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Út dráttur  

Þetta verkefni fólst í því að kortleggja mögulega leið fyrir reiðhjól á milli Flugstöðvar 

Leifs Eiríkssonar og Reykjavíkur. Leiðin sem varð fyrir valinu liggur að stórum hluta eftir 

gamla Keflavíkurveginum og Vatnsleysustrandarvegi. Leiðin sem var kortlögð er um 54 

km, sem er um 4 km lengri en stysta akstursleið á milli sömu áfangastaða. Um 34 km af 

leiðinni eru nú þegar malbikaðir og um 16 km eru malarvegir og því um 4 km sem þarf að 

leggja frá grunni. Kostnaður við að leggja 4 km af nýjum stíg, malbika malarvegi og koma 

fyrir götumerkingum er um 330 milljónir króna. Hér er reiknað með að kaldblandað 100% 

endurunnið malbik sé notað en verð á tonni af endurunnu malbiki er um helmingi lægra en 

verð á tonni af nýju malbiki. Merkt hjólaleið milli  Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og 

Reykjavíkur gæti fengið svokallaða EuroVelo vottun. Að fá hjólastíg EuroVelo vottaðan 

getur verið góð auglýsing fyrir hjólreiðaferðamennsku á Íslandi ásamt því að veita aukna 

möguleika á aðstoð við uppbyggingu hjólaleiðarinnar. Hjólastígar voru skilgreindir í 

vegalögum árið 2007 sem leyfði aðkomu Vegagerðarinnar við gerð hjólastíga í fyrsta sinn. 

Nú hefur Vegagerðin skrifað undir samstarfssamninga við nokkur sveitafélög um 

uppbyggingu hjólastíga. Í samgönguáætlun kemur fram að kostnaðarþátttaka 

Vegagerðarinnar má vera meiri meðfram stofnleiðum utan þéttbýlis en innan og á það við 

um þessa leið.  

Abstract  

This project entailed mapping out a possible bicycle route between Keflavík airport and 

Reykjavík. The route that was mapped out follows mostly gamli Keflavíkurvegur and 

Vatnsleysustrandarvegur. The route that was mapped out is 54 km long, which is 4 km 

longer than the shortest driving distance between the same locations. Approximately 34 km 

of this route are paved and 16 km are gravel roads, therefore about 4 km of new paths need 

to be constructed. The cost of constructing 4 km of new paths, paving the existing gravel 

roads, laying road surface marking and street signs is around 330 million ISK. A 100% 

recycled asphalt is used in the cost estimates which is half the cost of new asphalt. A 

marked bicycle route from Keflavík airport to Reykjavík could get a so called EuroVelo 

certification. A EuroVelo certification can be a good advertisement for bicycle tourism in 

Iceland as well as increase the possibilities for assistance with the construction of the 

bicycle route. In 2007 bicycle paths were defined in the Icelandic road laws for the first 

time which allowed for the participation of the Icelandic Road Administration in 

construction of bicycle paths. Now the Icelandic Road Administration has signed 

agreements of cooperation with several municipalities regarding construction of new 

bicycle paths. In Icelandôs Plan for Transportation (ice. samgönguáætlun) it is noted that 

the participation in cost for the Icelandic road administration can be more in rural areas 

than urban which applies for this route.  
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Þakkir  

Ég vil þakka Mannviti hf. kærlega fyrir að ráða mig til starfa síðastliðið sumar. En 

verkefnið er hluti af verkefnaröð sem Mannvit hf. stofnaði til í þeim tilgangi að útvega 

háskólanemum verðug verkefni í sumarleyfi frá skóla. Hjá Mannviti hf. vil ég þakka Herði 

Bjarnasyni verkefnastjóra fyrir stuðninginn og sömuleiðis Þorsteini Hermannssyni 

prófdómara. Ég vil þakka leiðbeinanda mínum Guðmundi Frey Úlfarssyni fyrir góða hjálp 

við mótun verkefnisins á seinni stigum. Einnig vil ég þakka Sesselju Traustadóttur hjá 

Hjólafærni fyrir ábendingar og mikinn áhuga á verkefninu. 
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1  Inngangur  

Hjólreiðar njóta sífellt meiri vinsælda hér á landi bæði sem samgöngumáti og afþreying 

(Capacent Gallup, 2012). Í núverandi samgönguáætlun kemur fram að stefnt sé að því að efla 

reiðhjólanotkun frekar m.a. með uppbyggingu á hjólastígum (Samgönguráð, 2012). Mikill 

vöxtur er í komu erlendra ferðamanna til landsins (Oddný Þóra Óladóttir, 2013) og hluti 

þeirra koma hingað til að ferðast hjólandi. Þessi sívaxandi hópur innlendra og erlendra 

hjólreiðamanna kallar á aukna þjónustu og betri samgönguleiðir. Uppbygging á hjólaleiðum 

innan höfuðborgarsvæðisins er hafin (Vegagerðin og Reykjavíkurborg, 2012) en erfitt er að 

komast út fyrir mörk höfuðborgarsvæðisins á hjóli (Sesselja Traustadóttir, 2012). Hjólaleið 

milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og Reykjavíkur gæti bætt aðgengi hjólreiðamanna að  

Reykjanesi, stuðlað að auknu öryggi hjólreiðamanna og aukið ánægju þeirra. 

Hugmyndir um slíka hjólaleið eru ekki nýjar af nálinni. Málið fékk umfjöllun þegar hækka 

átti hámarkshraða á Reykjanesbraut í 110 km/klst. eftir breikkun hennar og í kjölfarið að 

banna hjólreiðar eftir brautinni (Vegagerðin, 2001). Vegagerðin og sveitarfélög sem eiga hlut 

að máli lögðu til að hjólreiðamönnum yrði beint af Reykjanesbrautinni og inn á gamla 

Keflavíkurveginum og eftir Vatnsleysuströnd (Vegagerðin, 2001). Einnig var þetta mál tekið 

fyrir á alþingi 2003 þar sem Kolbrún Halldórsdóttir lagði fram fyrirspurn til Sturlu 

Böðvarssonar, þáverandi samgönguráðherra, um málið (Kolbrún Halldórsdóttir, 2003). Pistlar 

um málið eftir Öldu Jónsdóttur, þá formaður Íslenska fjallahjólaklúbbsins og Sigurð M. 

Grétarsson, þá formaður Landssamtaka hjólreiðamanna, hafa birst í blöðum (Hjólreiðamenn 

segja meiri hættu á Vatnsleysuströnd, 2003).  

Þó svo að hámarkshraði á Reykjanesbraut hafi ekki verið hækkaður eins og til stóð er ljóst að 

hjólaumferð fer ekki vel saman við hraða umferð (Kim, Kim, Úlfarsson, og Porrello, 2007). 

Mikill u mferðarþungi og umferðarhraði á Reykjanesbraut veldur því að öryggi 

hjólreiðamanna sem kjósa að hjóla eftir brautinni getur ekki talist ásættanlegt.  

Merkt hjólaleið milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og Reykjavíkur gæti fengið svokallaða 

EuroVelo vottun. Samband hjólreiðamanna í Evrópu (e. European Cyclist Federation) sér um 

að votta hjólastíga í Evrópu en nú nær net EuroVelo yfir um 45.000 km af hjólaleiðum 

(Bodor og Lancaster, 2012). Að fá hjólastíg EuroVelo vottaðan getur verið góð auglýsing 

ásamt því að veita aukna möguleika á aðstoð við framkvæmdirnar.  

Ljóst er að aukning hjólreiða stuðlar að sjálfbærri þróun. Þær spara kostnað við innkaup á 

olíu, viðhald á vélknúnum ökutækjum og umferðarmannvirkjum, leiða til minni 

gróðurhúsaáhrifa og loftmengunar ásamt því að lýðheilsa batnar með aukinni hreyfingu. 

1.1  Markmið  

Þetta verkefni felst í því að kortleggja mögulega leið fyrir reiðhjól á milli Flugstöðvar Leifs 

Eiríkssonar og Reykjavíkur. Skoða sérstaklega hvar þarf að byggja upp nýja stíga og hvar er 

hægt að nota núverandi gatna- og stígakerfi. Lagt verður mat á kostnað við að leggja slíka 

hjólaleið og hvar væri hugsanlegt að nálgast fjármagn 
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2  Forsendur hjólastígs  

Aukning hjólreiða stuðlar að sjálfbærri þróun, sérstaklega ef reiknað er með að aukning 

hjólreiða dragi úr bílanotkun. Sjálfbær þróun miðar að notkun auðlinda sé þannig háttað að 

við getum mætt þörfum okkar í dag án þess að draga úr möguleikum komandi kynslóða að 

mæta sínum þörfum (World Commission on Environment and Development, 1987). Yfirleitt 

er talað um þrjár meginstoðir sjálfbærrar þróunar: umhverfislega, efnahagslega og 

samfélagslega.  

Með aukningu hjólreiða batnar lýðheilsa en regluleg hreyfing getur dregið úr sjúkdómum eins 

og kransæðastíflu, háþrýstingi, krabbameini og sykursýki (U.S. Department of Health and 

Human Services, 1996). Með minni umferð ökutækja er hægt að draga úr innkaupum á olíu 

og stofn- og rekstrarkostnaði vegna umferðarmannvirkja. Stór hluti útgjalda heimila er vegna 

bílaeignar (Hagstofa Íslands, 2013) og því gæti falist mikil hagræðing af því fyrir heimilin að 

minnka notkun bíla. Mengun minnkar með minni útblæstri gróðurhúsalofttegunda, minni 

hávaða og minni myndun svifryks. Lagning hjólastíga er ekki atlaga að umferð bíla heldur 

eykur möguleika í ferðamátavali og getur orðið til þess að umferðartafir verði minni á vissum 

leiðum. 

2.1  Öryggi  

Við undirbúning á breikkun Reykjanesbrautar þótti ráðlegt að banna hjólandi umferð alfarið 

eftir brautinni (Skipulagsstofnun, 2002). Þó svo að þessu banni hafi ekki verið framfylgt 

gefur þetta engu að síður til kynna að ráðlegt þykir að beina hjólaumferð af Reykjanesbraut. 

Ljóst er að hjólaumferð fer ekki vel saman við hraða umferð ökutækja (Kim o.fl., 2007). 

Hámarkshraði á Reykjanesbraut milli  Hafnarfjarðar og Keflavíkur er 90 km/klst. eins og 

algengt er á þjóðvegum landsins. Umferðarþungi er mikill miðað við aðra þjóðvegi landsins 

eða um 5.500 til 11.000 ökutæki á sólarhring að meðaltali, mismunandi eftir vegköflum 

(Vegagerðin, 2013). Þetta veldur því að öryggi hjólreiðamanna sem hjóla eftir 

Reykjanesbrautinni er bágborið. Öryggi er helst ábótavant í slæmu veðri s.s. hvassviðri, 

rigningu og slæmu skyggni. Stór ökutæki, s.s. rútur og flutningabílar, skapa sérstaklega 

slæmar aðstæður þegar þau keyra nálægt hjólreiðamönnum og/eða ausa vatni yfir 

hjólreiðamenn á rigningardögum. Hjólreiðamenn geta einnig fundið fyrir umtalsverðu 

kjölsogi þegar stór ökutæki aka framhjá. Nú stendur til að koma fyrir vegriði eftir 

Reykjanesbrautinni frá Hafnarfirði að Keflavík (Una Sighvatsdóttir, 2012), en það mun valda 

því að hjólreiðafólk verður innilokað af umferð á aðra hönd og vegriði á hina sem getur 

dregið úr öryggistilfinningu enn frekar. 
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(Uppruni gagna: RTA NSW 2003; Jensen o.fl. 2000; DELG 1999;  

Ove Arup and Partners 1997; CROW 1993 ) 

Mynd 2-1: Viðmið fyrir tilhögun hjólaleiða fyrir mismunandi umferðarhraða og 

umferðarþunga 

Samkvæmt erlendum viðmiðum er mælt með að hjólastígur sé aðskilinn umferð við þennan 

umferðarhraða (90 km/klst.) og umferðarþunga (5.500 - 11.000 ökutæki/sólarhring) (VSÓ 

ráðgjöf, 2011), sbr. mynd 2-1.  

2.2  Hjólreiðaferðamennska  

Aukning hefur verið í hjólreiðaferðamennsku á heimsvísu undanfarin ár (Lamont, 2009). 

Samhliða þessari aukningu hafa hjólaleiðir verið lagðar víðsvegar og þjónustustig við 

hjólreiðar hækkað (Lamont, 2009). Þessi uppbygging hefur helst átt sér stað í dreifbýli vegna 

eðlis hjólreiðaferðamennsku (Lamont, 2009). Bætt aðstaða og hærra þjónustustig leiðir svo 

aftur til þess að enn fleiri hjóli. Gæði hjólaleiðarinnar hefur þá áhrif á hversu hvetjandi hún 

virkar á hjólreiðar, þar sem þættir eins og gæði yfirborðs, umhverfi og samfelldni hjólaleiðar 

hafa áhrif (Karl Benediktsson og Davíð Stefánsson, 2012).   

Ekki er haldið utan um hversu margir ferðamenn koma með hjól til landsins. En ef litið er til 

annarra landa í Evrópu er hlutfall hjólreiðaferðamanna af ferðamönnum í heild frá 2% til 12% 

eftir löndum ( Alda Jónsdóttir, 2001). Til að reyna að meta fjölda hjólreiðaferðamanna sem 

koma til landsins þá komu um 781.000 ferðamenn til Íslands árið 2013 (Ferðamálastofa, 

2014) og ef 2% þeirra eru hjólreiðaferðamenn má gróflega áætla að um 15.600 

hjólreiðaferðamenn hafi komið til landsins 2013. Síðustu ár hefur fjöldi erlendra ferðamanna 

sem koma til Íslands aukist töluvert og árið 2013 komu fleiri ferðamenn til landsins en áður 

hefur þekkst (Ferðamálastofa, 2014). Greiningadeild Arion banka (2013) spáir því að fjöldi 

ferðamanna til landsins verði um 855.000 árið 2015 og Ferðamálastofa spáir því að fjöldi 
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ferðamanna til landsins verði um 1 milljón árið 2020 (Oddný Þóra Óladóttir, 2013). En búast 

má við því að hjólreiðaferðamönnum fjölgi samfara fjölgun ferðamanna almennt.  

Hjólreiðaferðamenn á Íslandi virðast vera að meðaltali yngri en hinn almenni ferðamaður 

hérlendis (Sigrún Kapitola Guðrúnardóttir, 2012). Þeir virðast dvelja töluvert lengur á Íslandi 

en aðrir ferðamenn og eyða þar af leiðandi meira fé (Sigrún Kapitola Guðrúnardóttir, 2012). 

Hjólreiðaferðamenn á Íslandi dvelja um 27 nætur að meðaltali og eyða um 250 þús. kr. yfir 

allan ferðatímann að meðaltali (Sigrún Kapitola Guðrúnardóttir, 2012). Hinir almennu 

ferðamenn dvelja hinsvegar um 10,4 nætur og eyða um 180 þús. kr. að meðaltali yfir 

ferðatímann (Rögnvaldur Guðmundsson, 2010). Þó svo að hjólreiðaferðamenn dvelji allt að 

þrisvar sinnum lengur að meðaltali á landinu en hinir almennu ferðamenn þá má ætla að 

kostnaður vegna hjólreiðaferðamanna sé lítill. Ætla má að lítill umhverfiskostnaður fylgi dvöl 

þeirra vegna þess að hjólreiðar sem slíkar valda ekki miklu raski né mengun. 

Flestir hjólreiðaferðamenn sem koma til landsins koma með hjólin með sér eða um 98% 

þeirra (Sigrún Kapitola Guðrúnardóttir, 2012). Þeir sem koma til landsins til að hjóla vilja 

eflaust margir hjóla frá flugstöðinni. Leiðin frá Flugstöð Leifs Eiríkssonar til Reykjavíkur er 

rúmir 50 km, sem myndi flokkast sem meðallöng dagleið fyrir vanan hjólreiðamann. Leiðin 

gæti því verið passleg fyrsta dagleið ferðalags eftir morgunflug eða fyrir þá sem kjósa að 

gista fyrstu nótt í Reykjanesbæ og hjóla svo áleiðis. Til samanburðar má nefna að leiðin uppá 

Þingvelli, sem er vinsæl hjólaleið, er um 50 km og leiðin sem er farin í hjólakeppninni 

Bláalónsþrautin er 60 km löng. 

Aukning hefur verið á hjólreiðum á Íslandi síðastliðin ár. Í ferðavenjukönnun sem var gerð 

2011 svöruðu 3,8% að þau færu allra sinna ferða á hjóli, en þetta hlutfall var 0,8% í 

ferðavenjukönnun sem var framkvæmd 2002 (Capacent Gallup, 2012). Samfara þessari 

aukningu hjólreiða má ætla að fleiri landsmenn nýti frístundir sínar til hjólreiða. Þá þarf að 

bæta hjólaleiðir sem liggja frá Reykjavík því það er almenn skoðun hjólreiðamanna hérlendis 

að hjólaleiðir frá Reykjavík séu óásættanlegar og að betri leiðir þurfi til Kjalarness, 

Hveragerðis og Reykjanesbæjar (Sesselja Traustadóttir , 2012).  

Á milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og Reykjavíkur eru margir áhugaverðir staðir. Leiðin 

þar á milli liggur í gegnum hraunbreiður og meðfram sjó og er vistleg. Helsti 

ferðamannastaðurinn á svæðinu er Bláa Lónið og eðlilegt er að tenging fyrir hjólreiðamenn 

liggi þangað. Í Reykjanesbæ er margt í boði fyrir ferðamenn t.d. Duushús sem er lista og 

menningarmiðstöð Reykjanesbæjar, þar er settur upp fjöldi nýrra sýninga á hverju ári sem 

byggja aðallega á samtímalist (Reykjanesbær, e.d.). Í sömu húsum er Byggðasafn 

Reykjanesbæjar og bátalíkanasafn Gríms Karlssonar (Reykjanesbær, e.d.). Í helli í Grófinni 

við smábátahöfnina býr skessa sem byggð er á bókum eftir Herdísi Egilsdóttur um Siggu og 

skessuna en sögurnar hafa notið hylli barna (Reykjanesbær, e.d.).  Stekkjarkot er staðsett í 

innri Njarðvík og er þurrabúð frá miðri 19. öld sem hefur verið endurreist og gefur innsýn í líf 

heimilisfólksins á árum áður (Reykjanesbær, e.d.). Víkingaheimar er spennandi safn um sögu 

og lifnaðarhætti víkinga í vel hönnuðu húsnæði og veglegasti sýningagripur safnsins er 

víkingaskipið Íslendingur sem sigldi til Ameríku árið 2000 (Reykjanesbær, e.d.).  

Í Vogum er margt spennandi að sjá, þar ber helst að nefna Stapann sem er klettadrangi á milli 

Voga og Njarðvíkur, þar er útsýni gott og útsýnisskífa er á svæðinu ásamt miklu fuglalífi 

(Sveitarfélagið Vogar, e.d.). Kálfatjarnarkirka er stór og sérstök sveitakirkja, kirkjan var vígð 

1893 og er friðuð í dag (Sveitarfélagið Vogar, e.d.). Staðarborg er hlaðin fjárborg sem liggur 

miðja vegu milli Vatnsleysustrandarvegs og Reykjanesbrautar, hleðslan er um tveggja metra 

há og innra þvermál  er um átta metrar, ekki er víst hvenær borgin var upphaflega hlaðin 
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(Sveitarfélagið Vogar, e.d.). Önnur þjónusta s.s. veitingastaðir, gisting, sundlaugar og 

verslanir eru einnig á svæðinu.  

 
(Uppruni: Reykjanesbær e.d. og Ferlir e.d.) 

 

2.3  EuroVelo  

EuroVelo er verkefni sem samband hjólreiðamanna í Evrópu (e. European Cyclist 

Federation) vinnur að (Bodor, Insall, Larsen, Thomé og Stadtherr, 2011). EuroVelo miðar að 

því að tengja saman öll lönd í Evrópu með góðum hjólastígum (Bodor o.fl.,2011). EuroVelo 

vottun nær ekki einungis til gæða hjólastíganna sjálfra heldur einnig til þjónustu við 

hjólreiðamenn á leiðinni (Bodor o.fl.,2011). EuroVelo sér um markaðsetningu á vottuðum 

hjólaleiðum og aðstoðar við fjármögnun verkefna tengdum uppbyggingu hjólaleiða (Bodor 

o.fl.,2011). Með því að sækjast eftir EuroVelo vottun gæti það leitt til þess að hjólastígar 

mæti betur kröfum hjólreiðamanna, að fleiri erlendir hjólreiðaferðamenn komi til landsins og 

að aðstoð fáist við uppbyggingu leiðarinnar. EuroVelo vottuð hjólastígakerfi eru bæði ætluð 

hjólreiðamönnum sem ferðast langar vegalengdir og heimamönnum fyrir daglegar ferðir á 

hjóli (Bodor o.fl.,2011). Í dag eru EuroVelo vottaðar hjólaleiðir yfir 45.000 km langar og 

stefnt er á að þær verði 70.000 km í kringum 2020 (Bodor og Lancaster, 2012) en hjólaleiðir 

geta verið vottaðar án þess að vera fullkláraðar. Hlutar þessara EuroVelo vottuðu hjólaleiða 

liggja út í eyjar s.s. Bretland, Írland og Hjaltlandseyjar, sem gefur til kynna að engin tæknileg 

atriði koma í veg fyrir að EuroVelo hjólaleið liggi til Íslands. Á mynd 2-3 eru atriði sem ber 

að hafa í huga við gerð EuroVelo leiða talin upp og útskýrð. 

Mynd 2-2: Áhugaverðir staðir í Reykjanesbæ og Vogum. Frá vinstri til hægri er skessan, 

Íslendingur og Kálfatjarnarkirkja  
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(Uppruni: höfundur; myndir (frá efstu til neðstu): Timtim e.d.; Vegagerðin e.d.;  

Stahl 2012; McMillen 2010; upplýsingar: Bodor o.fl. 2011) 

Mynd 2-3: Meginatriði til umhugsunar við gerð EuroVelo hjólaleiða 

EuroVelo hjólaleið getur samanstaðið af eftirfarandi hlutum vegakerfis (Bodor o.fl., 2011): 

¶ Akvegum sem ekki hafa meiri umferð en 2.000 ökutæki á sólarhring ef hámarkshraði 

er hærri en 30 km/klst.  

¶ Hjólastígum með aðskilnaði frá akandi umferð. 

¶ Malbikuðum vegaöxlum og hjólareinum
1
 við vegi þar sem umferðarþungi er ekki 

meiri en 10.000 ökutæki á sólarhring. 

¶ Samnýttum stígum gangandi og hjólandi. 

¶ Brúm og göngum fyrir hjólreiðmenn og gangandi vegfarendur. 

 

Stór hluti akvega utan þéttbýlis á Íslandi hafa minni umferð en 2.000 ökutæki á sólarhring 

(Vegagerðin, 2013) og geta því orðið hlutar EuroVelo leiðar án mikillar fyrirhafnar. Þetta 

                                                 

1
 Hjólarein ï hjólaleið mörkuð í götu með þykkri línu. Á þeim ríkir einstefna (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir , 

2012). 

Öryggi-forðast vegi þar sem umferðarþungi og 
umferðarhraði er mikill. Þveranir slíkra vega þurfa að 

vera öruggar.  

Áhugaverðir staðir ï hafa tengingar við menningu, 
sögu og/eða náttúru á stígunum og forðast á sama tíma 

fráhrindandi  staði. 

Greið leið ï bjóða uppá samfellda hjólaleið sem hefur 
góða tengingu við áhugaverða staði á leiðinni. Forðast 

skal óþarfa króka á leiðinni.  

Þægindi ï halda hækkun hjólaleiðanna í lágmarki. Hafa 
yfirborð stíganna góð og þjónustu við hjólreiðamenn 

góða (s.s. gistingu, mat og hjólreiðaviðgerðir) 
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gefur til kynna að EuroVelo vottun á ekki endilega við um íslenskar aðstæður og það þurfi að 

innleiða kerfi með strangari lágmarkskröfum. Reykjanesbraut er einn umferðarmesti veghluti 

utan þéttbýlis og fellur því ekki undir neinn þessara flokka. Á mynd 2-4 sést af hvers konar 

hlutum vegakerfisins núverandi EuroVelo leiðir samanstanda og í hvaða hlutföllum. 

 
                                   (Uppruni: höfundur; upplýsingar:Bodor og Lancaster 2011) 

Mynd 2-4: Hlutdeild mismunandi veghluta sem EuroVelo leiðir samanstanda af 

2.3.1  Lágmarkskröfur  
Eftirfarandi skilyrðum verður að hafa verið mætt þegar sóst er eftir EuroVelo vottun stíga 

(Bodor o.fl., 2011).  

¶ Vegmerkingar þurfa að vera til staðar og gefa til kynna hvert haldið er og númer stígs 

(skilti þurfa að innihalda EuroVelo merkið). 

¶ Yfirborð stíga þurfa að vera nægjanlega góð fyrir götuhjól við hefðbundnar 

veðuraðstæður á hjólatímabili. Yfirborðið á að vera úr malbiki, steypu, hellum eða 

öðru slitlagi (með undantekningum). 

¶ Ef hækkun er meiri en 1.000 m á dagleið þá þurfa aðrar leiðir að vera í boði, t.d. 

almenningssamgöngur. 

¶ Gistiaðstaða þarf að vera til staðar með mest 90 km millibili. 

¶ Hjólreiðaverkstæði þurfa að vera til staðar með ekki meira en 150 km millibili. 

¶ EuroVelo leið þarf að tengja saman tvö lönd og vera 1.000 km  löng að minnsta kosti. 

Þar sem Ísland er eyja verða tengingar við önnur lönd að vera flug ï eða sjóleiðis. Hjólaleið 

milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og Reykjavíkur yrði góð tenging fyrir hjól við önnur lönd 

með flugi.  

14% 

8% 

6% 

55% 

3% 
14% 

Hjólastígur

Malbikaður vegur laus við umferð

Malarvegur laus við umferð

Malbikaður vegur með lítilli umferð

Malarvegur með lítilli umferð

Malbikaður vegur með mikilli

umferð
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3  Aðferðir  

Eins og hefur áður komið fram er markmið verkefnisins að kortleggja mögulega leið fyrir 

reiðhjól á milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og Reykjavíkur. Skoða sérstaklega hvar þarf að 

byggja upp nýja stíga og hvar er hægt að nota núverandi gatna- og stígakerfi. Leggja mat á 

kostnað við að leggja slíka hjólaleið og hvar væri hugsanlegt að nálgast fjármagn.  

Fyrsti liðurinn í verkefninu þurfti því að miða að því að greina þær leiðir sem standa til boða 

fyrir hjólreiðar á milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og Reykjavíkur. Þetta var gert með því 

að fara í vettvangsferðir og skoða loftmyndir af svæðinu. Auk þess voru umræður um 

hjólreiðar á Reykjanesinu skoðaðar, en töluverðar umræður um hjólreiðar á svæðinu 

sköpuðust á þeim tíma sem breikkun Reykjanesbrautar átti sér stað.   

Til þess að geta farið í nánari greiningarvinnu s.s. kostnaðarmat, greina hvar þarf að byggja 

upp nýja stíga og hvar væri hægt að nýta núverandi umferðarmannvirki þurfti að velja eina 

sérstaka leið. En hér á eftir er því lýst hvernig vali var háttað með samanburði á mögulegum 

leiðum.  

3.1  Samanburður leiða  

Til þess að geta valið eina sérstaka leið þurfti að finna aðferð við að bera mögulegar leiðir 

saman. Ákveðið var að líta til fjögurra atriða við samanburð á leiðunum þ.e. kostnaðar, 

nálægðar við umferð, vegalengdar og visthæfis. Hverri leið voru gefin stig fyrir hvert atriði 

þar sem þrjú stig er hæsta mögulega stigagjöf og eitt stig lægsta mögulega stigagjöf. 

Stigagjöfin byggist á grófum áætlunum og huglægu mati höfundar þar sem ekki var ráðist í 

nákvæmar greiningar fyrr en eftir að sérstök leið var valin.  

Kostnaður 

Kostnaður við framkvæmd er borin saman á milli leiða þar sem mat á því hversu stór hluti 

hverrar leiðar gæti legið eftir núverandi gatna- eða stígakerfi er notað sem helsta vísbending 

um kostnað. En mikill sparnaður getur fylgt því að nýta núverandi umferðarmannvirki í stað 

þess að byggja stíga frá grunni.  

Nálægð við umferð 

Hér er reynt að átta sig á því hversu mikil áhrif umferð vélknúinna ökutækja hefur á 

hjólreiðafólk á hverri leið. Hvort sem það er nálægð hjólaleiðanna við umferðarþungar götur, 

þá helst Reykjanesbrautina, eða í þeim tilvikum sem hjólaleiðir samnýta umferðarminni götur 

með öðrum ökutækjum.  Umferðarniður, loftmengun, og sjónmengun frá umferð vélknúinna 

ökutækja eru talin hafa neikvæð áhrif á hjólreiðafólk. Einnig er talið að umferð vélknúinna 

ökutækja hafi neikvæð áhrif á öryggi og öryggistilfinningu hjólreiðafólks á samnýttum 

leiðum. 
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Vegalengd 

Með því að skoða kort er hægt að gera sér grein fyrir því hvort hjólaleiðir liggi svo til 

beinustu leið á milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og Reykjavíkur eða hvort krókar liggi á 

leiðinni. Með mælitækjum á kortasjám er svo hægt að gera sér grein fyrir því hversu langar 

krókaleiðirnar eru samanborið við beinustu leið. En talið er að miklar krókaleiðir hafi letjandi 

áhrif á hjólreiðafólk og dragi úr gæðum hjólaleiðarinnar. Við matið var krókstuðull hverrar 

leiðar fundin, en krókstuðull leiðar er skilgreindur sem lengd hjólaleiðar deilt með lengd 

stystu vegalengdar fyrir bíla (Wallberg og Wärnhjelm, 2007). Samkvæmt Wallberg og 

Wärnhjelm (2007) ættu leiðir með krókstuðull undir 1,25 að hljóta þrjú stig, leiðir með 

krókstuðull á milli 1,25 og 1,5 fá tvö stig og leiðir með krókstuðull yfir 1,5 fá eitt stig 

(Wallberg og Wärnhjelm, 2007). Allar leiðir sem voru skoðaðar hér voru með krókstuðull 

undir 1,25 og teljast því í góðar samkvæmt þeim viðmiðum sem eru nefnd hér á undan. Til 

þess að geta gert upp á milli leiða verður í þessu mati hér stystu leið gefin þrjú stig, næst 

stystu tvö stig og þeirri lengstu þrjú stig.  

Visthæfi 

Með visthæfi er átt við margvísleg gæði umhverfisins í kringum leiðarnar. Mat á 

umhverfislegum gæðum er huglægt mat  en óspillt náttúra og fjölbreyttni í náttúrunni á 

leiðinni þykir hafa jákvæð áhrif á visthæfi leiðarinnar. Auk þess eru áhugaverðir staðir á 

leiðinni taldir auka visthæfi leiðarinnar, hvort sem það eru bæir sem bjóða upp á afþreyingu 

og þjónustu eða kennileiti í náttúrunni. Aukið visthæfi leiðar er talið auka aðdráttarafl 

leiðarinnar fyrir hjólreiðafólk og þar af leiðandi auka gæði hjólaleiðarinnar. 

Hér verða vogunarstuðlar ekki notaðir við stigagjöf leiðanna þar sem talið er að með notkun 

þeirra geti skapast meiri óvissa en nákvæmni. Samt er vert að nefna að kostnaður er yfirleitt 

sá þáttur sem vegur hvað mest þegar stendur til að velja á milli framkvæmda sem veita sömu 

þjónustu. Því verður sú leið valin sem talin er vera kostnaðarminnst ef tvær eða fleiri leiðir fá 

sömu stigagjöf. 

3.2  Kostnaðarmat  

Kostnaðarmat var framkvæmt fyrir þá leið sem var valin. Þegar sérstök leið hafði verið valin 

var hægt að greina gerðir yfirborðs á leiðinni og lengdir hvers yfirborðs. Gerð yfirborða og 

lengdir þeirra voru ákvörðuð með því að fara í vettvangsferðir þar sem ljósmyndir voru 

teknar af mismunandi yfirborðum á leiðinni og staðsetning þeirra skráð. Lagt var mat á hvað 

þyrfti að gera við hverja tegund yfirborðs til þess að mynda góðar aðstæður fyrir hjólreiðar. 

Þetta var gert með því að skoða kennisnið, úr gagnasafni Mannvits hf, af hjólastígum sem 

hafa nú þegar verið lagðir. Leitast var við að lágmarka kostnað við framkvæmdina og það var 

helst gert með því að draga eftirfarandi ályktanir. Reiknað var með að núverandi 

malaryfirborð á leiðinni væri nægjanlega gott undirlag fyrir malbik (Reynir Elíeserson, 

verkfræðingur hjá Mannviti, munnleg heimild, 26. júlí 2013) en þá sparast kostnaður vegna 

jarðvegsskipta. Einnig var reiknað með því að fyrir stíga sem ruddir væru í gegnum hraun 

væri hægt að nota rudda hraunið í fyllingu (Reynir Elíeserson, verkfræðingur hjá Mannviti, 

munnleg heimild, 26. júlí 2013) sem sparar kostnað vegna innkaupa og flutnings á 

fyllingarefni. Við kostnaðarmat var einnig gert ráð fyrir því að endurunnið malbik hentaði á 

hjólastíga (Sigþór Sigurðsson, framkvæmdastjóri Malbikunarstöðvarinnar Hlaðbær Colas, 

munnleg heimild, 18. júlí 2013) en endurunnið malbik er ódýrara en nýtt malbik.  Kennisnið 

voru teiknuð fyrir  mismunandi uppbyggingu hjólastígs eftir gerð núverandi undirlags. Magn 

efnis og vinnu til þess að mynda góðar aðstæður fyrir hjólreiðar var ákvarðað út frá 
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kennisniðum og samsvarandi lengdum fyrir hvert kennisnið. Magntölur og einingarverð voru 

notuð til að ákvarða kostnað við framkvæmdina. Einingarverð voru fundin í verðbanka 

Mannvits hf. Reiknað var með 12% álagi vegna undirbúnings framkvæmda (Hallgrímur 

Hallgrímsson, verkfræðingur hjá Mannviti hf, munnleg heimild, 26. júlí 2013). Hönnun og 

umsjón var bætt við sem 12% og ófyrirséður kostnaður 15% (Hallgrímur Hallgrímsson, 

verkfræðingur hjá Mannviti hf, munnleg heimild, 26. júlí 2013). 

3.3  Fjármögnun  

Til þess að átta sig á hvernig væri hægt að fjármagna hjólaleið frá Flugstöð Leifs Eiríkssonar 

til Reykjavíkur voru eftirfarandi atriði skoðuð: Lagaumhverfi hjólastíga, þ.e. hvernig 

hjólastígar eru skilgreindir í vegalögum og hvernig aðkomu ríkisins getur verið háttað við 

framkvæmdir þeirra. Fjármögnun þeirra hjólastíga sem hafa verið lagðir nú þegar eða þeirra 

hjólastíga sem er verið að leggja en tímamótasamningur varðandi uppbyggingu hjólastíga í 

Reykjavík var undirskrifaður af Reykjavíkurborg og Vegagerðinni árið 2012 (Vegagerðin og 

Reykjavíkurborg, 2012). Með þessum samningi hefur Vegagerðin sett fordæmi fyrir önnur 

sveitarfélög. Aðgengi að erlendu fjármagni var skoðað, þá sérstaklega í tengslum við 

EuroVelo vottun leiðarinnar. En samband hjólreiðarmanna í Evrópu (ECF) bendir löndum 

utan við ESB að sækja um svokallaða Instrument for Pre-Accession Assistance styrki 

(Lancaster, e.d.). Einnig var því velt upp hvort hægt væri að fjármagna framkvæmdina með 

öðrum leiðum t.d. með aðkomu einkaaðila. 
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4  Val á hjólaleið  

Eftirfarandi er haft eftir Sturlu Böðvarssyni, þáverandi samgönguráðherra, þegar Kolbrún 

Halldórsdóttir, þingmaður, lagði fram fyrirspurn um áform varðandi reiðhjólaumferð eftir 

Reykjanesbraut á Alþingi 2003:  

ĂHjólreiðafólki verði beint inn á gamla Keflavíkurveginn í Njarðvík og hjóli 

eftir honum að Vogum. Síðan verði hjólað eftir Vatnsleysustrandarveginum 

að nýjum vegamótum sunnan eða vestan Kúagerðis. Þaðan verður lagfærð 

leið að gamla Keflavíkurveginum austan Kúagerðis og honum fylgt austur að 

Straumi. M.a. verða gerð undirgöng undir Reykjanesbrautina við 

Hvassahraun vegna hjólreiðafólks, en þaðan liggur gamli Keflavíkurvegurinn 

sunnan núverandi Reykjanesbrautar. Frá Straumi og áfram inn í Hafnarfjörð 

er ekki endanlega ákveðið hvert hjólreiðafólki verður beint en það er hluti af 

skipulagi Hafnarfjarðar sem er í endurskoðun á þessu svæði og nauðsynlegt 

að taka það fram.ñ (Sturla Böðvarsson, 2003) 

Á þessum tíma kom til greina að banna umferð hjólandi eftir Reykjanesbrautinni og því átti 

að finna nýja leið á milli Hafnarfjarðar og Reykjanesbæjar fyrir hjólreiðafólk. 

Þegar vegakerfi á Reykjanesi er skoðað í þeim tilgangi að finna hjólaleið milli 

Reykjanesbæjar og Reykjavíkur sést að fáar aðrar leiðir standa til boða en þeirri sem Sturla 

lýsir. Það er ef ekki á að ráðast í þeim mun kostnaðarsamari mannvirkjagerð og leggja 

sérstakan hjólastíg aðskilinn umferð meðfram Reykjanesbraut. Kolbrún Halldórsdóttir (2003) 

hélt því fram í fyrirspurn sinni að það yrði að leggja fé í uppbyggingu á hjólaleiðum ef 

reiðhjól ættu að verða samgöngutæki á Íslandi. Hún sagði að þetta gæti átt við um aðskilinn 

hjólastíg meðfram Reykjanesbraut (Kolbrún Halldórsdóttir, 2003). Aðskilinn hjólastígur á 

milli Hafnarfjarðar og Reykjanesbæjar yrði kostnaðarsamur en aðskilnaður hjólreiða frá 

umferð vélknúinna ökutækja er eftirsóknarverður vegna öryggisástæðna ásamt því að hægt 

væri að leggja stíginn stystu leið.  

Sunnan við Reykjanesbraut liggur línuvegur. Línuvegurinn liggur í hrauni og er malarvegur. 

Eðli málsins samkvæmt þá liggur háspennulína yfir veginum en að hjóla undir háspennulínu 

er talið draga úr visthæfi leiðarinnar. Ef línuvegur yrði notaður sem undirlag fyrir hjólastíg 

þarf hann að vera aðgengilegur faratækjum sem sjá um viðgerðir, ástandsskoðun og viðhald 

háspennulínanna. Stígur sem er aðgengilegur slíkum tækjum þarf að vera breiðari og hafa 

meiri burð en hjólastígar almennt sem yrði kostnaðarsamt. Því má búast við að ef ráðist væri í 

svo kostnaðarsama framkvæmd að aðskilinn hjólastígur yrði frekar valinn. 
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                                                                   (Uppruni: höfundur) 

Mynd 4-1: Línuvegur  sem liggur með Reykjanesbraut sunnan megin 

Miklu máli skiptir hvaða tilgang hjólaleið á milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og 

Reykjavíkur á að hafa. Er stígurinn fyrir hjólreiðamenn sem fara leiðina í frístundum? Eða 

fyrir hjólreiðamenn sem vilja komast á milli staða á sem fljótlegastan máta? Ætla má að þeir 

sem stefna á að hjóla þessa leið geri það ekki daglega eða oft í viku vegna lengdar. 

Hjólaleiðin yrði eflaust mikið notuð af erlendum ferðamönnum sem fljúga til landsins í þeim 

tilgangi að hjóla og leiðin væri þá fyrsti og/eða síðasti leggur í ferðalagi þeirra. Leiðin væri 

einnig hentug fyrir íbúa á Reykjanesi og höfuðborgarsvæðinu fyrir hjólreiðar í frístundum. 

Einnig má ímynda sér að leið sem þessi myndi henta vel fyrir hjólreiðamenn sem keppnisleið. 

Fyrir þessa hópa er hægt að ímynda sér að vistlegt umhverfi hjólaleiðarinnar skipti meira máli 

en lengd leiðarinnar. Á sama tíma getur það haft letjandi áhrif ef stígurinn liggur eftir miklum 

krókaleiðum. Ef leið fyrir hjólreiðar er valin eftir Vatnsleysuströnd samkvæmt tillögu sem 

Sturla Böðvarsson (2003) nefndi í ræðu sinni á Alþingi er ljóst að hjólreiðamenn sjái 

fjölbreyttara landslag, fleiri áhugaverða staði og verði minna varir við þunga umferð en ef 

aðskilinn hjólastígur lægi eftir Reykjanesbraut.  

Það sem mælir á móti leið eftir Vatnsleysustrandarvegi er að leiðin er um 4 km lengri en 

Reykjanesbrautin. Við það lengist ferðatími um 15 mínútur miðað við að hjólað sé á 

hraðanum 16 km/klst., en á þeim hraða tæki rúma þrjá tíma að hjóla leiðina á enda. Það sem 

hugsanlega skiptir meira máli er að öryggi hjólreiðamanna á Vatnsleysustrandarvegi er 

ábótavant (Hjólreiðamenn segja meiri hættu á Vatnsleysuströnd, 2003). Vegurinn er 

malbikaður, 6 metra breiður og hlykkjast í gegnum hraun og því eru blindbeygjur og 

blindhæðir á þessari leið. Þó svo að umferð sé ekki mikil á þessari leið, eða ársdagsumferð 

(ÁDU) sem nemur 214 ökutækjum á sólarhring (Vegagerðin, 2013), þá getur umferð verið 

hröð vegna þess að þeir sem aka veginn þekkja hann vel og búast ekki við að mæta lögreglu 

eða hjólreiðamönnum. Í gæðaskjali Vegagerðarinnar um hraðamerkingar í dreifbýli er 

Vatnsleysustrandarvegur tekinn sem dæmi um veg sem ekki uppfyllir megin öryggiskröfur 

vegstaðals (Ásbjörn Ólafsson, 2009) en tiltölulega nýlega hefur hámarkshraði á veginum 

verið lækkaður úr 90 km/klst. í 70 km/klst. vegna áskoranna hreppsnefndar (Helgi Bjarnason, 

2003). Ljóst er að ef beina á hjólreiðamönnum um Vatnsleysustrandarveg þarf að bæta 

aðstöðu þeirra með tilliti til öryggis.  

Kostir og gallar þessara þriggja leiða sem hafa verið nefndar hér að ofan, þ.e. leið meðfram 

strandlengju (leiðin sem Sturla Böðvarsson lýsti), línuvegur sunnan við Reykjanesbraut og 

aðskilinn hjólastígur eru metnir í töflu 4-1. Þetta er gert til að auðvelda samanburð. 
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Tafla 4-1: Mat á kostum og göllum þriggja leiða á milli Flugstöðvar Leifs Eiríkssonar og 

Reykjavíkur 

  

Leið meðfram 
strandlengju 

Línuvegur Aðskilin stígur 

Kostnaður 3 1 1 

Nálægð við bílaumferð 2 3 3 

Vegalengd 2 3 3 

Visthæfi leiðar 3 1 2 

  10 8 9 

 

Kostnaður við leið með strandlengju getur verið töluvert minni en fyrir hina valkostina þar 

sem núverandi umferðarmannvirki geta nýst á löngum köflum leiðarinnar. Þessi sparnaður 

leiðir þá til samnýtingar umferðarmannvirkja á þeirri leið sem þýðir meiri nálægð við 

bílaumferð fyrir hjólafólk. Línuvegurinn liggur svo til beinustu leið á milli Reykjanesbæjar 

og Reykjavíkur og aðskilinn hjólastígur myndi líkast til gera það líka. Leiðin meðfram 

strandlengju tekur krók með því að fylgja Vatnsleysuströnd. Visthæfi leiðar meðfram 

strandlengju þykir betra en fyrir hina tvo valkostina vegna fleiri áhugaverðra staða á leiðinni 

og fjölbreyttari náttúru þar sem nálægð við sjó veitir tilbreytingu frá hrauni.  

Hjólaleiðin eftir gamla Keflavíkurveginum frá Njarðvík að Vogum og þaðan eftir 

Vatnsleysuströnd og síðan aftur eftir gamla Keflavíkurveginum fær flest stig í þessu mati og 

varð því fyrir valinu. Hér á eftir er því gert skil hvernig þessi leið var kortlögð nákvæmlega.  
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4.1  Kortlagning  

Í eftirfarandi köflum var hjólaleiðin með Vatnsleysuströnd, sem var lýst hér að framan, 

kortlögð nákvæmlega. Á nokkrum stöðum eru fleiri en einn valkostur mögulegur við 

leiðarval. Í þeim tilvikum eru mismunandi hjólaleiðir metnar á sama hátt og áður til að 

kortleggja eina ákjósanlega hjólaleið. Þessir valkostir eru settir fram á kortum og þeim gerð 

skil í texta og með myndum hér á eftir. Á kortunum er tekið fram með litamerkingu hvort að 

leið liggi eftir: malbikuðum vegi, malbikuðum stíg, malarvegi, malarstíg eða hvort engir 

innviðir séu til staðar. Einnig eru staðsetningar þar sem ljósmyndir voru teknar merktar inn á 

kortið með númerum en ljósmyndirnar eru einnig númeraðar. Leiðarlýsingin hefst við 

Flugstöð Leifs Eiríkssonar og endar í Reykjavík. Kortin eru grátóna kort fengin úr opnum 

aðgangi kortagrunna hjá Samsýn. 

4.1.1  Reykjanesbær  

 

Mynd 4-2: Mögulegar hjólaleiðir um Reykjanesbæ  

Enginn stígur liggur frá flugstöðinni en malarstígur liggur frá hringtorgi við flugstöðina að 

byggð í Keflavík (sjá ljósmyndir 1 og 2). Isavia og Reykjanesbær hafa staðið í viðræðum um 

að leggja hjólastíg að flugstöðinni frá Reykjanesbæ til að auðvelda starfsmönnum að hjóla í 

vinnuna (Starfsmaður Isavia, munnleg heimild, 30. maí 2013).  
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                       (Uppruni: höfundur) 

Mynd 4-3: Ljósmyndir númer 1 og 2 

Stysta leið í gegnum Keflavík er að fylgja stíg sem liggur vestan við byggð og tengist 

Njarðarbraut við Bolafót (sjá ljósmyndir 3 til 9). Fyrsti hálfi kílómetrinn á þessari leið er 

reiðstígur en samkvæmt aðalskipulagi Reykjanesbæjar á að leggja göngu- og hjólastíg 

samsíða þessari reiðleið (Reykjanesbær, 2010). Núverandi ástand stígsins er mjög 

mismunandi eins og sést á ljósmyndunum. Stígurinn endar skyndilega við Flugvallarveg eins 

og sést á ljósmynd 8 en um 300 m eru í næsta stíg (ljósmynd 9) sem liggur að Bolafæti.  

  

1 2 
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            (Uppruni: höfundur) 

Mynd 4-4: Ljósmyndir númer 3 til 9 

  

3 4 

5 6 

7 8 

9 
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Ætla má að bæjaryfirvöld Reykjanesbæjar vilji beina umferð hjólreiðaferðamanna í gegnum 

miðbæinn eftir Hafnargötu og Njarðarbraut þar sem verslun og þjónusta er í boði. Í 

aðalskipulagi Reykjanesbæjar kemur fram að Hafnargata og Njarðarbraut eru hluti af 

svokallaðri lífæð (Reykjanesbær, 2010). Á lífæðinni á að stilla aksturshraða í hóf og lögð er 

áhersla á að lífæðin sé aðgengileg gangandi og hjólandi umferð (Reykjanesbær, 2010). 

Lífæðin á að tengja saman fjölbreytt og mismunandi svæði bæjarins s.s. miðbæjarsvæði og 

gróður og náttúrusvæði (Reykjanesbær, 2010). Þess vegna getur hentað vel að beina 

hjólaumferð í gegnum miðbæ Reykjanesbæjar. Leið í gegnum miðbæ Reykjanesbæjar er um 

500 m lengri en leið vestan við bæinn. Á ljósmyndum 10 og 11 sést Vesturgata sem liggur að 

Hafnargötu, en gatan er mjög greiðfær og góð til hjólreiða sérstaklega með tilkomu hjólavísa. 

Á ljósmynd 12 sést Hafnargata en þar eru ýmsar verslanir og þjónusta í boði í vistlegu 

umhverfi. Gatan þrengist og umferð eykst þegar sunnar dregur (ljósmynd 13) og þarf þá að 

gera frekari ráðstafanir vegna umferðar hjólandi. Tenging við námsmannasamfélagið á Ásbrú 

kæmi hér til greina en mjög eðlilegt er að lögð sé áhersla á  sjálfbæra þróun innan þess háttar 

samfélags og að hvatt sé til hjólreiða. Á ljósmynd 14 sést stígur sem liggur meðfram 

Njarðarbraut en umhverfið þar er sérstaklega skemmtilegt.   
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             (Uppruni: höfundur) 

Mynd 4-5: Ljósmyndir númer 10 til 14 

10 11 

12 

14

 

13

 


