ekkert er óþrjótanlegt nema viska þín“ 
 

Viðmælendum okkar fannst mikilvægt að koma því á framfæri að jarðefnaeldsneyti myndi 

ekki vara að eilífu og að mikilvægt væri að huga að breytingum. Einn viðmælenda tók svo til 

orða: 

Núna er að renna upp fyrir mönnum það sem er búið að segja í áratugi að jarðefnaeldsneyti sem 

slíkt er að skornum skammti og ef við ætlum að vinna þjóðinni heilt yfir höfuð þá verðum við að 

skoða þetta heildstætt útfrá rekstrarlegum ávinningi, umhverfislegum og þjóðhagslegum og vigta 

þetta saman. Þetta hef ég lagt gríðarlega áherslu á. 

 

Þegar rannsakendur óskuðu eftir við viðmælendur að útskýra mál sitt betur þegar þeir töluðu 

um breytingar. Einn viðmælendanna sagði þá: „Það sem er að fara gerast innan skamms tíma 

er að eftirspurn eftir bensíninu og olíunni verður meira en framboðið, svo kölluð „Peeak oil 

theory“ og þegar það gerist mun olíuverð fara í nýjar hæðir.“ Viðmælandi hélt áfram að tala 

um þessa kenningu og bætti svo við: 

 

Við verðum að passa að Ísland dragist ekki aftur úr hvað varðar þróun í orkuskiptum, það er svo 

nauðsynlegt að taka þessa kenningu og ályktun alvarlega því annars getur myndast sú staða að við 

stöndum andspænis því að vera enn einu sinni með allt í hendi okkar að breyta en gera ekkert í því. 
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5.6 Þjóðhagslegur sparnaður 
 

5.6.1 „Innlend vöruframleiðsla er grundvöllur hagsældar í landinu“ 

 

Margir kostir eru til staðar að mati viðmælenda þegar talað er um orkuskipti og þegar 

rannsakendur spurðu hvaða kosti orkuskipti hefðu fyrir ríkið og þjóðfélagið í heild, sátu þeir 

ekki á skoðunum sínum. Flestir studdust við það sama að vissulega myndi sparast gjaldeyrir, 

innlend framleiðsla myndi aukast og að með innlendum og umhverfisvænum orkugjöfum 

myndi atvinnusköpun aukast. Einn viðmælenda sagði „... gjaldeyrisþörfin minnkar,innlend 

framleiðsla eykst, atvinnusköpun á sér stað í landinu með aukinni áherslu á að koma 

umhverfisvænum orkugjöfum á koppinn, gjaldeyrissparnaður og innlend vöruframleiðsla í 

landinu er grundvöllur hagsældar í landinu.“ 

 

5.7 Hvað eru stjórnvöld að gera 
 

5.7.1 „Hvernig stendur á því að enginn ráðherra keyrir um á umhverfisvænum bíl“ 

 

Ekki voru menn sammála um það hvort stjórnvöld væru að standa sig sem skyldi í að innleiða 

og hjálpa til við að koma umhverfisvænum orkugjöfum á koppinn. Allir viðmælendurnir 

höfðu jafn sterkar skoðanir á því hvað stjórnvöld eru að gera eins og þeir voru ósammála einn 

sagði: „Stjórnvöld eru að vakna og ég hef mikla trú á Katrínu Júlíusdóttur.“ Annar tók svo til 

orða: 

Það er til skammar að stjórn sem kennir sig við umhverfismál og hefur það sem eitt að 

aðalmarkmiðum ríkisstjórnarinnar að stuðla að vitundarvakningu um umhverfismál, skuli ekki 

stíga fram og taka leiðandi ákvörðun og sýna frumkvæði. Það er til skammar. Hún hefur ekki gert 

neitt af þessu en hefur þó haft tvö ár til þess. Það að segja að við séum að skara framm úr eins og 

talsmenn stjórnar flokkana segja er bara sjálfsblekking og rugl. 

Aðrir vildu meina að ríkisvaldið væri jafnvel að vakna til lífsins og sagði einn viðmælendanna 

„Það er alveg ljóst, ríkisvaldið hérna heima er alveg töluvert á eftir öðrum löndum. Hins 

vegar með þessum nýju lögum þá mun grænt eldsneyti koma tiltölulega hratt inn. Eins og ég 

segi þá hafa stjórnvöld hérna heima verið óhemju lengi að átta sig samanborið við stjórnvöld 

víða annarstaðar.“ 
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Rannsakendum þótti líka merkilegt að sjá að svör sumra einkenndust af því að í raun skipti 

ekki máli hvað ríkisstjórnin gerði. Hún kæmi þessu í raun ekkert við og hefði ekki mikil áhrif 

á hvaða orkugjafar gætu og kæmu til með að taka við af jarðefnaeldsneyti. „Ríkisvaldið er 

nokkurn veginn neutral og er bara skítsama hvað verður notað hér, hvort það er rafmagn, 

vetni eða hvað annað.“ Einn viðmælandi sagði að stjórnvöld væru ekki nógu hugmyndarík að 

koma með leiðir til að gera landið umhverfisvænna. „ ...við vitum að allir eru að spara og ég 

skoðaði um daginn síðu bílgreinasambandsins og sá þá að þeir voru komnir með tillögu til að 

bæði spara eldsneyti og minnka mengun.“ Og svo hélt hann áfram: 

Eins og ég sagði þá hefur Bílgreinasambandið sagt að ef við hendum öllum bílum á Íslandi í dag 

og kaupum nýja bensínbíl í staðinn þá er það alveg geðveikur sparnaður á eldsneyti og minni losun 

af mengun. Af því að gömlu bílarnir eyða svo miklu og menga mun meira. Þannig að með aukinni 

skattlagningu á öllu þá er ekki verið að hvetja til endurnýjunar á bílaflotanum. Það er margt hægt 

að gera strax án þess að það kosti nokkuð.  

 

5.8 Mögulegar leiðir 
 

5.8.1 „Það er mikilvægast að taka afstöðu með þeim orkugjafa sem við eigum mest af “ 

 

Þegar viðmælendur voru inntir eftir því hvaða leiðir eru færar voru flestir á því að koma á 

koppinn einhverskonar fjölorkustöð. „Ríki og sveitafélög ættu að fjármagna að minnsta kosti 

nokkrar fjölorkustöðvar, það myndi vera svo stórt skref í átt að nýju upphafi.“ annar hafði 

þetta að segja um fjölorkustöðvar. „Mér finnst þetta vera oftal með fjölorkustöðvar, það þarf 

að finna lausn. Gas og vökvadrifnir bílar þurfa á fjölorkustöðvum að halda. En ekki til dæmis 

rafbílar.“ 

Flestir viðmælendur voru á því að hægt væri að fara margar leiðir að settu marki og tók einn 

svo til orða þegar spurt var hvaða leið er best: 

Það eru fleiri en ein leið í boði. Það sem er mikilvægast er að taka afstöðu með þeim orkugjafa 

sem við eigum mest af. Allar þjóðir eru að leyta að formúlunni og það er orkugjafi sem er sjálfbær 

og nóg er til af, ódýr.  

Í lokin kom þó athugasemd frá einum viðmælendanna sem rannsakendur gátu ekki sleppt að 

koma inn á en það er að koma þyrfti upp heildstæðu kerfi sem sæi um að mennta og fræða 

fólk í þeim orkugjöfum sem eru að spretta upp. Ekkert hefur verið farið inn á þetta efni í 
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þessari ritgerð en fannst rannsakendum þó nauðsynlegt að nefna þetta þó að í raun væri þetta 

efni í heila ritgerð, viðmælandinn sagði : 

Það þarf að mennta vinnueftirlitið, það þarf að mennta slökkviliðið, það þarf að mennta þá sem eru 

sjúkraflutningamenn o.s.frv. Fyrstu slysin eru búin að gerast. Tryggingafélögin vita ekkert hvernig 

bregðast á við ef slys verða á vetnis, metan eða rafmagnsbílum sem dæmi. Ef að alvarleg slys 

gerast og manneskja sem er inni í bílnum festist í bílnum þá hefur slökkviliðið ekki hugmynd um 

hvernig á að athafna sig. ...Það eru svona ýmsir öðruvísi hlutir sem þú þarft að velta fyrir þér. Það 

þarf líka að vita að ef það kviknar í rafmagnsbíl eða vetnisbil þá er það annarskonar eldur en er í 

bensínbíl. Það er annarskonar bruni og annars konar slökkvi aðferðir sem þú myndir nota. Í 

vetnisbíl slekkur þú ekki vetniseld þú leyfir honum bara að brenna. Það er sama með vetnisstöðvar 

og hraðhleðslustöðvar og annað slíkt. Það gera gerst slys allstaðar eins og þið vitið og ég tel sko að 

það væri ákveðin ábyrgð á höndum hins opinbera að mennta þá sem að þessu koma. 
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6 Umræður 
  

Hér á eftir er fræðilegur bakgrunnur viðfangsefnisins tengdur við niðurstöður viðtala. 

Tilgangur rannsóknarinnar var að komast að því hvaða tækifæri eru tengd notkun nýrra 

orkugjafa í samgöngum og hvaða leiðir væru færar í þeim efnum. Einnig var skoðuð staða 

innleiðingar á helstu umhverfisvænu orkugjöfum hér á landi. Leitast er eftir að setja þær 

niðurstöður fram sem rannsóknin leiddi í ljós ásamt því að lýsa skoðunum rannsakenda. 

Umræðunum verður skipt upp í flokka líkt og í köflunum hér að ofan. 

 

6.1 Valkostir 
 

Valkostirnir eru margþættir og misjafnlega langt á veg komnir. Eins og áður hefur komið fram 

eru flestir viðmælendur á því að sinn orkugjafi sé sá sem koma skuli. En merkilegt þótti 

rannsakendum að sjá hversu opnir viðmælendur voru gagnvart öðrum orkugjöfum og ræddu 

þeir nánast allir um að einn orkugjafi gæti ekki leyst vandamálið. Það þyrfti að hafa aðra 

valkosti.  

Þegar rætt var við viðmælanda er stóð fyrir lífdísil kom hann inn á það að verkefnið sem felst 

í ræktun repju væri komið vel á stað og að nægt land væri til ræktunar repju hér á landi og að 

það myndi ekki hafa áhrif á ræktun annara planta svo sem korns o.s.fr. Í fræðilega kafla 

lífdísils kemur einmitt fram að tilraunarræktun á repju sé nú þegar hafin og að hún hafi gengið 

vel. Rannsakendur eru alveg á því að lífdísill sé vænlegur kostur sem gæti þjónað einhverjum 

vissum hluta, en sjá ekki fyrir sér að hún geti þjónað öllu landinu. En því til rökstuðnings má 

sjá í kafla 4.3.1 um lífdísil sem segir að útilokað sé að anna allri eftir spurn með lífdísil 

(Leberz, 2005). Hugsanlegt væri að lífdísill gæti nýst á fiskiskipaflotann og er Siglingastofnun 

Íslands ötull talsmaður lífdísils og hefur verið að athuga leiðir til að nýta hann á 

fiskiskipaflotann. Mikið og gott starf hefur verið unnið af stofnuninni í þágu repjuræktunar og 

í þróun lífdísils á Íslandi.  

Vetni er eitt af þeim tækifærum sem hefur verið í umræðunni sem staðgönguvara 

jarðefnaeldsneytis, það kom í ljós að vetni er ekki komið á þann stað sem ætla mætti. 

Viðmælandi okkar sagði meðal annars að mikill uppgangur hefði verið í vetnisvæðingu á 

sínum tíma og að raðframleiðsla á bílum hefði átt að hefjast fyrir nokkrum árum, en að svo 
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hefði eitthvað klikkað og þá að tímalínan hafi verið röng. Rannsakendur telja þetta alveg rétt 

og telja líka að vetnið sé nokkuð dýrt og enn í mikilli þróun. Og eins og kemur fram í 

fræðilega hlutanum hér að ofan mun vetni að öllum líkindum ekki ná nægilegri 

markaðshlutdeild fyrr en í fyrsta lagi eftir 2020. Einhver bið verður því á að því að vetni verði 

fyrsti kostur í stað jarðefnaeldsneytis. 

Metan er komið lengst á veg hvað varðar innleiðingu og eins og segir hér að ofan að þá eru 

um 600 bílar á götunni í dag. Einn af viðmælendum okkar sagði einmitt að mikil sókn væri í 

metanvæðingu og að mikill sparnaður fælist í því að metanvæða landið. Rannsakendur eru 

sammála því og í fræðilega kaflanum hér að ofan segir einmitt frá því að nú þegar er búið að 

auðvelda fólki að breyta bíl sínum í metanbíl. T.d. með því að bjóða hagstæð lán fyrir 

breytingunni. Rannsakendur telja þó að þar sem metan getur aðeins þjónað litlum hluta 

samgöngutækja á Íslandi þá sé það ekki góður kostur að fara flytja inn metan til þess að þjóna 

öllum samgöngutækjum. Frekar ætti að t.d. nýta það metan sem til er hér á landi til að knýja 

áfram alla strætisvagna eða aðra bíla í eigu hins opinbera. Viðmælandi okkar hér að ofan talar 

þó um það að miklu ódýrara sé að flytja inn metan heldur en t.d. jarðefnaeldsneyti. Að okkar 

viti er það ekki rétt eða eins og kemur fram í kaflanum þjóðhagslegur ávinningur, þá er mjög 

erfitt að sýna fram á það með beinum hætti hvort eitthvað sparast af gjaldeyri ef ekki er flutt 

inn jarðefnaeldsneyti. 

Rafmagn er kostur sem er mjög spennandi, en eins og segir í fræðilega kaflanum hér að ofan 

þá er í raun til heildstætt kerfi sem styður það að Ísland geti haft rafmagnsbíla sem raunhæfan 

valkost í stað jarðefnaeldsneytis. Í raun er ekki skrítið hversu stutt á veg innleiðing rafbíla er 

komin hér á landi, þar sem að í raun hefur framboð af nýtískulegum og endingargóðum bílum 

ekki verið til staðar. Í dag er mikill breyting þar á og hefur þróun rafbíla náð gríðarlegum 

árangri, eða eins og kemur fram í kaflanum hér að ofan þá eru bílarnir alltaf að verða betri og 

betri og rafhlöðurnar líka. Viðmælandi okkar er talar fyrir rafmagn kemur inn á það að kostir 

rafmagns sem staðgönguvöru fyrir jarðefnaeldsneyti séu þeir að sú upphæð sem greidd sé 

fyrir orku á farartækið sem þú notar geti lækkað um allt að 90 til 95% og að 

viðhaldskostnaður farartækjanna muni einnig lækka verulega. Svo bætir hann við að fyrir hið 

opinbera þá muni þeir spara mikinn gjaldeyri. Rannsakendur vilja fara varlega í yfirlýsingar 

um svo og svo mikið sparist við innleiðinguna og vísa enn og aftur í kaflann þjóðhagslegur 

sparnaður. Rannsakendur telja þó að rafmagn sem slíkt og þá rafmagnsbílar séu eitt af því sem 

koma skuli í innleiðingu á nýjum orkugjöfum, og sjá fyrir sér að annar bíll á heimili muni 

verða rafmagnsbíll í framtíðinni.  
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6.2 Möguleikar til breytinga 
 

Eins og áður hefur komið fram í ritgerðinni eru möguleikar til breytinga margir. Viðmælendur 

okkar voru flestir sammála því að breytingar væru nauðsynlegar. Þeir vildu meina að við 

hefðu alla kosti til að breyta en að taka þyrfti ákvörðun um hvaða leiðir ætti að fara. 

Rannsakendur eru sammála viðmælendum um þetta og þá sérstaklega það að taka verði 

ákvörðun út frá því hvað sé best fyrir landið í heild.  

 

6.3 Jarðefnaeldsneyti, takmörkuð auðlind 
 

Viðmælendur okkar voru vissir í sinni sök að jarðefnaeldsneyti myndi þrjóta einhvern daginn. 

Rannsakendur eru á sama máli eða eins og segir í kaflanum takmörkuð auðlind, spá er um að 

með óbreyttum notkunarhraða olíunnar þá muni hún jafnvel bara endast í 40 ár (Orkustofnun, 

2011). Því verður að segjast, að bara þessi ástæða er næg til að ýta mönnum í þá átt að leita 

nýrra leiða í innleiðingu annarra orkugjafa.  

En þessu enn betur til stuðnings er sú staðreynd að eftirspurn eftir jarðefnaeldsneyti er stöðugt 

að aukast. Það var fróðlegt að heyra einn viðmælenda okkar ræða um það að bara hér á landi 

er búist við að eftir spurn aukist gríðarlega á næstu árum og þá meðal annars vegna mikillar 

aukningar ferðamanna til landsins. Þetta má einnig sjá í kaflanum manntalsfræði, en þar er 

rætt um að eftirspurnin eftir eldsneyti aukist jafnt og þétt þar sem fjölgun ferðamanna hefur 

meira en tvöfaldast frá árinu 1997 (Hagstofan, e.d.b.). 

 

6.4 Aukin ávinningur 
 

Þegar rætt er um aukin ávinning við innleiðingu umhverfisvænna orkugjafa, þá er ekki hjá því 

komist að ræða um gjaldeyrissparnaðinn sem fylgir því að draga úr innflutningi á 

jarðefnaeldsneyti. Flestir viðmælendur okkar nefndu það að mikið myndi sparast ef ekki yrði 

flutt inn jarðefnaeldsneyti til landsins. Rannsakendur geta í raun ekki tekið undir þetta þó þeir 

glaðir vildu, því auðvitað liggur beint við að segja að ávinningur sé mikill. En er rannsakendur 
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fóru á stúfana og ætluðu að finna heimildir fyrir því, þá lágu þær ekki fyrir. Í kaflanum 

þjóðhagslegur ávinningur er farið yfir þetta og útskýrt hversu erfiðlega gangi að fullyrða 

hversu mikið sparast við að innleiða umhverfisvæna orkugjafa.  

 

6.5 Stjórnvöld 
 

Þegar kemur að stjórnvöldum þá eru eins og gefur að skilja ekki allir sammála. Og þegar 

kemur að stjórnvöldum í sambandi við innleiðingu umhverfisvænna orkugjafa þá er alveg á 

hreinu að ekki eru allir sammála. Rannsakendur komust að þeirri niðurstöðu að stjórnvöld 

væru að gera ýmislegt til að flýta fyrir og auðvelda þeim sem standa í eldlínunni í að innleiða 

umhverfisvæna orkugjafa, en þeir væru ekki að gera nóg. Einnig þótti rannsakendum það 

nokkuð ljóst að í raun væri ekki búið að taka neina ákvörðun um næstu skref í átt að 

breytingum. Ljóst er að stjórnvöld verða að vera leiðandi og í raun sá aðili sem drífur aðra 

áfram í átt að umhverfisvænna landi.  
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7 Lokaorð 
 

Helstu niðurstöður rannsóknarinnar eru þær að heppilegast er að fara nokkrar leiðir í 

innleiðingu umhverfisvænna orkugjafa. Rafmagn lofar góðu því þar eigum við næga 

umframorku sem hægt er að nýta. Einnig er tæknin við framleiðslu rafmagnsbíla vel á veg 

komin. Ásamt því sjáum við fyrir okkur áframhaldandi uppgang í metanbílum þar sem þróun 

þeirra er vel á veg komin og þjónustukerfi er nú þegar til staðar að nokkru leiti. 

Rannsakendum þykir mikið til lífdísils koma þar sem þróun í þeim málum er vel á veg komin 

og sjá fyrir sér að skipafloti landsins gæti nýtt sér þann kost.  

Nauðsynlegt er að stjórnvöld verði leiðandi og ryðji brautina með notkun á umhverfisvænum 

orkugjöfum. Sveitarfélög og hið opinbera ættu að hafa eitt af markmiðum sínum í 

umhverfismálum að hafa allan bílaflota í þeirra eigu knúinn af umhverfisvænum orkugjöfum 

og sýna þar með gott fordæmi. Einnig þurfa stjórnvöld að auka aðgerðir sínar og hvetja 

almenning til umhverfisvænni samgangna í formi ívilnana og niðurfellingu gjalda.  

Við teljum að Ísland gæti verið mun lengra á veg komið í innleiðingu umhverfisvænna 

orkugjafa ef stjórnvöld hefðu ýtt fyrr úr vör með að taka ákvörðun hvaða leið á að fara og 

hvernig skal framkvæma innleiðinguna. Þrátt fyrir þetta er innleiðing umhverfisvænna 

orkugjafa á réttri leið og framtíðin björt. 

Við höfum fulla trú á að íslensk stjórnvöld komi til með greiða leiðina í innleiðingu 

umhverfisvænna orkugjafa af miklum myndugskap þar sem Íslendingar hafa áður gengið í 

gegnum orkuskipti þegar að skipt var út olíu til húshitunar yfir í jarðhita.  

Með því að minnka innflutning á jarðefnaeldsneyti og auka vægi annarra innlendra orkugjafa 

eykst sjálfbærni þjóðarinnar. Fleiri valkostir leiða til þess að orkuöruggi landsins verður 

tryggara. Stjórnvöld verða að taka ákvörðun sem fyrst um hvaða leið skal fara svo hægt verði 

að innleiða umhverfisvæna orkugjafa. 

 

 

  



46 
 

8 Heimildaskrá 
 

 Alþingi. (2010, 19. desember). Tillaga til þingsályktunar um orkuskipti í samgöngum. Sótt 

19. apríl 2011 af http://www.althingi.is/altext/139/s/0640.html 

 

American coalition for ethanol. (e.d.). What is ethanol. Sótt 4. apríl 2011 af 

http://www.ethanol.org/index.php?id=34&parentid=8 

 

Boerrigter, H. (2006, maí). Economy of biomass-to-liquids (BTL) plants; An engineering 

assessment. Sótt 26. apríl 2011 af http://www.ecn.nl/docs/library/report/2006/c06019.pdf 

 

Boyle, G. (2005, nóvember). An overview of alternative transport fuels in developing 

countries: drivers, status and factors influencing market deployment. Sótt 26. apríl 2011 

af http://www.brocku.ca/tren/courses/tren3p18/Boyle%20Grant%202005%20Over 

view%20of%20Alternative%20Transport%20Fuels%20in%20Developing%20Countries.

pdf 

 

Chandler, D. L. (2010, apríl). A step toward lighter batteries. Sótt 4. maí 2011 af 

http://web.mit.edu/newsoffice/2010/liair-batteries-0402.html 

 

CO2. (e.d.). Etanól. Sótt 4. apríl 2011 af 

 http://www.co2.is/Apps/WebObjects/Orkustofnun.woa/wa/dp?id=6852 

 

EEA. (2010, nóvember). Assessment of global megatrends. Increasing environmental 

pollution load. Sótt 2. mars 2011 af http://www.eea.europa.eu/soer/europe-and-the- 

world/megatrends/increasing-environmental-pollution-load-2014 

 

Esterberg, K. G. (2002). Qualitative methods in social research. Boston: McGraw-Hill. 

 

Fargione, J., Hill, J., Tilman, D., Polasky, S. og Hawthorne, P. (2008). Land clearing and the 

biofuel carbon debt. Science, 319, 1235-1238. 

 

Fjármálaráðuneytið. (2008, 30. júní). Heildarstefnumótun um skattlagningu ökutækja og 

eldsneytis. Sótt 12. mars 2011 af 



47 
 

http://www.fjarmalaraduneyti.is/media/Utgefin_rit/Heildarstefnumotun-umskattlagningu-

okutaekja-og-eldsneytis.pdf 

 

Hagstofa  slands. (e.d.a).  ldursdreifing Íslendinga      - 2060. Sótt  2. mars 20   af 

http://hagstofan.is/?PageID=631&src=/temp/Dialog/varval.asp?ma=MAN09010%26ti=S

p%E1+um+mannfj%F6lda+eftir+kyni+og+aldri+2010%2D2060+++++%26path=../Data

base/mannfjoldi/mannfjoldaspa2010/%26lang=3%26units=Fj%F6ldi 

 

Hagstofa Íslands. (e.d.b). Gistinætur á hótelum eftir ríkisfangi, landsvæði og mánuði 1997- 

2010. Sótt 12. mars 2011 af 

http://www.hagstofa.is/?PageID=684&src=/temp/Dialog/varval.asp?ma=SAM01102%26

ti=Gistin%E6tur+%E1+h%F3telum+eftir+r%EDkisfangi%2C+landsv%E6%F0i+og+m%

E1nu%F0i++1997%2D2010%26path=../Database/ferdamal/GiHotel/%26lang=3%26unit

s=Fj%F6ldi 

 

Hagstofa Íslands. (e.d.c). Meðalneysla og -stærð heimila á ári eftir búsetu frá 2002. Sótt 12. 

mars 2011 af  

http://www.hagstofa.is/?PageID=716&src=/temp/Dialog/varval.asp?ma=VIS05302%26ti

=Me%F0alneysla+og+%2Dst%E6r%F0+heimila+%E1+%E1ri+eftir+b%FAsetu+fr%E1+

2002%26path=../Database/visitolur/neysla/%26lang=3%26units=Kr%F3nur%20og%20hl

utfall 

 

Halldór Björnsson. (2009, mars). Er loftslag að breytast? Merkjanlegar breytingar. Sótt 14. 

apríl 2011 af http://vedur.is/loftslag/loftslagsbreytingar/breytast 

 

Hekla. (2010, 5. janúar). Fréttir: Volkswagen EcoFuel lækkar rekstrarkostnað um helming. 

Sótt 6. maí 2011 af http://www.hekla.is/Pages/19?NewsID=632 

 

Iðnaðarráðuneytið. (2009, 18.ágúst). Erindisbréf stýrihóps um mótun heildstæðrar orkustefnu. 

Sótt 19. apríl 2011 af http://www.nea.is/media/orkustefnunefnd/Erindisbref-styrihops.pdf 

 

Íslensk nýorka. (e.d.). Vetnisbílar. Sótt 10. maí 2011 af 

http://www.newenergy.is/is/vetnisbilar/ 

 



48 
 

Jóhann Sigurðsson. (2010). Economic effect of implementing electric cars. Óbirt MSc-ritgerð: 

Háskólinn í Reykjavík, Tækni- og verkfræðideild. 

 

Jón Vilhjálmsson og Ingvar Baldursson. (2008, nóvember). Orkustofnun- Orkumálasvið. Sótt 

4. mars 2011 af http://www.os.is/media/eldsneyti/Orkuspa2008-50.pdf. 

 

Katrín Júlíusdóttir. (2011, 17. apríl). Ársfundur landsvirkjunnar. [Ávarp iðnaðarráðherra]. 

Sótt 19. Apríl 2011 af http://www.idnadarraduneyti.is/radherra/raedur-greina-KJ/nr/3162 

 

Landsbankinn. (2010, 19. október). Fréttir og útgáfuefni: Landsbankinn býður Metanlán, 

nýjung á lánamarkaði. Sótt 6. maí 2011 af 

http://www.landsbanki.is/umlandsbankann/fjolmidlar/frettirogutgafuefni/2010/10/19/Lan

dsbankinn-bydur-Metanlan--nyjung-a-lanamarkadi/?p=6 

 

Landsvirkjun. (e.d.). Fljótsdalsstöð. Sótt 4. maí 2011 af 

http://www.landsvirkjun.is/starfsemin/virkjanir/fljotsdalsstod/nr/23 

 

Leberz, S.M.(2005). Germany: Oilseed and products. Rapeseed crop estimate raised but still 

below last year´s result. Sótt 15. mars af www. 

fas.usda.gov/gainfiles/200509/146130809.pdf 

 

Lög um vörugjald af ökutækjum, eldsneyti o.fl. nr. 156/2010 með áorðnum breytingum nr. 

29/1993. 

 

Lög um umhverfis- og auðlindaskatta nr. 129/2009. 

 

McMillan, J. H. (2004). Educational research: Fundamentals for the consumer (4. útgáfa). 

Boston: Person Education. 

 

Metan. (e.d.a.). Framleiðsla metans. Sótt 5. maí 2011 af http://www.metan.is/Metan-

eldsneyti/Framleidsla-metans/ 

 

Metan. (e.d.b.). Metanbílar í boði. Sótt 5. maí 2011 af http://www.metan.is/Metanbilar-i-bodi/ 

 



49 
 

Methanol institute (e.d.). Properties of fuels. Sótt 14. apríl 2011 af 

http://www.methanol.org/pdf/fuels.pdf 

 

Michaels, P.J. (ritstj.). (2005). Shattered Consensus: The True State of Global Warming. 

Maryland: Rowman & Littlefield Publishers, Inc. 

 

Murugesan, A., Umarani, C., Subramanian, R., og Nedunchezhian, N. (2009). Bio-diesel as 

an alternative fuel for diesel engines--A review. Renewable and Sustainable Energy 

Reviews, 13(3), 653-662. 

 

National Resources Defense Council (2005). Global Warming Basics. Sótt 13. maí 2011 af 

http://www.nrdc.org/globalWarming/f101.asp 

 

Nexant. (2008, desember). Dimethyl ether (DME) technology and markets. Sótt 8. maí 2011 

af: http://www.chemsystems.com/reports/search/docs/abstracts/0708S3_abs.pdf 

 

Nissan. (e.d.). Leaf. Sótt 3. maí 2011 af http://www.nissan.is/rafbilar/leaf/leaf-42.html 

 

Orkustofnun. (2011, 12. janúar). Orkustefna fyrir Ísland. Drög til umsagnar. [Stýrihópur um 

mótun heildstæðrar orkustefnu]. Sótt 6. apríl 2011 af 

http://www.nea.is/media/orkustefnunefnd/Orkustefna_jan_2011.pdf 

 

Orkustofnun. (e.d.). Vetni. Sótt 10. maí 2011 af http://www.os.is/eldsneyti/vettvangur-um-

vistvaent-eldsneyti/vetni/ 

 

Propel Fueling Change. (e.d.). About biodiesel. Sótt 15. mars 2011 af 

http://www.propelfuels.com/content/about_biodiesel 

 

Rockwell, K. (2007, október). Alternative energy - Why do we need it? Sótt 5. mars 2011 af 

http://ezinearticles.com/?Alternative-Energy--- Why-do-we-Need-it?&id=801280 

 

Rafbílar. (e.d.). Rafmótorar. Sótt 3. maí 2011 af http://rafbilar.wikidot.com/rafmotorar 

 

Romm, J. (2006). The car and fuel of the future. Energy Policy, 34, 2609-2614. 



50 
 

 

Romm, J. J. og Frank, A. A. (2006). Hybrid vehicles gain tractio. Scientific American, 294(4), 

72-80. 

 

Siglingastofnun Íslands. (2010). Umhverfisvænir orkugjafar: Ræktun á repju og nepju til 

framleiðslu á lífrænni dísilolíu fyrir íslenska fiskiskipaflotann. Reykjavík: Jón 

Bernódusson. 

 

Singer, S.F. (ritstj.). (2008). Nature, Not Human Activity, Rules the Climate: Summary for 

Policymakers of the Report of the Nongovernmental International Panel on Climate 

Change. Sótt 5. mars 2011 af 

http://www.heartland.org/custom/semod_policybot/pdf/22835.pdf 

 

Stambouli, A.B. og Traversa, E. (2002). Solid oxide fuel cells (SOFCs): a review of an 

environmentally clean and efficient source of energy. Renewable and Sustainable Energy 

Reviews, 6 (5), 433-455. 

 

Steingrímur Ólafsson. (2008). Rafbílar á Íslandi - fýsilegur kostur. Sótt 3. apríl 2011 af 

http://www.idnadarraduneyti.is/media/Rafraen_afgreidsla/Raf_Verkefni.pdf 

 

Taylor, S. J. og Bogdan, R. (1998). Introduction to qualitative research methods: A 

guidebook and resource (3. útgáfa). New York: John Wiley & Sons. 

 

The Engineering Toolbox. (e.d.). Flash point – fuels. Sótt 3. apríl 2011 af 

http://www.engineeringtoolbox.com/flash-point-fuels-d_937.html 

 

Umferðastofa. (2009, desember). Upplýsingatorg. Bifreiðatölur. Sótt 18. mars 2011 af 

http://us.is/Apps/WebObjects/US.woa/wa/dp?id=1000990 

 

Umhverfisráðuneytið. (2009, júní). Möguleikar til að draga úr nettóútstreymi 

gróðurhúsalofttegunda á Íslandi. Sótt 4. maí 2011 af 

http://www.ust.is/library/Skrar/Atvinnulif/Loftslagsbreytingar/serfraedinganefnd_umhvra

duneyti_draga_ur_losun_ghl.pdf 

 



51 
 

Umhverfisráðuneytið. (2010, október). Aðgerðaráætlun í loftslagsmálum. Sótt 19. apríl 2011 

af http://www.umhverfisraduneyti.is/media/PDF_skrar/Adgerdaaaetlun-i-

loftslagsmalum.pdf 

 

U.S. Environmental Protection Agency. (2009, nóvember). Greenhouse gas emissions. Sótt 5. 

mars 2011 af http://www.epa.gov/climatechange/emissions/index.html 

 

Þingskjal 98. (2010-2011). Frumvarp til laga um breytingu á lögum um vörugjald af 

ökutækjum, eldsneyti o.fl., nr 29/1993, með síðari breytingum.  

 

Þorsteinn Ingi Sigfússon. (2008). Dögun vetnisaldar: Róteindin tamin. Reykjavík: Hið 

íslenska bókmenntafélag. 

 

 

 

 

 

 

 

  



52 
 

9 Viðauki  
 

9.1 Viðauki A: Spurningalisti 

 

Spurningalistinn sem lagður var fram áður en viðtöl voru tekin. 

1. Hvaða tegund af orku (orkugjafa/bera) er fyrirtækið að vinna með?  

 

2. Hvernig er orkan unnin? 

 

3. Hver er stefna fyrirtækisins með notkun orkunnar? 

 

4. Hverjir er kostir og gallar orkunnar fyrir haghafana?  

 Umhverfið 

 Neytandann 

 Hið opinbera 

 Fyrirtækið sjálft sem framleiðir orkuna? 

 

5. Hver er heildarnýting orkunnar, þ.e.a.s. hversu mikið hlutfall nýtist úr orkunni. Hve 

mikil mengun verður við notkun orkunnar? 

 

6. Er orkan innlend? Þarf að flytja inn hluta af orkunni og hvað þá?  

 

7. Hversu stórum hluta getur orkan þjónað? 

 

8. Hver er markhópur orkunnar? 

 

9. Þurfa einhverjar breytingar að eiga sér stað svo hægt sé að nýta orkuna, þarf að breyta 

t.d. bílnum eða lagaákvæðum? 

 

10. Hvernig er staðan hjá öðrum (Norður-) löndum í nýtingu á þessari orku? 

 

11. Hver er framtíðasýn og markmið fyrirtækisins á notkun þessarar orku? 

 

12. Hvaða tímaramma gefur fyrirtækið verkefninu? 

 

13. Eru einhverjar hindranir sem standa í vegi fyrir innleiðingu orkunnar? 

 

14. Hver er stefna stjórnvalda gagnvart þessari orku/verkefni/innleiðingu? 
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9.2 Viðauki B: Bréf til viðmælenda 
 

 

 
 

 

TÆKIFÆRI TENGD NOKTUN NÝRRA ORKUGJAFA Í SAMGÖNGUM 

 

Reykjavík 25. febrúar 2011 

 

Við undirritaðar erum að skrifa lokaritgerð í Bsc. í viðskiptafræði við Háskólann í Reykjavík. 

Leiðbeinandi okkar við ritgerðarsmíðina er Hlynur Stefánsson, lektor við Tækni- og 

verkfræðideild. Meginmarkmið rannsóknar okkar er að skoða tækifæri tengd notkun nýrra 

orkugjafa í samgöngum. 

 

Tilgangur þessa bréfs er að kynna rannsókn okkar og leita eftir samþykki þínu fyrir þátttöku í 

henni, en ein leið til upplýsingaöflunar er að taka viðtöl við nokkra stjórnendur fyrirtækja sem 

vinna með orku sem notuð er í samgöngum. 

Gera má ráð fyrir að viðtalið taki allt að hálftíma og væri gott að það gæti farið fram við fyrsta 

tækifæri. 

 

Ef þú átt möguleika á að aðstoða okkur við ritgerðina með því að veita okkur viðtal, þá 

munum við hafa samband við þig símleiðis til að ákveða tíma og svara þeim spurningum sem 

þú kannt að hafa um rannsóknina. 

 

Hlökkum til að heyra viðbrögð þín um hvort þú samþykkir þátttöku í rannsókn okkar. 

 

Með fyrirfram þakklæti og von um þátttöku.  

  

Birna Gísladóttir – birnag05@ru.is  

 Erla Sigurgeirsdóttir – erla09@ru.is 
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