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Útdráttur 
Aukin losun gróðurhúsalofttegunda á undanförnum áratugum hefur stuðlað að 

vitundarvakningu á meðal stjórnvalda víðsvegar um heim sem og almennings. Mannkynið er 

á krossgötum vegna loftslagsbreytinga. Síaukin losun koltvísýrings og áhrif hans á hlýnun 

jarðar gerir það að verkum að orkuskipti eru ekki lengur einungis æskileg heldur eru þau orðin 

nauðsynleg. Með því að skipta út hinum hefðbundnu orkugjöfum sem fela í sér bruna 

jarðefnaeldsneytis og auka notkun á þeim endurnýjanlegu verða orkuskipti. 

Markmið rannsóknarinnar er að kanna hver hagræn- og umhverfisleg áhrif eru ef íbúar í 

Vestmannaeyjum myndu rafvæða fólksbílaflota sinn. Sviðsmyndagreiningu er beitt við 

úrvinnslu verkefnisins þar sem kannað er hvaða áhrif rafbílavæðing hefur á kostnað við kaup 

á orkugjafa, losun gróðurhúsalofttegunda, á ríkissjóð og fjárhag sveitarfélagsins ásamt nálgun 

við loftslagsmarkmið Íslands. Í greiningunni er stuðst við þrjár sviðsmyndir. Ein þeirra felur í 

sér algjöra rafmagnsbílavæðingu, önnur rafmagnsbílavæðingu í bland við sprengihreyfilsbíla 

(ICE) og sú þriðja snýr að rafmagnsbílavæðingu til helmings á móts við tengiltvinnbíla 

(PHEV). Gögn frá Samgöngustofu verða notuð við gerð verkefnisins. Gögnin sýna alla 

fólksbíla (M1) sem skráðir eru í Vestmannaeyjum ásamt ítarlegum upplýsingum um þá. 

Niðurstöður rannsóknarinnar sýna að við rafbílavæðingu verður sparnaður við kaup á 

orkugjöfum sem nemur allt að 392 milljónum kr. Auk þess verður mikil minnkun á losun 

gróðurhúsalofttegunda sem hleypur á allt að 4.228 tonnum á ári. Þá fjármuni sem sparast er 

hægt að nýta í annað og smærra kolefnisspor kemur Íslendingum nær markmiðum Sameinuðu 

þjóðanna í loftslagsmálum. Íbúar Vestmannaeyja geta sett fordæmi fyrir önnur sveitarfélög á 

Íslandi sem og á heimsvísu með því að stíga skref í átt að rafmagnsbílavæðingu.  
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1 Inngangur 
Mannkynið er talið bera ábyrgð á hlýnun jarðar að miklu leyti með losun mikils magns af 

gróðurhúsalofttegundum. Vegasamgöngur voru ábyrgar fyrir 16,9% af heildarlosun 

gróðurhúsalofttegunda árið 2012 á heimsvísu (Hao, Geng og Sarkis, 2016). Vitundarvakning 

hefur átt sér stað varðandi mengun og þá sér í lagi þeim afleiðingum sem hún getur haft í för 

með sér á lífsgæði fólks. Rafmagn er einn þeirra orkugjafa sem geta komið í stað hefðbundinnar 

notkunar á jarðefnaeldsneyti (Yang, 2013). Rafmagnsbílar (BEV) hafa ýmsa kosti fram yfir 

bíla sem knúnir eru áfram af sprengihreyfilsvél en þar má nefna að rafmagnsbílar losa ekki 

gróðurhúsalofttegundir þar sem að enginn bruni á eldsneyti á sér stað við akstur þeirra (Cui, 

Zhao, Wen og Zhang, 2018). Stjórnvöld geta stuðlað að aukinni rafbílavæðingu með 

ívilnunum. Ýmis lönd innan Evrópu hafa innleitt ívilnanir og hvata til þess að minnka losun 

gróðurhúsalofttegunda af völdum samgangna en þar má til dæmis nefna Svíþjóð. Sænsk 

stjórnvöld hafa sett markmið þess efnis að bílafloti þeirra krefjist ekki hefðbundinna orkugjafa 

til aksturs þegar árið 2030 gengur í garð (Borén o.fl., 2016). 

Vestmannaeyjar er eyjaklasi suðvestur af Íslandi. Vegalengdir á eyjunni eru stuttar og telja 

höfundar það svæði því henta vel til rannsókna og þróunarverkefna tengdum rafbílavæðingu. 

Því var ákveðið að kanna hagræn- og umhverfisleg áhrif sem að rafbílavæðing í 

Vestmannaeyjum getur haft í för með sér. Metin voru áhrif rafbílavæðingar á fjárhagsstöðu 

íbúa Vestmannaeyja sem og stöðu ríkissjóðs og sveitarfélagsins. Einnig var lagt mat á áhrif 

rafbílavæðingar á losun koltvísýrings við akstur. Rafbílavæðing kemur til móts við þau 

markmið sem hafa verið skilgreind af rammasamningi Sameinuðu þjóðanna, sér í lagi 

Parísarsáttmálanum. Til þess að draga þetta saman settu höfundar fram eftirfarandi 

rannsóknarsspurningu: Eru hagræn- og umhverfisleg áhrif af rafbílavæðingu í 

Vestmannaeyjum? 
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2 Fræði 

2.1 Orka 

2.1.1.1 Hefðbundnir orkugjafar 

Saga samfélaga einkennist að mörgu leyti af stöðugum breytingum á aðferðum við framleiðslu 

og notkun á orku. Um leið og hagkerfi urðu þróaðri og flóknari þá jukust orkuþarfir 

mannkynsins. Helsta orkulindin fór úr því að vera sólarorka yfir í vatnsorku. Frekari þróun 

leiddi til notkunar á orku sem framleidd var með jarðefnaeldsneyti, svo sem kolum, olíu og 

gasi. Síðar hófst notkun á kjarnorku við orkuframleiðslu (Lee og Choi, 2017). 

 

Núverandi yfirráð jarðefnaeldsneytis sem orkugjafa endurspeglast í því hversu hentugir þeir 

eru við notkun og einfaldir í framleiðslu samanborið við aðra orkugjafa. Eftirspurn orku eykst 

stöðugt og framleiðsla jarðefnaeldsneytis verður óhagkvæmari vegna þess að það styttist í að 

auðlindin verði að þrotum komin (Lincoln, 2005). 

 

2.1.1.2 Endurnýjanlegir orkugjafar 

Notkun endurnýjanlegrar orku í stað óendurnýjanlegrar er mikilvæg í baráttunni við hlýnun 

jarðar. Í stað notkunar á jarðefnaeldsneyti til þess að búa til orku er hægt að nýta sólar-, vind, 

vatns-, jarðvarma-, lífmassa- og kjarnorku (Guzowski og Recalde, 2010). Notkun kjarnorku 

við orkuframleiðslu getur hins vegar verið varasöm, en það hefur sýnt sig í gegnum tíðina 

með slysum á borð við þau sem áttu sér stað í Tsjernóbíl og Fúkúshíma. Helsta uppspretta 

endurnýjanlegrar orku eru sólargeislar (Salameh, 2014). Notkun endurnýjanlegra orkugjafa 

við framleiðslu orku minnkar losun koltvíoxíðs. Við það dregur úr hlýnun jarðar og þeim 

neikvæðu áhrifum sem hlýnun hefur á farsæld mannkynsins til lengri tíma. Aukin notkun 

endurnýjanlegra orkugjafa ýtir undir orkusjálfstæði og gerir mannkyninu kleift að minnka eða 

hætta alveg notkun á mengandi orkugjöfum (Greiner, Gruene og Semmler, 2014). 
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2.1.2 Raforka 
Rafmagn er tegund af orku sem er framleidd af núningi, spani eða efnabreytingu. 

Rafefnafræðileg fruma samanstendur af jáskauti og neiskauti í raflausn sem er tengd við 

leiðara. Raflausnin samanstendur af sameind búin til úr atómum. Atóm samanstendur af 

nifteindum sem eru hlutlausar, róteindum sem eru jákvætt hlaðnar og rafeindum sem eru 

neikvætt hlaðnar. Fareind er atóm sem inniheldur annaðhvort fleiri rafeindir en róteindir og er 

þar með neikvætt hlaðin eða hefur fleiri róteindir en rafeindir og er þar með jákvætt hlaðin. 

Rafmagn í raflausninni verður til við hreyfingu fareindanna (Holtsbaum, 2018). 

 

2.1.2.1 Raforkuframleiðsla á Íslandi 

Á Íslandi er nánast allt rafmagn framleitt með endurnýjanlegum orkugjöfum eða 99,9%. 

Orkugjafarnir sem eru nýttir til raforkuframleiðslu á Íslandi eru aðallega vatnsorka sem útvegar 

orku fyrir um 74% af heildarframleiðslu rafmagns á Íslandi. Jarðhiti útvegar um 26% og að 

lokum er það eldsneyti en það útvegar 0,01% af orku til raforkuframleiðslu á Íslandi 

(Orkustofnun, 2011).  

Tveir fyrrnefndu orkugjafarnir, vatnsorka og jarðhiti, skila engum gróðurhúsalofttegundum út 

í andrúmsloftið. Hins vegar má þess geta að annars staðar í Evrópu er hlutfall 

gróðurhúsalofttegunda af raforkuframleiðslu allt að 80% (Samorka, e.d.). 

 

2.1.2.2 Upprunavottorð raforkuframleiðslu 

Þrátt fyrir að nánast öll raforkuframleiðsla Íslands sé umhverfisvæn og í framleiðsluna séu 

næstum því einungis notaðir endurnýjanlegir orkugjafar, þá er uppruni raforku á Íslandi ekki í 

sama hlutfalli. Eins og sjá má á mynd 1 er einungis 13% af raforku á Íslandi endurnýjanleg 

orka. 29% raforku á Íslandi má rekja til kjarnorku og 58% til jarðefnaeldsneytis. Ástæðan fyrir 

þessu er svokallað upprunavottorð raforkuframleiðslu (Orkustofnun, e.d.-a). 
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Mynd 1. Hlutfall raforkuframleiðslu á Íslandi að teknu tilliti til upprunavottorða 2017 

(Orkustofnun, e.d.-a). 

Hugtakið upprunaábyrgð raforku var kynnt til sögunnar í kjölfar Kyoto-bókunarinnar og 

ákvörðunar ríkja að láta loftslagsmál sig varða. Upprunaábyrgð eða upprunavottorð er eiginleg 

staðfesting á því hvernig raforka er framleidd. Hugtakið hefur verið þekkt síðan að markaður 

með þessi vottorð varð virkur fyrir um það bil 10 árum, en markaðurinn er starfræktur í Evrópu. 

Á þessum markaði fara fram viðskipti á upprunavottorðum frá vottuðum virkjunum í þeim 

löndum sem hafa tekið upp Kyoto-bókunina.  

Orkuframleiðendur hér á landi selja upprunaábyrgðir sínar til orkusölufyrirtækja víðsvegar í 

Evrópu sem ekki hafa þann kost að framleiða raforku með endurnýjanlegum orkugjöfum. Í 

staðinn þurfa íslensk orkufyrirtæki að draga þau vottorð sem seld eru erlendis frá 

framleiðslunni hérlendis til að tryggja að þau séu ekki talin fram tvisvar. Til að þetta bókhald 

gangi upp þarf að sama skapi að bæta meðal annars kjarnorku og gasi við bókhaldið hér á landi 

(Orka náttúrunnar, e.d.a). 

 

2.1.3 Orkunotkun 
Stærstu upptök losunar gróðurhúsalofttegunda innan Evrópu má rekja til orkutengdra athafna 

en alls má rekja tvo þriðju af losuninni til notkunar jarðefnaeldsneytis. Orkutengdar athafnir 

er hverskyns virkni á vegum einstaklinga, íbúa, ríkisstjórna, fyrirtækja, stofnana, 

atvinnugreina og svo framvegis sem krefst orkunotkunar. Fyrsta skrefið til þess að minnka 

losun gróðurhúsalofttegunda er að draga úr orkunotkun og auka nýtni hennar. Notkun 

endurnýjanlegrar orku minnkar losun gróðurhúsalofttegunda við þessar athafnir. Aukin 

notkun á endurnýjanlegri orku felur að mestu leyti í sér minnkun magns kolefnislofttegunda 

(Liobikienė og Butkus, 2017). 
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2.1.4 Orkuskipti 
Skilgreining orkuskipta er breyting á orkugjöfum, það er að minnka eða hætta alveg notkun á 

jarðefnaeldsneyti en auka þess í stað notkun endurnýjanlegra orkugjafa. Meðal helstu 

ástæðna fyrir orkuskiptum er stöðug hækkun á olíuverði, áhrif jarðefnaeldsneytis á umhverfið 

sem lýsir sér í loftmengun og hlýnun jarðar vegna losunar gróðurhúsalofttegunda (Salameh, 

2014). Í hinum vestræna heimi mun þverrandi framboð af olíu og aukinn kostnaður vegna 

hlýnunar jarðar líklega hafa alvarleg áhrif á hagkerfi landanna (Simms, 2004). Í fátækari 

löndum gætu áhrifin orðið meiri, hagkerfi í þróunarríkjum gætu lamast og tilraunir til að 

minnka fátækt í þeim munu líklega tefjast. Til þess að sporna við þessum áhrifum gæti 

hjálpað til að breyta um áherslur þegar kemur að því að velja á milli þess orkugjafa sem 

notaður er. Þessar breytingar verða hins vegar ekki að veruleika á einni nóttu. Undir lok 

tíunda áratugar tuttugustu aldarinnar niðurgreiddu ríkustu OECD ríkin 

jarðefnaeldsneytisiðnaðinn um 73 milljarða Bandaríkjadala á hverju ári. Á sama tíma var 

einungis einu til þremur prósentum af þeim 40 milljörðum Bandaríkjadala, sem eytt er á ári 

hverju í fjárfestingar í orkugjöfum í þróunarríkjum, varið í endurnýjanlega orkugjafa 

samkvæmt starfshópi á vegum G8 þjóðanna. Ennfremur hefur hlutur rannsókna og 

fjárfestinga sem varið er í endurnýjanlega orkugjafa á heimsvísu minnkað síðustu þrjá 

áratugi, frá árunum 1974-2004, úr um það bil átta prósentum niður í rétt rúmlega sjö prósent, 

þrátt fyrir aukna árvekni um hlýnun jarðar (Simms, 2004). 

Hins vegar hefur staðan breyst til hins betra undanfarið en frá árinu 2004 til 2018 hafa 

fjárfestingur í endurnýjanlegum orkugjöfum numið 2,9 trilljónum Bandaríkjadala á 

heimsvísu. Af þessari upphæð má rekja stærstan hluta til Kína en sú þjóð er ábyrg fyrir 45% 

af heildarfjárfestingum í endurnýjanlegum orkugjöfum (Angus McCrone, 2018). 

Á flestum stöðum jarðarinnar má rekja meirihluta orkunotkunar til jarðefnaeldsneyta. 

Mannkynið er á krossgötum þegar kemur að hlýnun jarðar. Ef farið verður í þá vegferð að 

nýta endurnýjanlega orkugjafa mun hún stuðla að hreinni og hagkvæmari orku. Hin leiðin, að 

nýta hefðbundna orkugjafa mun auka kostnað, árekstra og hlýnun jarðar (Simms, 2004). 

 

2.1.4.1 Hvatar til orkuskipta 
Í skýrslu sem var unnin af Orkusetrinu fyrir umhverfis- og auðlindaráðuneytið (Friðleifsson, 

2018) koma fram tveir lykileiginleikar þegar kemur að orkuskiptum fólksbíla (M1), en það eru 

ívilnanir og skattar sem hægt er að leggja á hverskyns tegund af bílum. Undanfarið hafa 

ívilnanir verið miklar fyrir rafmagnsbíla (BEV) til þess að auka hlut þeirra á markaði hér á 
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landi. Þegar þessi skýrsla var unnin voru rafmagnsbílar alls í kringum 2.000 en það er einungis 

0,5% af heildarflota skráðra bifreiða á Íslandi miðað við tölur úr árbók Bílgreina frá árinu 2018 

(Rannsóknasetur verslunarinnar og Bílgreinasambandið, 2018). 

Ívilnanir vegna kaupa á rafbíl (EV) koma meðal annars til vegna þess hve kostnaður við 

innkaup bílanna er hár samanborið við bíla sem reiða sig einungis á sprengihreyfil. Skilvirkasta 

leiðin við að jafna verð þessara tegunda er með því að draga virðisaukaskatt af rafbílum. 

Orkuskipti á bifreiðum eru stór liður í því að lækka losun af útblæstri þeirra. Samkvæmt skýrslu 

umhverfis- og auðlindaráðuneytisins þá er unnið að markmiðum tengdum Parísarsáttmálanum 

þegar kemur að losun gróðurhúsalofttegunda. Markmið hafa verið sett fyrir árið 2030 að losun 

frá vegasamgöngum verði 500 þúsund tonn en árið 2016 voru þau rétt rúmlega 900 þúsund. 

Einnig er stefnt að því að heildarfjöldi rafbíla og annarra vistvænna bifreiða verði 100 þúsund 

alls. Til þess að þetta verði að veruleika þurfa margir að leggjast á eitt og ýta undir þá þróun 

sem er að eiga sér stað í rafbílavæðingu á heimsvísu (Friðleifsson, 2018). 

Stjórnvöld á Íslandi hafa nú þegar tekið fyrsta skrefið til þess að ýta þessari þróun úr vör en 

áætlað er að banna nýskráningar bensín- og dísilbíla árið 2030 (Umhverfis- og 

auðlindaráðuneytið, 2018). 

 

2.2 Rammasamningur Sameinuðu þjóðanna 
Rammasamningur Sameinuðu þjóðanna til loftslagsbreytinga (e. the United Nations  

Framework Convention on Climate Change) var undirritaður árið 1992. Samningurinn hefur  

lagt grundvöll til leitar að sameiginlegu markmiði um minnkun losunar á  

gróðurhúsalofttegundum. Takmarkið er að koma í veg fyrir skaðleg áhrif vegna  

loftslagsbreytinga af mannavöldum. Samningurinn er leiðarvísir til aðila hans en felur ekki í  

sér skyldur. Skyldur sem falla innan rammasamningsins koma fram í mismunandi sáttmálum  

hans en þar má nefna Kyoto-bókunina, Doha leiðréttinguna og Parísar sáttmálann  

(Gregorio, 2016). 

 

2.2.1 Kyoto-bókunin 
Kyoto-bókunin var samþykkt árið 2005. Þar voru settar fram mælanlegar takmarkanir. Iðnríki 

og umbreytingarhagkerfi ákváðu að minnka losun gróðurhúsalofttegunda frá árunum 2008-

2012 um 5,2% miðað við árið 1990. Einungis 39 lönd skuldbundu sig til þess að standa við sín 

markmið af þeim 160 löndum sem fullgiltu bókunina. Bókunin gerði ráðstafanir fyrir þremur 

verkfærum; hreinleikaþróunarkerfi (e. clean development mechanism), sameiginlegrar 
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framkvæmdar (e. joint implementation) og viðskipti með losunarheimildir (e. commision 

trading). Þeim var falið að stuðla að samvinnu milli ríkja til þess að ná sameiginlegum 

markmiðum ásamt því að refsa ríkjum fjárhagslega fyrir mengun. Þessi verkfæri sköpuðu 

markað fyrir umhverfisinneignir sem hjálpa mengandi ríkjum að komast undan ábyrgð vegna 

mengunar sinnar.  

Doha leiðréttingin er annað tímabil Kyoto-bókunarinnar sem varir frá árinu 2013 til ársins 

2020. Þar var ákveðið á 18. árlega fundi Sameinuðu þjóðanna að þróuðu ríkin skuldbindi sig 

til þess að minnka losun um 20% í samanburði við árið 1990. Doha leiðréttingin hefur ekki enn 

gengið í gegn þar sem að hún krefst samþykkis af 144 ríkjum en einungis 126 ríki hafa 

samþykkt nú þegar (Gregorio, 2016; United Nations Framework Convention on Climate 

Change, e.d.-a, e.d.-b). 

 

2.2.2 Parísarsáttmálinn 
Árið 2015 á 21. árlega fundi Sameinuðu þjóðanna var Parísarsáttmálinn samþykktur. Öll ríki 

sem staðfesta sáttmálann samþykkja sameiginleg markmið. Markmiðið felur í sér að halda 

meðalhitastigi jarðar undir 2 gráðum á celsíus í samanburði við stöðu fyrir iðnbyltinguna ásamt 

því að takmarka hlýnun jarðar við 1,5 gráður á celsíus. Helsti munur á þessum sáttmála og 

Kyoto-bókuninni er að ríkin sjá sjálf um að koma með áætlun til þess að draga úr 

loftslagsbreytingum. Á fimm ára fresti þurfa ríkin að tilgreina markmið sín til ritara Sameinuðu 

þjóðanna (Dong, Dong, Jiang, Dong og Liu, 2018; Gregorio, 2016). Með þessu er eldveggurinn 

brotinn á bak aftur á milli iðnríkja og þróunarríkja sem var inngróinn í rammasamningnum og 

í Kyoto-bókuninni. Parísarsáttmálinn viðheldur tvískiptri nálgun, annars vegar með því að 

skylda iðnríki til að aðstoða þróunarríki er varðar mildun og aðlögun en hins vegar með því að 

hvetja aðra aðila að veita stuðning á grundvelli sjálfvilja (Savaresi, 2016). 

 

2.2.3 Loftslagsmarkmið Íslands 
Ísland er aðili að Rammasamningi Sameinuðu þjóðanna, Kyoto-bókuninni og 

Parísarsáttmálanum. Ísland tekur þátt í sameiginlegu markmiði með ríkjum 

Evrópusambandsins um að draga úr losun um 40% frá þeirri losun sem var árið 1990. 

Samkvæmt gögnum Stjórnarráðsins var meðallosun gróðurhúsalofttegunda á mann um 15,8 

tonn árið 2015. Á Íslandi er hægt að rekja mesta losun gróðurhúsalofttegunda frá iðnaði og 

efnanotkun en á eftir þeim koma samgöngur á landi. Ennfremur er því lýst að helstu tækifæri í 

samdrætti á útblæstri gróðurhúsalofttegunda felast meðal annars í orkuskiptum í samgöngum 
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á landi. Meðallosun á mann á heimsvísu er um 6,5 tonn á ári og því er Ísland töluvert á eftir 

öðrum löndum hvað þetta varðar. Ljóst er að á næstu árum þarf mikið að gerast til þess að 

uppfylla megi skuldbindingar Íslands gagnvart Loftslagssamningi Sameinuðu þjóðanna 

(Stjórnarráð Íslands, 2018). 

 

2.3 Gróðurhúsaáhrif 

2.3.1 CO2 
Koltvísýringur (e. carbon dioxide) eða CO2 er gróðurhúsalofttegund sem lokar inni 

varmaútgeislun og á þar með þátt í loftslagsbreytingum. Hnattrænar loftslagsbreytingar er orðið 

alvarlegt vandamál á jörðinni í dag (Hoegh-Guldberg o.fl., 2018). Talið er að kolefnislosun af 

mannavöldum og koltvíoxíð í andrúmsloftinu séu þýðingarmestu liðirnir í 

gróðurhúsalofttegundum sem valda hlýnun jarðar. Rannsóknir hafa sýnt að samsöfnun 

koltvísýrings í andrúmsloftinu hefur hækkað frá 280 milljónarhlutum fyrir tíma 

iðnbyltingarinnar í um það bil 380 milljónarhluta nú til dags. Þessi hækkun er komin til af 

mikilli aukningu í notkun jarðefnaeldsneytis á heimsvísu og er það talið vera helsta orsök 

hlýnunar jarðar. Talið er að útblástur bifreiða myndi helstu uppsprettu af koltvísýringi í 

andrúmslofti þéttbýla. En útblástur bifreiða á þátt í 10% af losun koltvísýrings í andrúmsloftinu 

á heimsvísu og 20% í Evrópu (Kakouei, Vatani og Idris, 2012). 

 

2.3.2 Vegið CO2 
Tengiltvinnbílar (PHEV) notast við tvo mismunandi orkugjafa, bensín og rafmagn. Það getur 

því verið vandasamt að setja fram upplýsingar um mengun þessara bíla og eyðslu þeirra. 

Þegar mengun og eyðsla er ákvörðuð á tengiltvinnbílum þá eru gerð próf sem mæla bæði eyðslu 

og mengun á jarðefnaeldsneytum bílanna og eyðslu og mengun á rafmagni. Þessi gildi eru síðan 

sameinuð undir eitt gildi sem kallað er vegin eyðsla og vegin mengun (Riemersma og Mock, 

2017). 

 

2.3.3 Kolefnisspor 
Kolefnisspor er mælikvarði á heildarmagn koltvíoxíðs (CO2) losunar sem rekja má beint eða 

óbeint til einhverskonar virkni eða starfsemi sem er uppsafnaður yfir líftíma vöru, til dæmis 

ökutækja. Þessi staðhæfing tekur hverskyns virkni og starfsemi með í reikninginn, svo sem 

virkni á vegum einstaklinga, íbúa, ríkisstjórna, fyrirtækja, stofnana, ferla, atvinnugreina og svo 

framvegis (Pertsova, 2007). 
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2.3.3.1 Frá framleiðslu til förgunar 
Útblástur ökutækja er skilgreindur af mörgum sem sá útblástur sem bifreiðin gefur frá sér á 

meðan að hún er í gangi. Ef að rýnt er betur í framleiðslu bílanna kemur í ljós að hún gefur oft 

frá sér sömu efni og myndast við útblástur bílanna sjálfra. Til þess að hægt sé að bera 

kolefnisspor bíla saman sem ganga fyrir mismunandi orkugjöfum þarf að skoða það 

kolefnisspor sem bíllinn gefur frá sér á líftíma sínum, frá framleiðslu hans til förgunar. 

Rannsókn sem gerð var við Vrije háskólann í Brussel skoðar allar hliðar á kolefnisspori bíla. Í 

rannsókninni er kolefnisspor bíla skoðað út frá akstri, framleiðslu, viðhaldi og stöðu bílsins við 

endalok líftíma hans. Í rannsókninni er tekið tillit til þess að í rafbílum (EV) eru stórar litíum-

ion rafhlöður sem eru ekki til staðar í hefðbundnum bílum með sprengihreyfil. Framleiðsla 

þessara rafhlaðna gefur frá sér stórt kolefnisspor. Niðurstaða rannsóknarinnar er að bílar sem 

nýta einungis jarðefnaeldsneyti bera stærsta kolefnissporið. Tengiltvinnbílar (PHEV) hafa 

minna kolefnisspor heldur en hefðbundnir sprengihreyfilsbílar (ICE). Rafmagnsbílar (BEV) 

hafa hins vegar minnstu áhrifin á loftslagsbreytingar og þar af leiðandi minnsta kolefnissporið. 

Þrátt fyrir þessar niðurstöður er minnst á það að uppruni rafmagnsins, sem notað er til að knýja 

rafmagnsbílana áfram, hefur mikil áhrif á kolefnisspor rafmagnsbíla allt frá framleiðslu til enda 

líftíma þeirra. Þegar rafmagn er framleitt með jarðefnaeldsneyti eða kolum getur kolefnisspor 

þessara bíla orðið jafn mikið og hjá hefðbundnum sprengihreyfilsbílum (Messagie, Boureima, 

Coosemans, Macharis og Mierlo, 2014). 

Orka náttúrunnar hefur skoðað niðurstöður þessarar rannsóknar vel og í ljós hefur komið að 

miðað við uppruna rafmagns sem framleitt er á Íslandi þá skilur rafmagnsbíll, sem keyrir um á 

Íslandi, eftir sig um fimmtung af kolefnisspori bíls sem knúinn er áfram af jarðefnaeldsneyti 

(Telma Sæmundsdóttir, 2019). Virkni og eiginleikum rafmagnsbíla eru gerð frekari skil í kafla 

2.4.3. 

 

2.4 Bílar 
Bíla má skilgreina eftir samheiti þeirra, bifreið. Samkvæmt lögum Alþingis um umferðarlög 

nr. 50/1987 er bifreið:  

„Vélknúið ökutæki sem ekki telst torfærutæki og aðallega er ætlað til fólks- eða vöruflutninga 

og er á fjórum hjólum eða fleiri eða á þremur hjólum og [yfir 400 kg að eigin þyngd] og hannað 

er til hraðari aksturs en 30 km á klst. eða aka má svo hratt án verulegra breytinga.” 
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2.4.1 Sprengihreyfilsbílar (ICE) 
Jean Lenior var belgískur hugvitsmaður sem smíðaði fyrstu sprengihreyfilsvélina árið 1860 

(Karwatka, 2004). Bílar sem ganga fyrir jarðefnaeldsneyti, bensín eða dísil, eru 

sprengihreyfilsbílar (ICE). Bílar með sprengihreyfil geta samt sem áður einnig gengið fyrir 

endurnýtanlegum orkugjöfum, svo sem rafmagni, í bland við jarðefnaeldsneyti. Bílarnir bera 

þetta heiti þar sem þeir búa yfir sprengihreyfli sem býr til orku sem bíllinn gengur fyrir. Bruninn 

sem verður til í vélarrúmi bílsins er efnisfræðilegt ferli. Ferlið á sér stað þegar að orka losnar 

frá blöndu af eldsneyti og lofti. Vélin breytir orku frá brunanum í afl sem knýr bílinn áfram. 

Vélin inniheldur fasta strokka (e. cylinder) og hreyfanlega stimpla (e. piston). Útþenslan sem 

verður í rýminu ýtir stimplunum sem svo snýr sveifarás (e. crankshaft) bílsins. Að lokum, fyrir 

tilstuðlan gírkassa í aflrás bílsins, verður þessi orka til þess að hreyfa bílinn. Það eru til tvær 

mismunandi gerðir sprengihreyfla. Annars vegar er það bensínhreyfill en hins vegar er það 

dísilvélin eða þjöppukveikingarvél. Munurinn á þessum tveimur tegundum sprengihreyfilsvéla 

er hvernig vélarnar útvega og brenna eldsneytið („Internal Combustion Engine Basics“, 2013). 

 

2.4.1.1 Bensínvélar 

Í bensínvélum er ferlið þannig að eldsneyti er blandað við loft sem síðan er leitt inn í strokka í 

inntaksferlinu. Eftir að stimpillinn þrýstir blöndunni, sem inniheldur bæði loft og eldsneyti, þá 

kveikir kveikineistinn (e. spark) í blöndunni, sem orsakar að lokum samþjöppun. Útþensla 

brunans ýtir stimplinum við aflslagið („Internal Combustion Engine Basics“, 2013). 

 

2.4.1.2 Dísilvélar 

Í dísilvélum er lofti hleypt inn í vélina sem er síðan þjappað saman. Dísilvélar sprauta eldsneyti 

inn í þetta heita loft í ákveðnu hlutfalli sem veldur bruna („Internal Combustion Engine 

Basics“, 2013). 

 

2.4.2 Rafbílar (EV) 
Hugtakið rafbíll (EV) nær yfir alla þá bíla sem ganga að einhverju eða öllu leyti fyrir 

rafmagni. Innan þessa hugtaks rúmast rafmagnsbílar (BEV) , tvinnbílar (HEV) og 

tengiltvinnbílar (PHEV) (Larminie og Lowry, 2012). 
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2.4.3 Rafmagnsbílar (BEV) 
Rafmagnsbílar (BEV) eru bílar sem ganga einungis fyrir rafmagni. Rafmagnið sem knýr 

bílinn áfram er geymt í þar til gerðum rafhlöðum sem eru í bílnum. Rafmagnsbíla er hægt að 

hlaða aftur þegar rafmagnsforði bílsins er uppurinn, en þá er hægt að nýta bæði hæg- og 

hraðhleðslustöðvar við hleðslu bílsins (Orkustofnun, e.d.-b). Auk þess bjóða flestir 

rafmagnsbílar upp á þann möguleika við endurhleðslu rafhlöðunnar að nýta svokallaðar 

endurhleðslu bremsur (e. regenerative braking). Þessi búnaður umbreytir hreyfiorku bílsins 

við hemlun yfir í raforku sem síðan er geymd í rafhlöðum bílsins og er hægt að nýta aftur. 

Meginhlutar rafmagnsbíla eru rafmótor, rafhlöður og mótorstýring (e. motor controller) 

(„Key Components in Electric Cars“, 2017). Í apríl árið 2019 voru um það bil 3 þúsund 

rafmagnsbílar skráðir á Íslandi (Orka náttúrunnar, e.d.-b) 

 

2.4.4 Tvinnbílar (HEV) 
Tvinnbílar (HEV) tengja saman tvo mismunandi orkugjafa til þess að sjá fyrir krafti bílsins. 

Þessir tveir orkugjafar eru sprengihreyfill og rafhlöðu- og rafmagnshreyfill. Viðurvist rafhlöðu- 

og rafmagnshreyfils er ætluð til þess að ná fram annars vegar meiri sparneytni eldsneytis og 

hins vegar betri frammistöðu en hefðbundinn sprengihreyfill. Þessu er í eðli sínu náð fram þar 

sem að lág afkastageta sprengihreyfils er nú notuð í sameiningu með aflgjafa sem býr yfir mun 

hærri afkastagetu líkt og rafhlöðu (Poullikkas, 2015). 

 

2.4.5 Tengiltvinnbílar (PHEV) 
Þegar rafhlaða tengiltvinnbíls (PHEV) er fullhlaðin getur hann keyrt á rafmagni án aðkomu 

sprengihreyfilsins (Riemersma og Mock, 2017). 

Tengiltvinnbílar hafa minni rafhlöðu en rafmagnsbílar (BEV) en hún er aftur á móti nægilega 

stór til þess að fullnægja orkuþörf meirihluta vegalengdarinnar á milli þess að bíllinn er 

hlaðinn. Sprengihreyfill lengir drægni þegar að rafhlaðan tæmist og getur einnig útvegað orku 

samhliða rafhreyflinum. Að hvaða marki rafmagn getur komið í stað fyrir jarðeldsneyti í 

tengiltvinnbílum er mjög háð einkennum ferðar, vega og aksturs. Aksturseiginleikar hvers og 

eins geta verið munur á því hvort að ökumaður stundar ágengan- eða varnarakstur. Aðstæður 

vega skipta máli að því leyti hvernig undirlag vega er og hversu mikil umferð er. Einkenni 

ferðar tekur tillit til lengd ferðar, hversu lengi bíl hefur verið lagt ásamt aðgangi að hleðslu 

þegar bíl er lagt (Björnsson og Karlsson, 2015; Poullikkas, 2015). 
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2.5 Skilgreiningar ökutækja og aksturs 

2.5.1 Flokkun ökutækja 
Ökutækjum er skipt niður í mismunandi flokka eftir eiginleikum þeirra. Flokkana má sjá í töflu 

1. Evrópusambandið segir (European Commission, 2016) þessa flokka nauðsynlega fyrir 

heilbrigða samkeppni á bifreiðamarkaði. Flokkarnir hluta ökutæki í réttan flokk vegna laga og 

reglna, til að mynda varðandi útblástur. En það er til að gefa bílaframleiðendum í Evrópu kleift 

að nýta sér innri markað (e. EU single market) Evrópusambandsins og til þess að framleiðendur 

innan Evrópusambandsins hafi möguleika á að selja vöru sína á öðrum markaðssvæðum. 

 

Tafla 1.  

Meginflokkar Evrópusambandsins varðandi ökutæki 

Flokkur Lýsing 

M Ökutæki sem flytja farþega 

N Ökutæki sem flytja vörur 

L Ökutæki með 2 til 3 hjól og fjórhjól 

T Landbúnaðartæki, traktorar og aftanívagnar sem fylgja þeim 

 

Þessum yfirflokkum er að lokum skipt í fleiri undirflokka. Sem dæmi má nefna að flokk M er 

skipt niður í eftirfarandi flokka: M1, M2 og M3 („EU“, e.d.). 

Í þessu verkefni er einungis fjallað um þau ökutæki sem eru í flokknum M1. Ökutæki í flokk 

M1 eru hönnuð aðallega til fólksflutninga og eru gerð fyrir átta farþega eða færri og eru ekki 

þyngri en 3,5 tonn (Reglugerð um gerð og búnað ökutækja nr. 822/2004). 

 

2.5.2 Mismunandi stig aksturs 
Ferð einkennist af vega- og tímalengd ásamt því hversu margar styttri ferðir hún felur í sér 

(Zacharof og Fontaras, 2016). 

 

2.5.2.1 Innanbæjarakstur 

Innanbæjarakstur er akstur innan þéttbýlis (e. urban driving). Það að keyra innan þéttbýlis 

eykur tíðni styttri ferða sem getur leitt af sér hærri eldsneytiseyðslu. Það er hægt að rekja meðal 

annars til þess að umferðarteppur (e. congestion) myndast fremur innanbæjar en síður 

utanbæjar (Shim, Park, Koo og Jin, 2014; Zacharof og Fontaras, 2016). 



 

  

13 

Rannsókn sýndi fram á að innanbæjarakstur leiddi af sér mestu eyðslu orkugjafa og losun 

gróðurhúsalofttegunda en aftur á móti státar akstur um hring- og þjóðvegi af minnstu eyðslu 

og losun (De Vlieger, De Keukeleere og Kretzschmar, 2000). 

 

2.5.2.2 Utanbæjarakstur 

Utanbæjarakstur (e. extra urban driving) er allur sá akstur sem er utan þéttbýlis. Það eru yfirleitt 

lengri vegalengdir og leiða þær af sér minni eldsneytisneyslu á hvern ekinn km. Ef borið er 

saman margar stuttar ferðir innanbæjar við eina langa ferð utanbæjar þá getur eyðslan verið allt 

að 30 lítrum meiri á hverja 100 km innanbæjar (Shim o.fl., 2014; Zacharof og Fontaras, 2016). 

 

2.5.2.3 Blandaður akstur 

Blandaður akstur (e. combined driving) er meðaltal innanbæjar- og utanbæjaraksturs veginn 

með vegalengd hvors aksturs fyrir sig („FAQ’s - Fuel Consumption“, e.d.). 

 

2.5.3 Drægni 
Drægni er hugtak notað yfir þá vegalengd sem ökutæki, iðulega rafmagnsbílar (BEV), komast 

án þess að fylla á geymslu orkugjafa ökutækisins. Á rafmagnsbílum er það vegalengdin sem 

bíllinn kemst án þess að hlaða bílinn. Þessi drægni er gefin upp af framleiðanda bifreiðar ef um 

er að ræða rafmagnsbíla (Amjad, Rudramoorthy, Neelakrishnan, Sri Raja Varman og Arjunan, 

2011). Á Íslandi eru seldir 11 rafmagnsbílar sem flokka má sem fólksbíla (M1) („Veldu 

Rafbíl“, e.d.). Meðaldrægni þessara bíla er 313 km samkvæmt upplýsingum frá framleiðendum 

þeirra, stysta drægni þeirra rafmagnsbíla sem seldir eru á Íslandi er 133 km en lengsta drægni 

er allt að 470 km („EV Database“, e.d.). 

 

2.6 Rafhlöður 
Rafhlöður samanstanda af rafhlöðueiningum sem innihalda efnaorku sem hægt er að breyta í 

raforku. Rafhlöðueiningar eru einangraðar í hylki sem myndar rafhlöðu. Rafhlöðupakki er 

samansafn af þessum rafhlöðum sem eru tengdar á samfelldan og hliðstæðan hátt til þess að 

koma frá sér tilsettum straumi og orku til raforkukerfisins (Husain, 2003). 
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2.6.1 Litíum-ion rafhlöður 
Litíum-ion rafhlaða (e. lithium-ion battery) býr yfir hárri eðlisorku, háu eðlisafli, löngum 

endingartíma og lágmarks rýrnun í langlífi rafhlöðunnar (e. memory effect). Litíum-ion 

rafhlaða er ákjósanlegasti kosturinn fyrir rafmagnsbíla (BEV) og tengiltvinnbíla (PHEV). 

Tilgangur hverskyns endurhlaðanlegrar rafhlöðu er að beita minnkun, oxunar- og 

afoxunarviðbrögðum til þess að birgja upp orku á meðan hleðslu stendur. Því næst er hægt að 

nota orkuna til að inna af hendi vinnu á meðan afhleðsla á sér stað. Vélknúinn litíum-ion 

rafgeymir samanstendur af mörgum rafefnafræðilegum litíum-ion rafhlöðum sem eru fyrst 

samansett í vinnslueiningu og síðan í rafhlöðupakka til að ná tilsettri rýmd og spennu. Í hverri 

rafhlöðu eru litíumrafjónir sem færast úr stað milli tveggja innskota rafskauta á meðan hleðslu 

stendur og þegar rafeindir streyma í gegnum ytri hringrás á afhleðsla sér stað (Bini, Capsoni, 

Ferrari, Quartarone og Mustarelli, 2015). 

Rafmagnsbílar sem notast við litíum-ion rafhlöður gætu dregið úr losun gróðurhúsalofttegunda 

í samgöngum bifreiða. Þrátt fyrir það ríkir óvissa um framboð á litíum til framtíðar ásamt því 

að spurningamerki hafa verið sett fram um hagkvæmni við framleiðslu á litíum rafhlöðum í 

nægjanlegu magni (Speirs, Contestabile, Houari og Gross, 2014). 

 

2.6.1.1 Endingartími litíum-ion rafhlaðna 

Niðurbrot rafhlaðna í rafbílum (EV) leiðir til dvínunar rúmtaks þeirra sem styttir þar af leiðandi 

mögulega drægni. Rafhlaða rafbíls, litíum-ion, er iðulega talin hafa náð enda líftíma þegar 

tiltækt rúmtak eða hámarksafl við viðmiðunarskilyrði hefur lækkað um 20% af upphaflegu 

gildi þess (Pelletier, Jabali, Laporte og Veneroni, 2017). 

 

2.7 Hleðslustöðvar 
Hleðslustöðvar og hleðslutæki fyrir rafmagns- (BEV) og tengiltvinnbíla (PHEV) geta verið allt 

frá hleðslutækjum sem tengjast við hefðbundnar innstungur sem finna má á íslenskum 

heimilum, oft 10 amper, til svokallaðra hraðhleðslustöðva þar sem rafbílar (EV) geta náð sér í 

allt að 80% hleðslu (e. SoC) á tiltölulega stuttum tíma. Undanfarið hafa rafmagnsbílar orðið 

vinsælli sem gerir það að verkum að uppbygging innviða hleðslustöðva er mikilvæg til þess að 

uppfylla þörf raforku af auknum fjölda rafmagnsbíla. Vegna aukins aðgengis að rafmagni þá 

er orðið nægt magn af rafmagni á eftirtöldum stöðum; á bílastæðum, hraðhleðslustöðvum og í 

íbúðarbyggðum. Skilvirk rafhleðslutæki geta spilað mikilvæga rullu í þróun nýlegra 

rafmagnsbíla. Eiginleikar rafhleðslutækjanna hafa áhrif á hleðslutíma og líftíma rafhlöðu ásamt 
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skilvirkni hleðslunnar. Hleðslutæki rafmagnsbíla ættu að hafa þá eiginleika sem endurspeglast 

í hærri skilvirkni og áreiðanleika, hærri aflþéttleika, lægri þyngd, minni stærð og lægri kostnaði 

(Sayed og Gabbar, 2016). 

 

2.7.1 Ástand hleðslu  
Ástand hleðslu (e. state of charge) sýnir fram á núverandi stöðu hleðslu rafhlöðu. Það er magn 

hleðslu sem eftir er þegar rafhlaða hefur verið notuð frá hámarkshleðslu (Husain, 2003). 

Þessar upplýsingar eru þær sömu og eldsneytismælir sprengihreyfilbíls (ICE) sýnir. Ástand 

hleðslu er nákvæmlega ákvarðað af mælingum af stöðugri opinni hringrásar spennu (Dhameja, 

2002). 

 

2.7.2 Kílóvattstund og kílóvatt 
Kraftur er hlutfallið af orku sem er notuð. Orkueining, eða júl, er reiknuð með því að margfalda 

kraft í vöttum með tíma í sekúndum. 

Orka = kraftur * tími = vött * sekúndur = júl 

3.600.000 orkueiningar (júl) samsvara einu kílóvatti á klukkustund (kWh) en eitt kílóvatt (kW) 

inniheldur 1.000 vött (Massiha, Houston og Rawat, 2011).  

Geymslueiningar fyrir rafmagnsorku (e. electrical energy storage units) verða að vera að þeirri 

stærð að þær geti geymt nægilega orku (kWh) til þess að að fullnægja hámarksafli (kW) fyrir 

bílinn. Hámarksafl gerir það að verkum að bíll getur haft tiltekna hröðunarframmistöðu og 

hæfni til þess að koma til móts við viðeigandi hringrás aksturs. Fyrir bíla sem eru sérhannaðir 

til þess að ganga einungis fyrir rafmagni þá þurfa geymslueiningar þeirra að geta geymt 

nægilega orku til þess að sjá fyrir um drægni sem krafist er um í raunheiminum. Einnig þarf 

geymslueining rafmagns að uppfylla kröfur um viðeigandi hringrás og líftíma (Burke, 2007). 

 

2.7.3 Hæghleðslustöðvar 
Hæghleðsla tekur yfirleitt 6-8 klukkustundir. Þegar notast er við hæghleðslu þá er ökutækið 

tengt við utanaðkomandi orkugjafa sem hleður bílinn, oft með hleðslutæki sem fylgir bílnum. 

Til útskýringar þá er tengiltvinnbíll (PHEV), með 5 kWh rafhlöðu, sem nýtir hleðslutæki sem 

er 1,4 kW aðeins 5 klukkustundir að hlaða sig til fulls. Rafbíll (EV) með 40 kWh rafhlöðu gæti 

verið fullhlaðinn á 6-8 klukkustundum ef notast er við hleðslutæki sem er 6,6 kW (Botsford og 

Szczepanek, 2009). 
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2.7.4 Hraðhleðslustöðvar 
Við hraðhleðslu geta rafmagnsbílar (BEV) náð allt að 80% hleðslu á 30 mínútum. Hleðslan fer 

vanalega fram á hraðhleðslustöðvum. Hraðhleðsla spilar mikilvæga rullu í lengri ferðum eða 

þegar óvænt neyðarþörf verður til. Það er almennt talið fátítt að rafmagnsbíll þurfi hraðhleðslu 

á hverjum degi en ef litið er til lengra tímabils má gera ráð fyrir því að nær allir eigendur 

rafmagnsbíla þurfi að hraðhlaða á einhverjum tímapunkti. Innviðabygging hraðhleðslustöðva 

er talin vera mikilvægasta þörfin til þess að rafmagnsbílar verði algeng eign (Sun, Yamamoto 

og Morikawa, 2016). 

Ökumenn rafmagnsbíla þurfa sjaldnar að reiða á hraðhleðslustöðvar heldur en ökumenn 

sprengihreyfilsbíla (ICE) þurfa á bensínstöðvum að halda. Ástæðan fyrir því er að hleðslan fer 

að mestu leyti fram heima fyrir. Rannsóknir hafa sýnt að meðalakstur daglega nær ekki yfir 

hámarksdrægni rafmagnsbíla. Sýnt hefur verið fram á að meðalakstur í Svíþjóð og Þýskalandi 

daglega er minni en 56 km (Bryden, Hilton, Cruden og Holton, 2018). Árið 2018 var 

meðalakstur á Íslandi á dag 31,07 km („Önnur tölfræði“, e.d.). 

 

2.7.4.1 Aðgengi að hleðslustöðvum 

Sjá má á mynd 2 að net hleðslustöðva á Íslandi er orðið þétt. Flestar hraðhleðslustöðvar á 

Íslandi eru starfræktar af Orku náttúrunnar. 

 

 
Mynd 2. Kort yfir hæg- og hraðhleðslustöðvar á Íslandi („Hleðslustöðvar“, e.d.). 

333 km eru á milli þeirra hleðslustöðva sem eru lengst frá hvorri annarri en það er 

vegalengdin frá Staðarskála til Ísafjarðar. Ef hringvegurinn er einungis skoðaður þá er lengsta 
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vegalengdin á milli hraðhleðslustöðva 174 km en það er á milli Mývatns og Egilsstaða. Þar á 

milli er samt sem áður hæghleðslustöð, við Skjöldólfsstaði í Jökuldal („Google Maps“, e.d.). 

Við ýmsar verslunarmiðstöðvar má í dag finna hæghleðslustöðvar sem viðskiptavinir geta 

notað á meðan verslað er. Mismunandi er hvort að þar sé greitt fyrir aðgang að rafmagni eða 

hvort að aðgengið sé frítt. Við flestar hraðhleðslustöðvar hringinn í kringum landið er einnig 

að finna hæghleðslustöðvar. 

Þann 1. febrúar 2018 var byrjað að rukka fyrir hleðslu rafmagnsbíla á hleðslustöðvum Orku 

náttúrunnar, en frá árinu 2014 hafði þessi þjónusta verið í boði endurgjaldslaust 

(„Rafbílaeigendur þurfa nú að borga fyrir hleðslurnar hjá ON“, 2018). Verð við hraðhleðslu á 

þessum stöðvum er 19 kr. á mínútu og auk þess er rukkað um 20 kr. fyrir hverja kílóvattstund. 

Fyrir hæghleðslu er rukkað 2 kr. fyrir hverja mínútu ásamt 20 kr. fyrir hverja kílóvattstund 

(Orka náttúrunnar, e.d.-c). 

 

2.8 Vestmannaeyjar 
Vestmannaeyjar er eyjaklasi staðsettur 10 km suður undan Landeyjasandi á suðurlandi Íslands. 

Samtals eru eyjarnar 15 talsins en aðeins ein þeirra er byggð, Heimaey, sem er jafnframt stærsta 

eyjan (Heimaslóð, e.d.-a). 

 

2.8.1 Stærð 
Af eyjaklasanum Vestmannaeyjum er Heimaey langstærst af þeim öllum. Heimaey er um 13,4 

km 2. Eyjarnar hafa allar myndast í eldgosum. Fyrir eldgosið í Heimaey árið 1973 var eyjan 

11,2 km2 og stækkaði hún því lítillega við það. Þegar lengstu vegalengdir milli tveggja staða 

eru mældar í Eyjum, þá er það vegalengdin frá norð-norðaustur til suð-suðvestur eða frá 

Ystakletti að Stórhöfða, sú vegalengd er 6,98 km. Lengsta vegalengdin frá vest-norðvestur til 

aust-suðaustur er aftur á móti 4,1 km (Heimaslóð, e.d.-b). 
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2.8.2 Íbúafjöldi 

 
Mynd 3. Íbúafjöldi Vestmannaeyja á árunum 1880-2015 (Hagstofa Íslands, 2019a). 

Árið 2015 bjuggu 4.282 manns í Vestmannaeyjum. Frá árinu 1880 og allt fram að eldgosi árið 

1973 hafði íbúum í Vestmannaeyjum farið fjölgandi og náði íbúafjöldi rúmlega 5.000 manns 

líkt og sjá má á mynd 3. Fljótlega eftir gosið í Heimaey fór íbúum að fækka og hefur fjöldinn 

aldrei náð yfir 5.000 manns síðan. 

 

2.8.3 Samfélagsgerð  
Í byrjun árs 2019 bjuggu 4.284 íbúar í Vestmannaeyjum. Af þessum fjölda eru 2.233 karlar eða 

52% og konur eru 2.051 talsins eða 48% eins og sjá má á mynd 4. 

 
Mynd 4. Hlutfall íbúa í Vestmannaeyjum eftir kyni (Hagstofa Íslands, 2019b). 
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Meirihluti bæjarbúa er í aldursflokknum 15-64 ára eða 2.804 talsins. Þetta eru 65% af 

heildarfjölda bæjarbúa en þessar upplýsingar má sjá í mynd 5. 

 

 
Mynd 5. Fjöldi íbúa í Vestmannaeyjum eftir mismunandi aldurssamsetningu og kyni 

(Hagstofa Íslands, 2019b). 

Íbúar Vestmannaeyja sem eru á bílprófsaldri, 17 ára og eldri, eru 3.398 eða 79% af íbúum 

Vestmannaeyja líkt og mynd 6 greinir til um. Í Vestmannaeyjum eru skráðir 2.392 fólksbílar 

og má því bera rök fyrir því að 70% þeirra íbúa sem hafa náð bílprófsaldri eigi fólksbíl.  

 

 
Mynd 6. Hlutfall íbúa í Vestmannaeyjum eftir bílprófsaldri (Hagstofa Íslands, 2019b). 
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2.8.4 Bæjaryfirvöld 
Í Vestmannaeyjum fer bæjarstjóri, ásamt bæjarstjórn með framkvæmdastjórn bæjarins 

(Vestmannaeyjabær, e.d.). Fyrirkomulagið í Eyjum er á þann veg að kosin er bæjarstjórn í 

sveitarstjórnakosningum á að minnsta kosti fjögurra ára fresti. Bæjarstjórn er skipuð sjö 

kjörnum fulltrúum. Bæjarstjórn ræður bæjarstjóra og er bæjarstjórinn æðsti embættismaður 

bæjarins og jafnframt æðsti yfirmaður starfsmanna Vestmannaeyjarbæjar. Íris Róbertsdóttir er 

bæjarstjóri Vestmannaeyja í dag, hún var ráðin bæjarstjóri árið 2018 (Heimaslóð, e.d.-c). 

 

2.8.4.1 Umhverfisstefna 
Samkvæmt Ólafi Snorrasyni, framkvæmdastjóra umhverfis- og framkvæmdasviðs í 

Vestmannaeyjum, kom fram að áætlun um vistvænar samgöngur um vegi 

Vestmannaeyjarbæjar er ekki til. Einnig kom fram í svari við þeirri fyrirspurn að engin 

umhverfisstefna sé á vegum bæjaryfirvalda en þó hefur verið samþykkt að vinna 

umhverfisstefnu fyrir Vestmannaeyjar. Svar við fyrirspurn hvort að uppi væru áætlanir um 

framkvæmdir sem stuðla eigi að auknum vistvænum samgöngum var á þá leið að lítil eftirspurn 

væri eftir hjólreiðastígum og að umferðarþungi væri ekki sá sami og þekktur er í Reykjavík, 

því sé auðveldara að nýta almennt vegakerfi til hjólreiða. 

 

2.8.5 Vegagerð í Vestmannaeyjum 
Í Vestmannaeyjum er vegakerfinu bæði haldið við af Vegagerðinni og af bæjaryfirvöldum í 

Vestmannaeyjum. Samkvæmt Vegagerðinni hefur hún forræði yfir öllum þjóðvegum landsins. 

Þjóðvegir eru þeir vegir sem ætlaðir eru almenningi til frjálsrar umferðar, haldið við af fé 

ríkisins. Þessir vegir, þjóðvegir, skulu mynda eðlilegt og samfellt vegakerfi til tengingar 

byggða landsins (Vegagerðin, e.d.). Þjóðvegir þessir sem Vegagerðin heldur utan um eru 

aðeins um 7,2 km eins og mynd 7 sýnir.  
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Mynd 7. Listi yfir vegi í Vestmannaeyjum (Ólafur Snorrason, framkvæmdastjóri umhverfis- 

og framkvæmdasviðs Vestmannaeyja, munnleg heimild, tölvupóstur, 12. mars 2019; Unnur 

Björk Lárusdóttir, bókasafns- og upplýsingafræðingur hjá Vegagerðinni, munnleg heimild, 

tölvupóstur, 1. mars 2019). 

Auk þeirra vega sem Vegagerðin sér um heldur Vestmannaeyjabær utan um stærra vegakerfi. 

Eins og sjá má á mynd 7 er vegakerfið umfram þjóðvegi talsvert íburðarmeira. Götur og vegir 

sem bæjaryfirvöld hafa umsjón með eru 63,38 km alls en inni í þeirri tölu eru einnig teknir 

slóðar og túnaslóðar sem eru almennt ekki ætlaðir almennri umferð. 

 
2.8.6 Áhyggjur af drægni 
Í ljósi þess hvað Vestmannaeyjar er landfræðilega lítil eyja má sjá að akstur rafmagnsbíla 

(BEV) innan eyjunnar er lítið mál ef litið er til drægni þeirra. Einnig er hægt að gera ráð fyrir 

því að flestir tengiltvinnbílar (PHEV) ættu að komast leiðar sinnar innan Vestmannaeyja án 

þess að nota hefðbundna orkugjafa. Til þess að fýsilegt sé fyrir íbúa Vestmannaeyja að 

treysta einungis á rafmagnsbíl við ferðir sínar þarf að vera greitt í næstu þéttbýliskjarna og til 

Reykjavíkur en margir íbúar sækja þjónustu upp á land. Samkvæmt Orku náttúrunnar, sem 

heldur utan um flestar hraðhleðslustöðvar á landinu, er net hraðhleðslustöðva orðið ansi þétt 

líkt og sést í mynd 2. Frá Vestmannaeyjum til næstu þéttbýliskjarna á Suðurlandi þar sem 

finna má hraðhleðslustöðvar eru: 

- Frá Landeyjahöfn til Hvolsvallar: 31 km. 

- Frá Landeyjahöfn til Vík í Mýrdal: 73 km. 

- Frá Landeyjahöfn til Kirkjubæjarklausturs: 147 km. 

- Frá Landeyjahöfn til Hafnar: 345 km. 

- Frá Landeyjahöfn til Selfoss: 80 km. 

- Frá Landeyjahöfn til Hveragerðis: 93 km. 
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Fyrir íbúa Vestmannaeyja sem vilja ferðast á rafmagnsbíl til Reykjavíkur eru aðeins 137 km 

frá Landeyjahöfn að ráðhúsinu í Reykjavík („Google Maps“, e.d.). 

Ef ófært er á milli Vestmannaeyja og Landeyjahafnar þá siglir Herjólfur til Þorlákshafnar sem 

er varahöfn Herjólfs (Sæferðir, e.d.). Þetta hefur talsverð áhrif á vegalengdir til aksturs frá 

Vestmannaeyjum. Í þeim tilfellum sem Herjólfur siglir frá Vestmannaeyjum til Þorlákshafnar 

er vegalengdin til Reykjavíkur 53 km. Miðað við 313 km meðaldrægni nýrra rafmagnsbíla sem 

seldir eru á Íslandi, sjá kafla 2.5.3, má leiða það til lykta að vegalengdir frá Landeyjahöfn ættu 

ekki að valda íbúum Vestmannaeyja áhyggjum með tilliti til drægni. Gera má ráð fyrir að helsti 

áfangastaður íbúa Vestmannaeyja sé höfuðborgarsvæðið. Miðað við meðaldrægni er hægt að 

komast til höfuðborgasvæðisins frá Vestmannaeyjum og til baka á einni hleðslu. Ef ætlunin er 

að ferðast lengra en drægni rafmagnsbíls ræður við, Höfn sem dæmi, þá er nægilegt framboð á 

hraðhleðslustöðvum líkt og sjá má á mynd 2. 

 

2.8.7 Raforkunotkun og raforkuöryggi 
HS Veitur sjá um dreifingu rafmagns í Vestmannaeyjum („Dreifikerfi í Vestmannaeyjum“, 

e.d.). Samkvæmt gögnum frá fyrirtækinu er notkun íbúa og fyrirtækja í Vestmannaeyjum á 

rafmagni á ársgrundvelli 85,8 gWh. Þar af er almenn notkun íbúa 34% og notkun til 

húshitunar 21%.  

Raforkukerfi Vestmannaeyja er vel í stakk búið ef að orkuskiptum verður í Vestmannaeyjum. 

HS Veitur í Vestmannaeyjum býr yfir nýju tengivirki. Í dag er það helst flutningsgeta 

Landsnets til Vestmannaeyja sem takmarkar orkuskipti að einhverju leyti. Flutningsgeta 

Landsnets til Vestmannaeyja er 27 MW en við hámarksálag á raforkukerfi íbúa 

Vestmannaeyja fer notkun þess í 24 - 27 MW. Eitt megavatt (MW) inniheldur 1000 kílóvött 

(kW). Til að bregðast við aukinni þörf á rafmagni í Vestmannaeyjum áætlar Landsnet að fara 

í frekari framkvæmdir á næstu árum til þess að bæta flutninga á rafmagni þangað (Sigurður 

Sveinsson, deildarstjóri rafmagns hjá HS Veitum í Vestmannaeyjum, munnleg heimild, 

töluvupóstur, 15. Apríl 2019).  
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2.8.8 Bensín – og raforkukostnaður 
Dísil og bensín er selt á afgreiðslustöðvum olíufélaganna víðsvegar um landið. Í 

Vestmannaeyjum eru fjórar afgreiðslustöðvar sem selja jarðefnaeldsneyti. Verð á hvern lítra af 

bensíni var 227,1 kr. í Vestmannaeyjum. Verð á hvern lítra af dísil var 225,7 kr. í 

Vestmannaeyjum. Miðað er við verð sem fengin voru þann 28. mars 2019 („GSMbensín“, 

2019). 

Af hverjum seldum lítra af bæði bensín og dísil tekur ríkissjóður og sveitarfélagið ákveðin 

gjöld. En skipting gjalda er listuð upp í töflu 2. 

 

Tafla 2.  

Hlutföll gjalda ríkisins á eldsneyti (Stefán Karl Segatta, innkaupastjóri eldsneytis hjá Olís, 

munnleg heimild, símtal, 10. apríl 2019). 

Tegund gjalda Hlutfall af  

hverjum bensínlítra (%) 

Hlutfall af  

hverjum dísillítra (%) 

Vörugjöld 12 Engin vörugjöld 

Bensín- eða olíugjöld 19 27 

Kolefnagjöld 4 5 

Virðisaukaskattur 19,35 19,35 

Vörugjöld til 

Vestmannaeyjahafnar 

0,1 0,1 

 

Dreifingaraðili rafmagns í Vestmannaeyjum er HS Veitur. Söluaðili þess er HS Orka. Þessar 

tvær stofnanir gefa út sameiginlega reikninga til þeirra sem kaupa rafmagn í Vestmannaeyjum. 

Rafmagn er rukkað eftir hverri notaðri kílóvattstund (kWh). Hver kWh kostar 15,53 kr. í 

Vestmannaeyjum miðað við verð frá 10. apríl 2019 (Guðný Svava Friðriksdóttir, 

þjónustufulltrúi, HS Veitur, munnleg heimild, símtal, 10. apríl 2019).  
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3 Aðferðafræði 
Í þessum kafla verður farið yfir þá aðferðafræði sem notast var við í gerð rannsóknarinnar. 

Tilgangi rannsóknarinnar verður lýst, nefndir verða þeir þátttakendur sem lögðu fram 

upplýsingar og farið verður yfir þau mælitæki eða þann gagnabanka sem notast var við gerð 

rannsóknarinnar. Að lokum verður farið yfir framkvæmd rannsóknarinnar sem felur í sér 

hreinsun og auðgun mælitækja. 

 

3.1 Tilgangur 
Tilgangur rannsóknarinnar var að athuga hvort að raunverulegur hagrænn ávinningur sé af 

rafbílavæðingu fólksbíla (M1) í Vestmannaeyjum. Einnig að meta mun á kolefnisspori 

núverandi bílaflota Vestmannaeyja ef honum yrði skipt út, að öllu eða að einhverju leyti, fyrir 

rafbíla (EV). Notast var við sviðsmyndagreiningu þar sem þrjár mismunandi myndir eru settar 

upp. Við sviðsmyndagreininguna var leitast við því að svara eftirfarandi spurningum: 

 

- Hver er heildarkostnaður við kaup á orkugjöfum miðað við núverandi stöðu? 

- Hver er heildarlosun gróðurhúsalofttegunda miðað við núverandi stöðu? 

- Hversu mikill sparnaður við kaup á orkugjöfum er fólginn í hverri sviðsmynd? 

- Hversu mikið minnkar losun gróðurhúsalofttegunda við hverja sviðsmynd? 

- Hversu mikil áhrif mun hver sviðsmynd hafa á heildarlosun Íslands? 

- Af hversu miklum tekjum verður ríkið og sveitarfélagið Vestmannaeyjar við hverja 

sviðsmynd? 

- Hvernig má túlka útkomu sviðsmyndanna miðað við Loftslagssáttmála Sameinuðu 

þjóðanna? 

 

3.2 Þátttakendur 
Hvorki voru lagðir fram spurningalistar né tekin djúpviðtöl við framkvæmd verkefnisins. Hins 

vegar var leitast eftir svörum frá aðilum sem þekkja vel til málefnisins. Lagðar voru fyrir þá 

opnar spurningar. Í töflu 3 má sjá þátttakendur sem voru sex talsins, fjórir karlar og tvær konur. 

Þau eiga það öll sameiginlegt að þekkja vel til einhvers hluta verkefnisins og var leitað til þeirra 

til að veita frekari innsýn að þeim hluta sem hver og einn einstaklingur var kunnugur um. Engin 

greiðsla var í boði fyrir þátttakendur og tóku þeir sér tíma frá sinni vinnu til að aðstoða höfunda 

við gerð verkefnisins. 
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Stærstan hlut að rannsókninni átti Markús Benediktsson, sérfræðingur við upplýsingavinnslu 

hjá Samgöngustofu. Hann veitti höfundum aðgang að gögnum frá Samgöngustofu ásamt því 

að gefa frekari innsýn í þau gögn. 

Einnig var rætt við aðila sem starfar hjá Vestmannaeyjabæ auk annarra aðila sem tengjast 

annaðhvort orku- eða samgöngugeiranum. 

 

Tafla 3.  

Þátttakendur við verkefni 

Nafn þátttakanda Starf þátttakanda 

Markús Benediktsson Sérfræðingur upplýsingavinnslu  

hjá Samgöngustofu 

Ólafur Snorrason Framkvæmdastjóri umhverfis- og 

framkvæmdasviðs Vestmannaeyja 

Sigurður Sveinsson Deildarstjóri rafmagns í Vestmannaeyjum  

hjá HS Veitum 

Stefán Karl Segatta Innkaupastjóri eldsneytis hjá Olís 

Telma Sæmundsdóttir Markaðssérfræðingur hjá Orku náttúrunnar 

Unnur Björk Lárusdóttir Bókasafns- og upplýsingafræðingur hjá 

Vegagerðinni 

 

3.3 Mælitæki 
Mælitæki rannsóknarinnar var gagnabanki sem Samgöngustofa veitti höfundum aðgang að. 

Óskað var eftir aðgang að þessum gagnabanka Samgöngustofu sem heldur utan um öll skráð 

gögn um ökutæki á Íslandi. Í gögnunum er að finna svör við spurningum höfunda. Gagnabanki 

þessi innihélt meðal annars gögn um öll þau ökutæki sem skráð eru í Vestmannaeyjum. Auk 

þess fylgdi hverju skráðu ökutæki upplýsingar sem nefndar eru í töflu 4. 
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Tafla 4.  

Innihald grunngagna (Samgöngustofa, 2019). 

Tegund grunngagna Lýsing 

ESB flokkur Sjá kafla 2.5.1 

Orkugjafi Mismunandi flokkar orkugjafa sem knýja 

ökutækin áfram; bensín, bensín/metan, 

bensín/raf.tengill, bensín/rafmagn, dísil, 

dísil/raf.tengill, dísil/rafmagn, rafmagn 

CO2 Útblástur CO2 ígilda, grömm á hvern ekinn km 

Vegið CO2 Útblástur CO2 ígilda, grömm á hvern ekinn km 

Sjá kafla 2.3.2 

Dagsetning nýskráningar Dagsetning sem hvert ökutæki er skráð á götuna 

hjá Samgöngustofu 

Tegund Framleiðandi hvers ökutækis 

Undirtegund Undirtegund hvers ökutækis 

Árgerð Ár sem ökutæki er framleitt 

Eyðsla Eyðsla, lítrar á 100 km. Gefið í langkeyrslu, 

innanbæjarakstri og blönduðum akstri.  

Sjá kafla 2.5.2.1, 2.5.2.2 og 2.5.2.3 

Staða akstursmælis Fjöldi km á hverju ökutæki við síðustu 

lögbundnu skoðun 

 

Áður en hægt var að nota gögnin til frekari úrvinnslu verkefnisins þurfti að auðga gögnin með 

þeim hætti að hægt væri að svara spurningum höfunda. Frekari listun á auðgun- og hreinsun 

gagna má finna í kafla 3.4 og í viðauka A. 

 

Sviðsmyndagreiningu var beitt til þess að spá fyrir um niðurstöður við mismunandi forsendur. 

Sviðsmyndagreining er aðferð sem er notuð til að spá fyrir um mögulegan viðburð af hlut eða 

afleiðingum ástands þar sem gert er ráð fyrir að fyrirbrigði eða stefna verði áframhaldandi í 

framtíðinni. Slík greining er iðulega notuð til þess að spá fyrir um framtíðarþróun með því að 

leggja fram mismunandi ályktanir eða væntingar. Aðferðin er eigindleg og er byggð á 

spádómum og innsæi (Yuan, Zhang, Wang, Wang og Zuo, 2017). 
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3.4 Framkvæmd 
Til þess að geta nýtt gögnin frá Samgöngustofu (Samgöngustofa, 2019) með hagnýtum hætti 

þurfti að byrja á að hreinsa gögnin ásamt því að auðga þau. Þau gögn sem áttu ekki við voru 

hreinsuð út. Þar sem að aðeins er notast við fólksbíla (M1) í þessari rannsókn voru allar aðrar 

tegundir ökutækja hreinsaðar út úr gögnunum, við það fækkaði útlögum í gögnunum er varðar 

losun ökutækjanna, eyðslu þeirra og aldur. Auðga þurfti þau gögn sem eftir stóðu. Það felur í 

sér að finna mynstur sem ekki passa að mati höfunda og ef í einhverja reiti vantar gildi þarf að 

finna leið til þess að áætla þau svo að engir reitir standi auðir, það getur skekkt gögnin sem að 

lokum er unnið með. Auk þess var öllum augljósum villum í gögnunum breytt. Í niðurstöðum 

er stuðst við gögn frá Samgöngustofu um tegund ökutækja, akstursstöðu, eyðslutölu og 

mengunargildi bíla sem skráðir eru í Vestmannaeyjum. Mengunargildi og eyðslutölur fær 

Samgöngustofa frá framleiðendum bílanna. Út frá þessum gögnum hafa höfundar meðal annars 

reiknað út meðalakstur, meðaleyðslu og losun gróðurhúsalofttegunda fólksbíla í 

Vestmannaeyjum en þessi gildi eru notuð til frekari útreikninga. Með þessum útreikningum 

hafa höfundar fengið þau gildi sem eru í niðurstöðum rannsóknarinnar, meðal annars gildi er 

varða sparnað vegna kaupa á orkugjafa, minnkun á losun gróðurhúsalofttegunda, nálgun við 

loftslagssáttmála Sameinuðu þjóðanna og tekjutap ríkissjóðs og sveitarfélagsins. 

Niðurstöðurnar má rekja til fólksbíla sem skráðir eru í Vestmannaeyjum. Nánari útskýringar á 

þessum útreikningum má finna í viðauka A.  

Í sviðsmynd 1 gáfu höfundar sér þær forsendur að allir fólksbílar í Vestmannaeyjum, sem 

ganga að einhverju leyti fyrir jarðefnaeldsneyti, sé skipt út fyrir rafmagnsbíla (BEV). Forsendur 

sem höfundar gáfu sér í sviðsmynd 2 voru þær að helmingur fólksbíla í Vestmannaeyjum ganga 

alfarið fyrir rafmagni. Hinn helmingur fólksbíla í Vestmannaeyjum, miðað við gefnar 

forsendur, gengur fyrir jarðefnaeldsneyti að einhverju leyti. Þær forsendur sem gengið var út 

frá í sviðsmynd 3 eru líkt og í sviðsmynd 2 að helmingur fólksbíla í Vestmannaeyjum séu 

rafmagnsbílar. Hinn helmingur fólksbílanna í Vestmannaeyjum samkvæmt gefnum forsendum 

voru tengiltvinnbílar (PHEV), bæði bensín- og dísiltengiltvinnbílar. 

Til þess að komast að niðurstöðu við sviðsmyndagreininguna og til þess að leita svara við 

spurningum höfunda var notast við útreikninga í töflureikninum Excel. Excel er öflugt 

verkfæri til þess að vinna með stóra gagnabanka og fá svör við bæði einföldum og flóknum 

útreikningum („Basic tasks in Excel“, e.d.).  
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4 Niðurstaða 

4.1 Greining á bílaflota Vestmannaeyja 
Fjöldi fólksbíla (M1) í Vestmannaeyjum er 2.392 en skilgreiningu á ökutækjaflokknum má 

finna í kafla 2.5.1. Þessir fólksbílar ganga fyrir mismunandi orkugjöfum, af þeim eru flestir 

bílar sem ganga fyrir bensíni eða rúmlega 68%. Því næst koma bílar sem ganga fyrir dísil eða 

tæplega 25% (Samgöngustofa, 2019). Bensín og dísil eru skilgreindir sem hefðbundnir 

orkugjafar, sjá kafla 2.1.1. 

 

 
Mynd 8. Skipting fólksbíla eftir orkugjafa í Vestmannaeyjum (Samgöngustofa, 2019). 

Í Vestmannaeyjum eru aðeins sex bílar sem ganga einungis fyrir rafmagni (BEV) líkt og sjá 

má í mynd 8 en bílar sem ganga einungis fyrir rafmagni eru skilgreindir í kafla 2.4.3. Það eru 

ekki nema 0,2% af heildarfjölda fólksbíla í Vestmannaeyjum. 99,8% bíla sem skráðir eru í 

Vestmannaeyjum ganga að einhverju leyti fyrir jarðefnaeldsneyti en það er talið sem 

hefðbundinn orkugjafi. Þegar hlutfall fólksbíla sem ganga að einhverju leyti fyrir 

endurnýjanlegum orkugjafa er skoðað eru þeir bílar aðeins 173 talsins (Samgöngustofa, 2019) 

en skilgreiningu á endurnýjanlegum orkugjöfum má sjá í kafla 2.1.1.2. 
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Mynd 9. Hlutfall fólksbíla (M1) sem ganga fyrir endurnýjanlegum- og hefðbundnum 

orkugjöfum í Vestmannaeyjum (Samgöngustofa, 2019). 

Af þeim eru 158 þeirra rafbílar (EV) eða 6,61% af heildarfjölda fólksbíla í Vestmannaeyjum 

en skilgreining á rafbílum má finna í kafla 2.4.2. Hinir 15 bílarnir eru skráðir sem samsetning 

af bensín og metan (Samgöngustofa, 2019). Hins vegar er engin afgreiðslustöð fyrir metan í 

Vestmannaeyjum. 

  

 
Mynd 10. Hlutfall mismunandi orkugjafa í flokki rafbíla (EV) í Vestmanneyjum 

(Samgöngustofa, 2019). 
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Mynd 9 sýnir að það eru ekki nema rúmlega 7% fólksbíla í Vestmannaeyjum sem ganga að 

einhverju leyti fyrir endurnýjanlegum orkugjöfum. Af þeim bílum eru tæplega 4% alfarið 

knúnir áfram af hreinu rafmagni, sjá kafla 2.1.2, líkt og sést í mynd 10. Í heildina eru tæplega 

3.000 rafmagnsbílar skráðir á Íslandi eins og sjá má í kafla 2.4.3 og er aðeins 0,2% þeirra 

skráðir í Vestmannaeyjum þrátt fyrir að 1,2% af heildaríbúum á Íslandi búi í Vestmannaeyjum 

(Samgöngustofa, 2019). 

 

4.2 Núverandi staða í Vestmannaeyjum 

4.2.1 Uppruni og útreikningar gagna 
Útreikningar sem notaðir eru í niðurstöðum hér að neðan eiga uppruna sinn í gögnum sem 

Samgöngustofa (Samgöngustofa, 2019) útvegaði höfundum rannsóknarinnar. Gagnabankinn 

frá Samgöngustofu varðar einungis fólksbíla sem skráðir eru í Vestmannaeyjum. Því eru 

niðurstöður höfunda aðeins byggðar á skráðum fólksbílum í Vestmannaeyjum. Út frá 

gagnabanka Samgöngustofu hafa höfundar reiknað þau gildi sem notuð eru í niðurstöðum en 

þar má nefna gildi vegna losunar gróðurhúsalofttegunda, gildi er varða sparnað vegna kaupa 

á orkugjafa og svo framvegis en þessu er lýst ítarlega í kafla 3.4 og viðauka A. 

 
4.2.2 Losun gróðurhúsalofttegunda 
Heildarlosun gróðurhúsalofttegunda samkvæmt útreikningnum byggðum á gögnum 

Samgöngustofu og tölum framleiðanda um meðallosun og meðalakstur fólksbílaflota (M1) 

Vestmannaeyja er 4.228 tonn á ári en þessi losun hefur verið sett upp í töflu 5, skilgreiningu 

gróðurhúsalofttegunda má finna í kafla 2.3.1. Nánari útskýringu á útreikningnum 

heildarlosunar gróðurhúsalofttegunda má finna í kafla 3.4 og viðauka A. Bensínbílar, sjá kafla 

2.4.1.1, eiga þar stærstan hlut af losuninni, en þeir eru jafnframt flestir eða 68% af heildarfjölda 

fólksbíla í Vestmannaeyjum (Samgöngustofa, 2019). 
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Tafla 5.  

Áætluð heildarlosun gróðurhúsalofttegunda á ári vegna notkunar fólksbíla í 

Vestmannaeyjum. 

Orkugjafi Heildarlosun 

gróðurhúsalofttegunda á ári (tonn) 

í Vestmannaeyjum  

Bensín 2.887 

Bensín/metan 16 

Bensín/raf.tengill 47 

Bensín/rafmagn 57 

Dísil 1.214 

Dísil/raf.tengill 6 

Dísil/rafmagn 1 

Rafmagn 0 

Samtals 4.228 

 

Hver bíll sem gengur fyrir dísil mengar 162 grömm af CO2 ígildum á hvern km sem hann ekur 

en skilgreiningu á CO2 má finna í kafla 2.3.1 (Samgöngustofa, 2019). Meðallosun 

gróðurhúsalofttegunda fólksbíls sem gengur fyrir dísil er því rúmlega 1,2 tonn á hverju ári. 

Tafla 6 sýnir að minnsta losunin er frá rafmagnsbílum (BEV) en því næst koma tengiltvinnbílar 

(PHEV), tengiltvinnbílar eru skilgreindir í kafla 2.4.5. 
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Tafla 6.  

Áætluð meðallosun gróðurhúsalofttegunda á hvern fólksbíl á ári í Vestmannaeyjum 

(Samgöngustofa, 2019). 

Orkugjafi Meðalakstur á ári 

(kílómetrar) í 

Vestmannaeyjum 

Meðallosun á 

kílómetra (grömm) í 

Vestmannaeyjum 

Meðallosun á hvern 

fólksbíl á ári (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 10.515 168 1,8 

Bensín/metan 10.631 101 1,1 

Bensín/raf.tengill 11.309 44* 0,5* 

Bensín/rafmagn 10.968 108 1,2 

Dísil 12.786 162 2,1 

Dísil/raf.tengill 13.092 49* 0,6* 

Dísil/rafmagn 11.085 107 1,2 

Rafmagn 10.378 0 0 

Samtals 11.122 92 1,0 

* Vegið meðaltal losunar á gróðurhúsalofttegundum (kafli 2.3.2) 

 

Samkvæmt Rannsóknarsetri verslunarinnar og Bílgreinasambandinu er hlutur bifreiða á Íslandi 

í losun koltvísýrings 24% af heildarlosun Íslands. Engar nákvæmar tölur eru til um þessa losun 

en heildarlosun bíla er metin um það bil 790.000 tonn á hverju ári (Rannsóknasetur 

verslunarinnar og Bílgreinasambandið, 2018). Losun fólksbíla í Vestmannaeyjum er því 0,5% 

af heildarlosun bílaflota Íslendinga, sem verður að teljast hátt hlutfall þegar einungis er miðað 

við fólksbíla en enga aðra tegund bíla en heildarfjöldi bíla í Vestmannaeyjum er 2.821 þegar 

allar tegundir eru taldar (Samgöngustofa, 2019). Þegar talað er um að heildarlosun bíla á Íslandi 

sé 790.000 tonn á ári, er átt við allar tegundir bíla. Þeir bílar sem ekki eru teknir með í 

reikninginn í þessari rannsókn eru atvinnutæki og stærri bílar sem menga líklega meira en 

fólksbílar. Því má gera ráð fyrir að heildarmengun allra bíla sem skráðir eru í Vestmannaeyjum 

er enn meiri en hér er talið (Rannsóknasetur verslunarinnar og Bílgreinasambandið, 2018) 

 

4.2.3 Kostnaður við kaup á orkugjafa 
Miðað við þann fjölda af fólksbílum (M1) sem skráður er í Vestmannaeyjum í dag fer 

talsverður peningur hjá íbúum Vestmannaeyja í kaup á orkugjafa. Eins og sést í töflu 7 nemur 

sá kostnaður tæpum 400 milljónum kr. á ári hverju samkvæmt útreikningnum byggðum á 
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gögnum Samgöngustofu um meðalakstur fólksbílaflota Vestmannaeyja. Þeir bílar sem ganga 

fyrir jarðefnaeldsneyti af einhverju leyti eiga þar stærstan hlut eða um 392 milljónir kr. Þau 

verð sem stuðst var við í þessari rannsókn byggjast á kostnaði við hvern lítra af bensíns sem 

var 227,1 kr og 225,7 kr fyrir hvern lítra af dísil þann 28. mars 2019. Hver kWh af rafmagni 

kostaði 15,53 kr, 10. apríl 2019. Þessi verð má finna í kafla 2.8.8. 

 
Tafla 7.  

Áætlaður heildarkostnaður við kaup á orkugjafa fyrir fólksbílaeigendur í Vestmannaeyjum á 

ári. 

Orkugjafi Heildarkostnaður við kaup 

orkugjafa á ári (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 272.392.463 

Bensín/metan 2.054.544 

Bensín/raf.tengill 7.364.166 

Bensín/rafmagn 5.901.394 

Dísil 103.690.214 

Dísil/raf.tengill 813.554 

Dísil/rafmagn 163.195 

Rafmagn 186.448 

Samtals 392.565.979 

 

4.2.4 Hlutur ríkisins og sveitarfélagsins 
Eins og skýrt er frá í kafla 2.8.8 þá tekur ríkissjóður stóran hluta af kaupverði hvers lítra af 

jarðefnaeldsneyti. Auk þess tekur sveitarfélagið sinn hlut af söluverðinu í formi hafnargjalda, 

það er reiknað af hverjum seldum lítra af jarðefnaeldsneyti. 
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Tafla 8.  

Áætlaðar tekjur ríkissjóðs og sveitarfélagsins Vestmannaeyja af orkugjafa á ári. 

Orkugjafi Tekjur ríkissjóðs (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Tekjur sveitarfélagsins 

Vestmannaeyja (kr.) 

Bensín 149.296.734 291.641 

Bensín/metan 1.126.084 2.200 

Bensín/raf.tengill 1.614.503 3.154 

Bensín/rafmagn 3.234.520 6.318 

Dísil 53.014.714 125.958 

Dísil/raf.tengill 166.381 395 

Dísil/rafmagn 83.439 198 

Rafmagn 0 0 

Samtals 208.536.375 429.864 

 

Samkvæmt útreikningnum byggðum á gögnum Samgöngustofu um meðalakstur fólksbílaflota 

(M1) Vestmannaeyja fær ríkið í sinn hlut rúmlega 208 milljónir kr. á ári hverju og 

sveitarfélagið fær tæplega hálfa milljón kr. í sinn hlut á ári eins og sjá má í töflu 8. Minni sala 

eldsneytis og aukin notkun raforku þýðir því tekjutap fyrir ríkið og sveitarfélagið. 

 

4.2.5 Aðlögun að Parísarsáttmálanum 
Miðað við núverandi stöðu í Vestmannaeyjum er heildarlosun gróðurhúsalofttegunda líkt og 

kemur fram í töflu 4, 4.228 tonn á hverju ári. Til þess að Ísland nái markmiðum sínum, sem 

þeir hafa gefið út varðandi loftslagssáttmála Sameinuðu þjóðanna, þyrfti mikið að gerast á 

næstu árum en þessi markmið má sjá í kafla 2.2.3. Ef notast verður við þær þrjár sviðsmyndir 

sem settar eru upp hér að neðan mætti ná árangri í þeim málum. Áætluð heildarlosun 

gróðurhúsalofttegunda á mann á Íslandi er um 15,8 tonn á hverju ári eins og kemur fram í kafla 

2.2.3. Í sviðsmyndunum hér að neðan verður leitað að nálgun að þessum markmiðum sem 

Íslendingar hafa sett sér. Loftslagsmarkmiðin verða sett í samhengi við þær niðurstöður sem 

fást í hverri sviðsmynd fyrir sig. 
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4.3 Sviðsmynd 1 
Í sviðsmynd 1 er skoðað hver niðurstaðan verður ef öllum fólksbílum (M1) sem eru knúnir 

áfram af sprengihreyfli (ICE), sjá kafla 2.4.1, í Vestmannaeyjum er skipt út og í staðinn koma 

jafn margir rafmagnsbílar (BEV). Í Vestmannaeyjum eru 2.392 fólksbílar, af þeim eru 1.633 

bílar sem ganga fyrir bensíni og 586 bílar sem ganga fyrir dísil. Þessir bílar ganga því alfarið 

fyrir jarðefnaeldsneyti og nýta sprengihreyfil til að knýja bílinn áfram. Samtals eru þessir bílar 

2.219 talsins. Nokkuð er um bíla sem ganga bæði fyrir bensín og rafmagni, bæði 

tengiltvinnbílar (PHEV) og tvinnbílar (HEV) en skilgreiningu á tvinnbílum má finna í kafla 

2.4.4. Það eru samtals 152 bílar. Einnig eru bílar sem ganga fyrir bæði bensíni og metani, en 

þeir eru 15 talsins. Rafmagnsbílar (BEV) eru einungis 6 en þessum tölum er komið á framfæri 

í mynd 8. Fjöldi fólksbíla sem þarf að skipta út í sviðsmynd 1 eru 2.386. Tafla 9 sýnir þessar 

breytingar (Samgöngustofa, 2019). 

 

Tafla 9.  

Fjöldi fólksbíla eftir orkugjafa í Vestmannaeyjum miðað við sviðsmynd 1(Samgöngustofa, 

2019). 

Orkugjafi Fjöldi fólksbíla miðað 

við núverandi stöðu í 

Vestmannaeyjum 

Fjöldi fólksbíla miðað 

við sviðsmynd 1 í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 1.633 0 

Bensín/metan 15 0 

Bensín/raf.tengill 94 0 

Bensin/rafmagn 48 0 

Dísil 586 0 

Dísil/raf.tengill 9 0 

Dísil/rafmagn 1 0 

Rafmagn 6 2.392 

Samtals 2.392 2.392 

 

Rafmagnsbílarnir fara úr því að vera 0,2% miðað við núverandi stöðu í 100% samkvæmt 

sviðsmynd 1. 
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4.3.1 Losun gróðurhúsalofttegunda – Sviðsmynd 1 
Heildarlosun gróðurhúsalofttegunda samkvæmt útreikningnum byggðum á gögnum 

Samgöngustofu og tölum framleiðanda um meðallosun og meðalakstur fólksbílaflota (M1) 

Vestmannaeyja miðað við þá stöðu sem er í dag er rúmlega 4.000 tonn á hverju ári. 

 
Tafla 10.  

Áætluð losun á gróðurhúsalofttegundum á ári vegna fólksbíla í Vestmannaeyjum miðað við 

sviðsmynd 1. 

Orkugjafi Heildarlosun á ári 

miðað við núverandi 

stöðu (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarlosun á ári 

miðað við  

sviðsmynd 1 (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Minnkun losunar á 

ári (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 2.887 0 2.887 

Bensín/metan 16 0 16 

Bensín/raf.tengill 47 0 47 

Bensin/rafmagn 57 0 57 

Dísil 1.214 0 1.214 

Dísil/raf.tengill 6 0 6 

Dísil/rafmagn 1 0 1 

Rafmagn 0 0 0 

Samtals 4.228 0 4.228 

 

Í töflu 10 sést svart á hvítu að ef öllum fólksbílum sem ganga að einhverju eða öllu leyti fyrir 

jarðefnaeldsneyti væri skipt út fyrir rafmagnsbíla (BEV) þá myndi losun CO2 

gróðurhúsalofttegunda minnka um rúmlega 4.000 tonn á hverju ári að meðaltali.  

Heildarlosun CO2 ígilda sem rekja má til notkunar á bílaflota Íslendinga minnkar því um 

0,5% á ári verði sviðsmynd 1 að veruleika. 

 

4.3.2 Sparnaður við kaup á orkugjafa – Sviðsmynd 1 
Þegar horft er á kostnaðarhlið í sviðsmynd 1, við algjöra rafmagnsbílavæðingu í 

Vestmannaeyjum, er verið að skoða hvernig kostnaður við kaup á orkugjafa breytist fyrir 

íbúa Vestmannaeyja. Kostnaður við hvern lítra af jarðefnaeldsneyti er mikill og því mun 
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rafmagnsbílavæðing spara íbúum Vestmannaeyja háa upphæð á hverju ári. Verð, 28. mars 

2019, á hverjum lítra af bensíni var 227,1 kr. og 225,7 kr. af dísil. Kostnaður við það að 

kaupa rafmagn er töluvert lægri heldur en kostnaðurinn við kaup á jarðefnaeldsneyti eins og 

sjá má í kafla 2.8.8. Kostnaður við hverja kWh, sjá kafla 2.7.2, var 15,53 kr., 10. apríl 2019, 

sem er aðeins 7% af kostnaði við hvern lítra af bensíni. 

 

Tafla 11.  

Áætlaður heildarsparnaður fyrir fólksbílaeigendur í Vestmannaeyjum vegna orkugjafa miðað 

við sviðsmynd 1. 

Orkugjafi Heildarkostnaður 

vegna orkugjafa á ári 

miðað við núverandi 

stöðu (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarkostnaður 

vegna orkugjafa á ári 

miðað við  

sviðsmynd 1 (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarsparnaður 

vegna orkugjafa á ári 

(kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 272.392.463 0 272.392.463 

Bensín/metan 2.054.544 0 2.054.544 

Bensín/raf.tengill 7.364.166 0 7.364.166 

Bensin/rafmagn 5.901.394 0 5.901.394 

Dísil 103.690.214 0 103.690.214 

Dísil/raf.tengill 813.554 0 813.554 

Dísil/rafmagn 163.195 0 163.195 

Rafmagn 186.448 74.330.705 -74.144.257* 

Samtals 392.565.979 74.330.705 318.235.274 

*Kostnaður vegna rafmagns í stað sparnaðar 

 

Í töflu 11 má sjá að heildarkostnaður miðað við núverandi stöðu í Vestmannaeyjum eru tæpar 

400 milljónir kr. á ári. Hér er aðeins tekin til greina sá kostnaður sem hlýst af kaupum á 

orkugjafa. Fyrir tengiltvinnbíla (PHEV) er reiknaður kostnaður á annars vegar 

jarðefnaeldsneyti og hins vegar rafmagni, en sá kostnaður er veginn miðað við notkun.  

Ef sviðsmynd 1 verður að veruleika þá myndi kostnaður við kaup á orkugjöfum lækka úr 

tæplega 400 milljónum kr. á ári niður í rétt rúmlega 70 milljónir kr. á ári. Þessar tölur eru miðað 

við meðalakstur á ári í Vestmannaeyjum og eyðslan er miðuð við blandaðan akstur en 

skilgreiningu á honum má finna í kafla 2.5.2.3. Í tilviki tengiltvinnbíla er gert ráð fyrir því að 
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þeir séu eknir í 40% tilvika utanbæjar en í 60% tilvika innanbæjar. Samkvæmt því nota 

tengiltvinnbílar aðeins rafmagn þegar þeir keyra innanbæjar. 

Árlegur sparnaður fyrir íbúa Vestmannaeyja væri tæplega 320 milljónir kr. á ári. Ef við tökum 

þá upphæð og deilum henni niður á alla fólksbíla (M1) í Vestmannaeyjum er þetta sparnaður 

upp á 133.042 kr. á ári fyrir hvern fólksbíl. 

 

4.3.3 Tekjutap ríkissjóðs og sveitarfélagsins – Sviðsmynd 1 
Samkvæmt sviðsmynd 1 er ljóst að þegar að sala á jarðefnaeldsneyti minnkar munu tekjur 

ríkisins og sveitarfélagsins minnka. Í töflu 12 má sjá að heildartekjurnar sem ríkið verður af 

eru um 208 milljónir kr. á ári og heildartekjur sem Vestmannaeyjabær verður af eru rúmlega 

400 þúsund kr. á ári. 

 

Tafla 12.  

Áætlað tekjutap ríkissjóðs og sveitarfélagsins Vestmannaeyja á ári miðað við sviðsmynd. 

Orkugjafi Tekjur sem ríkissjóður 

verður af á ári miðað við 

sviðsmynd 1 (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Tekjur sem sveitarfélagið 

Vestmanneyjar verður af á 

ári miðað við sviðsmynd 1 

(kr.) 

Bensín 149.296.734 291.641 

Bensín/metan 1.126.084 2.220 

Bensín/raf.tengill 1.614.503 3.154 

Bensin/rafmagn 3.234.520 6.318 

Dísil 53.014.714 125.958 

Dísil/raf.tengill 166.381 395 

Dísil/rafmagn 83.439 198 

Rafmagn 0 0 

Samtals 208.536.375 429.864 

 

4.3.4 Aðlögun að Parísarsáttmálanum – Sviðsmynd 1 
Samkvæmt niðurstöðum í kafla 4.3.1 um losun gróðurhúsalofttegunda yrði minnkun mengandi 

lofttegunda 4.228 tonn á hverju ári. Þegar að þessari tölu er deilt með fjölda fólksbíla (M1) í 

Vestmannaeyjum kemur í ljós að hægt væri að minnka losun eigenda þeirra um 1,77 tonn á ári 
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en meðal losun á hvern Íslending er 15,8 tonn á ári. Áætluð heildarlosun þessara einstaklinga 

fer því úr 15,8 tonnum á ári, eins og fram kom í kafla 2.2.3, niður í 14 tonn á ári. 

Ef við heimfærum þetta á alla íbúa Vestmannaeyja, en ekki bara á eigendur fólksbíla mun 

heildarlosun á hvern íbúa Vestmannaeyja minnka um 1 tonn á hverju ári. Áætluð heildarlosun 

á hvern íbúa Vestmannaeyja færi því úr 15,8 tonnum á ári niður í 14,8 tonn á ári. 

 

4.4 Sviðsmynd 2 
Í sviðsmynd 2 er helmingi fólksbíla (M1) sem skráðir eru í Vestmannaeyjum skipt út fyrir 

rafmagnsbíla (BEV). Í öllum flokkum var fólksbílum fækkað um helming og rafbílum (EV) 

bætt við á móti. Helmingur fólksbílaflotans væri því rafmagnsbílar og hinn helmingurinn bílar 

sem ganga að einhverju leyti fyrir jarðefnaeldsneyti, hvort sem það eru sprengihreyfilsbílar 

(ICE), tengiltvinnbílar (PHEV) eða tvinnbílar (HEV). Þetta gefur þeim, sem ekki eru tilbúnir í 

það að kaupa sér rafmagnsbíl, kost á að halda sig við sprengihreyfilsbílinn. Hægt er að gera ráð 

fyrir því að ekki séu allir tilbúnir í þetta skref og má því segja að sviðsmynd 2 sé ögn nær 

raunveruleikanum en sviðsmynd 1. 

 

Tafla 13.  

Fjöldi fólksbíla eftir orkugjafa í Vestmannaeyjum miðað við sviðsmynd 2 (Samgöngustofa, 

2019). 

Orkugjafi Fjöldi fólksbíla miðað 

við núverandi stöðu í 

Vestmannaeyjum 

Fjöldi fólksbíla miðað 

við sviðsmynd 2 í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 1.633 817 

Bensín/metan 15 8 

Bensín/raf.tengill 94 47 

Bensin/rafmagn 48 24 

Dísil 586 293 

Dísil/raf.tengill 9 5 

Dísil/rafmagn 1 1 

Rafmagn 6 1.199 

Samtals 2.392 2.392 
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Í töflu 13 má sjá að heildarfjöldi rafmagnsbíla verður því 1.199 í sviðsmynd 2 eða 50% af 

heildarfjölda fólksbíla í Eyjum í stað 0,2%. Bensínbílar, sem áður voru 68% af heildarfjölda, 

verða nú 34%. 

Ljóst er, þar sem að nú eru fleiri rafmagnsbílar og færri jarðefnaeldsneytisbílar en áður, að áhrif 

á losun gróðurhúsalofttegunda og kostnað verða ekki jafnmikil og í sviðsmynd 1. Í sviðsmynd 

2 er áfram stuðst við meðalakstur íbúa Vestmannaeyja á ári miðað við blandaðan akstur. 

Meðalakstur allra fólksbíla í Vestmannaeyjum á ári er 11.122 km. 

 

4.4.1 Losun gróðurhúsalofttegunda – Sviðsmynd 2 
Í sviðsmynd 2 minnkar heildarútblástur gróðurhúsalofttegunda sem rekja má til fólksbíla um 

helming. Miðað við núverandi stöðu er útblástur CO2 lofttegunda 4.228 tonn á hverju ári en 

miðað við sviðsmynd 2 verða 2.114 tonn á ári eins og sjá má í töflu 14. Sú mengun sem 

fólksbílar í Vestmannaeyjum gefa frá sér miðað við sviðsmynd 2 af heildarlosun bíla á Íslandi 

er þá 0,26% en var áður rétt rúmlega 0,5%. Því er ljóst að þrátt fyrir að breytingin sé ekki jafn 

róttæk í sviðsmynd 2 og hún er í sviðsmynd 1 að þá mun þessi breyting hafa talsverð áhrif á 

losun gróðurhúsalofttegunda til hins betra.  
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Tafla 14.  

Áætluð losun á gróðurhúsalofttegundum á ári vegna fólksbíla í Vestmannaeyjum miðað við 

sviðsmynd 2. 

Orkugjafi Heildarlosun miðað 

við núverandi stöðu 

á ári (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarlosun miðað 

við sviðsmynd 2 á ári 

(tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Minnkun losunar á 

ári (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 2.887 1.444 1.444 

Bensín/metan 16 8 8 

Bensín/raf.tengill 47 24 24 

Bensin/rafmagn 57 29 29 

Dísil 1.214 607 607 

Dísil/raf.tengill 6 3 3 

Dísil/rafmagn 1 1 1 

Rafmagn 0 0 0 

Samtals 4.228 2.114 2.114 

 

4.4.2 Sparnaður við kaup á orkugjafa – Sviðsmynd 2 
Þegar horft er á kostnaðarhlið sviðsmyndar 2 er verið að skoða hvernig kostnaður við kaup á 

orkugjöfum breytist fyrir íbúa Vestmannaeyja. Eins og sést í kafla 2.8.8 þá er kostnaður við 

hvern lítra af jarðefnaeldsneyti nokkuð hár og því mun hverskonar rafmagnsbílavæðing spara 

íbúum Vestmannaeyja talsverða upphæð á hverju ári. Verð, 28. mars 2019, á hverjum lítra af 

bensíni var 227,1 kr. og 225,7 kr. af dísil. Kostnaður við það að kaupa rafmagn er töluvert 

lægri heldur en kostnaðurinn við kaup á jarðefnaeldsneyti eins og sjá má í kafla 2.8.8. 

Kostnaður við hverja kWh, sjá kafla 2.7.2, var 15,53 kr., 10. apríl 2019, sem er aðeins 7% af 

kostnaði við hvern lítra af bensíni.  
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Tafla 15.  

Áætlaður heildarsparnaður fyrir fólksbílaeigendur í Vestmannaeyjum á ári vegna orkugjafa 

miðað við sviðsmynd 2. 

Orkugjafi Heildarkostnaður 

vegna orkugjafa á ári 

miðað við núverandi 

stöðu (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarkostnaður 

vegna orkugjafa á ári 

miðað við sviðsmynd 

2 (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarsparnaður 

vegna orkugjafa á ári 

(kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 272.392.463 136.196.232 136.196.232 

Bensín/metan 2.054.544 1.027.272 1.027.272 

Bensín/raf.tengill 7.364.166 3.682.083 3.682.083 

Bensin/rafmagn 5.901.394 2.950.697 2.950.697 

Dísil 103.690.214 51.845.107 51.845.107 

Dísil/raf.tengill 813.554 406.777 406.777 

Dísil/rafmagn 163.195 81.598 81.598 

Rafmagn 186.448 37.258.577 -37.072.128* 

Samtals 392.565.979 233.448.342 159.117.637 

*Kostnaður vegna rafmagns í stað sparnaðar 

 

Þegar sviðsmynd 2 er skoðuð með tilliti til kostnaðar vegna orkugjafa sést að kostnaður við 

kaup á jarðefnaeldsneyti fylgir fækkun á bílum í viðkomandi flokki. Bílar sem ganga fyrir 

jarðefnaeldsneyti að öllu eða einhverju leyti er að fækka um helming í hverjum flokk og lækkar 

kostnaðurinn við eldsneytiskaup í takt við það eða um helming í hverjum flokki.  

Tafla 15 sýnir að eini flokkur orkugjafa sem ekki lækkar er rafmagn. En þar er bílum að fjölga 

úr 6 bílum í 1.199 bíla, við það eykst rafmagnskostnaðurinn. Hann hækkar um rúmlega 37 

milljónir kr. en á móti kemur að sparnaðurinn við kaup á jarðefnaeldsneyti á ársgrundvelli er 

196 milljónir kr. Í tilviki tengiltvinnbíla (PHEV) er gert ráð fyrir því að þeir séu eknir í 40% 

tilvika utanbæjar en í 60% tilvika innanbæjar. Samkvæmt því nota tengiltvinnbílar aðeins 

rafmagn þegar þeir keyra innanbæjar. Heildarsparnaður íbúa Vestmannaeyja þegar kemur að 

kaupum á orkugjafa á fólksbíla (M1) á ári er því 159 milljónir kr. þegar tekið er tillit til 

aukningar á kostnaði við kaup á rafmagni. Áfram sést því að mikil hagræðing getur átt sér stað 

fyrir íbúa Vestmannaeyja með því að skipta út að minnsta kosti hluta fólksbílaflota síns yfir í 

rafmagnsbíla (BEV). 
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4.4.3 Tekjutap ríkissjóðs og sveitarfélagsins – Sviðsmynd 2 
Samkvæmt kafla 4.2.3 er ljóst að þegar að sala á jarðefnaeldsneyti minnkar, eins og gerist í 

sviðsmynd 2, munu tekjur ríkisins og sveitarfélagsins minnka. Í töflu 16 má sjá að 

heildartekjurnar sem ríkið verður af eru um 104 milljónir kr. á ári og heildartekjur sem 

Vestmannaeyjabær verður af eru 214 þúsund kr. 

 

Tafla 16.  

Áætlað tekjutap ríkissjóðs og sveitarfélagsins Vestmannaeyja á ári miðað við sviðsmynd 2. 

Orkugjafi Tekjur sem ríkissjóður 

verður af á ári miðað við 

sviðsmynd 2 (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Tekjur sem sveitarfélagið 

Vestmanneyjar verður af á 

ári miðað við sviðsmynd 2 

(kr.) 

Bensín 74.648.367 145.820 

Bensín/metan 563.042 1.100 

Bensín/raf.tengill 807.251 1.577 

Bensin/rafmagn 1.617.260 3.159 

Dísil 26.507.357 62.979 

Dísil/raf.tengill 83.191 198 

Dísil/rafmagn 41.719 99 

Rafmagn 0 0 

Samtals 104.268.188 214.932 

 

4.4.4 Aðlögun að Parísarsáttmálanum – Sviðsmynd 2 
Samkvæmt niðurstöðum í kafla 4.4.1 um losun gróðurhúsalofttegunda yrði minnkun mengandi 

lofttegunda 2.114 tonn á hverju ári miðað við sviðsmynd 2. Þegar að þessari tölu er deilt með 

fjölda fólksbíla (M1) í Vestmannaeyjum kemur í ljós að sviðsmynd 2 skilur eftir sig minnkun 

losun fólksbílaeiganda á ári um 0,9 tonn. Áætluð heildarlosun þessara einstaklinga fer því úr 

15,8 tonnum á ári, eins og sjá má í kafla 2.2.3, niður í 14,9 tonn á ári. Ef við heimfærum þetta 

á alla íbúa Vestmannaeyja, en ekki bara á eigendur fólksbíla, mun heildarlosun á hvern íbúa 

Vestmannaeyja minnka um 0,5 tonn á hverju ári. Áætluð heildarlosun á hvern íbúa 

Vestmannaeyja færi því úr 15,8 tonnum á ári niður í 15,3 tonn á ári. 
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4.5 Sviðsmynd 3 
Í sviðsmynd 3 eru rafmagnsbílar (BEV) áfram helmingur af fjölda fólksbíla eða 1.196 talsins 

sem er sama hlutfall og í sviðsmynd 2. Munurinn á sviðsmynd 2 og sviðsmynd 3 felst í 

umbreytingu aðalorkugjafa fólksbílaflota íbúa Vestmannaeyja, úr jarðefnaeldsneyti yfir í 

endurnýtanlega orkugjafa. Í stað þess að allir orkugjafar séu nýttir áfram eins og í sviðsmynd 

2 eru aðeins rafmagnsbílar, bensíntengiltvinnbílar og dísiltengiltvinnbílar (PHEV) nýttir í 

sviðsmynd 3, sem er í takt við markmið ríkisstjórnarinnar um að banna nýskráningar bensín- 

og dísilbíla árið 2030. Þessi breyting mun ganga enn lengra í að skipta út megin orkugjafa 

fólksbílaflota íbúa Vestmannaeyja. Þeir sem kjósa að taka skrefið til fulls og eiga einn af 

þessum 1.196 rafmagnsbílum munu aka allar sínar ferðir á hreinu rafmagni. Þeir sem ekki eru 

tilbúnir í það hafa þann kost að keyra hluta af heildarakstri sínum á ári einungis á rafmagni 

þegar þeir eru á tengiltvinnbíl. Ef þeir fara lengra en það munu þessir íbúar því áfram nýta 

jarðefnaeldsneyti að einhverju leyti. 

 
Tafla 17.  

Fjöldi fólksbíla eftir orkugjafa í Vestmannaeyjum miðað við sviðsmynd 3 (Samgöngustofa, 

2019). 

Orkugjafi Fjöldi fólksbíla miðað 

við núverandi stöðu í 

Vestmannaeyjum 

Fjöldi fólksbíla miðað 

við sviðsmynd 3 í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 1.633 0 

Bensín/metan 15 0 

Bensín/raf.tengill 94 1.091 

Bensin/rafmagn 48 0 

Dísil 586 0 

Dísil/raf.tengill 9 105 

Dísil/rafmagn 1 0 

Rafmagn 6 1.196 

Samtals 2.392 2.392 

 

Í töflu 17 má sjá hvernig uppistaða fólksbíla í Vestmannaeyjum breytist miðað við sviðsmynd 

3. Rafmagnsbílar verða flestir eða 1.196, 1.091 bensíntengiltvinnbílar fylgja og 105 

dísiltengiltvinnbílar reka lestina. Þessar tölur eru í sama hlutfalli og það sem er við lýði miðað 
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við núverandi stöðu sem sjá má á mynd 8. En af öllum tengiltvinnbílum sem eru í 

Vestmannaeyjum er 91% af þeim bensíntengiltvinnbílar og 9% dísiltengiltvinnbílar. Hlutfallið 

í þessum tveimur flokkum er því það sama í sviðsmynd 3. Í tilviki tengiltvinnbíla er gert ráð 

fyrir því að þeir séu eknir í 40% tilvika utanbæjar en í 60% tilvika innanbæjar. Samkvæmt því 

nota tengiltvinnbílar aðeins rafmagn þegar þeir keyra innanbæjar. Í sviðsmynd 3 er einungis 

gert ráð fyrir bílum sem hægt er að hlaða með utanaðkomandi orkugjafa. 

 

4.5.1 Losun gróðurhúsalofttegunda – Sviðsmynd 3 
Sviðsmynd 3 er róttækari í umskiptum á orkugjafa heldur en haldið er uppi í sviðsmynd 2. Hún 

nær þó ekki þeirri stöðu sem er gefin upp í sviðsmynd 1. Það er því eðlilegt að sviðsmynd 3 sé 

á milli sviðsmyndar 1 annars vegar og sviðsmyndar 2 hins vegar. 

 

Tafla 18.  

Áætluð losun gróðurhúsalofttegunda á ári vegna fólksbíla í Vestmannaeyjum miðað við 

sviðsmynd 3. 

Orkugjafi Heildarlosun á ári 

miðað við núverandi 

stöðu (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarlosun á ári 

miðað við sviðsmynd 

3 (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Minnkun losunar á 

ári (tonn) í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 2.887 0 2.887 

Bensín/metan 16 0 16 

Bensín/raf.tengill 47 546 -499* 

Bensin/rafmagn 57 0 57 

Dísil 1.214 0 1.214 

Dísil/raf.tengill 6 67 -61* 

Dísil/rafmagn 1 0 1 

Rafmagn 0 0 0 

Samtals 4.228 613 3.615 

*Aukning losunar 
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Miðað við núverandi stöðu blása þeir 4.228 tonnum af mengandi lofttegundum út í 

andrúmsloftið á hverju ári. Í sviðsmynd 3 er staðan allt önnur en með því að breyta uppistöðu 

fólksbílaflotans (M1) í blöndu af bílum sem ganga fyrir endurnýjanlegum orkugjöfum að 

einhverju leyti þá minnkar losun gróðurhúsalofttegunda um 3.615 tonn (Samgöngustofa, 

2019). Tafla 18 sýnir að heildarútblástur íbúa Vestmannaeyja er einungis 613 tonn. Árangurinn 

væri mikill ef þessi leið væri nýtt og ansi nálægt þeim árangri sem næst í sviðsmynd 1. 

 

4.5.2 Sparnaður við kaup á orkugjafa – Sviðsmynd 3 
Sparnaðurinn er mikill þegar kemur að kostnaði við orkugjafa ef farið er eftir sviðsmynd 3. 

Munurinn á því að geta keyrt að minnsta kosti 60% af heildarakstri á ári á rafmagni einu og sér 

er gífurlegur ef miðað er við hefðbundinn bensín eða dísilbíl. Kostnaðurinn við blandaðan 

akstur á ári fyrir bensíntengiltvinnbíl (PHEV) er aðeins 78 þúsund kr. á móti 166 þúsund kr. á 

hefðbundnum bensínbíl. Það munar mikið um þessa breytingu þegar kemur að heildarkostnaði 

bílaflotans í Vestmannaeyjum. Í töflu 19 má sjá að heildarsparnaður almennings í 

Vestmannaeyjum þegar tekið er tillit til aukinnar notkunar á rafmagnsbílum (BEV) og 

tengiltvinnbílum á kostnað hefðbundinna sprengihreyfilsbíla (ICE) er 260 milljónir kr. á hverju 

ári. Ef hins vegar einungis er skoðað hversu íbúar Vestmannaeyja geta sparað á ári hverju þegar 

notkun jarðefnaeldsneytis er minnkuð til muna og ekki er tekið tillit til aukinnar notkunar á 

rafmagni er sparnaðurinn 384 milljónir kr.  
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Tafla 19.  

Áætlaður heildarsparnaður fyrir fólksbílaeigendur í Vestmannaeyjum á ári vegna orkugjafa 

miðað við sviðsmynd 3. 

Orkugjafi Heildarkostnaður 

vegna orkugjafa á ári 

miðað við núverandi 

stöðu (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarkostnaður 

vegna orkugjafa á ári 

miðað við sviðsmynd 

3 (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Heildarsparnaður 

vegna orkugjafa á ári 

(kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Bensín 272.392.463 0 272.392.463 

Bensín/metan 2.054.544 0 2.054.544 

Bensín/raf.tengill 7.364.166 85.510.123 -78.145.957* 

Bensin/rafmagn 5.901.394 0 5.901.394 

Dísil 103.690.214 0 103.690.214 

Dísil/raf.tengill 813.554 9.446.703 -8.633.149** 

Dísil/rafmagn 163.195 0 163.195 

Rafmagn 186.448 37.165.353 -36.978.904** 

Samtals 392.565.979 132.122.178 260.443.801 

*Kostnaður vegna bensíns í stað sparnaðar 

**Kostnaður vegna dísils í stað sparnaðar 

***Kostnaður vegna rafmagns í stað sparnaðar 

 

Sviðsmynd 3 kemur betur út heldur en sviðsmynd 2 og í raun er hún ekki langt frá því að vera 

jafn góður kostur og sviðsmynd 1. Munurinn á sparnaði vegna kaupa á orkugjöfum í sviðsmynd 

3 miðað við sviðsmynd 1 er aðeins 57 milljónir kr. á ári. 

 

4.5.3 Tekjutap ríkissjóðs og sveitarfélagsins – Sviðsmynd 3 
Það er ljóst að þegar sala á jarðefnaeldsneyti minnkar, eins og gerist í sviðsmynd 3, munu tekjur 

ríkisins og sveitarfélagsins minnka. Í töflu 20 má sjá að heildartekjurnar sem ríkið verður af 

eru 187 milljónir kr. á ári og heildartekjur sem Vestmannaeyjabær verður af eru 388 þúsund 

kr.  
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Tafla 20.  

Áætlað tekjutap ríkissjóðs og sveitarfélagsins Vestmannaeyja á ári miðað við sviðsmynd 3. 

Orkugjafi Tekjur sem ríkissjóður 

verður af á ári miðað við 

sviðsmynd 3 (kr.) í 

Vestmannaeyjum 

Tekjur sem sveitarfélagið 

Vestmanneyjar verður af á 

ári miðað við sviðsmynd 3 

(kr.) 

Bensín 149.296.734 291.641 

Bensín/metan 1.126.084 2.200 

Bensín/raf.tengill -17.022.268* -33.252* 

Bensin/rafmagn 3.234.520 6.318 

Dísil 53.014.714 125.958 

Dísil/raf.tengill -1.754.180* -4.168* 

Dísil/rafmagn 83.439 198 

Rafmagn 0 0 

Samtals 187.979.043 388.895 

*Tekjur sem fást 

 

4.5.4 Aðlögun að Parísarsáttmálanum – Sviðsmynd 3 
Samkvæmt niðurstöðum í kafla 4.5.1 um losun gróðurhúsalofttegunda yrði minnkun mengandi 

lofttegunda 3.615 tonn á hverju ári. Þegar að þessari tölu er deilt með fjölda fólksbíla (M1) í 

Vestmannaeyjum kemur í ljós að hægt væri að minnka losun eigenda þeirra á ári um 1,5 tonn. 

Áætlað heildarlosun þessara einstaklinga fer því úr 15,8 tonnum á ári, eins og kemur fram í 

kafla 2.2.3, niður í 14,3 tonn á ári. Ef við heimfærum þetta á alla íbúa Vestmannaeyja, en ekki 

bara á eigendur fólksbíla, mun heildarlosun á hvern íbúa Vestmannaeyja minnka um 0,85 tonn 

á hverju ári. Heildarlosun á hvern íbúa Vestmannaeyja færi því úr 15,8 tonnum á ári niður í 15 

tonn á ári.  
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5 Lokaorð og umræður 
Orkuskipti eru nauðsynleg vegna þverrandi birgða jarðefnaeldsneytis og aukinnar losunar 

gróðurhúsalofttegunda sem stuðla að hlýnun jarðar. Rafvæðing bíla er ein af þeim stefnum 

sem stuðst er við til þess að minnka losun loftmengunar og þar með auka loftgæði en 

ríkisstjórn Íslands hefur þegar stigið skref til orkuskipta bílaflotans með því að banna 

nýskráningu bensín- og dísilbíla árið 2030. Rafvæðing gæti gert það að verkum að notkun 

jarðefnaeldsneytis fari minnkandi en einnig mun losun á gróðurhúsalofttegundum minnka 

(Longo, Yaïci og Zaninelli, 2016). Lausleg mæling á vegakerfi Vestmannaeyja og dreifingu 

byggðar gefa í skyn að nauðsynlegar bílferðir á degi hverjum ættu ekki að þurfa að vera 

lengri en 7 til 10 km innan bæjarins en eru rúmlega 30 km í dag og því gæti rafvæðing verið 

ákjósanleg. Það má því segja að nýir rafmagnsbílar (BEV) sem seldir eru á Íslandi ættu að 

komast þessar vegalengdir þar sem að þeir rafmagnsbílar sem eru til sölu á Íslandi í dag 

komast allt að 313 km að meðaltali á einni hleðslu eins og sjá má í kafla 2.5.3. Auk þess eru 

þessar vegalengdir einnig færar flestum tengiltvinnbílum (PHEV) og gæti drægni þeirra á 

rafmagni dugað í flestar ef ekki allar ferðir innan bæjarins. Ennfremur er dreifing 

hraðhleðslustöðva orðin það þétt að lítið mál er að ferðast hvert á land sem er á flestum 

rafmagnsbílum. 

 

Rannsóknarspurning þessarar ritgerðar var: Eru hagræn- og umhverfisleg áhrif af 

rafbílavæðingu í Vestmanneyjum?  

Niðurstöður rannsóknarinnar sýna að það er bæði hagræn- og umhverfisleg áhrif af 

rafbílavæðingu í Vestmannaeyjum. Í öllum þeim þremur sviðsmyndum sem skoðaðar voru eru 

áhrifin á þann hátt að sparnaður vegna kaupa á orkugjafa eykst um allt að 392 milljónir kr. 

Einnig minnkar kolefnisspor fólksbíla (M1) að lágmarki um 2.114 tonn á hverju ári en að 

hámarki 4.228 tonn. Niðurstaða sviðsmyndagreininga er jákvæð og í takt við það sem höfundar 

höfðu ímyndað sér. Tekjur ríkissjóðs vegna bensín- og olíugjalda minnka um allt að 208 

milljónir kr. í hverri sviðsmynd. Samkvæmt niðurstöðum þessarar rannsóknar má segja að á 

meðan rafmagnsbíll (BEV) er í notkun á Íslandi blæs hann engum gróðurhúsalofttegundum og 

getur sparar eigendum þeirra töluverðar upphæðir. Rafbílavæðing (EV) í Vestmannaeyjum 

getur komið Íslandi nær markmiðum sem hafa verið sett varðandi Parísarsáttmálann. 

Orkuskiptin geta minnkað losun gróðurhúsalofttegunda á hvern íbúa í Vestmannaeyjum um að 

lágmarki 0,5 tonn á hverju ári en að hámarki 1 tonn á hverju ári. 
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Til þess að breytingar eigi sér stað í þessum málum er það mat höfunda að ákveðin 

vitundarvakning þurfi að eiga sér stað á meðal Íslendinga en íbúar Vestmannaeyja hafa 

einstakt tækifæri til þess að sýna fordæmi í þessum málum. Með því að nýta sér niðurstöður 

sviðsmyndagreininganna stuðla íbúar Vestmannaeyja að auknum loftgæðum og betra 

umhverfi. Þar með geta íbúar Vestmannaeyja komið Íslandi nær markmiðum sínum sem hafa 

verið sett í samræmi við Loftslagssáttmála Sameinuðu þjóðanna. Í leiðinni setja íbúar 

Vestmannaeyja gott fordæmi bæði fyrir önnur sveitarfélög á Íslandi og heiminn allan. Áhrif 

sviðsmyndanna eru meiri en áður var talið og upphæðirnar hærri, hvort sem varlega er stigið 

til jarðar og notast er við sviðsmynd 2 eða þegar farið er í algjöra rafmagnsbílavæðingu í 

sviðsmynd 1. Að mati höfunda er sviðsmynd 3 sú mynd sem þykir eðlilegust og líklegust til 

framkvæmdar ef að settar yrðu skorður á því hvernig bílafloti íbúa í Vestmannaeyja væri 

uppbyggður. Sviðsmynd 3 mun fela í sér kjarabót þegar kemur að sparnaði vegna kaupa á 

orkugjafa ásamt því að minnka losun gróðurhúsalofttegunda.  

Höfundar gera sér grein fyrir því að rafbílar eru oft dýrari í innkaupum heldur en bílar sem 

ganga aðeins fyrir hefðbundnum orkugjöfum. Hins vegar er sparnaðurinn á þann veg, á 

rekstri bílsins, að hægt væri að réttlæta hærra innkaupsverð á bílnum meðal annars með því 

að greiða upp verðbilið á rafbílum og hefðbundnum bílum. Auk þess fara rafbílar töluvert 

betur með umhverfið heldur en hefðbundnir bílar. Ljóst er að ívilnanir ríkisins geta aukið 

hraða rafbílavæðingar eins og sjá má á dæmum frá Noregi en þar hafa aðgerðir stjórnvalda 

aukið hlut rafbíla til muna. Árið 2017 var hlutur rafbíla af nýskráðum bílum um það bil 40% 

(Steinbacher, Goes og Jörling, 2018).  

Næstu skref til þess að rafbílavæðing geti átt sér stað er að byrja á því að sýna fordæmi. Því 

gæti verkefni og stefnumótun í samstarfi við sveitarfélagið Vestmannaeyjar skapað hvata 

fyrir hinn almenna bifreiðaeiganda Vestmannaeyja til orkuskipta. Þessi stefnumótun gæti 

falið í sér að allur bílafloti sveitarfélagsins gengi aðeins fyrir endurnýjanlegum orkugjöfum. 

Auknar rannsóknir á uppbyggingu á innviðum rafbíla vegna frekari rafbílavæðingar eru 

þarfar og gætu nýst til þess að þessar sviðsmyndir verði að veruleika. Fjölgun rafbíla kallar á 

aukið framboð hleðslustöðva fyrir almenning. Hægt væri að fara í frekari úttekt á þeirri 

rafmagnsþörf sem aukin fjöldi rafbíla kallar ennfremur á. Að mati höfunda væri áhugavert að 

huga frekar að markaðssetningu rafbíla miðað við þær sviðsmyndir sem stuðst er við í þessari 

rannsókn. Það má árétta að höfundar telja að mikil tækifæri felist í því að auka sölu rafbíla í 

Vestmannaeyjum og stór markaður sé til staðar fyrir þann aðila sem á endanum tekur á 

skarið. Rafbílavæðing er aðeins fyrsta skrefið af mörgum í átt að sjálfbærum samgöngum 

sem stuðla að minni hlýnun jarðar.   
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7 Viðauki A 

7.1 Úrvinnsla gagna í Excel 
Ljóst var þegar gögn bárust frá Samgöngustofu um ökutækjaflóru íbúa Vestmannaeyja að mikil 

vinna væri framundan, bæði við hreinsun gagna og auðgun þeirra til þess að þau væru nothæf 

við gerð verkefnisins. Mikil vinna fór í það að hreinsa út flokka og gildi sem ekki áttu við og 

koma þeim í rétt horf eða hreinlega eyða þeim. Eftir það hófst vinna við auðgun þeirra gagna 

sem eftir stóðu til þess að hægt væri að svara þeim spurningum sem settar voru fram við upphaf 

verkefnisins. Gagnabankinn frá Samgöngustofu barst þann 14. febrúar og ekki er búið að 

uppfæra hann síðan. Því má vel vera að fleiri bílar hafi verið skráðir síðan þá en þeir eru ekki 

teknir með í útreikninga við þetta verkefni. Vegið CO2 sýnir aðeins gildi fyrir tengiltvinnbíla 

(PHEV). Hér að neðan má sjá alla útlistun á bæði hreinsun- og auðgun gagna. 

 

7.1.1 Hreinsun gagna 
Í upphafi var farið yfir það hversu mikið af gögnunum væru yfirhöfuð nothæf. Til að byrja með 

var ökutækjunum fækkað úr 2.821 niður í 2.392 talsins. Þessi ákvörðun var tekin við upphaf 

verkefnisins þar sem að höfundar ákváðu að einblína aðeins á fólksbíla (M1) við gerð 

rannsóknarinnar. Öllum ökutækjum sem ekki voru skráð sem „Fólksbifreið“ í flokknum „ESB 

flokkur“ var því eytt út af listanum. 

Við þetta fækkaði útlögum í gögnunum til muna þar sem að í hinum ökutækjaflokkunum var 

ákveðið munstur sem höfundar tóku eftir. Aðrar tegundir ökutækja virtust innihalda töluvert 

eldri bíla sem hefðu annars skekkt gögnin mikið. Einnig innihéldu hinir flokkarnir mjög mikið 

keyrð ökutæki sem myndu að lokum skekkja alla útreikninga við meðalakstur ásamt því að 

sýna ekki fram á raunverulegan meðalakstur hjá meðalmanneskju. Aðalástæða þessarar 

ákvörðunar var samt sem áður sú að einungis átti að einblína á fólksbíla og á hinn almenna 

íbúa í Vestmannaeyjum. 

 

Því næst var farið í það að leiðrétta augljósar villur í gagnabankanum. Þessar villur eru 

eftirfarandi: 

- Audi Q7 e-tron bifreiðar sem eru með orkugjafann „Dísil/raf.tengill“ hétu í gögnunum 

bæði „Audi Q7 e-tron“ og einnig Audi Q7. Þessi tvískráning var leiðrétt og voru þessir 

bílar allir sameinaðir undir heitinu „Audi Q7 e-tron“. 
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- Ökutækjum sem heita Volvo V60 voru til bæði í orkugjafaflokknum „dísil/raf.tengill“ 

og „dísil/rafmagn“. Þetta var leiðrétt og þeir allir skráðir sem „dísil/raf.tengill“. Einnig 

eru þessi ökutæki sameinuð undir sömu undirtegund: „V60 PLUG IN HYBRID“. 

- Í tegundinni „Mitsubishi“ var einn bíll skráður í orkugjafaflokknum sem 

„bensín/rafmagn“ en Mitsubishi framleiðir hins vegar ekki þess háttar bíla. Þessum eina 

bíl var því breytt í orkugjafaflokkinn „bensín/raf.tengill“. 

- Sjö bílar sem skráðir voru árið 1900 var eytt út. Annaðhvort er um að ræða villu í 

skráningu eða útlagar sem annars myndu skekkja gögnin til muna. 

- Hjá fimm ökutækjum vantaði gögn um árgerð, hins vegar lágu fyrir upplýsingar um 

dagsetningu nýskráningar. Í árgerð var því sett árið sem viðkomandi ökutæki var 

nýskráð. 

- Flokknum „Dagsetning nýskráningar 2“ var eytt. Hann innihélt sömu gögn og 

flokkurinn „Dagsetning nýskráningar“ og því um tvítalningu að ræða sem ekki var þörf 

á. 

- Dálknum „Slagrými vélar“ var eytt út en hann nýtist ekki við gerð verkefnis. 

- Dálknum „Hámarksafköst kW“ var eytt út en hann nýttist ekki heldur. 

 

Engin frekari hreinsun á gögnunum var þörf og því var haldið áfram með auðgun gagnanna 

sem verður lýst hér að neðan. 

 

7.1.2 Auðgun gagna 
Höfundar verkefnisins reiknuðu út aldur allra bíla. Dálknum „Aldur“ var bætt við, í honum er 

reiknað: “(=2019-“Árgerð”)”. 

 

Þar sem vantaði eyðslutölur var þeim bætt við til dæmis í flokkunum (undir „Orkugjafi“) voru 

engar eyðslutölur gefnar upp fyrir bíla sem skráðir voru „Bensín/raf.tengill“, „Dísil/raf.tengill“ 

og „Rafmagn“. Rafmagnsbílarnir (BEV) eyða engu bensíni og þar að leiðandi var sett 0 í 

staðinn fyrir tóma dálka.  

Hjá hinum tveimur tegundunum voru þetta allt bílar sem eru enn seldir í dag og eru flestir 

tiltölulega nýlegir. Fundnar voru uppgefnar eyðslutölur frá framleiðanda og þeim skipt út fyrir 

tóma dálka. Framleiðendur þessarar tegunda bíla gefa þó yfirleitt aðeins upp eyðslu í 

blönduðum akstri. 
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Í flokkunum „Bensín/raf.tengill“ og „Dísil/raf.tengill“ gáfu höfundar sér að innanbæjareyðsla 

væri 0 lítrar á hverja 100 km. Hvorki eyðslutölur fyrir innan- né utanbæjarakstur var gefin upp 

frá flestum framleiðendum, en það er hins vegar gert hjá Kia Optima og þar er 

innanbæjareyðsla gefin upp sem 0 lítra á hverja 100 km. Því fordæmi var fylgt í hinum 

tegundunum sem ekki eru gefnar upp. Varðandi utanbæjarakstur/langkeyrslu þá var sett 

meðaleyðsla í langakstri í staðinn fyrir alla bíla. 

 

Fyrir alla bíla þar sem vantar eyðslutölur og ekki var hægt að leiðrétta með dæmum frá 

framleiðanda þá var í staðinn sett meðaleyðsla heildarbílaflotans í stað þess að eyða þessum 

bílum. Höfundar telja að það gefi raunhæfari mynd heldur en að eyða þeim út. Meðaltalið hélst 

því réttara.Tómir dálkar í „Langkeyrsla“ voru því leiðréttir, sem voru 647 talsins, í 5,6578. Í 

dálknum „Innanbæjar“ voru leiðréttir 546 dálkar, úr því að vera tómir í 8,1699. Í dálknum 

„Blönduð keyrsla“ voru 558 tómir dálkar leiðréttir yfir í 6,5229. 

 

Þar sem að umtalsvert af reitum í skjalinu voru tómir í dálknum „Akstursmælir“ var ákveðið 

að rýna aðeins betur í þá reiti og finna orsökina fyrir því af hverju þessir reitir voru tómir eða 

að akstursmælirinn sýndi mjög lága tölu þrátt fyrir að bílarnir hefðu verið skráðir nokkrum 

árum fyrr. 

Fólksbílar (M1) sem ætlaðir eru til almennra nota eru skoðaðir fyrst eftir 4 ár frá nýskráningu 

þeirra. Því var ekki komin eiginlega tala í skráningu akstur fyrir þá bíla sem eru eins árs, tveggja 

ára og þriggja ára, einhverjir fjögurra ára bílar voru þó byrjaðir að fara í skoðun. 

Þeir bílar sem eru nýskráðir árið 2019 og eru 0 ára hafa ekki enn komið í skoðun og er því 

akstursmælirinn miðaður við akstur þegar bíllinn var forskráður þegar hann kom til landsins. 

Sá akstur var uppfærður miðað við aldur í mánuðum. Því var meðalakstur heildarbílafjöldans 

fundinn og hann settur í staðinn hjá þessum bílum og deilt niður á aldur bílanna í mánuðum 

talið. Þessir bílar voru ekki nema 9 talsins. 

- Byrjað var á því að eyða út akstrinum á þessum bílum. 

- Því næst var meðalakstur á dag reiknaður fyrir þá bíla þar sem akstursmælirinn er 

uppfærður. 

o Meðalaksturinn var 30,471. 

Bílar sem voru nýskráðir árið 2018, og eru 1 árs, hafa flestir ekki farið í skoðun og 

akstursmælirinn því miðaður við akstur þegar bíllinn er forskráður þegar hann kom til landsins. 

Það voru hins vegar átta bílar af 139 sem eru með skráðan akstur, sem þykir eðlilegur, og hafa 
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farið í skoðun eftir nýskráningu. Akstrinum á þeim bílum er haldið óbreyttum. Akstur á hinum 

131 er breytt og meðalakstur settur inn miðað við aldur í mánuðum. 

- Akstri á 131 bíl var eytt út. 

- Meðalakstur á dag var reiknaður út fyrir þá bíla þar sem akstursmælirinn var uppfærður. 

o Meðalaksturinn var 30,471. 

Bílar sem eru nýskráðir árið 2017, og eru 2 ára, hafa flestir ekki farið í skoðun og 

akstursmælirinn því miðaður við akstur þegar bíllinn var forskráður þegar hann kom til 

landsins. Af þeim bílum sem eru 2 ára eru 15 sem hafa nú þegar farið í skoðun og voru því með 

staðfesta kílómetrastöðu. Þeim var ekkert breytt. Restin, 172 bílar, hafa ekki farið í skoðun og 

því þurfti að uppfæra kílómetrastöðuna hjá þeim bílum miðað við meðalakstur heildarinnar 

deilt niður á mánaðaraldur hvers bíls. 

- Akstri á 172 bílum var eytt út. 

- Meðalakstur á dag var reiknaður út fyrir þá bíla þar sem akstursmælirinn er uppfærður. 

o Meðalaksturinn er 30,471. 

Bílar sem voru nýskráður árið 2016, og eru 3 ára, hafa flestir ekki farið í skoðun og 

akstursmælirinn því miðaður við akstur þegar bíllinn var forskráður þegar hann kom til 

landsins. Af þeim bílum sem eru 3 ára eru 17 sem hafa farið í skoðun. Þeim var ekkert breytt. 

Hinir bílarnir sem eru jafngamlir var breytt miðað við meðalakstur heildarinnar og miðað við 

mánaðaraldur. 

- Akstri á 194 bílum var eytt út. 

- Meðalakstur á dag var reiknaður út fyrir þá bíla þar sem akstursmælirinn er uppfærður. 

o Meðalaksturinn er 30,471. 

Af þeim bílum sem voru nýskráðir árið 2015, og eru 4 ára, hafa 23 nú þegar farið í skoðun 

og eru með uppfærðan akstursmæli. Ekkert var átt við þá bíla. Það sama var gert við hina 

bílana sem eru 4 ára og hafa ekki farið í skoðun og var gert við bílana hér að ofan. 

- Akstri á 153 bílum var eytt út. 

- Meðalakstur á dag var reiknaður út fyrir þá bíla þar sem akstursmælirinn er uppfærður. 

o Meðalaksturinn er 30,471. 

Að lokum kom í ljós að það voru 5 bílar sem voru þó eldri en 4 ára og hefðu því átt að vera 

með uppfærðan akstursmæli en voru ekki með hann uppfærðan. Akstrinum á þeim bílum var 

eytt út og sömu aðferð og lýst er hér að ofan beitt til að uppfæra þá bíla. 

- Akstri var eytt á 5 bílum. 

- Meðalakstur á dag var reiknaður út fyrir þá bíla þar sem akstursmælirinn er uppfærður. 

o Meðalaksturinn er 30,471. 
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Meðalakstri á dag bætt við þar sem áður hafði verið eytt út stöðunni á akstursmælinum. Þetta 

voru 763 bílar. 

 

Miðað var við að árið sé 365 dagar og því deilt niður með heildarfjölda daga, 365, með 12 

mánuðum ársins. Fæst þá að hver mánuður er 30,4167 dagar. Meðalakstur á dag margfaldaður 

við fjölda daga í mánuði gaf þar að leiðandi meðalakstur á ári. Síðan var reiknað hversu gamlir 

þessir 763 bílar eru í mánuðum miðað við mars 2019. Aldurinn í mánuðum var margfaldaður 

við meðalakstur á mánuði sem er 926,84. Þannig voru allir akstursmælar réttir í skjalinu. 

 

Talsvert var um reiti sem voru tómir þegar dálkurinn „CO2“ var skoðaður. Þetta voru 427 reitir 

sem höfðu orkugjafann „Bensín“ og reitir sem voru tómir með orkugjafann „Dísil“ alls 46 

talsins. Í stað þess að hafa þessa reiti tóma þá var meðaltalið reiknað sér fyrir bensínbíla og sér 

fyrir dísilbíla og sett inn í tómu reitina þar sem átti við. 

Fyrir bensínbíla var tómu dálkunum breytt í 164,4920. Fyrir dísilbíla var tómu dálkunum breytt 

í 164,3055. 

 

Þó nokkrir bílar höfðu ekki sömu skráðu árgerð og nýskráningar ár. Ástæðan fyrir því er að 

bíllinn var fluttur inn árið á undan og er því árgerðin eftir því. Nýskráningin er þegar bíllinn er 

skráður á kaupandann í fyrsta skipti. Aldur bílsins er miðaður við nýskráningu og er því árgerð 

uppfærð í það ár sem bíllinn var nýskráður þar sem á við. Í öllum tilfellum var þetta aðeins 1 

ár sem munar. Þar sem munar meira en 1 ári á árgerð og nýskráningu voru það bílar sem hafa 

verið fluttir inn af einstaklingum og því er árgerðinni ekki breytt þar. 

 

7.1.3 Unnið með gögnin 
Þegar gögnin frá Samgöngustofu höfðu verið hreinsuð og auðguð var loks hægt að fara að 

vinna með þau, það er að nálgast þær niðurstöður sem höfundar þurfu til að svara 

rannsóknarspurningunni og öðrum spurningum sem komu upp og tengdust rannsókninni. 

Unnið var með gögnin í Excel og hér að neðan er komið frekar að því hvernig komist var að 

þeim niðurstöðum sem útskýrðar eru í kafla 4. 

 

7.1.3.1 Tafla 5 

Í töflu 5 þurftu höfundar að sjá hver heildarlosun gróðurhúsalofttegunda væri í hverjum 

flokki orkugjafa fyrir sig en með því fást upplýsingar um hvert kolefnisspor fólksbílanna 
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(M1) er þegar þeir eru í notkun. Við útreikningana er miðað við gögnin frá Samgöngustofu. 

En í þeim eru gefin CO2 gildi frá framleiðendum bílanna um hver útblástur bílsins er, í 

grömmum á hvern ekinn kílómetra. Til þess að sjá hver heildarútblástur hvers er þá er miðað 

við meðalakstur á ári, sem er 11.122 km. Þó skal það tekið fram að við útreikning á losun bíla 

sem ganga fyrir bensíni er aðeins miðað við meðalakstur allra bensínbíla, sem er 10.515 km á 

ári, en ekki meðalakstur heildarbílaflotans sem er 11.122 km. Hvert gildi var reiknað á þá leið 

að CO2 gildi bílsins sem um ræddi er margfaldað við meðalakstur sem átti við þann bíl. Því 

næst er útkoman margfölduð við fjölda bíla í viðeigandi flokki orkugjafa. Með því fæst 

heildarlosun gróðurhúsalofttegunda í hverjum flokki orkugjafa. Heildarlosun hvers flokks er 

að lokum tekin saman til þess að fá út hver heildarlosun alls fólksbílaflotans er. 

 

7.1.3.2 Tafla 6 
Í töflu 6 er sýnt fram á meðalakstur á ári í hverjum flokki orkugjafa, meðalútblástur í hverjum 

flokki orkugjafa og meðalútblástur á hvern bíl í hverjum flokki orkugjafa. 

Meðalaksturinn er reiknaður með því að nota meðaltalsútreikning (e. Average) í Excel. 

Meðalútblásturinn er gildi sem er gefið í gögnunum frá Samgöngustofu. Þessi gildi er 

upphaflega fengin frá framleiðendum bílanna. Þau sýna hversu mikil losun, í grömmum á 

hvern ekinn kílómetra, koltvíoxíðs kemur frá hverjum bíl. 

Meðalútblástur á hvern fólksbíl á ári er reiknaðar á þann hátt að gildið í dálknum til vinstri er 

margfaldaður við meðalakstur á ári. Sú niðurstaða er síðan námunduð að næsta hundraði. 

 

7.1.3.3 Tafla 7 
Í töflu 7 er miðað við akstur í blönduðum akstri á ársgrundvelli. Meðaleyðsla bílanna er 

mismunandi eftir því um hvers kyns akstur er að ræða. Hann er hæstur við akstur innanbæjar 

en lægstur við akstur utanbæjar. Akstur í blönduðum akstri er því nánast mitt á milli 

meðaleyðslu við innanbæjarakstur og utanbæjarakstur. 

Reiknað er út úr gögnunum frá Samgöngustofu hvert meðaltal er á eyðslu í blönduðum akstri 

í hverjum flokki orkugjafa. Því næst er reiknað hversu mikið hver bíll eyðir á ári. Það er gert 

með því að deila meðalakstri á ári í hverjum flokki orkugjafa með 100, þetta er gert þar sem 

að meðaleyðsla er gefin miðað við akstur 100 km. Því næst er það gildi margfaldað við 

meðaleyðsluna. Þá er hægt að margfalda þá niðurstöðu við kostnað á hvern lítra af 

viðkomandi orkugjafa. Með því fæst hver kostnaðurinn er á ársgrundvelli fyrir hvern og einn 

bíl. Kostnaðurinn á hvern bíl er því næst margfaldaður við heildarfjölda þess flokks orkugjafa 
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sem um ræðir til þess að geta fengið úr því skorið hver heildarkostnaðurinn við kaup á 

orkugjafa er. 

Aðferðin við útreikning á þessum kostnaði er aðeins frábrugðin í flokki tengiltvinnbíla 

(PHEV), hvort sem þeir eru bensíntengiltvinn eða dísiltengiltvinn. Þar var tekin sú ákvörðun 

að bílarnir væru keyrðir í 60% tilvika innanbæjar og í 40% tilvika utanbæjar. Í stað þess að 

nota kostnað við blandaðan akstur var fundinn út kostnaður við bæði innanbæjarakstur og 

utanbæjarakstur, miðað við meðaleyðslu í þeim flokkum. Kostnaðurinn við ársnotkun í 

innanbæjarakstri var því næst margfaldaður við 60% og kostnaður við ársnotkun í 

utanbæjarakstri margfaldaður við 40%. Með því fæst veginn kostnaður miðað við 

mismunandi akstursskilyrði. Þetta var gert þar sem gert er ráð fyrir því að í innanbæjarakstri 

eyði þessi tegund bíla engu jarðefnaeldsneyti. Því þarf að reikna kostnað við 

innanbæjarakstur á þessum bílum með tilliti til raforkukostnaðar en kostnaður við 

utanbæjarakstur er reiknaður með tilliti til kostnaðar á viðeigandi jarðefnaeldsneyti. 

 

7.1.3.4 Tafla 8 

Í töflu 8 er tekið mið af þeim kostnaði sem er til staðar vegna kaupa á orkugjafa í viðeiganda 

flokki orkugjafa. Til þess að reikna tekjur í hverjum flokki orkugjafa er heildarkostnaður við 

kaup á orkugjafa margfaldaður við þau gildi sem koma fram í kafla 2.8.8, þær niðurstöður eru 

að lokum teknar saman í heildartekjur. 

 
7.1.3.5 Tafla 9 
Í dálkinum „Fjöldi fólksbíla miðað við núverandi stöðu“ eru gildi sem eru gefin í gögnunum 

frá Samgöngustofu. Í dálkinum „Fjöldi fólksbíla miðað við sviðsmynd 1“ er einfaldlega eytt 

út öllum þeim bílum sem ganga fyrir öðrum orkugjafa heldur en rafmagni og í staðinn er 

þeim komið fyrir í þeim flokki orkugjafa til þess að sýna fram á hvernig fjöldi hvers flokks 

breytist í sviðsmynd 1. 

 

7.1.3.6 Tafla 10 

Útreikningar í dálkinum „Heildarlosun á ári miðað við núverandi stöðu“ í töflu 10 eru þeir 

sömu og eru í töflu 5. Dálkarnir sem á eftir fylgja er nálgun við sviðsmynd 1. Þar er einungis 

verið að ræða um notkun á rafmagnsbílum (BEV) og því er engin losun á koltvíoxíð í þeirri 

sviðsmynd. Í dálkinum „Minnkun losunar á ári“ er dálkurinn „Heildarlosun á ári miðað við 
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núverandi stöðu“ dregin frá dálkinum „Heildarlosun á ári miðað við sviðsmynd 1“ til þess að 

sjá hver breytingin á útblæstri verður miðað við sviðsmynd 1. 

 

7.1.3.7 Tafla 11 
Útreikningar í dálkinum „Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við núverandi stöðu“ 

í töflu 11 eru þeir sömu og eru í töflu 7. Dálkarnir sem á eftir fylgja er nálgun við sviðsmynd 

1. Þar er einungis verið að ræða um notkun á rafmagnsbílum (BEV) og því verður engin 

kostnaður við kaup á öðrum orkugjöfum en rafmagni. Kostnaðurinn er allur í flokki 

orkugjafans „Rafmagn“. Notast er við sömu útreikninga og er lýst í kafla 7.1.3.3 til þess að fá 

kostnað við kaup á orkugjafa fyrir hvern bíl. Sú niðurstaða er að lokum margfölduð við 

heildarfjölda bíla í hverjum flokki orkugjafa. Í sviðsmynd 1 er einungis stuðst við notkun 

rafmagnsbíla, þess vegna sýna hinir flokkarnir 0 í dálkinum „Heildarkostnaður vegna 

orkugjafa á ári miðað við sviðsmynd 1“. Miðað er við meðalakstur rafmagnsbíla, sem eru nú 

þegar til staðar í Vestmannaeyjum, í blönduðum akstri. Meðaleyðsla þessara bíla er síðan 

reiknuð út til að sjá hversu mikið rafmagn þeir nota á ársgrundvelli. Sú tala er að lokum 

margfölduð við verð á rafmagni í Vestmannaeyjum. Að lokum er sú niðurstaða margfölduð 

með heildarfjölda rafmagnsbíla miðað við sviðsmynd 1 sem eru 2.392. 

Að lokum í dálkinum „Heildarsparnaður vegna orkugjafa á ári“ eru niðurstöður í dálkinum 

„Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við núverandi stöðu“ dregnar frá dálkinum 

„Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við sviðsmynd 1“ til þess að sjá hver 

breytingin á kostnaði vegna kaupa á orkugjafa verður miðað við sviðsmynd 1. 

 
7.1.3.8 Tafla 12 

Miðað við sviðsmynd 1 eru aðeins notaðir rafmagnsbílar (BEV) í Vestmannaeyjum. Þess 

vegna hættir öll notkun á jarðefnaeldsneyti þegar kemur að notkun fólksbíla í 

Vestmannaeyjum. Þess vegna verður bæði ríkið og sveitarfélagið af öllum sínum tekjum 

vegna bensín- og olíugjalda sem fást vegna sölu á bensíni og dísil. 

Útreikningar í dálkunum „Tekjur sem ríkissjóður verður af á ári miðað við sviðsmynd 1“ og 

Tekjur sem sveitarfélagið Vestmannaeyjar verður af á ári miðað við sviðsmynd 1“ eru því 

fengnar úr töflu 8. Þar sem að við sviðsmynd 1 fást engar tekjur fyrir ríkið og sveitarfélagið 

vegna sölu á jarðefnaeldsneyti missa báðir aðilar allar sínar tekjur vegna þessa. 
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7.1.3.9 Tafla 13 
Í dálkinum „Fjöldi fólksbíla (M1) miðað við núverandi stöðu“ eru gildi sem eru gefin í 

gögnunum frá Samgöngustofu. Í dálkinum „Fjöldi fólksbíla miðað við sviðsmynd 2“ eru 

fjöldi bíla í hverjum flokki orkugjafa miðað við þær forsendur sem eru gefnar í sviðsmynd 2. 

Þar er helmingur bílaflotans rafmagnsbílar (BEV) og því fjölgar þeim töluvert, eða úr 6 bílum 

í 1.199. Í hinum flokkunum er fjölda bíla miðað við núverandi stöðu í hverjum flokki deilt 

með helming. Því eru fjöldi bensínbíla í sviðsmynd 2 helmingi færri en þeir eru miðað við 

núverandi stöðu. Ef að þessari aðferð er beitt eru bílarnir í öðrum flokkum orkugjafa en 

„Rafmagnsbílar“ í nánast sama hlutfalli af heildafjölda fólksbíla í Vestmannaeyjum og þeir 

eru miðað við núverandi stöðu. 

 

7.1.3.10  Tafla 14 

Gildin í dálkinum „Heildarlosun miðað við núverandi stöðu á ári“ eru sömu tölur og lýst er í 

töflu 5 og útreikningum á þeim er lýst í kafla 7.1.3.1. 

Gildi á dálkinum „Heildarlosun miðað við sviðsmynd 2 á ári“ er nálgun við sviðsmynd 2. 

Sömu útreikningar eru notaðir og eru í töflu 5 en í stað þess að margfalda heildar CO2 

útblástur hvers bíls við fjölda bíla miðað við núverandi stöðu í viðkomandi flokki orkugjafa 

er heildar CO2 útblástur hvers bíls margfaldaður við fjölda bíla í viðkomandi flokki orkugjafa 

miðað við sviðsmynd 2. 

Í dálkinum „Minnkun losunar á ári“ er verið að sjá hver breytingin á kolefnisspori sem rekja 

má til fólksbíla (M1) í Vestmannaeyjum er. Þá eru gildin í dálkinum „Heildarlosun miðað við 

núverandi stöðu á ári“ dregin frá samsvarandi gildum í dálkinum „Heildarlosun miðað við 

sviðsmynd 2 á ári“. 

 

7.1.3.11  Tafla 15 

Gildin í dálkinum „Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við núverandi stöðu“ eru 

þau sömu og í töflu 7 og er útreikningum lýst í kafla 7.1.3.3. Niðurstöður í dálkinum 

„Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við sviðsmynd 2“ er nálgun við sviðsmynd 2. 

En þar er beitt sömu útreikningum og í töflu 7 en þar er þó kostnaður á hvern bíl ekki 

margfaldaður við fjölda fólksbíla (M1) í hverjum flokki orkugjafa miðað við núverandi stöðu 

eins og er gert í töflu 7. Hins vegar er sú tala margfölduð við fjölda bíla í viðeigandi flokki 

orkugjafa miðað við sviðsmynd 2. 



 

  

69 

Gildin í dálkinum „Heildarsparnaður vegna orkugjafa á ári“ er útkoman þegar gildi í 

dálkinum „Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við núverandi stöðu“ eru dregin frá 

samsvarandi gildum í dálkinum „Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við 

sviðsmynd 2“. Þetta er reiknað til að sjá hversu mikill sparnaður er á ári við kaup á orkugjafa 

miðað við gefnar forsendur í sviðsmynd 2. 

 

7.1.3.12  Tafla 16 

Útreikningar í töflu 16 eru þeir sömu og eru í töflu 8 og lýst er í kafla 7.1.3.4. Þó er sú 

breyting á að í töflu 8 eru gildi sem sýna fram á núverandi tekjur ríkissjóðs. Tafla 16 er 

nálgun á þeim gildum miðað við sviðsmynd 2. En þá er heildarsparnaður hvers flokks 

orkugjafa margfaldaður við þau gildi sem koma fram í kafla 2.8.8 til þess að sjá af hversu 

miklum tekjum bæði ríkissjóður og sveitarfélagið verða af ef farið væri eftir sviðsmynd 2. 

 

7.1.3.13  Tafla 17 
Í dálkinum „Fjöldi fólksbíla (M1) miðað við núverandi stöðu“ eru gildi sem eru gefin í 

gögnunum frá Samgöngustofu. Í dálkinum „Fjöldi fólksbíla miðað við sviðsmynd 3“ eru 

fjöldi bíla í hverjum flokki orkugjafa miðað við þær forsendur sem eru gefnar í sviðsmynd 3. 

Þar er helmingur bílaflotans rafmagnsbílar (BEV) og því fjölgar þeim töluvert, eða úr 6 bílum 

í 1.196. Hinn helmingurinn af heildarfólksbílafjölda í Vestmannaeyjum, eða 1.196 bílar, eru 

tengiltvinnbílar (PHEV) í sviðsmynd 3, skiptir þá ekki máli hvort þeir séu bensíntengiltvinn 

eða dísiltengiltvinn. Fjöldi þeirra er ákvarðaður miðað við hlutfall þeirra. Tengiltvinnbílar 

miðað við núverandi stöðu eru 103 talsins, þar af eru 94 bensín og 9 dísil. Bensínbílarnir eru 

þess vegna 91% af heildarfjölda tengiltvinnbíla miðað við núverandi stöðu en dísilbílarnir eru 

9%. Í sviðsmynd 3 er því þetta hlutfall notað áfram á þá bíla sem eru eru ekki rafmagnsbílar. 

 

7.1.3.14  Tafla 18 

Gildin í dálkinum „Heildarlosun miðað við núverandi stöðu á ári“ eru sömu tölur og lýst er í 

töflu 5 og útreikningum á þeim er lýst í kafla 7.1.3.1. 

Gildi á dálkinum „Heildarlosun miðað við sviðsmynd 3 á ári“ er nálgun við sviðsmynd 3. 

Sömu útreikningar eru notaðir og eru í töflu 5 en í stað þess að margfalda heildar CO2 

útblástur hvers bíls við fjölda bíla miðað við núverandi stöðu í viðkomandi flokki orkugjafa 

er heildar CO2 útblástur hvers bíls margfaldaður við fjölda bíla í viðkomandi flokki orkugjafa 

miðað við sviðsmynd 3. 
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Í dálkinum „Minnkun losunar á ári“ er verið að sjá hver breytingin á kolefnisspori sem rekja 

má til fólksbíla (M1) í Vestmannaeyjum er. Þá eru gildin í dálkinum „Heildarlosun miðað við 

núverandi stöðu á ári“ dregin frá samsvarandi gildum í dálkinum „Heildarlosun miðað við 

sviðsmynd 3 á ári“. 

 

7.1.3.15  Tafla 19 

Gildin í dálkinum „Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við núverandi stöðu“ eru 

þau sömu og í töflu 7 og er útreikningum lýst í kafla 7.1.3.3. Niðurstöður í dálkinum 

„Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við sviðsmynd 3“ er nálgun við sviðsmynd 3. 

En þar er beitt sömu útreikningum og í töflu 7 en þar er þó kostnaður á hvern bíl ekki 

margfaldaður við fjölda fólksbíla (M1) í hverjum flokki orkugjafa miðað við núverandi stöðu 

eins og er gert í töflu 7. Hins vegar er sú tala margfölduð við fjölda bíla í viðeigandi flokki 

orkugjafa miðað við sviðsmynd 3. 

Gildin í dálkinum „Heildarsparnaður vegna orkugjafa á ári“ er útkoman þegar gildi í 

dálkinum „Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við núverandi stöðu“ eru dregin frá 

samsvarandi gildum í dálkinum „Heildarkostnaður vegna orkugjafa á ári miðað við 

sviðsmynd 3“. Þetta er reiknað til að sjá hversu mikill sparnaður er á ári við kaup á orkugjafa 

miðað við gefnar forsendur í sviðsmynd 3. 

 

7.1.3.16  Tafla 20 

Útreikningar í töflu 20 eru þeir sömu og eru í töflu 8 og lýst er í kafla 7.1.3.4. Þó er sú 

breyting á að í töflu 8 eru gildi sem sýna fram á núverandi tekjur ríkissjóðs. Tafla 20 er 

nálgun á þeim gildum miðað við sviðsmynd 3. En þá er heildarsparnaður hvers flokks 

orkugjafa margfaldaður við þau gildi sem koma fram í kafla 2.8.8 til þess að sjá af hversu 

miklum tekjum bæði ríkissjóður og sveitarfélagið verða af ef farið væri eftir sviðsmynd 3. 


