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1. Inngangur 

Hér gefur að líta fjórðu skýrslu Umhverfissviðs Reykjavíkurborgar um umhverfisvísa 

borgarinnar.  Að þessu sinni eru allir upphaflegu 15 umhverfisvísar skoðaðir á ný til þess að meta 

hvaða árangri Reykjavíkurborg hefur náð síðstu ár með stefnumótun í átt að sjálfbærri þróun.  Í 

ljósi þess að í maí 2006 var lokið við endurskoðun Staðardagskrár 21 fyrir Reykjavík undir 

heitinu Reykjavík í mótun þótti rétt að skoða alla umhverfisvísana. 

 

Skýrslan er byggð upp með sama hætti og fyrri skýrslur.  Hverjum umhverfisvísi er lýst stuttlega 

en minni áhersla verður lögð á þetta atriði nú þar sem upplýsingar um hvern mælikvarða liggur 

fyrir í fyrri skýrslum og því óþarfi að endurtaka.  Lögð verður áhersla á myndræna framsetningu 

með lýsingum á niðurstöðum.  Í lokin eru niðurstöðurnar dregnar saman með sama hætti og var 

gert í fyrstu skýrslunni1. 

 

Nánari lýsing á þeim 15 umhverfisvísum sem fjallað er um í þessari skýrslu má finna í 

áðurnefndri fyrstu skýrslu höfundar um þessi mál.  Lýsingin inniheldur þá aðferðarfræði sem 

notuð er við hvern umhverfisvísi og því óþarfi að endurtaka það hér.  Þar kemur einnig fram að 

markmið þessarar vinnu er að leiðbeina okkur til þeirrar framtíðar sem við öll hljótum að vilja að 

Reykjavík verði vistvæn höfuðborg með þeim lífsgæðum sem því fylgja. 

                                                 
1 Hjalti J. Guðmundsson 2003.  Umhverfisvísar Reykjavíkur.  Umhverfis- og heilbrigðisstofa Reykjavíkur UHR 5-
2003-3.  41 bls. 
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2. Gróðurhúsaáhrif 

Útsreymi CO 2 

Líkt og fyrri ár var gerð ítarleg greinargerð um mat á losun CO2 í andrúmsloftið frá helstu 

samgönguþáttum en að þessu sinni var hún unnin af Stefáni Frey Einarssyni hjá Alta ehf og Finni 

Sveinssyni hjá Nomik AB.  Í niðurstöðum greinargerðarinnar, en hún fylgir með í viðauka, segir: 

 

Samkvæmt greinargerðinni hefur losun koltvísýrings frá fólksbílum í Reykjavík aukist um tæp 

30% á tímabilinu frá 1999 til og með 2005. Á sama tímabili hefur útblástur CO2 frá 

strætisvögnum í Reykjavík minnkað um tæp 13%. Sé útblástur fólksbíla og strætisvagna lagður 

saman er aukningin í útblæstri rúm 27% á tímabilinu. Sé horft til landsins alls, hefur losun CO2 

frá fólksbílum aukist um rúm 32% á sama tímabili.  Samkvæmt þeim útreikningum sem hér hafa 

verið gerðir er aukningin í útblæstri CO2 Reykjavík (tæp 30%) ekki ósvipuð og aukningin utan 

Reykjavíkur (rúm 34%). Hins vegar vekur athygli að aukning á útblæstri er hlutfallslega mun 

meiri hjá díselbílum en hjá bensínbílum (54% hjá díselbílum sbr. 25% hjá bensínbílum í 

Reykjavík). 

 

Á 1. mynd má sjá útstreymi CO2 frá bílaflota Reykvíkinga, þ.e. fólksbílum og stætó.  Nánar er 

fjallað um forsendur þessa mats í greinargerðinni sem fylgir með í viðauka við skýrsluna. 
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Mat á losun CO2 frá helstu flokkum ökutækja í Reykjavík 1999 - 2005
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1. mynd.  Mat á losun CO2 frá helstu samgöngutækjum borgarinnar.  Aukning milli hvers árs er um 4,5%.  Útblástur 
strætisvagna hefur minnkað um 13% á tímabilinu.  Heimild:  Gagnagrunnur Umferðarstofu. 
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3. Auðlindanotkun 

Sorpmagn 

Á 2. mynd má sjá þróun á magni heimilisúrgangs milli áranna 1994 og 2006 (árið 2006 er 

áætlun).     
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2. Mynd.  Sorpmagn á íbúa milli áranna 1994 og 2006.  Desember 2006 er áætlaður út frá sorpmagni í desember 
2005.  Á myndinni má greina minnkandi sorpmagn frá heimilum frá árinu 2000.  Heimild:  Umhverfissvið 
Reykjavíkurborgar, skrifstofa Neyslu og úrgangs. 
 

Áður en niðurstöðurnar eru túlkaðar er nauðsynlegt að geta þess að Reykjavíkurborg hætti að 

hirða úrgang frá fyrirtækjum og stofnunum árin 2004 og 2005 og að sorphirða frá Kjalarnesi er 

ekki inn í tölunum fyrr en árið 2005.  Ljóst er að ofangreindar breytingar hafa haft áhrif á 

tölfræðina enda talið að úrgangur frá fyrirtækjum og stofnunum hafi verið um fimmtungur af 

heildarmagninu.  Magn úrgangs fer almennt eftir sveiflum í efnahagslífi.  Ef mynd 2 er skoðuð 

má greina að milli 1995 og 20000 er aukning á úrgangsmagni frá heimilum en minnkar síðan 

aftur til ársins 2003.  Eftir 2003 virðist verða aukning á úrgangsmagni frá heimilum að teknu 

tilliti til breytinganna sem urðu árið 2004 og 2005.  Við nánari skoðun á gögnum um 

úrgangsmagn kemur í ljós að betri innskil á flokkuðum úrgangi eru á endurvinnslustöðvar og í 
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grenndargáma síðustu ár.  Þetta ætti að skila sér í minnkandi úrgangi á hvern íbúa en staðreyndin 

er sú að ýmiskonar dagblöð og tímarit hafa bæst við undanfarin ár.  Þar sem aðeins lítill hluti af 

þessum pappír skilar sér til endurvinnslu, eða um 27%, eykst magn heimilisúrgangs enda fer allur 

pappírinn í blandaðan úrgang heimilsins.  Þetta er athyglisverð staðreynd sem hlýtur að krefjast 

nánari skoðunar. 

Orkunotkun 

Orkumál eru mjög mikilvægur þáttur í heildar umhverfisáhrifum borga.  Framtíðarlausnir í 

orkumálum byggja á notkun endurnýjanlegra auðlinda til orkuframleiðslu en þetta hefur verið ein 

af sterkari stoðum Reykjavíkurborgar í átt að sjálfbærri borg.  Orkunotkun Reykvíkinga er að 

breytast hin síðustu ár.  Á 4. og 5. mynd  og 1. og 2. töflu má sjá að hlutur brennslu á 

jarðefnaeldsneyti í samgöngum á landi í heildarorkunotkun milli áranna 2002 og 2005 vex 

hraðast eða um 31.3%.  Orkunotkun til upphitunar húsa með heitu vatni og neysla á því sem 

kranavatn vex um 5,6%.  Rafmagnsnotkun jókst óverulega eða um 2,6% og minnkar reynar 

örlítið milli áranna 2004 og 2005.  Heildarorkunotkun Reykvíkinga hefur aukist um 14,8% milli 

áranna 2002 og 2005.  Nú er svo komið að svipuð orka fer annars vegar í upphitun húsa og 

neyslu á heitu vatni og hins vegar brennslu á jarðefnaeldsneyti í samgöngum á landi (mynd 4 og 

5) eða 43% á hvern flokk eða samtals 86%.  Um 14% af heildarorkunotkuninni er því rafmagn til 

heimila og fyrirtækja (mynd x) og virðist ekki vera mikil breyting á rafmagnsnotkuninni þrátt 

fyrir töluverða uppbyggingu í Reykjavík á tímabilinu.  
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Tegund 

Akstur 
2002 
(km) 

Akstur 
2003 
(km) 

Akstur 
2004 
(km) 

2002 
Meðalelds-
neytiseyðsla 
á 100 km 

2003 
Meðalelds-
neytiseyðsla 
á 100 km 

2004 
Meðalelds-
neytiseyðsla á 
100 km 

2002  
Fjöldi* x 
Akstur x 
eldsneytisey. 

2003 Fjöldi* x 
Akstur x 
eldsneytisey. 

2004 Fjöldi* 
x Akstur x 
eldsneytisey. 

2005 Fjöldi* 
x Akstur x 
eldnseytisey. 

Bensín           
Fólksbílar 11.818 11.862 11.143 10,80 11,04 11,06 72.893.176 75.531.907 79.962.134 81.769.843 
Vöru- og 
flutningabílar 12.000 12.000 12.000 20 20 20 496.800 489.600 470.400 542.400 
Sendibílar 18.000 18.000 18.000 10 10 10 6.129.000 6.154.200 6.789.600 7.295.400 
Hópbifreiðir 18.000 18.000 18.000 20 20 20 208.800 201.600 205.200 226.800 
Bifhjól 12.000 12.000 12.000 6 6 6 625.680 676.080 739.440 1.414.080 
      Samtals lítrar 80.353.456 83.053.387 88.166.774 91.248.523 
      Samtals tonn 60.828 62.871 66.742 69.075 
Díesel           
Fólksbílar 18.581 19.310 19.410 13,15 13,00 12,84 13.013.539 14.045.296 15.028.317 21.914.021 
Vöru- og 
flutningabílar 30.000 30.000 30.000 60 60 60 46.044.000 50.346.000 55.800.000 67.068.000 
Sendibílar 30.000 30.000 30.000 11 11 11 6.880.500 7.883.700 9.487.500 12.229.800 
Hópbifreiðir 30.000 30.000 30.000 45 45 45 8.505.000 8.478.000 9.099.000 10.597.500 
      Samtals lítrar 74.213.359 80.454.785 88.850.030 111.809.321 
            Samtals tonn 62.933 68.226 75.345 94.814 
 

1. Tafla.  Mat á eldnseytisnotkun ökutækja Reykvíkinga 2002-2005.  Taflan er notuð sem ein af forsendum við útreikninga á orkuinnihladi jarðefnaeldsneytis.  Í 
töflunni má sjá mat á seldu eldsneyti í Reykjavík út frá gögnum um akstur og meðaleldsneytisnotkun á hverja 100 km ökutækja.  Tölur um raunverulega 
meðaleyðslu er einvörðungu til fyrir fólksbíla.  Aðrar tölur eru byggðar á mati sérfræðinga í viðkomandi flokki.  Heimild: Grunngögn koma frá Umferðarstofu og 
birtast í skýrslu um útstreymi CO2 í andrúmsloftið í Reykjavík sem fylgir með sem viðauki við þessa skýrslu.  Heimild:  Umferðarstofa, Strætó bs., og 
sérfræðingar um rekstur ökutækja. 
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Ár 
Mat á seldu 
bensíni (l.) 

Mat á seldu 
díesel (l.) 

Orka í 
bensíni 
per 
lítra 
(kwh) 

Orka í 
díesel 
per 
lítra 
(kwh) 

Orka í 
bensíni 
(kwh) 

Orka í díesel 
(kwh) 

Samtals 
(kwh) 

2002 80.353.456 74.213.359 10,4 10,6 835.675.939 786.661.606 1.622.337.545 
2003 83.053.387 80.454.785 10,4 10,6 863.755.220 852.820.716 1.716.575.936 
2004 88.166.774 88.850.030 10,4 10,6 916.934.453 941.810.317 1.858.744.771 
2005 91.248.523 111.809.321 10,4 10,6 948.984.634 1.185.178.798 2.134.163.433 

2. Tafla.  Mat á orkuinnihaldi bensíns og dísels 2002 til 2005.  Ljóst er að eldnseytisnotkun eykst stöðugt 
samkvæmt ofangreindu mati og mest milli áranna 2004 og 2005.  Heimild:  Orkuveita Reykjavíkur, 
Olíufélagið hf., gagnagrunnur Umferðarstofu og Hagstofa Íslands. 
 

Orkunotkun eftir flokkum
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4. Mynd.  Orkunotkun eftir flokkum 2002-2005.  Á myndinni kemur fram að orkunotkun vegna brennslu á 
jarðefnaeldsneytis hefur aukist mikið eða um 31,3%.  Rafmagnsnotkun hefur hins vegar dregist saman milli 
áranna 2004 og 2005 um 4%.  Nú er svo komið að jafnmikil orka er notuð í samgöngur á landi og hitun 
húsa í Reykjavík. Heimild:  Orkuveita Reykjavíkur, Olíufélagið hf., gagnagrunnur Umferðarstofu og 
Hagstofa Íslands. 
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5. Mynd.  Orkunotkun í Reykjavík 2002-2005.  Hlutur jarðefnaeldsneytis fer vaxandi í heildarorkunotkun 
en rafmagnsnotkun eykst lítið.  Árið 2005 voru um 43% orkunotkunar til samgangna á landi og annað eins 
til upphitunar húsa.  Mynd byggð á upplýsingum úr 3. töflu.  Heimild:  Orkuveita Reykjavíkur og 
gagnagrunnur Umferðarstofu. 
 

Hlutfall endurnýjanlegrar orku 

Hlutfall óendurnýjanlegra og endurnýjanlegra orkuauðlinda er stöðugt hnignandi hin 

síðari ár sem afleiðing aukningar á brennslu jarðefnaeldsneytis.  Nú er svo komið að 

hlutfall endurnýjanlegra orkuauðlinda til framleiðslu á orkuþörf borgarbúa er 57,3% árið 

2005 en var 62,7% árið 2002 (6. mynd og 3. tafla).  Þetta er töluverð breyting frá árinu 

1996 þegar þetta hlutfall var 72,6% á móti 27,4% en þess ber að geta að orkutölur fyrir 

heitt vatn og rafmagn voru miðaðar við allt veitusvæði Orkuveitu Reykjavíkur árið 1996 

og því ekki fullkomlega samanburðarhæfar tölur.  Þó má segja að tölurnar varpi ljósi á 

hlutfallið á þeim tíma enda starfsemi þeirra sveitarfélaga er mynda höfuðborgarsvæðið 

svipuð.  Ef gert er ráð fyrir að starfsemin sé svipuð hefur hlutur endurnýjanlegra 

orkugjafa minnkað um 15,3% á 9 árum eða á milli 1996 og 2005 í Reykjavík eða 

hlutfallslega um tæplega 27%.  Þess má geta til samanburðar að þá er þetta hlutfall á 

landsvísu 70% endurnýjanlegar orkuauðlindir og 30% óendurnýjanlegt.  Mismunurinn er 
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falinn í mjög háu hlutfalli samgangna á landi í heildarorkunotkun í Reykjavík eða um 

43% á móti um 18% á landsvísu. 

 

Orkunotkun í Reykjavík 2002 - 2005 

Orka 2002 2003 2004 2005 

Jarðefnaeldsneyti (kWh) 1.622.337.545 1.622.337.545 1.858.744.771 2.134.163.433,0 

Rafmagn (kWh) 662.897.937,0 674.097.012,0 708.411.056,0 679.993.823,0 

Heitt vatn (kWh) 2.062.604.950,0 1.936.054.700,0 2.081.053.500,0 2.178.580.350,0 

Alls kWh 4.347.840.432,2 4.232.489.257,2 4.648.209.326,5 4.992.737.606 

Íbúafjöldi 112490 113387 113730 114800 

Alls kWh á íbúa 38650,90614 37327,81763 40870,56473 43490,74569 

Hlutfall óendurnýjanlegt 37,3 38,3 40,0 42,7 

Hlutfall endurnýjanlegt 62,7 61,7 60,0 57,3 

3. Tafla.  Orkunotkun í Reykjavík 2002 – 2005.  Heildarorkunotkun á íbúa hefur aukist um 12,5% milli 
áranna 2002 og 2005 sem að stærstum hluta skýrist af meiri orkunotkun í samgöngum á landi.  Heimild:  
Orkuveita Reykjavíkur, Olíufélagið hf., gagnagrunnur Umferðarstofu og Hagstofa Íslands. 
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6. Mynd.  Hlutfall notkunar á endurnýjanlegum og óendurnýjanlegum orkuauðlindum í Reykjavík 2002-
2005 og árið 1996 til samanburðar.  Með aukinni brennslu á jarðefnaeldsneyti í samgöngum á landi 
undanfarin ár hefur hallað á hlutfall endurnýjanlegra orkuauðlinda.  Árið 2005 var þetta um 43% 
orkunotkunar frá óendurvinnalegum orkuauaðlindum.  Tekið skal fram að við útreikninga fyrir árið 1996 er 
miðað við höfuðborgarsvæðið, ekki bara Reykjavík.  Þannig eru gögnin ekki fullkomlega samanburðarhæf 
en gefa þó mynd af ástandinu. Heimild:  Orkuveita Reykjavíkur, Olíufélagið hf., gagnagrunnur 
Umferðarstofu og Hagstofa Íslands. 
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4. Vatnsgæði 

Vatnsnotkun 

Á 8. mynd má sjá vatnsnotkun Reykvíkinga milli áranna 1996 og 2005.  Frá 1996 til 

1999 minnkaði vatnsnotkun almennt og reyndar mörg ár þar á undan.   

 

 
8. Mynd.  Vatnsnotkun í Reykjavík milli áranna 1996 og 2005.  Vatnsnotkun hefur aukist undanfarin ár í 
Reykjavík.  Heimild:  Orkuveita Reykjavíkur. 
 

Eftir 1999 hefur vatnsnotkun borgarbúa aukist undanfarin ár.  Ástæða þess að 

vatnsnotkun minnkaði fram undir aldamótin var sú að markviss lekaleit, viðgerðir á eldri 

lögnum og endurnýjun þeirra dró verulega úr vatnsnotkun þrátt fyrir aukningu á 

fólksfjölda.  Frá árinu 2004 hefur orðið tæplega 6% aukning á vatnsnotkun sem skýrist af 

fólksfjöldaaukningu í Reykjavík á sama tíma2. 

Gæði drykkjarvatns 

Á 9. Mynd má sjá hlutfall gallaðra vatnssýna af heildarfjölda vatnssýna.  Í ljós kemur að 

engin sýna hafa verið yfir viðmiðunarmörkum undanfarin ár og má segja að ástand á 

                                                 
2 Orkuveita Reykjavíkur (2006).  Umhverfisskýrsla OR 2005.  Orkuveita Reykjavíkur.  44 bls. 
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drykkjarvatni sé mjög gott í Reykjavík.  Ef galli á vatnssýni kemur fram er það yfirleitt 

vegna mengunar frá vatnslögn ekki vegna grunnvatnsins sem er notað. 
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9. Mynd.  Hlutfall gallaðra neysluvatnssýna 1991 til 2006.  Myndin sýnir að engin sýni hafa verið greind 
gölluð undanfarin ár.  Heimild:  Umhverfissvið Reykjavíkurborgar, Matvælaeftirlit. 
 

Vatnsgæði strandsjávar 

Í fyrstu skýrslu um umhverfisvísa Reykjavíkurborgar frá árinu 2003 voru þungmálmar í 

kræklingum notaðir sem mælikvarðar á mengun strandsjávar.  Þessar mælingar hafa ekki 

verið endurteknar og þarf því að finna annan mælikvarða á mengun strandsjávar.  

Algengasti mælikvarðinn á gæði strandsjávar er magn köfnunarefnis og fósfórs í sjónum.  

Slíkar mælingar eru ekki framkvæmdar með reglulegum hætti á strandsjó við Reykjavík 

vegna þess að komið hefur í ljós að útstreymi skolps veldur ekki slíkri mengun á 

svæðinu3.  Ástæðan fyrir þessu er þynning skolpsins með vatni sem er mikil og einstakt 

fyrirbæri í samanburði við nágrannalöndin.  Einnig hefur komið í ljós að strandsjór við 

                                                 
3 Rannsóknir Gatnamálastjóra Reykjavíkur á ástandi sjávar vegna fráveitumannvirkja við strendur 
Reykjavíkur. 
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Reykjavík er frekar snauður af köfnunarefni og fosfór.  Þetta þýðir að það magn sem fer 

út um útrásir í sjó af þessum efnum er ekki í því magni sem veldur ofgnótt. 

 

Fjöldi saurgerla í sjó við strandlengju Reykjavíkur  2003 - 2006
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10. Mynd.  Saurgerlar í strandsjó við Reykjavík.  Niðurstöður benda til að gerlamengun fari minnkandi og 
fari sjaldnar yfir viðmiðunarmörk á tímabilinu sem skoðað var.  Heimild:  Umhverfissvið Reykjavíkur, 
mengunarvarnir. 
 

Mengunarvarnir Umhverfissviðs Reykjavíkurborgar hafa mælt saurgerla í strandsjó við 

Reykjavík með reglulegum hætti síðan árið 2003 (10. mynd).  Mælistaðirnir eru 

Brautarholt, Kjalarnes, Kollafjörður, Staðarhverfi, Eiðsvík, Elliðavogur, Laugarnes, 

Ægissíða, Skerjafjörður, Nauthólsvík og Grafarvogur.  Niðurstöður mælinganna má sjá á 

mynd x.   Samkvæmt reglugerð nr 798/1999 um fráveitur og skólp eru umhverfismörk 

saurkokka og saurgerlamengunar utan þynningarsvæða tvískipt, annars vegar 100/100 ml 

og hins vegar 1000/100 ml.  Fyrri mörkin eru fyrir skilgreind útivistarsvæði en hin ekki 

og í báðum tilfellum miðað við 10 sýni.  Niðurstöður benda til þess að saurgerlamengun 

hafi minnkað verulega undanfarin ár samfara aukinni hreinsun skólps á 

höfuðborgarssvæðinu (10. mynd).  Einnig kemur í ljós að mikill munur er á milli árstíða á 

fjölda gerla.  Sumarmánuðir koma betur út en haust og vetur. 
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5. Samgöngur 

Svifryk 

Á 11. mynd má sjá magn svifryks PM10 (<10 mm að stærð) við Grensásveg undanfarin 

ár4.  Á myndinni má einnig sjá núgildandi leiðbeinandi heilsuverndarmörk og það viðmið 

sem tekur gildi árið 2010 en þau eru 10mg/m3 lægri en núgildandi viðmið. 

 

 

0

10

20

30

40

50

60

70

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

 µ
g/

m
3

Árið 2010 verða heilsuverndarmörk < 20 µg/m 3

Heilsuverndarmörk 2006 (< 30 µg/m 3) 

 
11. Mynd.  Ársmeðaltal af magni svifryk (PM10) við Grensásveg í Reykjavík milli áranna 1995 og 2005.  
Niðurstöðurnar benda til þess að svifryksmengun sé svipuð undanfarin ár.  Umhverfissvið Reykjavíkur, 
mengunarvarnir. 
 
 

Á 11. mynd kemur fram að svifryk af stærðinn PM10 jókst fram til ársins 2000 en virðist 

síðan hafa minnkað og verið í jafnvægi hin síðari ár.  Frá árinu 2000 hafa svifryksgildi 

aldrei farið yfir núverandi heilsuverndarmörk en ef miðað er við ný heilsuverndarmörk 

sem taka gildi árið 2010 mun svifryk fara yfir þau mörk eins og staðan er í dag.   

 
                                                 
4 Umhverfissvið Reykjavíkur (2006).  Skýrslur um loftgæði í Reykjavík. 
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Fjöldi daga þegar svifyrk fer yfir heilsuverndarmör k 

Á mynd 12 má sjá fjölda daga þegar svifryk fór yfir heilsuverndarmörk.  Kröfurnar eru að 

breytast og þyngjast í þessum málum.  Ljóst er að svifryk (PM10) mun fara mun oftar yfir 

heilsuverndarmörk eftir árið 2010 ef fer fram sem horfir.  Í heild má segja að fjöldi daga 

sem farið hafa yfir heilsuverndarmörk séu í jafnvægi undanfarin ár.  Þó virðist sem svo að 

töluverð aukning hafi orðið milli 2005 og 2006 í mælistöðinni á Grensásvegi.   
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12. mynd.  Fjöldi daga þegar svifryk (PM10) fór yfir heilsuverndarmörk frá árinu 2002 til 2006.  Gráu 
súlurnar eru mælingar frá Grensásvegi en hvítu súlurnar eru frá Fjölskyldu- og húsdýragarðinum sem 
notaður er til viðmiðunar sem hlutlaus mælistöð. 
 
 
Á sama tíma er lítil breyting í Fjölskyldu- og húsdýragarðinum.  Á sama tíma minnkar 
ársmeðaltalið eins og fram kemur á 11. mynd.   
 

Hávaði frá bílaumferð 

Árið 1997 hófu borgaryfirvöld átak til minnkunar hávaða frá bílaumferð við húshlið í 

eldri hverfum borgarinnar.  Samkvæmt líkanreikningum frá árinu 1996 voru 6,2% íbúa 

borgarinnar íþyngt af umferðarhávaða yfir 65dB við húshlið.  Á 13. mynd sést árangur 

borgaryfirvalda við að ná fram úrbótum fyrir þennan hóp. 
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Hlutfall íbúa íþyngt af umferðarhávaða á heimilum
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13. Mynd.  Hlutfall íbúa Reykjavíkurborgar sem eru íþyngdir af umferðarhávaða.  Hlutfallið hefur lækkað 
undanfarin ár.  Framkvæmdasvið Reykjavíkurborgar, skrifstofa gatna- og eignaumsýslu. 
 

Árið 2006 má reikna með að 4,8% íbúa borgarinnar búi við hljóðvistarvandamál vegna 

umferðar.  Þetta hlutfall hefur lækkar síðustu 10 árin um tæp 13% sem verður að teljast 

viðunandi árangur miðað við að fólksfjölgun undanfarin ár.   

Ferðamáti 

Hvernig fólk ferðast til og frá vinnu og skóla er mikilvægur mælikvarði á breyttar 

ferðavenjur og þar af leiðandi minnkandi umhverfisáhrif vegna samgangna.  Ferðamáti 

hefur verið kannaður undanfarin ár, fyrst með stórri ferðamátakönnun árið 2001 en síðan 

árin 2003 og 2005 með einfaldri könnun í spurningavagni Gallups fyrirtækisins.  

Niðurstöður úr þessum könnunum benda til þess að hlutdeild einkabílsins sé ráðandi í 

ferðamáta fólks til vinnu og skóla eða yfir 70% tilfella.  Niðurstöður kannanna milli 

áranna 2003 og 2005 sýna að ferðir á einkabílnum aukast en orðrétt segir í 
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umhverfisvísaskýrslunni frá árinu 20055 „ í ljós kemur að ferðum á einkabílnum aukast 

um 5,7% eða hlutfallslega um 13,2%.  Farþegum með strætó fækkar verulega eða um 

8,9% eða hlutfallslega um 37%.  Hjólandi ferðalöngum til vinnu fjölgar mikið eða um 

0,7% eða hlutfallslega um 30% sem hlýtur að teljast jákvætt.  Samtals hefur því hjólandi 

farþegum til vinnu og skóla vaxið um 34% síðustu tvö ár.  Þessi fjölgun er sérstaklega á 

kostnað strætó en einnig fótgangandi sem fækkar um 2,6% eða hlutfallslega um 14%“.   

 

Ofangreindar kannanir árin 2003 og 2005 voru gerðar í október.  Svipuð könnun var gerð 

í lok nóvember og byrjun desember árið 2006.  Sú könnun reyndist illa samanburðarhæf 

við fyrri kannanir sökum mismunandi aðferðar.  Í fyrsta lagi var spurt seinna að hausti og 

í öðru lagi var ekki sérstaklega gerður greinarmunur á ferðum til vinnu og ferðum til 

skóla nema að því leyti að við úrvinnslu var skipt upp á milli ferða til vinnu og ferða til 

skóla.  Niðurstöður þessarar könnunar má sjá á 14. mynd og 4. töflu og verður að taka 

með ofangreindum fyrirvörum.  Einna mesta athygli vekur að ferðir til vinnu með 

einkabíl virðast fækka milli áranna 2005 og 2006 en aukast nokkuð til skóla eins og hin 

síðari ár.  Svo virðist sem að nemar séu að kaupa einkabíla til að fara í skólann enda 

fækkar þeim sem ferðast sem farþegar í bíl.  Einnig fjölgar þeim sem ferðast með strætó 

til vinnu og skóla sem er í samræmi við kannanir Strætó bs. á sama tíma.  Ferðum 

hjólandi fækkar en gangandi fjölgar milli sömu ára en ástæður þess er að könnunin árið 

2006 var gerð um mánaðarmót nóvember og desember þegar hjólandi fer fækkandi vegna 

vetrarskilyrða.   

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
5 Hjalti J. Guðmundsson 2005.  Umhverfisvísar Reykjavíkurborgar.2005.  Samgöngur á landi og orkumál.  
UHR-11-2005-1. 23 bls og viðauki. 
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Ferðir Reykvíkinga til vinnu (%) 

  

Hlutfall 

ferða 2000 

Hlutfall 

ferða 2003 

Hlutfall 

ferða 2005 

Hlutfall 

ferða 2006 

Mismunur 

2005/2006 

Bíll 73,7 74,3 78,4 76 -2,4 

Alm.samg. 9,9 5,2 3,9 4 0,1 

Hjólandi 1,3 2,5 2,6 2 -0,6 

Fótgangandi 8,7 12,1 7,8 11 3,2 

Farþegi í bíl 5,1 4,3 5,3 4 -1,3 

Alls 98,7 98,4 98 97   

      

Ferðir Reykvíkinga til skóla (%) 

  

Hlutfall 

ferða 2000 

Hlutfall 

ferða 2003 

Hlutfall 

ferða 2005 

Hlutfall 

ferða 2006 

Mismunur 

2005/2006 

Bíll 37,7 43,1 48,8 50 1,2 

Alm.samg. 20,8 24,1 15,2 21 5,8 

Hjólandi 1,2 2,3 3 1 -2 

Fótgangandi 14,3 18,5 15,9 20 4,1 

Farþegi í bíl 26 12 15,2 6 -9,2 

Alls 100 100 98,1 98   

4. Tafla.  Ferðamáti Reykvínga til vinnu og skóla.  Hlutfall ferða á einkabílnum til vinnu virðist vera að 
minnka milli áranna 2005 og 2006.  Mismunur á milli samanburðartímabila er þó ekki tölfræðilega 
marktækur.  Einnig má sjá að ferðum með einkabíl til skóla virðist hafa aukist mikið hin síðari ár á meðan 
farþegum í bíl fækkar.  Ferðum með strætó og gangandi fjölgar milli áranna 2005 og 2006 á báðum 
ferðaleiðum.  Hjólandi virðist fara fækkandi en hafa ber í huga að könnunin 2006 er gerð í lok nóvember og 
byrjun desember sem þýðir að fjölda hjólandi fer mjög fækkandi vegna vetrarskilyrða.  Heimild:  
Félagsvísindastofnun Háskóla Íslands (2006).  Könnun á ferðamáta fyrir Umhverfissvið Reykjavíkur. 
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Ferðamáti Reykvíkinga til skóla 2000 og 2006
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14. mynd.  Ferðamáti Reykvíkinga 2000 til 2006.  Ferðir með einkabílnum til skóla virðist vera að aukast 
nokkuð en hins vegar minnkar hlutfall ferða með einkabílnum til vinnu.  Einnig er athyglisvert að ferþega í 
bíl á leið til skóla fækkar mikið og virðist sem svo að þessir nemar hafi keypt eigin bíl. Heimild:  
Félagsvísindastofnun Háskóla Íslands (2006).  Könnun á ferðamáta fyrir Umhverfissvið Reykjavíkur. 
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6. Líffræðilegur fjölbreytileiki 

Laxveiði og endurheimt laxaseiða í Elliðaám 

Einn af þeim mælikvörðum sem nota má til þess að athuga fjölbreytni lífríkis í 

borgarlandinu er laxagöngur og laxveiði í Elliðaám.  Nokkuð víst er að einn af 

meginþáttum sem hvetur eða hamlar laxagengd og endurheimt laxaseiða er 

mengunarástand ánna vegna áhrifa frá byggðinni í kringum árnar.  Á 15. mynd má sjá 

þróun laxveiðinnar og endurheimt laxaseiða undanfarna áratugi6.  Milli áranna 1975 og 

2006 hafa árnar orðið fyrir áhrifum uppbyggingar í borgarlandinu og sjúkdóma í 

laxastofninum sem hafa valdið því að laxveiði og endurheimt seiða náði sögulegu 

lágmarki á tímabilinu 1997 til 2002.  Síðan 2002 virðist laxastofninn vera í sókn enda 

hefur verið farið í ákveðnar mótvægisaðgerðir sem virðast vera að skila sér almennt í 

betri endurheimt og veiði undanfarin ár.  Þess ber þó að geta að sveiflurnar eru miklar en 

í heildina virðist laxastofninn vera að jafna sig á þeirri lægð sem átti sér stað kringum 

aldamótin. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
6 Þórólfur Antonsson og Sigurður Guðmundsson 1999.  Rannsóknir á fiskistofnum vatnsviðs Elliðaánna.  
VMST-R/99012.  Guðni Guðbergsson 2000.  lax- og silungsveiðin 1999.  VMST-R/0006.  Munnlegar 
upplýsingar frá Veiðimálastofnun 2006. 
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15. Mynd.  Laxveiði og endurheimt laxaseiða í Elliðaám.  Undanfarin ár virðist laxastofninn almennt vera 
að jafna sig á sögulegri niðursveiflu undanfarna áratugi.  Heimild:  Veiðimálastofnun 2006. 
 

Fjöldi anda á Tjörninni 

Fjöldi anda á Tjörninni gefur mynd af lífríki innan þéttrar borgarbyggðar þar sem fjöldi 

þeirra endurspeglar að einhverju leiti lífsskilyrði andastofnsins á hverjum tíma.  Endur 

hafa verið taldar á Tjörninni í áratugi og greint milli tegunda.  Á Tjörninni eru taldar 

stokkkönd, duggönd, gargöng, æður og skúfönd.  Niðurstöður þessarar talningar má sjá á 

16. mynd7.  Þar kemur fram að andastofnar við Tjörnina virðast vera að rétta úr kútnum 

undanfarin ár að meðaltali. 

 

                                                 
7 Ólafur Kr. Nílsen og Jóhann Óli Hilmarsson.  Fuglalíf Tjarnarinnar (skýrslur um talningar).  
Náttúrufræðistofnun Íslands. 
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Endur á Tjörninni
-heildarfjöldi allra tegunda-
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16. Mynd.  Heildarfjöldi andategunda á Tjörninni.  Að meðaltali virðast andastofnar á Tjörninni vera að 
fjölga undanfarin ár.  Heimild:  Ólafur K. Níelsen og Jóhann Óli Hilmarsson 2006.  Fuglanlíf á Tjörninni 
2005.  Greinargerð til Umhverfissviðs Reykjavíkurborgar.  Náttúrufræðistofnun. 
 

Þó ber að geta þess að upp úr 1980 hefur andfuglum fækkað mikið á Tjörninni og virðast 

hafa náð sögulegu lágmarki á miðjum 10. áratuginum.  Þá virðist ástandið hafa batnað og 

andfuglum fjölgað við Tjörnina. 
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7. Gæði ytra umhverfis 

Friðuð svæði 

Engar breytingar hafa orðið á stærð og fjölda friðaðra svæða síðan fyrsta skýrslan um 

umhverfisvísa Reykjavíkur kom út árið 2003.  Því er hér birt sama mynd og þar er sýnd 

sem sýnir að 15% borgarlandsins er friðað árið 20038 (17. mynd).  Árið 2002 var hafin 

vinna við mótun Náttúruverndaráætlunar og var þeirri vinnu lokið árið 2004.  Þar kemur 

fram að tillaga um friðun Skerjafjarðar liggur fyrir en ef þessi tillaga gengur eftir mun 

heildarstærð friðaðs lands í Reykjavík aukast til muna í nánustu framtíð.  Þessi tillaga er 

ennþá til umfjöllunar hjá Umhverfisstofnun og sveitarfélagum sem hafa lögsögu um 

hafsvæði Skerjafjarðar.   
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17. Mynd.  Stærð (í km2) friðaðra svæða af heildarlandi Reykjavíkur.  Heildarstærð friðaðs lands hefur 
verið að aukast undanfarna áratugi og er líklegt að sú þróun haldi áfram með nýjum friðlýsingum.  Heimild:  
Náttúruminjaskrá Íslands, Aðalskipulag Reykjavíkur 2001-2024. 
 

                                                 
8 Náttúruminjaskrá Íslands, Aðalskipulag Reykjavíkur 2001 – 2024. 
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Aðgengi að útivistarsvæðum 

Útivistarsvæði eru borgarbúum nausðynleg.  Um þriðjungur borgarlandsins innan 

þéttbýlis er skipulagt sem útivistarsvæði en í þessum tölum er Kjalarnes ekki með.  Til að 

mæla aðgengi íbúa að þessum útivistarsvæðum er dregin lína sem markar öll 

útivistarsvæði borgarinnar á kort.  Þessi svæði eru öll hefðbundin útivistarsvæði, torg, 

kirkjugarðar og önnur opin svæði stærri en 2000 m2.  Þessi stærð á svæðum er notuð í 

samnorrænu umhverfisvísasamstarfi sem Reykjavík hefur tekið þátt í undanfarin ár9.  Sett 

var út ímynduð 300 m lína frá útmörkum þessara útivistarsvæða en þessi fjarlægð nemur 

um 5 mínútna göngufjarlægð.  Þessi göngufjarlægð er almennt talin vera nægjanleg til að 

skilgreina gott aðgengi að útivistarsvæðum. 

 

Niðurstöðurnar má sjá á 18. mynd.  Þar kemur fram að 92,3% íbúa borgarinnar hafa 

ofangreint aðgengi að útivistarsvæði en miðað er við árið 2007 í þessu tilfelli.  Sama 

athugun var gerð í umhverfisvísaskýrslu árið 2003 og kom í ljós að 41,3% íbúa féllu 

innan þessara marka.  Þessar niðurstöður eru ekki sambærilegar þar sem aðeins voru tekin 

helstu og stærstu útivistarsvæðin í fyrra tilfellinu.  Núverandi niðurstaða er því mun 

nákvæmari og talin gefa rétta mynd af aðgengi borgarbúa að útivistarsvæðum. 

 

                                                 
9 Jon Möller, Signe Nyhuus, Johan Mullerström, Kristina Christenssen, Lars Nerpin, Hjalti J. 
Guðmundsson, Örn Sigurðsson, Jane Drejer Nielsen, Pia Nielsen og Kari Silverberg, 2003.  Nordiske Byers 
Miljöindikatorer – et fællesprojekt mellem 7 storbyer i Norden. Ágúst,  85 bls. 
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18. mynd.  Aðgengi að útivistarsvæðum 2007.  Yfir 90% borgarbúa hafa gott aðgengi að útivistarsvæði.  
Heimild:  LUKR og Hagstofa Íslands. 
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8. Í átt að sjálfbærri þróun 

Í fyrstu skýrslu umhverfisvísa frá 2003 kom í ljós að milli 1996 og 2003 hafi þróun 

umhverfisvísa Reykjavíkurborga verið  frekar jákvæð eða í jafnvægi.  Þau áhrifasvið sem 

bentu til neikvæðrar þróunar árið 2003 voru útstreymi gróðurhúsalofttegunda og 

samgöngumál.  Þegar þær upplýsingar voru greindar nánar kom í ljós að umhverfisvísar 

sem mæla áhrif umferðar og ökutækja vógu þyngst í neikvæðu þróuninni.   

 

Í 5. töflu kemur fram huglægt mat á þeim 15 umhverfisvísum sem hafa verið notaðir fyrir 

Reykjavíkurborg undanfarin ár.  Þar kemur fram að almennt hefur góður árangur náðst 

fyrir utan útstreymi CO2 og auðlindanotkun – í raun þau tvö áhrifasvið sem flokkst undir 

hnattræn áhrif.  Þessi þróun er bundin við notkun samgöngutækja sem brenna 

jarðefnaeldsneyti, sem bæði endurspeglast í meira útstreymi CO2 og minnkandi hlutfalli 

endurvinnanlegra auðlinda í heildar auðlindanotkun Reykvíkinga.  Þetta er því svipuð 

þróun og var greind árið 2003.  Svæðisbundin og staðbundin áhrifasvæði sýna hins vegar 

jákvæðari þróun sem er vel enda hefur Reykjavíkurborg lagt áherslu á nærþætti 

umhverfismála undanfarin ár.  Hér eru sterkari vísbendingar í átt að jákvæðri þróun en 

fram kom árið 2003 (19. mynd). 
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Áhrif Árhifasvið Mælikvarði Þróun mælikvarða frá 2001 

Þróun áhrifasviðs frá 

2001 

Gróðurhúsaáhrif Útstreymi CO2 Neikvæð Neikvæð 

Sorpmagn Jákvæð 

Orkunotkun Neikvæð 
Hnattrænt 

Auðlindanotkun 

Hlutfall endurnýjanlegrar orku Neikvæð 

Neikvæð 

Vatnsnotkun Neikvæð 

Gæði drykkjarvatns Jákvæð Svæðisbundið Vatnsgæði 

Fjöldi saurgerla í sjó við strendur Reykjavíkur Jákvæð 

Jákvæð 

Magn PM10 svifryks Í jafnvægi 

Fjöldi daga þar sem svifryk fer yfir 

viðmiðunarmörk Í jafnvægi 

Hlutfall íbúa sem er íþyngt af hávaða frá umferð Jákvæð 

Samgöngur 

Daglegur ferðamáti til vinnu Í jafnvægi 

Í jafnvægi 

Laxveiði og endurheimt seiða í Elliðaám Jákvæð Líffræðilegur 

fjölbreytileiki Fjöldi anda á Tjörninni Í jafnvægi 
Í jafnvægi 

Aðgengi að útivistarsvæðum Jákvæð 

Staðbundið 

Gæði ytra umhverfis 
Friðuð svæði sem hlutfall af borgarlandi Í jafnvægi 

Í jafnvægi 

5. tafla.  Umhverfisvísar fyrir Reykjavík.  Umhverfisvísarnir eru flokkaðir eftir hvar þeir hafa áhrif og á hvaða áhrifasviði þeir ná yfir.  Þróun mælikvarða miðast 
við frá árinu 2001 þegar síðustu heildarútekt lauk með fyrstu skýrslu um umhverfisvísa Reykjavíkurborgar.  Heildarniðurstöður benda til þess að þróun 
umhverfisvísa og áhrifasviða sé í flestum tilfellum á jákvæðri leið.  Þó er afgerandi neikvæð þróun í útstreymi gróðurhúsalofttegunda og tveimur af þremur 
mælikvörðum um auðlindanotkun
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Þróun 

Þróun 

mæli-

kvarða 

frá 1996 

Þróun 

mæli-

kvarða 

frá 2001 

Þróun 

áhrifa-

sviðs frá 

1996 

Þróun 

áhrifa-

sviðs frá 

2001 

Hlutfall (%) af 

heildarfjölda 

umhverfisvísa 

1996-2001 

Hlutfall (%) af 

heildarfjölda 

umhverfisvísa 

2001-2006 

Jákvæð 5 6 3 1 33 40 

Neikvæð 4 4 2 2 27 27 

Í jafnvægi 4 5 1 3 27 33 

Ekki vitað 2 0 0 0 13 0 

6. tafla.  Þróun 15 umhverfisvísa síðustu 10 ár skipt í tvö samanburðartímabil, annars vegar 1996 til 2001 
og hins vegar 2001 til 2006 (2001 talið með í bæði skiptin).  Samanburður á milli tímabilina bendir til 
frekar jákvæðrar þróunar í svæðisbundnum og staðbundnum áhrifasvæðum en neikvæð á hnattrænu 
áhrifasviði.  Hafa ber í huga að matið er huglægt hvort um sé að ræða jákvæða, neikvæða eða þróun í 
jafnvægi.   
 

Þróun umhverfisvísa 1996 til 2006
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19. mynd.  Þróun umhverfisvísa milli 1996 og 2006 skipt í tvö samanburðartímabil.  Matið er huglægt og 
sýnir almennt frekar jákvæða þróun.  Á myndinni sést að hlutfall jákvæðrar þróunar umhverfisvísa var 33% 
milli 1996 og 2001 en var komin í 40% milli áranna 2001 til 2006. 
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Inngangur 
Þessi greinargerð er tekin saman að ósk Umhverfissviðs Reykjavíkur í því skyni að meta þróun 
útstreymis gróðurhúsalofttegunda frá samgöngum í Reykjavík.  

Svipuð úttekt á losun gróðurhúsalofttegunda í Reykjavík var gerð árin 2004 og 2005 og byggir 
þessi greinargerð í grundvallaratriðum á sömu aðferðarfræði og þar var notuð. Aðferðarfræðin 
byggist á að nota gögn um meðalakstur, meðaleyðslu og meðalfjölda fólksbifreiða í Reykjavík til 
að meta losun koltvísýrings (CO2).  Með því að skoða hlutfallslega breytingu þessara stærða er 
þróun losunar koltvísýrings frá bifreiðum í Reykjavík metin10. Hér er vert að benda á að fyrst og 
fremst er verið að skoða þróun og hlutfallslega breytingu milli ára en ekki raunverulega losun 
koltvísýrings í andrúmsloftið.   

Til að finna raunverulega losun koltvísýrings í Reykjavík þurfa að liggja fyrir tölur um 
eldsneytisnotkun Íslendinga skipt niður á sveitarfélög.  Réttast væri að skoða losun 
gróðurhúsalofttegunda frá samgögnum í Reykjavík með hliðsjón af sölutölum eldsneytis í 
Reykjavík.  Því miður eru eldsneytistölur til samgangna einungis til fyrir landið í heild.  Þær tölur 
er hins vegar ekki heldur hægt að nota þar sem ekki er alveg ljóst hversu stór hluti dísilolíu er 
notaður til vegasamganga annars vegar og verktöku og framkvæmda hins vegar.   Eina sem 
hægt er að segja er að yfirleitt er talið að gasolía frá söludælu sé að mestu notuð til samgangna.  
Ef það er rétt þá hefur notkun gasolíu til samgangna aukist verulega á seinustu árum. 
Orkuspánefnd tekur saman upplýsingar frá olíufélögunum um eldsneytissölu á landinu öllu skipt 
niður eftir notkun. 

 

Tafla 1: Selt eldsneytismagn á Íslandi til samgangn a eftir árum 11 

 
Samkvæmt upplýsingum frá Umhverfisstofnun (UST) hefur losun gróðurhúsalofttegunda frá 
vegasamgöngum aukist um 8,8 prósent milli áranna 1999 og 200312.  Ekki liggja fyrir tölur fyrir 
árin 2004 eða 2005 hjá UST. 

                                                 
10 Aðferðin felur í sér að meðaltöl eru margfölduð saman sem felur í sér hættu á skekkjum í niðurstöðunum 
ef það eru kerfisbundin frávik í eyðslu og akstursmynstri. T.d. ef sparneytnar bifreiðar eru keyrðar meira 
eða minna en aðrar bifreiðar.  Réttast hefði verið að margfalda saman akstur, eyðslu og eldsneytisnotkun 
hverrar bifreiðar og finna meðaltalið á þann máta.  Þessar upplýsingar fyrir allar bifreiðar í bílaflotanum í 
Reykjavík eða á landinu eru ekki til og því er ekki hægt að fara þá leið.  Því verður að margfalda saman 
þessi þrjú meðaltöl. 
11 www.afl.is/orkuspa/eldsneyti/Innlend.pdf  (7 september 2005).  Tölurnar til og með 2002 eru byggðar á 
upplýsingum frá olíufélögunum.  Notkunin fyrir 2003 og 2004 er hins vegar áætluð að hluta af 
orkuspánefnd. 
12 http://www.ust.is/Mengunarvarnir/Hnattraenmengun/Grodurhusaahrifin/Utstreymisbokhald/. Samkvæmt 
Umhverfisstofnun er gasolía frá bíl til verktöku og ekki til samgangna.  Því er ekki tekið tillit til gasolíu frá 
bíl í tölum Umhverfisstofnunar. 

Eldsneytismagn 
(tonn) 

1990 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

Bensín  127 812 142 012 144 709 142 599 143 605 144 973 149 336 149 018 

Gasolía, bifreiðar og 
tæki frá söludælu 

36 567 36 368 41 664 47 463 48 437 49 798 53 160 55 914 

Gasolía, afgreidd frá 
bíl (mest á vinnuvélar) 

37 981 55 229 60 536 61 885 60 538 56 693 62 135 76 380 
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Þegar samsvarandi greinargerð var kynnt fyrir árið 2003 komu fram nokkrar athugasemdir frá 
Umhverfisnefnd Reykjavíkur sem tekið var tillit til í útreikningum fyrir árið 2004 og í þeim 
útreikningum sem hér eru kynntir fyrir árið 2005. Stærsta breytingin sem var gerð er að bifreiðar í 
Reykjavík eru skilgreindar þar sem umráðamaður bifreiðarinnar á heima en ekki eigandi.  Á 
þennan máta er tekið tillit til þeirra kaupleigubifreiða sem eru í eigu kaupleigufyrirtækja í 
Reykjavík en þar sem raunverulegur umráðamaður býr utan borgarmarkanna. 

Forsendur útreikninga 
Hér á eftir er helstu forsendum við útreikninga lýst.  Tölulegar upplýsingar sem voru notaðar í 
útreikninga komu flestar frá Umferðarstofu en einnig var stust við upplýsingar frá Hagstofunni. 
Grunnupplýsingar úr gagnagrunni Umferðarstofu byggjast á sömu aðferðafræði og notuð var í 
útreikningum síðasta árs, fyrir árið 2004. Þrátt fyrir það kom í nokkrum tilfellum fram misræmi milli 
þeirra upplýsinga sem stust var við á síðasta ári og þeirra sem voru fengnar núna. Í þeim tilfellum 
var notast við nýjustu upplýsingar. Þar sem voru gerðar slíkar breytingar á tölulegum upplýsingum 
aftur í tímann er þess getið í viðkomandi köflum að neðan. 

Bifreiðar 
Með bifreiðum eða bílum er átt við fólksbifreiðar nema annað sé tekið fram.  Nýskráðar bifreiðar 
eru bifreiðar sem eru fyrst skráðar eða endurskráðar á viðkomandi ári.  Bifreiðar í notkun á 
viðkomandi ári eru allar bifreiðar sem eru á götunni á viðkomandi ári og ekki er búið að afskrá. Í 
þessari skýrslu er fólksbifreið skilgreind sem bifreið sem er aðallega ætluð til fólksflutninga og 
gerð er fyrir 8 farþega eða færri. Þetta er sama skilgreining og í reglugerðinni um gerð og búnað 
ökutækja, nr. 822/2004, og sem Umferðarstofa notar til að flokka ökutæki13.  

Búseta umráðamanns 
Afmörkun svæðisins er sveitarfélagið Reykjavík, ekki höfuðborgarsvæðið. 

Í vissum tilfellum getur eigandi bíls og umráðamaður búið í sitt hvoru sveitarfélaginu.  Þetta er til 
dæmis algengt varðandi bifreiðar keyptar í kaupleigu þar sem kaupleigufyrirtækin eru flest í 
Reykjavík en umráðmenn geta verið staðsettir um allt land. Í þessari greinargerð er bifreið talin til 
landsbyggðarinnar ef umráðaaðilinn er skráður á landsbyggðinni en eigandinn 
(fjármögnunarfyrirtæki) í Reykjavík.  

Staðsetning bifreiðar á hverju ári tekur mið af hvar umráðaaðilinn hafði heimilisfesti þegar bíllinn 
var skoðaður það árið.  Bíll sem er seldur frá Reykjavík í apríl en skoðaður í september er talin til 
landsbyggðarinnar það árið. 

Gróðurhúsalofttegundir 
Yfirleitt er talið að það séu helst sex loftegundir sem af mannavöldum eru taldar geta valdið 
auknum gróðurhúsaáhrifum.  Þetta eru koldíoxíð (CO2), metan (CH4), óson (O3), hlátursgas 
(N2O), brennisteinshexaflúoríð (SF6) og ýmis halógenkolefni.  Að teknu tilliti til magns og áhrifa er 
koldíoxíð næstum eina gróðurhúsalofttegundin frá samgögnum.  Því er einungis rætt um 
koldíoxíð í þessari greinargerð. 

                                                 
13 Samkvæmt skilgreingu í reglugerðinni nær hugtakið fólksbíll yfir allt frá smábílum til stórra jeppa. 
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Tafla 2: Losun koltvísýrings eftir eldsneyti 

 Bensín Gasolía/Dísil Mismunur 

Losun CO2 í kg á hvert kg eldsneyti14 3,07 3,18 3,6% 
Eðlisþyngd15 0,755 0,848 12,3% 
Losun CO2 í kg á hvern lítra eldsneytis 2,32 2,70 16,3% 
 

Í töflu 2 er yfirlit yfir hversu mikið CO2 losnar við bruna á bensíni annars vegar og á gasolíu/dísil 
hins vegar. Ástæðan fyrir því að 1 l af bensíni sem vegur einungis 755 grömm leiðir til losunar á 
2,32 kg af koltvísýringi er að kolefni í bensíninu hvarfast með súrefni í andrúmsloftinu.  Taflan 
sýnir einnig að bruni á einum lítra af dísilolíu leiðir til 16,3 prósent meiri losunar koltvísýrings en 
bruni á einum lítra af bensíni.   

Meðalfjöldi fólksbifreiða á ári 
Við útreikning á meðalfjölda fólksbifreiða á ári er gert ráð fyrir að nýskráning og afskráning bíla sé 
jöfn yfir árið.  Meðalfjöldi fólksbifreiða er því meðalfjöldi bíla í byrjun og lok árs þ.e summa fjölda 
bíla í byrjun árs og fjölda bíla í lok árs deilt með tveimur. 

Gerðarviðurkenningar og eldsneytisnotkun 
Gerðarviðurkenningar eru notaðar til að finna út meðaleldsneytisnotkun fólksbíla. 
Gerðarviðurkenningar fylgja flestum nýjum bílum sem eru fluttir inn frá Evrópu og Japan, en 
hvorki notuðum bifreiðum né bifreiðum frá Bandaríkjunum16.  Upplýsingar um eldsneytisnotkun 
bifreiða sem eru fluttar inn frá Bandaríkjunum eða sem eru fluttar inn af einstaklingum eru því ekki 
til í ökutækjaskrá.  Byrjað var að skrá reglubundið upplýsingar úr gerðarviðurkenningum hjá 
Umferðarstofu árið 1999.  Upplýsingar um eldsneytisnotkun bifreiða sem voru fluttar inn fyrir þann 
tíma eru því mjög takmarkaðar.  

Í gerðarviðurkenningum er að finna upplýsingar um eldsneytisnotkun við innanbæjar-, utanbæjar- 
og blandaðan akstur.  Í öllum útreikningum í þessari greinargerð er gert ráð fyrir eldsneytisnotkun 
í innanbæjarakstri  þar sem það eru þau skilyrði sem verða að teljast ríkja í Reykjavík.  

Varðandi gerðarviðurkenningar verður að hafa í huga að eldsneytisnotkunin er ekki raunveruleg 
heldur byggir hún á stöðluðum evrópskum prófum þar sem tekið er tillit til hvort um sé að ræða 
innanbæjar-, utanbæjar- eða blandaðan akstur.  Raunveruleg eldsneytisnotkun er einnig háð 
aksturslagi, veðri og öðrum þáttum en ekki er tekið sérstaklega tillit til þeirra þátta nema að því 
leyti sem akstursprófin taka tillit til slíkra þátta17. 

                                                 
14 www.orkutolur.is/mm/eldsneyti/mengun.html (10 desember 2006) 
15 www.orkutolur.is/mm/eldsneyti/upplysingar.html  (10 desember 2006) 
16 Í greinargerðinni er gert ráð fyrir að bandarískir bílar eyði svipuðu eldsneyti og aðrir bílar. Það er hægt að 
hafa ákveðnar skoðanir á þeirri forsendu en þar sem ekki er aðgangur að stöðluðum eldsneytistölum fyrir 
bandaríska bíla er gert ráð fyrir þessu. 
17 Þegar sambærileg skýrsla var kynnt árið 2004 komu fram athugasemdir um að líklega væri raunveruleg 
eldsneytisnotkun meiri en gert er ráð fyrir í akstursprófunum.  Á móti kemur hins vegar að í 
greinargeriðinni eru alltaf notaðar eldsneytistölur við akstur innanbæjar en gera má ráð fyrir að bílarnir séu 
einnig notaðir að einhverju leyti í utanbæjarakstri sem á að vera hagkvæmari en innanbæjarakstur. 
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Meðalakstur 
Í ökutækjaskrá er skráð skoðunardagsetning og kílómetrastaða bifreiða við skoðun.  Með tilliti til 
þessara upplýsinga er mögulegt að reikna meðalakstur einstakra bifreiða sem hafa verið 
skoðaðar.  Kostur þessarar aðferðar er að um raunverulegar aksturstölur er að ræða en gallinn sá 
að bílarnir eru ekki skoðaðir á hverju ári.  Nýjar bifreiðar eru ekki skoðaðar fyrr en á þriðja og 
fimmta ári og því mæla gögnin ekki raunakstur bifreiðaflotans á hverju ári heldur einungis 
raunakstur bifreiða sem voru skoðaðar það árið.   

Viðmiðunartímabil 
Í greinargerðinni er litið til áranna 1999 til og með 2005.  Viðmiðunarár er árið 1999 þar sem þá 
var byrjað að skrá upplýsingar um eldsneytisnotkun samkvæmt gerðarviðurkenningum hjá 
Umferðarstofu.  Að byrja viðmiðunartímabilið fyrr er því ekki mögulegt af þeim sökum.  Þó ber að 
hafa í huga að árið 1999 var fram til ársins 2005 metár í bílainnflutningi til landsins og gæti því af 
þeim sökum hentað síður sem viðmiðunarár. 

Pallbílar 
Í sambærilegri greinargerð sem unnin var í fyrra fyrir losun gróðurhúsalofttegunda frá 
samgöngum árið 2004, var fjallað sérstaklega um þróun á fjölda svokallaðra pallbíla í Reykjavík. 
Það var gert í ljósi þess að á seinustu árum hefur verið töluverð aukning á slíkum bílum á Íslandi. 
Þessir  bílar eru ekki skráðir sérstaklega í ökutækjaskrá heldur eru að mestu leyti taldir til 
vörubifreiða.  Það gerir að verkum að ekki er hægt að fá nákvæmar upplýsingar um fjölda pallbíla 
á Íslandi.  Fyrir greinargerð síðasta árs voru því fengnir aðilar hjá Umferðarstofu til að meta fjölda 
þeirra út frá þeirra þekkingu og gögnum.  Að fá nákvæmar upplýsingar um eldsneytisnotkun 
pallbíla frá Umferðarstofu var hins vegar ómögulegt og því var ekki tekið tillit til þeirra við 
útreikning á CO2 frá samgöngum.  

Í þessari greinargerð verður ekki fjallað um fjölda pallbíla árið 2005, þar sem talsverð vinna liggur 
í að finna til þær upplýsingar. Einnig virðist vera að talsvert hafi dregið úr innflutningi á slíkum 
bílum á síðasta ári. Margt bendir til að sú aukning sem varð á innflutningi slíkra bíla á síðustu 
árum hafi haldist að mestu í hendur við hátt gengi krónunnar og því að ódýrt var að kaupa slíka 
bíla erlendis, sér í lagi frá Bandaríkjunum. Innflutningur á pallbílum hafi svo dregist saman eftir því 
sem krónan féll í verði og innflutningur varð óhagstæðari. 
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Þróun nýskráðra fólksbíla 

Fjöldi nýskráðra fólksbifreiða í Reykjavík 
Eins og sést í töflu 3 hefur fjöldi nýskráðra bíla aldrei verið meiri en árið 2005. Árin 2001 og 2002 
eru þau ár þar sem nýskráningar bíla voru fæstar á tímabilinu.  

Tafla 3: Fjöldi nýskráðra fólksbíla eftir árum 
Fjöldi 
fólksbíla 

 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Breyting á 
tímabilinu 

Árleg 
breyting  

Reykjavík Bensín 6 414 5 984 3 352 3 148 4 555 5 582 8 213 28,05% 4,21% 

Utan Rvk.  Bensín 8 068 6 592 3 765 3 789 5 455 6 957 10 155 25,87% 3,91% 

Reykjavík Dísil 1 016 970 401 350 540 583 1 324 30,31% 4,51% 

Utan Rvk.  Dísil 1 732 1 536 608 552 817 1 148 2 615 50,98% 7,11% 

 

Meðalafl og meðalþyngd nýskráðra fólksbifreiða í Re ykjavík 
Í gögnum frá Umferðarstofu er að finna upplýsingar um meðalafl og meðalheildarþyngd nýskráðra 
fólksbíla.  

Tafla 4: Meðalafl nýskráðra fólksbíla eftir árum (k W) 

Afl: kW  1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Breyting á 
tímabilinu 

Árleg 
breyting 

Reykjavík Bensín 78,5 81,6 84,5 87,8 91,9 98,8 107,8 37,27% 5,42% 

Utan Rvk. Bensín 82,3 85,8 92,7 94,4 99,3 102,5 111,1 35,01% 5,13% 

Reykjavík Dísil 93,0 99,4 104,4 104,2 110,7 107,8 108,8 16,97% 2,65% 

Utan Rvk. Dísil 91,9 98,3 104,7 105,1 110,7 107,7 106,1 15,44% 2,42% 

  
Tafla 5: Meðalheildarþyngd nýskráðra fólksbíla efti r árum (kg) 

Kg  
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Breyting á 
tímabilinu 

Árleg 
breyting 

Reykjavík Bensín 1 670 1 715 1 758 1 795 1 815 1 824 1 852 10,87% 1,73% 
Utan Rvk. Bensín 1 684 1 723 1 768 1 783 1 816 1 811 1 859 10,38% 1,66% 
Reykjavík Dísil 2 652 2 698 2 736 2 677 2 755 2 731 2 621 -1,16% -0,19% 
Utan Rvk. Dísil 2 668 2 706 2 747 2 693 2 792 2 732 2 619 -1,85% -0,31% 

 
Eins og sést í töflu 4 hefur meðalafl bensínbifreiða í Reykjavík aukist um u.þ.b. 37% frá árinu 
1999 og meðalafl díselbíla um tæp 17% á tímabilinu. Meðalaukning á ári er þ.a.l. um 5,42% fyrir 
bensínbíla og 2,65% fyrir díselbíla. 

Hlutfallslega hefur meðalþyngd bensínbifreiða aukist minna en aflið eða um tæp 11%.  Svo virðist 
hins vegar sem meðalþyngd díselbíla hafi minnkað og er árið 2005 um 1,16% minni en hún var 
árið 1999. Lítill munur virðist á meðalafli og meðalþyngd bifreiða sem eru skráðar í Reykjavík og 
þeirra sem eru skráðar utan Reykjavíkur. 

Það sem vekur áhuga hér er að afl bifreiða virðist almennt vera að aukast talsvert meira en þyngd 
þeirra og í tilfelli díselbíla virðast bílarnir vera að léttast lítillega, sem bendir til að litlir díselbílar 
séu hugsanlega að verða algengari en áður. Hins vegar er um litla breytingu að ræða og kannski 
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nær að segja að þyngd díselbíla hafi staðið í stað á tímabilinu. Í tilfelli bensínbíla er hins vegar 
greinilegt að meðalþyngd þeirra er að aukast. 

Meðaleldsneytiseyðsla nýskráðra fólksbifreiða 
 
Tafla 6: Meðaleyðsla nýskráðra fólksbifreiða, lítra r á 100 km  
Meðaleyðsla 
innanbæjar (l) 

 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Breyting á 
tímabilinu 

Reykjavík Bensín 10,25 10,76 10,96 11,02 11,76 11,10 10,88 6,18% 

Utan Rvk. Bensín 10,34 10,98 11,39 11,25 12,00 10,93 11,00 6,35% 

Reykjavík Dísil 13,81 13,36 13,03 12,53 12,37 11,49 10,97 -20,59% 

Utan Rvk.  Dísil 14,02 13,47 13,06 12,55 12,25 11,56 10,79 -23,03% 

 
Bent er á að gildin í töflu 6 eru ekki alveg þau sömu og fyrir árin 1999-2004 og sem komu fram í 
greinargerð síðasta árs, heldur hafa þau verið uppfærð miðað við nýjustu upplýsingar í 
gagnagrunni Umferðarstofu.   

Í þessari skýrslu er miðað við eyðslu í innanbæjarakstri þar sem akstur bifreiða sem hafa 
umráðamann í Reykjavík er að öllum líkindum að mestu leyti innanbæjarakstur. Í töflu 6 eru þ.a.l. 
aðeins sýndar niðurstöður fyrir innanbæjarakstur. Hins vegar sýna útreikningar (ekki sýndir hér) 
að þróunin í meðaleyðslu er í aðalatriðum sú sama hvort sem litið er til innanbæjar-, utanbæjar- 
eða blandaðs aksturs. 

Samkvæmt töflu 6 hefur meðaleyðsla nýskráðra bensínbíla verið að aukast á tímabilinu frá 1999, 
bæði í Reykjavík og utan Reykjavíkur og virðist hún hafa náð hámarki árið 2003.  Meðaleyðsla 
nýskráðra díselfólksbíla hefur hins vegar farið stöðugt minnkandi á tímabilinu, bæði í Reykjavík 
og utan. 

Dísilvélin er mun sparneytnari en bensínvélin.  Því vekur það athygli að þeir díselfólksbílar sem 
fluttir hafa verið til landsins virðast eyða meira eldsneyti en bensínfólksbílar. Þetta ber einnig að 
skoða í því ljósi að við bruna á einum lítra af díselolíu losnar um 16% meira af koltvísýringi út í 
andrúmsloftið en við bruna á einum lítra af bensíni. Því má segja að díselfólksbílar skráðir í 
Reykjavík árið 2004 losi um 20% meira af gróðurhúsalofttegundum að meðaltali á hverja 100 km 
en bensínfólksbíll. 

Það að meðaleyðsla fólksbíla sem nota dísil er meiri en þeirra sem nota bensín er skiljanlegt í 
ljósi þess að meðalþyngd díselfólksbifreiða er töluvert meiri en bensínbíla (tafla 5). 

Einnig er áhugavert að árið 2005 virðist vera það fyrsta þar sem meðaleyðsla nýskráðra díselbíla 
er nánast sú sama og meðaleyðsla nýskráðra bensínbíla. 

 

Meðalafl og meðalþyngd nýskráðra pallbifreiða í Rey kjavík (til 2004) 
Ekki er fjallað sérstaklega um þróun pallbíla fyrir árið 2005 (sjá skýringu á bls.6). Að neðan er 
hins vegar hægt að sjá þróun á meðalafli og meðalþyngd þessara bíla til ársins 2004 eins hún var 
sett fram í greinargerð síðasta árs, fyrir árið 2004. Hafður er sá fyrirvari að ekki er víst að allir 
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pallbílar séu með í þessu úrtaki.  Úrtakið ætti hins vegar að sýna nokkuð vel hver þróunin hefur 
verið.18 

Tafla 7: Fjöldi nýskráðra pallbifreiða eftir árum 
  1999 2000 2001 2002 2003 2004 Aukning  

Reykjavík Bensín 19 20 10 10 25 56 194 % 
Utan Reykjavíkur Bensín 90 98 62 74 108 127 41 % 
Reykjavík Dísil 95 130 67 76 223 234 146 % 
Utan Reykjavíkur Dísil 252 348 157 140 260 470 86 % 

 
Tafla 8: Meðalafl nýskráðra pallbíla 
kW  1999 2000 2001 2002 2003 2004 Aukning  

Reykjavík Bensín 105 130 131 97 169 192 83 % 
Utan Reykjavíkur Bensín 121 126 118 130 157 173 43 % 
Reykjavík Dísil 86 80 95 94 112 128 49 % 
Utan Reykjavíkur Dísil 91 89 90 105 137 140 54 % 

 
Tafla 9: Meðalheildarþyngd nýskráðra pallbíla eftir  árum 
Kg  1999 2000 2001 2002 2003 2004 Aukning  

Reykjavík Bensín 2 537 2 885 3 087 2 474 3 142 3 226 27 % 
Utan Reykjavíkur Bensín 2 603 2 546 2 524 2 621 2 856 2 918 12 % 
Reykjavík Dísil 2 905 2 772 3 188 3 009 3 107 3 330 45 % 
Utan Reykjavíkur Dísil 2 958 2 970 3 075 3 289 3 485 3 455 17 % 

 
Eins og sést þá jókst fjöldi, afl og þyngd nýskráðra pallbíla verulega á tímabilinu til ársins 2004.  
Samkvæmt upplýsingum frá Umferðarstofu virðist þó hafa dregið talsvert úr innflutningi slíkra bíla 
á árinu 2005 og líklegt að sú mikla fjölgun pallbíla sem varð á stuttum tíma til ársins 2004 hafi að 
miklu leyti tengst því að gengi krónunnar var á sama tímabili hagstætt til innflutnings. Því til 
viðbótar hafði vörugjald á þeim lækkað hlutfallslega mun meira en á öðrum bílum síðan 1999.  
Svo virðist þó sem að hægt hafi töluvert á fjölguninni þegar gengi krónunnar varð óhagstæðara 
fyrir innflutning. 

 

                                                 
18 Þegar metið var hvort ökutæki var pallbíll þá var búinn til listi yfir allar tegundir sendibíla og vörubíla I. Hann var 
yfirfarinn af tveimur starfsmönnum Umferðarstofu sem mátu hvort að viðkomandi tegund gæti verið pallbíll eða ekki. Inn í 
þetta voru líka tekin ökutæki sem eru í raun jeppar. Þar sem krafan var að þetta væri að minnsta kosti 90% réttur listi þá 
voru allar tegundir og undirtegundir valdar sem vitað var að voru pallbílar. Dæmi um þetta er að allir Chevrolettar þar sem 
undirtegundin var á forminu Kxxxx þar sem x var tala t.d. 1500 voru teknir inn í þetta mengi. Þetta var ekki hávísindalegt 
en ætti að gefa nokkuð góða mynd af stöðunni eins og hún var til ársins 2004. 
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Þróun fólksbíla sem eru í notkun 

Meðalfjöldi fólksbifreiða sem eru í notkun 
 
Tafla 10: Meðalfjöldi fólksbíla sem eru í notkun, e ftir árum og eldsneytisgerð 

Meðalfjöldi 

bifreiða 
 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Breyting 

frá 1999 

Reykjavík Bensín 54.438 57.114  57.623  57.109  57.926  59.949 62.723 +15,22% 

Utan 

Reykjavíkur 
Bensín 77.912 81.876  83.817  84.436  85.790  89.061 93.885 +20,50% 

Reykjavík Dísil 3.618 4.449  5.029  5.232  5.461  5.813 6.598 +82,39% 

Utan 

Reykjavíkur 
Dísil 8.795 10.482  11.545  12.095  12.829  13.959 15.950 +81,35% 

Reykjavík 

samtals 
Samtals 58.056 61.562  62.652 62.340 63.387 65.761 69.321 +19,40% 

Ísland samtals Samtals 144.763 153.920  158.013 158.871 162.005 168.781 179.156 +23,76% 

 
Bent er á að gildin í töflu 10 eru ekki þau sömu fyrir árin 1999-2004 og byggt var á í greinargerð 
síðasta árs. Svo virðist sem þau gögn sem fengin voru hjá Umferðarstofu á síðasta ári hafi ekki 
verið með öllu rétt og því hafa þau verið uppfærð hér. 

Eins og sést í töflu 10 hefur fólksbílum fjölgað um tæp 20% í Reykjavík frá því árið 1999, nokkuð 
minna en á landinu í heild þar sem fjölgunin hefur verið nær 24%. Hlutfallsleg fjölgun 
díselfólksbíla virðist hlutfallslega mun meiri en bensínbíla. Fjölgun díselbíla er ríflega 80% á 
tímabilinu á meðan fjölgun bensínbíla hefur verið um 15% í Reykjavík og rúm 20% utan 
Reykjavíkur. 

Í töflu 11 má sjá meðalfjölda fólksbifreiða sem eru í notkun (sbr. töflu 10) á hverja 1000 íbúa eftir 
árum. 

Tafla 11: Meðalfjöldi fólksbifreiða á 1000 íbúa eft ir árum 19 

Meðalfjöldi bíla á hverja  1 000 

íbúa 
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Breyting 

Reykjavík 529  553  558  554  559  578  604  14,20% 

Ísland 519  544  552  551  558  575  598  15,20% 

 
Meðalfjöldi fólksbíla á hverja þúsund íbúa hefur þannig aukist um rúm 14% í Reykjavík síðan árið 
1999 og um rúm 15% á landinu í heild.  Í Reykjavík og á landinu í heild virðist megnið af 
aukningunni eiga sér stað eftir árið 2002.  

Bent er á að gildin í töflu 11 eru ekki þau sömu og í greinargerð síðasta árs, þar sem hér er stuðst 
við meðalfjölda bifreiða í töflu 10 og deilt í með fólksfjölda fyrir viðkomandi ár og landsvæði.  

 

                                                 
19 Miðað við meðalfjölda fólksbifreiða sbr. töflu 10 og fólksfjölda í Reykjavík og á landsvísu skv. 
upplýsingum á vef Hagstofunnar (www.hagstofa.is). Fólksfjöldi er þar gefinn upp sem fjöldi 1.des 
viðkomandi árs. 
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Meðalakstur fólksbifreiða 
Kílómetrastaða bifreiða er lesin af við bifreiðaskoðun og skráð hjá Umferðarstofu. Upplýsingarnar 
hér að neðan er byggðar á þessum gögnum frá Umferðarstofu þar sem meðal annars er búið að 
taka tillit til fjölda daga á milli bifreiðaskoðana  fyrir einstaka bíla.  

Tafla 12: Meðalakstur fólksbíla eftir eldsneyti og árum 

Meðalakstur Eldsneyti 1999 2000 2001 2002 2003 2004  2005 
Breyting 

frá 1999 

Reykjavík Bensín 11.729 11.444 11.527 11.818 11.980 12.060 11.830 +0,86% 

Utan 

Reykjavíkur 

Bensín 12.207 11.945 12.009 12.201 12.378 12.253 12.124 -0,68% 

Reykjavík Dísil 19.763 19.370 18.792 18.581 19.364 19.378 18.825 -4,75% 

Utan 

Reykjavíkur 

Dísil 18.571 18.479 18.092 18.029 18.447 18.600 18.202 -1,99% 

 
Tölur um meðalakstur fólksbíla eru byggðar á úrtaki fólksbíla en ekki öllum fólksbifreiðum á 
landinu, þar sem nýir bílar eru fyrst færðir til skoðunar á þriðja og síðan fimmta ári eftir skráningu. 
Úrtakið á bak við tölurnar er að jafnaði um helmingur af öllum skráðum fólksbifreiðum á 
viðkomandi svæði.  Til að mynda var úrtakið árið 2005 um 86.500 bílar en meðalfjöldi bíla það ár 
var um 180.000 (skv. töflu 10). 

Það virðist sem að meðalaksturinn hafi staðið í stað á seinustu árum eða jafnvel minnkað nokkuð. 
Svo virðist t.d. sem að meðalakstur díselbíla í Reykjavík hafi minnkað um tæp 5% frá því árið 
1999. Áhugavert er að meðalakstur bensínbíla í Reykjavík jókst á árunum 2000 til 2004 en 
minnkaði svo árið 2005. Hugsanlegt er að aukinn meðalfjöldi bifreiða og fjöldi bifreiða á hverja 
1000 íbúa hafi þau áhrif að meðalakstur hverrar bifreiðar hafi staðið í stað og/eða lækkað. 

Meðaleldsneytisnotkun fólksbifreiða í notkun 
Í þessari greinargerð er miðað við upplýsingar um eldsneytisnotkun við innanbæjarakstur þar sem 
akstur í Reykjavík verður að flokkast að mestu sem innanbæjarakstur.  Rétt er þó að taka fram að 
þróunin er svipuð óháð því hvort um innanbæjar-, utanbæjar- eða blandaðan akstur sé að ræða.  

Tafla 13: Meðaleldsneytisnotkun fólksbifreiða í not kun eftir árum (innanbæjarakstur) 

Meðaleldsneytis- 

notkun  

Eldsneyti 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Breyti ng frá 

1999 

Reykjavík Bensín 10,25 10,64 10,75 10,8 11,04 11,06 11,02 7,51% 

Utan Reykjavíkur Bensín 10,35 10,81 11,03 11,1 11,35 11,23 11,14 7,63% 

Reykjavík Dísil 13,96 13,46 13,32 13,15 13,00 12,84 12,38 -11,32% 

Utan Reykjavíkur Dísil 14,14 13,68 13,55 13,41 13,24 12,99 12,34 -12,73% 

 
Úrtakið fyrir Reykjavík árið 2005 byggir á um 25.000 bílum sem er ríflega þriðjungur af 
meðalfjölda fólksbíla í Reykjavík sama ár. 

Sé tafla 13 borin saman við niðurstöður fyrir nýjar bifreiðar í töflu 6 virðist þróunin fyrir bifreiðar í 
notkun vera í aðalatriðum í samræmi við þróun nýskráðra bifreiða hvað varðar eldsneytisnotkun. 
Það er jafn stígandi í eldsneytisnotkun bensínfólksbifreiða meðan eldsneytisnotkun 
díselfólksbifreiða fer minnkandi frá ári til árs. 
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Að meðaltali virðast díselfólksbifreiðar í notkun enn eyða nokkru meira eldsneyti en 
bensínfólksbifreiðar en sá munur fer minnkandi ár frá ári.  Sé hins vegar tekið tillit til að einn lítri af 
díselolíu veldur um 16% meiri útblæstri CO2 en bensínlítri er útblásturinn talsvert meiri frá 
dísilbílum en bensínbílum fyrir hverja 100 ekna kílómetra.  

Ef losun koltvísýrings frá dísilbíl í Reykjavík árið 2005 ætti að vera sú sama og fyrir bensínbíl á 
hverja ekna 100 km þyrfti meðaleldsneytisnotkun dísilbílsins að vera um 9,5 lítrar fyrir hverja 100 
km, tæpum 2 l minni en hún var árið 2005. 

 

Losun koltvísýrings frá fólksbílum 

Meðallosun einstakra bifreiða í Reykjavík 
Hægt er að reikna meðallosun bensínbifreiða annarsvegar og díselbifreiða hins vegar fyrir árið 
2005: 

·  Meðallosun CO2 frá bensínbifreið í Reykjavík er 3,02 tonn20 

·  Meðallosun CO2 frá díselbifreið í Reykjavík er 6,29 tonn21 

Til samanburðar var meðallosun CO2 í Reykjavík árið 2004 3,09 tonn hjá bensínbifreiðum og 6,72 
tonn hjá díselbifreiðum. Samkvæmt þessu hefur meðallosun bifreiða af CO2 lækkað lítillega milli 
ára. Hins vegar er athyglisvert að meðallosun koltvísýrings frá dísil fólksbifreið er meira en tvöföld 
meðallosun bensínbifreiðar. Þetta stafar að öllum líkundum af því að díselbifreiðar eru alla jafna 
stærri og þyngri en bensínbifreiða og meðalakstur þeirra á ári er meiri. Þar að auki er útblástur 
CO2 16% meiri við bruna á gasolíu/dísil en við bruna á bensíni. 

Heildarlosun 
Heildarlosun koltvísýrings er metin með því að margfalda saman meðalfjölda fólksbifreiða, 
meðalakstur og meðaleldsneytiseyðslu með útblástursstuðli koltvísýrings sbr.töflu 2.  

                                                 
20 Meðaleyðsla (11,02 lítrar/100km) * meðalakstur (11830 km) * útblásturstuðull CO2 (2,32 kg CO2/líter 
bensín) = 3,02 tonn 
21 Meðaleyðsla (12,38 lítrar/100km) * meðalakstur (18825 km) * útblásturstuðull CO2 (2,7 kg CO2/líter 
bensín) = 6,29 tonn 
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Tafla 14: Koltvísýringur frá fólksbílum (tonn) 

CO2 tonn  1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Breyti ng 

frá 1999 

Reykjavík Bensín 151.836 161.342 165.657 169.105 177.741 185.511 189.706 24,94% 

Utan Reykjavíkur Bensín 228.371 245.275 257.573 265.298 279.620 284.314 294.181 28,82% 

Reykjavík Dísil 26.947 31.315 33.984 34.513 37.114 39.048 41.518 54,07% 

Utan Reykjavíkur Dísil 62.357 71.544 76.413 78.950 84.597 91.059 96.729 55,12% 

Reykjavík 

samtals  
178.783 192.657 199.641 203.618 214.855 224.559 231.224 29,33% 

Utan Reykjavíkur 

samtals 

 
290.728 316.819 333.985 344.248 364.217 375.373 390.911 34,46% 

Island samtals  469.511 509.476 533.626 547.866 579.071 599.932 622.135 32,51% 

 
Samkvæmt þeim útreikningum sem hér hafa verið gerðir hefur losun koltvísýrings frá fólksbílum á 
tímabilinu frá 1999 til og með 2005 aukist um tæp 30% í Reykjavík og um tæp 35% utan 
Reykjavíkur.  Athyglisvert er að þegar borin eru saman gildi fyrir bensínbíla og díselbíla sést að 
útblástur díselbíla hefur aukist mun meira en útblástur frá bensínbílum.  

Athugið að samkvæmt skýrslu síðasta árs varð minnkun á losun koltvísýrings frá bensínbílum frá 
árinu 2003 til 2004. Hér má hins vegar sjá að aukning hefur orðið öll árin á tímabilinu. Þessi 
grundvallar breyting á útreikningum fyrir árið 2004 útskýrist af því að leiðrétt gildi fyrir meðalakstur 
bifreiða árin 2003 og 2004 eru talsversvert hærri fyrir árið 2004 en gert var ráð fyrir í útreikningum 
síðasta árs (12060 km nú miðað við 11143 km fyrir bensínbíla í Rvk. árið 2004). 

 

Samanburður við orkuspánefnd 

Bensín 
Hafa verður í huga að tölur um koltvísýringsútblástur sem fengnar eru hér að ofan eru ekki 
raunverulegar útblásturstölur heldur byggðar á útreikningum sem styðjast m.a. við 
gerðarviðurkenningar fyrir eyðslu bíla og ákveðnar forsendur varðandi fjölda og akstur bíla í 
borginni o.fl.  Því er um að ræða ákveðið mat til að gera sér betur grein fyrir þróun útblásturs frá 
samgöngum í borginni yfir tiltekið tímabil. 

Til þess að sjá hvort þær tölur sem áætlaðar hafa verið séu marktækar er hægt að bera 
bensíntölurnar úr matinu saman við selt bensín á landinu öllu samkvæmt tölum frá orkuspánefnd. 
Þetta er hægt þar sem talið er að nær allt bensín á Íslandi sé notað til samgangna. 
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Tafla 15: Samanburður á CO 2 frá bensínbílum samkvæmt orkuspánefnd og greinarge rð 22 

CO2 tonn - bensín 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

Samkvæmt greinargerð 380.207 406.617 423.229 434.403 457.361 469.824 

Samkvæmt orkuspánefnd23 443.494 437.027 440.110 444.303 457.674 456.700 

Mismunur -14,3 % -7,0 % -3,8 % -2,2 % -0,1 % 2,9 % 

 
Nokkra fyrirvara verður að gera til þess að þessi samanburður sé nothæfur.   

1. Ekki er tekið tillit til sendiferðabifreiða í þessari greinargerð en það eru um 3000 
bensíndrifnar sendiferðabifreiðar á landinu og eru þær í tölum orkuspánefndar. 

2. Eldsneytisnotkun samkvæmt orkuspánefnd eru rauntölur fyrir öll ár nema 2003 og 2004 
sem byggja að hluta á mati nefndarinnar fyrir þau ár. 

3. Reglubundin skráning gerðarviðurkenningar byrjaði árið 1999 hjá Umferðarstofu. Fyrir 
þann tíma var eldsneytisnotkun samkvæmt gerðarviðurkenningum einungis skráð í 
einstaka tilfelli og í tilraunarskyni.  Bensínnotkunin fyrir bíla í notkun árið 1999 er því að 
mestu leyti sú sama og fyrir nýskráða bíla það árið. Því hefur verið velt upp hvort að 
nýskráðir bílar árið 1999 voru sparneytnari en eldir bílar og því sé bensínnotkunin 
vanmetin það árið.  Hins vegar eins og sést í töflunni yfir eldsneytisnotkun nýskráðra 
bifreiða á blaðsíðu 37 hefur meðal eldsneytisnotkun á hvern nýskráðan bíl aukist síðan 
1999.  Þetta myndi þýða að íslendingar voru að kaupa sér sparneytnari bíla fram til loka 
tíunda áratugarins en með auknum hagvexti seinustu ára hafa landsmenn keypt sér 
aflmeiri, þyngri og þar með eyðslusamari bíla. 

4. Í öllum tilfellum þeirra útreikninga sem hér hafa verið gerðir er miðað við að 
eldsneytisnotkunin sé við innanbæjarakstur, óháð því hvort um bíla í eða utan 
Reykjavíkur sé að ræða. Ef í staðinn væru notaðar eldsneytistölur fyrir blandaðan akstur 
fyrir bifreiðar utan Reykjavíkur myndi koltvísýringur samkvæmt greinargerð lækka um það 
bil 10 prósent.  

Eins og sést eru töluverð frávik fyrir árin 1999 og 2000 meðan tölurnar fyrir 2001 til 2004 verða að 
teljast passa nokkuð vel saman miðað við að gert sé ráð fyrir að allir bensínbílar eyði eins og um 
innanbæjarakstur sé að ræða.  Niðurstaðan sem hægt er að draga af þessu er að útreikningur á 
bensínnotkun samkvæmt gerðarviðurkenningum er af sömu stærðargráðu og bensínnotkun 
samkvæmt orkuspánefnd. Þó getur verið um ákveðið vanmat að ræða á árinu 1999 og stafar það 
þá af því að eldsneytisnotkun bifreiða í úrtakinu árið 1999 endurspegla ekki að fullu 
meðaleldsneytisnotkun bifreiðaflotans eins og hann var þá.  

Annað sem sem er athyglisvert varðandi þennan samanburð og þyrfti að kanna betur, er að 
mismunur milli orkuspárnefndar og greinargerðarinnar er mest neikvæður árið 1999 en nálgast 
eftir það núllið, þar til árið 2005 þar sem hann er orðinn jákvæður. Það veltir upp spurningunni 
hvort um einhverja kerfisbundna skekkju er að ræða í útreikningunum eða hvaða aðrar skýringar 
geti legið að baki. 

                                                 
22 Upplýsingar fyrir 2005 vantar hjá Orkuspánefnd 
23 Koltvísýringsmengun samkvæmt orkuspánefnd er reiknuð út með því að margfalda saman selt 
bensínmagn í tonnum samkvæmt töflu 1 með útblástursstuðli koltvísýrings og deila með eðlisþyngd 
samkvæmt töflu 2. 
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Dísilolía 
Það er mjög erfitt að gera svipaðan samanburð á dísilnotkun samkvæmt þessari greinargerð og 
orkuspánefnd þar sem það ríkir mikil óvissa um hversu stór hluti dísilolíu sem seld er frá dælu er 
notaður á fólksbíla og hversu stór hluti er notaður til vöruflutninga og á annarskonar vélar sem 
ekki er tekið tillit til í þeim útreikningum sem gerðir eru í greinargerðinni.  

 

Tafla 16: Samanburður á CO 2 frá dísilbílum samkvæmt orkuspánefnd og greinarger ð24 

CO2 tonn/dísilolía 
afgreidd frá dælu 

1999 2000 2001 2002 2003 2004 Breyting  
frá 1999 

Samkvæmt greinargerð 89.304 102.859 110.397 113.463 121.710 130.108 45,69% 
Samkvæmt tölum 
orkuspánefndar 132.657 151.120 154.222 158.555 169.259 178.028 

34,20% 

Mismunur -32,7 % -31,9 % -28,4 % -28,4 % -28,1 % -26,9 %  

 
Athuga að tölurnar í töflu 16 eru ekki sambærilegar þeim tölum sem notaðar voru í greinargerð 
síðasta árs, þar sem hér er aðeins borið saman við díselolíu sem afgreidd er frá dælu (tafla 1) en 
áður var borið saman við díselolíu sem afgreidd er frá dælu og frá bíl. 

Allir sömu fyrirvarar eiga við eins og í kaflanum um bensín hér á undan. 

 

 

                                                 
24 Upplýsingar fyrir 2005 vantar hjá Orkuspánefnd 
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Strætisvagnar 
Eldsneytis og útblásturstölurnar frá Strætó eru frábrugðnar öðrum tölum að því leyti að hér er um 
rauntölur að ræða, fengnar úr bókhaldi Strætó, en ekki útreikning eins og þann sem gerður er fyrir 
fólksbíla. 

Tafla 17: Losun CO 2 frá strætisvögnum í Reykjavík 

Ár 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Breyting 

frá 1999 

Akstur vagna (km) 5 852 830 5 673 114 5 782 401 5 817 977 5 797 333 5 828 972 5 855 185 0,04% 

Meðaleyðsla dísilolíu 

(l/100 km) 

55,20 55,80 55,59 52,04 47,45 47,74 48,06 -12,93% 

Eyðsla dísilolíu samtals 

(lítrar) 

3 230 762 3 165 598 3 214 437 3 027 675 2 750 835 2 782 751 2 814 002 -12,90% 

Losun koltvísýrings 

(tonn) 

8 723  8 547  8 679  8 175  7 427  7 513  7 598  -12,90% 

 
Eins og sést hefur losun gróðurhúsalofttegunda minnkað um tæp 13% frá strætó síðan 1999 og 
stafar það að mestu leyti af minni eldsneytisnotkun á hverja ekna 100 km.  Árlegur akstur 
strætisvagnaflotans árið 2005 er sá sami og árið 1999.  

Meðaleyðsla hvers strætisvagns er um fjórum sinnum meiri en hvers fólksbíls fyrir hverja ekna 
100 km. Heildar útblástur CO2 frá strætisvögnum í Reykjavík er eins og frá 2515 meðal 
bensínbílum eða 1207 meðal dísilbílum. 

 

Losun koltvísýrings frá strætisvögnum og 
fólksbifreiðum 
Í töflu 18 eru CO2 útblásturstölur fyrir fólksbíla í Reykjavík (tafla 14) lagðar saman við útblástur frá 
strætisvögnum í borginni. 

 
Tafla 18: Samanlögð losun koltvísýrings frá fólksbi freiðum og strætisvögnum í Reykjavík 

Losun CO 2 í 
Reykjavík (tonn) 

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Breyting 
frá 1999 

Bensín 151.836 161.342 165.657 169.105 177.741 185.511 189.706 24,94% 
Fólksbifreið 

Dísil 26.947 31.315 33.984 34.513 37.114 39.048 41.518 54,07% 

Strætó Dísil 8.723  8.547  8.679  8.175  7.427  7.513  7.598  -12,90% 

Samtals  187.506 201.204 208.320 211.793 222.282 232.072 238.821 27,37% 

 
Samkvæmt þessu hefur samtals losun koltvísýrings frá fólksbílum og strætisvögnum í Reykjavík 
aukist um rúm 27% á tímabilinu frá 1999 til og með 2005. Á sama tíma hefur losun strætó 
minnkað um tæp 13% eins og áður hefur komið fram.  
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Pallbílar 
Í greinargerðinni hefur ekki verið hægt að taka tillit til pallbíla og losunar CO2 frá þeim. Ástæðan 
fyrir því að ekki er hægt að taka tillit til þessara bíla er fyrst og fremst eftirfarandi: 

1. Ekki er haldið sérstaklega utan um þessa bíla í ökutækjaskrá heldur eru þeir skráðir sem 
vörubílar og það krefst mikillar handavinnu að handplokka þá úr ökutækjaskránni. 

2. Margir af pallbílunum eru fluttir inn af einstaklingum frá Bandaríkjunum.   Eins og rætt var 
um í kaflanum um gerðarviðurkenningar þá eru hvorki til gerðarviðurkenningar fyrir bíla 
sem eru fluttir inn af einstaklingum né sem koma frá Bandaríkjunum. Eldsneytisnotkun 
þessara bifreiða þarf því að finna á einhvern annan máta og þá helst úr gagnagrunnum í 
Bandaríkjunum.25 

Að handvinna upplýsingar fyrir þessa greinargerð hefði tekið of langan tíma og ekki svarað 
kostnaði.  Því er ekki hægt að nota þessar upplýsingar í þessa greinargerð.   

Til þessa skýra út áhrif þessara bíla á losun gróðurhúsalofttegunda má benda á að ef vanalegur 
pallbíll eyðir um 19 lítrum af díselolíu á 100 km og er ekinn að meðaltali jafn mikið og vanalegur 
dísilbíll þá er losun koltvísýrings frá hverjum pallbíl um 10 tonn á ári26.  Þetta er næstum sama og 
meðallosun hvers Íslendings að meðtöldum öllum iðnaði, landbúnaði og sjárvarútvegi, sem er um 
10,6 tonn á ári. 

                                                 
25 Upplýsingar er til dæmis að finna hjá Orkumálaráðuneyti Bandaríkjanna:  www.fueleconomy.gov  
26 Bíllinn er ekin 19410 km samkvæmt töflu á blaðsíðu 40, meðaleyðsla er 19 lítrar á ári og losunin er 2,7 
kg CO2 á hvern lítra dísilolíu. 
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Samanburður á áætlaðri CO 2 losun 2005 við árið 1990 
Eins og fram hefur komið er í greinargerðinni stuðst við viðmiðunarárið 1999 þar sem þá var 
byrjað að skrá upplýsingar um eldsneytisnotkun samkvæmt gerðarviðurkenningum hjá 
Umferðarstofu.  Að byrja viðmiðunartímabilið fyrr er því ekki mögulegt ef styðjast á við 
sambærilegar upplýsingar og mögulegt er frá og með árinu 1999. Hins vegar væri mjög æskilegt 
að geta borið áætlaða losun CO2 frá samgöngum síðustu ára við áætlaða losun árið 1990, þar 
sem 1990 er viðmiðunarár Kyoto bókunarinnar um losun gróðurhúsalofttegunda. 

Hjá Umferðarstofu er hægt að fá upplýsingar um meðalfjölda bíla árið 1990 en ekki liggja fyrir 
upplýsingar um meðalakstur eða meðaleyðslu fyrir þetta ár. Með því að gefa sér ákveðnar 
forsendur varðandi þessa þætti er hins vegar hægt að áætla losun frá fólksbílum árið 1990 með 
sömu aðferðafræði og stuðst er við í greinargerðinni. 

Einnig er hægt að reikna losun CO2 frá akstri Strætó árið 1990 byggt á upplýsingum um 
eldsneytisnotkun og fjölda ekinna kílómetra viðkomandi ár. 

Áætluð CO 2 losun frá samgöngum árið 1990.  
Stuðst er við sömu aðferðafræði og notuð er að framan. Þar sem ekki liggja fyrir upplýsingar um 
meðalakstur og meðaleldsneytiseyðslu bíla er hins vegar gert ráð fyrir eftirfarandi: 

·  Að meðalakstur bensín-fólksbíla árið 1990 hafi verið 12.000 km óháð landshluta.  

·  Að meðalakstur dísil-fólksbíla árið 1990 hafi verið 20.000 km óháð landshluta.. 

·  Að meðaleyðsla bensín-fólksbíla hafi verið 12 l/100 km óháð landshluta. 

·  Að meðaleyðsla dísil-fólksbíla hafi verið 15 l/100 km óháð landshluta. 

Samkvæmt upplýsingum frá Umferðarstofu voru að meðaltali 46.653 fólksbílar í Reykjavík árið 
1990 og 122.002 á landinu öllu. Ekki liggja fyrir upplýsingar um skiptingu á fjölda bíla milli bensín 
og dísil. Þar af leiðandi er gert ráð fyrir sama hlutfalli milli bensín og dísil bíla og var raunin árið 
1995, en hægt er að fá þær upplýsingar frá Umferðarstofu. Niðurstöður varðandi meðalfjölda bíla 
árið 1990 samanborið við árið 2005 eru í töflu 19. 

Tafla 19. Meðalfjöldi fólksbíla í Reykjavík árið 19 90 samanborið við árið 2005. 

Meðalfjöldi bifreiða  1990 2005 Breyting frá 1990 

Reykjavík Bensín 44.943 62.723 39,56% 
Utan Reykjavíkur Bensín 70.450 93.885 33,26% 
Reykjavík Dísil 1.710 6.598 285,82% 
Utan Reykjavíkur Dísil 4.899 15.950 225,58% 
Reykjavík samtals Samtals 46.653 69.321 48,59% 
Ísland samtals Samtals 122.002 179.156 46,85% 

 

Í töflu 20 eru niðurstöður útreikninga á CO2 losun frá fólksbílum árið 1990 byggt á ofangreindum 
forsendum, borið saman við losun árið 2005. 
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Tafla 20. Áætluð losun CO 2 frá fólksbílum árið 1990 samanborið við árið 2005.  
CO2 tonn 

1990 2005 
Breyting frá 1990 

Reykjavík Bensín 150.145 189.706 26,35% 
Utan Reykjavíkur Bensín 235.360 294.181 24,99% 
Reykjavík Dísil 13.852 41.518 199,72% 
Utan Reykjavíkur Dísil 39.681 96.729 143,77% 
Reykjavík samtals  163.997 231.224 40,99% 
Utan Reykjavíkur samtals  275.041 390.911 42,13% 
Island samtals  439.038 622.135 41,70% 

 
Í töflu 21 eru niðurstöður útreikninga á CO2 losun frá strætisvögnum í Reykjavík árið 1990 borið 
saman við árið 2005. 

Tafla 21: Losun CO 2 frá strætisvögnum í Reykjavík árið 1990 borið sama n við árið 2005. 

Ár 1990 2005 Breyting frá 1990 

Akstur vagna (km) 4.663.251 5.855.185 25,56% 

Meðaleyðsla dísilolíu (l/100 km) 55,24 48,06 -12,99% 

Eyðsla dísilolíu samtals (lítrar) 2.575.845 2.814.002 9,25% 

Losun koltvísýrings (tonn) 6.955 7.598 9,25% 

 

Í töflu 22 má sjá samanlagða CO2 losun frá fólksbílum og strætó í Reykjavík árið 1990, borið 
saman við árið 2005, byggt á ofangreindum útreikningum. 

 
Tafla 22: Samanlögð áætluð losun frá samgöngum í Re ykjavík árið 1990 og 2005. 

CO2 tonn í Reykjavík  1990 2005 Breyting frá 1990 

Bensín 150.145 189.706 26,35% 
Fólksbifreið 

Dísel 13.852 41.518 199,72% 
Strætó Dísel 6.955 7.598 9,25% 
Samtals  170.952 238.821 39,70% 
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Mynd 1. Þróun CO2 losunar frá fólksbíla- og strætisvagnasamgöngum í Reykjavík frá 1999 til 
2005 samanborið við árið 1990, byggt á úreikningum greinargerðarinnar. 
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Niðurstöður 
Samkvæmt greinargerðinni hefur losun koltvísýrings frá fólksbílum í Reykjavík aukist um tæp 
30% á tímabilinu frá 1999 til og með 2005. Á sama tímabili hefur útblástur CO2 frá strætisvögnum 
í Reykjavík minnkað um tæp 13%. Sé útblástur fólksbíla og strætisvagna lagður saman er 
aukningin í útblæstri rúm 27% á tímabilinu. Sé horft til landsins alls, hefur losun CO2 frá 
fólksbílum aukist um rúm 32% á sama tímabili. 

Samkvæmt upplýsingum frá Umhverfisstofnun var aukning í losun CO2 vegna samgangna á 
tímabilinu 1999 – 2003 um 8,8%. Samkvæmt þessari greinargerð var aukningin á landsvísu á 
sama tímabili um 23%. Af því má draga þá ályktun að líklega sé aukningin sem hefur verið 
reiknuð hér að einhverju leyti ofmetin. Ofmatið gæti að hluta stafað af því að upplýsingar um 
meðaleldsneytisnotkun bifreiða árið 1999 er að öllum líkindum vanmetin. Það gerir að verkum að 
losun CO2 árið 1999 er vanmetin og aukningin miðað við árin þar á eftir því ofmetin. Ástæða þess 
að meðaleldsneytisnotkun bifreiða árið 1999 er vanmetin er líklega sú að byrjað var reglubundið 
að skrá eldsneytisnotkun samkvæmt gerðarviðurkenningum í ökutækjaskrá árið 1999 og að þeir 
bílar sem voru skráðir það árið endurspegla ekki að fullu meðaleldsneytisnotkun bílaflota 
landsmanna.  Eftir því sem tímaröðin kemur nær deginum í dag virðast tölurnar verða nákvæmari 
og í meira samræmi við útstreymistölur Umhverfisstofnunar.  Af þessum sökum er rétt að velta 
fyrir sér hvort rétt sé að nota árið 1999 sem viðmiðunarár í framtíðinni.  Líklega er réttara að nota 
árið 2001 sem viðmiðunarár. 

Samkvæmt þeim útreikningum sem hér hafa verið gerðir er aukningin í útblæstri CO2 Reykjavík 
(tæp 30%) ekki ósvipuð og aukningin utan Reykjavíkur (rúm 34%). Hins vegar vekur athygli að 
aukning á útblæstri er hlutfallslega mun meiri hjá díselbílum en hjá bensínbílum (54% hjá 
díselbílum sbr. 25% hjá bensínbílum í Reykjavík). 

Athyglisvert er að meðalafl nýskráðra fólksbíla í Reykjavík hefur aukist talsvert mikið frá árinu 
1999, eða u.þ,b. 37% hjá bensínbílum og um 17% hjá díselbílum. Á sama tíma hefur þyngd 
bensínbílanna aukist hlutfallslega minna en aflið, eða u.þ.b. 11%. Það lítur hins vegar út fyrir að 
meðalþyngd díselbíla hafi staðið nokkurn veginn í stað, eða jafnvel minnkað lítillega. Það virðist 
því vera að Reykvíkingar séu að kaupa sér sífellt aflmeiri bíla, hvort sem er bensín eða dísil og 
jafnframt þyngri bensínbíla. 

Almennt er talað um að dísilfólksbifreið eyði um 25 til 35 prósent minna eldsneyti en 
sambærilegur bensínbifreið. Sé tekið tillit til þess að það myndast um 16% meira af koltvísýringi 
við bruna á einum lítra dísilolíu en við bruna á einum lítra bensíni sleppir dísilbíllinn út á bilinu 10 
til 20 prósent minna af koltvísýringi en sambærilegur bensínbíll á hverja ekna 100 kílómetra27. 
Væru dísilbílarnir á Íslandi sambærilegir við bensínbílana ætti eldsneytisnotkun dísilbílana að 

                                                 
27 Af þessu er ekki hægt að drag þá ályktun að dísilbílar séu endilega betri úr umhverfissjónarmiði en 
bensínbílar þar sem dísilbílar sleppa út meira af öðrum mengandi loftegundum og ögnum eins og svifryki 
(PM) 
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vera nokkuð lægri en bensínbílana.  Það er hins vegar ekki tilfellið í Reykjavík eða á Íslandi þar 
sem meðalþyngd díselbílanna er talsvert meiri en bensínbíla.   

Meðaleldsneytisnotkun hverrar bensínfólksbifreiðar var 11,02 lítrar fyrir hverja 100 ekna km í 
Reykjavík árið 2005, samanborið við 11,06 lítra árið 2004. Ef þessi lækkun er marktæk er þetta er 
fyrsta skipti á tímabilinu frá 1999 sem meðaleldsneytisnotkun lækkar hjá bensínbílum sem eru í 
notkun. Meðaleyðsla dísilfólksbifreiðar var 12,38 lítrar á hverja 100 km í Reykjavík árið 2004, 
samanborið við 12,84 l árið 2004. Meðaleldsneytisnotkun bensínbifreiða hefur verið að aukast til 
ársins 2005 meðan hún hefur minnkað hjá dísilbifreiðum á hverju ári síðan 1999. 

Þar sem einn lítri af dísilolíu hefur í för með sér um 16 prósent meiri útblástur CO2 en einn lítri af 
bensíni þyrfti meðaleldsneytisnotkun dísilbifreiða að vera um 9,5 lítrar fyrir hverja ekna 100 km ef 
losun koltvísýrings ætti að vera sú sama óháð því hvort um bensín- eða dísilbifreið sé að ræða.  
Þar að auki eru dísilfólksbílar eknir mun meira en bensínfólksbílar þannig að heildarlosun 
meðaldísilbifreiðarinnar (6,29 tonn) er um helmingi meiri en meðalbensínbílsins (3,02 tonn) á ári. 
Hér verður að hafa í huga að við erum ekki að bera saman tvær nákvæmlega eins bifreiðar 
heldur meðal bensínfólksbifreið og meðal dísilfólksbifreið í Reykjavík28.  Dísilbifreiðin er stærri, 
aflmeiri og ekin mun meira en bensínbifreiðin. 

 

 
 
 

                                                 
28 Sjá skilgreiningu á fólksbifreið í kaflanum um bifreiðar í forsendum á blaðsíðu 33 


