
lld. 153. Frnmvarp

til laga um heim ild fyrir rikisstjórnina til þess að láta leggja járnbraut frá 
Reykjavik  til Ölfusár.

Flutningsmenn: Jörundur Brynjólfsson og Magnús Jónsson.

1. gr.

Landsstjórninni er heim ilt að láta leggja járnbraut frá Reykjavik  um 
Hellisheiði að endastöð austan eða vestan Ölfusár. Sporvídd brautarinnar skal 
vera 1.067 metrar, og skal gerð hennar i aðalatriðum  sniðin ettir tillögum  Sv. 
Möllers verkfræðings.

2. gr.

Kostnaðinn við  jðrnbrautargerðina skal greiða þannig:
a. Reykjavikurkaupstaður kostar land undir stöðvar og greiðir bætur allar



fyrir landnám, jarðrask og átroðning vestan afrjettar eða almennings á 
Hellisheiði.

b. Árnessýsla kostar á sama bátt land undir stöðvar og greiðir bætur allar 
fyrir landnám, jarðrask og átroðning austan alrjettar eða almennings á 
Hellisheiði.

c. Ríkissjóður leggur fram kostnaðinn að öðru leyti þannig:
1. Sem beint fram lag 2V* m ilj. kr. A f  þessu fram lagi skal að minsta 

kosti 1 milj. kr. vera handbær, þegar byrjað er á verkinu, og alt að 
l 1/2 milj. kr. Iagt fram m eð árlegum greiðslum , meðan verkið stendur yfír.

2. Sem lán til íyrirtækisins það, er til vantar.

3. gr.

Landsstjórninni er heim ilt að taka fje það, er ræðir um i 2. gr. c. 2, 
að láni handa ríkissjóði. Sömuleiðis er henni heim ilt að taka lán til greiðslu 
á íram lagi ríkissjóð samkvæmt 2. gr. c. 1, að þvi leyti, sem ekki verður veitt 
lje til þess i fjárlögum eða það greitt at handbærum tekjuafgangi.

4. gr.

Járnbrautin, ásamt öllum  tækjum og m annvirkjum , er henni tilheyra, 
verður eign rikissjóðs. Rekstri brautarinnar skal haldið uppi á kostnað ríkis- 
sjóðs, nema öðruvísi verði ákveðið m eð lögum. Rikisstjórninni er veitt heim- 
ild  til að ákveða m eð reglugerðum ílutningsgjöld og fargjöld m eð brautinni, 
svo og annað það, er ákveða þarf starfrækslunnar vegna, eða til öryggis fyrir 
starfsfólk brautarinnar, notendur og almenning.

í  reglugerðum, er settar verða samkvæmt þessari lagagrein, má ákveða 
sektir fyrir brot á þeim.

Laun framkvæmdarstjóra og fastra starfsmanna við  rekstur brautar- 
innar skulu ákveðin m eð lögum.

5. gr.

Þegar rikisstjórnin hefir ákveðið að ráðast i fram kvæ m d járnbrautar- 
lagningarinnar, eru landeigendur og leiguliðar á þv i svæði, sem m annvirkin eiga 
að ná yfir, skyldir að þola þau á löndum  sinum og lóðum , láta a f hendi land 
og mannvirki og þola hverskonar afnot a f landi, takmarkanir á umráðarjetti 
og óþægindi, sem nauðsynleg eru vegna fram kvæ m dar verksins, viðhalds þess 
og starfrækslu brautarinnar, gegn fullu endurgjaldi, sem ákveðið skal m eð náati 
samkvæmt lögum nr. 61, 14. nóv. 1917, e f samkomulag næst eigi.

6. gr.

Rekstri brautarinnar skal haga svo, að tekjur hennar svo fljótt sem 
unt er nægi til þess að ávaxta og endurgreiða þann hluta stofnkostnaðarins, 
sem heim ilað er að taka að láni samkvæmt 2. gr. c. 2.

7. gr.

Heim ild þessi gengur í gildi þegar rikisstjórnin leggur fram 1 m ilj. kr. 
samkvæmt 2. gr. c. 1, og hefir trygt sjer lánsfje það, sem hún telur þurfa til



fyrirtækisins. Eigi verður þó byrjað á fram kvæ m d verksins, annars en undir- 
búnings, fyr en á árinu 1928.

G r e i n a r g e r ð .

Árið 1894 var borið fram frumvarp á Alþingi um að leggja járnbraut á 
íslandi. Var það fjelag nokkurra manna, sem i þetta vild i ráðast. Var fyrst og 
fremst til þess ætlast, að byrjað yrði á lagningu hennar úr Reykjavik og austur 
i Árnessýslu, alla leið að þjórsá. En fjelagið hafði lika i huga að leggja járnbraut 
hjeðan eða af Akranesi norður i land, alla leið til Eyjafjarðar. Auk þess ætlaði 
fjelagið sjer að hafa skip í förum m illi Englands og Reykjavikur og eitt eða tvö 
skip í strandferðum bjer við land. Landið skyldi greiða fjelaginu 50 þús. kr. á 
ári í 30 ár til styrktar járnbrautinni, ef hún væri lögð að þjórsá.

Um þetta mál urðu miklar umræður á þingi, en ekki náði það fram að 
ganga, vafalaust mest fyrir þá sök, að málið var illa undirbúið. Það varð þá ekki 
útrætt. En út af umræðunum, sem urðu um málið, skýrðist það mjög mikið. Og 
þær munu hafa orðið til þess, að meðal nokkurra áhugasamra framfaramanna 
hefir málið verið vakandi, þótt róðurinn hafi seint sóst.

Á  Alþingi 1907 voru veittar 16500 kr. til þess að gera nákvæmar land- 
mælingar, er gælu orðið lagðar til grundvallar við ákvörðun járnbrautarstæðis frá 
Reykjavík til Þjórsár. Fyrir þetta fje fengust nákvæmar hæðamælingar á fjall- 
lendinu öllu milli Reykjavíkur og Árnessýslu. Þorvaldur Krabbe verkfræðingur 
framkvæmdi svo hina fyrstu rannsókn á járnbrautarleiðinni austúr nm fjall eftir 
landsuppdráttum og með þvi að íerðast. Hann taldi, að hentugasta leiðin væri 
frá Reykjavik upp Mosfellssveit og Mosfellsdal, yfir Mosfellsheiði nyrst, fyrir norðan 
og austan þingvallavatn niður með Sogi og vestur yfir það neðan til og svo að Ölfus- 
árbrú. Kostnaðinn við þá braut með 1 metra sporvídd taldi hann 3V2 miljón kr.

Árið 1911 veitti Alþingi 3000 kr. til tramhalds rannsóknanna á járnbrautar- 
stæði frá Reykjavík austur i Árnes- og Rangárvallasýslu. Jón þorláksson ráðherra, 
er þá var landsverkfræðingur, sá um rannsókn þessa. þórarinn Kristjánsson verkfr. 
var síðan ráðinn til að gera mælingar og uppdrætti af undirbyggingu braularinn- 
ar frá Reykjavik að Hvitá. Umsjón með þessum starfa haíði Jón Porláksson. 
Hann rannsakaði og málið mjög itarlega bæði hjer og erlendis.

Rannsókn Jóns þorlákssonar og þórarins Kristjánssonar breytti ekki 
þeirri niðurstöðu, er Krabbe hafði komist að um legu brautarinnar úr Reykjavik 
og austur á móts við Búrfell í Grímsnesi, en Jón Þorláksson telur þó um fleiri 
leiðir geti verið að velja. En stofnkostnað brautarinnar frá Reykjavik austur að 
Þjórsá taldi hann 3500000 kr.

Árið 1913 var flutt frumv. á Alþingi um að veita fjelagi heimild til þess 
að leggja járnbraut frá Reykjavik og austur yfir fjall. Um málið urðu miklar 
umræðnr, en ekki náði það enn fram að ganga.

Síðan þetta var hefir málið verið rannsakað mjög itarlega. Hefir norskur 
verkfræðingur, Sverre Möller, aðallega haft þá rannsókn á hendi ásamt vegamála-



stjóra Geir G. Zoega, og nægir í því efni að vísa til skýrslu þeirrar, er prentuð var 
1924, og framhaldsskýrslu um járnbrautarmálið eftir Geir G. Zoéga, dags. 22. f. m.

Stofnkostnaður brautarinnar með vöxtum, miðað við núverandi verðlag 
og að brautin verði bygð á 3 árum, frá Reykjavík austur að ölfusá, er áætlaður, 
samkv. framhaldsskýrslu Geirs G. Zoéga, 6250000 kr., en með brú á ölfusá 
6475006 kr.

Þetta er að visu mikið fje, en þegar á það er litið, hve mikil vissa er 
fyrir því, að fyrirtækið geti iljóllega borið sig, líklrga miklu fyr en nokkurn varir, 
er það alls ekki ægilegt.

Foss skrifstofustjóri, aðalráðamaður norsku járnbrautastjórnarinnar á þessu 
sviði, hefir ásamt Sverre Möller gert áællun um rekstur brautarinnar. Er hjer 
sett áætlun þeirra um 2. og 10. rekstrarár, samkv. framhaldsskýrslu G. G. Z.

2. rekslrarár. 10. rekstrarár.
Tekjur ........... kr. 421000. Tekjur .............. kr. 732000.
Gjöld ........... — 358000. Gjöld ......  —  424000.

Tekjuafgangur upp i vexti verður á 2. ári samkv. áætluninni 63000 kr„ en á 10. 
ári 308000 kr. — eða 5°/° af stofnkostoaðinum. Er ekki hægt annað að segja 
en þetta sje glæsileg útkoma.

Á fyrri þingum við umræðurnar nm þetta mál hefir þvi verið haldið fram, 
að brautin hefði ekki það inikinn tlutning, að gerlegt gæti talist að leggja járn- 
brautina. En samkvæmt skýrslu vegamálastjóra mun engin ástæða til að óttast, 
að brautin komi ekki tiltölulega mjög fljótt til þess að bera sig. Og rannsókn 
þessa máls sýnir, að erlendis hefði ekki verið talið áhorfsmál að leggja járn- 
braut um það land, er hefði eins mikil gróðrarskilyrði og mikla flutningaþörf 
eins og þessi hjeruð. Pó er það öldungis víst, að flutningaþörfin mun reynast 
miklu meiri en sú rannsókn sýnir, er gerð hefir verið um það atriði. Og fullyrða 
má, að sú áætlun verkfræðinganna um aukningu flutninga eftir að járnbrautin er 
lögð er afarvarleg. Svo varleg er sú áætlun, að flutningurinn með brautinni mun 
reynast miklu meiri. Ber margt til þess. Fyrst það, að ræktun landsins eystra 
mun aukast og margfaldast, þegar Flóaáveitan er fullgerð og svona öruggar sam- 
göngur eru fengnar, með stofnun nýbýla og á annan hátt. En býlafjölgun er lítt 
hugsanleg á þessum stöðvum nema svona öruggar samgöngur fáist. í öðru lagi 
myndu þessar samgöngubætur gera bændum mögulegt að húsa betur býli sin, og 
þar er afarmikið verkefni á Suðurlandsundirlendinu. En nú eru flutningserfiðleikarnir 
það miklir, að það er að kalla óvinnandi. Pá ber á það að lita, að hingað til 
hefir allmikil verslun verið á Stokkseyri og Eyrarbakka. Versianir þar hafa fengið 
allmikið af vörum sínum beint frá útlöndum. Nú eru þessar verslanir að hætta. 
Við þá breyting aukast afarmikið flutningamir austur yfir fjall. Og su aukning 
flutninga, sem af þessari breytingu stafar, hefir alls ekki komið á þær skýrslur, 
sem um flutningana um Hellisheiði hafa verið gerðar. Enn má benda á það, að 
griparækt kauptúnabúa bæði bjer i Reykjavík og Hafnarfiiði myndi aukast mjög 
mikið. Eins og kunnugt er, sækja nú Reykvikingar hey upp í Borgarfjörð, og 
myndu gera miklu meiia, ef þar væri engjar nærri sjó að fá. Eystra verða óþrjót- 
andi slægjulönd á Fióaáveitusvæðinu, sem alls ekki verða notuð fyrst i stað 
nándar nærri til fuils af fólki bú^ettu eyslra, ekki einu sinni þó að býlum fjölgi



þar að mun. Þar er af svo afarmiklu að taka. Ættu nú Reykvikingar og Hafn- 
firðingar kost á að ná til sin heyi austan yfir fjall á auðveldan hátt, myndu þeir 
afla sjer heyja þaðan i stórum stíl. Með þessu móti myndu kaupstaðirnir hjer 
syðra, ásamt sveitunum í grend við kauptúnin, hafa það mikla mjólkurframieiðslu, 
að þeim nægði til neyslu. Það myndi skapa þessum kauptúnum meiri heilbrigði 
og hollustu heldur en nú er. Ennfremur er það áreiðanlegt, að kaup á erlendu 
heyi myndu að mestu hætla að þvi er þessa kaupstaði snertir, þegar öruggar 
samgöngur við áveitusvæðin eystra eru fengnar.

Y flr höfuð má segja það, að ibúum hjeraðanna austan Hellisheiðar sje 
Iífsnauðsyn að fá þessa samgöngubót, og þá einkum þeim, sem búa á áveitu- 
svæðinu, eins og það er líka afarnauðsynlegt bæði fyrir Reykjavik og Hafnar- 
fjörð. Það er hvorltveggja, að bændum er nauðsynlegt að geta komið þeim af- 
urðum, er þeir framleiða, reglulega frá sjer á markað og kauptúnabúunum í 
þessum fjölmennu kauplúnum að fá þessar neysluvörur sjer til lífsviðurværis. 
Þeim mikln Qárhæðum, sem varið hefir verið til ræktunar eystra, væri ilia varið, 
ef ibúum hjeraðsins kæmi það að lillnm notum sökum ilira samgangna, og kaup- 
túnin hjer, Reykjavik og Hafnarfjörður, liðu stóróþægindi fyrir það að ná ekki 
að sjer þessuin framleiðsluvörum bændanna. Þetta væri líka þvi verra, sem alt 
bendir lil þess, að járnbraut austnr yfir fjall myndi borga sig innan fárra ára.

Reynsla erlendra þjóða bendir til þess, að þar sem járnbrautir hafa verið 
lagðar, þá hafa þær skapað margþættar og stórkostlegar framkvæmdir. Þá fyrst 
hefir komið skriður á jarðræktina i þeim hjeruðum, er járcbrautirnar hafa legið 
um, og kauptúnin, sem hafa þannig öðlast samband við sveitirnar, hafa á ýmsa 
lund tekið stórkostlegum stakkaskiftum til framfara og menningar.

Alls þessa höfum við mikla þörf. Og eina verulega sporið, sem við get- 
nm stigið i þessa átt, er að við leggjum járnbraut austur um Hellisheiði.


