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Eins og fram kemur á mynd 3.3 hefur fæðingum fækkað stöðugt hjá yngstu konunum 

(15-24 ára) síðustu áratugi. hjá elstu konunum (35-49 ára) hefur fæðingum hefur fæðingum 

fjölgað nokkuð níunda áratugi síðustu aldar er þær voru í lágmarki og hafa þær um tvöfaldast 

á þessu tímabili. fæðingar eru nú langtíðastar hjá konum á aldrinum 25-34 ára en þær hafa 

að mestu staðið í stað síðustu tvo áratugi, sjá mynd 3.4. Það er greinilegt að konur eru eldri 

nú en fyrr á árum þegar til barneigna kemur og eiga færri börn. Barnmargar fjölskyldur eru að 

hverfa en undanfarin ár hefur einungis um tíunda hvert barn sem fæðist verið fjórða eða síðara 

barn móður. 
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Mynd 3.1
meðalfjöldi lifandi fæddra 

barna á hverja konu á íslandi 

1956-2007.

Mynd 3.2
meðalfjöldi lifandi fæddra 

barna á hverja konu á íslandi 

1977-2007.

heimild: hagstofa íslands, 2008a.

heimild: hagstofa íslands, 2008a.
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Á því tímabili sem sýnt er á mynd 3.3 var kynfræðsla hafi n í skólum og getnaðarvarnir hafa 

orðið aðgengilegri. önnur ástæða fyrir seinkun fæðinga er efl aust aukin menntun kvenna og 

er barneignum þá gjarnan frestað uns langskólanámi er lokið. Þá er líklegt að fólk leggi aukna 

áherslu á að koma undir sig fótunum efnahagslega áður en til barneigna kemur. Einnig hefur 

tækni- og glasafrjóvgun örugglega hækkað fæðingatíðni eldir aldurshópanna á undanförnum 

árum. aukin atvinnuþátttaka kvenna er ugglaust líka ein ástæða þess að konur eiga nú færri 

börn en áður. Betri menntun kvenna og samhliða því auknir möguleikar á starfsframa leiða 

líklega einnig af sér fækkun barneigna. aukning fæðingarorlofs sem hófst árið 2001 hefur 

líklega stuðlað að auknum fæðingum á undanförnum árum en spurning er hve mikil áhrif slíkt 

hefur til lengri tíma.

heimild: hagstofa íslands, 2008a.

Mynd 3.3
meðalfjöldi lifandi fæddra 

barna á hverja konu fyrir þrjú 

aldursskeið mæðra 1956-2007.

Mynd 3.4
meðalfjöldi lifandi fæddra 

barna á hverja konu fyrir þrjú 

aldursskeið mæðra 1977-2007.
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fæðingar eru tíðari hér á landi en í fl estum öðrum iðnríkjum Vesturlanda eins og fram 

kemur á mynd 3.5. helst er það hjá eyþjóðum sem svipaða tíðni fæðinga er að fi nna og hér á 

landi. fæðingum fór lengi vel fækkandi hér á landi og líklegt er að á næstu áratugum færist 

þær í svipað horf og í nágrannalöndunum. í Svíþjóð fjölgaði fæðingum á tímabili sem gæti m.a. 

stafað af breytingum á fyrirgreiðslu opinberra aðila við barnafjölskyldur, svo sem hvað varðar 

fæðingarorlof. fæðingum fækkaði síðan að nýju í Svíþjóð og er spurning hvort aukin fyrir-

greiðsla til barnafjölskyldna skili sér til lengri tíma litið í verulegri breytingu á fjölda fæðinga. 

fæðingarorlof hefur lengst hér á landi á síðustu árum og um áramótin 2000/2001 varð veru-

lega breytingar á því þar sem fjárhæðir taka nú mið af tekjum fólks og réttur feðra hefur aukist 

mikið. hér er ekki gert ráð fyrir að þetta auki tíðni fæðinga til lengri tíma litið þar sem hún er 

há hér á landi í samanburði við nágrannalöndin. framfarir í læknavísindum hafa einnig stuðlað 

að auknum barneignum svo sem glasafrjóvganir.

Ef fjöldi lifandi fæddra barna á æviskeið hverrar konu er 2,05 þýðir það að kynslóðirnar 

verða álíka stórar eða að fjöldi dætra verður jafn fjölda mæðra. Þó svo að gildið sé lægra fer 

þjóðinni ekki að fækka strax þar sem eldri aldurshóparnir eru mun fámennari en þeir yngri. 

Orkuspárnefnd telur líklegra að fæðingum muni halda áfram að fækka í samræmi við þróun 

undanfarinna ára. höfð er þá m.a. í huga sú þróun sem átt hefur sér stað í iðnríkjunum þar sem 

fæðingatíðnin hefur lækkað mikið síðustu áratugi og er nú hjá fl estum þessara þjóða nokkru 

lægri en hér á landi. Á hinum Norðurlöndunum utan færeyja er fjöldi lifandi fæddra barna á 

ævi hverrar konu nú á um 1,8. 

TíðNI fæðINGa hérLENDIS

hér VErður GErT rÁð fYrIr að fæðINGum fækkI hELDur í SamræmI VIð fOrSENDur 

maNNfJöLDa SPÁr haGSTOfu íSLaNDS frÁ 2007 Eða að VIð LOk SPÁTímaBILSINS muNI hVEr kONa 

EIGNaST að mEðaLTaLI 1,85 BörN Á æVINNI. GErT Er rÁð fYrIr að fækkuNIN kOmI fram hJÁ 

kONum SEm Eru YNGrI EN 30 Ára EN að fæðINGu fJöLGI Áfram hJÁ kONum ELDrI EN 30 Ára. 
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hér VErður mIðað VIð ÞÁ DÁNarTíðNI SEm haGSTOfa íSLaNDS hEfur NOTað í SíNum fram-

rEIkNINGI Eða að karLar LIfI að mEðaLTaLI í 84,6 Ár OG kONur í 87,1 Ár ÁrIð 2050. ÞETTa Er 

NOkkur hækkuN hJÁ körLum Eða um rúm 5 Ár EN rúm 4 Ár hJÁ kONum mIðað VIð ÁrIð 2007. 

Mynd 3.6
meðalævilengd eftir kyni 1921 

til 2007.

0 

10 

20 

30 

40 

50 

60 

70 

80 

90 

Á
r 

Tímabil Verkfræ istofan AFL JV/14/08/2008 

Konur Karlar 

19
21

-3
0 

19
41

-5
0 

19
61

-6
5 

19
71

-7
5 

19
81

-8
5 

19
91

-9
5 

20
01

-0
5 

20
07

3.2 DÁNarTíðNI

Á þessari öld hefur meðalævi landsmanna stöðugt lengst og verða íslendingar nú að jafnaði 

einna elstir allra þjóða. Á þriðja áratugi þessarar aldar urðu konur hér á landi að meðaltali 

rúmlega 60 ára en karlar lifðu um 5 árum styttra. Nú er svo komið að konur lifa í tæp 83 ár 

að meðaltali en ævi karla er um þremur og hálfu ári styttri, sjá mynd 3.6. Síðasta áratug hefur 

meðalævilengd aukist um nálægt 2 ár. Líklegt er að meðalævin haldi eitthvað áfram að lengjast 

sökum framfara í læknavísindum, hugarfarsbreytingar í lífsháttum og vegna aukins heilbrigðis 

almennt. Á móti má benda á að nú er að komast á efri ár sú kynslóð þar sem reykingar hafa 

verið einna algengastar.

3.3 fóLkSfLuTNINGar að OG frÁ LaNDINu

fólksfl utningar til og frá landinu skipta verulegu máli um þróun íbúafjölda hér á landi næstu 

áratugi. allt frá því á seinni hluta síðustu aldar hafa komið tímabil þar sem efnahagsástand 

hefur verið erfi tt og hafa fl utningar fólks frá landinu þá aukist. Á tímabilinu 1871 til 1915, er 

fl utningar til Vesturheims stóðu sem hæst, fl uttust um 15 þúsund manns frá landinu umfram þá 

sem komu til landsins. frá 1916 til 1960 stóðust þessir fl utningar nokkurn veginn á en næstu 

tvo áratugi fl uttust um 8 þúsund fl eiri burt en komu til landsins. Á níunda áratugi síðustu aldar 

voru þessir fl utningar að nýju í jafnvægi þó með verulegum sveifl um og það sama á við um 

tíunda áratuginn. Það sem af er þessari öld, eða frá 2001, hafa rúmlega 13 þúsund fl eiri fl utt til 

landsins en frá því eða um 1.900 manns á ári að meðaltali. aldrei hafa aðfl uttir umfram brott-

fl utta verið eins margir og þessi ár. Á mynd 3.7 eru sýndir fl utningar að og frá landinu síðustu 

tæpa hálfa öld.

Eins og fram kemur á mynd 3.7 hafa fl utningar fólks að og frá landinu farið vaxandi síðustu 

áratugi þó með skammtímasveifl um upp og niður. Þjóðinni hefur fjölgað á þessu tímabili en það 

er ekki meginskýringin þar sem fjölgunin er rúm 70% en aðfl utningar fólks tæplega sextán-

földuðust milli áranna 1961 og 2007 og brottfl utningar tæplega sexfölduðust. fjöldi íslenskra 

kONur LIfa í TæP 83 Ár að mEðaLTaLI

fóLkSfLuTNINGar hafa farIð VaxaNDI

heimild: hagstofa ísland, 2008a.
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námsmanna erlendis hefur efl aust aukist mikið á þessum árum. Einnig hefur orðið auðveldara 

fyrir fólk almennt að fl ytja á milli landa. Á níunda áratuginum voru fl utningar fólks að og frá 

landinu í jafnvægi þegar litið er allt tímabilið en miklar sveifl ur voru á milli einstakra ára. að fl ut-

ningur fólks var mikill í góðærinu 1987-88 en síðan dró úr þeim en aftur jukust síðan samhliða 

uppsveifl u í efnahagsmálum sem hófst árið 1994 og náðu hámarki árið 2000. Á árunum 2002 

og 2003 fl uttu fl eiri frá landinu en komu til þess, en viðsnúningur varð árið 2004 sem skýrist 

af uppsveifl u í kjölfar stóriðjuframkvæmda. aðfl uttir hafa aldrei verið fl eiri en árið 2007 er þeir 

voru um 10.400 en aðfl uttir umfram brottfl utta voru fl estir árið 2006 eða rúmlega 5 þúsund. 

Brottfl utningur stóð að mestu í stað árin 1995-2006 en árið 2007 jókst hann úr um 4 þúsund 

manns í um 7 þúsund manns. Árin 1998-2007 fl uttu að meðaltali um 1.700 fl eiri til landsins 

en frá því.

undanfarin 20 ár hafa fl utningar erlendra ríkisborgara til landsins aukist mikið og hafa 

aldrei verið meiri en á síðasta ári eða er um 7.300 fl uttu til landsins. Á þessu tímabili hefur 

brott  fl utningur erlendra ríkisborgara einnig aukist og voru þeir einnig í hámarki á síðasta ári 

þegar um 4.000 fl uttu frá landinu. Síðustu tíu árin hafa árlega um 2.000 fl eiri erlendir ríkis-

borgarar fl utt til landsins en frá því og öll árin hafa aðfl uttir verið fl eiri en brottfl uttir í þes-

sum hópi og síðustu tuttugu árin hafa aðfl uttir erlendir ríkisborgarar einungis einu sinni verið 

færri en brottfl uttir. Á þessum tíu árum hafa um 300 fl eiri íslenskir ríkisborgarar fl utt árlega 

frá landinu en til þess og það eru einungis þrjú ár á því tímabili sem aðfl utningur er umfram 

brott fl utning. Erlendir ríkisborgarar búsettir á íslandi voru um 21 þúsund við upphaf árs 2008 

eða 6,8% af mannfjöldanum og hefur fjöldinn um þrefaldast síðustu tíu árin. algengast er að 

íslend ingar sem fl ytja á brott frá landinu séu á aldrinum 20-35 ára en þeir sem fl ytja til landsins 

eru heldur eldri og aldursdreifi ng þeirra er einnig jafnari (sjá hagstofu íslands, 2004b). Þess má 

geta að í tölum hagstofunnar yfi r fólksfjölda er þeim sleppt sem hafa dvalarleyfi  skemur en 6 

mánuði. flestir sem starfað hafa við framkvæmdirnar á austurlandi hafa verið með dvalarleyfi  

til lengri tíma en 6 mánuði og eru taldir með í fólksfjöldatölum. Síðan getur verið einhver mis-

brestur við skráningu á brottfl utningi útlendinga svo líklega er hann vanmetinn. 

Líklegt er að fl utningar til og frá landinu muni dragast saman samhliða því að framkvæm-

dum lýkur við virkjanir og stóriðjuver á austurlandi, sem er í samræmi við þróunin á síðasta ári, 

auk þess sem spáð er litlum hagvexti allra næstu ár. með tilkomu hins evrópska efnahagssvæðis 
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urðu flutningar fólks um alla Vestur-Evrópu frjálsir og því geta Íslendingar starfað í þessum 

löndum án þess að fá sérstakt leyfi og íbúar þessara ríkja geta á sama hátt starfað hér á landi. 

Hætt er við því að hluti þeirra námsmanna sem læra erlendis nýti sér þetta frelsi og setjist þar 

að til frambúðar þar sem vinnumarkaðurinn hér hefur ekki upp á að bjóða störf þar sem ýmis 

sérhæfð menntun nýtist. Bættar samgöngur og fjarskipti geta þó eitthvað vegið á móti þessum 

atriðum en einnig geta þessir þættir haft öfug áhrif þar sem slíkt auðveldar samskipti við 

ættingja á Íslandi og að fylgjast með því sem er að gerast hér á landi. Flutningar fólks á milli 

Norðurlandanna hafa verið frjálsir enda hafa Íslendingar sest þar að í nokkrum mæli. Einnig er 

líklegt að áfram muni halda ásókn fólks frá Austur-Evrópu til landsins og nú þegar mörg þeirra 

ríkja hafa gengið í Evrópusambandið eða munu gera það á næstu árum geta íbúar þeirra flutt 

óhindrað hingað til lands. Líklegt er því að flutninga erlendra ríkisborgara til landsins verði 

áfram umtalsverðir. Stóriðju og virkjanaframkvæmdir undanfarinna ára sýna einnig að búast 

má við miklum flutningum erlendra ríkisborgara að og frá landinu í tengslum við slíkar stór-

framkvæmdir.

Efnahagsástandið hér á landi hefur veruleg áhrif á flutninga fólks að og frá landinu en 

einnig skiptir máli efnahagsástandið í nágrannalöndunum sérstaklega hvað varðar brottflutning 

Íslendinga. Uppsveifla síðustu ára skilaði sér í auknum aðflutningi fólks árin 1996-2000 en 

brottflutningur er þó að mestu óbreyttur. Árið 1997 voru í fyrsta skipti síðan 1991 fleiri aðfluttir 

til landsins en brottfluttir, aðfluttir voru tæplega 70 fleiri. Þróunin hélt áfram og árin 1999 og 

2000 voru aðfluttir 1.122 og 1.714 fleiri en brottfluttir en síðan snérist þetta við þegar hægði á 

hagvexti árið 2001og árin 2002 og 2003 voru fleiri brottfluttir en aðfluttir en síðan snérist þetta 

aftur við 2004. Aldrei hafa eins margir flutt til landsins eins og árin 2005-2007 eins og áður er 

rakið Starfsmenn við byggingu Kárahnjúkavirkjunar og álvers á Reyðarfirði hafa að meirihluta 

verið erlendir ríkisborgarar. Hafa ber í huga að aukinn hagvöxtur skilar sér yfirleitt ekki strax 

í flutningum fólks að og frá landinu. Undanfarna áratugi hefur að meðaltali verið meiri brott

flutningur en aðflutningur Íslendinga til landsins og til að sú þróun haldi ekki áfram þurfa á 

næstu áratugum að verða til hér á landi áhugaverð störf fyrir vel menntaða Íslendinga þar sem 

ungt fólk hefur í auknum mæli sótt í langskólanám og þetta er einnig sá hópur fólks sem er 

hreyfanlegastur. Atvinnuleysi er minna hér á landi en víða í nágrannalöndunum og því ólíklegt 

að atvinnulausir Íslendingar eigi betra með að fá vinnu í nágrannalöndunum. 

3.4	 Spá um þróun mannfjölda

Undanfarna áratugi hefur fólki fjölgað mikið hér á landi, en fjöldinn hefur tæplega fjórfaldast á 

síðustu 100 árum, sem er 1,3% fjölgun á ári að meðaltali, og frá lokum síðari heimsstyrjaldar

innar hefur hann aukist um 140%. Frá 1945 og fram á miðjan 7. áratuginn var fólksfjölgun 

hér á land mikil eða nálægt 2% á ári en síðan minnkaði hún nokkuð og hefur á undanförnum 

tuttugu árum sveiflast frá um 0,5% á ári upp í um 1,6% á ári ef sleppt er síðustu tveimur árum 

en árið 2006 var fjölgunin 2,9%. Sveiflur í fjölguninni stafa mest af að- og brottflutningi fólks 

og hagsveiflur undanfarinna ára koma því vel fram í aukningu fólksfjölda.

Út frá þeim forsendum sem skilgreindar voru hér á undan hefur mannfjöldi á landinu öllu 

verið áætlaður. Mannfjöldinn á landinu er sýndur á mynd 3.8. Samkvæmt þeim reikningum 

fjölgar fólki hér á landi um 14,6% frá 2007 fram til 2020 og til loka spátímabilsins 2050 er 

fjölgunin um 36,4%. Fjölgun landsmanna minnkar jafnt og þétt út spátímabilið og í lok þess er 

hún orðin minni en hún hefur nokkru sinni orðið síðustu áratugi (sjá mynd 3.9).

Efnahagsástandið hefur veruleg 
áhrif á fólksflutninga að og frá 
landinu

Fjölgun landsmanna minnkar út 
spátímabilið

Hér er miðað við að flutningar fólks til og frá landinu verði svipaðir og gert er ráð 

fyrir í framreikningi Hagstofu Íslands eða að árið 2010 flytji um 600 fleiri til landsins en 

frá því og að árið 2050 verði þessi fjöldi um 1.000 manns.
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Eins og fram kemur á mynd 3.9 er við lok spátímabilsins farið að styttast í það að þjóðinni 

fari að fækka en það hefur ekki gerst þar sem yngri kynslóðirnar eru mun fjölmennari nú en þær 

eldri eins og fram kemur hér að aftan. fólksfjöldatölur sem hér eru notaðar eru meðalfjöldi fyrir 

viðkomandi ár en eiga ekki við 1. desember eins og algengt er að nota.

3.5 SkIPTING maNNfJöLDaNS Á aLDurShóPa

með þeirri tíðni fæðinga sem hér er miðað við stendur fjöldi ungs fólks nokkurn veginn í stað og 

í lok spátímabilsins eru aldurhóparnir upp að 50 ára aldri aðeins fjölmennari en þeir voru árið 

2007, sjá mynd 3.10. mest öll fjölgunin er í hópunum þar sem fólk er 50 ára eða eldra. Það er 

því ekki rétt að líta eingöngu á fjölgun landsmanna heldur þarf einnig að taka tillit til þess að 

aldurssamsetning mannfjöldans mun að öllum líkindum breytast verulega á næstu áratugum 

enda skiptir hún máli þegar verið er að meta orkunotkun landsmanna.

Skipting fólksfjöldans niður á aldurshópa er sýnd í töfl um 3.1 og 3.2 og á fyrri tafl an við 

karlmenn en sú síðari við konur.
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Mynd 3.8
Áætlaður mannfjöldi á landinu 

öllu til 2050 ásamt rauntölum 

frá 1980.

Mynd 3.9
Áætluð aukning mannfjölda 

2008-2050 ásamt rauntölum 

frá 1980.
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Mynd 3.10
aldursdreifi ng mannfjöldans á 

landinu, rauntölur ársins 2007 

og spá fyrir 2050.

Tafla 3.1
Spá um fólksfjölda eftir aldri 

2008-2050, karlar.

Tafla 3.2
Spá um fólksfjölda eftir aldri 

2008-2050, konur.
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Aldurshópur Verkfræ istofan AFL JV/15/08/2008 

2007 2050 

* rauntölur

* rauntölur

Aldurshópur *2007 2008 2.010 2015 2020 2030 2040 2050
0-14 33.394 33.560 33.428 34.590 36.344 36.353 35.378 35.699
15-19 11.992 12.137 11.925 11.166 10.784 12.531 12.338 11.923
20-24 11.239 11.300 11.309 11.845 11.170 11.782 12.598 12.060
25-29 12.350 12.699 11.706 11.104 11.785 10.715 12.467 12.293
30-34 12.095 12.034 12.208 11.700 11.221 11.238 11.873 12.732
35-39 11.289 11.767 12.030 12.361 11.947 12.193 11.125 12.993
40-44 11.947 11.952 11.604 12.245 12.650 11.761 11.833 12.558
45-49 11.788 12.025 12.017 11.727 12.420 12.439 12.752 11.682
50-54 10.666 11.046 11.700 12.068 11.803 12.951 12.086 12.192
55-59 8.898 9.226 9.799 11.566 11.954 12.403 12.445 12.784
60-64 6.904 7.287 8.029 9.463 11.181 11.311 12.433 11.618
65-69 4.757 5.038 5.748 7.679 9.055 11.065 11.492 11.534
70+ 11.547 11.766 12.080 13.642 16.549 24.298 29.329 31.924
Samtals karlar 158.866 161.837 163.583 171.156 178.863 191.040 198.149 201.992

Aldurshópur *2007 2008 2.010 2015 2020 2030 2040 2050
0-14 32.137 32.364 32.883 34.195 35.518 35.194 34.280 34.635
15-19 11.328 11.653 11.677 11.182 11.074 12.472 12.247 11.863
20-24 10.744 10.944 11.527 11.983 11.385 12.228 12.730 12.224
25-29 11.357 11.728 11.666 11.768 12.115 11.394 12.863 12.652
30-34 10.741 10.672 11.450 11.875 11.898 11.630 12.510 13.049
35-39 10.160 10.518 10.929 11.795 12.179 12.585 11.864 13.434
40-44 11.102 11.052 10.645 11.145 11.996 12.435 12.194 13.173
45-49 10.662 10.834 11.149 10.734 11.223 12.495 12.949 12.244
50-54 9.670 9.984 10.485 11.216 10.788 12.171 12.650 12.435
55-59 8.348 8.546 9.077 10.395 11.124 11.237 12.568 13.085
60-64 6.657 7.022 7.588 8.960 10.272 10.624 12.067 12.634
65-69 4.898 5.188 5.923 7.406 8.765 10.832 11.037 12.454
70+ 14.726 14.871 15.168 17.000 20.069 29.387 39.255 49.207
Samtals konur 152.530 155.376 160.167 169.654 178.406 194.684 209.214 223.089

Samtals kk & kvk 311.396 317.213 323.750 340.810 357.269 385.724 407.363 425.081
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3.6 SkIPTING maNNfJöLDaNS Á LaNDShLuTa

Nokkrir fl utningar eru ætíð á fólki milli landshluta hér innanlands. Líklegt er að helsta hvatann 

að baki þessum fl utningum sé að fi nna í atvinnumálum landshlutanna en einnig kemur fl eira til 

svo sem ásókn í menningarstarfsemi, þjónustu og skóla. Samkvæmt könnun Stefáns ólafssonar 

frá 1997 eru það þættir eins og verslun og þjónusta, samgöngur, menning/afþreying og hús-

næðismál sem hafa einna mest að segja varðandi búsetu fólks auk atvinnumála. frá 1980 hafa 

á bilinu 2,5 til 3,5% landsmanna fl ust búferlum milli landshluta árlega og fóru þessir  fl utningar 

vaxandi til 1996 en síðan dró heldur úr þeim að nýju fram til ársins 2003, sjá mynd 3.11. Á 

árinu 2007 fl uttu tæp 10.000 manns búferlum milli landshluta sem er 3,2% landsmanna. Ef 

bætt er við þeim sem fl ytjast innan landshluta er heildarfjöldinn tæp 22.200 manns eða 7,1% 

landsmanna. Á myndinni koma einungis fram fl utningar milli svæða hér innanlands en ekki 

 fl utningar til og frá útlöndum. flutningarnir eru ekki einungis á einn veg heldur eru bæði veru-

legir að- og brottfl utningar í öllum landshlutum eins og fram kemur á mynd 3.12. 
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Mynd 3.11
flutningar milli sveitarfélaga og 

landshluta 1966-2007

Mynd 3.12
að- og brottfl utningur fólks eftir 

landshlutum árið 2007.

heimild: hagstofa íslands, 2008a.

heimild: hagstofa íslands, 2008a.
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að undanförnum áratugum hafa fl utningar fólks innanlands verið á þann veg að á heildina 

litið hefur verið aðfl utningur til höfuðborgarsvæðisins en brottfl utningur frá öðrum landshlutum 

enda hefur nær öll fólksfjölgun á landinu síðan 1980 verið á höfuðborgarsvæðinu, Suðurnesjum 

og Suðurlandi en í öðrum landshlutun hefur fólki fjöldinn staðið í stað þrátt fyrir mikla fjölgun 

á austurlandi á undanförnum árum. Það tímabil hafa 88% af fólksfjölguninni komið fram á 

höfuðborgarsvæðinu. Áratuginn þar á undan var fjölgunin aftur á móti nokkuð jöfn í öllum 

landshlutum eins og fram kemur á mynd 3.13. Glöggt má sjá breytingar á austurlandi sökum 

stóriðjuframkvæmda, en þar var fækkun um 0,6% á ári á áratugnum 1990-2000 en 4,0% 

fjölgun á ári frá 2001-2007. Á undanförnum árum hefur verið mikil fjölgun í sveitarfélögum í 

nágrenni höfuðborgasvæðisins á Vesturlandi, Suðurnesjum og Suðurlandi sem leiðir af sér þó 

nokkra fjölgun í þessum landshlutum.

af þeim sem fl uttu frá höfuðborgarsvæðinu árið 2007 fl uttu 45% úr landi en þetta hlutfall 

er lægra í öðrum landshlutum nema á austurlandi þar sem það var 78%. fyrir aðra landshluta 

en höfuðborgarsvæðið og austurland var þetta hlutfall 23%. af þeim sem fl uttu til höfuðborgar-

svæðisins kom 63% erlendis frá en í öðrum landshlutum var þetta hlutfall um 30% nema á 

austurlandi þar sem það var 61%. 

fólki hefur fækkað mikið að undanförnu á Vestfjörðum og er íbúafjöldinn nú kominn niður 

í 7.500. Eins og fram kemur á mynd 3.13 hafa fl utningar frá Vestfjörðum farið vaxandi frá 

1980. Þar var lítilsháttar fjölgun á áttunda áratuginum en næstu tíu ár þar á undan var einnig 

fækkun þar. Ef snúa á við þróun síðustu ára hvað þetta varðar þurfa að verða miklar breytingar 

á landsbyggðinni með nýjum atvinnutækifærum og aukinni þjónustu og menningarstarfsemi. 

Leggja verður áherslu á fáeina stóra byggðakjarna sem geta boðið upp “nútímalega” forsendur 

lífshátta sbr. skýrslu Stefáns ólafsson frá 1997. Byggðaþróun hefur á undanförnum árum verið 

að færast í þessa átt þar sem Eyjafjarðarsvæðið hefur verið að styrkjast og fjarðabyggð sam-

hliða uppbyggingu álvers á reyðarfi rði. Einnig hefur tilkoma hvalfjarðarganga og aukin stóriðja 

styrkt svæðið norðan hvalfjarðar. Segja má að nú sé staða Árborgarsvæðisins, Suðurnesja og 

akraness orðin sú að vera jaðarsvæði höfuðborgarsvæðisins með nokkra fólksfjölgun. 

Nær öLL fóLkSfJöLGuN Á LaNDINu 
SíðaN 1980 hEfur VErIð Á höfuð-
BOrGar SVæðINu, SuðurNESJum OG 
SuðurLaNDI

BYGGðaÞróuN Er að færaST í ÁTTINa 
að fÁEINum STórum BYGGðakJörNum

Mynd 3.13
meðalfjölgun fólks eftir 

landshlutum.
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Sjávarútvegur og fiskiðnaður eru undirstöðugreinar atvinnulífsins á landsbyggðinni. Þar hafa 

orðið verulegar breytingar á undanförnum árum sem hafa dregið úr atvinnu á mörgum stöðum 

svo sem að vinnsluskipum hefur fjölgað mikið og útflutningur ferskfisks aukist. Einnig hefur 

verið unnið að hagræðingu sem skilað hefur sér í sameiningu fyrirtækja og frekari tæknivæðingu 

þeirra. Margt bendir til þess að þessi þróun muni halda áfram á næstu árum og leiði til enn 

frekari samdráttar í atvinnu í landi. Líklegt er að framleiðsla sjávarrétta í neytendapakkningar 

muni aukast en slík starfsemi kallar á sérhæft starfsfólk sem auðveldast er að fá á höfuðborgar

svæðinu og mundi slík starfsemi því ýta frekar undir byggðaþróun undanfarinna ára.

Á undanförnum áratugum hefur atvinnuþátttaka kvenna einnig aukist mikið af ýmsum 

ástæðum svo sem að heimili þurfi á tveimur fyrirvinnum að halda, menntun kvenna hefur aukist 

og þær vilja nýta hana og af þörf fyrir samskipti við annað fólk utan veggja heimilisins. Einhæft 

atvinnulíf á flestum smærri stöðum út um land býður ekki upp á þetta sem hindrar vöxt þeirra 

auk þess sem öll þjónusta og menningarstarfsemi er mest á höfuðborgarsvæðinu og verkar hún 

sem segull á marga á landsbyggðinni, sérstaklega yngra fólk.

Á næstu árum er líklegt að áfram fækki fólki í strjálbýli vegna frekari samdráttar í land-

búnaði samhliða aukinni hagkvæmni með frekari fækkun íbúa. Í sjávarútvegi hefur kvóti safnast 

á færri hendur á undanförnum árum auk þess sem fyrirtæki hafa sameinast og mynda þannig 

stærri einingar og má búast við áframhaldandi þróun í þessa átt. Af þessum sökum geta einstök 

svæði eflst en samdráttur átt sér stað á öðrum. Á tímabili var veruleg aukning í fiskeldi sérstak-

lega á Austfjörðum en sú starfsemi hefur gengið illa og fiskeldið hefur því minnkað mikið að 

nýju. Á undanförnum árum hefur víða á landsbyggðinni verið unnið að samgöngubótum en slíkt 

getur gert það að verkum að stærri svæði en áður verði að einu atvinnu- og þjónustusvæði. 

Dæmi um slíkt er Eyjafjörður þar sem samgöngur eru orðnar góðar allt frá Ólafsfirði suður í 

Eyjafjarðarsveit og austur með firðinum að Grenivík en á þessu svæði búa um 22 þúsund manns 

og í lok árs 2009 bætist Siglufjörður við atvinnusvæði Eyjafjarðar með tilkomu Héðinsfjarðar-

gangna en þar búa nú rúmlega 1.300 manns. Á Vestfjörðum tengja jarðgöng byggðina allt frá 

Þingeyri til Ísafjarðar vel saman og því er Þingeyri, Flateyri, Suðureyri, Bolungarvík, Ísafjörður og 

Súðavík ásamt nærliggjandi sveitum nú eitt atvinnu- og þjónustusvæði en á þessu svæði búa 

nú rúmlega 5.000 manns. Þessar samgöngubætur ættu að hafa treyst byggð á þessu svæði en 

hún hefur átt undir högg að sækja eins og önnur byggð á Vestfjörðum en þrátt fyrir þær hefur 

fólki haldið áfram að fækka á kjarnasvæðinu á Vestfjörðum. Hvalfjarðagöng hafa einnig styrkt 

byggð á Vesturlandi eins og áður er komið fram. 

Þó svo að hér sé miðað við að fólki fækki á öðrum svæðum innan landshlutanna en á 

kjarnasvæðunum, þegar á heildina er litið, getur þróun smærri svæða innan landshluta verið 

mjög mismunandi. Á sumum stöðum getur orðið veruleg fjölgun á meðan fækkar á öðrum 

svæðum. Slíkt hefur átt sér stað á síðustu árum en fækkunin var að meðaltali 0,7% á ári 

undanfarin tíu ár sem er meiri fækkun en gert er ráð fyrir á næstu árum (fækkun er áætluð að 

meðaltali 0,6% á ári næstu tíu ár).

Í töflu 3.3 er sýnd spá um fólksfjölda landshluta. Samkvæmt henni vex hlutur höfuðborgar

svæðisins í mannfjölda landsins úr 62% í 69% við lok spátímabilsins.

LÍKLEGT ER AÐ ÁFRAM FÆKKI Í STRJÁLBÝLI

Hér er miðað við að í hverjum landshluta myndist eitt kjarnasvæði þar sem hægt verður 

að bjóða upp á meiri þjónustu við íbúana heldur en mögulegt er á fámennum stöðum. 

Gert er ráð fyrir að fólksfjölgun á kjarnasvæðunum í nágrenni höfuðborgarsvæðisins, 

þ.e. á Suðurnesjum, Vesturlandi og Suðurlandi, verði eins og hlutfallsleg fjölgun á 

landinu í heild en að á þessum svæðum á Norðurlandi verði fjölgunin helmingi hægari. 

Á Austurlandi er gert ráð fyrir fólki fækki um nálægt 1.500 manns á árunum 2008 og 

2009 á kjarnasvæði samhliða lokum framkvæmda Fjarðaáls en síðan standi fjöldinn 

þar í stað. Á Vestfjörðum er gert ráð fyrir að fólki fækki eins og utan kjarnasvæða á 

landinu í heild. Utan kjarnasvæða er miðað við að fólki fækki um 13% til 2030. Fjöldi á 

höfuðborgarsvæðinu reiknast síðan sem mismunur á samanlögðum fólksfjölda lands

hlutanna og íbúafjölda landsins sem fjallað var um hér að framan. 
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3.7 hJúSkaParSTéTT
íbúðaþörf landsmanna og þar af leiðandi orkunotkun til húshitunar og heimilisnota ræðst m.a. af 

því hvaða sambúðarform fólk velur sér. Ef algengara verður í framtíðinni að fólk búi eitt eða að 

einstæðum foreldrum fjölgar verður þörf á fl eiri íbúðum heldur en við óbreyttar aðstæður. Slíkt 

hefði minni áhrif á heildarstærð íbúðarhúsrýmis en á fjölda íbúða þar sem gera mætti ráð fyrir 

að þær yrðu þá að meðaltali minni. Síðan 1980 hafa orðið verulegar breytingar á hjú skapar stétt 

fólks hér á landi. ógiftu fólki og áður giftu hefur fjölgað hlutfallslega, sjá mynd 3.14.

Tafla 3.3
Spá um fólksfjölda í einstökum 

landshlutum 2008-2030.
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Á ur gift, 
1980 

Verkfræ istofan AFL JV/18/08/2008 

Gift og sambú  2007 

Mynd 3.14
hjúskaparstétt íslendinga eftir 

aldri árin 1980 og 2007.

heimild: hagstofa íslands, 2008a og framkvæmdastofnun ríkisins, 1982.

* rauntölur

Ár Suður- Höfuðborgar- Vestur- Vest- Norður- Austur- Suður- Samtals
 nes svæðið land fi rðir land land land 
*1990 15.152 145.098 14.599 9.680 36.835 13.094 20.330 254.788
*1991 15.292 148.023 14.534 9.646 36.917 13.066 20.487 257.965
*1992 15.433 150.822 14.499 9.579 37.173 12.977 20.620 261.103
*1993 15.522 153.210 14.498 9.506 37.395 12.910 20.742 263.783
*1994 15.611 155.563 14.384 9.386 37.405 12.814 20.843 266.006
*1995 15.643 157.720 14.216 9.082 37.230 12.681 20.808 267.380
*1996  15.646 160.135 14.071 8.821 36.997 12.577 20.680 268.927
*1997  15.668 163.060 13.970 8.633 36.751 12.456 20.554 271.092
*1998  15.761 166.015 13.937 8.584 36.647 12.299 20.551 273.794
*1999  15.882 170.044 13.983 8.458 36.103 12.034 20.680 277.184
*2000  16.298 173.710 14.107 8.124 36.060 11.853 21.002 281.154
*2001 16.632 176.939 14.377 7.967 36.163 11.706 21.241 285.025
*2002 16.802 179.177 14.504 7.884 36.156 11.644 21.392 287.559
*2003 16.888 180.823 14.436 7.763 36.231 11.663 21.468 289.272
*2004  16.981 183.253 14.429 7.715 36.182 12.385 21.642 292.587
*2005  17.456 185.669 14.500 7.673 36.006 12.510 22.050 295.864
*2006  18.389 189.867 14.934 7.523 35.919 14.938 22.764 304.334
*2007  19.444 194.460 15.175 7.519 35.981 15.639 23.178 311.396
2008  19.807 200.632 15.297 7.472 36.102 14.583 23.320 317.213
2009  20.011 204.154 15.347 7.425 36.131 14.039 23.368 320.475
2010  20.215 207.186 15.399 7.378 36.161 13.995 23.416 323.750
2015  21.281 222.900 15.678 7.150 36.332 13.778 23.692 340.810
2020  22.308 238.080 15.946 6.928 36.481 13.568 23.957 357.269
2025  23.253 252.108 16.183 6.714 36.587 13.365 24.182 372.391
2030  24.085 264.600 16.376 6.506 36.637 13.168 24.352 385.724
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Sú breyting sem fram kemur á myndunum getur stafað af ýmsum ástæðum svo sem að fólk 

sé farið að binda sig seinna en áður, að aukning hafi orðið á óvígðri sambúð og að fleiri kjósi nú 

að búa einir. Hafa ber í huga að ógift fólk sem er í sambúð er flokkað með ógiftu þó svo að það 

eigi fremur samleið með giftu fólk en fjöldi slíkra sambanda er um fjórðungur á við hjónaböndin. 

Þetta er gert þar sem ekki liggja fyrir tölur um fjölda í sambúð árið 1980 en til að sjá áhrif þess 

er einnig sýnt á myndinni fjöldi giftra og í sambúð fyrir 2007. Vera má að fólki í óvígðri sambúð 

hafi fjölgað hlutfallslega frá 1980 en það dugar þó ekki til að skýra þennan mun.

Mjög erfitt er að meta það hver þróunin verður í þessu efni næstu áratugi en út frá 

myndunum hér á undan mætti þó ætla að giftu fólki gæti fækkað hlutfallslega áfram t.d. 

samfara því að aldurinn færðist yfir yngra fólkið sem hefur auknum mæli valið að búa eitt. Ef 

hjúskaparstétt fólks hér á landi er borin saman við stöðuna á hinum Norðurlöndunum sést að 

hlutfallslega meira er hér á landi um ógift fólk en hjá hinum þjóðunum en minna af ekkjum og 

ekklum. Þetta stafar líklega að stórum hluta af því að aldursdreifing fólksfjöldans er nokkuð 

önnur hér á landi en meira er um ungt fólk hér en á hinum Norðurlöndunum. 

6	F ISKVEIÐAR OG FISKELDI

Fiskafli á Íslandsmiðum jókst mikið á síðustu öld en jafnframt hafa verið verulegar sveiflur í 

veiðinni. Á níunda áratug síðustu aldar náði botnfiskafli Íslendinga hámarki en síðan þá hefur 

hann farið minnkandi. Framfarir hafa einnig orðið í skipasmíðum og veiðitækni. Skipastóll 

landsmanna hefur breyst mikið síðustu áratugina eins og fram kemur hér að aftan.

6.1.	 Sjávarfang og heildarframleiðsla

Á fyrsta tug síðustu aldar var fiskafli á Íslandsmiðum um 200 þúsund tonn á ári og byggðust 

veiðarnar mest á botnlægum tegundum, einkum þorski. Þorskveiðin var mest tæp 550 þúsund 

tonn árið 1954. Frá því að veiðar á helstu tegundum botnfisks (þorskur, ýsa, ufsi og karfi) náðu 

hámarki upp úr 1950 hafa þær orðið minnstar um 350 þúsund tonn árið 1996. Allt fram á 

áttunda áratug tuttugustu aldar var afli útlendinga á Íslandsmiðum verulegur en á undanförnum 

árum hafa Íslendingar setið að mestu einir að miðunum. Þorskafli Íslendinga fór minnkandi á 

árunum 1987-95 en jókst síðan til 2000 en síðan þá hefur hann minnkað að nýju og hefur ekki 

verið minni síðan á árum seinni heimsstyrjaldarinnar eins og fram kemur á mynd 6.1.

Veiðiráðgjöf Hafrannsóknastofnunnar fyrir veiðiárið 2007/2008 fól í sér verulegan niður-

skurð á þorskveiðum. Lagt var til að veitt verði 130 þúsund tonn en til samburðar var ráðgjöf 

fyrra árs 187 þúsund tonn. Nýliðun þorskstofnsins hefur verið slök undanfarin ár og eru allir 

árgangar frá árunum 2001-2006 metnir undir langtímameðaltali. Árgangurinn frá árinu 2001 

er sá lélegasti frá upphafi mælinga, en þetta er sá árgangur sem ætti að veiðast mest af á 

veiðiárinu 2007/2008 og er í staðin gert ráð fyrir að árgangarnir frá 2002 og 2003 vegi þyngst 

í aflanum. Á árinu 2006 var hlutur 6 ára þorsks, árgangur 2000, um 35% aflans. Af öðrum 

þáttum sem hafa áhrif á stofnstærðina má nefna að veiðisókn hefur verið meiri en ráðgjöf gerði 

ráð fyrir og meðalþyngd þorsks eftir aldri hefur lækkað verulega á síðustu árum. Samkvæmt 

stofnmælingum Hafrannsóknastofnunarinnar árin 2006 og 2007 er meðalþyngdin nú í sögu

legu lágmarki. Í þessu samhengi hafa verið nefnd tengsl á milli minni viðveru og magns loðnu 

við Ísland og lækkandi meðalþyngdar 5-8 ára þorsks. Viðurkennt er að stærð loðnustofnsins 

hefur áhrif á stærð þorskstofnsins en ekki er vitað um áhrif loðnuveiða á þorskstofninn.

Hrygningarstofn þorsks er metinn vera um 200 þúsund tonn en það er um helmingur þess 

sem talið er að gefi hámarksafrakstur. Við úthlutun aflheimilda fiskveiðiárið 2007/2008 fór 

sjávarútvegsráðherra eftir tillögum Hafrannsóknarstofnunarinnar varðandi þorskafla en bætti 

Ekki liggja fyrir tölur um fjölda í 
sambúð 1980

Niðurskurður á þorskveiðum

Hér er miðað við að skipting mannfjöldans á hjúskaparstétt haldist óbreytt frá því sem 

hún var árið 2007 út spátímabilið.
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aðeins við i öðrum botnfisktegundum ,svo sem ýsu og ufsa. Sérfræðingar Hafrannsókna

stofnunnar telja að erfitt sé að segja með neinni vissu um fiskafla nema nokkur ár fram í tímann 

t.d. 5-6 ár með þorsk, ýsu og ufsa. Aflinn lengra fram í tímann er háður nýliðun í framtíðinni 

sem er mikilli óvissu undirorpin. Varðandi þorskinn hafa einnig stundum komið göngur frá 

Grænlandi sem hefðu áhrif á stofnstærð við landið. 

Veiði uppsjávarfiska hefur verið mjög sveiflukennd síðustu áratugi. Upp úr 1960 jókst veiði 

á síld mikið eða úr um 200 þúsund tonnum í tæp 700 þúsund tonn. Á síðari hluta sjöunda ára

tugarins hrundi síðan síldveiðin. Frá 1969 til 1991 var lægð í síldveiðinni og var hún þá innan við 

100 þúsund tonn en frá 1995 hefur hún verið meiri eða 200-300 þúsund tonn. Síldarstofninum 

má skipta í íslensku sumargotssíld og norsk-íslensku vorgotssíld og er fyrrnefndi stofninn nú í 

sögulegu hámarki. Hafrannsóknastofnunin lagið til að veiðar af íslenskri sumargotsíld verði 130 

þúsund tonn veiðiárið 2007/2008 en reglugerð sjávarútvegsráðuneytis leyfir 150 þúsund tonna 

afla. Á síðustu 10 árum hefur hlutur íslensku-sumargotssíldarinnar verið rúm 40% af síldar

aflanum á móti tæpum 60% úr norsk-íslenska stofninum. Veiði Íslendinga úr norsk-íslensku 

síldinni byrjaði aftur 1994 eftir hrun stofnsins á síðustu öld og hefur hún verði um 150 þúsund 

tonn undanfarinn áratug. Veiðin skiptist á milli Norðmanna (60%), Rússa (13%), Íslendinga 

(15%), Færeyinga (5%) og annarra þjóða Evrópusambandsins (7%). Veiðiráðgjöf Alþjóða-

hafrannsóknarráðsins hefur lagt til að veiðar úr norsk-íslenska vorgotsíldarstofninum verði ekki 

meiri en 1.518 þúsund tonn árið 2008. Fyrir árið 2007 var samkomulag um 1.280 þúsund 

tonna veiði og var hlutur Íslendinga 186 þúsund tonn en veiðin nam 176 þúsund tonnum. 

Hér er miðað við að veiði Íslendinga úr norsk-íslenska síldarstofninum verði 220 þúsund tonn 

fiskveiðiárið 2007/2008. 

Um miðjan sjöunda áratuginn var farið að veiða loðnu og árið 1997 var metveiði eða rúm-

lega 1,3 milljónir tonna en síðan minnkaði veiðin og hefur hún verið 180-1000 þúsund tonn á 

ári síðasta áratug, sjá mynd 6.2. Árin 2003 til 2004 var aflinn að meðaltali 600 þúsund tonn. 

Útbreiðsla loðnu hefur verið að breytast og hefur loðnuveiði verið dræm síðust tvö ár. Árið 

2006 veiddust aðeins um 180 þúsund tonn sem er minnsta veiði síðan 1983. Á árinu 2007 var 

veiðin rúmlega 300 þúsund tonn. Hafrannsóknastofnunin leggur til að upphafskvótinn verði 

205 þúsund tonn fyrir veiðiárið 2007/2008.

Frá árinu 1997 hafa íslenskir útvegsmenn stundað kolmunnaveiðar. Meðalafli tímabilsins 

1999-2007 hefur verið um 300 þúsund tonn á ári en hefur orðið mestur um 500 þúsund tonn 

árið 2003. Ástæðan fyrir mikilli veiði á kolmunna, sérstaklega á árinu 2003, er sú að íslenskir 

útgerðarmenn hafa verið að vinna sér inn rétt á kvóta úr stofninum. Á árinu 2007 var aflinn 

tæp 240 þúsund tonn. Enginn kvóti hefur verið á þessum veiðum. Undanfarin ár hefur veiðin 

verið stjórnalaus vegna ósættis veiðiþjóða um skiptingu aflans og hafa þær stefnt kolmunna

stofninum í hættu. Í desember 2005 gerðu veiðiþjóðirnar Íslendingar, Norðmenn, Færeyingar 

og Evrópusambandið með sér samkomulag um að veiða ekki meira en 2 milljónir tonna árið 

2006 og er hlutur Íslendinga 353 þúsund tonn. Helstu rök Íslendinga fyrir hlut sínum, þrátt 

fyrir litla veiðireynslu, er að kolmunninn elst upp við Íslandsstrendur. Á árinu 2004 var aflinn úr 

kolmunnastofninum talinn hafa verið um 2,4 milljónir tonna. Ráðgjöf alþjóðahafrannsóknaráðið 

fyrir árið 2005 að ekki væri veidd meira en 1.075 þúsund tonn. Ráðgjöf ráðsins fyrir árið 2006 

var 1,5 milljón tonn en veiðin var tæp 2 milljón tonn. Ráðlagt var að veiða mætti 980 þúsund 

tonn árið 2007 en aðal veiðiþjóðirnar komu sér saman um að veiða um 1,9 milljón tonn. 

Ráðgjöf ráðsins fyrir árið 2008 er 835 þúsund tonn. 

Rækjuveiðar Íslendinga fóru vaxandi frá árinu 1982 til ársins 1996 en síðan hafa veiðarnar 

minnkað bæði vegna þess að settur var kvóti á Flæmingjagrunni og vegna þess að veiðar 

hafa minnkað hér við land samhliða vexti þorskstofnsins. Einnig hefur lágt rækjuverð og hátt 

raungengi krónunnar dregið úr sókn íslenskra skipa í rækju á fjarlægð mið. Búist er því við 

að þessi afli verði mun minni á næstu árum heldur en hann varð mestur árið 1996 er aflinn 

var tæp 90 þúsund tonn. Á árinu 2005 voru veidd tæp 9 þúsund tonn og þar af helmingur á 

Íslandsmiðum. Afli áranna 2006 og 2007 var aðeins 2-3 þúsund tonn og hefur afli ekki verið 

Veiði uppsjávarfiska

Loðnuveiði

Kolmunnaveiðar

rækjuveiðar
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lakari í tæpan aldarfjórðung enda er ástand rækjustofnsins slæmt og er stofninn í lágmarki. 

Veiðar á innfjarðarækju eru að mestu bannaðar. rækjan er ein aðalfæða þorsks og hafa þarf í 

huga að ef þorskstofninn nær sér á strik hefur það áhrif á rækjuafl a og er tekið tillit til þessa 

sambands í afl aráðgjöf. 

Á fyrri hluta síðasta áratugar fóru íslenskir togarar að sækja á fjarlæg mið og náðu þessar 

veiðar hámarki árið 1996 en síðan hafa þær minnkað. Nú hefur verið settur kvóti bæði á veiðar 

á flæmingjagrunni og í Barentshafi . afl i íslenskra skipa fyrir utan uppsjávarafl a í flæmingja-

grunni, Norskri- og rússneskri lögsögu var um 8 þúsund tonn árið 2007. hér er ekki gert ráð 

fyrir neinum afl a af fjarlægum miðum á næstu árum.

Innfl utt hráefni til vinnslu var um 126 þúsund tonnum árið 2006 þar af er uppsjávarafl i um 

90 þúsund tonn og rækja um 33 þúsund tonn. um 48% hráefnisins kom frá færeyskum skipum, 

10% norskum skipum og 17% grænlenskum skipum. Stærsti hluti innfl utts hráefnis eða um 

66% fer í bræðslu.
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Kolmunni og annað

Mynd 6.1
afl i íslendinga 1942-2007, 

botnfi skur og hryggleysingjar.

Mynd 6.2
afl i íslendinga 1942-2007, síld, 

loðna og kolmunni.

heimild: fiskifélag íslands og hagstofa íslands, Sjávarútvegur.

heimild: fiskifélag íslands og hagstofa íslands, Sjávarútvegur.
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Verðmæti útfl uttra sjávarafurða hefur verið að aukast á síðustu árum. Á árunum 1990-2003 

var verðmæti útfl uttra sjávarafurða um 1.300 milljónum uSD (94 milljarða íkr) að meðaltali 

á ári en árunum 2004-2006 er verðmætið orðið 1.760 milljónum uSD (119 milljarða íkr) á 

ári. Þess ber að gæta að gengi íslensku krónunnar gagnvart bandríkjadal var hátt árið 2005. Á 

árinu 2006 voru fl uttar út sjávarafurðir fyrir 124 milljarða íslenskra króna og dróst hann  saman 

frá árinu 2005, í magni (tonnum) um 12% en jókst í verðmæti um 13% í íslensku krónum en 

ef miðað er við meðalgengi er verðmætið næstum óbreytt. mest er fl utt út til ríkja Evrópu-

sambandsins en hlutur þeirra var rúm 78% árið 2006 og þar af var hlutur Bretlands 25% af 

heildinni miðað við útfl utningsverðmæti í íslenskum krónum og næst á eftir er Spánn með um 

11%. Bandaríkin eru þriðja stærsta markaðssvæðið með tæplega 8% og hefur hlutur þess farið 

minnkandi undanfarin ár. Eins og undanfarin ár skila frystar afurðir yfi r helmingi útfl utnings-

tekna. af einstökum afurðum skilaði blautverkaður saltfi skur mestum útfl utningstekjum og er 

Spánn eitt aðal markaðssvæði saltfi sksafurða.

VErðmæTI SJÁVarafurða

VarðaNDI afLa úr hELSTu NYTJaSTOfNum íSLENDINGa TIL LENGrI Tíma LITIð Er hér TEkIð mIð 

af uPPLýSINGum SEm fENGNar hafa VErIð frÁ hafraNNSókNaSTOfNuN, Líú OG SamBaNDI 

fISkVINNSLuSTöðVa. VarðaNDI aLLra NæSTu Ár Er höfð TIL hLIðSJóNar SkýrSLa hafraNN-

SókNaSTOfNuNarINNar: “NYTJaSTOfNar SJÁVar 2006/2007 – afLahOrfur fISkVEIðIÁrIð 

2007/2008” OG úThLuTuN SJÁVarúTVEGSrÁðuNEYTI Á afLhEImILDum mIðað Er VIð að Það 

TakI 2Ár að NÁ fYrSTa % í BrEYTINGu afLa YfIr í JafNSTöðuafLa OG 12 Ár að NÁ 50% OG að 

 BrEYTINGIN fYLGI S fErLI. mIðað Er VIð EfTIrfaraNDI afLa:

  Afl i 2007-2008  Jafnstöðuafl i
Þorskur  130  290
ýsa  100  50
ufsi  75  60
karfi  *  57  80
Grálúða  15  30
annar botnfi skur  41  60
Loðna   205  800
Síld **  370  300
kolmunni   130  200
hryggleysingjar  9  25
fjarlæg mið  0  0

*) ráðgjafanefnd alþjóðahafrannsóknarráðsins hefur lagt til að veiði á úthafskarfa verði 20 þúsund tonn 
árið 2008. ráðgjöf á árinu 2007 voru að engar veiðar yrðu leyfðar fyrr en skýrar vísbendingar komi 
fram um batnandi ástand.

**) Síld skiptist í íslenska sumargotssíld og norsk-íslenska vorgotssíld. 

0 

20 

40 

60 

80 

100 

120 

19
90

=1
00

 

Ár Verkfræ istofan AFL JV/04/05/2007 

19
73

 

19
75

 

19
77

 

19
79

 

19
81

 

19
83

 

19
85

 

19
87

 

19
89

 

19
91

 

19
93

 

19
95

 

19
97

 

19
99

 

20
01

 

20
03

 

20
05

 

20
07

heimild: Þjóðhagsstofnun, Sögulegt yfi rlit hagtalna og hagstofa íslands, 2006a.

Mynd 6.3
magnvísitala framleiðslu-

fyrirtækja sem stunda fi skveiðar 

eða fi skeldi.
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Á áttunda áratugi síðustu aldar jókst afl averðmæti enda jókst afl inn þá verulega samhliða 

uppbyggingu í sjávarútvegi eins og áður er komið fram. Á samdráttarárunum í byrjun níunda 

áratugarins dróst verðmætið síðan saman en á seinni hluta hans fór það aftur vaxandi samhliða 

auknum afl a og fjölgun frystitogara, sjá mynd 6.3 þar sem framleiðsla fyrirtækja sem stunda 

fi skveiðar er sýnd. Árið 1991 minnkaði framleiðslan og stóð síðan í stað fram til 1997 en 

 minn kaði síðan næstu tvö ár en hefur síðan staðið í stað. 

6.2. fISkISkIPaSTóLLINN

Þróun fi skiskipastóls landsmanna hefur oft á tíðum einkennst af stórum stökkum og einhliða 

breytingum. Eftir seinni heimsstyrjöldina átti sér stað mikil endurnýjun fi skiskipa en þá voru 

nýsköpunartogararnir smíðaðir. Einnig átti sér stað mikil endurnýjun í bátafl otanum strax eftir 

stríðið. Á vegum ríkisins var samið um kaup á 42 nýsköpunartogurum sem komu til landsins 

á árunum 1947-52 en auk þess komu á þessum árum 4 togarar á vegum einkaaðila. Nokkur 

endurnýjun varð á síðutogarafl otanum á árunum 1957-60 er 9 togarar bættust við hann. Á 

árunum 1959 til 1968 voru samtals smíðuð 145 stór stálfi skiskip fyrir íslendinga. Árið 1970 

voru 22 síðutogarar gerðir út hér á landi en þá hafði engin endurnýjun átt sér stað í togara-

fl otanum í 10 ár. Það ár hófst uppbygging skuttogarafl otans sem náði hámarki árið 1973 er 22 

nýir togarar hófu veiðar. 
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Ár Verkfræ istofan AFL JV/04/05/2008 

Rúmlestir Vélarafl Stær  Brúttótonn 

heimild : fiskifélag íslands og hagstofa íslands, Sjávarútvegur.

Mynd 6.4
Þróun heildarstærðar og 

heildarvélarafl s fi skiskipa 1970-

2007.

Tafla 6.1
Skipting fi skafl a eftir tegundum 

skipa.

Ár Vélbátar Ísfi sk- Vinnslu- Loðnu- og Kolmunni Samtals
  togarar skip síldarskip og annað 
1993 283 214 157 1.058 0 1.712
1994 247 212 187 905 0 1.551
1995 231 194 179 1.000 0 1.605
1996 238 178 194 1.444 0 2.055
1997 232 161 186 1.610 10 2.199
1998 244 140 199 1.026 70 1.679
1999 255 138 181 998 160 1.733
2000 292 127 180 1.173 209 1.980
2001 242 123 154 1.103 365 1.987
2002 191 173 178 1.306 286 2.133
2003 258 104 185 931 502 1.980
2004 276 115 166 749 422 1.728
2005 268 110 156 870 266 1.669
2006 274 92 163 476 319 1.323
2007 252 93 152 627 271 1.396
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Á fyrri hluta níunda áratugar síðustu aldar fjölgaði vinnsluskipum mikið en á allra síðustu 

árum hefur afli þeirra að mestu staðið í stað eins og sést í töflu 6.1. Skipting milli vinnsluskipa 

og ísfisktogara hefur lítið breyst á síðustu árum. Inni í tölunum fyrir vinnsluskipin í töflu 6.1 er 

ekki frysting á uppsjávarfiskum sem aukist hefur mikið á síðustu árum. Togurum hefur fækkað 

mikið á undanförnum árum en þeir voru 64 árið 2007 og hafði fækkað úr 91 skipi árið 1999 en 

togskipin voru 120 þegar þau voru flest. Frá árinu 1999 hefur togurum fækkað um 27 skip sem 

er um þriðjungur en aftur á móti hefur stærð (heildarbrúttótonn) skipanna aðeins dregist saman 

um 15 prósent þar sem meðalstærð togara hefur aukist úr 960 í 1.160 brúttótonn. Fyrsta 

kynslóð skuttogara sem komu um miðjan áttunda áratuginn eru nú flestir komnir úr notkun en 

nú er meðalaldur togaraflotans 24 ár. 

Síðustu áratugi, samhliða uppbyggingu skuttogara- og togskipaflotans, hefur vélarafl 

flotans aukist mikið og mun meira en sem nemur stærðaraukningunni. Tímabilið 1970 til 1999 

stækkaði fiskiskipastóllinn um 60% en vélaraflið jókst um 125%, sjá mynd 6.4. Árið 1999 

breytast skilgreiningar á stærð og vélarafli og hækka tölurnar því mikið það ár. Frá 1999 til 

2004 stóð bæði vélarafl og stærð nánast í stað en síðan þá hafa báðir þessir þættir farið 

minnkandi og hefur vélarafl minnkað um 9% frá hámarki og stærðin hefur minnkað um 12%.

Á síðustu árum hafa veiðar með botnvörpu aukist en þær krefjast meira vélarafls en aðrar 

veiðiaðferðir. Árið 2006 voru 58% botnfiskaflans á Íslandsmiðum tekin í botnvörpu. Veiðitækni 

hefur batnað og vörpurnar stækkað sem skilað hefur sér í auknum afla á sóknareiningu. Frá 

1990 til 2000 jókst afli á sóknareiningu um nálægt 60%. Ef tekst að byggja upp þorskstofninn 

má gera ráð fyrir að afli á sóknareiningu haldi áfram að vaxa. Veiðar í flottroll hafa einnig aukist 

mikið en þau skip er þær stunda eru með mikið vélarafl. Trollið í þessum veiðum er þungt og 

toga þarf á verulegum hraða. Stærsti hluti afla í flotvörpu er uppsjávarafli, og var hlutur hans 

um 95% af heildarafla með flotvörpu árið 2006. Þessi veiðafæri eru notuð við kolmunaveiðar 

sem hafa komið til á allra síðustu árum og var allur kolmunni veiddur í flotvörpu árið 2006, um 

56% síldaraflans og um 14% loðnuaflans sem er óvenju lítill veiði í flotvörpu þar sem að öllu 

jöfnu er hlutur hennar tæp 30% við loðnuveiðar.

Hlutur stærri togaranna jókst samhliða fjölgun vinnsluskipa. Fyrir fáum árum var þróunin sú 

að mjölvinnsla átti að vera í öllum nýjum vinnsluskipum vegna laga um aukna nýtingu aflans. 

Lögin tóku hins vegar aldrei gildi og ekkert bendir í dag til þess að þetta verði þróunin. Afkoma 

af mjölvinnslu í skipunum er mun lakari en af frystingunni, mikill stofnkostnaður er við að setja 

slíkt í skipin auk þess sem núverandi vinnsluskip eru það lítil að ekki er pláss fyrir mjölvinnslu.

Lengi hafa heyrst raddir um að fiskiskipastóllinn væri mun stærri en þörf væri á til að ná 

þeim afla sem tekinn er úr sjó. Þrátt fyrir þetta fór flotinn lengi vel vaxandi en að undanförnu 

hefur hann að mestu staðið í stað en skipun hefur þó fækkað verulega á allra síðustu árum. 

Verkefnastaða flotans ætti einnig að leiða af sér fækkun skipa sérstaklega þegar aflahorfur eru 

slæmar. Líklegt er að opinber fiskveiðistjórnun muni áfram leiða til þess að fiskiskipastóllinn 

verði ekki allt of stór enda eru nú í gildi slíkar reglur. Hlutur vinnsluskipa hefur ekki aukist á 

síðustu árum nema hvað þau hafa bætt við sig vinnslu á uppsjávarfiskum. Afli ísfisktogara hefur 

farið minnkandi á undanförnum árum en sókn þeirra hefur breyst þannig að veiðiferðir eru nú 

styttri og afli því ferskari er hann kemur í land. Áhersla hefur því verið að aukast á að koma með 

ferskan góðan fisk til vinnslu eða til útflutnings með flugi.

Ef engar takmarkanir hefðu verið á stækkun fiskiskipastólsins má gera ráð fyrir að hann 

hefði stækkað nokkuð á undanförnum árum þar sem þá hefði verið hagkvæmt að hafa meiri 

möguleika á fullvinnslu aflans í nýjum skipum. Slíkt borgar sig ekki þegar kaupa þarf skip á 

móti til úreldingar. Einnig er líklegt að stefnt verði að því að nýta aflann sem best en erfitt 

getur reynst að auka fullvinnslu þar sem ekki er heimilað að stækka fiskiskipastólinn. Minnkun 

fiskiskipastólsins á undanförnum árum ætti þó að geta gefið tækifæri til slíkra breytinga. 

Meðferð á loðnu- og síldarafla hefur verið að batna og samfara því hafa skipin orðið betur 

útbúin m.a. með sjókæligeymum. Allt þetta krefst stærri skipa og meiri orkunotkunar. Á móti 

þessu ætti meiri afli að nást á sóknareiningu þegar þorskstofninn hefur verið byggður upp að 

nýju og bætt veiðitækni leiðir einnig til aukins afla á sóknareiningu eins og áður var nefnt. 

togurum hefur fækkað

veiðar með botnvörpu

stærð fiskiskipastólsins
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Í samvinnu við Guðberg Rúnarsson hjá Samtökum fiskvinnslustöðva hefur verið skilgreind 

skipting afla niður á eftirfarandi þætt út frá gögnum í ritinu Útvegur:

Vinnsluskip:	 Sjófrystur afli af öllum miðum að frádregnum sjófrystum uppsjávarafla.

Togskip:	 Botn- flat- og skelfiskafli togara. Einnig allur afli af fjarlægum miðum fyrir

	 utan uppsjávarafla. Síðan er dregin frá afli vinnsluskipa.

Bátar:	 Botn-, flat- og skelfiskafli báta.

Loðnuskip:	A llur loðnu- og síldarafli íslenskra skipa.

Kolmunnaskip:	A llur kolmunnaafli íslenskra skipa.

Á undanförnum árum skiptist afli eins og sýnt er í töflu 6.1 niður á þessa þætti.

7.	FRAM LEIÐSLA Í IÐNAÐI

Hér er fjallað um þróun iðnaðar hér á landi. Í þessari umfjöllun er almenna iðnaðinum skipt 

niður í þrjá meginflokka eða í fiskiðnað, byggingarstarfsemi og annan iðnað. 

7.1.	Fis kiðnaður

Miklar breytingar hafa átt sér stað í fiskiðnaði á undanförnum áratugum. Á áttunda áratugi 

síðustu aldar var fiskveiðilögsagan tvívegis færð út, fyrst í 50 sjómílur og síðar 200 sjómílur. 

Samhliða því var ráðist í mikla fjárfestingu í fiskiskipum og vinnslustöðvum í landi. Afli Íslendinga 

jókst þá mikið og þar af leiðandi fengu vinnslustöðvar meira hráefni til að vinna úr. Framleiðslu

magn fiskiðnaðar nálægt tvöfaldaðist á þessum árum eins og fram kemur á mynd 7.1. Í upphafi 

9. áratugar síðustu aldar voru flestir fiskistofnar hér við land fullnýttir og fór þá að halla undan 

fæti í fiskveiðum og -vinnslu. Loðnuveiði hrundi árið 1982 en náði sér fljótt á strik að nýju en 

árið 2006 hrundi veiðin að nýju. Framleiðslumagn fyrirtækja í fiskiðnaði hefur að mestu staðið í 

stað síðasta aldarfjórðung, þó með nokkrum sveiflum, eins og fram kemur á mynd 7.1.

Undanfarin áratug hefur botnfiskafli farið minnkandi og hefur það leitt af sér að afli togara 

hefur minnkað en bátaafli hefur heldur aukist á þessu tímabili. Afli ísfisktogara hefur minnkað 

niður í um helming en afli vinnsluskipa hefur minnkað mun minna og hlutur þeirra í heildar-

botnfiskafla hefur nánast staðið í stað þetta tímabil. Alls voru 163 þúsund tonn af öðrum 

sjávarafla en uppsjávarafla unnin og fryst um borð í veiðiskipum árið 2006. Á seinni hluta 

níunda áratugar síðustu aldar fór það magn sem frystihús í landi fengu til vinnslu minnkandi 

eins og fram kemur á mynd 7.2 og hefur sú þróun haldið áfram þó með nokkrum sveiflum eins 

og fram kemur á myndinni. Sjófrysting hefur aukist á þessu tímabili og undanfarin ár stafar það 

aðallega af frystingu uppsjávarafla. Fyrir síðustu aldarmót var frysting uppsjávarfiska um borð 

í vinnsluskipum nánast hverfandi en árið 2005 var þessi vinnsla komin í um 200 þúsund tonn 

en hún minnkaði síðan árið 2006 niður í 115 þúsund tonn aðallega vegna minni vinnslu á síld 

úr norsk-íslenska stofninum. Vinnsluskipin hafa því aukið aflaverðmæti sitt með aukinni sókn í 

uppsjávarafla. Á árunum 1988-92 fór söltun minnkandi en stóð síðan í stað í um tíu ár en hefur 

síðan aftur farið minnkandi samhliða minni botnfiskafla. Hersla hefur að mestu dottið niður. 

Útflutningur á fiski í gámum hefur að nýju aukist á undanförnum árum eftir að hafa staðið í 

stað í um einn og hálfan áratug. 

afli jókst mikið við færslu 
fiskveiðilögsögunnar

Hér er gert ráð fyrir að hlutur vinnsluskipa standi að mestu í stað þannig að þau veiði 

um 30% annars afla en uppsjávarfisks allt spátímabilið. Hlutur ísfisktogara fer úr 

tæpum 19% í 10% og vélskip úr tæpum 51% í 60%.

Hér fylgir eingöngu með undirkaflinn um fiskiðnað, en 7. kafla í heild sinni má finna 

almennar forsendur orkuspáa á heimasíðu orkustofnunnar.
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frá því loðnuveiðin náði sér upp eftir hrunið árið 1983 fram til 1990 fóru frá 640 til 930 

þúsund tonn til bræðslu ár hvert. Loðnuveiðin varð síðan einungis um 250 þúsund tonn árið 

1991 en síðan jókst hún að nýju og mikil veiði hefur verið fram til ársins 2002, en þá veiddust 

um 1.080 þúsund tonn, en síðustu 5 ár hefur veiðst minna og var afl inn í lágmarki árið 2006 

eða um 180 þúsund tonn. 
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Mynd 7.1
magnvísitölur framleiðslu í 

fi skiðnaði 1973-2005 (vergar 

þáttartekjur).

heimild: hagstofa íslands, 2007.

Mynd 7.2
hagnýting fi skafl a til annars en 

bræðslu 1992-2006.
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Frysting Sjófryst Söltun Ísfiskur Gámar Anna  

heimild: fiskifélag íslands og hagstofa íslands, útvegur og Sjávarútvegur.
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Hér að framan var gert ráð fyrir að hlutur vinnsluskipa mundi standa að mestu í stað 

þannig að þau taki um 31% af öðrum afla en uppsjávarafla. Útflutningur á óunnum fiski hefur 

tvöfaldast á undaförnum tíu árum en árið 2006 voru 57 þúsund tonn ísuð í flug og gámafiskur 

var 59 þúsund tonn. Gera má ráð fyrir að fiskvinnslustöðvar haldi áfram að kaupa fisk af er

lendum skipum en árið 2006 var slíkur afli 35 þúsund tonn fyrir utan loðnu, síld og kolmunna 

og hafði innflutningur á rækju aukist úr 2 þúsund tonnum árið 1996 í 33 þúsund tonn árið 

2006, en á móti hefur innflutningur á botnfiski minnkað úr 27 þúsund tonnum árið 1996 í 2 

þúsund tonn árið 2006. Mest er flutt inn af uppsjávarfiski, um 90 þúsund tonn árið 2006 og 

var það að stærstu hluta kolmunni og loðna. Búist er við að fiskvinnslan færist á næstu árum 

meira yfir í fullvinnslu á afurðum fyrir neytendamarkað. Einnig má gera ráð fyrir að síld verði í 

auknum mæli unnin til manneldis en miklar sveiflur hafa verið í því hve stór hlutur hefur farið 

í aðra vinnslu en bræðslu undanfarin ár en þó hefur hlutur þessa þáttar hækkað verulega og 

náði hámarki 2005 er hlutur síldar sem fór í annað en bræðslu var 83% en árið 2006 var þetta 

hlutfall 43%. Árið 1996 fór um 28% síldaraflans í aðra vinnslu en bræðslu. Meðaltal síðustu 5 

ára er að 61% síldaraflans í aðra vinnslu en bræðslu. 

Á undanförnum árum hefur fiskimjölsverksmiðjum fækkað verulega en fyrir tæpum tíu 

árum voru þær yfir tuttugu en nú er 13 verksmiðjur með einhverja starfsemi. Á undanförnum 

árum hafa verið gerðar endurbætur á mörgum þeirra verksmiðja sem ennþá eru starfandi. Yfir 

helmingur af uppsjávaraflanum er unnin á Austfjörðum. 

Verksmiðjurnar starfa yfirleitt einungis hluta úr ári þar sem loðnan, sem er helsti bræðslu

fiskurinn, veiðist ekki allt árið. Á mynd 7.3 er sýnt hvernig bræðsla á fiski skiptist á mánuði árin 

1997, 2003, 2005 og 2006. Þar kemur fram að vinnslan var yfir 50 þúsund tonn á mánuði öll 

árin í fjóra mánuði en 1997 var hún átta mánuði yfir 50 þúsund tonn. Auk loðnu, sem var ein

ungis 116 þúsund tonn árið 2006, var síld 166 þúsund tonn og kolmunni um 297 þúsund tonn. 

Fiskúrgangur sem fór til bræðslu er áætlaður um 100 þúsund tonn. Auk þess sem hráefnisöflun 

er mjög mismunandi innan ársins hafa veiðar á bræðslufiski verið mjög sveiflukenndar milli 

ára eins og fram kemur hér að framan. Veiðar á kolmuna hófust árið 1997 og var aflinn þá 10 

þúsund tonn og mestur hefur hann verið 500 þúsund tonn árið 2003, á síðasti ári var aflinn um 

315 þúsund tonn. Þessar veiðar ættu að bæta heldur nýtingu verksmiðjanna þegar loðnustofn

inn verður kominn í fyrri stærð en hafa ber í huga að sú mikla óvissa sem er um hráefnisöflun 

hlýtur að vera þessum fyrirtækjum erfið. 

Frá árinu 1978 hefur árleg framleiðsla á mjöli og lýsi hér á landi oftast verið á milli 200 og 

300 þúsund tonn. Árin 1982, 1983 og 1991 var framleiðslan mun minni þar sem loðnuveiðar 

voru litlar þau ár. Frá 1996 til 2004 var framleiðslan meiri en áður eða á bilinu 300-400 þúsund 

tonn en síðan þá hefur hún minnkað að nýju sökum dræmrar loðnuveiði. Hlutur loðnuafurða 

var um 88% af magni lýsis- og mjölframleiðslunnar árið 2002 og verðmæti þeirra var 53% af 

heildarverðmæti þessa þáttar en hlutur loðnunnar hefur síðan þá minnkað verulega. Á mynd 

7.4 er sýnd framleiðsla á fiskimjöli og lýsi hér á landi á síðustu árum.

Verð á fiskimjöli og lýsi er mjög sveiflukennt og er meðal annars háð framleiðslu á jurta

olíum og mjöli. Einnig hafa sveiflur í veiði á bræðslufiski svo sem í Suður-Ameríku veruleg áhrif 

á verðið. 

Hér að framan í kafla 6.1 var áætluð þróun fiskveiða og hér að framan var áætlað það sem 

fer í aðra vinnslu en bræðslu en út frá þessum þáttum er síðan hægt að áætla afla sem fer til 

bræðslu. 

fiskvinnslan færist yfir í 
fullvinnslu á afurðum

Fiskmjölsverksmiðjum hefur fækkað

Hér er gert ráð fyrir að útflutningur á ferskum fiski og innanlandsneysla (óunnið) fari 

úr 135 þúsund tonnum árið 2006 (þar af 12 þúsund tonn uppsjávarafli) í 150 þúsund tonn 

árið 2020 og þar af verði uppsjávarafli 15 þúsund tonn. Kaup vinnslustöðva á öðrum 

afla en uppsjávarafla frá erlendum skipum voru 36 þúsund tonn árið 2006 en verða 

komin niður í 25 þúsund tonn árið 2020. Gert er ráð að 70% síldaraflans fari í annað 

en bræðslu árið 2020 eða um 210 þúsund tonn á ári út spátímabilið. Miðað er við að 70 

þúsund tonn af loðnu og loðnuhrognum og 10 þúsund tonn af kolmunna fari til fryst-

ingar allt spátímabilið. Frá 2020 og út spátímabilið haldast allar þessar tölur óbreyttar.

Hér er miðað við að 720 þúsund tonn af 

loðnu fari að jafnaði ár hvert í bræðslu 

til lengri tíma litið en að magnið verði þó 

heldur minna á næstu árum í samræmi 

við aflaforsendur. Miðað er við að um 

30% síldaraflans til lengri tíma litið fari í 

bræðslu. Fiskúrgangur til mjölframleiðslu 

í landi er áætlað að minnki úr 20% bot-

nfiskaflans í 15% sem jafngildir því að um 

85 þúsund tonn af úrgangi fari að meðal

tali til bræðslu ár hvert allt spátímabilið.
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10. Vöru- OG fóLkSfLuTNINGar

í þessum kafl a verður fjallað um samgöngur hér á landi og milli íslands og annarra landa hvort 

sem þær eru á láði, legi eða lofti.

10.1. BIfrEIðar

Síðustu áratugi hafa orðið miklar breytingar á samgöngum hér á landi. Bifreiðaeign hefur vaxið 

hratt hér á landi samhliða örum hagvexti. Þegar hægt hefur á hagvexti hefur það komið skýrt 

fram í bifreiðafjöldanum svo sem árin 1990-1994 og 2001-2003. Á þéttbýlisstöðum er bundið 

slitlag komið á fl estar götur og það sama má segja um fjölförnustu þjóðvegina.
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Mynd 7.3
Vinnsla bræðslufi sks árin 1997, 

2003, 2005 og 2006 eftir 

mánuðum.

Mynd 7.4
framleiðsla á fi skimjöli og lýsi 

árin 1978-2006 (fyrir árin 1997 

til 2006 eru notaðar útfl utnings-

tölur).

heimild: fiskifélag íslands og hagstofa íslands, útvegur og Sjávarútvegur.
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heimild: fiskifélag íslands og hagstofa íslands, útvegur og Sjávarútvegur.
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10.1.1	Fj öldi

Allt fram til 1988 fjölgaði bifreiðum landsmanna hratt eins og fram kemur á mynd 10.1. Árin 

1989-93 fækkaði bifreiðum en þeim fjölgaði síðan aftur hratt árin 1994-2001 en þá hægði að 

nýju á hagvexti sem kom fram í bifreiðafjöldanum en frá 2004 hefur bifreiðum fjölgað hratt að 

nýju. Í lok árs 2007 voru skráðar um 241 þúsund bifreiðar hér á landi og hafði þeim fjölgað 

um 91 þúsund frá árinu 1997 eða um 4,8% að meðaltali á ári. Frá árinu 2003 hefur bifreiðum 

fjölgað um 51 þúsund eða um 6,1 %/ári að meðaltali. Skipting bifreiða og annarra ökutækja 

eftir stærð í árslok 2000, 2003, 2005, 2006 og 2007 má sjá í töflu 10.1.

Þegar litið er á fjölgun bifreiða kemur í ljós að hún fylgir nokkuð vel hagvexti eins og fram 

kemur á mynd 10.2. Þegar hagvöxtur hefur verið mikill hefur bifreiðum fjölgað hratt en við lítinn 

hagvöxt hefur hægt á fjölguninni. Núverandi uppsveifla í efnahagsmálum hófst árið 1994 og 

strax ári seinna jókst innflutningur bifreiða og hefur fjölgun bifreiða fylgt hagvextinum vel eins 

fram kemur á myndinni. Einnig hafa aðgerðir stjórnvalda haft áhrif á innflutning bíla og dæmi 

um slíkt er skattur á bifreiðar eftir þunga þeirra sem fjölgaði afskráningum mikið árið 1987 og 

lækkun á tollum árið 1986 sem samhliða miklum hagvexti leiddi af sér mikla fjölgun bifreiða 

árið 1987. Þann 15. maí árið 2000 tóku í gildi breytingar á lögum þar sem vörugjaldaflokkum á 

bifreiðum er fækkað úr fjórum í tvo. Með þessum breytingum lækkaði vörugjald mikið á stærri 

bílum, þeim sem eru með yfir 1400 rúmsentimetra sprengirými í aflvél. Lækkunin nam 15-30% 

og var mest fyrir stærstu bílana. Þetta hefur leitt til söluaukningar á stórum bílum en á móti 

gæti komið söluminnkun á minni bílum. Frá árinu 2000 hefur flutningabílum fjölgað mun meira 

en fólksbílum eða um 57% á móti 31% fjölgun fólksbifreiða fyrir 1-8 farþega. 

Alls voru hér á landi 768 bifreiðar á þúsund íbúa í árslok 2007 og þar af var fjöldi einka

bifreiða 662 (fólksbifreiðar fyrir 1-8 farþega). Í samanburði við önnur lönd er bifreiðaeign mikil 

hér á landi. 

Í Bandaríkjunum voru alls um 796 bílar á þúsund íbúa árið 2003. Af Norðurlöndunum er 

mest um bíla á Íslandi í lok árs 2006 eða 641 en í Svíþjóð voru 461 einkabílar á þúsund íbúa, 

472 í Finnlandi, 445 í Noregi og 371 í Danmörku (sjá Nordic Council and Nordic Statistical 

Secretariet, 2007). Mikil aukning hefur verið í ökutækjaeign árin 2004, 2005 og 2006 og er 

skýringa að leita í hagvexti og sterkri stöðu krónunnar. Fólksbifreiðum (einkabílar) fjölgaði 

um rúm 40 þúsund á fjórum árum sem er 5,6% aukning á ári og flutningabifreiðum hefur 

fjölgað um rúm 10 þúsund eða um 9,5% að meðaltali á ári síðustu fjögur árin. Mesta aukning 

ökutækja á síðustu fjórum árum er í flokknum torfæruhjólum eða fjölgun um 51% á ári og 

síðan í bifhjólum um 31% á ári.

fjölgun bifreiða fylgir hagvexti

768 bifreiðar á þúsund íbúa

Heimild: Umferðastofa, 2008.

	 2000	 2003	 2005	 2006	 2007
Fólksbifreiðar fyrir 1-8 farþega, einkabílar	 158.936	 166.869	 187.442	 197.291	 207.513
Fólksbifreiðar fyrir fleiri en 8 farþega, heildarþyngd < 5 tonn	 955	 964	 1.040	 1061	 1.054
Fólksbifreiðar fyrir fleiri en 8 farþega, heildarþyngd > 5 tonn	 718	 745	 859	 868	 889
Sendibifreiðar, heildarþyngd < 3,5 tonn	 11.966	 13.195	 16.036	 17.922	 20.258
Vörubifreið, heildarþyngd 3,5 -12 tonn	 3.337	 3.510	 4.323	 4.553	 4.908
Vörubifreið, heildarþyngd >12 tonn	 4.129	 4.530	 5.185	 5.625	 5.929
Flutningabifreiðar alls	 21.105	 22.944	 27.442	 30.029	 33.038
Bifreiðar alls	 180.041	 189.813	 214.884	 227.320	 240.551
Bifhjól	 2.278	 2.747	 4.183	 5.698	 8.074
Dráttarvélar	 11.255	 10.789	 10.928	 11.144	 11.403
Vélsleðar	 3.348	 3.366	 3.760	 4.004	 4.361
Torfæruhjól	 453	 1.076	 2.528	 3.865	 5.550
Eftirvagnar	 12.949	 15.460	 18.587	 20.874	 23.360
Ökutæki alls	 210.324	 223.251	 254.870	 272.905	 293.299
Bifreiðar á þúsund íbúa, meðalíbúafjöldi	 640	 656	 726	 747	 772
Bifreiðar á þúsund íbúa, íbúar í árslok	 635	 653	 717	 739	 768

Tafla 10.1
Skipting ökutækjaeignar árin 

2000, 2003, 2005, 2006 og 

2007.



107

ýmsir þættir hafa áhrif á fjölda einkabíla svo sem almennur efnahagur, verð á bílum, verð á 

eldsneyti, frítími fólks og aldurssamsetning, samgöngukerfi ð og fl eira mætti nefna. Eins og fram 

kemur hér að framan mun aldurssamsetning landsmanna breytast nokkuð á næstu áratugum 

og mun það kalla á aukna bifreiðaeign. í töfl u 10.2 er sýnd bifreiðaeign hér á landi í lok árs 

2007 eftir aldri og kyni og á myndum 10.3 og 10.4 er sýnt hvernig hún hefur þróast á undan-

förnum árum. Á árinu 2001 minnkar bifreiðaeign töluvert hjá yngra fólki (aldursfl okki 15-19 ára 

og 20-24 ára), sérstaklega hjá körlum, líklegast stafar þetta af því að bifreiðar þessa hóps eru 

skráðar á foreldra þar sem hagkvæmari tryggingar fást þá hjá tryggingarfélögum. Sum trygg-

ingarfélög hafa gert einhverjar breytingar á reglum sínum þannig að þessi þróun virðist vera 

farin að ganga til baka.

Gera má ráð fyrir að það hægi á næstunni á innfl utningi bifreiða þar sem hagvöxtur verður 

minni árið 2008 en undanfarin ár auk þess sem bifreiðaeign hefur aukist mikið undanfarin ár 

og er hún orðin mjög mikil og því ekki við því að búast að bifreiðatíðni eigi eftir að hækki mikið 

á næstu árum.
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Ár JV/25/04/2008   Verkfræ istofan AFL 

Fólksbifreiðar Flutningabifreiðar
Mynd 10.1
Bifreiðaeign íslendinga 

1970-2007. 

Mynd 10.2
fjölgun bifreiða og aukning 

landsframleiðslu árin 

1971-2007.

heimild: umferðastofa, 2008.
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heimild: umferðastofa, 2008 og fjármálaráðuneytið, 2008 
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Tafla 10.2
Bifreiðaeign árið 2007 eftir aldri 

og kyni, fólksbifreiðar (tíðni 

reiknuð út frá meðalfólksfjölda 

og bifreiðaeign í árslok).
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Verkfræ istofan AFL JV/23/01/08 

heimild: umferðastofa, 2008.

heimild: umferðastofa, 2008.

Aldurshópur Karlar  Konur  Samtals
 Fjöldi Tíðni, % Fjöldi Tíðni, % Fjöldi Tíðni, %
0-14 5 0,0 3 0,0 8 0,0
15-19 1.858 15,5 1.002 8,8 2.860 12,3
20-24 7.972 70,9 4.360 40,6 12.332 56,1
25-29 10.750 87,0 5.541 48,8 16.291 68,7
30-34 11.593 95,8 5.608 52,2 17.201 75,3
35-39 11.440 101,3 6.151 60,5 17.591 82,0
40-44 12.492 104,6 7.776 70,0 20.268 87,9
45-49 13.047 110,7 8.148 76,4 21.195 94,4
50-54 12.172 114,1 7.359 76,1 19.531 96,0
55-59 10.219 114,8 6.102 73,1 16.321 94,6
60-64 8.422 122,0 4.535 68,1 12.957 95,5
65-69 5.508 115,8 3.078 62,8 8.586 88,9
70+ 10.518 91,1 5.398 36,7 15.916 60,6
ófl okkað     0 
fyrirtæki     26.531 
Samtals 115.996   65.061  207.588  

heimild: umferðastofa, 2008a.

Mynd 10.4
Bifreiðatíðni kvenna árin 

1997-2007.

Mynd 10.3
Bifreiðatíðni karla árin 

1997-2007.
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Búast má við að bifreiðaeign í elstu aldurshópunum muni heldur aukast er fram líða stundir 

en hátt eldsneytisverðs mun þó væntanlega standa á móti því. Áfram er þó gert ráð fyrir að 

algengt sé að hjón deili með sér einum bíl sem kemur fram í því að bifreiðatíðni er mun hærri 

hjá körlum en konum þar sem bifreiðin er yfirleitt skráð á karlmanninn. 

	Kon ur, 15-19 ára		  10%

	Kon ur, 20-24 ára		  50%

	 Konur, 25-29 ára		  55%

	Kon ur, 30-34 ára		  60%

	Kon ur, 35-39 ára		  70%

	Kon ur, 40-44 ára		  75%

	Kon ur 45-59 ára		  80%

	Kon ur 60-64 ára		  75%

	Kon ur 65-69 ára		  70%

	Kon ur, 70 ára og eldri	 50%

Fjölgun bifreiða á spátímabilinu á sér því stað vegna fjölgunar fólks í eldri aldurshópum og 

vegna aukinnar bílaeignar einstakra aldurshópa. Samhliða hagvexti má gera ráð fyrir auknum 

flutningum þó svo að hátæknivæddir atvinnuvegir framtíðarinnar kalli líklega á minni flutninga 

en hefðbundnar atvinnugreinar. Aukinn fjöldi ferðamanna kallar þó á aukna fólksflutninga. 

10.1.2	A kstur

Nokkrar upplýsingar liggja fyrir um akstur bifreiða hér á landi en Vegagerð ríkisins hefur áætlað 

akstur á þjóðvegum landsins út frá umferðartalningum. Samkvæmt þeim áætlunum var akstur á 

þjóðvegum landsins eins og fram kemur í töflu 10.3, sjá skýrslur Vegagerðar ríkisins, “Umferð á 

þjóðvegum”. Þær breytingar hafa orðið á gögnum Vegagerðarinnar að frá 1999 eru birtar tölur 

um umferð á öllum þjóðvegum þar meðtaldir þjóðvegir í þéttbýli sem ekki voru í eldri tölum. 

Einnig birta þeir áætlun um heildarumferð á landinu og samkvæmt þessum tölum hefur umferð 

aukist að meðaltali um 4,1% á ári frá 1999 til 2006. Á árinu 2006 var aukningin tæp 6 %.

Bifreiðaeign kvenna eykst en 
bifreiðaeign karla stendur í stað

Gert er ráð fyrir að bifreiðaeign kvenna aukist til loka spátímabilsins en að hún standi 

í stað út spátímabilið hjá körlum. Miðað er við eftirfarandi hlutföll árið 2050 hjá þeim 

flokkum sem ökutækjaeign er breytt frá rauntölum síðasta árs.

Hér er miðað við að fjöldi sendibíla og hópferðabíla fylgi þróun landsframleiðslu. Fjöldi 

vörubíla aukist einu prósentustigi hægar en þróun landsframleiðslu.

Ár	 Akstur utan þéttbýlis	 Akstur á öllum þjóðvegum	 Áætlaður akstur, allt landið 	Áætlaður akstur á bíl
	 Mkm	 Mkm	 Mkm	 km/bíl*
1993	 892			 
1994	 921			 
1995	 930			 
1996	 981			 
1997	 1.002			 
1998	 1.050			 
1999	 1.121	 1.598	 2.243	 13.623
2000		  1.651	 2.316	 13.201
2001		  1.732	 2.431	 13.446
2002		  1.781	 2.500	 13.689
2003		  1.832	 2.570	 13.761
2004		  1.888	 2.649	 13.583
2005		  2.000	 2.807	 13.524
2006		  2.121	 2.976	 13.460

Heimild: Vegagerð ríkisins.

* Miðað er við meðalfjölda bifreiða

Tafla 10.3
Akstur á þjóðvegum landsins.



110

Samkvæmt þessum tölum var akstur í hlutfalli við íbúafjölda 9.800 km/íbúa árið 2006 og 

í hlutfalli við bifreiðafjölda var hann tæplega 13.500 km/bíl (miðað við meðalfjöld bifreiða). Á 

árunum 2001 til 2003 fór akstur á bifreið vaxandi en þau ár fjölgaði bifreiðum tiltölulega hægt 

en síðan fór þeim að fjölga hraðar og samhliða hefur akstur á bíl minnkað sem er í samræmi við 

það sem áður hefur sést. Til samanburðar er hér sýnd mynd frá Bandaríkjunum þar sem akstur 

var að meðaltali 19.900 km/bíl árið 2005 og hafði þá vaxið jafnt og þétt frá 1980 eins og sést 

á mynd 10.5. Það kemur greinilega fram á myndinni að akstur jókst í kjölfar þess að verð á olíu 

lækkaði að nýju eftir olíukreppurnar á 8. áratugi síðustu aldar en ekki liggja fyrir gögn um áhrif 

nýlegra olíuverðhækkana. akstur einkabíla hefur aukist hraðar en annarra bíla eins og fram 

kemur á myndinni og nú er enginn munur á einkabílum og öðrum bílum.

aðrir þættir hafa einnig áhrif á akstur svo sem umbætur í vegakerfi nu, aukinn frítími fólks og 

auknar vegalengdir á höfuðborgarsvæðinu samhliða útþenslu byggðarinnar. Líklegt er að þessir 

þættir kalli á aukinn akstur en á móti gæti breytt aldurssamsetning kallað á minni meðalakstur 

á bíl ef gert er ráð fyrir að eldra fólk aki minna en það yngra. Eldsneytisverð var lágt fram eftir 

síðasta áratug og þarf að fara allt til áranna fyrir fyrri olíukreppuna árið 1973 til að fi nna lægra 

verð og má ætla að þetta hafi  hvatt til aukins aksturs. að undanförnu hefur verðið hækkað 

verulega svo rekstur einkabíla vegur nú væntanlega þyngra en áður í útgjöldum heimila sem 

ætti að leiða af sér minni akstur og minni fjölgun bifreiða en ella yrði. Þó virðast ekki vera komin 

fram merki um þetta ennþá enda telja margir bílinn ómissandi í dagsins önn sem samgöng-

utæki. Gera má ráð fyrir að verð á eldsneyti verði hátt næstu árin í sögulegu samhengi vegna 

þess að það gengur á olíulindir heimsins auk þess sem eftirspurn efi r olíu hefur aukist samhliða 

uppgangi í efnahagsmálum sérstaklega í kína og á Indlandi.

Bifreiðum er hér skipt í þrjá fl okka eða fólksbifreiðar (leigubílar eru taldir með fólks bílum), 

milli stórir fl utningabílar og stórir fl utningabílar og er akstur áætlaður fyrir hvern fl okk fyrir sig. 

út frá tölum umferðastofu eru millistórir fl utningabílar fengnir sem sendibifreiðar en hóp- og 

vörufl utningabifreiðar teljast sem stórir fl utningabílar. Engar upplýsingar liggja fyrir um  skiptingu 

akstur niður á þessa fl okka og er hún því áætluð en þó er passað upp á að samanlagður akstur 

allra bifreiða sé eins og áætlaðar rauntölur Vegagerðar ríkisins um heldarakstur á landinu árið 

2006. Vitað er að akstur fl utningabíla hefur aukist mikið á undanförnum árum m.a. vegna þess 

að sjófl utningar hafa minnkað mikið og vegna mikils hagvaxtar á undanförnum árum. Þessi 

aukning hefur m.a. leitt af sér mikla fjölgun fl utningabíla eins og fram kemur hér að framan en 

akSTur ÁrIð 2006 Var 9.800 km/íBúa

SkIPTING akSTurS Á fLOkka BIfrEIða 
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heimild: Energy Information administration, 2007.

Mynd 10.5
meðalakstur bifreiða í Banda-

ríkjunum 1970-2005.
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þeim hefur fjölgað mun hraðar en einkabílum en einnig hefur akstur á bíl væntanlega aukist. 

Eimskip hætti strandflutningum í lok ársins 2004 og færði þá yfir í landflutninga, svipað hafði 

Samskip gert áður. Líklega hefur þó ákvæði um aksturstíma ökumanna flutningabíla hamlað 

eitthvað aukningu í akstri á bíl. 

Litlar upplýsingar liggja fyrir um notkun tækja sem knúin eru eldsneyti en gera má ráð fyrir 

að hún vaxi heldur hægar heldur en hagkerfið almennt þar sem hlutur þjónustu fer stöðugt 

vaxandi og spáð er að hægi á fólksfjölgun. Notkun tækja ræðst einnig af stöðu verklegra 

framkvæmda en þær hafa verið miklar undanfarin ár vegna uppbyggingar stóriðju og virkjana 

þeim tengdum. Framundan á allra næstu árum eru framkvæmdir sem munu kalla á verulega 

tækjanotkun svo sem hafnargerð í Bakkafjöru, stækkun Akureyraflugvallar og fleira. Þar sem 

ekki er gert ráð fyrir í spám orkuspárnefndar öðrum nýjum stóriðjuverum en þeim sem þegar 

hafa verið ákveðin má gera ráð fyrir að hægi á aukningu tækja.

Í töflu 10.4 er sýnt hvernig bifreiðafjöldi og akstur muni þróast út spátímabilið samkvæmt 

þessum forsendum. Í umferðaspá Vegagerðarinnar fyrir tímabilið 2005-2045 sem kom út í nóv

ember 2006 er spáð að aukning umferðar fram til ársins 2015 verði að meðaltali um 3,0% á ári 

og dragist síðan saman og verði að meðaltali um 0,9% á ári fram til ársins 2045. Í þessari spá 

er aukningin til 2015 aftur á móti 1,8% á ári að meðaltali og 1,1% á ári að meðaltali tímabilið 

2015-2050. 

Notkun tækja ræðst m.a. af stöðu 
verklegra framkvæmda

Hér er miðað við að akstur einkabíla hafi verið 12.400 km/bíl árið 2006 og að hann minnki 

samhliða aukinni bifreiðatíðni og verði kominn í 12.200 km/bíl árið 2020 og 12.000 árið 

2050. Akstur millistórra flutningabíla er áætlaður 12.400 km/bíl árið 2006 og að hann 

þróist eins og akstur einkabíla og verði því 12.200 km/bíl árið 2020 og 12.000 árið 2050. 

Akstur stórra flutningabíla er áætlaður 25.200 km/bíl árið 2006 og er gert ráð fyrir að 

hann aukist í 26.000 km/bíl árið 2020 og í 27.000 km/bíl árið 2050. 

Hér er miðað við að tækjanotkun aukist helmingi hægar en landsframleiðsla út 

spátímabilið. 

	Fj öldi bifreiða	A kstur
Ár	 Fólksbílar	 Flutningabílar	 Allir bílar	 Fólksbílar	 Flutningabílar	 Alls
	 Millistórir	 Stórir	M illistórir	 Stórir
	 Mkm	 Mkm	 Mkm	 Mkm
2000*	 158.936	 11.966	 9.139	 180.041	 1.959	 148	 209	 2.316
2001*	 159.865	 12.233	 9.343	 181.441	 2.054	 159	 218	 2.431
2002*	 161.721	 12.169	 9.294	 183.183	 2.111	 165	 224	 2.500
2003*	 166.869	 13.195	 9.749	 189.813	 2.161	 171	 239	 2.570
2004*	 175.427	 14.439	 10.358	 200.224	 2.208	 182	 259	 2.649
2005*	 187.442	 16.036	 11.407	 214.885	 2.322	 199	 287	 2.807
2006*	 197.291	 17.922	 12.107	 227.320	 2.448	 222	 306	 2.976
2007	 207.588	 18.603	 12.465	 238.656	 2.571	 230	 315	 3.116
2008	 212.045	 18.863	 12.535	 243.444	 2.623	 233	 317	 3.174
2009	 215.091	 18.939	 12.480	 246.510	 2.658	 234	 317	 3.209
2010	 218.228	 19.441	 12.707	 250.375	 2.694	 240	 323	 3.257
2011	 221.355	 19.956	 12.937	 254.248	 2.729	 246	 330	 3.305
2012	 224.351	 20.485	 13.172	 258.008	 2.763	 252	 336	 3.351
2013	 227.441	 21.028	 13.411	 261.880	 2.798	 259	 343	 3.399
2014	 230.454	 21.585	 13.655	 265.694	 2.831	 265	 350	 3.447
2015	 233.390	 22.157	 13.904	 269.451	 2.864	 272	 358	 3.493
2016	 236.350	 22.744	 14.157	 273.251	 2.897	 279	 365	 3.541
2017	 239.197	 23.347	 14.415	 276.959	 2.928	 286	 372	 3.587
2018	 241.919	 23.965	 14.678	 280.563	 2.958	 293	 380	 3.631
2019	 244.624	 24.601	 14.946	 284.171	 2.988	 300	 388	 3.676
2020	 247.289	 25.252	 15.219	 287.761	 3.017	 308	 396	 3.721
2025	 259.435	 28.781	 16.665	 304.881	 3.156	 350	 436	 3.943
2030	 270.930	 32.801	 18.255	 321.986	 3.287	 398	 481	 4.166
2035	 281.998	 37.384	 20.003	 339.386	 3.412	 452	 530	 4.395
2040	 292.474	 42.607	 21.928	 357.009	 3.529	 514	 585	 4.628
2045	 301.636	 48.560	 24.048	 374.244	 3.630	 584	 645	 4.859
2050	 309.864	 55.344	 26.383	 391.591	 3.718	 664	 712	 5.095

*Rauntölur

Tafla 10.4
Áætlaður fjöldi bifreiða og 

akstur hér á landi til 2050.



112

10.1.3	U mhverfisvænir farkostir

Á undanförnum árum hefur umræða um verndun umhverfis farið vaxandi um allan heim. Veru

leg mengun er frá bifreiðum knúnum með eldsneyti og er það sérstaklega áberandi inni í 

stórborgum þar sem umferðarþungi er mikill. Hér í Reykjavík er þessi mengun vel greinileg á 

kyrrum dögum og á vesturströnd Bandaríkjanna voru settar reglur um að 2% nýrra bifreiða árið 

1998 sem boðnar eru til sölu skyldu vera lausar við mengandi útblástur og að þetta hlutfall 

skuli vera komið í 10% árið 2003. Fyrri mörkin voru felld niður, væntanlega vegna þess að allt 

benti til þess að þau mundu ekki nást. Nýjar reglur hafa nýlega verið settar hvað þetta varðar 

á vesturströnd Bandaríkjanna. Umfjöllunin hér um umhverfisvæna farkosti er fengin úr grein 

Ágústu L. Loftsdóttur í Árbók VFÍ/TFÍ 2007.

Annar hvati til olíusparnaðar eru loftslagsbreytingar. Þær eru nú almennt samþykktar sem 

staðreynd, og alþjóðasamþykktir eins og loftslagssáttmáli Sameinuðu þjóðanna endurspeglar 

það. Ísland er aðili að sáttmálanum og hefur auk þess staðfest Kyoto bókunina, en þar skuld-

binda ríki heims sig til þess að draga úr losun gróðurhúsalofttegunda. Ísland er þó nokkuð sér 

á parti í þeim samningi, enda eru hér engin kolaorkuver og allt rafmagn og vatn til hitunar 

húsnæðis unnið með vistvænum hætti. Engu að síður hljóta Íslendingar að stefna að því að 

draga úr losun frá samgöngum og fiskveiðum, ekki er hægt að treysta á það að næsta umferð 

sáttmálans verði jafn hliðholl okkur ef við sýnum engan vilja til að draga úr losun þar sem við 

getum.

Leiðir til að knýja farartæki með vistvænum hætti eru mjög í umræðunni um allan heim 

um þessar mundir og hafa möguleikarnir aldrei verið fleiri í þeim efnum. Í þróun eru m.a. 

bílar sem ganga fyrir vetni, rafmagni, etanóli, metani, E85 (blanda etanóls og bensíns), líf

dísilolíu, metanóli, bútanóli og jafnvel samanþjöppuðu lofti. Tæknileg útfærsla er þó mislangt 

á veg komin í hverju tilviki og jafnframt má segja að möguleikarnir henti misvel við íslenskar 

aðstæður.

Sýn Íslendinga hlýtur að vera sú að geta nýtt frumorkugjafa landsins, einkum vatnsorku 

og jarðhita, til þess að leysa jarðefnaeldsneyti af hólmi að einhverju eða öllu leyti. Þetta gerist 

ekki án milliliða, þ.e. orkubera. Hugsanlegt er að nýta háhita beint með lífrænum efnum til 

að framleiða tilbúið eldsneyti. Að þessum möguleika frágengnum er einsýnt að rafmagn yrði 

að vera fyrsti milliliðurinn frá orkuuppsprettunni til þeirrar vélar er að lokum knýr farartækið. 

Æskilegast væri að geta geymt rafmagnið með beinum hætti í rafhlöðum um borð í farartækinu. 

Þróun í gerð rafhlaðna hefur þó ekki verið með þeim hætti að slík geymsla sé almennt möguleg. 

Engu að síður verður að dæma aðrar lausnir með hliðsjón af þessari beinu leið til að nýta raf

magnið, þó ekki væri nema vegna þess að með þeirri lausn er nýting orkunnar best, en orkutap 

í rafhlöðum (við hleðslu, geymslu og aftöppun) er lítið, eða nálægt 10 – 30%, borið saman við 

u.þ.b. 60% tap í efnarafli knúnum vetni og u.þ.b. 80% í hefðbundinni bensínvél. Aðrar leiðir 

en bein notkun rafmagnsins kalla á frekari milliliði, t.d. vetni eða aðra orkubera svo sem tilbúið 

eldsneyti, og við það aukast töpin og nýtnin minnkar, þó í mismiklum mæli sé.

Hér á eftir verður farið yfir nokkra helstu möguleika til þess að knýja bifreiðar (eða jafnvel 

skip) með orku sem ætti uppruna sinn í innlendum orkugjöfum. 

Rafbílar
Rafbílar ganga beint og alfarið fyrir rafmagni sem geymt er í rafhlöðum um borð. Eins og að 

framan segir hefur þróun í gerð rafhlaðna til þessa ekki gert þennan kost fýsilegan, en það er 

orkuþéttleiki rafhlaðnanna, tíminn sem það tekur að hlaða þau og líftími þeirra sem einkum 

hafa staðið í vegi fyrir almennri notkun þeirra í samgöngum, auk þess sem þær eru dýrar. Sumar 

rafhlöður eru einnig úr efnum sem erfitt er að farga. Helst eru vonir bundnar við Li-ion rafhlöður, 

en þar er í raun átt við heilt ættartré af rafhlöðum, þar sem annað rafskautið er gert úr liþíum 

málmblöndu. Þekktasta og algengasta tegund þessara rafhlaðna er liþíum kóbalt rafhlaðan. 

Íslendingar hljóta að stefna 
að því að draga úr losun 

gróðurhúsategunda
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Hún er í flestum gerðum farsíma og fartölva, enda hefur hún hærri orkuþéttleika en flestar aðrar 

rafhlöður og lengri líftíma. Hins vegar þolir hún ekki mikinn straum, og þekkt eru dæmi þess að 

kviknað hafi í út frá slíkum rafhlöðum. Sú tegund Li-ion rafhlaðna sem hvað mestar vonir eru 

bundnar við varðandi rafbíla eða tengiltvinnbíla er hinsvegar liþíum járn fosfat rafhlaðan. Sú 

er öruggari en kóbalt gerðin, þolir hærri straum og spennu en hefur styttri líftíma. Einnig hafa 

komið fram vandamál með járn fosfat rafhlöðuna vegna einkaleyfa og málaferla þeim tengdum 

sem enn sér ekki fyrir endann á. Það hefur leitt til þess að bílaframleiðendur hafa einbeitt sér 

að kóbalt gerðinni, þrátt fyrir augljósa kosti járn fosfatsins. Til eru aðrar gerðir litþíum rafhlaðna, 

svo sem mangan og nikkel kóbalt mangan en þær hafa verið minna í umræðunni, hugsanlega 

vegna þess að þessar gerðir eru að taka við sér á farsíma- og fartölvumarkaði, og framleiðendur 

anna ekki eftirspurn. 

Það hefur sýnt sig, að rafhlöður sem henta vel fyrir farsíma og fartölvur henta ekki endilega 

vel fyrir rafbíla, og því hefur sú öra þróun sem orðið hefur í rafhlöðum ekki skilað sér beint til 

bættra samgangna. Hinsvegar er stóraukinn áhugi meðal bílaframleiðenda á rafbílum að skila 

sér í kraftmiklum rannsóknum á rafhlöðum sem geta hentað bílum. Það er þó ekki líklegt að 

stórir bílar búnir rafhlöðum eingöngu komi á markaðinn á næstu árum. Enn lengra er í rafskip 

og rafknúnar flugvélar.

Tvinnbílar
Tvinnbílar, þ.e. bílar sem bæði hafa rafhreyfil og bensín- eða dísilvél sem aflgjafa, eru nú þegar 

á markaði og fór fyrsti fjöldaframleiddi tvinnbíllinn á götuna 1997. Rafmagnið er framleitt 

um borð þannig að sprengihreyfill bílsins er um leið rafstöð, en auk þess er safnað saman 

þeirri orku sem fellur til þegar hemlað er og henni breytt í rafmagn. Þetta eru því ekki eigin

legir rafmagnsbílar í þeim skilningi að orkugjafinn sé rafmagn, en þessir bílar eru sparneytnari 

en venjulegir sprengihreyfilsbílar einkum vegna þess að hreyfillinn getur gengið með jafnara 

álagi en ella þar sem rafhreyfillinn tekur á sig álagstoppana, svo sem þegar hraði er aukinn. 

Þessir bílar eru lítið eitt dýrari í innkaupum en sambærilegir bílar, enda kemur hinn sérstæði 

rafbúnaður til viðbótar öðrum hlutum venjulegs bíls. Þrátt fyrir verðmuninn njóta tvinnbílar 

æ meiri vinsælda, hér á landi sem annars staðar, og sífellt fleiri bílaframleiðendur bjóða fram 

tvinnbíla eða eru með áform um slíkt. Hér á landi hefur verið gefinn afsláttur af vörugjöldum 

fyrir tvinnbílana sem og aðra vistvæna bíla og hefur afslátturinn komist nálægt því að vega upp 

á móti verðmuninum. 

Tvinnbílar, eins og þeir eru í dag, geta ekki talist nýta innlendar orkulindir, heldur eru þeir 

sparneytnir eldsneytisbílar. Það sem þó gerir þá áhugaverða er að með þeim er þróuð tækni í 

áttina að enn vistvænni bílum, svo sem tengiltvinnbílum eða vetnisbílum, sbr. það sem á eftir 

segir. Þannig gæti það verið skynsamlegt að stuðla að notkun þeirra sem lið í þróun vistvænna 

bíla og um leið að efla þjálfun starfsmanna í bifreiðaþjónustu í þeirri tækni sem koma skal; 

rafbílatækni, hugsanlega með vetnisívafi.

Tengiltvinnbílar
Tengiltvinnbílar, þ.e. tvinnbílar sem stinga má í samband, en ganga líka fyrir öðru eldsneyti s.s. 

bensíni, eru tæknilega mögulegir og fjöldaframleiðsla þeirra er talin vera handan við hornið. 

Munurinn á tengiltvinnbíl og tvinnbílsgerð þeirri sem lýst er að framan er nær einvörðungu 

fólginn í því að tengiltvinnbílinn hefur öflugri rafhlöðu, sem gerir það kleift að hlaða bílinn með 

rafmagni beint úr rafkerfinu, úr „tengli“, svo sem um nætur. Þannig má aka hluta af daglegri 

vegalengd á rafmagni sem á uppruna sinn í hinu almenna rafkerfi, en ekki úr rafstöðinni í 

bílnum sjálfum. Því öflugri sem rafhlaðan er þeim mun nær því er tengiltvinnbíllinn að vera 

hreinn rafbíll. Athyglisvert er að mikið af þeirri tækniþróun sem orðið hefur við gerð tvinnbíla og 

tengiltvinnbíla getur nýst að fullu sama hvaða eldsneyti er notað. Þannig er auðvelt að hugsa 

sér tengiltvinnbíl sem gengi fyrir metani, etanóli eða vetni ásamt rafmagni.

Tvinnbílar í dag eru ekki eiginlegir 
rafmagnsbílar
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Íslendingar eru vel í stakk búnir til þess að nýta sér tengiltvinnbíla, ekki aðeins vegna þess 

að afla má þeirrar raforku sem til þarf með vistvænum hætti – með loftslagsvænni, endurnýjan

legri orku – heldur lítur einnig út fyrir að raforkunetið (flutnings- og dreifikerfið) á Íslandi geti 

borið þá auknu notkun sem slíkir bílar hafa í för með sér án verulegs viðbótartilkostnaðar ef 

bílarnir eru hlaðnir að mestu leyti á næturnar. Þetta gildir jafnvel þótt reiknað sé með því að 

alfarið yrði skipt yfir í slíka bíla, sem líklega verður seint. Tengiltvinnbílar gætu því bætt nýtingu 

rafflutnings- og rafdreifikerfisins, en kostnaðurinn við það er verulegur hluti rafmagnsverðsins 

til almennra nota hér á landi. Því væri ekki úr vegi að slík næturnotkun rafkerfanna nyti sérkjara, 

a.m.k. fyrsta kastið.

Eins og áður segir er ekki enn hafin fjöldaframleiðsla á tengiltvinnbílum, en hægt er að 

breyta hefðbundnum tvinnbíl í tengiltvinnbíl. Nýlega var tvinnbíl á Akureyri breytt í tengiltvinn

bíl í tilraunaskyni. 

Hvað varðar skip og flugvélar má segja að tvinnvélar og tengiltvinnvélar séu ekki líklegar til 

að spara eldsneyti í verulegum mæli. Þó eru einskonar tvinnvélar þegar notaðar í skipum, t.d. 

í hafrannsóknarskipunum Árna Friðrikssyni og Bjarna Sæmundssyni, þar sem dísilvélar knýja 

rafala en skrúfurnar eru aftur drifnar af rafhreyflinum. Þetta er þó ekki gert til orkusparnaðar 

heldur vegna sérstakra þarfa þessara skipa sem rannsóknartækja. Tenging skipa við almenna 

rafkerfið kemur við sögu þegar þau liggja í höfn. Raunar væri það liður í því að spara eldsneyti 

í sjávarútvegi að tryggja að ljósavélar séu ekki keyrðar þegar skip liggur í höfn. 

Vetni
Vetni er áhugaverður kostur til að miðla rafmagni frá rafkerfinu til að knýja bíla, skip og jafn

vel flugvélar. Í hreinni mynd þess má líta á vetnið sem orkubera sem geymir rafmagn í sama 

skilningi og rafhlöður. Þá er hugsað til þess að innlent rafmagn fengið úr rafkerfinu væri notað 

til að rafgreina vetni úr vatni, vetnið sé geymt í farartækinu og því aftur breytt í rafmagn við 

notkun. Rafgreiningin getur annað hvort farið fram í sérstökum vetnisstöðvum eða í smærri stíl, 

svo sem við heimahús eða vinnustaði. Síðara ferlið, umbreyting vetnisins í vatn og rafmagn, 

gerist í svokölluðum efnarafölum. Raunar er hægt að brenna vetninu í sprengihreyflum líkt og 

bensíni, en vegna þess hve dýrt er að framleiða vetnið er yfirleitt horft til efnarafala sem eru 

mun nýtnari en sprengihreyflar. 

Það sama gildir um vetnið og tengiltvinnbílalausnina, að líklegt er að ekki þurfi að endur-

bæta rafdreifikerfið svo nokkru nemi til þess að það beri það aukna álag sem dreifð framleiðsla 

vetnis hefði í för með sér. 

Hængurinn á slíkri vetnisvæðingu er sá helstur að tæknin er enn í þróun og allur búnaður 

enn afar dýr, einkum efnarafalarnir, enda er vart hægt að tala um fjöldaframleiðslu í þessum 

efnum ennþá. Æ meiri bjartsýni gætir þó í spám um verð á vetnisbúnaði, svo sem efnarafölum, 

við væntanlega fjöldaframleiðslu og því er spáð að sú verðþróun haldi áfram. Erfitt er þó að 

meta svo raunhæft sé hvert kunni að verða stofnverð og síðan rekstrarkostnaður vetnisbíla 

þegar þeir kunna að koma á almennan markað. En málið kann að skýrast á næsta áratug eða 

svo. Íslendingar hafa staðið framarlega í vetnisvæðingunni, og tilraunaverkefni með vetnis

knúna strætóa sem er nýlokið gekk vel. Nú er hafinn innflutningur á smærri bílum til prófana 

hér á landi. 

Þegar um vetnið ræðir verður að hafa í huga að orkunýtnin í heildarferlinu frá rafkerfinu og 

til rafhreyflanna í farartækinu er talsvert lakari en ef unnt væri að geyma rafmagnið í rafhlöðum. 

En eins og fyrr segir gæti vetnisferlið verið lausn fyrir fiskiskipaflotann; þar verður seint séð 

að rafhlöður eigi erindi. Sérstaða Íslands gæti legið í því að stuðla að vetnisvæðingu skipa; 

stórfyrirtækin og stórþjóðirnar eru margar hverjar að þróa vetni sem orkubera fyrir bifreiðar, en 

minna er hugað að skipum í þessu tilliti. Nú þegar er hafið verkefni hérlendis sem miðar að því 

að prófa vetnisknúna ljósavél um borð í skipi.

vetni er orkuberi líkt og rafhlöður

Vetnisvæðing skipa
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Þeir möguleikar sem nefndir eru hér að ofan, rafbílar, tengiltvinnbílar og vetnisbílar, eru 

allir háðir því að nægt rafmagn sé að fá. Það rafmagn sem þarf til að knýja bílaflotann, beint 

eða óbeint, með rafmagni er líklega um tvær til þrjár Teravattstundir á ári, en talið er að fram-

leiða megi um 50 TWh á ári að teknu tilliti til hagkvæmni og verndunarsjónarmiða. Af þessari 

orkugetu hefur um 15 TWh á ári verið ráðstafað. Á það er bent að aukið tillit til umhverfis- og 

verndunarsjónarmiða kunni að skerða það sem telja má virkjanlega orkugetu landsins. Enn er 

þó borð fyrir báru og raforkuþörfin vegna bílaflotans er vart einn tíundi af þeim orkumögu

leikum sem enn hefur ekki verið ráðstafað. Jafnframt ber að minnast þess að samningar við 

álver eru ekki eilífir. Sé hagkvæmara að nota rafmagnið á bíla og skip mun markaðurinn ráða. 

Metan
Metan hefur verið notað hér á landi undanfarin ár sem eldsneyti á nokkra tugi bifreiða. Metan 

er skæð gróðurhúsalofttegund, um tuttugu sinnum öflugri en koltvísýringur. Því verður að safna 

metaninu saman og brenna, og eyða því þannig sem gróðurhúsalofttegund, og sjálfsagt er að 

reyna að nýta það eftir megni. Bílar sem keyra á metani og bensíni, svokallaðir tvíorkubílar (e. 

bi-fuel vehicles), eru nú þegar á markaði. Flestir bílaframleiðendur bjóða upp á eina eða fleiri 

gerðir metanbíla. Metani er safnað á Álfsnesi og er það að hluta nýtt sem eldsneyti á farartæki, 

en sem dæmi má nefna að hægt væri að keyra um 20 strætisvagna á því metani sem safnað 

er nú þegar á hverju ári. Hugsanlegt er að safna metani á fleiri sorphaugum eða vinna það 

úr öðrum úrgangi, til dæmis skólpi. Þetta er umhverfisvænn kostur en mun líklega ekki ráða 

baggamun einn og sér sökum þess hve lítið er hægt að framleiða af metani með þessum að

ferðum. Þó væri hægt að framleiða metan úr ræktuðum plöntum, líkt og etanól og lífdísilolíu. 

Sá kostur hefur ekki verið kannaður svo nokkru nemi. 

Metan sem ökutækjaeldsneyti getur í meginatriðum átt sér tvær uppsprettur. Annars vegar 

sem lífrænt eldsneyti unnið úr úrgangi eða ræktuðum plöntum og hins vegar úr jarðgasi. Jarð-

gas er flutt kælt með stórum tankskipum milli heimsálfa og því er sá möguleiki fyrir hendi að 

flytja það inn til móts við metan sem framleitt er hér á landi.

Metan er selt á einni dælustöð á höfuðborgarsvæðinu, og er undanþegið eldsneytisgjöldum. 

Verð á metani er því mjög hagstætt og svarar til þess að bensínlítrinn kostaði tæpar 80 krónur. 

Tvíorkubílar eru ívið dýrari en aðrir bílar í innkaupum en vegna niðurfellingar vörugjalda er 

söluverð svipað. 

Lífdísilolía
Lífdísilolía er unninn úr lífrænum úrgangi, svo sem steikarfeiti, fiskafgöngum og þess háttar 

eða úr olíuríkum plöntum svo sem repju. Lífdísilolíu má blanda við venjulega dísilolíu og nota 

blönduna beint sem eldsneyti á hefðbundnar dísilvélar. Hægt er að ná umtalsverðri minnkun 

á losun koltvísýrings með lífdísilblöndu m.v. hefðbundna dísilolíu. Um lífdísilolíu úr lífrænum 

úrgangi gildir það sama og um metanið – hún er innlend orkulind sem sjálfsagt er að nota eins 

og mögulegt er. Ekki er þó í sjónmáli að hægt verði að framleiða nóg af henni til að nota hana 

eingöngu. En lífdísilolía er þegar á boðstólum og er hægt að nota hana sem íblöndu án þess 

að breyta þurfi vélum. Eitt olíufélaganna hér á landi hefur þegar hafið innflutning á lífdísilolíu 

til 5% íblöndunar.

Í þessu samhengi er rétt að benda á að aukin notkun hefðbundinnar dísilolíu er fram-

faraskref í sjálfu sér. Nútíma dísilvélar eru mun nýtnari en fyrirrennarar þeirra og eru nú orðnar 

nýtnari en bensínvélar. Jafnframt brenna dísilvélar eldsneytinu hreinna en áður. Dísilbíll losar 

því minni koltvísýring en sambærilegur bensínbíll - og gildir þá einu að dísilolía er kolefnisríkara 

eldsneyti en bensín. 

Etanól
Etanól er einkum framleitt úr jurtum eins og maís og sykurreyr. Etanól má einnig framleiða úr 

grasi eða lúpínu sem unnt er að afla innanlands. Til þess að framleiða nóg etanól úr heyi til þess 

að blanda 3% í allt bensín sem selt er, þyrfti 2.500 – 3.000 ha af landi, en 5.000–7.500 ha ef 

etanólið væri framleitt úr lúpínu. 

Metan er þegar í notkun sem 
eldsneyti á íslandi

Innflutt lífdísilolía



116

Í Brasilíu eru nær allir bílar fjölorkubílar sem ganga fyrir hvaða blöndu etanóls og bensíns 

sem er og aukin eftirspurn er eftir etanóli í Bandaríkjunum, svo dæmi séu tekin. Þar er verð á 

etanóli orðið sambærilegt við bensínverð. Ný tækni í framleiðslu etanóls, þar sem plöntuleifar 

eru nýttar, gerir þessa leið ákjósanlegri, auk þess sem flestir nýir bílar geta gengið fyrir etanól-

blönduðu bensíni, allt að 10 – 30%, án teljandi breytinga. 

Hafinn er innflutningur bíla sem ganga fyrir E85, eða 85% etanól - bensín blöndu og nú er 

slíkt eldsneyti selt á einni dælustöð. Etanólið er flutt inn frá Svíþjóð og framleitt úr lífrænum 

úrgangi. Hreint etanól drekkur í sig vatn, og það getur valdið vandræðum. Þegar um er að ræða 

etanól sem íblöndun, er þetta þó ekki alvarlegt vandamál. 

Aðferðir þær sem byggja á lífmassa, þ.e. metan, lífdísilolía og etanól, eru tæknilega mögu

legar nú þegar og raunar fáanlegar hérlendis. Bílarnir eru til, framleiðsluferlið er þekkt og erlen-

dis er komin nokkur reynsla á þessar lausnir. Þær eru þó enn ívið dýrari en hefðbundið eldsneyti, 

og stjórnvöld þurfa þá að grípa til einhverra aðgerða til þess að þau nái fótfestu hérlendis. Bent 

hefur verið á að talsverða orku þurfi til ræktunar og vinnslu lífmassa til eldsneytisframleiðslu. 

Því verður að skoða heildarorkuferlið áður en ákvarðanir eru teknar um stórfellda ræktun af 

þessu tagi.

Metanól
Metanól kemur til greina sem tilbúið eldsneyti úr vetni og koltvísýringi, t.d. frá álverum. Það má 

því orða það þannig, að metanólið nýtist sem geymslumiðill vetnis. Kostir metanóls fram yfir 

hreint vetni eru því einkum tengdir geymslunni. Metanólið er t.d. vökvi en ekki gas, og þarf því 

ekki að geyma á sérstökum þrýstigeymum. Líkt og vetnið, er hægt að nýta metanól bæði sem 

eldsneyti í bíla sem ganga fyrir brennsluhreyflum og bíla sem nýta efnarafla. Að auki er hægt að 

blanda metanólinu út í bensín líkt og etanól, og því þyrfti ekki þá kostnaðarsömu innviði sem 

hreint vetni þarfnast.

Andmælendur metanóls sem vetnisgeymslumiðils hafa nefnt kostnað við framleiðsluna og 

hugsanleg mengunaráhrif af metanóli, t.d. í grunnvatni. Þar sem vetni er þegar dýrt í fram-

leiðslu og umtalsverður aukinn kostnaður hlýst af metanólframleiðslunni verður metanólið dýrt 

eldsneyti. Þetta þarf að vega á móti þeim upphafskostnaði sem hlýst af vetnisinnviðum, eins 

og t.d. vetnisstöðvum.

Tilbúið eldsneyti
Tilbúið eldsneyti er hvert það eldsneyti sem framleitt er úr öðrum orkugjöfum. Vetni fellur undir 

þennan flokk, en þegar hefur verið fjallað um það. Annað tilbúið eldsneyti er t.d. dísilolía fram-

leidd úr kolum, svokölluð Fischer-Tropsch dísilolía. Þessi aðferð er nokkuð kostnaðarsöm, en 

með hækkandi olíuverði er líklegra að fleiri grípi til þess, einkum þau lönd er hafa aðgang að 

miklum birgðum af kolum eins og Bandaríkin og Kína. Tilbúið eldsneyti er hægt að framleiða úr 

nánast hvaða kolefnisgjafa sem er, hvort heldur um ræðir kol eða lífmassa. 

Hér að ofan er mestmegnis talað um bíla, þótt vélar sem ganga fyrir eldsneyti fyrirfinnist í 

fjölda annarra tækja. Enn sem komið er virðast tækniframfarir tengdar vistvænu eldsneyti vera 

hraðari á sviði samgangna á landi en í lofti eða á legi. Örðugra er að ná fram miklum tækni

legum breytingum í skipum og flugvélum, þrátt fyrir að tæknin sem liggur að baki vélunum sé 

í grófum dráttum sú sama. Í sjávarútvegi má þó eflaust ná ýmsu fram með breyttu útgerðar

mynstri og veiðiaðferðum og með hugbúnaði sem hámarkar eldsneytisnýtingu á siglingu og 

við veiðar.

Þeir möguleikar sem hafa verið upptaldir eru engan veginn tæmandi listi, en ættu að gefa 

hugmynd um þá flóru eldsneytis sem í boði er og mun verða í nánustu framtíð. Enginn þessara 

möguleika stendur þó upp úr sem skýr arftaki olíunnar, a.m.k. enn sem komið er. Olían er enn 

ódýrasta og þægilegasta eldsneytið sem við eigum völ á, og verður ekki skipt út í einni svipan.

Etanól frá svíþjóð

Tækniframfarir í vistvænu eldsneyti

Hér er miðað við að upp úr 2008 fari bílar sem nýta aðra orkugjafa en olíu að ná fót-

festu hér á landi þannig að þeir verði 1 % einkabifreiða eftir 16 ár, millstórra bifreiða 

eftir 12, og í stórum flutningabílum og tækjum taki þetta 20 ár. Þetta hlutfall verður 

síðan komið í 50% eftir 46, 46, 50 , 60 ár í fyrrnefndu flokkunum. 
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10.2.	Fl ugvélar

Upphaf flugs er rakið til fyrstu ára síðustu aldar en árið 1903 tókst Wright bræðrum fyrstum 

manna að fljúga smáspöl í flugvél. Í fyrri heimstyrjöldinni komu flugvélar nokkuð við sögu en 

árið 1927 flaug Charles Lindberg yfir Atlantshafið frá meginlandi Ameríku til meginlands Evrópu 

án millilendingar (frá New York til Parísar). Fyrsta flugfélagið var stofnað hér á landi árið 1919 

og annaðist það útsýnisflug frá Reykjavík. Þetta félag starfaði einungis um skamma hríð eða 

til 1920. Næst stofnuðu Íslendingar flugfélag árið 1928 og hélt það uppi áætlunarflugi til all-

margra staða innanlands næstu fjögur árin en þá hætti það starfsemi enda var heimskreppan 

skollin á. Árið 1938 hóf Flugfélag Akureyrar flug en það hafði verið stofnað einu ári áður. Nafni 

þess var breytt í Flugfélag Íslands árið 1940. Árið 1944 voru Loftleiðir stofnaðar en þær hófu 

millilandaflug árið 1947. Þessi tvö félög voru sameinuð árið 1973 undir nafni Flugleiða (sjá 

ársskýrslu Flugleiða 1986).

Þar að auki hafa ýmis smærri félög í millilandaflugi verið starfandi hér á landi undanfarin ár, 

flest um skamma hríð. Þar má nefna Air Viking, Arnarflug, Atlanta/Avion, Íslandsflug og Iceland 

Express. Atlanta er eitt þessara flugfélaga sem hefur náð því að verða stórt og öflugt en það 

starfar mest á erlendum vettvangi. Á undanförnum árum hafa erlend flugfélög sýnt áætlunar

flugi til Íslands áhuga og hefur nokkuð verið um slíkt yfir sumarið en þau bjóða yfirleitt ekki flug 

hingað yfir vetrarmánuðina. 

Með samningnum um Evrópska efnahagssvæðið var samið um frelsi í flutningum með flugi. 

Frá og með 1. júní 1994 var fullt frelsi í flutningum milli Íslands og annarra EES ríkja. Frá og með 

1. júlí 1997 var tilsvarandi frelsi í íslensku innanlandsflugi. 

10.2.1	 Innanlandsflug

Flugfélag Íslands er langstærsti aðilinn í innanlandsfluginu en nokkur smærri flugfélög eru 

einnig starfandi hér innanlands. Innanlandsflug Flugleiða var árið 1997 aðskilið frá annarri 

starfsemi fyrirtækisins og stofnað nýtt félag undir nafni Flugfélags Íslands en einnig gekk Flug-

félag Norðurlands inn í nýja fyrirtækið. Önnur flugfélög fljúga á milli staða utan Reykjavíkur. 

Tilkoma samkeppni í innanlandsflugi leiddi af sér lækkun á verði flugmiða árið 1997 sem skilaði 

auknum farþegafjölda. Um mitt vor 1998 hækkuðu flugfélögin aftur miðaverð sitt.

Árið 2004 flutti Flugfélag Íslands um 320 þúsund farþega innanlands en aðrir farþegar 

í innanlandsflugi voru um 77 þúsund. Hlutur Flugfélags Íslands í áætlunar og leiguflugi hér 

innanlands var því 81% það ár. Veruleg aukning hefur síðan verið í innanlandsfluginu og árið 

2007 flutti félagið 408 þúsund farþega í innanlandsflugi auk 22 þúsund farþega í millilanda-

flugi (Færeyjar og Grænland). Þegar litið er á mynd 10.6 sést að farþegafjöldi í flugi hér in-

nanlands stóð að mestu í stað árin 1987-94 við tæplega 340 þúsund farþega. Hafa ber þó í 

huga að þessi ár var lítill hagvöxtur en slíkt hefur áhrif á innanlandsflugið eins og sést árin 

1975 og 1988 þegar hagvöxtur var nánast enginn og árið 1983 þegar landsframleiðsla dróst 

saman. Samhliða auknum hagvexti og fjölgun erlendra ferðamanna fjölgaði farþegum í inn

anlandsflugi árin 1995 til 1999 að meðaltali um 6,5% á ári en síðan fækkaði þeim á þremur 

árum niður fyrir fjöldann árið 1994. Síðan þá hefur farþegum fjölgað að nýju samhliða miklum 

hagvexti og er meðalfjölgunin árin 2002 til 2006 6,2 %/ári. Mest aukning hefur á þessum tíma 

verið á flugleiðinni milli Reykjavíkur og Egilsstaða og er skýring framkvæmdir við Kárahnjúka-

virkjun og álverksmiðju á Reyðarfirði. Árið 2002 var hlutur Egilsstaða í innanlandsflugi um 9% 

með 62 þúsund farþega (bæði komu- og brottfarafarþegar). Um 132 þúsund farþegar fóru um 

Egilsstaðaflugvöll árið 2006 í innanlandsflugi sem er 15,5% hlutdeild. Eftir að framkvæmdum 

lýkur fyrir austan má búast við að flug til og frá Egilstöðum dragist saman að nýju.

Samkvæmt upplýsingum frá Flugfélagi Íslands (sjá erindi Árna Gunnarssonar) fljúga rúm 

40% farþega innanlands vegna viðskipta, tæplega 20% vegna heimsókna til fjölskyldu/vina 

og tæp 15% í tengslum við frí og tæp 5% til að komast í millilandaflug. Segja má því að álíka 

Árið 2001 flutti flugfélag 
íslands 408 þúsund farþega í 
innanlandsflugi
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stór hópur sé að ferðast með innanlandsfl uginu vegna vinnu og vegna einkalífs. Staða og þróun 

atvinnulífsins hér innanlands skiptir því miklu máli varðandi þróun innanlandsfl ugsins. Þegar 

innanlandsfl ugið er skoðað þarf að hafa í huga að það er í beinni samkeppni við samgöngur á 

landi og hafa vegabætur undanfarinna áratuga gert það að verkum að fl ug hefur lagst niður til 

margra staða. frekari samgöngubætur geta t.d. haft áhrif á fl ug til akureyrar en í samgöngu-

áætlun 2007-2018 kemur fram að ef leiðin á milli akureyrar og reykjavíkur væri stytt um 50-80 

km hefði það áhrif á áætlunarfl ug til akureyrar. Einnig gæti fólksfækkun á Vestfjörðum ásamt 

frekari vegabótum dregið úr fl ugtíðni til ísafjarðar en fjöldi farþega þangað hefur að mestu 

staðið í stað tímabilið 2000-2007 en farþegum flugfélags íslands til akureyrar fjölgaði á sama 

tíma að meðaltali um rúm 3% á ári. Ef væntingar um fjölgun erlendra ferðamanna ganga eftir 

mun það væntanlega fjölga farþegum í innanlandsfl ugi en þó virðast erlendir ferðamenn fremur 

nýta sér bílaleigubíla en innanlandsfl ug. 

Vöru- og póstfl utningar með fl ugi hér innanlands hafa dregist verulega saman á síðustu 

áratugum eins og fram kemur á mynd 10.7 en á allra síðustu árum hafa þeir þó staðið í stað. 

Bættar samgöngur á landi hafa gert það að verkum að vörufl utningar með fl ugi hafa dregist 

verulega saman. Það er ekki endilega raunin lengur að verið sé að spara tíma með því að fl júga 

vegna þess að fl ogið er sjaldan Tilkoma hringvegarins hefur efl aust haft þó nokkuð að segja 

á áttunda áratugi síðustu aldar en hann var opnaður árið 1974. íslandspóstur hefur í auknum 

mæli notað bíla til að fl ytja póst á undanförnum árum og með auknum netviðskiptum þar sem 

viðskiptavinurinn fær vöruna beint heim í hús er líklegt að slík starfsemi aukist á næstu árum. 

10.2.2 fLuG mILLI íSLaNDS OG aNNarra LaNDa

flugleiðir eru langstærsti aðilinn í fl ugi milli íslands og annarra landa. Á síðustu árum hefur 

Iceland Express einnig verið með áætlunarfl ug milli íslands og annarra landa. British arways 

hefur verið með fl ug til íslands en munu hætta því vorið 2008. íslenskar ferðaskrifstofur hafa 

verið með erlend fl ugfélög í leigufl ugi til og frá landinu. auk þess rekur air atlanta Icelandic 

leigufl ug bæði í farþegafl ugi og til vörufl utninga um allan heim og hefur stundað leigufl ug fyrir 

íslenskar ferðaskrifstofur. 

BETrI VEGIr DraGa úr INNaNLaNDSfLuGI
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Ár Verkfræ istofan AFL IB/18/12/2007 

Óskipt A rir Fluglei ir 

heimild: flugleiðir og flugmálastjórn.

hér Er mIðað VIð að fóLkSfLuTNINGar í INNaNLaNDSfLuGI ÞróIST EINS OG fóLkSfJöLDI EN að 

frakTfLuTNINGar VaxI 2 PróSENTuSTIGum hæGar EN LaNDSframLEIðSLa.

Mynd 10.6
farþegafjöldi í innanlandsfl ugi. 

Tölur fyrir aðra en flugleiðir 

að hluta áætlaðar og vantar 

tímabilið 1970-76.
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frá 1987 til 1994 stóðu utanferðir íslendinga að mestu í stað en komum erlendra ferða-

manna til landsins fjölgaði heldur þannig að alls fjölgaði farþegum til landsins þetta tímabil um 

2,6% að meðaltali á ári. Árið 1995 fjölgaði síðan ferðum íslendinga að nýju og tímabilið 1997-

2007 hefur komum íslendinga til landsins fjölgað að meðaltali um 8,7% á ári. Á sama tíma 

hefur komum útlendinga til landsins einnig fjölgað verulega þannig að heildarfjölgun tímabilið 

1997-2007 er 11,2% á ári að meðaltali, sjá mynd 10.8. 
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Ár Verkfræ istofan AFL JV/22/01/2008 

Óskipt A rir Fluglei ir 

heimild: flugleiðir og flugmálastjórn.

Mynd 10.7
flutningar á vörum og pósti 

með fl ugi innanlands.

Mynd 10.8
fjöldi farþega til landsins 

1970-2007 (bráðabirgðatölur 

fyrir árið 2007).
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Ár Verkfræ istofan AFL JV/02/05/2008 

Me  skipum 

A rir flugvellir 

A rir Keflavíkurflugvöllur 

Ameríkubúar  Keflavíkurflugvöllur 

Evrópubúar Keflavíkurflugvöllur 

Íslendingar Keflavíkurflugvöllur 

heimild: hagstofa íslands, Landshagir, flugleiðir og flugmálastjórn.
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Stærsti hluti erlendra ferðamanna kemur frá Evrópu eða um 70%. fram til ársins 2002 voru 

ferðamenn frá Bandaríkjamenn fjölmennastir en síðan fjölgaði ferðum Breta mikið og eru þeir nú 

fjölmennastir. af einstökum þjóðernum sem komu hingað um kefl avíkurfl ugvöll árið 2007 voru 

Bretar fjölmennastir(16,0%), síðan koma Bandaríkjamenn (11,3%), Danir (9,0%), Þjóð verjar 

(8,8%), Norðmenn (7,6%), Svíar (7,3%), og frakkar (4,9%). frá þessum þjóðum voru því um 

65% erlendra ferðamanna sem komu til landsins um kefl avíkurfl ugvöll árið 2007. Árin 1988-93 

var samdráttartímabil hér á landi en jafnframt var hagvöxtur fremur lítill í nágranna löndunum 

og hefur þetta áhrif á ferðamannastrauminn eins og fram kemur á mynd 10.9. Ef reiknuð er 

fylgni milli breytinga í landsframleiðslu og breytinga í komum íslendinga til landsins fæst skýrður 

breytileiki (r2) tæp 50% og hlutfallið á milli raðanna er tæplega 2,0. Breytingar í landsfram-

leiðslu skýra því einungis um helminginn af breytingum í ferðum íslendinga til útlanda. 

Stærsti hluti fl utninga með fl ugi milli íslands og annarra landa er á vegum flugleiða/Ice-

landair eða rúmlega 70% af farþegafl utningunum árið 1997. flutningar þeirra hafa sveifl ast 

mikið síðustu áratugi, aðallega vegna fl ugs milli Bandaríkjanna og Evrópu og vegna annarra ytri 

þátta svo sem hryðjuverkanna í september 2001, eins og kemur fram á mynd 10.10. frá 1989 

hafa fl utningar flugleiða í fl ugi milli landa farið vaxandi. Á þessu tímabili var aukningin lengi 

vel meiri í farþegafl utningum en í vörufl utningum en síðustu ár hafa vörufl utningarnir vaxið 

hraðar. Það eru samt sem áður ýmsir þættir sem hafa áhrif á rekstrarskilyrði og samkeppnishæfi  

íslenskra fl ugfélaga og þar má helst nefna launakostnað og verð á fl ugvélaeldsneyti. Sem dæmi 

má nefna að laun í ferðaþjónustu hafa hækkað hratt síðustu ár og langt umfram það sem gerst 

hefur í samkeppnislöndum okkar. mikil hækkun fl ugvélaeldsneytis hefur einnig mikil áhrif á 

 rekstur fl ugfélaga. Veiking krónur á fyrstu mánuðum ársins 2007 ætti að styrkja stöðu íslands 

sem ferðamannalands en á móti er líklegt að veikingin dragi úr ferðalögum íslendinga auk þess 

sem hægur hagvöxtur mun leiða af sér minni aukningu ferðalaga en undanfarin ár.

alþjóðleg viðskipti hafa vaxið hratt á undanförnum árum og er það ein ástæða mikillar 

aukningar í fl ugi milli íslands og annarra landa. Samkvæmt heimasíðu Boeing gera alþjóðlegar 

fl utningaspár ráð fyrir 4,0% árlegri aukningu í farþegafl utningum í Norður ameríku og 4,2% 

árlegri aukningu innan Evrópu tímabilið 2006-2026 en í heiminum öllum er aukningin 5,0%/

ári, sjá Boeing, 2007. Vörufl utningar eru taldir vaxa hraðar eða 5,4% árlegri aukningu í Norður 

ameríku og 5,2% árlegri aukningu innan Evrópu tímabilið 2006-2026 en í heiminum öllum er 

aukningin 6,1%/ári, heimild Boeing, 2007. Á árinu 2006 tilkynnti framkvæmdastjórn ESB áform 

sín að auka álögur á fl ugsamgöngur til að draga úr losun gróðurhúsalofttegunda. “frá árinu 

STærSTI hLuTI ErLENDra fErðamaNNa 
kEmur frÁ EVróPu

aLÞJóðLEGar fLuTNINGaSPÁr GEra 
rÁð fYrIr 5% aukNINGu Á ÁrI í 

 farÞEGafLuTNINGum
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Ár Verkfræ istofan AFL JV/02/05/2008 
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Komur Íslendinga Landsframlei sla 

heimild: hagstofa íslands, Landshagir.

Mynd 10.9
Árlegar breytingar á komum 

íslendinga til landsins og í 

landsframleiðslu.
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2010 verður fl ugrekendum skylt að meta og skrá allt útstreymi og 2011 - 2012 fá fl ugrekendur 

úthlutað án endurgjalds 90% af útstreymi viðmiðunartímabilsins. frá 2013 verður úthlutað án 

endur gjalds 80% af viðmiðunarútstreymi og frá 2018 60%. Það sem á vantar verður selt á upp-

boði. “ (morgunblaðið, 12.12.2006). Tilgangur ESB er að hvetja farþega sem ferðast innan Evrópu 

til að nota vistvænnri samgöngukosti, t.d. lestir. íslensk stjórnvöld hafa óskað eftir því tekið verði 

tillit til sérstakra aðstæðna á jaðarsvæðum eins og á íslandi. Álögur sem þessar munu auka kost-

nað við fl utninga með fl ugi og því virka hamlandi á þróun þess eins og tilgangur þeirra er. 

Á undanförnum árum hefur verið meiri aukning í fl utningum að og frá landinu en hér 

er miðað við á næstu árum. Vegna minni hagvaxtar hér á landi á næstu árum en að undan-

förnu og sökum harðnandi samkeppni þykir óvarlegt að gera ráð fyrir meiri aukningu auk þess 

sem reynslan hefur sýnt að verulegar sveifl ur geta verið í þessari starfsemi. Til svo langs tíma 

sem þessi spá nær þykir heldur ekki rétt að gera ráð fyrir að stöðugt sé mun meiri  aukning í 

 þessari starfsemi en sem nemur hagvexti. Þar að auki er miðað við að mettun komi fram við 

lok spátímabilsins enda hefur þá dregið mjög úr fólksfjölgun og meira jafnvægi er komið á 

aldursdreifi nguna. Einnig má gera ráð fyrir að takmörk séu á því hve mikinn frítíma fólk hefur 

til alþjóðlegra ferðalaga auk þess sem þau keppa við aðra dægrastyttingu. umfang alþjóðavið-

skipta fer væntanlega vaxandi á spátímabilinu en á móti má búast við að þróun fjarskipta-

tækninnar geri það að verkum að ferðalög verði ekki eins nauðsynleg og áður.

Þegar litið er á farþegafjölda til landsins eins og fram kemur á mynd 10.8 sést að mikil 

aukning hefur verið á undanförnum árum og þær forsendur sem hér er miðað við gera ráð fyrir 

mun hægar aukningu á næstu áratugum. fram hafa komið hugmyndir um mun meiri aukningu 

ferðamanna en hér er miðað við og hefur verið nefnt að þeir gætu farið yfi r eina milljón eftir um 

10 ár. Orkuspárnefnd hefur talið ólíklegt að aukningin verði það mikil og því miðað við minni 

aukningu í þessum fl utningum.

Á NæSTu Árum DrEGur úr aukNINGu í 
fLuTNINGum

hér Er mIðað VIð að aukNING í mILLILaNDafLuGI mEð farÞEGa að OG frÁ íSLaNDI Sé um 

TVöföLD LaNDSframLEIðSLa VIð uPPhaf SPÁTímaBILSINS OG að aukNINGIN mINNkI í 1,2 faLDa 

aukNING LaNDSframLEIðSLu ÁrIð 2020 OG mINNkI SVO Áfram í um hELmING af aukNINGu 

LaNDSframLEIðSLu ÁrIð 2050. fYrIr VörufLuTNINGa Eru ÞESSI hLuTföLL 2,4, 1,4 OG 0,5 ÞESSI 

Sömu Ár. 
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Ár Verkfræ istofan AFL JV/20/06/2000 

Alls leiguflug Vörur og póstur N-Atlantshaf 

Far egar N-Atlantshaf Vörur og póstur Evrópa 

Far egar Evrópa Áætlunarflug milli landa 

heimild: flugleiðir og hagstofa íslands, Landshagir.

Mynd 10.10
flutningar flugleiða í fl ugi milli 

landa 1970-2000.
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10.3. SkIP

megnið af inn- og útfl utningi landsmanna er fl uttur með skipum. íslensk skipafélög sjá að 

mestu um þessa fl utninga nema olíu- og súrálsfl utninga. í fl utningum innanlands hafa skipin að 

mestu tapað í samkeppninni við bíla. 

10.3.1 fLuTNINGar mILLI hafNa INNaNLaNDS

Eimskipafélag íslands og Samskip voru með áætlunarferðir milli hafna hér innanlands en áður 

fyrr var Skipaútgerð ríkisins stór aðili í þessum fl utningum. Bæði þessi félög hafa nú hætt 

áætlunar siglingum innanlands en á móti aukið landfl utninga og fór Eimskip síðustu slíka ferð 

seint á árinu 2004. Þar að auki eru tvö skip í olíufl utningum hér innanlands auk þess sem eitt-

hvað er um áætlunarsiglingar annarra félaga. fólksfjölgun kallar ekki á aukna fl utninga þar sem 

búist er við lítilli fólksfjölgun utan Suðvesturlands. 

10.3.2 fLuTNINGar mILLI íSLaNDS OG aNNarra LaNDa

flutningar til og frá landinu hafa aukist mikið á undanförnum áratugum þó með nokkrum 

 sveifl um. Bæði inn- og útfl utningur stóðu nánast í stað tímabilið 1985-93 en lægð var í 

útfl utning num árið 1991 sem stafar af loðnubresti það ár. Árið 1994 jókst síðan útfl utningur 

mikið að magni til, en þar var að mestu um að ræða aukin útfl utning á jarðefni(vikri), eins og 

fram kemur á mynd 10.11. Samfara hagvaxtarskeiðinu sem staðið hefur frá 1994 hefur bæði út- 

og innfl utningur aukist eða útfl utningur að meðaltali um 2,8%/ári og innfl utningur um 6,6%/

ári en á þessu tímabili hefur uppbygging og aukin framleiðsla stóriðju mikil áhrif. 

Þegar litið er á útfl utning landsmanna sést að um 56% hans að magni til var fi skur og fi sk-

afurðir árið 2002 en er 37% árið 2007 og stóriðjuafurðir voru 34% árið 2007. Þáttur stóriðju-

afurða mun aukast á árinu 2008 þegar verksmiðja fjarðaáls verður kominn í fullan  rekstur. í 

innfl utningnum vega hráefni fyrir stóriðju þyngst og síðan olía og eru þessir tveir þættir með 

tæp 70% af innfl utningnum eins og fram kemur á mynd 10.12. Eins og fyrir útfl utninginn mun 

aukin álframleiðsla þýða aukin innfl utningur af óunninni hrávöru.

LíTIð Er um fLuTNINGa mEð SkIPum 
INNaNLaNDS
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Ár Verkfræ istofan AFL JV/03/05/08 

Innflutningur Útflutningur 
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heimild: hagstofa íslands, Verslunarskýrslur og hagstofa íslands, Landshagir.

hér Er mIðað VIð að fLuTNINGar mEð SkIPum hér INNaNLaNDS STaNDI í STað úT SPÁTímaBILIð.

Mynd 10.11
Inn- og útfl utningur íslendinga 

1970-2007.
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Íslensku skipafélögin sjá um mest alla flutninga á stykkjavöru en erlend skipafélög sjá um 

meirihluta af stórflutningunum. Íslensku skipafélögin flytja þar að auki nokkuð milli erlendra 

hafna.

Annar nýr orkufrekur iðnaður annar en sá sem þegar hefur verið ákveðinn er ekki tekinn 

með spám nefndarinnar og flutningar vegna slíkra fyrirtækja því ekki með hér. Landsvirkjun 

og Becromal á Íslandi hf undirrituðu viljayfirlýsingu í desember 2007 varðandi raforkukaupa 

til hreinkísilverksmiðju í Þorlákshöfn en áður hafði verið samið um orkukaup vegna álþynnu-

verksmiðju á Akureyri og eru framkvæmdir við þá verksmiðju hafnar. 

Ekki er við því að búast að flutningar með fiskafurðir breytist mikið á næstu árum. Aukin 

framleiðsla stóriðju kallar á verulega aukningu flutninga að og frá landinu. 

Miðað verður við að flutningarnir milli Íslands og annarra landa með skipum aukist 

hægar en landsframleiðslan eða 1,5 prósentustigi hægar allt spátímabilið auk þess sem 

tekið mið er af aukinni stóriðju.
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Heimild: Hagstofa Íslands, Landshagir.

Heimild: Hagstofa Íslands, Landshagir.

Mynd 10.12
Útflutningur Íslendinga í 

tonnum árin 2002-2006 skipt 

niður á flokka.

Mynd 10.13
Innflutningur Íslendinga í 

tonnum árin 2002-2006 skipt 

niður á flokka.




