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Ágrip 

Eftirfarandi verkefni er framlag til meistaraprófs í byggingarverkfræði með sérhæfingu á 
sviði umferðar og skipulags við tækni- og verkfræðideild Háskólans í Reykjavík. 
Verkefnið felur í sér athugun á sambandi umferðaröryggis og gatna- og byggðaskipulags 
sem felst annars vegar í fræðilegri umfjöllun og hins vegar í rannsókn með umfangsmiklu 
gagnasafni fyrir höfuðborgarsvæðið. 
 
Tilgangur rannsóknarinnar er að kanna hvort mælanlegir þættir í gatna- og 
byggðaskipulagi svo sem umferðarmagn, skipulagstölur og eiginleikar gatnakerfis hafi 
marktæk áhrif á umferðaröryggi sem mælt er í fjölda slysa. Verkefnið er nálgast með 
fræðilegri úttekt, gagnasöfnun, úrvinnslu gagna og líkanagerð.  
 
Umferðaröryggismál eru gríðarlega breiður og umfangsmikill málaflokkur sem krefst 
víðrar nálgunar. Í fræðilegri umfjöllun er því lögð áhersla á fjölbreytta umfjöllun til þess að 
bera kennsl á heildar samhengið en jafnframt rýnt í aðferðafræði og niðurstöður annarra 
rannsókna á áhrifum gatna- og byggðaskipulags á umferðaröryggi.  
 
Í rannsókninni var unnið með umfangsmikið safn gagna þar sem slys voru flokkuð og sett í 
samhengi við aðrar breytur með því að nota skipulagsreiti á höfuðborgarsvæðinu sem 
grunneiningu. Neikvæð tvíkostalíkön (e. Negative binomial model) voru notuð til að 
athuga hvort að marktækt samband væri á milli umferðaröryggis (slysafjölda í reitum) og 
ýmissa breyta sem lýsa eiginleikum umferðar, borgarskipulags og gatnakerfis. 
 
Niðurstöður tölfræðigreiningar sýna marktækt samband milli umferðaröryggis og 
eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi. Marktækt samband er á milli gatnamynsturs og 
fjölda ökutækjaslysa með minniháttar meiðslum þar sem samband er  á milli aukins 
slysafjölda í lykkju- og botnlangamynstri samanborið við rúðunetsmynstur og samsíða 
boglínumynstur. Samverkun gatnamynsturs og íbúafjölda hefur marktæk áhrif á slysafjölda 
í mörgum líkönum. Niðurstöður sýna jafnframt að í mörgum tilfellum er marktækt 
samband á milli slysafjölda og landnotkunar ásamt fleiri breytum sem lýsa þéttleika 
verslunar- og atvinnuhúsnæðis, gatnaþéttleika, reitum með eða án stofnbrauta, fjölda 
ljósastýrðra gatnamóta og umferð. 
 
Lykilorð: Umferðaröryggi, gatnaskipulag, byggðaskipulag, tölfræðigreining 
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Abstract 

The following research project is submitted for fulfilling requirements for a degree of 
Masters of Science at Reykjavik University School of Science and Engineering in the field 
of Traffic and Planning and involves an observation of possible association between traffic 
safety and characteristics of street network layout and urban form with a literature review 
followed up by a research with an extensive data collection for the capital region. 

The purpose of the research is to explore if quantitative factors of street network layout and 
urban form regarding traffic, urban planning and street network significantly impact traffic 
safety measured by the number of accidents. 

Approach of the project consists of a literature review, collection and processing of data 
and modeling. Traffic Safety is an extremely wide and extensive affair that requires broad 
perspective approach. The literature review was focused on the array of coverage to 
identify the overall context but also examines the methodology and results of research on 
traffic safety and impact properties in streets and urban planning.  

The study was carried out with an extensive collection of data where the number of 
accidents was sorted and placed in the context of other variables by using planning lots in 
the capital area as a base unit. The negative binomial model was used to detect significant 
association between  road safety (accident number) in the lot and various parameters 
relating to the characteristics of traffic, urban planning and street network. 

Results of statistical analysis show that the characteristics of street neworks and urban 
planning have a significant impact on road safety. Street pattern has a significant effect on 
the number of vehicle accidents with minor injuries as loops- and cul-de-sacs pattern has 
significant effect to an increase in the number of accidents compared to gridpattern and 
parallel curvelinear pattern. The interaction of street pattern variable and population 
variable has a significant impact on the number of accidents in many of the models 
developed. Results also show that a variable indicating land use has a significant impact on 
the number of accident in many cases along with other variables that describe density of 
commercial buildings, street network density, presence of arterials, number of signalized 
intersections and traffic. 

Key words: Road safety, street network, urban planning, statistical analysis 
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Inngangur 

1.1 Bakgrunnur 

Undanfarna áratugi hefur gatnakerfi höfuðborgarsvæðisins þróast og vaxið í samræmi við 
breytilegar áherslur umferðar og skipulagsmála (Bjarni Reynarsson, 1998; 
„Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024“, 2001). Frá fyrri hluta 20. aldar til 
síðari hluta, hefur skipulag gatna og byggðar á höfuðborgarsvæðinu þróast frá því að 
mynda rúðunetsmynstur með þéttri byggð yfir í að mynda botnlangamynstur þar sem 
þéttleiki byggðar er mun minni („Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024“, 
2001). Þróunin er sambærileg og víða erlendis sem er til marks um breyttar áherslur 
samfélagsins hvað varðar samgöngumáta, innviði og umhverfi þar sem bílvæðingin hefur 
afgerandi áhrif á þróun og stefnu umferðar- og skipulagsmála (Department for Transport, 
2007). 

Á sama tíma og gatnakerfið hefur stækkað og þróast hefur verið unnið ötullega að því að 
auka öryggi í umferðinni þar sem sífellt er stefnt að því að fækka slysum og draga úr 
alvarleika þeirra. Málaflokkur umferðaröryggismála er afar umfangsmikill og að sama 
skapi eru aðgerðir sem stuðla að bættu öryggi vegfarenda af ýmsum toga. Dæmi um slíkar 
aðgerðir eru áróður yfirvalda til að stuðla að aukinni notkun bílbelta, ABS bremsur í 
bifreiðum, hraðatakmarkandi aðgerðir við íbúðagötur og hraðaeftirlitsbúnaður svo fátt eitt 
sé nefnt (Roess, Prassas og McShane, 2004).  

Rannsóknir á umferðaröryggi eru oft takmarkaðar við ákveðinn hluta vegar eða götukafla 
þar sem árangur af aðgerðum er mældur og borinn saman við óbreytt ástand. Slík 
aðferðafræði er góð og gild en gefur takmarkaða hugmynd um hvaða áhrif staðbundnar 
aðgerðir hafa á öðrum stöðum utan rannsóknarstaðarins eða um ástand gatnakerfisins í 
heild sinni (W. E. Marshall og Garrick, 2011).  

Hvað varðar áherslur í aðferðafræði og stefnumörkun umferðaröryggismála undanfarin ár 
má nefna lagfæringu slysastaða eftir kortlagningu og svartblettagreiningu þar sem hættuleg 
svæði í umferðinni eru skilgreind og skoðuð nánar (Haraldur Sigþórsson, 2006). Þá hefur 
verið til umræðu að taka upp „núllsýn“ í stefnu umferðaröryggismála, þar sem aðgerðum er 
forgangsraðað með það að markmiði að koma alfarið í veg fyrir banaslys (Haraldur 
Sigþórsson, Rögnvaldur Jónsson, Stefán Einarsson og Valdimar Briem, 2012). Hugmyndin 
um núllsýnina var fyrst sett fram af sænskum stjórnvöldum en á vefsíðu sænskra 
samgönguyfirvalda (Trafikverket) er því lýst að núllsýn feli í sér stefnumótandi markmið 
um siðferðislega nálgun vegna hönnunar á öruggu samgöngukerfi þar sem það er 
óásættanlegt að samgöngur kosti mannslíf. Slys eru óhjákvæmleg en talið er að hægt sé að 
koma í veg fyrir að þau leiði til alvarlegra meiðsla eða dauða og framtíðarsýn núllsýninnar 
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gengur út á að fólk hvorki látist né meiðist lífshættulega í umferðinni („Nollvisionen“, 
e.d.). 

Með auknum fjölda bifreiða um miðbik 20. aldar fór byggð í þéttbýli að dreifast um stærri 
svæði. Það dró úr þéttleika byggðar og byggðaþróunin varð sundurleitari. Gatnamynstur 
tók einnig að breytast frá því að mynda rúðumynstur og til þess að mynda sveigðar 
botnalangagötur í stigskiptu gatnakerfi sem meðal annars var ætlað að stuðla að auknu 
umferðaröryggi með takmörkuðu aðgengi (S. Marshall, 2005). Vegna þeirrar þróunar sem 
átt hefur sér stað undanfarna áratugi hafa vaknað spurningar um áhrif þessara breytinga á 
umferðaröryggi, lýðheilsu og almenn lífsgæði fólks (Gladhill og Monsere, 2012; Rifaat, 
Tay og de Barros, 2012). 

Sú ríka áhersla sem lögð hefur verið á aðgengi og greiðfærni vélknúinnar umferðar við 
hönnun samgöngumannvirkja hefur víða skapað óvistlegra og ógreiðfærara umhverfi fyrir 
óvarða vegfarendur. Stórar umferðargötur sem kljúfa í sundur íbúðarhverfi og auknar 
vegalengdir milli staða geta verið til þess fallnar að draga úr öryggi óvarinna vegfarenda. 
Slíkar umhverfisaðstæður hvetja til aukinnar notkunar einkabílsins og draga jafnframt úr 
tækifærum til líkamlegrar hreyfingar við daglegar athafnir. Í ljósi þess að orkuverð fer 
hækkandi á heimsvísu og vegna skaðlegra áhrifa mengunar sem rekja má til ökutækja 
hefur áhersla verið lögð á þróun sjálfbærra samgöngumáta sem felur í sér kröfu um að auka 
hlutdeild göngu, hjólreiða og almenningssamganga (Rifaat o.fl., 2012). Telja má líklegt að 
ferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins muni breytast í framtíðinni í þá átt að fleiri velji 
vistvæna samgöngumáta í stað einkabíls (VSÓ Ráðgjöf, 2012).  

Í gr. 4.3 í skipulagsreglugerð eru ákvæði um stefnu aðalskipulags og sjálfbæra þróun 
sveitarfélaga. Sérstök áhersla er lögð á búsetumynstur, samgöngur og auðlindanýtingu. Í 
Aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030 eru sett fram markmið um að efla vistvænni 
samgöngur og að auka hlutdeild vistvænna ferðamáta („Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-
2030“, 2013). 

Ef markmiðið er að draga úr notkun einkabílsins og auka hlutdeild vistvænna 
samgöngumáta er ljóst að leggja þarf aukna áherslu á þarfir óvarinna vegfarenda og brýnt 
að auka öryggi þeirra í umferðinni. Stuttar vegalengdir í þéttri byggð með vel tengdu 
gatnaneti í lífvænlegu umhverfi eru taldar vel til þess fallnar að gera vistvæna 
samgöngumáta að aðlaðandi valkosti (Department for Transport, 2007).  

Samband hraða og alvarleika meiðsla af völdum umferðarslysa er vel þekkt (Nilsson og 
Allsop, 2004; Rosén og Sander, 2009). Rannsóknir hafa leitt í ljós að ökumenn aðlaga 
aksturshraða að sjónlengd fram á við  og breidd akbrautar (Department for Transport, 
2007). Hönnunareiginleikar gatna eins og styttri sjónlengdir og þrengri akbrautir geta við 
ákveðnar aðstæður verið til þess fallnir að auka öryggi vegfarenda vegna þess að hraði 
ökutækja lækkar og ökumenn þurfa að gæta aukinnar varkárni við slíkar aðstæður 
(Department for Transport, 2007).  
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Á undanförnum árum hafa verið gerðar margar rannsóknir á sambandi umferðaröryggis og 
ýmissa eiginleika gatnanets. Í slíkum rannsóknum hefur athygli einkum beinst að tengslum 
slysatíðni við gatnamynstur, þéttleika byggðar og umferðarmagn. Misvísandi niðurstöður 
fyrirliggjandi rannsókna ásamt ólíkri aðferðafræði sem beitt hefur verið gefa þó fullt tilefni 
til frekari rannsókna (Gladhill og Monsere, 2012; W. E. Marshall og Garrick, 2011; Rifaat 
o.fl., 2012).  

Í þessari rannsókn verður samband umferðaröryggis og mismunandi eiginleika gatnakerfis 
kannað. Umferðaröryggi gatnanetsins verður metið á heildrænan hátt með því að útvíkka 
hefðbundið viðfangsefni umferðaröryggisrannsókna sem takmarkast oft við einstaka vegi 
eða götukafla. Rannsóknin lítur að því að athuga hvort samband sé á milli umferðaröryggis 
og mismunandi eiginleika í gatnaskipulagi með því að kanna slysatíðni í íbúðahverfum á 
höfuðborgarsvæðinu.  

1.2 Markmið og tilgangur 

Markmið verkefnisins er að skilgreina og rannsaka samband gatnakerfis og 
umferðaröryggis í þéttbýli þar sem íbúðahverfi á höfuðborgarsvæðinu eru viðfangsefni 
rannsóknar. Meginmarkmið verkefnisins eru eftirfarandi: 

 Skilgreina samband gatnakerfis í þéttbýli og umferðaröryggis  
 Greina og rannsaka sambandið nánar og helstu áhrifaþætti 
 Meta á gagnrýninn hátt þá þætti sem hafa áhrif á umferðaröryggi gatnakerfis 
 Rannsaka samband umferðaröryggis og eiginleika gatnakerfis 

höfuðborgarsvæðisins 

Í fræðilega hluta verkefnisins er litið á þróun gatnaskipulags á höfuðborgarsvæðinu í 
sögulegu samhengi og rannsóknir á sambandi mismunandi eiginleika gatnanetsins og 
umferðaröryggi. Í framhaldi af því er gerð rannsókn á sambandi umferðaröryggis og 
eiginleikum ýmsra breyta er varða skipulag, umferð og gatnanet á íbúðasvæðum á 
höfuðborgarsvæðinu. Rannsóknin er fólgin í umfangsmikilli gagnasöfnun, greiningu 
gagna, uppsetningu og keyrslu tölfræðilíkana. Að lokum eru dregnar ályktanir af 
niðurstöðum greiningarinnar með hliðsjón af fræðilegri umfjöllum. 

Ef þekkt er hvaða áhrif hönnun innviða gatnakerfisins hefur á umferðaröryggi má draga af 
því lærdóma sem nýtast til upplýstari ákvarðana sem varða öryggi og hönnun gatnanets. 
Aukin vitneskja getur nýst við stefnumörkun samgöngumála og til ráðstafana sem miða að 
því að efla vistvænni samgöngumáta. Efling vistvænni samgöngumáta styður sjónarmið 
um sjálfbæra þróun í samgöngum sem t.d. er sett fram sem markmið í tillögu að 
Aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030 í samræmi við gr. 4.3 í skipulagsreglugerð nr. 
90/2013 um efni og markmið aðalskipulags. 

Í skipulagsreglugerð er áhersla meðal annars lögð á eftirfarandi atriði þegar kemur að 
málefnum er varða samgöngur og byggðaþróun:  
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 áhrif samganga á nálæga byggð 
 stefna um samgöngukerfið  
 ráðstafanir til að efla almenningssamgöngur og vistæna samgöngumáta 

Í vegalögum nr. 80/2007 eru áherslur varðandi samgöngumál af öðrum toga heldur en þær 
sem fram koma í skipulagsreglugerð: „Markmið laganna er að setja reglur um vegi og 
veghald sem stuðla að greiðum og öruggum samgöngum“.   

Í Þingsályktun um samgönguáætlun fyrir árin 2011-2022 eru sett fram markmið um 
hagkvæmar samgöngur, sem felast meðal annars í sér eftirfarandi: „Stutt verði við aðgerðir 
sem stuðla að breyttum ferðavenjum til að draga úr þörf á uppbyggingu 
umferðarmannvirkja í þéttbýli“. Til að ná þessu markmiði er meðal annars lögð áhersla á 
eftirfarandi: „Við vinnslu sjálfbærrar samgönguáætlunar með sveitarfélögum á 
höfuðborgarsvæðinu leggi samgönguyfirvöld áherslu á að skipulag landnotkunar stuðli að 
breyttum ferðavenjum“. 

Í þingsályktuninni eru jafnframt sett fram markmið um umhverfislega sjálfbærar 
samgöngur. Hluti markmiðsins felst í því að áætlun um sjálfbærar samgöngur verði unnin í 
samvinnu við sveitarfélögin með það að leiðarljósi að draga úr umhverfisáhrifum, 
samgöngukostnaði og auka nærþjónustu með aukinni áherslu á almenningssamgöngur, 
göngu og hjólreiðar. Einnig er stefnt að því að unnið verði markvisst að því auka öryggi í 
samgöngum og að draga úr líkum á alvarlegum slysum og banaslysum. Þá er jafnframt 
lögð áhersla á að tryggja vegfarendum öruggt og heilnæmt umhverfi óháð ferðamáta. 

Þessar ólíku áherslur vekja upp ýmsar spurningar um hvar sé mögulega hægt að gera betur 
og hvernig. Einnig vakna spurningar um hvernig markmið um sjálfbærar samgöngur falla 
að öryggiskröfum og markmiði um greiðar samgöngur. 

1.3 Rannsóknarspurningar 

Í samræmi við  markmið rannsóknar hafa eftirfarandi rannsóknarspurningar verið settar 
fram til að nálgast viðfangsefni rannsóknarinnar með markvissum hætti. 

a) Er til staðar mælanlegt samband milli slysafjölda og eiginleika í gatna- og 

byggðaskipulagi samkvæmt gögnum rannsóknar? 

b) Hvaða þýðingu hefur samband umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og 

byggðaskipulagi fyrir markmið um að efla vistvænar samgöngur og að stuðla að 

bættu öryggi vegfarenda? 
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1.4 Aðferðafræði  

Byrjað verður á fræðilegri umfjöllum um samband gatna- og byggðaskipulags og 
umferðaröryggis. Í framhaldinu verður gerð rannsókn á sambandi umferðaröryggis og 
eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi með gögnum um höfuðborgarsvæðið. 

Hugmyndir um umferðaröryggi sem tengjast eiginleikum gatnanetsins eru að stórum hluta 
byggðar á þeirri hugsun að fækka bágapunktum 1  (e. conflict points), takmarka 
gegnumstreymisumferð inni í íbúðahverfum og takmarka hraða og umferð með 
hraðatakmarkandi aðgerðum á völdum stöðum (Roess o.fl., 2004). Þessar aðferðir 
takmarkast við valda götukafla eða hverfishluta en í þessu verkefni er leitast við að horfa 
heildstætt á gatnanetið með það að marki að því að kanna fylgni milli mismunandi 
eiginleika gatnanets annars vegar og slysatíðni hins vegar.  

Til þess að flokka gatnanet íbúðahverfa og halda utan um rannsóknargögn var ákveðið að 
nota skipulagsreiti landupplýsingakerfis Reykjavíkur (LUKR) sem grunneiningu 
rannsóknar og skrá upplýsingar um íbúarsvæðin í viðeigandi reiti. Gagnasafn 
rannsóknarinnar inniheldur meðal annars skipulagstölur og metna umferð fyrir árið 2010 
frá VSÓ verkfræðistofu sem hefur séð um þróun umferðarlíkans höfuðborgarsvæðisins 
undanfarin ár. Ástæða þess að ákveðið var að nota skipulagsreiti frekar en annarskonar 
reitaskiptingu er meðal annars sú að stór hluti gagna rannsóknarinnar var eingöngu 
aðgengilegur á formi reitaskiptingar skipulagsreita þar á meðal skipulagstölur, 
umferðargögn og ýmis gögn um eiginleika gatnanets. Gögn sem lýsa eiginleikum gatnanets 
voru að hluta fengin frá VSÓ og að hluta til skráðar handvirkt með rýni korta. Slysagögn 
sem fengin voru frá Umferðarstofu um slysatíðni á höfuðborgarsvæðinu á tímabilinu 2007-
2012 voru síðan notuð sem mat á umferðaröryggi eftir skipulagsreitum. 

  

1 Bágapunktur er staður þar sem ferlar vegfarenda, bæði akandi, gangandi eða hjólandi, skarast, mynda raðir, renna 
saman og greinast í sundur (Roundabouts, 2010) 
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2 Fræðileg umfjöllun 

Vegna þess að umferðaröryggismál eru mjög umfangsmikill málaflokkur krefjast 
rannsóknir á umferðaröryggi mjög víðrar nálgunnar og geta því verið flóknar viðfangs. Í 
eftirfarandi kafla verða skoðaðar erlendar rannsóknir á sambandi umferðaröryggis og 
umferðarskipulags innan íbúðahverfa í þéttbýli sem lítið sem ekkert hefur verið rannsakað 
hérlendis. Fyrst verður fjallað um sögulega þróun og samfélagsleg áhrif umferðarskipulags, 
kosti og galla mismunandi gatnamynsturs og stigskiptingu vegkerfis. Þá verður gerð grein 
fyrir innlendum rannsóknum á umferðaröryggi. Einnig verða skoðaðar erlendar rannsóknir 
á tengslum umferðarskipulags og umferðaröryggis þar sem áhersla verður lögð á dæmi um 
aðferðafræði og áhrifaþætti sem henta við sambærilega rannsókn á höfuðborgarsvæðinu. 

2.1 Gatnanet í þéttbýli 

Götur og vegir eru hluti af grunnstoðum samfélagslegra innviða sem mynda tengingar 
innan byggðarlaga og þjóna þar mikilvægu hlutverki í daglegu lífi vegfarenda og íbúa. 
Hlutverk vega og gatna getur verið afar margþætt og þar af leiðandi krefjandi verk að haga 
útfærslu vegarins í samræmi við ólík markmið (Department for Transport, 2007). Má sem 
dæmi nefna helsta markmið vegalaga nr. 80/2007 um að stuðla að greiðum og öruggum 
samgöngum og markmið um breyttar ferðavenjur í samgönguáætlun. 

Hönnun gatna og vega krefst þar af leiðandi agaðar og víðsýnnar nálgunar til að ná 
jafnvægi milli ólíkra hagsmuna og markmiða (Department for Transport, 2007). 

Í bók Stephen Marshall „Streets and Patterns“ (2005) segir að upphaflega hafi götur borga 
státað af því að sameina þrjá eiginleika, hringrás umferðar,  almenningsrými og framhliðar 
bygginga. Módernisk hugmyndafræði hafði víðtæk áhrif á skipulag borga eftir seinna stríð 
(S. Marshall, 2005). Áhrifin má sérstaklega rekja til hugmynda sem settar voru fram í „The 
Athen´s Charter“ og hugmynda Le Corbusier um hina starfrænu borg (e. Functional city). 
Sem dæmi um helstu birtingarmyndir módernismans í skipulagi borga má nefna aðskilnað 
landnotkunar eftir hverfum innan borgarinnar, háhýsabyggð með háum íbúaþéttleika og 
öflug og greiðvirk umferðarkerfi.  

Með tilkomu módernismans breyttust eiginleikar götunnar frá því að mynda heildstætt 
rúðunet og þróaðist yfir í að umhverfi gatna og bygginga varð sundurleitara og myndaði 
ósamstæða heild (S. Marshall, 2005).  

Samkvæmt skilgreiningum umferðarverkfræðinnar eru vegir undirstaða samgöngukerfa 
(Roess o.fl., 2004). Hönnun vega og útfærsla hefur mikið að segja um gang og virkni 
þeirrar umferðar sem um þá fara. Tæknilegt hlutverk vega er annars vegar að veita aðgengi 
og hins vegar að stuðla að hreyfanleika. Aðgengi vísar til þess að vegfarandi geti komist 
inn á svæði með tiltekna landnotkun. Hreyfanleiki vísar til gegnumstreymis flutninga á 
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fólki, vörum og ökutækjum frá einum punkti vegkerfisins til annars. Eiginleikar vega til að 
uppfylla  markmið þessa tveggja þjónustuþátta stangast á. Veghönnun sem veitir gott 
aðgengi með færri tengingum hefur á sama tíma tilhneigingu til að hamla gegnumstreymi 
umferðar eða öllu heldur, hreyfanleika. Vegna þessa vanda er þörfin á stigskiptingu 
vegkerfisins tilkomin, þar sem vegir skiptast í mismunandi flokka eftir hlutverkum og eru 
út frá því hannaðir til sértækrar virkni (Roess o.fl., 2004). 

2.1.1 Stigskipting gatnakerfis 
Kenningar um stigskipt gatnakerfi hafa verið grunnurinn að ríkjandi aðferðafræði 
umferðarverkfræðinga allt frá miðbiki síðustu aldar. Stigskipting gatnakerfisins felur í sér 
flokkun gatna eftir því hvernig samspili aðgengis og hreyfanleika er háttað í hverju tilfelli. 
Algengt er að skilgreindar séu fjórar helstu tegundir gatna:  

 Stofnvegir með takmörkuðu aðgengi (e. Limited-access facilites) 
 Tengibrautir (e. Arterials) 
 Safngötur (e.collectors) 
 Húsagötur (e. Local streets)  

(Institute of Transportation Engineers, 2009). 

Aukinni bílaeign fylgdi aukin umferð og oft á tíðum hár aksturshraði sem ógnaði öryggi 
vegfarenda. Brugðist var við þeirri þróun með því að skilgreina hlutverk gatna og leitast 
við að takmarka sérstaklega umferðarmagn og hraða í íbúagötum til þess að stuðla að 
auknu umferðaröryggi.  

Til þess að tryggja hreyfanleika umferðar í þéttbýli er algengt að notuð sé svokölluð 
aðgangsstýring (e. Access management). Mynd 1 gefur hugmynd um hvernig samspili 
hreyfanleika og aðgengis er háttað til með stýrðu aðgengi í stigskiptu gatnakerfi.  

 

Mynd 1: Samspil hreyfanleika og aðgengis í stigskiptu gatnakerfi  (Institute of Transportation Engineers, 2009) 

Aðgangsstýring er fólgin í að takmarka aðgengi á tilteknum stöðum til þess að flæði 
umferðar á aðlægum vegum haldist ótruflað. Mikilvægt er að ná jafnvægi milli 
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hreyfanleika og aðgengis samgöngukerfisins til að þjóna heildarhagsmunum samfélagsins 
(Institute of Transportation Engineers, 2009).   

Hlutverk stofnvega með takmörkuðu aðgengi er eingöngu að veita hreyfanleika fyrir 
gegnumstreymi umferðar. Beint aðgengi stofnbrauta inn á aðlæg svæði er ekki leyft en 
þess í stað er umferðinni beint um tengibrautir sem stýra aðgengi umferðar inn og út af 
stofnbrautum. Tengibrautir eru yfirleitt mannvirki í plani og eru fyrst og fremst hannaðar 
fyrir gegnumstreymis umferð en leyfa þó eitthvert aðgengi að aðlægum svæðum. Safngötur 
tengja saman tengibrautir og húsagötur og draga heiti sitt af þeim eiginleika sínum að safna 
saman ökutækjum úr húsagötum og veita út á næstu tengibraut. Húsagötur eru hannaðar til 
að veita aðgengi að aðlægum reitum með tiltekna landnotkun en þar er 
gegnumstreymisumferð takmörkuð eða engin (Roess o.fl., 2004). 

Til glöggvunar sýnir mynd 2 dæmi um fyrirkomulag íbúðahverfis með stigskiptu 
gatnakerfi. 

 

Mynd 2: Dæmi um skipulag íbúðahverfis með stigskiptu aðgengi  (Roess o.fl., 2004, bls. 40) 

Til þess að hægja á umferð í húsagötum og hindra gegnumakstur eru notaðar sveigjur (e. 
curvature) og botnlangar (e. Cul-de-sacs). Í stigskiptu kerfi er beint aðgengi af húsagötu 
inn á tengibraut ekki talið æskilegt en safngötur veita aðgengi frá húsagötum inn á 
tengibrautir. Hægt er að ýta undir hlutverk safngötu með því að láta framhliðar húsa ekki 
snúa að safngötunni og efla má virkni tengibrauta til þess að fleyta áfram 
gegnumstreymisumferð með því að takmarka fjölda gatnatenginga. Enn fremur má styrkja 
eiginleika tengibrautar með aðferðum eins og banni við bílastæðum og notkun miðdeila til 
takmörkunar á vinstri beygjum. Jafnframt því  má leitast við að jafna umferðarflæði og 
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viðhalda æskilegum umferðarhraða með samstillingu ljósastýringa og viðeigandi 
hraðatakmörkunum (Roess o.fl., 2004). 

Stigskipt gatnakerfi með takmörkuðu aðgengi er ekki gallalaust og má þar nefna að 
umferðinni er safnað á fáar stórar götur þar sem leyfður ökuhraði getur verið nokkuð hár. 
Með auknum hraða aukast líkur á alvarlegum meiðslum í kjölfar slyss (Nilsson, 2004) auk 
þess sem önnur vandamál vegna umferðar verða umfangmeiri svo sem umferðarhávaði. 
Vegna krafna um hjóðvist er síðan aukin fjarlægð á milli byggðar og umferðarmikilla 
gatna (Reglugerð um hávaða nr. 724/2008). Önnur afleiðing er sú að hverfi þar sem 
gatnakerfi er stigskipt eru með minni þéttleika en hverfi þar sem t.d. er rúðunetsmynstur. 
Minni þéttleika og takmörkuðu aðgengi fylgja auknar fjarlægðir milli áfangastaða sem 
takmarka val á samöngumátum og auka bæði akstursvegalengdir og útblástur frá bifreiðum 
(Garceau o.fl., 2013).  

Víða í eldri borgarhlutum fellur hugmyndafræði umferðarverkfræðinnar um stigskipt 
gatnakerfi ekki beinlínis að því gatnakerfi sem þar er til staðar. Í gatnakerfi sem myndar 
rúðunetsmynstur er öllum tegundum gatna heimilt að skarast og allar tegundir gatna veita 
aðgengi að svæðum að einhverju leyti. Samkvæmt verkfræðilegri nálgun er aukin 
götubreidd og ef til vill samstillt umferðarljós sem stuðla að bættu gegnumstreymi 
umferðar það helsta sem einkennir tengibrautir í slíku gatnakerfi (Roess o.fl., 2004).  

Mynd 3 gefur að líta dæmi um skipulag með rúðunetsmynstri annars vegar og skipulag 
með stýrðu aðgengi í stigskiptu gatnakerfi hins vegar. 

 

Mynd 3: Skipulag með rúðunetsmynstri andspænis skipulagi í stigskiptu gatnakerfi með botnlangagötum. a) 
Byggingar liggja þétt og fylgja formi gatna b) Lögun gatna og bygginga fylgir sínu eigin formi (S. Marshall, 2005, 

bls. 6). 

Skilgreiningar á flokkun gatna í stigskiptu flokkunarkerfi sem byggja á kenningum um 
umferðarflæði og takmarkað aðgengi falla ekki jafn vel að formi gatnanets þar sem 
markmið hönnunarinnar er ekki að stýra umferðarflæði með takmörkun á aðgengi. Í 
leiðbeiningaritinu Manual for streets (MFS) sem bresk stjórnvöld gáfu út árið (2007) er sett 
fram önnur nálgun á flokkun gatnakerfis til viðbótar við flokkunarkerfi fyrir stigskipt 
gatnakerfi (Department for Transport, 2007).  
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Í flokkunarkerfi MFS er gerður greinarmunur á götu og vegi Samkvæmt skilgreiningum 
MFS eru vegir í grunninn hraðbrautir (e. highways) og þeirra helsti eiginleiki er að tryggja 
hreyfanleika umferðar milli á staða. Samkvæmt MFS eiga götur hins vegar að veita 
aðgengi að byggingum og almenningssvæðum og þó að hreyfanleiki sé mikilvægur 
eiginleiki þeirra þá er yfirbragð götunnar mikilvægast. Það sem greinir götu frá vegi er því 
sú áhersla að hönnun gatna skuli miða að því að hreyfanleiki hafi ekki forgang á yfirbragð 
götunnar og eiginleika staðarins. Mynd 4 sýnir áherslur flokkunarkerfis MFS þar sem 
flokkun gatna byggir á aðstæðum fyrir hreyfanleika umferðar andspænis yfirbragði 
staðarins.  

 

Mynd 4: Flokkunarkerfi MFS. Götur og vegir eru flokkaðir með tilliti til aðstæðna til hreyfanleika umferðar og 
yfirbragðs staðarins. 

Hægt er að nota flokkunarkerfi MFS fyrir allar gerðir gatna og vega óháð því hvort 
gatnakerfið er stigskipt eða ekki. Í hönnunarleiðbeiningum MFS er lögð rík áhersla á 
mikilvægi umhverfis gatna við val ökumanna á ökuhraða þar sem rannsóknir hafa sýnt að 
umhverfi gatna hafi áhrif á val ökumanna á ökuhraða. Umhverfi geti því gefið ökumönnum 
„skilaboð“ um æskilegan ökuhraða (York, Bradbury, Reid, Ewings og Paradise, 2007). Í 
þessu sambandi er meðal annars lögð áhersla á samband hreyfanleika og hönnunarlegra 
þátta á borð við breidd gatna og fjölda gatnatenginga (Department for Transport, 2007). 

Í MFS er jafnframt lögð sérstök áhersla á mikilvægi tíðra gatnatengina, með öðrum orðum 
að gatnanetið sé gljúpt (e. Permeable) (Department for Transport, 2007). Tíðar 
gatnatenginar eða gljúpt gatnanet er talið stuðla að aukinni notkun vistvænna samöngumáta 
og draga úr véknúinni umferð, orkunotkun og mengun (Snellen, 1999).  

2.1.2 Gatnamynstur 
Með auknum möguleikum fólks á hraðari samgöngum hefur uppbygging íbúðarbyggðar í 
þéttbýli orðið dreifðari. Víða í löndum Evrópu og í Bandaríkjunum urðu miklar breytingar 
á hönnun íbúðahverfa um miðja síðustu öld samhliða aukinni bílaeign. Gatnamynstur 
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íbúðarhverfa þróuðust á þessu tímabili í þá átt að tengingum fækkaði og botnlangagötum 
fjölgaði. Til þess að draga úr slysahættu í íbúðahverfum var gegnumstreymisumferð safnað 
saman á færri götur. Sveigðum götum var ætlað að draga úr ökuhraða og umferðargötur 
afmörkuðu hverfi með fáum aðgangspunktum (Southworth og Owens, 1993). 

Gatnamynstur er hugtak sem nota má til að lýsa formi og heildaryfirbragði gatnaskipulags. 
Í gegnum tíðina hafa þróast ýmis afbrigði gatnamynsturs en á meðal helstu eiginleika sem 
greina í sundur ólíkar tegundir gatnamynsturs eru lengdir gatna, lögun og þéttleiki, tíðni 
gatnamóta ásamt fjölda botnlangagatna (Southworth og Owens, 1993). Þessir 
rúmfræðilegu eiginleikar hafa ásamt öðrum þáttum áhrif á gæði íbúðarbyggðar. Sem dæmi 
má nefna að fjöldi gatnamóta og gatnatenginga á tiltekinu svæði hafa mótandi áhrif á 
leiðaval. Fáar tengingar í stórum íbúðahverfum geta mögulega leitt til þess að íbúar upplifa 
einangrun og tapa áttum. 

Sum gatnamynstur hafa orðið vinsælli og algengari en önnur á mismunandi tímum. Mynd 
5 birtist í rannsóknargrein Southworth og Owens (1993) á þróun skipulags borga og gefur 
yfirlit yfir algengar tegundir gatnamynsturs.  

 

Mynd 5: Algeng gatnamynstur (Southworth og Owens, 1993, bls. 280) 

Á meðal algengra mynsturtegunda má nefna rúðunetsmynstur (e. Gridiron), brotið 
samsíðamynstur eða samsíða boglínumynstur (e. Fragmented Parallell eða Warped 
Parallel), lykkju- og botnlangamynstur (e. Loops and lollipops/cul-de-sacs) og blandað 
mynstur (e. Mixed) sem er óregluleg blanda af hinum mynstrunum.  

Hefðbundið rúðunetsmynstur lýsir sér í einföldu kerfi gatna sem liggja þvert hver á aðra 
undir réttu horni og mynda ferningslaga reiti. Til eru ýmis önnur afbrigði af 
rúðunetsmynstri þar sem reitirnir eru ekki ferningslaga eða eru á einhvern hátt óreglulegir. 
Helstu einkenni rúðunetsmynsturs óháð mismunandi afbrigðum þess, eru þau að reitir eru 
smærri og fleiri og gatnamót eru tíðari samanborið við önnur mynstur (Southworth og 
Owens, 1993). Vegna fjölda tenginga býður rúðunetsmynstur upp á gott aðgengi og stystu 
ferðalengdirnar, fjölbreyttasta leiðavalið og skapar lífvænlegt íbúðarhverfi. Það má hins 
vegar deila um hvort að rúðunetsmynstur bjóði upp á gönguvænlegasta umhverfið. 
Vissulega eru stuttar vegalengdir, fjölbreytt leiðaval og virkar framhliðar húsa hvatning til 
vistvænni samgöngumáta en aftur á móti eru gatnamót tíð og gönguleiðir liggja oftar en 
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ekki meðfram akbrautum. Nálægð gönguleiða við akbrautir gerir að verkum að gangandi 
vegfarendur eru útsettari fyrir áhrifum frá akandi umferð samanborið við gönguleiðir sem 
eru aðskildar frá akbrautum eins og víða eru dæmi um í hverfum með lykkju- og 
botnlangamynstri. 

Samsíða mynstur samanstendur af löngum og mjóum ferhyrndum og L-laga reitum. 
Heildarlengd gatnanets er nánast sú sama og í hefðbundnu rúðuneti en reitir eru færri og 
stærri og þar með fækkar tengipunktum og sömuleiðis möguleikum til leiðavals. Brotthvarf 
frá hefðbundnu rúðunetsmynstri yfir í samsíða mynstur upp úr 1950 er til marks um minni 
áherslu á aðgengi gangandi vegfarenda og aukna áherslu á vélknúna samgöngumáta þar 
sem beinar akbrautir og færri tengipunktar stuðla að aukinni greiðfærni akandi umferðar 
(Southworth og Owens, 1993). 

Sveigt boglínumynstur lýsir sér í sveigðum götum og stundum L-beygjum, löngum mjóum 
reitum og þriggja arma gatnamótum. Gatnamót og reitir eru færri og götur styttri en í 
hefðbundnu rúðunetsmynstri og aðgengi takmarkaðra. Breyttar áherslur í kjölfar aukinnar 
notkunar bifreiða eru frekar áberandi (Southworth og Owens, 1993). Markmið með 
sveigðum götum er að draga úr hraða ökutækja með því að takmarka sjónlengdir 
ökumanna fram á við. Áhersla er á notkun þriggja arma gatnamóta til að auka öryggi á 
gatnamótum með fækkun bágapunkta (sjá nánar í kafla 2.3.6 á bls. 35). Þriggja arma 
gatnamót draga hins vegar úr gljúpleika gatnanets og takmarka möguleika til leiðavals 
(Southworth og Owens, 1993). 

Lykkju- og botnlangamynstur (e. loops and lollipops) einkennist af götum sem mynda 
lykkjur og greinótt gatnamynstur. Innbyrðis tengingar (e. interconnection) eru fáar og 
takmarkast við nokkrar gegnumstreymisgötur. Þetta mynstur takmarkar möguleika til 
leiðavals þar sem tengipunktar eru fáir en lítil umferð í botnlangagötum býður upp á rólegt 
umhverfi (Southworth og Owens, 1993). Aðgengi gangandi vegfarenda skerðist með 
auknum vegalengdum vegna þess að þéttleiki byggðar er minni en í rúðunetsmynstri og 
samsíða mynstrum. Gönguleiðir eru víða aðskildar frá akbrautum til þess að takmarka áhrif 
frá akandi umferð á gangandi vegfarendur. Auknar vegalengdir takmarka tækifæri til að 
ferðast gangandi og hjólandi og lítill þéttleiki byggðar er til þess fallið að draga úr áhuga á 
göngu og hjólreiðum. Bílferðum fjölgar og umferðin safnast saman á fáum tengibrautum. 

Botnlangamynstur (e. cul-de-sacs) samanstendur af botnlangagötum sem greinast út frá 
fáum en auðkennanlegum gegnumstreymis götum. Tengipunktar eru fáir og íbúar njóta 
góðs næðis við stuttar botnlangagötur en leiðaval fyrir vélknúna umferð er mjög takmarkað 
og aðgengi gangandi vegfarenda getur einnig verið takmarkað (Southworth & Owens, 
1993). Eins og í hverfum með lykkju- og botnlangamynstri eru vegalengdir lengri og 
leiðaval oft takmarkað en víða eru gönguleiðir aðskildar frá götum og gangandi 
vegfarendur eru þá ekki eins útsettir fyrir hættum sem fylgja vélknúinni umferð.  

Í raunverulegri byggð birtast gatnamynstur sjaldan í hreinasta formi hugmyndafræðinnar. 
Oft á tíðum er um að ræða blöndu af mismunandi mynstri. Flokkun gatnamynsturs í þegar 
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byggðum hverfum er því ekki nákvæm vísindi heldur mat á helstu einkennum skipulags 
þar sem stuðst er við viðmið flokkunarkerfis. 

Í bók Stephen Marshall, Streets and Patterns (2005) er kynnt svokölluð “ABCD” flokkun á 
formgerð gatnamynsturs. Við þróun flokkunarkerfisins var leitast við að endurspegla 
dæmigerð gatnamynstur sem fyrirfinnast í mörgum ólíkum borgum. Formgerðarflokkana 
fjóra er hægt að skoða í samhengi við sögulega þróun borga allt frá elsta hluta 
miðborgarinnar og í framhaldinu þróun í átt að útjaðrinum eins og mynd 6 lýsir vel (S. 
Marshall, 2005). 

 

Mynd 6: Sögulegt samhengi í þróun gatnamynsturs frá elsta hluta borga í átt að útjaðri (S. Marshall, 2005, bls. 84) 

Samkvæmt Marshall (2005) er mynstur í flokki A algengt í kjarna eldri hluta borga. 
Óregluleg lega gatna í mismunandi áttir myndar víða hvöss horn og líkist einskonar 
frumgerð af óreglubundnu geislamynstri (e. Radial). Mynstur í flokki B er dæmigerð 
viðbót við eldri byggð í flokki A og finnst einnig í nýlegum íbúðahverfum. Rúðunet er 
einkum tengt við þann tíma þegar fólk ferðaðist um að mestu fótgangandi og hestvagnar 
voru algengir en það sem helst einkennir rúðunetsmynstur í flokki B er algengi hornréttra  
fjögurra arma gatnamóta. Göturnar mætast hornrétt og mynda rúðumynstur. Mynstur í 
flokki C er algengt að finnist á mismunandi stöðum innan íbúðahverfa. Um er að ræða 
afbrigði af rúðuneti með stærri reitum, færri gatnatengingum og sveigðum götum. Mynstur 
í flokki C er dæmigert fyrir hverfaskipulag upp úr miðbiki aldar þegar 
almenningssamgöngur og einkabíllinn ruddu sér rúms. Í flokki D er mynstur sem einkennir 
stigskipt skipulag með götum sem mynda lykkjur eða botnlanga. Slíkt mynstur er algengt í 
úthverfum og helst í hendur við einkabílavæðingu seinni hluta 20. aldar (S. Marshall, 
2005). 

2.1.3 Gatnanet - samantekt 
Götur og vegir eru mikilvægar grunnstoðir samfélagslegra innviða sem þjóna lykilhlutverki 
í daglegu lífi vegfarenda og íbúa (Department for Transport, 2007). Hlutverk gatna og vega 
getur verið afar margslungið og því krefst hönnun slíkra innviða agaðrar og víðsýnnar 
nálgunar til að nálgast megi jafnvægi milli ólíkra hagsmuna og markmiða (Department for 
Transport, 2007).  

Veghönnun sem veitir gott aðgengi hefur á sama tíma tilhneigingu til að takmarka 
hreyfanleika. Með stigskiptingu vegkerfisins eru götur hannaðar til sértækrar virkni 
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samkvæmt skilgreindu hlutverki (Roess o.fl., 2004). Verkfræðileg nálgun á stigskiptingu 
gatnakerfisins hefur meðal annars verið fólgin í aðgangsstýringu til að tryggja hreyfanleika 
umferðar og sveigðum botnlangagötum til að takmarka gegnumakstur og ökuhraða í 
húsagötum (Institute of Transportation Engineers, 2009; Roess o.fl., 2004). MFS hefur sett 
fram aðra nálgun á flokkun gatnakerfa þar sem hlutverk vega og gatna er skilgreint út frá 
hreyfanleika en jafnframt er lögð áhersla á mikilvægi yfirbragðs götunnar. Áhersla er lögð 
á mikilvægi góðra tenginga gatnanetsins sem aftur stuðli að aukinni hlutdeild vistvænna 
samgöngumáta. Í flokkunarkerfi MFS er lögð áhersla á að hönnun gatna og umhverfis 
sendi skilaboð til ökumanna um æskilegan ökuhraða (Department for Transport, 2007). 

Fræðilega er mikill áherslumunur á stigskiptu gatnakerfi með stýrðu aðgengi og 
flokkunarkerfi MFS. Í hinu fyrrnefnda er gatnakerfið flokkað eftir hreyfanleika og hraða 
og leitast við að takmarka umferðarmagn og hraða með stýrðu aðgengi (Roess o.fl., 2004). 
Í hinu síðarnefnda er gatnakerfið flokkað eftir hreyfanleika og yfirbragði gatna og þar er 
leitast við að takmarka umferðarmagn og hraða með viðeigandi hönnun gatna og umhverfis 
(Department for Transport, 2007). Flokkunarkerfin mæla fyrir ólíku gatnamynstri þar sem 
lykkju- og botnlangamynstur er dæmigert gatnamynstur í gatnakerfi með stýrðu aðgengi en 
rúðunet er dæmigert fyrir gatnakerfi með góðum tengingum þar sem áhersla er lögð á 
yfirbragð gatna til jafns við hreyfanleika. 
 
Með auknum möguleikum fólks á hraðari samgöngum hefur uppbygging íbúðarbyggðar í 
þéttbýli orðið dreifðari og gatnamynstur íbúðarhverfa þróast til þess vegar að tengingum 
fækkaði og botnlangagötum fjölgaði (Southworth og Owens, 1993). “ABCD” flokkun á 
formgerð gatnamynsturs endurspeglar dæmigerð gatnamynstur sem hægt er að skoða í 
samhengi við sögulega þróun borga (S. Marshall, 2005). 

2.2 Sjálfbær þróun samgöngukerfa 

Hugtakið sjálfbærni var skilgreint á eftirfarandi hátt í Brundtlandskýrslunni frá 1987:  

„Þróun sem mætir þörfum samtímans án þess að draga úr möguleikum kynslóða til að 
mæta þörfum sínum“ (World Commission on Environment and Development, 1987, k. 2). 

Samkvæmt Richardson (1999) á hugtakið „sjálfbær samgöngukerfi“ við þar sem notkun á 
eldsneyti, útblástur frá bifreiðum, öryggi í samgöngum, umferðarteppur og félagslegt og 
hagfræðilegt aðgengi eru á því stigi að hægt er að viðhalda því um ókomna tíð án þess að 
ganga á möguleika komandi kynslóða um heim allan til að mæta eigin samgönguþörfum, 
enda snúist sjálfbærni um jafnræði milli kynslóða. 

Á undanförnum árum hafa áhyggjur af samgöngumálum, félagslegum tengslum, líkamlegri 
hreyfingu og heilsu fólks farið vaxandi og vakið umræðu um hvers konar skipulag sé 
heppilegast við uppbyggingu nýrra hverfa (Rifaat o.fl., 2012). Í áætlunum um 
samgöngumál er í auknum mæli lögð áhersla á þróun sjálfbærra samgöngukerfa og hönnun 
sem hvetur til aukinnar hlutdeildar vistvænna samgöngumáta eins og göngu og hjólreiða. 
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Áhyggjur hafa þó gert vart við sig í sumum bílvæddari samfélögum, hvað varðar 
umferðaröryggi við slíkar áherslubreytingar þar sem aukin hætta geti steðjað að óvörðum 
vegfarendum. Ein helsta áskorun í samgöngumálum undanfarin ár er þróun á sjálfbæru 
samgöngukerfi sem í senn er öruggt, skilvirkt og umhverfisvænt ásamt því að tryggja 
félagslegan jöfnuð (Rifaat o.fl., 2012). 

Með auknum fjölda bifreiða hefur bílinn orðið að ráðandi afli alls staðar í 
samgöngukerfinu, jafnvel á húsagötum, á kostnað gangandi og hjólandi vegfarenda. Í 
ósamfelldu gatnakerfi með fáum tengipunktum skapast víða farartálmar á milli hverfa og 
borgarhluta þar sem umferðargötur aðskilja íbúðahverfi og íbúa þeirra. Stórar 
umferðargötur geta hamlað gangandi og hjólandi vegfarendum að fara leiða sinna á milli 
hverfa á stöðum þar sem aðgengi óvarinna vegfarenda er slæmt og varasamt að þvera slíkar 
götur (Rifaat o.fl., 2012). 
 
Richardson (1999) heldur því fram að þegar einstaklingur tekur ákvörðun um hvernig hann 
hyggst nýta samgöngukerfið byggi hann ákvörðun sína á því hvaða valkostur þjónar best 
hans eigin þörfum og hámarkar hans eigin nytjar. Tækniframfarir kunna að auka eftirspurn 
eftir samgöngum og einstaklingar munu að taka ákvarðanir sem henta þeim sjálfum best en 
geta verið á kostnað alls samfélagsins. Til þess að fólk taki ákvarðanir sem eru samfélaginu 
öllu til góða þarf hvatningu, til dæmis hagfræðilega hvata. Stjórnvöld geta búið til 
hagfræðilega hvata með skattaálagningu á eldsneyti en aðrir góðir valkostir við einkabílinn 
þurfa að standa til boða til þess að einstaklingar taki ákvarðanir sem þjóna samfélagslegum 
hagsmunum ofar öðrum (Richardson, 1999).  
Á mynd 7 má sjá yfirlit yfir hluta af þeim þáttum sem talið er að hafi áhrif á slysafjölda í 
ósjálfbæru samgöngukerfi.  
 

 

Mynd 7: Áhrifaþættir á slysatíðni (Richardson, 1999, bls. 33) 

Richardson (1999) telur að þróun sjálfbærra samgöngukerfa feli í sér viðfangsefni á breiðu 
sviði. Þróun og nýting nýrrar tækni, breytingar á mannlegri hegðun, pólitísk áhrif og 
hagfræðilegir þættir eru allt veigamiklir þættir sem hafa áhrif á þá þróun. Því sé mikilvægt 
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að átta sig á að afrakstur á einu sviði er takmarkaður við það svið og nægir ekki einn og 
sér. Tæknilegar úrlausnir sem stuðla að bættri orkunýtingu og umbótum á sviði umhverfis 
og öryggisþátta varða ekki endilega breytingar á mannlegri hegðun. Ferðahegðun, þar á 
meðal leiðaval, tími dags sem ferðast er, mengunargjöld og landnýtingarmynstur eru 
viðfangsefni sem í eðli sínu eru frábrugðin tækniframförum. Allt eru þetta þó þættir sem 
spila saman hver með sitt hlutverk sem mikilvægt er að horfa til varðandi sjálfbæra þróun 
(Richardson, 1999). 

Landnotkun getur haft áhrif á eknar vegalengdir miðað við höfðatölu sem aftur hefur áhrif 
á slysatíðni. Garceau o.fl. (2013) rannsökuðu hagfræðilega, félagslega og umhverfislega 
kostnaðarliði bílvænna samgöngukerfa í Bandaríkjunum. Samkvæmt niðurstöðum 
rannsóknar þeirra er samband á milli ekinnar vegalengdar (e. vehicle miles traveled, VMT) 
á íbúa, kolefnisútblásturs og samgöngukostnaðar heimila. Með lengri eknum vegalengum á 
hvern íbúa fylgja aukin fjárútlát af hálfu hins opinbera til samgöngumála og aukinn 
samfélagslegur kostnaður vegna banaslysa sem rakinn er til slysa með bifreiðum (Garceau 
o.fl., 2013). Ákvörðunum um landnotkun fylgir ráðstöfun samfélagslegra innviða sem eru 
bæði kostnaðarsamir og oft erfitt að breyta eftir á enda ætlaðir til langtímanotkunar. Það er 
því mikilvægt hagsmunamál að öryggismál séu höfð að leiðarljósi við  slíkar ákvarðanir. 

Mikilvægur hlekkur varðandi sjálfbæra þróun í samgöngum er að áhersla sé lögð á öryggi 
óvarinna vegfarenda í umferðinni og umferðaröryggi almennt. Niðurstöðum rannsókna á 
umferðaröryggi ber ekki alltaf saman en mikilvægt er að rannsóknum sé haldið áfram svo 
byggja megi upp haldbæra þekkingu.  

Skilgreining á því hvað felst í sjálfbærni er um leið mikilvægur leiðarvísir varðandi þróun 
og stefnumörkun. Þar gegna rannsóknir veigamiklu hlutverki. Mikilvægt er að skilgreina 
nánar aðgerðir sem grípa má til svo unnt sé að vinna að markmiði um sjálfbæra þróun með 
markvissum hætti þannig að unnt sé að ráðast að rótum vandans sem steðjar að. Þannig má 
leggja áherslu á grundvallaratriði sem ógna sjálfbærri þróun frekar en að glíma við 
afleiðingar aðgerðaleysis síðar (Santillo, 2007).  

2.3 Umferðaröryggi gatnakerfa 

Umræðan um umferð og slys af völdum hennar er svo sannarlega ekki ný af nálinni. 
Umferð og málefni henni tengd hafa mikla pólitíska skírskotun og er margslungnara 
viðfangsefni en virðist fljótt á litið. Umferðaröryggi er einn af meginmálaflokkum sem 
heyra undir samgöngumál og lýðheilsu og hefur einn og sér ótal mismunandi snertifleti við 
ýmsa aðra málaflokka sem gerir að verkum að oft á tíðum eru lausnir ekki einfaldar heldur 
felast í samspili margra þátta.  

Hér á eftir verða reifuð helstu málefni er varða umferðaröryggi í þéttbýli og fjallað almennt 
um stöðu og stefnumál umferðaröryggis. 
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2.3.1 Stefnumál umferðaröryggis 
Meiðsl og dauðsföll af völdum umferðarslysa er heilbrigðisvandamál á heimsvísu. 
Skipulag, hönnun, bygging, notkun og viðhald eru allt þættir sem hafa áhrif á eðli og virkni 
samgöngukerfa. Þessir þættir varða einnig umferðaröryggi í samgöngukerfum og því ættu 
viðfangsefni er varða öryggi að vera samofin skipulagsferlum  (Institute of Transportation 
Engineers, 2009). 

Að sjást og að sjá aðra er grundvallar forsenda fyrir öryggi allra vegfarenda. Ítarlegar 
rannsóknir í Ástralíu, Þýskalandi og Japan hafa sýnt að sjónrænar skekkjur (e. visual 
errors) eigi stóran hlut í að orsaka slys (Koornstra, 1993). Jafnframt er talið er að um 90% 
tilfella megi með einhverjum hætti rekja umferðarslys til mannlegra mistaka (Lee, 2005).  
 
Vegna tengsla umferðaslysa við mannlegs mistök hefur það viðhorf víða verið ríkjandi að 
umferðarslys séu að stærstum hluta á ábyrgð hlutaðeigandi vegfarenda, þrátt fyrir þá 
staðreynd að fleiri þættir spili þar inn í sem vegfarendur hafa enga stjórn á, til dæmis 
hönnun vega og ökutækja. Við þessu hefur víða verið brugðist með því að beita 
vegfarendur fortölum til að fá þá til breyta hegðun sinni þannig að þeir geri ekki mistök. 
Ljóst er að ýmsir utanaðkomandi þættir hafa áhrif á mannleg mistök, til dæmis hönnun 
vega og ökutækja sem og umferðarreglur og framfylgd þeirra. Til þess að bæta megi 
umferðarkerfi sem sameinar manneskjur og vélar er því mikilvægt að þar sé gert ráð fyrir 
mannlegum mistökum. 
 
Þar sem hætta á meiðslum af völdum umferðarslysa er að miklu leiti fyrirsjáanleg og 
margar mótvægisaðgerðir fyrir hendi sem sannað hafi gildi sitt er talið að hægt sé að koma 
í veg fyrir stóran hluta banaslysa og alvarleg meiðsl af völdum umferðarslysa (World 
Health Organization, 2004). 

Hefðbundin greining á helstu áhættuþáttum umferðar byggir á rannsóknum þriggja þátta; 
vegfarendum, ökutækjum og vegaumhverfi (Ogden, 1996). Í gegnum tíðina hafa þessir 
þættir mikið verið rannsakaðir hver í sínu lagi en til þess að öðlast heildræna yfirsýn yfir 
málaflokkinn er mikilvægt að kanna einnig gagnkvæm áhrif þessara þátta (World Health 
Organization, 2004). 

Mynd 8 sýnir hugmyndafræðilega umgjörð sem tengir saman umhverfi byggðar og 
umferðaröryggi og oft er stuðst við í fræðigreinum (Ewing og Dumbaugh, 2009).  

27 
 
 



 

Mynd 8: Umhverfi byggðar og umferðaröryggi (Ewing og Dumbaugh, 2009, bls. 348) 

Innan þessa hugmyndafræðilega ramma hefur umhverfi byggðar áhrif á tíðni og alvarleika 
slysa sem birtast í fjölda bágapunkta (e. Conflict points), magni og hraða umferðar (sjá 
nánar um bágapunkta í kafla 2.3.6 á bls. 35). Byggðamynstur hefur fyrst og fremst áhrif á 
öryggi með því umferðarmagni sem það myndar og með þeim hraða sem það hvetur til 
(Ewing og Dumbaugh, 2009). 

Í leiðarvísi breska vegamálaráðsins ( e. UK Roads Board) um hættur á þjóðvegum og 
skaðabótakröfur Highway Risk and Liability Claims (2009) er fjallað um að tvennskonar 
hugmyndafræðilegar nálganir hafi einkum haft áhrif á stefnumótun 
umferðaröryggisáætlana undanfarna áratugi. Sú fyrri á rætur sínar að rekja aftur til þriðja 
áratug síðustu aldar. Aukinn fjöldi vélknúinna ökutækja skapaði aukna hættu fyrir 
gangandi og hjólandi vegfarendur á að verða fyrir ökutækjum og brugðist var við því 
meðal annars með setningu reglna og með aðskilnaði gangandi og hjólandi vegfarenda frá 
akandi umferð. Þær úrlausnir byggðu á þeirri nálgun að veita vegfarendum skýr skilaboð. 
Skýrar og greinilegar leiðbeiningar um hvað ætti að gera, með vísan í reglur, áttu að leiða 
til aukins öryggis. 

Seinni nálgunin byggir á hugmyndum um áhættuaðlögun (e. Risk compensation) þar sem 
gert er ráð fyrir því að viðbragð einstaklingsins við upplifun á aðsteðjandi hættu sé að 
aðlaga hegðun sína að skynjaðri áhættu (Highway risk and liability claims, 2009). 
Hugmyndafræði leiðbeiningaritsins „Manual for Streets“ grundvallast á þeirri forsendu að 
hugmyndin um áhættuaðlögun sé viðurkennd. Það er að samband sé á milli skynjunar á 
aðsteðjandi hættu og þess hversu gætilega fólk fer um. Sem dæmi um slíkt samband má 
nefna áhrif akbrautarbreiddar og sjónlengda á mat ökumanns á ákjósanlegum ökuhraða. 

Í leiðavísi breska vegamálaráðsins er einnig fjallað um hlutverk og skyldur veghönnuða í 
lagalegu tilliti. Veghönnuðir eru hvattir til þróunar á skapandi lausnum í veghönnun þar 
sem hagsmunir almennings séu hafðir að leiðarljósi. Lögð er áhersla á mikilvægi þess að 
þróa hentugar lausnir í veghönnun og að áríðandi sé að veghönnuðir haldi ekki að sér 
höndum  innan reglurammans af ótta við lögsókn og skaðabótaskyldu (Highway risk and 
liability claims, 2009). 

Umhverfi byggðar Áhrif Umferðaröryggi

Hraði

Byggðamynstur

Gatnahönnun

Slysatíðni

Alvarleiki slysa

Umferðarmagn

Bágapunktar

28 
 
 



2.3.2 Umferðarmagn og ökuhraði 
Áhætta í umferðinni hefur jafnan verið greind niður í fjóra undirliggjandi þætti (World 
Health Organization, 2004). Fyrsti þátturinn varðar umferðarmagn mismunandi 
vegfarendahópa og/eða íbúaþéttleika. Annar þáttur varðar undirliggjandi líkur á óhappi, 
miðað við ákveðið magn umferðar og sá þriðji varðar líkur á meiðslum að því gefnu að 
óhapp eigi sér stað. Fjórði þátturinn er fólginn í afleiðingum meiðsla vegna slysa sem eiga 
sér stað. 

Rannsóknir hafa sýnt að tengsl eru á milli fjölda banaslysa miðað við ekna vegalengd og 
fjölda íbúa þar sem fjöldi banaslysa eykst með eknum vegalendum á íbúa (Garceau o.fl., 
2013; World Health Organization, 2004). Rannsókn Garceau o.fl. (2013) leiddi í ljós að 
þar sem eknar vegalengdir á íbúa eru þrisvar sinnum meiri en annars staðar reyndist tíðni 
banaslysa fimm sinnum hærri. Sú niðurstaða gefur til kynna að samband ekinna 
vegalengda og tíðni banaslysa sé ekki endilega línulegt (Garceau o.fl., 2013). 

Fjöldi rannsókna hafa staðfest að hraði er ráðandi þáttur um það hversu alvarleg meiðsli 
hljótast við árekstur. Með auknum hraða aukast líkur á að alvarleg og banvæn meiðsl 
hljótist af (Nilsson og Allsop, 2004). Hraði eykur einnig líkurnar á árekstri vegna þess að 
hann dregur úr þeim tíma sem ökumaður hefur til að bregðast við og eykur vegalengd sem 
þarf til að stöðva ökutækið (York o.fl., 2007).  

Í rannsókn Nilsson og Allsop (2004) sýna niðurstöður marktækt samband milli aukins 
hraða og aukins alvarleika slysa. Líkurnar á að alvarleg meiðsl hljótist eru í hlutfalli við 
hraða í þriðja veldi og samband hraða og fjölda banaslysa er í hlutfalli við hraðabreytingu í 
fjórða veldi (Nilsson og Allsop, 2004). Á mynd 9 má sjá líkan úr rannsókn Nilsson og 
Allsop „Potensmodel” sem lýsir áhrifum hraða á alvarleika slysa. 

 

Mynd 9: Hlutfallsleg breyting á fjölda slasaðra og látinna með hlutfallslegri breytingu á hraða (Nilsson, 2004, bls. 
12) 
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Hlutfallsleg breyting á fjölda slasaðra með hlutfallslegri breytingu á hraða lýsir sér þannig 
að ef meðalhraði lækkar sem dæmi úr 80 km/klst niður í 68 km/klst verður hlutfallsleg 
hraðbreyting 0,85 (15%). Þegar hlutfallslega hraðabreytingin 0,85 er sett upp í fjórða veldi 
fæst 0,52 og þá má reikna með að fjöldi banaslysa verði 52% af upphaflegum fjölda fyrir 
hraðalækkun. Samkvæmt því fækkar banaslysum um 48% við lækkun meðalhraða úr 80 
km/klst niður í 68 km/klst. 

Á grundvelli þess að rannsóknir hafa sýnt að hraði sé lykilþáttur í aukinni hættu á slysum  
og alvarleika meiðsla sem hljótast við árekstur (Nilsson og Allsop, 2004) eru hugmyndir 
um áhættuaðlögun undirstaða fræðilegrar nálgunar um viðmið fyrir hönnun gatna í 
leiðbeiningaritinu „Manual for Streets“. Viðmið leiðbeininganna byggja meðal annars á 
niðurstöðum rannsóknarskýrslunnar „The Manual for streets: Evidence and research“ 
(2007) sem benda til þess að gatnaumhverfi hafi áhrif á val ökumanna á ökuhraða. Nánar 
tiltekið benda niðurstöður skýrslunnar til þess að akbrautarbreidd og sjónlengdir fram á við 
séu afar mikilvægir áhrifaþættir við val ökumanna á ökuhraða. Niðurstöður skýrslunnar 
benda til þess að á ákveðnum stöðum gæti mögulega hentað að þrengja akbrautir og draga 
úr sjónlengdum fram á við þannig að ökumenn bregðist við með því að draga úr hraða og 
þar með megi draga úr hættu á slysum og alvarleika þeirra (York o.fl., 2007).  

2.3.3 Byggðaskipulag 
Skipulag landnotkunar hefur áhrif á þætti eins og byggðamynstur, þéttleika byggðar, 
íbúaþéttleika, staðsetningu algengra áfangastaða og framboð mögulegra valkosta við 
vélknúna samgöngumáta. þar sem landnotkun hefur áhrif á umferðarmagn (fjölda ferða), 
val á samgöngumáta, ferðalengd og leiðaval skapast mismunandi skilyrði fyrir 
umferðarmynstur (World Health Organization, 2004). 
 
Ýmsar fræðigreinar hafa verið birtar sem sýna að hlutfallslega fleiri slys eiga sér stað á 
svæðum þar sem íbúafjöldi er hár, meira er af atvinnusvæðum og vegalengdir 
umferðargatna (e. arterials). Eru meiri. Mikilvægt er þó að hafa í huga að áhrif 
umferðarmagns (VMT) geta verið misvísandi því á stöðum þar sem íbúaþéttleiki er mikill 
og meira er af atvinnusvæðum er venjulega meira af fólki og umferð og algengara er að 
fjölakreina umferðargötur (e. multilane arterials) þveri slík svæði. Um slík svæði fer því 
ekki aðeins umferð sem tengist íbúum hverfisins heldur einnig umferð frá öðum svæðum 
(Ewing og Dumbaugh, 2009). 

Ewing og Cervero (2001) rannsökuðu samband milli hins byggða umhverfis og umferðar 
þar sem hugtakið “4D” var notað til lýsa þeim þáttum sem metnir voru sem líklegastir til 
að hafa áhrif á ferðahegðun. D-in fjögur standa fyrir þessa þætti: 

 Þéttleika (e. Density) 
 Fjölbreytileika (e. Diversity) 
 Hönnun (e. Design) 
 Aðgengi að áfangastað (e. Destination Accessibility) 
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Þessir þættir voru síðan skilgreindir nánar með mælanlegum breytum. Þéttleiki var mældur 
með upplýsingum um fjölda íbúa, atvinnu- eða húsnæðiseininga á tilteknu landsvæði. 
Samanburður á hlutfallslegri blöndun landnotkunar var mælieining fyrir fjölbreytileika 
landnotkunar (e. Land-use Mix). Til mats á hönnun gatnanets og gatnaumhverfis var litið 
til flokkun gatnamynsturs, fjöldi gatnatenginga, þéttleika gatnanets og mats á ýmsum 
þáttum í gatnaumhverfi, svo sem yfirborði gangstétta og fjarlægð bygginga frá götu. Til 
þess að mæla aðgengi var til dæmis gerður samanburður á aðgengi að húsnæði, atvinnu og 
afþreyingu á mismunandi svæðum, hversu langt var á milli áfangastaða og hversu auðvelt 
var að ferðast á milli áfangastaða með mismunandi samgöngumátum. Niðurstöður 
rannsóknar Ewing og Cervero (2001) benda til þess að akstursvegalengd styttist með 
auknum þéttleika byggðar. Ef að samband er á milli ekinnar vegalengdar (VMT) og 
slysahættu (Garceau o.fl., 2013) er hugsanlegt að samband geti verið á milli 
byggðamynsturs og lægri slysatíðni á svæðum þar sem aksturslengd (VMT) á hvern íbúa er 
lægri.  

Eins og áður hefur komið fram hefur því lengi og víða verið haldið fram að með viðeigandi 
hönnun gatna í stigskiptu og aðgangsstýrðu gatnakerfi megi ná hvað bestum árangri í að 
draga úr slysahættu með því að takmarka umferðarmagn og aksturshraða í íbúðahverfum 
(Roess o.fl., 2004). Í breska leiðavísinum „Highway Risk and Liability Claims“ (Highway 
risk and liability claims, 2009) kemur hins vegar fram að það geti haft marga kosti í för 
með sér að breyta götum í úthverfum sem tilheyra aðgangsstýrðu stigskiptu gatnakerfi  í 
fjölfarnari leiðir.  

Stór hluti þekkingar á götum og vegum sem byggst hefur upp í gegnum tíðina er byggður á 
svokölluðum „fyrir og eftir“ rannsóknum sem eru afar viðkvæmar fyrir hlutdrægni. Á 
undanförnum árum hefur verklag við rannsóknir á gatna- og veghönnun og umferðaröryggi 
verið að þróast með tilviksrannsóknum (e. Case-control studies) og handahófsrannsóknum 
(e. Randomised studies). Það er því mikilvægt að sérfræðingar séu meðvitaðir um gæði og 
eiginleika þeirra rannsókna og gagna sem viðurkennt verklag byggir á. Að sama skapi er 
afar mikilvægt að jafnræðis sé gætt þegar ákvarðanir eru teknar um hönnun gatna og vega 
og að samfélagslegra hagsmuna gætt (Highway risk and liability claims, 2009). 

Fyrirbyggjandi aðgerðir sem stuðla að bættu umferðaröryggi með það að marki að forðast 
áhættu eru ef til vill sú tegund aðgerða sem sjaldnast er notuð (World Health Organization, 
2004). Þó frekari rannsókna á áhrifum fyrirbyggjandi aðgerða sé þörf, er vitað að draga má 
úr hættu á meiðslum með aðgerðum sem miða að því að draga úr magni vélknúinnar 
umferðar með bættri landnotkun. Skilvirkt gatnanet þar sem stystu og fljótförnustu 
leiðirnar eru einnig þær öruggustu er hvatning til vegfarenda að velja sér öruggan 
samgöngumáta. Hafa ber í huga að krókur á leið í ökutækis þýðir aukna notkun eldsneytis 
en krókur á leið gangandi vegfaranda þýðir aukin líkamleg áreynsla og það er því sterk 
hvatning til að finna auðveldustu og beinustu leiðina. Enn fremur hafa rannsóknir sýnt að 
ferðatími er gangandi og hjólandi vegfarendum meira virði heldur en ökumönnum eða 
þeim sem nota almenningssamgöngur. Það er niðurstaða sem ætti að endurspeglast í 
skipulagsákvörðunum (World Health Organization, 2004).  

31 
 
 



 
 „Gljúpt“ gatnanet með tíðum tengingum gefur fleiri tækifæri til að ganga eða hjóla á 
áfangastaði innan hverfisins sem er til heilsubóta fyrir einstaklinginn og stuðlar þannig að 
bættri lýðheilsu, auk þess að draga úr vélknúinni umferð, orkunotkun og mengun. Fleira 
fólk á götum úti þýðir aukið mannlíf sem hefur síðan jákvæð félagsleg áhrif og eykur 
samfélagsvitund einstaklinga. Það má því leiða líkum að því að gott gatnaskipulag hafi 
mikilvægu hlutverki að gegna við að skapa sjálfbær samfélög þar sem fólk kýs að búa og 
starfa (Department for Transport, 2007).  

2.3.4 Útþensla borga 
Í borgum sem eru í örum vexti verður raunin gjarnan sú að íbúar flytja frá innri 
borgarsvæðum yfir í úthverfi. Þekkt er að útþenslunni fylgja félagshagfræðilegar 
breytingar sem leiða til ofgnóttar stórmarkaða og verslunarmiðstöðva með þeim 
afleiðingum að verslanir í íbúðahverfum hverfa (World Health Organization, 2004). Bæði 
útþensla íbúðahverfa og flutningur verslana út úr íbúðahverfum stuðla að aukinni umferð, 
þar sem færri tækifæri gefast til ferðast gangandi eða með almenningssamgöngum. 
 
Umferðaröryggi er einn af heilsufarslegum áhættuþáttum sem tengjast útþennslu borga 
(Ewing, Schieber og Zegeer, 2003). Vitað er að útþenslu fylgir að eknar vegalengdir 
(VMT) íbúa aukast og sýnt hefur verið fram á samband milli ekinnar vegalengdar (VMT) 
og fjölda banaslysa (Garceau o.fl., 2013).  
 
Ewing (2003) rannsakaði samband banatíðni vegna umferðarslysa og útþenslu borga. 
Rannsóknin náði til 448 svæða í Bandaríkjunum þar á meðal 101 stærstu 
stórborgarsvæðanna. Þróaður var svokallaður útþenslustuðull til að meta umfang útþenslu 
samkvæmt skilgreiningu rannsóknarinnar á helstu eiginleikum útþenslusvæða. Eftirfarandi 
viðmið voru notuð til að skilgreina útþenslu svæði:  

 íbúðahverfi með lágum þéttleika;  
 stíf aðgreining íbúðarbyggðar, verslana og vinnustaða;  
 skortur á afgerandi og virku verslunar- og þjónustusvæði eins og miðbæ eða 

miðkjarna;  
 gatnanet sem einkennist af mjög stórum reitum og takmörkuðu aðgengi á milli 

staða.  

Samband á milli útþenslustuðulsins og banatíðni var kannað með 
aðhvarfsgreiningu. Útþenslustuðullinn reyndist hafa marktæka neikvæða fylgni við 
banatíðni gangandi vegfarenda, að teknu tilliti til umferðarmagns (Ewing o.fl., 2003). 
Niðurstöður rannsóknarinnar benda því til þess að úþensla borga sé marktækur 
áhættuþáttur í tíðni banaslysa í umferðinni, sérstaklega fyrir gangandi vegfarendur. 

2.3.5 Gatnaumhverfi  
Hönnun gatna getur bæði orsakað og dregið úr fjölda og alvarleika slysa. Eiginleikar í 
umhverfi gatna hafa einnig áhrif á slysahættu því upplifun vegfarenda og skynjun á 
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umhverfi hefur áhrif á hegðun (World Health Organization, 2004). Umferðarslys dreifast 
ekki jafnt yfir gatnanetið heldur þyrpast saman á ákveðnum vegköflum eða eru á víð og 
dreif.  

Með hugmyndafræði sem byggð er á fyrirsjáanleika, reglum og aðskilnaði vegfarendahópa 
og oft er nefnd E-in þrjú (fjögur) (e. Engineering, education, enforcement, enlightening) 
hafa verið þróuð ýmis hönnunarviðmið. Þar á meðal eru viðmið um skýr merki og línur, 
staðlað vegaumhverfi og aðgreiningu og aðskilnað vegfarendahópa (Highway risk and 
liability claims, 2009). Kröfur í öryggisstöðlum vegna umferðar eru meðal annars fólgnar í 
ríflegum götubreiddum, aflíðandi sveigjum og góðum sjónlengdum. Áhersla er lögð á 
notkun þriggja arma gatnamóta í stað fjögurra arma gatnamóta þar sem því er við komið. 
Hugmyndafræði um stigskipt gatnakerfi er sprottin frá þessum viðmiðum sem og áhersla á 
hönnun gatnanets sem kemur í veg fyrir gegnumstreymisumferð í íbúðahverfum með 
lykkjum og botnlangagötum. 

Samkvæmt kenningum hefðbundinnar veghönnunar er talið æskilegt að vegir séu beinir, 
breiðir, flatir og opnir út frá sjónarmiðum umferðaröryggis. Slík hönnun er frekar talin 
„fyrirgefa“ ökumönnum mistök sem leiði til færri slysa og meiðsla en á sama tíma hvetur 
slík hönnun einnig til aukins hraða. Eiginleikar í veghönnun sem stuðla að hröðum akstri 
eins og breiðar vegaxlir og aflíðandi beygjur eru jafnan til þess fallnar að auka öryggi á 
vegum á dreifbýlum svæðum (Ewing og Dumbaugh, 2009). Rannsóknir á öryggi á vegum í 
dreifbýli hafa þó takmarkað gildi fyrir vegi í þéttbýli þar sem landnýting og aðstæður til 
aksturs eru mjög frábrugðnar því sem gerist á dreifbýlum svæðum ásamt því að samsetning 
og fjöldi vegfarenda er gjörólíkur.  

Í þéttbýli er vegbrúnin staður fyrir aðstöðu gangandi vegfarenda, gangstéttir, gróður, og 
lýsingu (Ewing og Dumbaugh, 2009). Vegbrúnin er þó ekki staður sem eingöngu er 
tileinkaður umferð gangandi og hjólandi vegfarenda. Óvarðir vegfarendur þurfa að deila 
vegkantinum með vélknúnum ökutækjum á stöðum þar sem bílastæði eru meðfram götum. 
Bílastæði meðfram götum (e. On-street parking) sérstaklega í námunda við gatnamót, eru 
talin vera einn áhrifaþáttur í slysum á gangandi vegfarendum á þéttbýlum svæðum. Bílar í 
bílastæðum meðfram götum auka bil á milli gangandi vegfarenda og ökutækja á miklum 
hraða og mynda höggdeyfi milli gangstéttar og akreinar en takmarka um leið útsýni bæði 
ökumanna og gangandi vegfarenda. Slíkt fyrirkomulag bílastæða er algengara á svæðum 
þar sem götur mynda rúðunetsmynstur og samsíða boglínumynstur heldur en á svæðum 
með lykkju- og botnlangamynstri þar sem meira er um innkeyrslur inn á bílastæði. 
Staðsetning bílastæða í námunda við gangbrautir getur verið varhugaverð þar sem 
bifreiðum sem lagt er í stæðin skerða útsýni vegfarenda og viðundandi sjónlengdir en þó er 
hægt að draga úr vanda vegna ónógs útsýnis með framlengingu gangstéttabrúna við 
gatnamót (Institute of Transportation Engineers, 2009).  

Á undanförnum hefur árum hefur það gjarnan fylgt útþenslu borga að skipulag svæða felist 
í aðgreindri landnotkun sem leiðir til aukinna ferðavegalenda og hvetur til aukins aksturs. 
Þegar umferð myndast oft mikill þrýstingur á að vegir séu breikkaðir og akreinum bætt við 
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til þess að létta á umferðarteppu. Noland (2003) rannsakaði hvort tengsl væru á milli 
umbóta á innviðum vega og umferðaröryggis. Rannsóknin náði til stofnvega (e. 
Highways),  tengibrauta (e. Arterials) og safngatna (e.collector roads) í 50 fylkjum í 
Bandaríkjunum yfir 14 ára tímabil (frá 1984-1997). Niðurstöður sýndu marktækt að 
aukinni akreinabreidd á tengibrautum fylgdi aukinn fjöldi meiðsla og banaslysa. Marktækt 
samband var einnig á milli aukins fjölda akreina á tengibrautum og aukins fjölda 
banaslysa. Noland ályktar út frá niðurstöðum rannsóknarinnar að umbætur á innviðum 
vega hafi leitt til aukningar á heildarfjölda banaslysa. Þakka megi þáttum eins og breyttri 
aldurssamsetningu íbúa, aukinni bílbeltanotkun, og framförum á sviði læknavísinda fyrir 
þá þróun að banaslysum hafi farið fækkandi (Noland, 2003). 

Að baki ýmsum umferðartæknilegum aðgerðum er stefna sem byggir á 
hugmyndafræðilegum kenningum um áhættuaðlögun (e. Risk compensation) og 
persónulega ábyrgð einstaklinga. Aðgerðum sem byggja á hugmyndum um áhættuaðlögun 
er beitt til þess að hafa áhrif á hegðun ökumanna í gegnum skynjun þeirra á umhverfi 
gatna. Þröngar akbrautir, götur með miðdeilum og þröng gatnamót eru dæmi um aðgerðir 
áhættuaðlögunar sem eru útfærðar í þeim tilgangi að vegurinn sé skynjaður og upplifaður 
sem „staður“ en ekki gegnumstreymisleið (Highway risk and liability claims, 2009).  

Í leiðbeiningaritinu MFS er lögð áhersla á margar aðgerðir sem falla að hugmyndum um 
áhættuaðlögun og eru til þess fallnar að draga úr hraða ökumanna meðal annars með vísan 
í fyrirliggjandi rannsóknir sem sýna að hraði hefur ráðandi áhrif á alvarleika meiðsla sem 
hljótast af slysum (Nilsson og Allsop, 2004). Í rannsóknarskýrslunni „The Manual for 
streets: Evidence and research (2007) sem lögð er fram til grundvallar leiðavísinum MFS 
benda niðurstöður til þess að sjónlengdir fram á við og breidd akbrautar hafi áhrif á val 
ökumanna á hraða (York o.fl., 2007). Á mynd 10 má sjá hvernig hraði eykst með aukinni 
akreinabreidd og auknum sjónlengdum, (Department for Transport, 2007).  

 

Mynd 10: Fylgni milli sjónlengda fram á við, akbrautabreiddar og meðalhraða annars vegar og 85 % hraða hins 
vegar (Department for Transport, 2007, bls. 89). 
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Lárétti ásinn táknar sjónlengd fram á við og lóðrétti ásinn meðal ökuhraða. Línurnar eru til 
viðmiðs um hraða umferðar miðað við sjónlengd fram á við og mismunand vegbreidd 
(mismunandi litir). Sjá má að aukinni vegbreidd fylgir aukinn hraði sem eykst enn frekar 
með aukinni sjónlengd.  

Rannsókn Farouki og Nixon (1976) leiddi jafnframt í ljós að frjáls meðalhraði jókst 
línulega með aukinni akreinabreidd. Hugsanlega lækka ökumenn hraðann vegna þess að 
þeir upplifa sig ekki jafn örugga á þröngum vegum eins og breiðum og fara því varlegar 
samanber hugmyndir um áhættuaðlögun. Þó að sýnt hafi verið að ökuhraði lækki eftir því 
sem akreinar og götukaflar þrengjast (Farouki og Nixon, 1976) má reikna með að fleiri 
eiginleikar í umhverfi gatna og vega hafi áhrif á val ökumanna á hraða sem rannsaka þarf 
nánar (Ewing og Dumbaugh, 2009).  

2.3.6 Umferðarstýringar 
Til grundvallar stýringu umferðar hér á landi eru umferðarlög nr. 50/1987 þar sem kveðið 
er á um réttindi og skyldur vegfarenda. Algengar stýringar á umferð eru einkum fólgnar í 
merkingum og skiltum sem eiga að veita vegfarendum upplýsingar er varða hraða 
umferðar og hreyfanleika með boðum um forgang umferðar og biðskyldu/stöðvunarskyldu 
ásamt hraðatakmarkandi aðgerðum og stýrðu aðgengi (O’Flaherty, 1997). 
 
Samsetning umferðar, hreyfanleiki, þróun landnotkunar og staðbundnir eiginleikar í 
umhverfi eru allt mikilvægir þættir til ákvörðunar um viðeigandi veghönnun, 
hönnunarhraða og hraðatakmörkun (Highway risk and liability claims, 2009). Með 
viðeigandi gatnahönnun, skilmerkilegu fyrirkomulagi gatna og viðeigandi notkun á 
merkingum og skiltum er unnt að hvetja til hegðunar í umferðinni sem er til hagsbóta og 
eykur öryggi vegfarenda. Hönnun getur að sama skapi haft neikvæð áhrif og hvatt til 
hegðunar sem skapar vegfarendum hættu. Til dæmis getur skortur á viðundandi 
merkingum og skiltum skapað óvissu meðal vegfarenda um fyrirkomulag vega og ef 
hönnun eða stýring á gatnamótum er ábótavant geta slíkir þættir aukið hættu á slysum 
(World Health Organization, 2004). Til að stuðla að auknum hönnunargæðum er einkar 
mikilvægt að samræmis sé gætt á milli ætlaðs hlutverks (eða virkni) vegar, fyrirkomulags 
og notkunar.  
 
Margir þættir hafa áhrif á það á hversu miklum hraða ökumönnum þykir ákjósanlegt til 
aka. Bæði lega vegarins og umhverfi geta hvatt ökumenn til að auka eða draga úr hraða. 
Hætta á slysum eykst þar sem vegfarendur vanmeta hraða og ofmeta fjarlægð ökutækis til 
dæmis þegar ökutæki nálgast á gatnamótum og við framúrakstur (World Health 
Organization, 2004). Hraðatakmarkandi aðgerðir eru í mörgum tilfellum óaðskiljanlegur 
hluti af skipulagi fyrir gangandi og hjólandi vegfarendur. Í því sambandi má nefna að 
beinar tengibrautir (e. Arterials) í stigskiptu gatnakerfi eru til þess fallnar að hvetja til 
aukins ökuhraða, sérstaklega þar sem skortur er á hvatningu í umhverfi vegarins til þess að 
takmarka hraða (Department for Transport, 2007). Með hraðatakmarkandi aðgerðum má 
draga úr hraða og jafnvel magni umferðar og bæta þannig aðstæður fyrir gangandi 
vegfarendur.   
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Tafla 1 inniheldur dæmi um þætti sem hafa áhrif á val ökumanna á hraða.  
 
Tafla 1: Þættir sem hafa áhrif á val ökumanna á hraða (World Health Organization, 2004, bls. 76) 

Dæmi um þætti sem hafa áhrif á val ökumanna á 
hraða 

Akbraut: Umferð: Ökumaður: 
Breidd Þéttleiki umferðar Aldur 
Halli Samsetning Kyn 

Lögun Ríkjandi hraði Viðbragðstími 
Umhverfi Umhverfi: Viðhorf 
Skipulag Veður Spennusækni 

Merkingar Ástand yfirborðs Áhættumat 
Gæði yfirborðs Náttúruleg birta Skynjun á hættu 
Ökutæki: Lýsing Styrkur alkóhóls 

Tegund Skilti Eignarhald ökutækis 
kraftur/Þyngd Hraðatakmarkanir Ástæður ferðar 
Hámarkshraði Framfylgd laga Nýting ökutækis 

Þægindi 
     

 
Í töflunni koma fram ýmsir þættir er varða eiginleika akbrauta, umferðar og ökumanna en 
hún er unnin upp úr töflu sem birtist í skýrslu Alþjóðaheilbrigðisstofnunarinnar (e. World 
Health Organisation, WHO) um fyrirbyggjandi aðgerðir vegna umferðarslysa „World 
report on road traffic injury prevention“ (World Health Organization, 2004). 
 
Það er ekki eingöngu ökuhraði sem veldur slysum heldur einnig hraðamismunur meðal 
ökutækja í umferðastraumnum. Að sama skapi er það ekki eingöngu umferðarmagn sem 
veldur slysum heldur hreyfingar sem stangast á þegar umferðarmagn er mikið. Ljóst er að 
draga má úr fjölda slysa með því að stýra hraða og aðgengi (Ewing og Dumbaugh, 2009). 
Með aðgangsstýringu má meðal annars stýra staðsetningu, virkni og bili á milli innkeyrsla, 
staðsetja op á miðdeilum og staðsetja tengingar minni gatna inn á aðalgötur. Mismunandi 
útfærslur á stýrðu aðgengi henta misvel ólíkum vegfarendahópum. Til dæmis geta miðdeili 
aukið öryggi óvarinna vegfarenda þar sem þeir bjóða upp á möguleika á að þvera götu í 
áföngum og þar skiptir breidd miðdeilis máli þar sem breiddin eykur öryggi. Mjög grönn 
miðdeili þjóna hins vegar ekki öryggi óvarinna vegfarenda en geti hinsvegar dregið úr tíðni 
slysa hjá ökutækjum. Þó svo að miðdeili geti aukið öryggi gangandi vegfarenda er ekki 
öruggt að aðferðir aðgangsstýringar geri það þegar á heildina er litið (Ewing og 
Dumbaugh, 2009).  

Gatnamót eru einkum sá staður sem þjóna þarf þörfum mismunandi vegfarendahópa sem 
mætast. Gatnamót eru af ýmsum stærðum og gerðum en eiga það sameiginlegt að þar er 
einkum mikilvægt að tryggja viðeigandi stýringu umferðar. Tíðni slysa á gatnamótum 
tengist fjölda bágapunkta og umfangi slíkra punkta (Roundabouts, 2010). Á mynd 11 má 

36 
 
 



sjá fjölda bágapunkta á þrígreindum gatnamótum annars vegar og fjögurra arma 
gatnamótum hins vegar.  

 

Mynd 11: Bágapunktar á einföldum þriggja arma og fjögurra arma gatnamótum (Roundabouts, 2010, k. 5) 

Á einföldum þrígreindum gatnamótum eru alls 9 bágapunktar en á einföldum fjögurra arma 
gatnmótum eru bágapunktar 32 talsins. Í aðgangsstýrðu og stigskiptu gatnakerfi hefur verið  
mælt með notkun þrígreindra gatnamóta í stað fjögurra arma gatnamóta vegna þess að 
þannig má fækka bágapunktum (Roess o.fl., 2004). 

Í MFS er hins vegar lögð áhersla á mikilvægi tíðra gatnatenginga sem auki gljúpleika 
gatnanetsins og stuðli því jafnframt að aukinni notkun vistvænna samgöngumáta. Með 
auknum fjölda tengipunkta í gatnaneti eykst fjöldi fjögurra arma gatnamóta. Í stað þess að 
efla öryggi í íbúðahverfum með botnlangagötum sem takmarka gegnumstreymisumferð 
líkt og mælst er fyrir um í aðgangsstýrðu og stigskiptu gatnakerfi er í MFS lögð áhersla á 
að stýra umferð með hönnun í umhverfi gatna sem sendir vegfarendum skilaboð um 
viðeigandi hegðun. Gjarnan er miðað við að æskilegur ökurhraði í íbúðargötum sé um 30 
km/klst eða lægri. Í MFS er mælt með því að þrengja akbrautir og gatnamót, stytta 
sjónlengdir og nota sérstaka yfirborðshönnun í íbúðagötum þar sem slíkt á við til þess að 
ná fram æskilegum ökuhraða í íbúðahverfum. Þar sem stutt er á milli gatnamóta sýna 
ökumenn meiri aðgát og draga úr hraða en mælt er með notkun lítilla hringtorga þar sem 
þurfa þykir (Department for Transport, 2007).  

Fjöldi rannsókna hafa sýnt að hringtorg eru öruggasta form stýringar á gatnamótum. Það 
hefur sýnt sig að hringtorg draga úr hraða umferðar á gatnamótum og fækka alvarlegum 
bílslysum. Jafnvel í þeim tilfellum þar sem tíðni slysa er sambærileg og á öðrum 
gatnamótum er alvarleikinn minni. Samanborið við hefðbundin gatnamót lágmarka 
hringtorg fjölda bágapunkta bæði gangandi vegfarenda og ökutækja. Hringtorgum hefur 
fjölgað mikið á höfuðborgarsvæðinu á undanförnum áratugum (nánar, kafli 2.5) en þau eru 
býsna algeng í nýlegum íbúðahverfum. Á mynd 12 má sjá fjölda bágapunkta vélknúinna 
ökutækja á einföldum fjögurra arma gatnamótum og á hringtorgi. 
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Mynd 12: Bágapunktar á einföldu hringtorgi og á fjórgreindum gatnamótum (Roundabouts, 2010, k. 5) 

Hluti þeirra bágapunkta sem valda aukinni hættu á slysum á hefðbundnum gatnamótum er 
því ekki til staðar, eins og til dæmis vinstri beygjur. Lítil og miðlungsstór hringtorg eru 
jafnan talin auka öruggari meira en stór og fjölakreina hringtorg. Vísbendingar eru um að 
hringtorg dragi ekki aðeins úr slysatíðni ökutækja heldur einnig úr slysatíðni gangandi 
vegfarenda en rannsóknir í Bretlandi hafa sýnt að slysatíðni gangandi vegfarenda er mun 
hærri á ljósastýrðum gatnamótum en á hringtorgum (Roundabouts, 2010). Lítil hringtorg 
virðast hins vegar gefa bestan árangur í að auka öryggi hjá gangandi vegfarendum (Ewing 
og Dumbaugh, 2009). Lítil hringtorg má einnig nota til að vinna bug á helsta ókosti 
rúðunets sem er að auknum fjölda fjórgreindra gatnamóta fylgir aukinn fjöldi bágapunkta. 
Áhrif hringtorga á slysatíðni hjólandi vegfarenda bendir til þess að þörf sé á að bæta 
aðstöðu hjólandi vegfarenda á hringtorgum (Roundabouts, 2010). Við hönnun hringtorga 
er mikilvægt að tryggja öryggi gangandi og hjólandi vegfarenda með viðunandi aðstöðu. 
Miðdeili við aðkomu að hringtorgum eru  til þess fallin að draga enn frekar úr hraða 
ökutækja og gera gangandi vegfarendum kleift að þvera eina stefnu umferðar í einu 
(Institute of Transportation Engineers, 2009).  

Með ljósastýringum við gatnamót má sneiða hjá vandamálum er varða takmarkaðar 
sjónlengdir ökumanna vegna hluta í umhverfi akbrauta. Einnig má koma í veg fyrir að 
umferð hliðargötu þurfi að bíða eftir ásættanlegu bili í umferðarstraumi aðalvegar til að aka 
í gegnum gatnamótin og jafnvel freistist til að taka of stutt bil. Poch og Mannering (1996) 
rannsökuðu samband slysatíðni og eiginleika gatnamóta. Viðfangsefni rannsóknarinnar 
voru gatnamót sem höfðu hlotið einhvers konar endurbætur, til dæmis uppsetningu skilta, 
ljósastýringar eða vinstribeygjuvasa þannig að hægt var að gera samanburð á árangri 
aðgerðanna. Niðurstöður rannsóknarinnar sýndu að ljósastýring á gatnamótum dró úr 
heildartíðni slysa (Poch og Mannering, 1996).  

Miranda-Moreno, Morency, og El-Geneidy (2011) rannsökuðu samband milli eiginleika í 
umhverfi byggðar, virkni gangandi vegfarenda og tíðni slysa á ljósastýrðum gatnamótum. 
Niðurstöður rannsóknarinnar  bentu til þess að sterkt samband væri á milli eiginleika í 

Skurðpunktur
Fráakstur
Innáakstur

38 
 
 



umhverfi byggðar í námunda við gatnamót og virkni gangandi vegfarenda en bein áhrif á 
slysatíðni reynust minniháttar. Niðurstöðurnar bentu til þess að áhrif umhverfis byggðar 
skilaði sér aðallega í aukinni virkni gangandi vegfarenda. Aðgerðir sem hvetja til þéttingar 
byggðar, blandaðrar landnotkunar og aukins framboðs almenningssamganga eru líklegar til 
að skila sér í aukinni virkni gangandi vegfarenda en gætu þá óbeint, án frekari 
öryggisráðstafana aukið heildarfjölda slysa á gangandi vegfarendum. Fjöldi vélknúinna 
ökutækja (umferðarmagn) sem fara inn á gatnamót reyndist eftir sem áður ein helsta 
áhrifabreyta á slysatíðni gangandi vegfarenda á gatnamótum með ljósastýringu (Miranda-
Moreno, Morency og El-Geneidy, 2011). 

Útfærsla á ljósastýrðum gatnamótum er flókin viðfangs þar sem taka þarf  tillit til 
hreyfinga ólíkra vegfarendahópa sem þar mætast (Roess o.fl., 2004). Öryggisleg áhrif 
ljósastýringar kunna því að henta ólíkum vegfarendahópum misjafnlega og þar með kann 
ljósastýring að henta misvel að því marki að þörfum ólíkra vegfarendahópa sé mætt.  

2.3.7 Slys gangandi og hjólandi vegfarenda 
Um 70% banaslysa sem verða á gangandi vegfarendum í Evrópusambandsríkjum eiga sér 
stað á þéttbýlum svæðum (Pedestrian safety: A Road safety manual for decision-makers 
and practitioners, 2013). Flest umferðarslys gangandi vegfarenda eiga sér stað þegar 
gangandi vegfarandi þverar götu og algengast er að árekstur sé við framhluta ökutækis.  

Frá því að ökutækjum tók að fjölga gríðarlega í kringum 1960 hafa þau verið 
forgangsatriði á þjóðvegum bæði í þéttbýli og dreifbýli. Með áherslu á hreyfanleika 
vélknúinna ökutækja undanfarna áratugi hafa fylgt miklar fjárfestingar í bifreiðum og 
samgönguinnviðum. Áherslan á vélknúin ökutæki hefur orsakað vanrækslu 
almenningssamganga og verið á kostnað öryggis óvarinna vegfarenda í umferðinni. Hættan 
sem tengist göngu, hjólreiðum og mótorhjólanotkun hefur haldist hlutfallslega há í 
þróuðum ríkjum í samanburði við þá hættu sem fylgir notkun bifreiða (World Health 
Organization, 2004). 
 
Aðgerðum sem miða að því að tryggja öryggi gangandi vegfarenda má skipta niður í þrjá 
flokka. Í fyrsta lagi er það aðskilnaður gangandi vegfaranda og ökutækja bæði í tíma og 
rúmi. Í öðru lagi aðgerðir sem auka sýnileika gangandi vegfarenda og í þriðja lagi aðgerðir 
sem draga úr hraða ökutækja (Ewing og Dumbaugh, 2009).  
 
Öryggi óvarinna vegfarenda í umferðinni byggir að stórum hluta á því að tryggt sé að þeir 
séu aðskildir frá umferð ökutækja sem ferðast á miklum hraða. Skortur á viðunandi 
aðstöðu fyrir þennan hóp vegfarenda, eins og göngustígum eða hjólareinum skapar þeim 
þó mikla hættu. Staðreyndin er sú að í efnameiri ríkjum hefur nútíma umferðarkerfi að 
stórum hluta verið hannað út frá sjónarmiðum notenda vélknúinna samgöngumáta (World 
Health Organization, 2004).  
 
Viðeigandi gatnahönnun sem veitir gangandi og hjólandi vegfarendum öruggt rými og er í 
samræmi við nærliggjandi umhverfi er einn af mikilvægustu þáttum til þess að skapa 
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öruggar ferðaleiðir fyrir gangandi og hjólandi vegfarendur (Institute of Transportation 
Engineers, 2009). Á þeim stöðum þar sem um er að ræða sameiginlega notkun á vegum er 
nauðsynlegt að tryggja að hraði ökutækja í árekstarpunkti sé nógu lár til að koma í veg 
fyrir að alvarleg meiðsl hljótist við árekstur. Ef aðskilnaður óvarinna vegfarenda frá hraðri 
umferð er ekki mögulegur eru umferðarstýringar og hraðatakmarkandi aðgerðir 
nauðsynlegar.  
 
Á gatnamótum má bæta aðstöðu gangandi vegfarenda með gönguþverunum ásamt öðrum  
öryggisráðstöfunum. Gönguþveranir eru mikilvægur hluti af hönnun gatnamóta og þjóna 
einkum tvennum tilgangi, annars vegar beina þær gangandi vegfarendum gegnum 
gatnamót og hins vegar eru þær til þess fallnar að auka meðvitund ökumanna um að 
gangandi vegfarendur geti mögulega þverað akbraut. Í rannsókn sem gerð var til að kanna 
áhrif þess að skipta út umferðarljósum á einföldum gatnamótum og breyta í 
stöðvunarskyldugatnamót kom í ljós að fjöldi slysa á gangandi vegfarendum dróst saman 
um  25%  (Persaud, Hauer, Retting, Vallurupalli og Mucsi, 1997). Stuðla má að auknu 
öryggi óvarinna vegfarenda meðal annars með því að þrengja gatnamót til að hægja á 
umferð og á ljósagatnamótum má hafa ljósahring stuttan svo að gangandi vegfarendur 
freistist ekki til að þvera götu á stuttu bili milli ökutækja. Á breiðum gatnamótum með 
ljósastýringu geta tækifæri fyrir gangandi vegfarendur til að þvera götur verið afar 
takmörkuð og stuttar upphækkaðar gönguþveranir með viðkomu á miðeyjum geta hentað 
vel (Institute of Transportation Engineers, 2009) en við fjölakreina götur er mikilvægt að 
hafa í huga að þveranir með viðkomu á miðdeilum geta verið hættulegar (Ewing og 
Dumbaugh, 2009). 
 
Helstu áhættuþætti í slysum með gangandi vegfarendum er að stórum hluta hægt að rekja 
beint til sambands hraða og stöðvunarvegalengdar, þar sem stöðvunarvegalengd eykst með 
auknum hraða (Pedestrian safety: A Road safety manual for decision-makers and 
practitioners, 2013; York o.fl., 2007). Ökuhraði undir 30 km/klst þykir nokkuð öruggur í 
umhverfi þar sem gangandi vegfarendur og hjólreiðafólk blandast vélknúinni umferð 
(World Health Organization, 2004). Við slíkar aðstæður er nauðsynlegt að tryggja að 
ökumenn hafi tíma til að bregðast við óvæntum atburðum og koma í veg fyrir árekstur með 
því að stuðla að því að lágum ökuhraða. Á mynd 13 má sjá samband stöðvunarvegalengdar 
og ökuhraða. 
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Mynd 13: Samband stöðvunarvegalengdar og ökuhraða (Pedestrian safety: A Road safety manual for decision-
makers and practitioners, 2013, bls. 17) 

Hraði ökutækis er á lóðrétta ásnum og hemlunarvegalengd á lárétta ásnum. Fyrir ökutæki 
sem ekið er á hraðanum 50 km/klst er nauðsynleg stöðvunarvegalengd 36 metrar að 
meðtöldum viðbragðstíma ökumanns. Ökutæki á hraðanum 40 km/klst þarf 27 metra til að 
stöðva (Pedestrian safety: A Road safety manual for decision-makers and practitioners, 
2013). 

Rannsóknir sýna að hraði ökutækja hefur mikil áhrif á alvarleika þeirra meiðsla sem 
gangandi vegfarandi hlýtur. Samkvæmt nýlegri rannsókn Rosèn og Sander (2009) eru 80% 
líkur á að gangandi vegfarendi lifi af óhapp þegar hraði ökutækis er innan við 60 km/klst. 
Það eru töluvert betri líkur en fyrri rannsóknir höfðu áður sýnt. Talið er að þennan mismun 
megi rekja til bjögunar í úrtaki fyrri rannsókna. Samkvæmt eldri rannsóknum var talið að 
90% líkur væru á að gangandi vegfarendur lifðu af slys þegar hraði ökutækis var 30 
km/klst. eða minni eins og sjá má á mynd 14.  

 

Mynd 14: Ökuhraði og líkur á banaslysi samkvæmt fyrri rannsóknum (World Health Organization, 2004, bls. 78) 

Á láretta ásnum er hraði ökutækis við árekstur en á lóðrétta ásnum eru líkur á banaslysi. Á 
myndinni má lesa að þegar árekstrarhraði ökutækis er 45 km/klst eru taldar 50% líkur á 
banaslysi. 
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Rannsókn Rosèn og Sander (2009) sýnir að 20 % líkur eru á að gangandi vegfarandi látist í 
óhappi þegar hraði ökutækis er innan við 60 km/klst. Líkur á banaslysi aukast fimmfalt 
þegar hraði ökutækis fer úr 30 km/klst í 50 km/klst og líkurnar á banaslysi tvöfaldast þegar 
hraði ökutækis fer úr 40 km/klst. í 50 km/klst, sjá mynd 15.  

 

Mynd 15: Hraði við  árekstur og líkur á banaslysi. A) hluti sýnir allt grafið en b) hluti sýnir stækkaða mynd þegar 
innan við 10% líkur eru á banaslysi (Rosén og Sander, 2009, bls. 6). 

Hraði ökutækis við árekstur er á láretta stikanum er á lóðrétta stikanum eru líkur á 
banaslysi. Niðurstöður úr rannsókn Rosén og Sander að um það bil 50% tilvika banaslysa 
gangandi vegfarenda reyndist hraði ökutækis vera á bilinu 50 til 80 km/klst. Um 50 % líkur 
voru á að gangandi vegfarandi lifði af óhapp þegar hraði ökutækis var 75 km/klst (Rosén 
og Sander, 2009). 
 
Jacobsen (2003) rannsakaði samband á milli fjölda gangandi og hjólandi vegfarenda og 
slysatíðni. Niðurstöður rannsóknarinnar sýndu samband á milli aukningar göngu og 
hjólreiða og lækkandi tíðni slysa miðað við höfðatölu. Niðurstöðurnar áttu bæði við um 
einstök gatnamót og gatnakerfi borga í heild sinni þar sem borin voru saman mismunandi 
tímabil. Jacobsen túlkaði þessar niðurstöður sem svo að fjöldi gangandi og hjólandi 
vegfarenda hefði áhrif á hegðun ökumanna sem hefði aftur áhrif á líkur á slysum óvarinna 
vegfarenda. Út frá þessum niðurstöðum var dregin sú ályktun að aðgerðir til þess að auka 
fjölda gangandi og hjólandi vegfarenda virtist skilvirk leið til að auka öryggi gangandi og 
hjólandi vegfarenda (Jacobsen, 2003). Bhatia og Wier (2011) draga í efa að gera megi ráð 
fyrir orsakasambandi á milli aukins fjölda gangandi og hjólandi vegfarenda og bættrar 
hegðunar ökumanna út frá niðurstöðum um tölfræðilegt samband milli fjölda fótgangandi 
vegfarenda og slysatíðni. Þau telja að rannsaka þurfi nánar þá undirliggjandi þætti er varða 
hegðun og umhverfi sem kunni að hafa áhrif og að það sé í raun óréttlætanlegt og jafnvel 
varasamt að leggja of mikla túlkun í þetta samband (Bhatia og Wier, 2011).  
 
Ályktanir Jacobsen (2003) og Bhatia og Wier (2011) um samband fjölda gangandi og 
hjólandi vegfarenda og slysatíðni undirstrika að mikilvægt er að hafa í huga að fylgni er 
ekki það sama og orsakasamband. Hugsanlega eru gangandi og hjólandi vegfarendur fleiri 
á svæðum þar sem öryggi er betra heldur en að öryggi aukist með auknum fjölda. 
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2.3.8 Framtíðarsýn um þróun skipulags byggða og samganga 
 
Alþjóða heilbrigðisstofnunin (WHO) áréttar að líta beri á meiðsl af völdum umferðarslysa 
sem stórt heilbrigðisvandamál en ekki sjálfgefinn fylgifisk vélknúinna ökutækja. Það er í 
takt við stefnu núllsýnar í umferðaröryggismálum um að óásættanlegt sé samgöngur þurfi 
að kosta mannslíf („Nollvisionen“, e.d.). Það væri mikill léttir fyrir heilbrigðiskerfið ef 
hægt væri að fyrirbyggja umferðarslys betur meðal annars í formi minni alvarleika 
meiðsla. Það væri líka heilbrigðislegur ávinningur ef umhverfi vega væri öruggara fyrir 
óvarða vegfarendur og fleira fólk tæki upp heilbrigðari lífsstil með göngu og hjólreiðum án 
þess að óttast um öryggi sitt.  

Samgöngur og byggðamynstur í þéttbýli hafa haft mikil og mótandi áhrif á lífsstíl íbúa. 
Aðgengi að vélknúnum ökutækjum ásamt tilhögun landnýtingarmynsturs í þéttbýli þar sem 
tilhneiging hefur verið til að dreifa ýmiskonar starfsemi með löngum vegalengdum á milli 
hefur leitt til þess að ferðum gangandi og hjólandi fer fækkandi. Notkun á vélknúnum 
ökutækjum til flest allra ferða hefur að stórlega dregið úr líkamlegri hreyfingu sem tengist 
daglegum athöfnum. Vitað er að hreyfingarleysi getur orsakað ýmiskonar heilsufarsvanda 
en um 70% fullorðinna Bandaríkjamanna eru undir viðmiðum um ráðlagða líkamlega 
hreyfingu (Institute of Transportation Engineers, 2009). 

Skipulagsákvarðanir varðandi samgöngur, landnotkun og gatnakerfi geta því haft áhrif á 
lýðheilsu, þar sem þær hafa meðal annars áhrif á magn loftmengunar frá bifreiðum, hversu 
mikla líkamlega hreyfingu einstaklingar verða sér úti um og fjölda umferðarslysa og 
meiðsla (World Health Organization, 2004).  

Öruggir og sjálfbærir samgöngumátar ættu að vera lykilmarkmið í skipulagi og hönnun 
umferðarkerfis (World Health Organization, 2004). Til að ná því markmiði þarf pólitískan 
vilja, og samþætta nálgun sem krefst náinnar samvinnu ýmissa fagstétta, þar sem 
heilbrigðisstéttir taka virkan þátt. Með kerfisbundinni nálgun er einnig mögulegt að takast 
samtímis á við önnur stór vandamál sem tengjast bílaumferð, eins og umferðarteppu, 
hljóðmengun, loftmengun og skorti á líkamlegri hreyfingu. 

Á meðal helstu aðgerða sem beitt hefur verið til að auka hlutdeild fótgangandi og hjólandi 
má nefna samspil reiðahjóla og almenningsvagnakerfis, markvissa verðlagningu 
samgöngumáta auk aðgerða til að efla umferðaröryggi og draga úr umferð vélknúinna 
ökutækja. Niðurstöður rannsókna á notkun vistvænna samgöngumáta sem gerðar hafa 
verið í Ástralíu og Asíu gefa til kynna að breytileiki í notkun vistvænna samgöngumáta 
ráðist fyrst og fremst af upplifun almennings á öryggi slíkra samgöngumáta og hversu vel 
eiginleikar götunnar þykja henta slíkum samgöngumátum (Institute of Transportation 
Engineers, 2009). Þessar niðurstöður eru ekki í samræmi við niðustöður bandrískra 
rannsókna þar sem aðallega var samband á milli þátta eins og tekna og veðurfars og þess 
takmarkaða hluta ferða sem farnar eru gangandi og hjólandi.  

Gæði og eiginleikar aðstöðu fyrir hjólandi og gangandi vegfarendur haldast sterklega í 
hendur við lífvænleika hins byggða umhverfis. Samhengisnæmar lausnir (e. Context 
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sensitive solutions, CSS) bjóða aukinn sveigjanleika í hönnun sem svarar fjölbreyttari 
hagsmunum hverfisins, þar á meðal hagsmunum sem þjóna gangandi og hjólandi 
vegfarendum (Institute of Transportation Engineers, 2009). Samhengisnæm hönnun krefst 
þess að hönnun sem á að mæta þörfum óvarinna vegfarenda taki mið af víðara samhengi 
frekar en að einskorðast við sjálfa gangstéttina (e. „think beyond the pavement“). 
Aðferðafræði samhengisnæmra lausna byggir á þverfaglegri nálgun við gatnahönnun þar 
sem leitast er við að varðveita tilkomumikil, fagurfræðileg, söguleg og umhverfisleg 
verðmæti en að sama skapi að bæta öryggi og hreyfanleika. Samhengisnæmar lausnir fela í 
sér hvatningu til fagstéttar samgöngumála til að huga að þörfum fjölbreyttra 
vegfarendahópa og að hönnun sé í samræmi við umhverfi og þarfir ólíkra vegfarendahópa.  

2.3.9 Samantekt – umferðaröryggi gatnakerfa 
Helstu viðfangsefni og stefnumál umferðaröryggis snúast í grunninn um þrjá þætti; það eru 
vegfarendur, ökutæki og vegaumhverfi og samspil þeirra á milli. Hætta á umferðarslysum 
er talin vera að miklu leiti fyrirsjáanleg og því megi ætla að unnt sé að koma í veg fyrir 
stóran hluta banaslysa og alvarleg meiðsl af völdum umferðarslysa með mótvægisagerðum 
(World Health Organization, 2004). Fjölmargar rannsóknir hafa staðfest að hraði er 
ráðandi þáttur í því hversu alvarleg meiðsli hljótast við árekstur (Nilsson og Allsop, 2004) 
þar sem líkur á að alvarlegum og banvænum meiðslum stigaukast með auknum hraða 
(Highway risk and liability claims, 2009; World Health Organization, 2004). 

Til að ná markmiðum um að draga úr umferðarmagni og hraða hefur aðgangsstýrt stigskipt 
gatnakerfi lengi verið talið vænlegt til árangurs þar sem einkum er dregið úr hraða og 
umferðarmagni með botnlangagötum sem takmarka gegnumstreymisumferð og sveigðum 
götum sem framkalla styttri sjónlengdir (Roess o.fl., 2004). Í leiðarvísi sem gefinn er út af 
breska vegamálaráðinu (UK Roads Board) kemur fram að það hafi nú víða verið 
viðurkennt að það geti verið til hagsbóta að stuðla að breyttri notkun gatna í úthverfum 
sem tilheyra stigskiptu gatnakerfi til þess að þær geti orðið fjölfarnari leiðir með 
fjölbreyttari virkni (e. Multi-functional roads)  (Highway risk and liability claims, 2009).  

Skipulag landnotkunar skapar mismunandi skilyrði fyrir umferðarmynstur. Á þéttbyggðum 
svæðum með blandaðri landnotkun og góðu aðgengi eru ferðalengdir almennt styttri og 
hærra hlutfall allra ferða eru farnar fótgangandi eða með almenningssamgöngum (Ewing 
og Dumbaugh, 2009).  Útþenslu íbúðahverfa fylgir að færri tækifæri gefast til ferða sem 
farnar eru gangandi eða með almenningssamgöngum (World Health Organization, 2004).  

Vitað er að hætta á slysum og alvarlegum meiðslum eykst með auknum hraða (Nilsson og 
Allsop, 2004), umferðarmagni og fjölda bágapunkta (Roundabouts, 2010). Lykkju-og 
botnlangamynstur er dæmi um skipulagsform sem er þróað til að draga úr slysahættu með 
því að draga þessum eiginleikum sem vitað er að tengjast aukinni slysahættu. Takmarkað 
gegnumstreymi umferðar leiðir hins vegar til þess að umferðin safnast á fáar götur þar 
hraði getur verið hár og þjóna síður þörfum óvarinna vegfarenda. Á slíkum svæðum getur 
lár þéttleiki og víðáttumikið umhverfi gatna hvatt til hraðari aksturs heldur en æskilegt er 
og því aukið líkur á alvarlegum meiðslum. Útþenslu fylgja auknar eknar vegalengdir 
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(VMT) á hvern íbúa og sýnt hefur verið fram á samband milli fjölda banaslysa og ekinnar 
vegalengdar þar sem banaslysum fjölgar með aukinni ekinni vegalengd á hvern íbúa 
(Garceau o.fl., 2013; World Health Organization, 2004). 

Í gatnakerfi sem myndar rúðunetsmynstur eru gatnatengingar mun fleiri, þéttleiki er 
gjarnan hærri og vegalengdir styttri. Með auknum fjölda gatnamóta fjölgar bágapunktum 
en í slíku kerfi er ekki reynt að hamla gegnumstreymisumferð með takmörkuðu aðgengi. 
Áhrif umhverfis gatna og götubreiddar takmarka umferð og hraða. Samband milli 
gatnaumhverfis og vali á ökuhraða hefur verið staðfest með rannsóknum sem jafnframt 
liggja til grundvallar leiðarvísi MFS (Department for Transport, 2007; York o.fl., 2007) 
meðal annars rannsókn á sambandi akreinabreiddar, sjónlengdar og ökuhraða sem sýnir að 
hraði eykst með aukinni akreinabreidd og auknum sjónlengdum. 

Samgöngur og byggðamynstur í þéttbýli hafa mikil og mótandi áhrif á lífstíl íbúa. Dreifð 
byggð með löngum vegalengdum á milli áfangastaða leiðir til þess að hlutdeild ferða sem 
farnar eru gangandi og hjólandi minnkar og ýtir jafnframt undir hreyfngarleysi (Institute of 
Transportation Engineers, 2009). Skipulagsákvarðanir geta haft marktæk áhrif á lýðheilsu, 
meðal annars hvað varðar magn loftmengunar frá bifreiðum, líkamlega hreyfingu 
einstaklinga og fjölda umferðarslysa og meiðsla (World Health Organization, 2004). Til 
þess að stuðla að þróun sjálfbærra samgöngukerfa ættu öryggir og sjálfbærir 
samgöngumátar á viðráðanlegu ættu að vera aðal áhersluatriði í skipulagi og hönnun 
umferðarkerfis  (World Health Organization, 2004). 
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2.4 Ágrip um þróun umferðarskipulags með 
áherslu á höfuðborgarsvæðið 

Til þess að átta sig á samhengi hlutanna, hvaðan hugmyndir eru sprottnar og hvaða tilgangi 
þær áherslur og aðferðir þjóna sem beitt hefur verið við skipulag gatna og vega er 
nauðsynlegt að líta til baka á uppruna þeirra. Hér á eftir verður farið yfir þróun 
umferðarskipulags á höfuðborgarsvæðinu og helstu stefnumótandi áhrifaþætti.  

2.4.1 Umferðarskipulag á fyrri hluta 20. aldar 
Þegar litið er til baka sést að þróun gatnaskipulags á Íslandi er í takti við þá þróun sem á 
sér stað í nágrannaríkjum. Uppbygging samgöngukerfa hefur í gegnum tíðina einkum verið 
í tengslum við þá atvinnusköpun sem var til staðar (Department for Transport, 2007). Í 
Reykjavík hófst þéttbýlismyndun á 18. öld þegar verslunar- og iðnaðarmenn tóku að setjast 
þar að vegna þess að þar voru heppilegar aðstæður fyrir starfsemi á sviði verslunar og 
iðnaðar („Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024“, 2001). Fyrirkomulag byggða 
frá fyrri tíð þjónaði að mestu leiti þörfum fótgangandi vegfarenda. Vélknúnir 
samgöngumátar, sérstaklega einkabíllinn, hafa þó í seinni tíð fjarlægt þær hömlur sem áður 
gerðu að verkum að borgarumhverfi var þétt og gönguvænlegt (Department for Transport, 
2007). 

Í Bretlandi upp úr 1920 komu fram nýjar kröfur um byggingar sem urðu til þess að draga 
úr þéttleika byggðar. Sett voru skilyrði varðandi loftun, hreinlæti og dagsbirtu í byggingum 
og krafa um lágmarksbil á milli þeirra, vegna hættu á útbreiðslu elds í þéttri byggð. 
Skilyrðin sem sett voru höfðu í framhaldinu mótandi áhrif á byggðaþróun (Department for 
Transport, 2007). 

Á Íslandi er svipaða sögu að segja og í Bretlandi um þróun byggðar í fyrri hluta 20 aldar. Í 
kjölfar eldsvoða sem átti sér stað í miðbæ Reykjavíkur árið 1915 skrifaði Guðmundur 
Hannesson rit um bæjarskipulag. Rit Guðmundar sem ber titilinn „Um skipulag bæja“ 
hafði síðan mikil áhrif á mótun uppbyggingar þéttbýlis á Íslandi. Útgangspunktur 
skipulagsins var vegakerfið og staðsetning opinberra bygginga. Lagt var til að byggð yrðu 
hús á einni hæð með stórum görðum þar sem áhersla var lögð á dagsbirtu, loftun og 
hreinlætisaðstöðu þar sem meðal annars var vitnað í rit Ebenesars Howards um 
garðaborgarstefnuna . Slíkt byggðafyrirkomulag var frábrugðið þeirri byggð sem fyrir var í 
Reykjavík á þessum tíma, þar var sem byggðin var nokkuð þétt og húsin á tveimur til 
þremur hæðum. („Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024“, 2001). 

Árið 1927 var lögð fram skipulagstillaga fulltrúa Reykjavíkur og skipulagsnefndar ríkisins 
þar sem gert var ráð fyrir járnbrautarhring utan um byggð innan Hringbrautar og skipulagi í 
anda garðaborgarstefnunnar með tveggja til þriggja hæða húsum. Sú tillaga var þó aldrei 
samþykkt þó henni hafi að mestu leiti verið fylgt eftir.  Árið 1934 var Einar Sveinsson 
arkítekt fenginn til þess að vinna að skipulagsmálum ásamt bæjarstjórn Reykjavíkur. Unnið 
var að skipulagi byggða utan byggðakjarnans innan Hringbrautar ásamt drögum að 
gatnakerfi sem að miklu leyti var fylgt eftir við sundurlausa uppbyggingu borginnar næstu 
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árutugi. Upp úr 1920 kom Clarence Perry fram með hugmyndir um hverfiseininguna (sjá 
nánar í kafla 2.4.2). Útfærsla Clarence Stein á hugmyndinni um hverfiseininguna vakti 
síðar athygli með tilkomu Radburn hverfsins. Radburn hverfið varð að fyrirmynd fjölda 
íbúðahverfa en þeirra helsti eiginleiki voru botnlangagötur. Áhrifa „Radburn“ skipulagsins 
gætir víðsvegar á höfuðborgarsvæðinu (Bjarni Reynarsson, 1998) en segja má að á bakvið 
skipulag borgarinnar gæti áhrifa úr ýmsum áttum sem vísa til samansafns ólíkra 
hugmyndastrauma fyrri tíma.  

2.4.2 Áherslur í umferðarskipulagi á seinni hluta 20. Aldar 
Eftir seinna stríð og sérstaklega með aukinni bílaeign upp úr 1960 varð bílaumferð að 
ráðandi áhrifaþætti við hönnun vega. Um miðbik 20. aldar fór áherslan á stigskiptingu 
gatnakerfis að færast í aukana þar sem skýr greinarmunur er gerður á götum til dreifingar 
annars vegar og vegum til aðgengis hins vegar. Vegir sem ætlaðir voru til dreifingar á 
umferð voru hannaðir með hreyfanleika í huga þar sem gangandi og hjólandi vegfarendur 
voru aðskildir frá bílaumferð eða settir út á jaðarinn. Vegir sem ætlaðir voru til aðgengis 
voru hannaðir til að veita aðgengi að byggingum. Þetta fyrirkomulag að sundurgreina götur 
eftir hlutverkum hafði för með sér að byggingum var komið fyrir á svæðum á milli gatna 
frekar en að þær stæðu við göturnar. Upp frá þessu þróuðust mynstur þar sem annasamar 
dreifigötur voru tengiliðir fyrir hlutfallslega litla byggingareiti (Department for Transport, 
2007).  

Frá 1950 hefur uppbygging höfuðborgarsvæðisins að stórum hluta einkennst af 
íbúðarhverfum en yngri hluti höfuðborgarinnarinnar á að miklu leiti rætur að rekja til 
svokallaðrar „garðaborgarstefnu“. Árið 1967 var staðfest nýtt aðalskipulag fyrir Reykjavík. 
Á þeim tíma var vesturbærinn nær fullbyggður og þótti tímabært að hefja undirbúning 
umferðarskipulags vegna áframhaldandi uppbyggingar í borginni. Kynnt var til sögunnar 
heildarskipulag fyrir framtíð Reykjavíkur þar sem markmiðið var að skipta borginni upp í 
svæði eftir starfsemi. Því fylgdi umferðarkerfi sem byggði að drjúgum hluta á notkun 
einkabílsins („Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024“, 2001). 

Hugmyndin um hverfiseininguna er rótgróin og einkennir víða skipulag íbúðahverfa. 
Dæmigerð hverfiseining samanstendur af misþéttri íbúðabyggð en íbúafjöldi tekur gjarnan 
mið af hæfilegum fjölda fyrir einn grunnskóla. Hverfiseiningin er oftar en ekki afmörkuð 
með umlykjandi götum sem aðskilja hana frá öðrum svæðum borgarinnar. Hver eining 
hefur sitt innra gatnakerfi sem skipt er upp eftir umferðarmagni en gatnanetið er hannað til 
þess að greiða fyrir hringrás innan hverfisins og hindra gegnumstreymis akstur. Verslunar- 
og þjónustukjarnar eru gjarnan á gatnamótum við jaðar hverfisins þar sem aðlæg hverfi 
mætast (Watson, Plattus og Shibley, 2003, hl. The neighborhood unit, Clarence Arthur 
Perry).  

Á undanförnum 40 árum hafa á höfuðborgarsvæðinu risið mörg úthverfi sem samræmast 
hugmyndum um hverfiseininguna. Slíkt skipulag er í anda módernisma, þar sem svæði eru 
aðskilin eftir ólíkri landnotkun og skiptast  t.d. í íbúðarhverfi, verslunarkjarna og 
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iðnaðarhverfi með áherslu á afkastamikið samgöngukerfi fyrir bílaumferð 
(„Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024“, 2001). 

Rit rannsóknarstofnunar byggingariðnaðarins um skipulag umferðar og umhverfis frá árinu 
1979 endurspeglar ríkjandi hugmyndir síns tíma og er til vitnis um stefnumótandi áhrif 
þeirra á umferðarskipulag á Höfuðborgarsvæðinu þar sem áhersla er lögð á stigskiptingu 
gatnakerfisins. Þar er skýrt kveðið á um mikilvægi þess að mismunandi þættir 
umferðarinnar séu aðskildir, svo sem bifreiðar og gangandi vegfarendur. Lögð er áhersla á 
að skipulag gatnakerfis taki mið af því að beina sem mest af umferð inn á tengibrautir og 
stofnbrautir þar sem gera skuli ráð fyrir öryggissvæði utan við akbrautir til að draga úr 
afleiðingum mögulegra slysa (Óli Hilmar Jónsson, 1979).  

Rit skipulagsstofu höfuðborgarsvæðisins (1982) er að sama skapi til vitnis um 
stefnumótandi áherslur síns tíma. Rík áhersla er þar lögð á notkun þrígreindra gatnamóta 
þar sem tvö þrígreind gatnamót hafa færri bágapunkta heldur en ein fjögurra arma 
gatnamót. Einnig er mælt með aðgreiningu gatna- og stígakerfis sem stuðli að auknu 
öryggi óvarinna vegfarenda. Þar er tekið fram að rúðumynstur (e. Gridiron pattern) sem 
algengt er í eldri hverfum borgarinnar sé óæskilegt þar sem það bjóði upp á nokkuð hraðan 
gegnumakstur sem geti leitt af sér bæði slys og hávaðamengun (Skipulagsstofa 
höfuðborgarsvæðisins, 1982). 

Í riti Rannsóknarstofnunar byggingariðnaðarins (1979) er fjallað um nokkar tegundir 
gatnamynsturs á höfuðborgarsvæðinu. Borgin stækkaði hratt eftir því sem leið á 20. öld og 
sumstaðar þróaðist rúðumynstrið og tengdist svæðum með annars konar óreglulegu 
mynstri. Þar er um að ræða svokallað „blandað mynstur“ (e. Mixed pattern) þar sem 
gegnumakstur í íbúðarhverfum  er algengur. Fram kemur að til þess að draga úr 
gegnumakstri í íbúðahverfum sé heppilegra að skipulag húsagatna sé í formi 
botnlangagatna (e. Cul-de-sac) (Óli Hilmar Jónsson, 1979). Þessum lýsingum á þróun 
gatnamynsturs á höfuðborgarsvæðinu ber nokkuð vel saman við gatnamynstursflokkun 
Marshall (2005) sem hefur verið fjallað um í kafla 2.1.2 Gatnamynstur.  

Lýsingar í riti Rannsóknarstofnunar byggingariðnaðarins (1979) og í riti Skipulagsstofu 
höfuðborgarsvæðisins (1982) á því hvernig haga skuli skipulagi gatnakerfa lýsa nokkuð vel 
raunverulegum aðstæðum víðsvegar á höfuðborgarsvæðinu þar sem skýr áhersla hefur 
verið lögð á öryggisráðstafanir sem fela í sér botnlangaskipulag í afmörkuðum 
íbúðahverfum. Gatnakerfi með takmörkuðu aðgengi og söfnun vélknúnnar umferðar inn á 
afkastamiklar umferðargötur hljóma því kunnuglega. 

2.4.3 Framtíðarsýn 
Í stefnu aðalskipulags Reykjavíkur 2010-2030 (2013) koma fram áherslur um að skipulag 
byggðar styðji við fjölbreytta og vistvæna ferðamáta. Rík áhersla er lögð á þéttingu 
byggðar og að samfelld byggð geti stuðlað að breyttum ferðavenjum og aukið notkun 
almenningssamganga. Vegna tilhneigingar til að ofreikna þörf fyrir ný samgöngumannvirki 
hafi gatnakerfi borgarinnar orðið fyrirferðarmikið og umferðarhraði mikill. Þar hafi 
markmið um greiðar samgöngur hafi haft forgang á landnotkun sem skipulögð er af 
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borgaryfirvöldum. Þetta skapar hindranir á milli hverfa sérstalega fyrir gangandi og 
hjólandi vegfarendur („Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030“, 2013).    

Í aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030 (2013) kemur fram að á undanförnum árum hafi  
mátt merkja breytt viðhorf til einkabílsins sem samgöngutækis í frjálsu flæði um 
umferðaræðar borgarinnar („Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030“, 2013). Þessi breyttu 
viðhorf virðast bæði sprottin út frá almennri vitneskju um neikvæð umhverfisáhrif 
útblásturs frá bifreiðum og auknum áhuga á þeim kostum sem fylgja þéttri byggð og 
eflingu vistvænna samgöngumáta. Unnið er nú að því að bæta og byggja upp heildstætt net 
göngustíga og hjólreiðastíga sem tengja saman borgarhluta og gefa borgarbúum kost á 
vistvænni samgöngumátum á sama tíma og reynt er að draga úr bílaumferð. 

Eitt af lykilmarkmiðum í aðalskipulagi 2010-2030 er að stefna um landnotkun og þéttleika 
byggðar sé samtvinnuð samgöngustefnu. Það sé grundvallaratriði svo að unnt sé að skapa 
heildstæðari og þéttari byggð og ná árangri í að breyta ferðavenjum. 

2.4.4 Samantekt - þróun umferðarskipulags á höfuðborgarsvæðinu 
Uppbygging samgöngukerfa á höfuðborgarsvæðinu hefur umbreyst og þróast gríðarlega frá 
því að þéttbýlismyndun hófst á 18. öld og fyrirkomulag byggða þjónaði helst þörfum 
fótgangandi vegfarenda („Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024“, 2001). Fram 
eftir 20. öld var unnið að skipulagsmálum á höfuðborgarsvæðinu undir áhrifum ólíkra 
stefna með mismunandi áherslum. Með aukinni bílaeign þróaðist samgöngukerfi með æ 
meiri áherslu á notkun einkabíls. Möguleikinn á hröðum samgöngum á einkabíl leiddi til 
þess að byggð varð ósamfelld og þéttleikinn minni. Til þess að sporna við hröðum 
gegnumakstri á íbúðagötum varð lykkju-og botnlangamynstur algengt í hverfum 
höfuðborgarinnar. Rit Skipulagsstofu höfuðborgarsvæðisins (1982) og 
Rannsóknarstofnunar byggingariðnaðarins (1979) bera vott um áherslur síns tíma hvað 
varðar skipulag íbúðahverfa með tilliti til slysahættu. 

Fram eftir 20. öld hefur dregið ört úr þéttleika byggðar á höfuðborgarsvæðinu sem 
jafnframt hefur þróast á þá leið að byggð er ósamfelld og íbúðahverfi aðskilin af 
umferðargötum. Forsenda fyrir slíku byggðaskipulagi er tilkoma einkabílsins og lífstíll 
íbúa sem er að stórum hluta háður notkun hans. Hins vegar eru nú teikn á lofti um breytt 
viðhorf til notkunar einkabílsins og þess bílháða lífsstíls sem gjarnan helst í hendur við 
óþétta og og ósamfelld byggð. Í aðalskipulagi 2010-2030 er rík áhersla á þéttari byggð og 
eflingu vistvænna samgöngumáta. Forsenda þess að árangurs sé að vænta af áherslum og 
markmiðum um þéttari byggð og vistvænni samgöngur er samtvinnuð stefna um 
landnotkun og samgöngur. 
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2.5 Umferðaröryggi gatnakerfis á 
höfuðborgarsvæðinu 

Hér á eftir verður fjallað stuttlega um helstu niðurstöður nokkurra rannsókna á 
umferðaröryggi gatnakerfisins á höfuðborgarsvæðinu.  

Samband umferðaröryggis og gatna- byggðaskipulags hefur lítið verið rannsakað hérlendis 
að undanskildu meistaraverkefni Guðbjargar Lilju Erlendsdóttur þar sem gerð var greining 
á umferðaröryggi á bæjargötum Reykjavíkur. Niðurstöður rannsóknarinnar leiddu meðal 
annars í ljós að á svæðum þar sem þéttleiki íbúarhúsnæðis var hár eða íbúaþéttleiki hár var 
minni slysahætta á umferðaraðgreindum svæðum samanborið við eldri svæði í Reykjavík. 
Þá bentu niðurstöður eindregið til þess að mesta slysahættan væri í miðbænum og að 
hlutfall slysa með alvarlegum meiðslum og banaslys væri marktækt hærra á bæjargötum 
heldur en á aðalgatnakerfinu (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, 2003). 

Á Íslandi sem og víða annars staðar í heiminum hafa rannsóknir á umferðaröryggi oft að 
miklu leiti snúist um árangur af aðgerðum til að bæta öryggi á tilteknum stöðum innan 
gatnakerfisins þar sem reynslan hefur leitt í ljós að aukin slysahætta sé til staðar.  

Sem dæmi um árangursmat af aðgerðum til aukins öryggis má nefna uppsetningu 
umferðarljósa, gerð hringtorga, hraðahindranir, lækkun hámarkshraða og takmarkanir á 
gegnumstreymis umferð. Árangur í fækkun slysa á höfuðborgarsvæðinu á undanförnum 
árum hefur einkum verið rakinn til úrbóta í umferðarstýringum og hraðalækkandi 
aðgerðum (Stefán Agnar Finnsson, 2008). Auk staðbundinna aðgerða er talið að 
umtalsverður árangur hafi hlotist af gildistöku reglugerðar um ökuferilsskrá og punktakerfi 
árið 1999. 

Gögn Vegagerðarinnar um slysatíðni á þjóðvegum á höfuðborgarsvæðis sýna að slysatíðni 
hefur farið lækkandi á undanförnum árum. Mynd 16 sýnir línurit sem er unnið upp úr 
gögnum Vegagerðarinnar og sýnir þróun slysatíðni, það er heildarfjölda slysa á milljón 
ekna kílómetra á árabilinu 2000-2011.   
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Mynd 16: Fjöldi slysa á þjóðvegum á höfuðborgarsvæðinu á milljón ekna kílómetra á árabilinu 2000-2011 
(„Slysatíðni“, e.d.). 

Láréttur ás sýnir ártal og lóðréttur ás sýnir slysatíðni, það er fjölda slysa á milljón ekna 
kílómetra. Árið 2000 reyndist slysatíðnin vera 2,91 en lækkaði smám saman og var komin 
niður í 2,61 árið 2006. Upp úr 2006 lækkaði slysatíðni talsvert hratt, náði botni 2008 þá 
1,17 en var komin í 1,57 árið 2011 („Slysatíðni“, e.d.). 

Í skýrslu um bætt umferðaröryggi frá árinu 2008 kemur fram að slysum á hverja 100 
þúsund íbúa í Reykjavík hafi farið ört fækkandi á árabilinu 1996 til 2006 en fækkunin er 
minni í öðrum sveitarfélögum á höfuðborgarsvæðinu (Stefán Agnar Finnsson, 2008). Þessi 
árangur í fækkun slysa er rakinn til árangurs af aðgerðum sem miða að bættu 
umferðaröryggi í Reykjavík.  (Haraldur Sigþórsson, Katrín Halldórsdóttir, Elísabet G. 
Björnsdóttir og Anna K. Sigursteinsdóttir, 2007; Stefán Agnar Finnsson, 2008) Mynd 17 
sýnir stöplarit úr skýrslu um bætt umferðaröryggi þar sem borinn er saman árangur á 
árabilinu 1996 til 2006 í fækkun slysa á hverja 100 þúsund íbúa í Reykjavík annars vegar 
og í öðrum sveitarfélögum á höfuðborgarsvæðinu hins vegar (Stefán Agnar Finnsson, 
2008). 

 

Mynd 17: Samanburður á fjölda slysa á hverja 100 þúsund íbúa í Reykjavík og öðrum sveitarfélögum á 
höfuðborgarsvæðinu  (Stefán Agnar Finnsson, 2008, bls. 9). 
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Á lárétta ásnum er ártal og á lóðrétta ásnum er fjöldi slysa á hverja 100 þúsund íbúa.  
Mikill árangur í fækkun slysa í Reykjavík er bersýnilegur þar sem slysum fækkar frá því að 
vera rúmlega 500 á hverja 100 þúsund íbúa árið 1996 í að vera tæp 300 á hverja 100 
þúsund íbúa árið 2006. Slysafjöldi nágrannasveitarfélaganna helst jafnari yfir þetta 10 ára 
tímabil og er svipað hár við upphaf þess og lok, í kringum 250 slys á hverja 100 þúsund 
íbúa. Hvort sem þakka má aðgerðum Reykjavíkurborgar í umferðaröryggismálum eða 
öðrum ástæðum þennan mikla árangur í Reykjavík er ljóst að hlutfallslegur fjöldi slysa á 
hverja 100 þúsund íbúa í Reykjavík var rúmlega tvöfaldur á við sambærilegan fjölda í 
öðrum sveitarfélögum á Höfuðborgarsvæðinu árið 1996. Hlutfallið er heldur jafnara á 
árunum 2001 til 2006 og slysafjöldi á hverja 100 þúsund íbúa í Reykjavík færist nær því að 
vera svipaður og í nágrannasveitafélögunum.  

Í skýrslu frá árinu 2007 þar sem fjallað er um slys á gangandi vegfarendum í Reykjavik 
voru skoðuð gögn aftur í tímann til að kanna þróun í fjölda slysa á gangandi vegfarendum. 
Þar kemur fram að heildarfjöldi gangandi vegfarenda sem slösuðust í Reykjavík á árunum 
1975 til 2006 hafi farið heldur lækkandi þó að sú breyting sé ekki afgerandi (Haraldur 
Sigþórsson o.fl., 2007). Á sama tímabili og alvarlegum slysum og banaslysum fækkar 
umtalsvert fer fjöldi minniháttar slysa hins vegar hækkandi. Telja höfundar skýrslunnar 
líkegt að sú þróun stafi af ýmsum umferðartæknilegum aðgerðum og breytingum á 
gatnakerfinu yfir tímabilið. 

Á mynd 18 má sjá þróun á slysatíðni óvarinna vegfarenda miðað við þróun íbúafjölda 
samkvæmt tölum sem unnar voru upp úr skýrslu um slys á gangandi vegfarendum 
(Haraldur Sigþórsson o.fl., 2007).   

 

Mynd 18: Fjöldi slysa óvarinna vegfarenda á hverja 10.000 íbúa í Reykjavík 1975-2006 (Haraldur Sigþórsson o.fl., 
2007) 

Láréttur stiki sýnir ártal og lóðréttur stiki sýnir fjölda slysa á hverja 10.000 íbúa í 
Reykjavík. Myndin sýnir að slysatíðni óvarinna vegfarenda í Reykjavík miðað við 
íbúafjölda hefur lækkað mikið á tímabilinu. Tíðnin er sveiflukennd framan af tímabilinu en 
tekur að lækka um og eftir aldamótin 2000 og helst þannig nokkuð stöðug út tímabilið. 
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Á undanförnum áratugum hefur verið ráðist í ýmsar aðgerðir til að stuðla að bættu 
umferðaröryggi. Þar á meðal aðgerðir sem stuðla að auknu öryggi gangandi vegfarenda á 
stofn- og tengibrautum. Á safn- og húsagötum innan íbúðahverfa hefur áhersla verið lögð á 
að draga úr hraða ökutækja. Má þar nefna að 30 km svæðum í Reykjavík hefur fjölgað til 
muna á undanförnum árum eða frá því að vera rúmlega 20 talsins árið 2000 til þess að vera 
tæplega 80 talsins árið 2008 (Haraldur Sigþórsson o.fl., 2007). Hringtorgum, sem talin eru 
öruggasta form gatnamóta hefur einnig fjölgað ört í Reykjavík frá árinu 1980 þegar þau 
voru aðeins fjögur talsins en voru orðin 47 talsins árið 2007 samkvæmt talningu á 
loftmyndum.  

Á árabilinu 1983 til 2006 hefur alvarlegum slysum og banaslysum fækkað  hlutfallslega 
mest á stofn- og tengibrautum á sama tíma og minniháttar slysum fjölgaði (Haraldur 
Sigþórsson o.fl., 2007). Á mynd 19 má sjá skiptingu á fjölda slysa á gangandi vegfarendum 
eftir staðsetningu í gatnakerfi Reykjavíkur. 

  

Mynd 19: Fjöldi alvarlegra slysa og banaslysa gangandi vegfarenda eftir staðsetningu í gatnakerfi Reykjavíkur 
1983-2006 (Haraldur Sigþórsson o.fl., 2007, bls. 11) 

Láréttur ás sýnir ártal og lóðréttur ás sýnir fjölda alvarlegra slysa og banaslysa gangandi 
vegfarenda. Á árabilinu 1983 til 2006 hefur alvarlegum slysum og banaslysum fækkað  
hlutfallslega mest á stofn- og tengibrautum á sama tíma og minniháttar slysum fjölgaði. 
Flest alvarleg slys og banaslysa eiga sér stað á aðalgatnakerfinu, það er á stofn- og 
tengibrautum. 

2.5.1 Samantekt – umferðaröryggi gatnakerfis á höfuðborgarsvæðinu 
Slysatíðni á þjóðvegum á höfuðborgarsvæðis hefur farið lækkandi á undanförnum árum ef 
tekið er mið af eknum kílómetrum („Slysatíðni“, e.d.).  

Gangandi vegfarendum sem slösuðust í Reykjavík á árunum 1975 til 2006 fór á heildina 
litið fækkandi. Alvarlegum slysum og banaslysum fækkaði umtalsvert á meðan fjöldi 
minniháttar slysa fór hækkandi. Þróunina má líklega rekja til ýmissa umferðartæknilegra 
aðgerða og breytinga á gatnakerfi (Haraldur Sigþórsson o.fl., 2007). Slysatíðni gangandi 
vegfarenda á höfuðborgarsvæðinu ef miðað er við íbúafjölda hefur þó farið ört lækkandi 
síðustu áratugi. 
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Fækkun slysa á höfuðborgarsvæðinu á undanförnum árum er einkum rakinn til úrbóta í 
umferðarstýringum og hraðalækkandi aðgerðum (Stefán Agnar Finnsson, 2008). Ráðist 
hefur verið í ýmsar aðgerðir til að stuðla að bættu umferðaröryggi undanfarna áratugi. 
Meðal annars með auknum aðskilnaði gangandi og akandi vegfarenda og þverunum fyrir 
gangandi vegfarendur á stofn- og tengibrautum. Á safn- og húsagötum í íbúðahverfum 
hefur áhersla verið lögð á að draga úr hraða ökutækja bæði með hönnun gatnamynsturs 
sem takmarkar aðgengi og hraðalækkandi aðgerðum.  

2.6 Rannsóknir á sambandi umferðaröryggis og 
eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi 

Hér á eftir verður fjallað um nokkrar erlendar rannsóknir á sambandi umferðaröryggis og 
eiginleika gatna- og byggðaskipulags og ber að nefna að ekki hafa verið gerðar íslenskar 
rannsóknir á því. Áhersla verður lögð á þá þætti sem helst gætu nýst til hliðsjónar við 
rannsókn á eiginleikum gatnanets á höfuðborgarsvæðinu. Við mat á niðurstöðum ber að 
hafa í huga að talsverður munur getur verið á aðferðum rannsókna og úrtaksstærðum. 

2.6.1 Dæmi 1: Rannsókn á umferðaröryggi og eiginleikum gatnanets í 24 borgum í 
Kaliforníu 

Markmið rannsóknar Marshall og Garrick (2011) sem unnin var upp úr slysagagnagrunni 
24 borga í Kaliforníu var að kanna áhrif gatnamynsturs ásamt fleiri eiginleikum 
gatnahönnunar á umferðaröryggi. Tekið var tillit til ýmsra fleiri þátta eins og 
umferðarmagns, lýðfræðilegra breyta, nálægð við hraðbrautir með takmörkuðu aðgengi (e. 
Limited access highways) og nálægðar við miðbæjarsvæði (e. City center). 

Þær borgir sem teknar voru fyrir í rannsókninni (2011) voru valdar úr gagnagrunni 150 
borga í Kaliforníu. Viðföng rannsóknarinnar voru valin með það fyrir augum að lýsa sem 
best landfræðilegum fjölbreytileika og ástandi umferðaröryggis sem metið var út frá fjölda 
banaslysa miðað við höfðatölu. Inn í rannsóknina voru valdar 12 miðlungs stórar borgir þar 
sem slysaskrár gáfu til kynna að gatnakerfi væri frekar öruggt og 12 borgir þar sem 
slysagögn sýndu fram á fremur slakt umferðaröryggi.  

Gagnasafn rannsóknarinnar (2011) náði yfir 11 ára tímabil frá 1997 til 2007 og samanstóð 
af alls 230.000 slysaskýrslum sem voru hnitsettar í gagnagrunni landupplýsingakerfis 
viðkomandi borga. Landsvæði borganna skiptist niður í yfir þúsund hverfiseiningar eða 
reiti (e. Block Groups) og voru reitirnir notaðir sem grunneining fyrir óháðar og háðar 
breytur gagnasafnsins.  

Loftmyndir voru notaðar til þess að flokka gatnanet og gatnamynstur borganna samkvæmt 
skilgreiningum í flokkunarkerfi Stephen Marshalls um smágert og stórgert gatnanet og 
tegundir gatnamynstra. Flokkun gatnanetsins er frábrugðin hefðbundinni stigskiptingu 
gatnakerfis með stofnbrautum, tengibrautum, safngötum og húsagötum. Stórgert gatnanet 
samanstendur af götum sem yfirleitt eru samfelldar yfir drjúgan hluta borgarinnar. Það 

54 
 
 



þjónar lengri ferðum frá einum borgarhluta til annars og ferðum til og frá borginni. 
Smágerða gatnanetið þjónar venjulega ferðum innan íbúahverfis og samanstendur af 
leiðakerfi gatna sem er ekki samfellt yfir drjúgan hluta borgarinnar. Reyndar voru gerðar 
viðbætur við flokkunarkerfið þar sem þurfa þótti. Í flokkunarkerfið vantaði skilgreiningu 
fyrir boglínulaga götur svo að slíkri breytu var bætt við (W. E. Marshall og Garrick, 2011). 
Einnig þótti skilgreining á stórgerðu og smágerðu gatnaneti ekki duga til að lýsa 
gatnakerfinu öllu svo að öðrum flokki var bætt við greininguna og skilgreindur fyrir 
miðlungsstórt gatnanet sem þjónar ferðum milli hverfa en er ekki samfellt yfir stóran hluta 
borgarinnar.  

Tölfræðileg slysalíkön með neikvæðri tvíkostadreifingu (negative binominal regression) 
voru sett upp fyrir þrjár svarbreytur: Heildarfjölda allra slysa, heildarfjölda slysa með 
alvarlegum meiðslum, og heildarfjölda banaslysa (W. E. Marshall og Garrick, 2011). 
Upplýsingum úr slysagagnagrunni ásamt ýmsum upplýsingum var safnað saman 
samkvæmt skilgreiningum og lýsingum á eiginleikum gatnanets og gatnahönnunar. Sem 
dæmi um eiginleika gatnanets má nefna flokkun gatnanets, gatnaþéttleika, 
gatnamótaþéttleika og gatnanetsmynstur. Á meðal skýribreyta rannsóknarinnar voru 
félagshagfræðileg gögn og upplýsingar um umferðarflæði, til dæmis íbúafjöldi, 
íbúaþéttleiki, fjöldi ekinna míla og stuðull sem var til mats um athafnasemi eða umsvif í 
reitum í tengslum við atvinnu og íbúafjölda. 

Niðurstöður tölfræðilíkana í rannsókn Marshall og Garrick (2011) leiddu í ljós að fylgni 
var milli eiginleika gatnanets og slysafjölda af öllum alvarleikastigum. Til nánari 
greiningar á niðurstöðum voru gerðar teygniprófanir á marktækum breytum þar sem 
kannað var hvaða áhrif 1% breyting á stýribreytu hefur á skýribreytu, á meðan aðrar 
breytur hafa fast meðaltalsgildi. Við teygnimælingar kom í ljós að fjöldi slysa af öllum 
alvarleika stigum fór lækkandi með auknum þéttleika gatnanets og auknum fjölda 
gatnamóta. Aftur á móti sýndu niðurstöður að fjöldi slysa jókst markvert með auknum 
þéttleika gatnamóta tengibrauta og stofnbrauta (e. Citywide/Inter-Neighborhood 
intersection density) og með auknum fjölda akreina (e. Additional travel lanes). Hlutfall 
leggja og hnúta (e.Link-to-node ratio) sýndi marktækt samband í öllum líkönum þar sem 
fjöldi slysa jókst með hærra hlutfalli. Með öðrum orðum gáfu niðurstöðurnar til kynna að 
aðalgötur með fáum tengingum og fáum akreinum hafi lægri slysatíðni og að slysatíðni í 
gatnaneti íbúðahverfa lækki með auknum þéttleika og auknum fjölda gatnamóta. 

Marktækt samband var milli fjölda ekinna míla (e. VMT) og fjölda slysa í öllum líkönum 
nema í líkani fyrir banaslys (W. E. Marshall og Garrick, 2011). Það má túlka sem svo að 
þó umferðamagn sé mikilvægur þáttur í heildarfjölda slysa þá hefur það ekki eins mikil 
áhrif á fjölda banaslysa eins og aðrir áhrifaþættir t.d. þéttleiki gatnamóta og fjöldi akreina.  

Stuðull fyrir athafnasemi í reitum (byggður á gögnum um fjölda íbúa og starfa), reyndist 
aðeins marktækur í líkani fyrir heildarfjölda slysa þar sem fjöldi slysa jókst með aukinni 
athafnasemi (W. E. Marshall og Garrick, 2011). Marktækt samband var á milli aukinnar 
fjarlægðar reita frá miðborgasvæði og lækkun á heildarfjölda slysa og heildarfjölda 
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alvarlegra slysa. Aftur á móti var marktæk aukning á fjölda banaslysa með aukinni 
fjarlægð frá miðborg. Líklega svara niðurstöðurnar til þess að ökuhraði er gjarnan lægri á 
svæðum nær miðborginni. Tvíundarbreyta sem gaf til kynna blandaða landnotkun reyndist 
ekki marktæk í neinu líkani. Hins vegar var samband á milli annars vegar aukins 
heildarfjölda slysa og hins vegar fjölda alvarlegra slysa og nálægðar við þjóðveg með 
takmörkuðu aðgengi.  

Niðurstöður rannsóknarinnar benda til þess að full ástæða sé til þess að kanna þætti sem 
tengjast eiginleikum gatnanets eins og gatnamynstur og fleiri þætti sem tengjast 
gatnahönnun og meta  gagnvirk áhrif á tíðni og alvarleika slysa. Jafnframt undirstrika þær 
að ástæða sé til að beita annarskonar nálgun við mat á öryggi umfram hefðbundnar aðferðir 
þar sem aðeins er tekið mið af eiginleikum hverrar götu fyrir sig (W. E. Marshall og 
Garrick, 2011). Leggja þarf aukna áherslu á að kanna heildræn áhrif gatnahönnunar- og 
skipulags í hverfum borga. Nefna má breikkun gatna sem dæmi um að könnun á 
heildrænum áhrifum sé ábótavant. Krafa um breikkun götu er venjulega tilkomin með það 
fyrir sjónum að létta á umferðarteppum og bæta öryggi en þá er mikilvægt að kanna 
heildræn áhrif umfram þau áhrif sem einskorðast við sjálfa götuna, enda geta breikkanir 
hæglega dregið úr öryggi. Annað dæmi um að mistekist hafi að kanna heildræn áhrif 
hönnunar á allt hverfið er þegar reynt er að bæta öryggi í íbúagötum með því að takmarka 
gegnumstreymisumferð. Það sem gleymist er að takmörkun á tengingum innan hverfis 
getur haft áhrif á öryggi annars staðar í gatnakerfinu. Til þess að hægt sé að taka upplýstar 
ákvarðanir til að bæta öryggi er nauðsynlegt að dýpka skilning á eiginleikum gatnanetsins 
og auka þekkingu á áhrifaþáttum umferðaröryggis eins og þéttleika og gatnanetsmynsturs 
(W. E. Marshall og Garrick, 2011). 

2.6.2 Dæmi 2: Rannsókn á tengslum umferðaröryggis og eiginleikum gatnanets í 
Portland 

Gladhill og Monsere (2012) rannsökuðu samband gatna-og byggðaskipulags og 
umferðaröryggis í Portland, Oregon. Við rannsóknina voru notuð slysagögn ásamt fleiri 
gögnum sem lýsa skipulagi, lýðfræðileg gögn og gögn um umferð. Markmið 
rannsóknarinnar var að mæla samband milli umferðaröryggis og annarra breyta sem eru 
lýsandi fyrir borgarskipulag. Rannsóknin náði til allra skráðra umferðarslysa í Portland á 
árunum 2005 til 2007 að undanskildum slysum á hraðbrautum (e. Freeways). 

Slysagögnin voru hnitsett í landupplýsingakerfi Portland en til þess að forðast vandkvæði 
við skilgreiningu slysa á reitamörkum var landsvæðinu skipt upp í 0,1 mi2 ferningslaga 
reiti (Gladhill og Monsere, 2012). Með því móti var hægt að tiltaka öll slys án þess að gera 
þyrfti sérstakar ráðstafanir vegna slysa á jaðrinum. Í öðrum rannsóknum af sama meiði 
hefur hins vegar oft verið notast við skipulagsreiti. Slíkri reitaskiptingu fylgir að algengt er 
að vegir séu við jaðar reita og þar af leiðandi verða slys þar einnig staðsett á mörkum reita. 
Slys sem lenda á mörkum tveggja reita hafa þá verið látin tilheyra báðum reitum (eru þá í 
raun tvítalin) eða hreinlega tekin út og sleppt. Augljóslega draga slíkar ráðstafanir úr gildi 
niðurstaðna hvort heldur vegna tvítalningar eða vegna skorts á gögnum.  
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Skýribreytur rannsóknarinnar voru meðal annars upplýsingar um umferðarmagn, fjölda 
gatnatenginga (e. Connectivity) og aðgengi að almenningssamgöngum, ásamt 
lýðfræðilegum gögnum og upplýsingum um upphafs- og áfangastaði ferða (fjöldi ferða í og 
úr reitum). Breyturnar voru skráðar í viðeigandi reiti ásamt slysagögnum og samband þar á 
milli metið með neikvæðu tvíkostalíkani. Útbúin voru slysalíkön fyrir mismunandi 
vegfarendahópa; akandi, gangandi og hjólandi vegfarendur og einnig fyrir mismunandi 
tegundir slysa og alvarleika. Til nánari túlkunar á niðurstöðum líkananna voru gerðar 
prófanir á teygni (e. Elasticity) til að meta hlutfallsleg áhrif allra marktækra stuðla.  

Breytur sem voru mælikvarði á eiginleika gatnanets, meðal annars þéttleiki gatnamóta (e. 
Street connectivity) og tegund gatnamynsturs, reyndust ekki hafa tölfræðilega marktækni í 
líkönum fyrir fjölda og alvarleika slysa þar sem ökutæki og/eða gangandi vegfarendur áttu 
í hlut (Gladhill og Monsere, 2012). Þessi niðurstaða gefur til kynna að hugsanlega sé 
gatnaskipulag ekki jafn marktækur áhrifaþáttur og niðurstöður annarra rannsókna hafa bent 
til. Þéttleiki gatnamóta og heildarlengd gatnanets voru marktækar breytur í líkönum fyrir 
reiðhjólaslys (Gladhill og Monsere, 2012). Samsíða boglínumynstur og rúðunetsmynstur 
höfðu marktæk áhrif til aukningar í líkönum fyrir reiðhjólaslys í hlutfallslegum samanburði 
við lykkju-og botnlangamynstur en gögn um umferð hjólandi vegfarenda voru ekki fáanleg 
fyrir rannsóknina því  erfitt að draga ályktanir um samband reiðhjólaslysa og 
gatnaskipulags. Fjöldi ekinna míla (e. VMT) var marktæk breyta í öllum líkönum og 
staðfesti samband milli aukinnar akstursvegalengdar og aukins fjölda slysa.  

Gladhill og Monsere draga þá ályktun af niðurstöðum rannsóknarinnar að hún bendi til 
þess að ef til vill sé ekki nauðsynlegt að fórna rúðunetsmynstri og þeim góðu eiginleikum 
sem því fylgja til þess að tryggja öryggi með lykkju- og botnlangaskipulagi og takmörkuðu 
aðgengi (Gladhill og Monsere, 2012). 

2.6.3 Dæmi 3: Rannsókn á sambandi umferðaröryggis gangandi vegfarenda og 
gatnamynstri í Calgary 

Rifaat, Tay og Barros (2012) rannsökuðu áhrif gatnamynsturs á alvarleika umferðarslysa 
þar sem gangandi vegfarendur áttu í hlut. Markmið rannsóknarinnar var að auka skilning á 
því hvaða áhrif gatnamynstur hefði á alvarleika slysa gangandi vegfarenda ásamt fleiri 
mögulegum áhrifaþáttum í gatnaumhverfi sem einnig voru kannaðir. Rannsóknin fór fram í 
Calgary í Kanada en borgin var að mati rannsakenda lýsandi dæmi um borg í örum vexti 
og þótti sem slík ákjósanlegt viðfangsefni rannsóknar. Verið var að reisa mörg ný 
íbúðahverfi og borgin hafði þanist út. Tilgangur rannsóknarinnar var að efla skilning og 
vitneskju um hugsanleg áhrif mismunandi gatnamynsturs og fleiri hönnunarþátta á 
umferðaröryggi í íbúðahverfum. Rannsakendur töldu brýnt að gerðar væru rannsóknir sem 
mætti nýta til að teknar yrðu upplýstari ákvarðanir um stefnumótun og þróun uppbyggingar 
í borginni. 

Rannsóknin náði til allra skráðra slysa á gangandi vegfarendum í Calgary á árunum 2003 
til 2005 að undanskildum slysum á tengibrautum (e. Arterals). Tengibrautir voru ekki 
teknar með í rannsókninni vegna þess að oft lágu þær á jaðri reita og afmörkuðu hverfi. Þar 
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sem gatnanet með takmörkuðu aðgengi hefur tilhneigingu til að safna umferð inn á 
tengibrautir var ljóst að það kynni að hafa áhrif á niðurstöður að sleppa þessum slysum. 
Það var þó metið svo að ásættanlegt væri að sleppa þeim á þeirri forsendu að 
umferðarmagn hefði frekar áhrif á tíðni slysa heldur en alvarleika, en markmið 
rannsóknarinnar var að kanna alvarleika slysa án tillits til umferðarmagns (Rifaat o.fl., 
2012).  

Slysagögn rannsóknarinnar (2012) voru hnitsett í landupplýsingakerfi Calgary sem skiptist 
í 227 skipulagsreiti, þar af voru 39 hverfi skilgreind sem iðnaðarhverfi og 188 íbúðahverfi. 
Reitirnir voru notaðir sem grunneining sem tengdi saman háðar og óháðar breytur. Notaðir 
voru fjórir mynsturflokkar sem tóku mið af aðstæðum í Calgary og af 227 reitum voru 46 
reitir með rúðumynstri, 55 með samsíða sveigt mynstur, 87 með lykkju- og 
botnlangamynstri og 39 með blönduðu mynstri. Gatnanetsmynstur var ein helsta breyta 
rannsóknarinnar en aðrar skýribreytur vörðuðu meðal annars eiginleika gatna, umhverfis, 
ökutækja og ökumanna.  

Gerð var aðhvarfsgreining á gögnum rannsóknarinnar með sérstöku tölfræðilíkani 
(partially constrained generalized ordered logit model) (Rifaat o.fl., 2012). 

Þar sem gatnanetsmynstur er ósamfelld breyta var rúðunetsmynstur notað til viðmiðs við 
önnur mynstur í samanburði á alvarleikastigi slysa. Niðurstöður sýndu að lykkju- og 
botnlangamynstur dró úr líkum á eignatjóni en jók aftur á móti líkur á meiðslum og 
banaslysum borið saman við rúðunetsmynstur (Rifaat o.fl., 2012). Ekki var tölfræðilega 
marktækur munur á áhrifum samsíða boglínumynsturs eða blandaðs mynsturs í samanburði 
við rúðunetsmynstur. 

Á heildina litið var það mat rannsakenda á niðurstöðum rannsóknarinnar að gatnanet sem 
einkenndist af lykkjum og botnlöngum og færri tengingum væri ekki öruggara fyrir 
gangandi vegfarendur heldur en gatnanet sem bæri einkenni hefðbundins 
rúðunetsmynsturs. Hugsanlega virka götur í gatnaneti með takmörkuðu aðgengi hvetjandi á 
gangandi vegfarendur til þess að sýna minni aðgát vegna þess að þær virðast öruggari en 
aðrar götur. Slík hegðun gangandi vegfarenda er í samræmi við kenningar um 
áhættuaðlögun (e. compensation theory). Rifaat, Tay og Barros draga þá ályktun að 
rúðumynstur sé ákjósanlegasta skipulagsformið í þéttbýli og byggja þá skoðun sína meðal 
annars á niðurstöðum rannsóknarinnar (2012) um aukinn alvarleika slysa hjá gangandi 
vegfarendum í gatnaneti með lykkju- og botnlangamynstri í samanburði við 
rúðunetsmynstur. Fleiri röksemdir má færa því til stuðnings meðal annars þróun á 
sjálfbæru samgöngukerfi og heilsufarslegum áhrifum hreyfingar.  

Sú niðurstaða að rúðunetsmynstur sé hagstæðara en lykkju- og botnlangamynstur vegna 
alvarlegra slysa og banaslysa gangandi vegfarenda stangast á við niðurstöður fyrri 
rannsókna (Rifaat og Tay (2009); Rifaat er al., 2009,2010) sem sýna að rúðunetsmynstur sé 
óhagstætt í slysum með vélknúnum ökutækjum. Líklega skýrist það af því að ólíkir þættir 
hafa áhrif á alvarleika slysa þar sem annars vegar gangandi vegfarandur eiga í hlut og hins 
vegar þar sem vélknúin ökutæki eiga í hlut (Rifaat o.fl., 2012). 
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2.6.4 Samantekt – rannsóknir á sambandi umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og 
byggðaskipulagi 

Ljóst er að niðurstöður fyrrgreindra rannsókna eru á margan hátt misvísandi og stangast á 
hver við aðra. Hugsanlega skýrist þessi mismunur að einhverju leiti af því að gagnasöfn 
rannsóknanna eru misjöfn og aðferðafræðin ekki alveg sú sama.  

Í rannsókn Marshall og Garrick (2011) var gatnamynstur ekki marktæk breyta. 
Mynsturflokkarnir sem voru hafðir til viðmiðs við flokkun gatnamynstra í rannsókn 
Marshall og Garrick (2011) eru nokkuð ólíkir þeim flokkum sem notaðir voru í 
rannsóknum Rifaat, Tay og Barros (2012) og Gladhill og Monsere (2012). Af þeim sökum 
er samanburður á niðurstöðum úr rannsókn Marshall og Garrick við niðurstöður úr hinum 
rannsóknunum ef til vill ekki raunhæfur. Að auki er ekki gerður greinarmunur á 
vegfarendahópum í rannsókn Marshall og Garrick heldur eru slys eingöngu flokkuð eftir 
alvarleikastigi. Í rannsókn Gladhill og Monsere (2012) eru slysin aftur á móti flokkuð eftir 
vegfarendahópum, alvarleika og tegund ákeyrslu. Samkvæmt niðurstöðum úr rannsókn 
Gladhill og Monsere hefur rúðunetsmynstur og samsíða boglínumynstur marktæk áhrif til 
aukins fjölda reiðhjólaslysa samanborið við lykkju- og botnlangamynstur. Í rannsókn 
Rifaat, Tay og Barros (2012) er eingöngu fjallað um slys hjá einum vegfarendahópi, 
gangandi vegfarendum. Niðurstöður úr rannsókn Rifaat, Tay og Barros sýna að lykkju-og 
botnlangamynstur hefur marktæk áhrif til fækkunar á slysum gangandi vegfarenda án 
meiðsla samanborið við rúðunetsmynstur. Hins vegar reyndist lykkju- og 
botnlangamynstur hafa marktæk áhrif til aukningar á fjölda banaslysa gangandi vegfarenda 
og slysa með meiðslum samanborið við rúðunetsmynstur.  

Í þessum þremur rannsóknum hefur gatnamynstur reynst marktæk breyta í líkönum fyrir 
gangandi vegfarendur og í líkönum fyrir reiðhjólaslys  en ekki í líkönum fyrir vélknúin 
ökutæki. Þessar niðurstöður benda eindregið til þess að gatnamynstur kunni að vera 
mikilvægari áhrifaþáttur í slysum gangandi og hjólandi vegfarenda heldur en í slysum með 
vélknúnum ökutækum. Það er þó nauðsynlegt að fara varlega í að draga of miklar ályktanir 
út frá niðurstöðum nokkurra rannsókna. Til að mynda gefa niðurstöður úr rannsókn Rifaat, 
Tay, og de Barros (2011) til kynna að samband gatnamynsturs slysafjölda sé breytilegt eftir 
alvarleika. Rifaat, Tay, og de Barros (2011) rannsökuðu mögulegt samband milli 
gatnamynsturs og fjölda slysa gangandi og hjólandi vegfarenda. Niðurstöður þeirrar 
rannsóknar sýna að marktækt samband er á milli lykkju– og botnlangamynstur og auknins 
fjölda slysa gangandi vegfarenda með meiðslum samanborið við rúðunetsmynstur. Hins 
vegar varð marktæk  fækkun á fjölda slysa án meiðsla og einnig á fjölda banaslysa í reitum 
með lykkju- og botnlangamynstri samanborið við rúðunetsmynstur.  

Að auki má nefna rannsókn Rifaat og Tay (2009) á sambandi gatnamynsturs og slysahættu 
hjá vélknúnum ökutækjum. Niðurstöður þeirrar rannsóknar benda sýna marktækt samband 
milli rúðunetsmynsturs og aukinnar hættu á slysum með meiðslum samanborið við lykkju- 
og botnlangamynstur (Rifaat og Tay, 2009). 

Niðurstöður fyrri rannsókna benda til þess að samband milli gatnamynsturs og slysafjölda 
sé misjafnt eftir alvarleikastigi slysa og vegfarendahópum. Samanburður á niðurstöðum 
leiðir í ljós að þær eru misvísandi og gefa fullt tilefni til frekari rannsókna.  
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3 Gögn rannsóknar 

Í þessum kafla er fjallað um rannsóknargögn. Fyrst eru gögnum rannsóknarinnar gerð skil 
og síðan eru þau skoðuð og greind með markmið rannsóknar í huga.  

3.1 Val á gögnum 

Gögnum var safnað til þess að gera tölfræðigreiningu til að greina hvort mælanlegt 
samband sé á milli umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi. Við val á 
breytum var litið til atriða sem þekkt er að hafa áhrif á slysafjölda og fleiri þátta sem sumir 
hafa reynst marktækir í tengslum við umferðaröryggi samkvæmt erlendum rannsóknum á 
sambandi umferðaröryggis og gatna- og byggðaskipulags. Val á breytum tók einnig mið af 
því hvaða upplýsingar voru aðgengilegar fyrir rannsókn á höfuðborgarsvæðinu.  

Fyrir mat á umferðaröryggi reita voru notuð slysagögn frá árunum 2007-2012 sem fengin 
voru hjá Umferðarstofu sem nú er hluti af Samgöngustofu. Leitast var við að gögn 
rannsóknar væru sem nýlegust en jafnframt að tímabil rannsóknar væri nógu langt þannig 
að gagnasafnið hefði nægan breytileika. Í úrtaki rannsóknar voru öll lögregluskráð 
umferðarslys á höfuðborgarsvæðinu á árunum 2007-2012 sem tilheyrðu skipulagsreitum 
rannsóknar. Landsvæði sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu er skipt upp í skipulagsreiti 
sem hafa meðal annars verið nýttir sem grunneining í umferðarlíkani 
höfuðborgarsvæðisins. Reitirnir eru misjafnlega stórir en algengt er að í þeim séu nokkuð 
einsleitar hverfiseiningar og mörk reitanna liggja gjarnan meðfram götum og vegum. Rétt 
er að taka fram að matshlutar LUKR tóku nokkrum breytingum eftir að vinna við verkefnið 
var hafin og vel á veg komin. Breytingarnar eru fólgnar í því að reitum hefur fjölgað og í 
einhverjum tilfellum hefur reitum verið skipt upp í smærri einingar.  

Skipulagsreitir rannsóknar þurftu að innihalda íbúðabyggð eða blandaða byggð með 
íbúðum, verslunar- og atvinnuhúsnæði. Upphaflega voru skipulagsreitir með verslunar- 
og/eða iðnaðarhverfi hluti af rannsókn en við nánari skoðun var ákveðið að fjarlægja þá 
vegna þess hversu fáir þeir voru. Verslunar- og iðnaðarhverfi eru í grundvallaratriðum 
frábrugðin íbúðahverfum og því gæti samanburður skekkt niðurstöður. 

Algengt er að tíðni umferðarslysa sé mæld út frá breytum eins og íbúafjölda og 
umferðarmagni (Roess o.fl., 2004). Til þess að lýsa mismunandi eiginleikum skipulagsreita 
voru fengnar skipulagstölur fyrir árið 2010 frá VSÓ verkfræðistofu auk upplýsinga úr 
umferðarlíkani höfuðborgarsvæðisins um umferðarmagn og eiginleika gatnanets frá árinu 
2010 sem er grunnár líkansins. Til samræmis við slysagögn er ártalið 2010 við miðbik 
rannsóknartímabils þeirra. Fleiri gagna var aflað með handvirkum hætti til þess að lýsa 
eiginleikum matshlutareita, þar á meðal upplýsingum um tegund gatnamynsturs, 
landnotkun og hvort að stofnbraut væri aðlæg reit eða þveraði hann. 
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Skipulagsreitir sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu voru notaðir sem grunneining 
rannsóknar vegna þess að ýmis gögn voru aðgengileg fyrir þá þegar rannsóknin var unnin. 
Upphaflegt form skipulagstalna og umferðargagna var í samræmi við reitaskiptingu 
umferðarlíkans VSÓ og þurfti því að samræma við skipulagsreiti LUKR sem notaðir voru 
við rannsóknina. Til þess að tryggja að reitaskipting slysagagna samræmdist reitaskiptingu 
skipulagstalna og umferðarmagns var farið yfir reitaskiptinguna með markvissum hætti. 
Oftast var reitaskiptingin eins en sumstaðar hafði reitum umferðarlíkansins verið skipt upp 
í smærri einingar og til þess að ná að samræma framsetningu skipulags- og umferðargagna 
við skipulagsreiti LUKR þurfti aðlaga stærð reitar, sameina við aðra reiti eða fjarlægja. Að 
lokinni yfirferð voru upplýsingar um reitina teknar saman og stillt upp samkvæmt 
skipulagsreitum LUKR.  

3.1.1 Rannsóknarsvæði 
Rannsóknin náði til alls 153 skipulagsreita á höfuðborgarsvæðinu. Í ljósi þess að stærð 
úrtaks eykur gæði þess var leitast við að taka inn í rannsóknina eins stóran hluta 
höfuðborgarsvæðisins og frekast var unnt. Þeir reitir sem valdir voru inn í rannsóknina 
urðu þó að vera lýsandi fyrir þýðið. Til að byrja með voru allir skipulagsreitir á 
höfuðborgarsvæðinu með í gagnagrunni rannsóknarinnar en með markvissri yfirferð gagna 
voru þeir reitir fjarlægðir sem uppfylltu ekki skilyrði um að vera lýsandi fyrir þýði, þ.e. 
landnotkun var ekki í formi íbúðabyggðar eða blandaðrar byggðar. Skipulagsgögnin frá 
VSÓ innihéldu upplýsingar um stærðir matshluta en ástæða þótti til að mæla landsvæði 
sumra reita og sníða að stærð byggðasvæði reitarins. Dæmi um slík tilfelli er þegar reitur 
inniheldur annarsvegar íbúabyggð og hinsvegar stórt óbyggt svæði. Reitir sem hentuðu 
ekki sem viðfangsefni rannsóknarinnar vegna þess að þeir voru ekki samanburðarhæfir 
voru fjarlægðir úr gagnagrunni. Dæmi um slíka reiti eru reitir í útjarði 
höfuðborgarsvæðisins með stórum óbyggðum svæðum eða reitir sem innihéldu aðeins 
vegkafla en enga byggð. Reitir voru einnig fjarlægðir í tilfellum þar sem umtalsverð þróun 
og uppbygging hafði orðið frá upphafi rannsóknartímabilsins 2007. 

Á mynd 20 er yfirlit yfir skipulagsreiti sveitarfélaga á Höfuðborgarsvæðinu sem voru hluti 
af rannsókninni.  

61 
 
 



 

Mynd 20: Skipulagsreitir rannsóknar á höfuðborgarsvæðinu 

Lituðu reitirnir eru þeir reitir sem voru notaðir í rannsókninni.  Aðrir reitir (ljósu reitirnir) 
voru fjarlægðir. Í töflu A 1 í viðauka er yfirlit yfir skipulagsreiti rannsóknarinnar og í töflu 
A 2 er einnig yfirlit yfir þá reiti sem voru teknir út og voru ekki hluti af rannsókn. 

3.1.2 Slysagögn 
Skráning umferðarslysa í gagnagrunn sýnir þá staði þar sem slysatíðni er óvenju mikil. 
Skráning slysa gefur jafnframt vísbendingu um umferðaröryggi á hverjum stað fyrir sig. 
Landupplýsingakerfi búa yfir þeim eiginleika að hægt er að kortleggja slysastaði 
nákvæmlega eftir hnitum og nýta við svartblettagreiningu og lagfæringu slysastaða. Í þessu 
verkefni var fenginn slysagagnagrunnur frá Umferðarstofu fyrir tímabilið 2007-2012. 
Ákveðið var að nota nógu langt tímabil til þess að fá góða heildarmynd af fjölda slysa, 
einnig á umsvifaminni svæðum. Slysin í gagnagrunninum eru hnitsett og flokkuð með 
númeri eftir tegund og alvarleika (Umferðarstofa, munnleg heimild, slysaskrá 
Umferðarstofu 2007-2012, 2. apríl 2013).  

Á mynd 21 má sjá dreifingu allra slysa á höfuðborgarsvæðinu 2007-2012. 
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Mynd 21: Dreifing allra slysa á höfuðborgarsvæðinu 2007-2012 (Umferðarstofa, munnleg heimild, slysaskrá 
Umferðarstofu 2007-2012, 2. apríl 2013) 

Alls eru 14.765 skráð slys í gagnagrunninum. Slysagögn voru kortlögð eftir hnitum í 
LUKR ásamt skipulagsreitum með aðstoð Brynju Guðmundsdóttir sérfræðings í 
landupplýsingakerfum hjá Samsýn. Með því að samkeyra reitaskiptingu og hnit skráðra 
slysa (e. spatial join) var hægt að skipta slysum niður á reiti. Upplýsingar um fjölda slysa í 
reitum voru síðan nýttar í tölfræðilíkani ásamt fleiri breytum með skipulagsreiti sem 
grunneiningu.  

Flokkun slysa eftir alvarleika 

Notast var við flokkun og skilgreiningar Umferðarstofu á alvarleika meiðsla. Samkvæmt 
verklagi hjá Umferðarstofu er alvarleikastigi slysa skipt í fjóra flokka, sjá tafla 2. 

Tafla 2: Flokkun á alvarleika slysa (Umferðarstofa, munnleg heimild, slysaskrá Umferðarstofu 2007-2012, 2. apríl 
2013) 

Meiðsli / Alvarleiki slyss 
1 Látinn Banaslys 
2 Alvarlega slasaður Slys með alvarlegum meiðslum 
3 Lítið slasaður Slys með litlum meiðslum 
4 Óslasaður Slys án meiðsla 

 

Tafla 3 inniheldur nánari skilgreiningu á alvarleika meiðsla samkvæmt viðmiðum 
Umferðarstofu.  
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Tafla 3: Skilgreining á slysum með meiðslum (Gunnar Geir Gunnarsson, Kristín Björg Þorsteinsdóttir og 
Þorbjörg Jónsdóttir, 2012). 

 Skilgreining á slysum með meiðslum 
Banaslys: Maður telst látinn af völdum umferðarslyss ef hann deyr af afleiðingum þess innan 30 daga. 

Mikil meiðsl:* 
Beinbrot, heilahristingur, innvortis meiðsl, kramin líffæri, alvarlegir skurðir og rifnir vefir, 
alvarlegt lost (taugaáfall) sem þarfnast læknismeðferðar og sérhver önnur alvarleg meiðsl sem 
hafa í för með sér nauðsynlega dvöl á sjúkrahúsi.  

Lítil meiðsl:* 
Annars flokks meiðsl, svo sem tognun, liðskekkja eða mar. Fólk sem kvartar um lost (taugaáfall) 
en hefur ekki orðið fyrir öðrum meiðslum, ber ekki að telja nema það hafi greinileg einkenni 
losts (taugaáfalls) og hafi hlotið læknismeðferð samkvæmt því.  

*Flokkun á slysum með meiðslum er alþjóðleg flokkun ECE (Economic Commission for Europe)  

Hafa ber í huga að slysaskrá Umferðarstofu byggir á lögregluskýrslum úr gagnagrunni 
ríkislögreglustjóra. Þegar meiðsli verða á fólki vegna umferðarslysa er skylt að gera 
lögreglu viðvart. Opinber skráning virðist þó engu að síður ekki ná til allra þeirra sem 
slasast í umferðinni (Gunnar Geir Gunnarsson o.fl., 2012). 

Gera má ráð fyrir að slys séu vanskráð opinberlega sérstaklega slys með litlum meiðslum 
enda sjaldnar tilkynnt til lögreglu en slys með miklum meiðslum.  Sjúkrastofnanir og 
tryggingafélög skrá mun fleiri minniháttar meiðsl vegna umferðaslysa heldur en skráð eru 
hjá Umferðarstofu. Hjólreiðamenn eru sá vegfarandahópur þar sem sérstaklega má gera ráð 
fyrir að slys séu vanskráð (Gunnar Geir Gunnarsson o.fl., 2012). Slys án meiðsla og slys 
með minniháttar meiðslum eru því að öllum líkindum talsvert fleiri heldur en opinber gögn 
gera ráð fyrir og má því ef til vill segja að fjöldi skráðra slysa sé í raun algjör 
lágmarksfjöldi slysa.  

Flokkun slysa eftir tegund 

Slys voru flokkuð samkvæmt skilgreiningum og flokkunarkerfi Umferðarstofu 
(Umferðarstofa, munnleg heimild, slysaskrá Umferðarstofu 2007-2012, 2. apríl 2013). 
Tafla 4 sýnir þá flokka sem notaðir voru til að flokka slys eftir tegund. 

Tafla 4: Flokkun slysa 

Flokkur - Tegund slyss 
11 … 90 Einstaklingar 
111 … 743 Bifreiðar 

 810 … 875 Gangandi 
 880 … 910 Hestamenn og dýr 

920 … 995 Umhverfi vega 
1090 … 1095 Reiðhjólaslys 

 

Slysum var skipt niður í sex flokka en til þess að einfalda gagnaúrvinnslu voru slys á 
hestamönnum og dýrum sameinuð í einn flokk og slys sem tengdust aðstæðum í umhverfi 
vega voru einnig sameinuð í einn flokk. Það hefur ekki áhrif rannsóknina þar sem gögn úr 
þessum flokkum eru einungis nýtt fyrir samantekt á heildarfjölda slysa.  
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3.1.3 Skipulagsgögn 
Íbúafjöldi er mikilvæg breyta til þess að spá fyrir um ferðamyndun í hverjum reit. 
Upplýsingar um íbúafjölda má einnig nýta til þess að reikna út fjölda slysa fyrir tiltekinn 
fjölda íbúa og setja fram sem slysatíðni. Slysatíðni sem miðast við íbúafjölda tiltekins 
svæðis er nytsamleg til samanburðar á áhættu einstaklinga almennt (Roess o.fl., 2004).  

Í rannsókn Gladhill og Monsere (2012), þar sem notuð voru líkön sem byggja á 
reitaskiptingu, kom í ljós að íbúafjöldi reyndist vera marktæk breyta. Íbúafjöldi var 
marktæk breyta í líkönum sem mældu annars vegar fjölda slysa með minniháttar meiðslum 
og hins vegar fjölda slysa án meiðsla bæði í líkönum fyrir gangandi vegfarendur og í 
líkönum fyrir vélknúin ökutæki (Gladhill og Monsere, 2012). 

Atvinnustarfsemi er annar mikilvægur þáttur hvað varðar ferðamyndun í hverjum reit. Með 
aukinni atvinnustarfsemi eykst ferðamyndun í reitum (VSÓ Ráðgjöf, 2006). Auknu magni 
atvinnuhúsnæðis fylgir aukin umferð og bílastæðum og innkeyrslum inn á bílastæðaplön 
sem liggja meðfram götum fjölgar. Með fjölda innkeyrslna við atvinnuhúsnæði fjölgar 
bágapunktum þar sem vegferlar ökutækja úr ólíkum áttum skarast og með auknum fjölda 
bágapunkta aukast líkur á slysum (Roundabouts, 2010). 

Skipulagsgögn fyrir árið 2010 voru fengin frá VSÓ. Skipulagstölur innihalda upplýsingar 
um flatarmál reita, íbúafjölda í reitum og fermetrafjölda verslunar- og skrifstofuhúsnæðis 
og annars atvinnuhúsnæðis. Skipulagstölur voru meðal annars nýttar til þess að reikna út 
íbúaþéttleika og ferðamyndun og til samanburðar á eiginleikum skipulagsreita. 
Íbúaþéttleiki í hverjum reit var fundinn með því að deila fjölda íbúa með stærð reitar 
(íbúar/ha).  

Í rannsókn Marshall og Garrick (2001) var ferðadreifing á milli reita reiknuð út með 
einföldu aðdráttarlíkani til þess að nota sem mælikvarða fyrir ferðamyndun í reitum. Fjöldi 
myndaðra og aðdreginna ferða í hverjum reit var reiknaður út frá upplýsingum um stærð 
reitar, íbúafjölda og fjölda starfa. Ferðamyndun reyndist marktæk breyta í líkani fyrir 
heildar slysafjölda þar sem slysum fjölgaði með aukinni ferðamyndun (W. E. Marshall og 
Garrick, 2011). 

Í umferðarlíkani höfuðborgarsvæðisins eru upplýsingar um fjölda ferða annars vegar 
fengnar úr ferðavenjukönnunum og umferðartalningum og hins vegar með því að reikna 
ferðamyndun út frá skipulagstölum (VSÓ Ráðgjöf, 2006). Skipulagstölur voru nýttar til að 
reikna út fjölda ferða með ferðamyndarjöfnunni (1) sem notuð hefur verið í útreikningum 
umferðarlíkans höfuðborgarsvæðisins (VSÓ Ráðgjöf, 2012, bls. 9).  

 𝐹𝑗ö𝑙𝑑𝑖 𝑓𝑒𝑟ð𝑎 =  1,85 ∗  í𝑏ú𝑎𝑟 +  0,14 ∗ 𝑣𝑒𝑟𝑠𝑙𝑢𝑛 +  0,04 ∗ 𝑎𝑛𝑛𝑎ð 𝑎𝑡𝑣𝑖𝑛𝑛𝑢ℎú𝑠𝑛æð𝑖 (1) 

Gengið er út frá því að ferðadreifingin sé samhverf, það er að fjöldi upphafsstaða sé sá 
sami og fjöldi áfangastaða. Til þess að fá áætlaðan fjölda bæði myndaðra og aðdreginna 
ferða er nauðsynlegt að margfalda jöfnuna með tveimur.  
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Þar sem ekki eru fyrir hendi upplýsingar um fjölda starfa í skipulagsreitum á  
höfuðborgarsvæðinu er fermetrafjöldi samkvæmt flokkun atvinnuhúsnæðis notaður þess í 
stað. Flokkun atvinnuhúsnæðis byggir á fjórum gjaldaflokkum Fasteignaskrár fyrir 
atvinnuhúsnæði en í skipulagsgögnum hefur atvinnuhúsnæði verið skipt í tvo flokka, 
annars vegar „verslunar- og skrifstofuhúsnæði“ og hins vegar „annað húsnæði“ sem er 
samantekt af iðnaðarhúsnæði, vörugeymslum og sérhæfðu húsnæði (Grétar Mar 
Hreggviðsson, 2013). Í ferðamyndunarjöfnunni er fjöldi fermetra atvinnuhúsnæðis því 
notaður til að áætla fjölda starfa og í framhaldi af því fjölda ferða.  Þessu fylgja ákveðnir 
ókostir, til að mynda getur ónotað verslunarhúsnæði gefið skakka mynd af magni umferðar 
sem því fylgir þar sem fjöldi starfa er ekki í samræmi við fjölda fermetra húsnæðis eins og 
viðmið gerir ráð fyrir. 
 
Upplýsingar um umferðarmagn vélknúinna ökutækja gefa ekki nógu heildstæða mynd af 
umsvifum allrar umferðar eða athafnasemi  í hverjum reit. Vísbendingar eru um að fjöldi 
gangandi og hjólandi vegfarenda og þeirra sem nota almenningssamgöngur aukist með 
auknum íbúaþéttleika og þéttleika atvinnuhúsnæðis (Department for Transport, 2007; 
Saelens, Sallis og Frank, 2003). Upplýsingar um umferðarmagn gangandi og hjólandi 
vegfarenda eru ekki fyrir hendi í þessari rannsókn en hafa má til hliðsjónar breytur er varða 
íbúafjölda, þéttleika, verslunar- og atvinnuhúsnæði og blandaða byggð.  

3.1.4 Umferð 
Til mats um hversu útsettur vegfarandi er í tilteknum aðstæðum fyrir áhættunni á að slys 
muni eiga sér stað má reikna slysatíðni sem byggir á magni umferðar. Algengt er að 
slysatíðni sé mæld út frá upplýsingum um ekna kílómetra (e.vehicle-miles traveled, VMT) 
og eknar klukkustundir (e. vehicle-hours traveled, VHT). Mikill munur kann að vera á 
eknum kílómetrum og eknum klukkustundum sem er að miklu leyti háð ökuhraða. Notkun 
á slíkum breytum sem mælikvarða felur í sér mikla einföldun á raunveruleikanum þar sem 
mun fleiri þættir spila í raun inn í sem skapa aðstæður fyrir aukna slysahættu. Það er hins 
vegar erfitt að mæla alla þá mögulegu þætti samtímis, en afar mikilvægt að hafa í huga 
þegar túlka á útreikninga á slysatíðni sem byggja á tilteknum völdum breytum sem lýsa 
umferð (Roess o.fl., 2004).  

Upplýsingar um metna umferð voru fengnar frá VSÓ. Metin umferð fyrir grunnár 2010 
samkvæmt útreikningum úr umferðarlíkani VSÓ var notuð til þess að bera kennsl á magn 
umferðar innan hvers reitar (VSÓ Ráðgjöf, munnleg heimild, gögn úr umferðarlíkani, 27. 
mars 2013). Hafa ber í huga að metið umferðarmagn spálíkans eru ekki rauntölur heldur 
niðurstöður útreikninga sem fengnar eru með tölfræðilegri nálgun. Metið umferðarflæði 
byggir á álagsreikningum með gögnum úr umferðartalningum og ferðavenjukönnunum 
(VSÓ Ráðgjöf, 2006). 

Eftirfarandi upplýsingar úr umferðarlíkani höfuðborgarsvæðisins um sólarhringsumferð í 
hverjum reit voru nýttar í tölfræðigreininguna (VSÓ Ráðgjöf, munnleg heimild, gögn úr 
umferðarlíkani, 27. mars 2013): 
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 Metin umferð: Heildarumferð innan reitsins, það er umferð inn og út úr reitnum 
(fjöldi ferða) 

 Heildar eknir km: Heildarfjöldi ekinna kílómetra eru samanlagðar vegalengdir 
sem ökutæki ferðast innan reits.  

 Heildar eknar klst.: Heildarfjöldi ekinna klukkustunda er samanlagður ferðatími 
umferðar á leggjum innan reits.  

Metin umferð eru notuð í því skyni að gefa hugmynd um það umferðarmagn sem fer um 
reitina og til þess að gefa hlutfallslegan samanburð milli reita ásamt öðrum breytum 
rannsóknarinnar.  

3.1.5 Eiginleikar gatnanets 
Til þess að lýsa eiginleikum gatnanets með mælanlegum gildum voru fengin gögn hjá VSÓ 
með upplýsingum úr umferðarlíkani höfuðborgarsvæðisins. Eftirfarandi upplýsingar úr 
umferðarlíkani höfuðborgarsvæðisins um eiginleika gatnanets í hverjum reit voru nýttar í 
tölfræðigreininguna (VSÓ Ráðgjöf, munnleg heimild, gögn úr umferðarlíkani, 27. mars 
2013): 

 Lengd gatnanets: Heildarvegalengd gatna innan reits (km) 

 Fjöldi leggja: Heildarfjöldi vegkafla (leggja) innan reits 

 Fjöldi hnúta: Heildarfjöldi tengipunkta (hnúta) innan reits 

Summa heildarvegalengda innan hvers reitar var notuð til að reikna þéttleika gatnanets í 
hverjum reit. Þéttleiki gatnanets (e. Street network density) er fundinn með því að deila 
summu allra leggja innan hvers reitar upp í flatarmál reitar. Aukinn þéttleiki bendir til 
aukins fjölda gatnatenginga (e. Higher connectivity) (Berrigan, Pickle og Dill, 2010). 

Í rannsókn Marshall og Garrick (2011) reyndist vera marktækt samband á milli hlutfalls 
leggja og hnúta (e. Link to node ratio) slysafjölda þar sem hærra hlutfall benti til aukins 
fjölda slysa.  

Hlutfall leggja og hnúta (e. Link to node ratio) var notað sem mælikvarði fyrir 
gatnatengingar gatnanetsins (e. Street network connectivity). Fjöldi leggja er skilgreindur 
sem fjöldi götukafla á milli hnútpunkta og fjöldi hnúta er skilgreindur sem heildarfjöldi 
gatnamóta auk endapunkta, til dæmis í enda botnlangagatna (Dill, 2004). Til þess að finna 
hlutfall leggja og hnúta er heildarfjölda leggja deilt með heildarfjölda hnúta en til 
glöggvunar má sjá dæmi um hlutfall leggja og hnúta á mynd 22.  
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Mynd 22: Hlutfall leggja og hnúta (Dill, 2004) 

Ef einum legg er bætt við milli tveggja botnlangagatna, þá hækkar fjöldi leggja um 1 en 
fjöldi hnúta helst sá sami. Ef einni botnlangagötu er bætt við gatnanet þá hækkar fjöldi 
leggja um 1 og fjöldi hnúta hækkar sömuleiðis um 1  Þar sem aukinn fjöldi leggja gefur 
betri tengingar gefur hærra hlutfall leggja og hnúta til kynna tengdara gatnanet (Berrigan 
o.fl., 2010; W. E. Marshall og Garrick, 2011). Gildi sem er 1,4 og hærra er venjulega til 
marks um gönguvænlegt hverfi. Þó ber að hafa í huga að gatnatengingar framkalla ekki 
gönguvænleika einar og sér, til dæmis er hægt að tengja saman botnlangagötur með 
gönguleiðum án þess að akandi umferð komist þar um.  

Í rannsókn Marshall og Garrick (2011) reyndist aukinn þéttleiki gatnamóta hafa marktæk 
áhrif til fækkunar slysa. Hugsanleg skýring á því kann að vera sú að auknum þéttleika 
gatnamóta fylgir lægri ökuhraði sem er stór áhrifaþáttur varðandi slysahættu og alvarleika 
(W. E. Marshall og Garrick, 2011). Gatnamótaþéttleiki (e. Intersection density) er fundinn 
með því að taka saman fjölda fjór- og þrígreindra gatnamóta og deila með flatarmáli reitar 
(Berrigan o.fl., 2010). Í þessari rannsókn var gatnamótaþéttleiki ekki fundinn þó áhugavert 
hefði verið að skoða fleiri breytur til mats um tengingar gatnanetsins. Þar sem að hemja 
þurfti umfang þessarar rannsóknar var því miður ekki hægt að kanna gatnamótaþéttleika í 
þessu samhengi þó afar fróðlegt hefði verið.  

Rannsóknir hafa sýnt að ljósastýrð gatnamót geta haft misjöfn áhrif á umferðaröryggi 
ólíkra vegfarendahópa (Persaud o.fl., 1997; Poch og Mannering, 1996; Roundabouts, 
2010). Til þess að tiltaka veigamikil gatnamót í plani voru notaðar upplýsingar um fjölda 
ljósagatnamóta í reit. Upplýsinga um fjölda ljósastýrðra gatnamóta var aflað með 
vettvangsathugunum og talningu af loftmyndum.  

Algengt er að umferðaræðar, stofnbrautir og tengibrautir liggi á jaðri reita og í mörgum 
tilfellum afmarka þessar götur íbúðahverfi. Slys á umferðargötum sem liggja á jaðri reita 
eru algeng og dæmi eru um að í erlendum rannsóknum á tengslum gatnanets og 
umferðaröryggis hafi verið farin sú leið að fjarlægja úr gagnagrunni slys sem eiga sér stað 
á umferðarmiklum götum (W. E. Marshall og Garrick, 2011; Rifaat o.fl., 2012). Í þessari 
rannsókn var ákveðið að fara þá leið að tileinka slys á jaðri þeim reitum sem hnit þeirra 
segja til um. Vitað er að gatnamynstur sem hefur fáa tengipunkta hefur tilhneigingu til að 
færa gegnumstreymis umferð út úr íbúðahverfinu og inn á stórar umferðargötur og líta má 

Hlutfall = 7/8 = 0,88 Hlutfall = 9/8 = 1,13
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á það sem eiginleika sem fylgir slíku fyrirkomulagi. Því er rétt að slys á umferðargötum á 
jaðri reita séu með í greiningunni hvort sem um er að ræða stórar umferðargötur sem falla 
innan reita þar sem gatnanet hefur fáa tengipunkta eða á umferðargötum í þéttari hluta 
borgarinnar þar sem tengipunktar gatnanets eru fleiri. 

Aðferðafræðin hvað þetta varðar er þó misjöfn eftir rannsóknum. Í rannsókn Rifaat o.fl. 
(2012) var megin áhersla lögð á að kanna áhrif gatnanets innan íbúðahverfanna frekar en 
áhrif gatnakerfisins í heild sinni og slys á umferðaræðum (e. Arterials) voru fjarlægð úr 
gagnagrunni rannsóknarinnar. Slíkt kann að hafa í för með sér „tilflutning“ á slysum (e. 
Crash migration) vegna þess að megnið af umferðinni flyst burt af húsagötum og 
safngötum innan íbúðahverfanna og inn á tengibrautir og stofnbrautir. Það að fjarlægja slys 
af hluta gatnanetsins getur því mögulega að skekkt niðurstöður (Rifaat o.fl., 2012).  

Í rannsókn Marshall og Garrick (2011) voru slys á þjóðvegum með takmörkuðu aðgengi (e. 
Limited access highway) fjarlægð og jafnframt gerð tölfræðigreining með og án slysanna 
þar sem áhrif þess að fjarlægja slysin úr gagnagrunni rannsóknar voru könnuð. Þetta var 
gert til að kanna hvort verið væri að fjarlægja tilflutt slys úr greiningunni sem mögulega 
kynni að skekkja niðurstöðurnar. Greiningin leiddi hinsvegar í ljós að niðurstöður voru 
svipaðar með og án slysanna á þjóðvegum með takmörkuðu aðgengi. Af þeirri niðurstöðu 
var dregin sú ályktun að það hefði ekki afgerandi áhrif á niðurstöður rannsóknarinnar að 
fjarlægja slysin en engu og síður voru þau fjarlægð úr rannsókninni (W. E. Marshall og 
Garrick, 2011). Sömu röksemdir hefði mátt færa fyrir því að halda slysunum inni í 
gagnagrunninum. 

Í þessari rannsókn gafst ekki ráðrúm til að gera prófanir á áhrifum þess að fjarlægja slys á 
umferðaræðum úr gagnasafni. Sú ákvörðun var tekin að fjarlægja ekki slys á stofnbrautum 
með takmörkuðu aðgengi úr gagnagrunni rannsóknarinnar til samræmis við það sem 
tíðkast hefur í áður nefndum erlendum rannsóknum. Jafnframt því er það ályktun höfundar 
að umferðmagn og hraði á íslenskum stofnbrautum í þéttbýli sé tæplega umfram það sem 
tíðkast á hraðbrautum erlendis. 

Til þess að taka tillit til þess hvort umferðaræð lægi samhliða eða þveraði reiti voru notaðar 
tvíundarbeytur (e. Binary variables)  til þess að merkja viðkomandi reiti. Tvær 
tvíundarbreytur voru notaðar til að merkja reiti þar sem stofnbraut og stofnbraut með 
takmörkuðu aðgengi voru aðlægar eða þveruðu reiti. Rýnt var í kort af reitaskiptingu og 
gatnaneti höfuðborgarsvæðisins og merkt við alla þá reiti þar sem stofnbraut eða stofnbraut 
með takmörkuðu aðgengi, lágu samhliða eða þveruðu reiti. Tafla 5 sýnir tvíundarbreytur 
sem notaðar voru til að merkja við reiti, ef stofnbraut var til staðar tóku breyturnar gildið 
xi=1 í þeim reitum en annars tóku þær gildið xi=0. 

Tafla 5: Stofnbrautir án eða með takmörkuðu aðgengi 

Tvíundarbreytur Gildi ef til staðar í reit Gildi ef ekki í reit 
x1 Stofnbraut 1 0 
x2 Stofnbraut með takm. aðg. 1 0 
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Ásæða þess að merkt var við bæði stofnbrautir með og án takmarkaðs aðgengis er sú að hér 
er um tvær ólíkar útfærslur á umferðarmiklum vegum að ræða.  Það var mat höfundar að 
áhugavert væri að kanna tengsl þessara tveggja breyta við umferðaröryggi reita og síðan 
yrði að lokum metið hvort og hvaða breytur reyndust áhugaverðar og þýðingarmiklar 
breytur í rannsókninni. 

Sambærileg breyta var notuð í rannsókn Marshall og Garrick (2011) þar sem merkt var við 
reiti þar sem þjóðvegir með takmörkuðu aðgengi voru aðlægar reitum eða þveruðu þá (W. 
E. Marshall og Garrick, 2011).  

3.1.6 Gatnamynstur 
Eitt af megin markmiðum rannsóknarinnar var að gera tölfræðigreiningu til að rannsaka 
tengsl umferðaröryggis og gatnanets höfuðborgarsvæðisins með gögnum sem aflað var um 
eiginleika skipulagsreita. Tilgangur þess að nota reitaskiptingu sem grunneiningu 
rannsóknar var að gefa heildstæðari mynd af eiginleikum gatnanetsins. Gatnamynstur í 
reitum rannsóknarinnar var metið með sjónrænum hætti með samanburði við skilgreinda 
mynstursflokka rannsóknarinnar og samhliða því var tegund gatnamynsturs í hverjum reit 
skráð í gagnasafnið. Í flestum tilfellum var gatnamynstur reitanna einsleitt en í þeim 
tilfellum sem svo var ekki var sú mynsturstegund sem best þótti lýsa meiri hluta reitarins 
látin ráða. Til þess að yfirfara greininguna voru reitirnir rýndir tvisvar sinnum. Fyrir 
greininguna voru útbúin kort sem sýndu gatnakerfi og reitaskiptingu sem notuð voru til 
mats um mynsturflokka en ásamt því var notast við gagnvirkt landupplýsingakort 
Borgarvefsjár („Borgarvefsjá“, e.d.). Til viðmiðs við greininguna voru notaðir þrír flokkar 
sem byggja á fjögurra flokka flokkunarkerfi Stephens Marshalls (2005) en mynsturflokkur 
A þótti ekki eiga við um gatnamynstur á höfuðborgarsvæðinu og var þar af leiðandi sleppt. 
Að auki var fjórða flokknum bætt við fyrir blandað mynstur. Sjá má mynsturflokkana á 
mynd 23 sem er unnin upp úr mynd úr bók Marshalls (S. Marshall, 2005, bls. 139). 

 

Mynd 23: Gatnamynstur (S. Marshall, 2005) 

Þar sem gatnamynstri er ekki lýst með tölulegum hætti eru mynsturflokkarnir settir fram 
sem flokkabreytur (e. Categorial variables). Í tölfræðigreiningunni fær hver reitur x=1 fyrir 
viðeigandi mynsturflokk en x=0 fyrir þá sem ekki eiga við, en blandaði mynsturflokkurinn 
var hafður til viðmiðs fyrir hina flokkana.  

Samhliða greiningu gatnamynsturs voru reitirnir flokkaðir í samræmi við landnotkun, 
annað hvort með íbúðabyggð eða blandaðri byggð íbúða- og atvinnuhúsnæðis. Landnotkun 
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D 3 Lykkjur og botnlangar 
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í formi íbúðabyggðar eða blandaðrar byggðar var jafnframt skilyrði fyrir því að 
skipulagsreitir væru hluti af rannsókninni. Landnotkun er flokkabreyta og tók gildið 0 í 
reitum með blandaðri byggð en 1 í reitum með íbúðabyggð. 

3.2 Skoðun og greining gagna 

Í gagnasafni rannsóknar eru alls 17 skýribreytur sem lýsa eiginleikum 153 skipulagsreita á 
höfuðborgarsvæðinu. Til þess að bera saman reiti með tilliti til landnotkunar og 
gatnamynsturs og annarra skýribreyta var reiknaður meðalfjöldi slysa. Öll meðaltöl miðast 
við fjölda slysa í skipulagsreitum rannsóknar á árunum 2007-2012. Tekið skal fram að 
töflur og gröf í eftirfarandi kafla innihalda ekki tæmandi upplýsingar um meðalfjölda slysa 
þar sem aðeins er gerð grein fyrir helstu stærðum en nánari upplýsingar er að finna í töflum 
í viðauka (bls. 116). 

3.2.1 Skipulagsreitir 
Skipulagsreitir voru flokkaðir eftir landnotkun og tegund gatnamynsturs (sjá töflu C 1 í 
viðauka). Á mynd 24 má sjá skiptingu á fjölda reita eftir landnotkunarflokki og tegund 
gatnamynsturs. 

  
Mynd 24: Fjöldi reita eftir landnotkun og tegund gatnamynsturs 

Skiptingin er þannig að meirihluti skipulagsreita (77%) heyrir undir íbúðarbyggð. Í 23% 
skipulagsreita er blönduð byggð með íbúðar- og atvinnuhúsnæði. Í um helming (49%) 
skipulagsreita er gatnamynstur flokkað sem lykkju- og botnlangamynstur, 21% reita 
innihalda samsíða boglínumynstur, 16% reita eru með blönduðu mynstri og í 14% reita er 
rúðunetsmynstur. 

Mynd 25 sýnir skiptingu á fjölda reita með tiltekna landnotkun eftir tegund gatnamynsturs. 
Myndin sýnir einnig hlutfallslega samsetningu gatnamynsturs í reitum eftir landnotkun. 
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Mynd 25: Samsetning landnotkunar og gatnamynsturs í reitum 

Meirihluti reita sem innihalda rúðunetsmynstur eru með blandaðri byggð, eða 13 af 21 reit. 
Rúðunetsmynstur er eina gatnamynstrið þar sem blönduð byggð er í meirihluta reita. Um 
þriðjungur reita með samsíða boglínumynstri er með blandaðri byggð og er hlutfallið 
svipað í reitum með blönduðu mynstri. Í reitum með lykkju- og botnlangamynstri eru hins 
vegar aðeins 4 af 76 reitum með blandaðri byggð.  

Hlutfallsleg samsetning gatnamynsturs í reitum með annars vegar íbúðabyggð og hins 
vegar blandaðri byggð er mjög ólík. Gatnanet á höfuðborgarsvæðinu er að stórum hluta 
fremur einsleitt en tæplega helmingur allra reita eru með lykkju- og botnlangamynstur. Í 
reitum með íbúðabyggð er stærstur hluti reita (61%) með lykkju- og botnlangamynstri, 
19% reita eru með samsíða boglínumynstri, 14% með blönduðu mynstri og 7% með 
rúðunetsmynstri. Í reitum með blandaðri byggð er 37% reita með rúðunetsmynstur sem er 
algengast. Um fjórðungur reita með blandaðri byggð er með samsíða boglínumynstur 
(29%) og um fimmtungur er með blönduðu mynstri (23%) en fæstir eru með lykkju- og 
botnlangamynstri (11%). 

3.2.2 Slysagögn 
Í gagnagrunni rannsóknar eru alls 14.765 slys sem skráð eru á árunum 2007-2012. Slysin 
dreifast á 153 skipulagsreiti á höfuðborgarsvæðinu. Í reitnum þar sem fæst slys hafa hlotist 
eru þau 11 talsins en 413 slys eru í þeim reit sem flest slys hafa átt sér stað.  
 
Á mynd 26 er stuðlarit sem sýnir fjölda reita með tilteknum fjölda slysa.  
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Mynd 26: Fjöldi slysa í skipulagsreitum 2007-2012  

Í tæplega fjórðungi reitanna (40 reitum) eru færri en 50 slys. Flestir reitir (59 talsins) eru 
með slysafjölda á bilinu 50-100. Fjölda reita með slysafjölda yfir 100 fer fækkandi með 
auknum fjölda slysa. Fáir reitir eru með slysafjölda yfir 200. 
 
Slysum var skipt niður í fjóra flokka, slys með vélknúnum ökutækjum (ökutækjaslys), slys 
gangandi vegfarenda, hjólreiðaslys og önnur slys. Mynd 27 sýnir hlutfallslegan fjölda slysa 
eftir tegund.  
 

 
Mynd 27: Hlutfallsleg skipting á fjölda slysa eftir slysaflokki 

Ökutækjaslys eru langalgengust, um 77% af heildarfjölda slysa. Slys gangandi og hjólandi 
vegfarenda eru mun fátíðari en hvor flokkur fyrir sig telur aðeins um 2% af heildarfjölda 
slysa. Um 19% slysa falla undir flokk annarra slysa. 
 
Alvarleika slysa var upphaflega skipt niður í fjóra flokka; slys án meiðsla, slys með 
minniháttar meiðslum, slys með alvarlegum meiðslum og banaslys. Vegna þess að tveir 
síðustu flokkarnir voru hlutfallslega smáir voru þeir síðar sameinaðir í einn flokk fyrir slys 
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með alvarlegum meiðslum og banaslys. Mynd 28 sýnir hlutfallslega dreifingu á fjölda 
slysa eftir alvarleikastigi.  
 

 

Mynd 28: Hlutfallsleg skipting á fjölda slysa eftir alvarleikastigi 

Langflest slys fela í sér eignatjón án meiðsla eða um 89% allra slysa. Um 9% slysa eru slys 
með minniháttar meiðslum en slys með alvarlegum meiðslum og banaslys eru aðeins 2% 
allra slysa.  

Tafla 6 inniheldur upplýsingar um heildarfjölda slysa og hlutfallslega dreifingu eftir tegund 
og alvarleika.  

Tafla 6: Fjöldi slysa eftir tegund og alvarleika 

Fjöldi slysa eftir tegund og alvarleika 

Alvarleikastig Ökutæki  Gangandi vegf. Reiðhjól  Önnur slys Öll slys 

Eignatjón 10.559 92,7% 
243 78% 

    13.091 89% 
Minnih. meiðsl 748 6,6%     1.409 10% 

Alvarl. meiðsl og 
banasl. 84 0,7% 67 22%     265 2% 

Alls 11.391 100% 310 100% 317 2.747 14.765 100% 

 
77% 2% 2% 19% 100% 

 

Í tæpum 93% tilvika eru ökutækjaslys án meiðsla og í tæplega 7% tilfella eru minniháttar 
meiðsl afleiðing slíkra slysa. Þannig að í um það bil 99% tilfella hljótast engin eða 
minniháttar meiðsl í ökutækjaslysum og í aðeins 0,7% tilfella hjótast alvarleg meiðsl eða 
banaslys.  

Slys gangandi vegfarenda án meiðsla og með minniháttar meiðslum voru sameinuð í einn 
flokk. Í 78% tilfella hljótast engin meiðsl eða minnihháttar meiðsl í slysum gangandi 
vegfarenda en í 22% tilfella eru alvarleg meiðsl eða banaslys afleiðingar slysa. 
Hlutfallslega er alvarleiki slysa á gangandi vegfarendum því mun meiri en vegna slysa með 
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vélknúnum ökutækum. Ef slys á gangandi vegfarenda á sér stað er mun líklegra að 
alvarlegri meiðsl hljótist af samanborið við slys með vélknúnu ökutæki eingöngu.  

Reiðhjólaslys telja 2% af heildarfjölda slysa og önnur slys 19% en slys í þessum flokkum 
voru ekki flokkuð eftir alvarleika í þessari rannsókn. 

3.2.3 Meðalfjöldi slysa eftir alvarleikastigi 
Til þess að kanna enn frekar umferðaröryggi reita með tilliti til gatnamynsturs og 
landnotkunar var reiknaður meðalfjöldi slysa með tilliti til alvarleika slysa. Mynd 29 sýnir 
samanburð á meðalfjölda slysa í reitum með blandaðri byggð annars vegar og íbúðabyggð 
hinsvegar.  

 

Mynd 29: Meðalfjöldi slysa eftir alvarleika og landnotkun í reitum 

Slys eru að meðaltali 132-86 = 46 fleiri í reitum með blandaðri byggð óháð tegund eða 
alvarleikastigi þegar á heildina er litið. Mestu munar um fjölda slysa án meiðsla en slys af 
öllum alvarleikastigum eru að meðaltali fleiri í reitum með blandaðri byggð (nánar í töflu 
D 5 í viðauka). 

Á mynd 30 gefur að líta hlutfall slysa með meiðslum flokkað eftir landnotkun.  

 

Mynd 30: Hlutfall slysa með meiðslum eftir landnotkun 
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Hlutfall slysa þar sem meiðsl hljótast af er 11,9% í reitum með íbúðabyggð tæpum 2% 
hærra en í reitum með blandaðri byggð þar sem sambærilegt hlutfall er 10,1%. 

Þó að fleiri slys af öllum alvarleikastigum eigi sér stað í reitum með blandaðri byggð 
samanborið við reiti með íbúðabyggð þá er hlutfall slysa með meiðslum óháð alvarleika og 
hlutfall slysa með alvarlegum meiðslum og banaslysum hærra í reitum með íbúðabyggð. 

Á mynd 31 má sjá samanburð á meðalfjölda slysa í reitum eftir flokk gatnamynsturs.  

 

Mynd 31: Meðalfjöldi slysa eftir alvarleika og tegund gatnamynsturs 

Að meðaltali eru flest slys (110) í reitum með blönduðu gatnamynstri, óháð tegund slysa 
eða alvarleikastigi. Í reitum með lykkju- og botnlangamynstri þar sem fjöldi slysa er 
lægstur (90 slys) eru að meðaltali 20 færri slys samanborið við reiti með blönduðu mynstri, 
þar sem fjöldi slysa er hæstur. Meðalfjöldi allra slysa er nánast sá sami í reitum með 
samsíða boglínumynstri og rúðunetsmynstri, um 100 slys.  

Nokkru munar (18 slysum) á meðalfjölda slysa án meiðsla í reitum með lykkju- og 
botnlangamynstri þar sem þau eru fæst (79) og í reitum með blönduðu mynstri þar sem þau 
eru flest (97). Meðalfjöldi slysa er nokkuð jafn (um 90 slys) í reitum með samsíða 
boglínumynstri og rúðunetsmyntri.  

Athygli vekur að fjöldi slysa með minniháttar meiðslum er lægstur í reitum með 
rúðunetsmynstri að meðaltali 7,1 slys. Þó ber að hafa í huga að reitir með rúðunetsmynstri 
eru að meðaltali minni að flatarmáli en reitir með öðrum tegundum gatnamynsturs (sbr. 
tafla 9 á bls. 83). Til samanburðar eru slys með minniháttar meiðslum að meðaltali 8,4 
talsins í reitum með samsíða boglínumynstri, 9,6 í reitum með lykkju- og botnlangamynstri 
og 11 í reitum með blönduðu mynstri. Í reitum með rúðunetsmynstri eru því  að meðaltali 
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11-7,1 = 3,9 færri slys með minniháttar meiðslum heldur en í reitum með lykkju- og 
botnlangamynstri (nánar í töflu D 6 í viðauka).  

Á mynd 32 má sjá samanburð á hlutfalli slysa þar sem meiðsl hljótast eftir tegund 
gatnamynsturs í reitum. 

 

Mynd 32: Hlutfall slysa með meiðslum eftir tegund gatnamynsturs 

Hlutfall slysa þar sem meiðsl hjótast af er hæst í reitum með lykkju- og botnlangamynstri 
12,5%, tæplega 4% hærra en í reitum með rúðunetsmynstri þar sem hlutfallið er lægst 
8,8%. Hlutfall slysa með alvarlegum meiðslum og banaslysum er jafnframt hæst í reitum 
með lykkju-og botnlangamynstri 1,95% allra slysa en hlutfallið er mjög svipað í reitum 
með öðrum tegundum gatnamynsturs 1,64-1,67%. Mögulega skýrist hærri meðalfjöldi 
slysa með meiðslum í reitum með lykkju-og botnlangamynstri af því að slíkir reitir eru að 
jafnaði stærri, íbúaþéttleiki og gatnaþéttleiki er lægri (sjá nánar, tafla 9 á bls. 83) sem kann 
að leiða til aukins ökuhraða og þar af leiðandi aukins alvarleika þegar slys á sér stað. Þar 
að auki eru stofnbrautir, sér í lagi stofnbrautir með takmörkuðu aðgengi þar sem ökuhraði 
er hár, nokkuð algengir í reitum með lykkju-og botnlangamynstri en enginn reitur með 
rúðunetsmynstri í þessari rannsókn hafði stofnbraut með takmörkuðu aðgengi. 

Meðalfjöldi alvarlegra slysa og banaslysa virðist nokkuð jafn óháð tegund gatnamynsturs. 
Hlutfall slysa með alvarlegum meiðslum og banaslysum er hins vegar hæst í reitum með 
lykkju- og botnlangamynstri. Það bendir til þess að auknar líkur eru á að meiðsl eða 
banaslys hljótist af þegar slys á sér stað. 

3.2.4 Meðalfjöldi slysa eftir tegund slysa 
Til þess að kanna umferðaröryggi reita með tilliti til gatnamynsturs og landnotkunar var 
reiknaður meðalfjöldi slysa með tilliti til slysaflokka (sjá nánar, tafla D 7 í viðauka). 

Á mynd 33 má sjá samanburð á meðalfjölda slysa í reitum eftir slysaflokki og landnotkun.  
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Mynd 33: Meðalfjöldi slysa eftir slysaflokki og landnotkun í reitum 

Meðalfjöldi slysa í öllum slysaflokkum er hærri í reitum með blandaðri byggð, þó er 
munurinn mismikill eftir slysaflokki. Umtalsverður munur er á meðalfjölda slysa með 
vélknúnum ökutækjum þar sem slík slys eru að meðaltali 106-65 = 41 fleiri í reitum með 
blandaðri byggð.  

Athygli vekur einnig að hlutfallslegur munur á fjölda slysa gangandi vegfarenda miðað við 
landnotkun reita er umtalsverður. Fjöldi slysa með gangandi vegfarendum er að meðaltali 
3,8 slys í reitum með blandaðri byggð en það er meira en tvöfaldur meðalfjöldi slysa í 
reitum með íbúðabyggð þar sem fjöldi slysa er 1,5 að meðaltali. Nokkur munur er einnig á 
meðalfjölda reiðhjólaslysa í íbúðabyggð og blandaðri byggð 2,6-1,9 = 0,7. Nokkur munur 
er á hlutfallslegri samsetningu slysafjölda eftir landnotkun í reitum. Í reitum með blandaðri 
byggð er hlutfall slysa með ökutækjum 81% samanborið við 76% í reitum með 
íbúðabyggð. Hlutfall slysa sem tilheyra öðrum slysaflokkum og tengjast t.d. umhverfi 
gatna er aftur á móti hærra í reitum með íbúðabyggð, um 20% slysa en sambærilegt hlutfall 
er 15% í reitum með blandaðri byggð. Aðeins munar um 1% á hlutfalli slysa gangandi 
vegfarenda eftir landnoktun en það er þó í raun um þriðjungs munur. 

Mynd 34 sýnir hlutfall ökutækjaslysa með meiðslum eftir landnotkun reita. 

65 (76%) 

106 (81%) 

1,5 (2%) 

3,8 (3%) 

1,9 (2%) 

2,6 (2%) 

18 (20%) 

19 (15%)  

86 (100%) 

132 (100%) 

0 20 40 60 80 100 120 140

Íbúðabyggð

Blönduð byggð

Meðalfjöldi slysa 

Meðalfjöldi slysa eftir slysaflokki og landnotkun í reitum  

Alls

Slys annað

Reiðhjól - slys

Gangandi - slys

Ökutæki - slys

78 
 
 



 

Mynd 34: Hlutfall ökutækjaslysa með meiðslum eftir landnotkun 

Hlutfall ökutækjaslysa með meiðslum óháð alvarleika er hærra í reitum með íbúðabyggð 
7,9% heldur en í reitum með blandaðri byggð, 6,1%. Litlu munar þó á hlutfalli 
ökutækjaslysa með alvarlegum meiðslum og banaslysum.  

Þó að fjöldi ökutækjaslysa sé að meðaltali mun hærri í reitum með blandaðri byggð þá er 
hlutfall ökutækjaslysa með meiðslum hærra í reitum með íbúðabyggð. Hugsanlega skýrist 
þessi munur á meðalfjölda slysa eftir landnotkun reitar af ólíku umhverfi gatna í reitum 
með íbúabyggð annars vegar og blandaðri byggð hins vegar.  

Mynd 35 sýnir hlutfall slysa gangandi vegfarenda með alvarlegum meiðslum og 
banaslysum.  

 

Mynd 35: Hlutfall slysa gangandi vegfarenda með alvarlegum meiðslum og banaslysum eftir landnotkun í reitum 

Slys gangandi vegfarenda eru  að meðaltali fleiri í reitum með blandaðri byggð samanborið 
við reiti með íbúðabyggð en hlutfall slysa þar sem alvarleg meiðsl eða banaslys hljótast af 
er hærra í reitum með íbúðabyggð. 

Mynd 36 sýnir samanburð á meðalfjölda slysa eftir slysaflokki og tegund gatnamynsturs 
(tafla D 8 í viðauka). 
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Mynd 36: Meðalfjöldi slysa eftir slysaflokki og tegund gatnamynsturs í reitum 

Ökutækjaslys eru að meðaltali fæst  í reitum með lykkju- og botnlangamynstri 68 talsins, 
en fjöldinn er svipaður í reitum með annars konar gatnamynstri, um 80 slys.  

Meðalfjöldi slysa með gangandi vegfarendum er lægstur í reitum með  lykkju-og 
botnlangamynstri, 1,6 slys. Athygli vekur að meðalfjöldi slysa með gangandi vegfarendum 
er hæstur í með rúðunetsmynstri 3,8 slys. Það munar því 3,8-1,6 = 2,2 slysum og því er 
meðalfjöldi slysa gangandi vegfarenda í reitum með rúðunetsmynstri meira en tvöfaldur á 
við fjölda í reitum með lykkju-og botnlangamynstri. Þó ekki liggi fyrir gögn um umferð 
gangandi vegfarenda í þessari rannsókn til staðfestingar er hugsanlegt að hærri meðalfjölda 
slysa gangandi vegfarenda megi að einhverju leiti rekja til þess að umferð gangandi 
vegfarenda er meiri í reitum með rúðunetsmynstri líkt og í reitum með blandaðri byggð. 
Eiginleikar eins og hár þéttleiki íbúðabyggðar, verslana, þjónustu og atvinnuhúsnæðis (sjá 
nánar, tafla 9 á bls. 83) eru ásamt fleiri þáttum til þess fallnir að hvetja til göngu og 
hjólreiða. 

Fjöldi reiðhjólaslysa er svipaður í reitum með blönduðu mynstri og lykkju-og 
botnalangamynstri að meðaltali 1,9 slys en nokkuð hærri í reitum með samsíða 
boglínumynstri og rúðunetsmynstri að meðaltali 2,3 og 2,4 slys.  

Athygli vekur að þó nokkur munur er á meðalfjölda slysa í flokknum „annað“. Í þeim 
flokki eru meðal annars slys einstaklinga sem tengjast umhverfi vega og gatna. Mestur 
munur er á meðalfjölda annarra slysa í reitum með rúðunetsmynstri og blönduðu mynstri 
23-12 = 11. Möguleg skýring á þessum  mismun er ólíkt umhverfi reita. Reitir með 

82 

79 

68 

82 

3,8 

1,7 

1,6 

2,3 

2,4 

2,3 

1,9 

1,9 

12 

16 

19 

23 

100 

99 

90 

110 

0 20 40 60 80 100 120

Rúðunet

Samsíða boglínu

Lykkjur og botnlangar

Blandað

Meðalfjöldi slysa 

Meðalfjöldi slysa eftir slysaflokki og tegund 
gatnamynsturs 

Alls

Slys annað

Reiðhjól - slys

Gangandi - slys

Ökutæki - slys

80 
 
 



blönduðu mynstri eru með að jafnaði lengstu eknu vegalengdirnar og flestar eknar 
klukkustundir og auk þess er hátt hlutfall reita með blönduðu mynstri þar sem þjóðvegur 
með eða án takmarkaðs aðgengis þverar eða eru aðlægir reitnum (sjá, tafla 9 á bls. 83). 

Á mynd 37 má sjá hlutfall ökutækjaslysa með meiðslum eftir tegund gatnamynsturs reita. 

 

Mynd 37: Hlutfall ökutækjslysa með meiðslum eftir tegund gatnamynsturs 

Hlutfall ökutækjaslysa með meiðslum óháð alvarleikastigi er hæst 8,9% allra slysa í reitum  
með lykkju- og botnlangamynstri en lægst 3,9% í reitum með rúðunetsmynstri. Hlutfall 
ökutækjaslysa með alvarlegum meiðslum og banaslysum er einnig hæst í reitum með 
lykkju- og botnlangamynstri, 0,9% og lægst í reitum með rúðunetsmynstri, 0,4% . 

Fjöldi ökutækjaslysa óháð alvarleika er að meðaltali hærri í reitum með rúðunetsmynstri 
samanborið við reiti með lykkju-og botnlangamynstri en hlutfallsleg dreifing slysa með 
meiðslum er hærri í reitum með lykkju-og botnlangamynstri. 

Mynd 38 sýnir hlutfall slysa gangandi vegfarenda með alvarlegum meiðslum og 
banaslysum. 

 

Mynd 38: Hlutfall slysa gangandi vegfarenda með alvarlegum meiðslum og banaslysum eftir tegund 
gatnamynsturs í reitum. 

Hlutfall slysa gangandi  vegfarenda með alvarlegum meiðslum og banaslysa er hæst 26% í 
reitum með lykkju og botnlangamynstri og lægst 18% í reitum með rúðunetsmynstri. 
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Þó að slys á gangandi vegferandum séu að meðaltali fleiri í reitum með rúðunetsmynstri en 
í reitum með lykkju-og botnlangamynstri þá er hlutfall þeirra sem slasast alvarlega eða 
látast þegar slys á sér stað hærra í reitum með lykkju-og botnlangamynstri. Hugsanlega 
skýrist hærra hlutfall slysa með alvarlegum meiðslum og banaslysum í lykkju- og 
botnlangamynstri af hærri ökuhraða þegar slys á sér stað. Rannsókn Rosèn og Sander 
(2009) sýndi að 20% líkur eru á að gangandi vegfarandi látist í kjölfar slyss þegar hraði 
ökutækis er innan við 60 km/klst. Líkur á banaslysi aukast fimmfalt þegar hraði ökutækis 
fer úr 30 km/klst. í 50 km/klst.  

Önnur hugsanleg ástæða er takmörkuð sjónlengd í reitum með lykkju- og 
botnlangamynstri. Nauðsynleg hemlunarvegalengd ökutækis eykst með auknum hraða og 
takmarkaðar sjónlengdir takmarka hugsanlega einnig nauðsynlega hemlunarvegalengd til 
þess að stöðva ökutæki og koma í veg fyrir slys (Pedestrian safety: A Road safety manual 
for decision-makers and practitioners, 2013). Einnig er hugsanlegt að ökumenn hagi akstri 
í samræmi við upplifun af víðáttu umhverfis í reitum með lykkju- og botnlangamynstri og 
velji hærri ökuhraða en æskilegt er og sýni minni aðgát við akstur. Mögulega eru 
gatnamynstur þar sem gatnamót eru tíð og þéttleiki byggðar hár til þess fallin að skapa 
umhverfi sem hvetur ökumenn til þess að sýna varkárni við akstur og takmarka ökuhraða 
sem er í samræmi við kenningar um áhættuaðlögun (Highway risk and liability claims, 
2009).  

3.2.5 Lýsandi breytur 
Gagnasafn rannsóknarinnar samanstendur af slysagögnum ásamt fjölda annarra gagna sem 
safnað var til að lýsa eiginleikum reita. Tafla 7 sýnir yfirlit yfir meðaltalsgildi lýsandi 
breyta eða skýribreyta (e. Explanatory variables) miðað við landnotkun reita. 

Tafla 7: Meðaltalsgildi lýsandi breyta eftir landnotkun reita 

Meðatalsgildi lýsandi breyta eftir landnotkun reita 
# 1 2 3 4 5 6 

Breytur Fjöldi ljósa-
gatnamóta Íbúafjöldi Stærð reita 

(km2) 
Íbúaþéttleiki 

(íb./ha) 

Ferða-
myndun 

(fjöldi ferða) 

Lengd 
gatnanets 

(km) 
Íbúabyggð 1,25 1.395 0,46 30,1 6.673 5,4 

Blönduð byggð 2,49 780 0,27 28,8 7.848 3,4 
# 7 8 9 10 11 12 

Breytur 
Gatna-

þéttleiki 
(km/km2) 

Ekin 
vegalengd 

(km) 

Metin umferð  
(fj. ferða) 

Hlutfall 
leggja og 

hnúta 
Eknar klst. % reita með 

stofnbraut 

Íbúabyggð 14,1 16.684 5.092 1,15 343 62% 
Blönduð byggð 17,9 13.794 8.457 1,13 301 71% 

# 13 14 15 16 17   

Breytur 
% reita með 
stofnbr með 
takm. aðg. 

Fermetrafj. 
versl.h.  

(m2) 

Fermetrafj. 
annars atv.h. 

(m2) 

Þéttleiki 
versl.h. 
(m2/ha) 

Þéttleiki 
annars atv.h. 

(m2/ha) 
  

Íbúabyggð 23% 3.521 7.441 105 237   
Blönduð byggð 14% 7.366 19.589 1.054 1.386   
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Athygli vekur að þegar bornar eru saman breyturnar “ekin vegalengd” og “metin umferð” 
er greinilegt að metinn fjöldi ferða (skv. Umferðarlíkani VSÓ) er mun hærri í reitum með 
blandaðri byggð en ekin vegalengd (fjöldi ekinna km) er aftur á móti styttri í reitum með 
blandaðri byggð. Sjá má að lengd gatnanets er að meðaltali styttri í reitum með blandaðri 
byggð og flatarmál reita minna. Íbúafjöldi er töluvert minni í reitum með blandaðri byggð 
samanborið við íbúðabyggð en íbúaþéttleikinn er áþekk stærð. Það skýrist eðlilega af því 
að fermetrafjöldi verslunar- og atvinnuhúsnæðis er mun hærri í reitum með blandaðri 
byggð og þéttleiki þess margfaldur á við reiti með íbúðabyggð. Ljósagatnamót eru að 
meðaltali fleiri í reitum með blandaðri byggð og stofnbrautir eru aðlægar eða þvera hærra 
hlutfall reita með blandaðri byggð heldur reita með íbúðabyggð. Hlutfall reita þar sem 
stofnbraut með takmörkuðu aðgengi er aðlæg eða þverar er þó lægra í reitum með 
blandaðri byggð heldur en íbúðabyggð. 
 
Tafla 8 gefur að líta yfirlit yfir meðaltalsgildi lýsandi breyta eftir flokki gatnamynsturs 
reita. 

 

Tafla 8: Meðaltalsgildi lýsandi breyta eftir gatnamynstri reita 

Meðatalsgildi lýsandi breyta eftir gatnamynstri reita 
# 1 2 3 4 5 6 

Breytur Fjöldi ljósa-
gatnamóta Íbúafjöldi Stærð reita 

(km2) 
Íbúaþéttleiki 

(íb./ha) 

Ferða-
myndun 

(fjöldi ferða) 

Lengd 
gatnanets 

(km) 
Rúðunet 2,0 766 0,09 84,5 5.644 2,1 

Samsíða bogl. 2,3 1.030 0,25 43,0 7.032 3,5 
Lykkj. og 

botnl. 1,1 1.508 0,56 33,9 7.264 6,1 

Blandað 1,4 1.175 0,49 36,4 6.938 5,6 
# 7 8 9 10 11 12 

Breytur 
Gatna-

þéttleiki 
(km/km2) 

Ekin 
vegalengd 

(km) 

Metin 
umferð  

(fj. ferða) 

Hlutfall 
leggja og 

hnúta 
Eknar klst. % reita með 

stofnbraut 

Rúðunet 24,1 8.023 6.767 1,11 188 71% 
Samsíða bogl. 16,0 14.877 7.534 1,21 316 53% 

Lykkj. og 
botnl. 12,2 17.954 6.549 1,12 359 63% 

Blandað 14,2 18.434 8.086 1,17 401 75% 
# 13 14 15 16 17   

Breytur 
% reita með 
stofnbr með 
takm. aðg. 

Fermetrafj. 
versl.h. 
 (m2) 

Fermetrafj. 
annars atv.h. 

(m2) 

Þéttleiki 
versl.h. 
(m2/ha) 

Þéttleiki 
annars atv.h. 

(m2/ha) 
  

Rúðunet 0% 6.746 11.523 1.136 1.504   
Samsíða bogl. 16% 8.256 11.362 472 987   

Lykkj. og 
botnl. 26% 6.374 8.061 46 416   

Blandað 29% 4.769 14.396 286 1.316   
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Áhugavert er að skoða og bera saman breyturnar ekna vegalengd og metna umferð (fj. 
ferða). Munur á meðalfjölda ferða er einhver en þó er hann ekki afgerandi. Hins vegar eru 
eknar vegalengdir í reitum með lykkju-og botnlangamynstri að meðaltali tvöfalt lengri 
samanborið við reiti með rúðunetsmynstri. Mikill munur er á meðallengd gatnanets (km), 
en í reitum með lykkju- og botnlangamynstri er hún tæplega þreföld samanborið við reiti 
með rúðunetsmynstri. Mikill munur er á stærð reita en reitir með lykkju- og 
botnlangamynstri eru að meðaltali rúmlega fimm sinnum stærri en reitir með 
rúðunetsmynstri. Gatnaþéttleiki (km/km2), þ.e. hlutfall lengdar gatnanets miðað við stærð 
reitar, er að meðaltali helmingi hærri í reitum með rúðunetsmynstri heldur en í reitum með 
lykkju- og botnalangamynstri. Íbúafjöldi er nánast tvöfalt hærri í reitum með lykkju- og 
botnalangamynstri miðað við reiti með rúðunetsmynstri en íbúaþéttleiki (fj. Íbúa/ha) er 
rúmlega tvöfalt hærri í reitum með rúðunetsmynstri. Ljósagatnamót eru að meðaltali flest í 
reitum með samsíða boglínumynstri, rúmlega helmingi fleiri en í reitum með lykkju- og 
botnlangamynstri. Hlutfall reita þar sem stofnbraut var aðlæg eða þveraði reiti var hæst í 
reitum með rúðunetsmynstri og blönduðu mynstri en hlutfall stofnbrauta með takmörkuðu 
aðgengi var tæplega 30% í reitum með lykkju- og botnlangamynstri og blönduðu mynstri 
en engir reitir með rúðunetsmynstri innihéldu stofnbrautir með takmörkuðu aðgengi. 
Meðalfermetrafjöldi verslunar- og skrifstofuhúsnæðis er áþekkur í reitum með 
rúðunetsmynstri og lykkju- og botnlangamynstri en þéttleiki verslunar- og 
skriftstofuhúsnæðis er að meðaltali margfalt meiri í reitum með rúðunetsmynstri. 
Meðalfermetrafjöldi annars atvinnuhúsnæðis er hæstur í reitum með blönduðu mynstri 
14.396 m2 en mjög áþekkur í reitum með rúðunetsmynstri og samsíða boglínumynstri, 
rúmlega 11 þúsund fermetrar. Meðalþéttleiki annars atvinnuhúsnæðis er mestur í reitum 
með rúðunetsmynstri og rúmlega þrefalt hærri en í reitum með lykkju- og 
botnlangamynstri. 

3.2.6 Slysatíðni eftir landnotkun og gatnamynstri reita 
Mynd 39 sýnir samanburð á slysatíðni miðað við fjölda íbúa í reitum með íbúabyggð 
annars vegar og blandaðri byggð hins vegar. 

 

Mynd 39: Samanburður á fjöldi slysa á hverja 1.000 íbúa eftir landnotkun 

Fjöldi slysa á hverja 1.000 íbúa er nánast þriðjungi hærri í reitum með blandaðri byggð 
borið saman við reiti með íbúabyggð. Munurinn minnkar hins vegar eftir því sem alvarleiki 
slysa eykst. Fjöldi slysa með minniháttar meiðslum á hverja 1.000 íbúa er rúmlega tvöfalt 
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hærri í reitum með blandaðri byggð en í reitum með íbúðabyggð og sama gildir um slys 
með alvarlegum meiðslum og banaslys. 

Mynd 40 sýnir samanburð á slysatíðni miðað við 10.000 ekna kílómetra í reitum eftir 
landnotkun.  

 

Mynd 40: Samanburður á fjölda slysa á hverjar 100.000 eknar klukkustundir eftir landnotkun í reitum. 

Hlutfallsleg slystíðni á hverja 100.000 eknar klukkustundir gefur jafnari niðurstöðu fyrir 
samanburð eftir landnotkun í reitum heldur en tíðni slysa á hverja 1.000 íbúa (sjá mynd 
39). Slysatíðni er þó afgerandi hærri í reitum með blandaðri byggð borið saman við 
íbúabyggð. Í reitum  með blandaðri  byggð er fjöldi slysa án meiðsla á hverjar 100.000 
eknar klukkustundir tæplega tvöfalt hærri samanborið við reiti með íbúðabyggð. Munurinn 
fer minnkandi með auknum alvarleika og tíðni alvarlegra og banaslysa er um þriðjungi 
hærri í reitum með blandaðri byggð. 

Á mynd 42 gefur að líta samanburð á slysatíðni á hverja 1.000 íbúa eftir tegund 
gatnamynsturs í reitum. 

 
Mynd 41: Samanburður á fjölda slysa á hverja 1.000 íbúa eftir tegund gatnamynsturs í reitum. 

Slysatíðni á hverja 1.000 íbúa er hæst í reitum með rúðunetsmynstri fyrir slys af öllum 
alvarleikastigum. Mestur munur er þó á tíðni slysa án meiðsla en munurinn er minni í 
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slysum með auknum alvarleika borið saman við reiti með annarskonar mynstrum. 
Slysatíðni í reitum með samsíða boglínumynstri er mjög áþekk og í reitum með blönduðu 
mynstri en tíðnin er lægst í reitum með lykkju- og botnlangamynstri fyrir slys af öllum 
stigum alvarleika. 
Á mynd 43 gefur að líta samanburð á slysatíðni fyrir hverjar 100.000 eknar klukkustundir 
eftir tegund gatnamynsturs í reitum. 

 
Mynd 42: Samanburður á fjölda slysa á hverjar 100.000 eknar klukkustundir eftir tegund gatnamynsturs í reit. 

Slysatíðni miðað við hverjar 100.000 eknar klst. er á heildina litið jafnari en tíðni miðað 
við fjölda íbúa. Fjöldi slysa án meiðsla er þó áberandi hæstur í reitum með rúðunetsmynstri 
og hlutfallslega er munurinn meiri samanborið við samsíða boglínumynstur og blandað 
mynstur þegar miðað er við eknar klst. heldur en fjölda íbúa (sjá mynd 41). Tíðni slysa af 
mismunandi alvarleikastigum er nokkuð jöfn þegar tegundir gatnamynsturs eru  bornar 
saman miðað við eknar klst. nema í reitum með rúðunetsmynstri. 

3.2.7 Fylgni  
Tafla 8 og tafla 9 innihalda meðaltalsgildi skýribreyta en af þeim gildum að dæma benda 
ýmsar stærðir til þess að marktæk fylgni við landnotkun og gatnamynstur reita sé 
hugsanleg. Fylgni milli rannsóknarbreyta var könnuð til að meta samband á milli breytanna 
(3).  

 𝑟 =
∑(𝑥 − 𝑥̅)(𝑦 − 𝑦�)

(𝑛 − 1)𝑠𝑥𝑠𝑦
 (2) 

 
Þar sem  x� og y� eru meðaltalsgildi x og y, sx og sy eru staðalfrávik x og y, og n er fjöldi 
athugana (3). 
Fylgni er alltaf á bilinu -1 og 1 þar sem tölugildið 1 þýðir fullkomið samband og 0 merkir 
ekkert samband. Formerki fylgnisstuðulsins segir til um stefnu sambandsins ef breytur eru 
samfelldar. Það er að segja hvort að um sé að ræða jákvæða eða neikvæða aukningu háðu 
breytunnar með jákvæðri aukningu óháðu breytunnar. Hins vegar er ekki hægt að lesa 
stefnu sambandsins út frá fylgnistuðlinum þegar flokkabreytur eru annars vegar og þá ber 
að líta fram hjá formerki fylgnistuðulsins. 
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Tafla 9 sýnir yfirlit yfir þær breytur sem hafa marktæka fylgni við landnotkun og 
gatnamynstur en í  töflu B 1 í viðauka er að finna ítarlegri töflu yfir fylgni milli breyta. 
 
Tafla 9: Fylgni landnotkunar og gatnamynsturs við skýribreytur 

Fylgni skýribreyta við landnotkun og gatnamynstur 
 Land-

notkun 
Gatna-

mynstur 
 

Landnotkun (0/1) 1  
**. Fylgni 
marktæk á 0.01 
stigi (1-hali). 

 
*.  Fylgni 
marktæk á 0.05 
stigi (1-hali). 

 
 

Gatnamynstur (flokkabr.) ,287** 1 

Fjöldi ljósag.m. -,309** -,201** 

Íbúafj._N ,308** ,222** 

Stærð reita km2 ,184* ,345** 

Íbúaþéttleiki (íb/ha) -,138* -,499** 

Ferdamyndun (fj. Ferða) -,095 ,073 

Lengd gatnanets (km) ,218** ,342** 

Gatnaþéttleiki (km/km2) -,263** -,528** 

Ekin vegalengd (km)_N ,077 ,199** 

Metin umferð (fj. Ferða)_N -,171* ,033 

Hlutfall leggja og hnúta ,061 -,003 

Eknar klst._N ,061 ,205** 

Stofnbr. (0/1) -,084 ,046 

Stofnbr. m. takm. aðg. (0/1) ,089 ,223** 

Ferm.fj. versl.h._N -,444** -,166* 

Ferm.fj. annars atv.h._N -,394** ,008 

Þéttleiki versl.h. (m2/ha)_N -,475** -,347** 

Þéttl. a. atv.h. (m2/ha)_N -,583** -,464** 

 
Breytur sem hafa marktæka fylgni við landnotkun miðað við 99% öryggismörk í einfaldri 
fylgnigreiningu eru gatnamynstur, fjöldi ljósagatnamóta, íbúafjöldi, lengd gatnanets, 
gatnaþéttleiki, fermetrafjöldi og þéttleiki verslunar- og skrifstofuhúsnæðis og annars 
atvinnuhúsnæðis. Til viðbótar eru breytur með marktæka fylgni við landnotkun miðað við 
95% öryggismörk en það eru stærð reita, íbúaþéttleiki og metin umferð (fj. ferða). 
 
Breytur sem hafa marktæka fylgni við gatnamynstur miðað við 99% öryggismörk í 
einfaldri fylgnigreiningu eru landnotkun, íbúafjöldi, stærð reita, íbúaþéttleiki, lengd 
gatnanets, ekin vegalengd, eknar klst., stofnbraut með takmörkuðu aðgengi (0/1) og 
þéttleiki verslunar- og skrifstofuhúsnæðis og annars atvinnuhúsnæðis. Fermetrafjöldi 
verslunar- og skrifstofuhúsnæðis hefur auk þess marktæka fylgni við gatnamynstur á 95% 
öryggisbili.   
 
Til þess að kanna samband milli umferðaröryggis reita, gatnamynsturs og landnotkunar var 
skoðuð fylgni slysafjölda við landnotkun og gatnamynstur. Tafla 10 sýnir fylgni 
slysafjölda við landnotkun og gatnamynstur. 
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Tafla 10: Fylgni slysafjölda við landnotkun og gatnamynstur 

Fylgni slysafjölda við landnotkun og gatnamynstur 
 Landnotkun Gatnamynstu

r 
 

Heildarfjöldi slysa -,277** ,010 **. Fylgni 
marktæk á 0.01 
stigi (1-hali). 

 
*.  Fylgni 
marktæk á 0.05 
stigi (1-hali). 

 
 

Heildarfjöldi slysa án meiðsla -,293** -,008 

Heildarfjöldi slysa með minniháttar meiðslum -,129 ,132 
Heildarfjöldi slysa með alvarlegum meiðslum og 
banaslys -,120 ,036 

Heildarfjöldi slysa með vélknúnum ökutækjum -,301** -,033 

Fjöldi ökutækjaslysa án meiðsla -,317** -,055 

Fjöldi ökutækjaslysa með minniháttar meiðslum -,086 ,161* 
Fjöldi ökutækjaslysa með alvarlegum meiðslum og 
banaslys -,101 ,085 

Heildarfjöldi slysa með gangandi vegfarendum -,384** -,164* 
Fjöldi slysa með gangandi vegfarendum án meiðsla 
og með minniháttar meiðslum -,388** -,171* 

Fjöldi slysa með gangandi vegfarendum með 
alvarlegum meiðslum og banaslys -,185* -,061 

Heildarfjöldi slysa með reiðhjólum -,138* -,090 

 

Marktæk fylgni miðað við 99% öryggisbil er á milli landnotkunar og heildarfjölda slysa og 
heildarfjölda slysa án meiðsla. Heildarfjöldi slysa með vélknúnum ökutækjum og fjöldi 
ökutækjaslysa án meiðsla hafa einnig marktæka fylgni við landnotkun miðað við 99% 
öryggisbil. Einnig er marktæk fylgni miðað við 95% öryggisbil milli landnotkunar og 
heildarfjölda slysa með gangandi vegfarendum og fjölda slysa með gangandi vegfarendum 
án meiðsla og með minniháttar meiðslum. Fjöldi slysa með gangandi vegfarendum með 
alvarlegum meiðslum og banaslysum sem og heildarfjöldi slysa með reiðhjólum hafa 
marktæka fylgni við landnotkun miðað við 95% öryggisbil. 

Marktæk fylgni miðað við 95% öryggisbil er á milli gatnamynsturs og fjölda ökutækjaslysa 
með minniháttar meiðslum sem og fjölda ökutækjaslysa með alvarlegum meiðslum og 
banaslysum. Einnig er marktæk fylgni milli gatnamynsturs og fjölda slysa með gangandi 
vegfarendum án meiðsla og með minniháttar meiðslum. 

Könnun á fylgni slysafjölda við landnotkun og gatnamynstur leiddi í ljós að marktæk 
fylgni var til staðar í sumum tilfellum. Gagnasafn rannsóknarinnar inniheldur margar 
breytur sem hafa misjafnlega mikla fylgni sín á milli og samverkandi áhrif einhverra breyta 
því vel hugsanleg. Í töflu B 1 í viðauka er yfirlit yfir fylgni slysafjölda við fleiri breytur 
rannsóknarinnar.  
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4 Rannsókn 

Rannsóknin felst í að kanna hvort tölfræðilegt samband sé á milli umferðaröryggis og 
eiginleika gatna- byggðaskipulags. Jafnframt felst verkefnið í fræðilegri umfjöllun sem 
miðar að því að skýra og skilgreina samband gatnanets í þéttbýli og umferðaröryggis. 
Fjölmargir áhrifaþættir hafa verið  nefndir í því sambandi en á mynd 43 má sjá einfalda 
skýringarmynd af líkani sem lýsir megin tilgangi rannsóknar, sem er að kanna mögulegt 
samband milli breyta sem lýsa umferðaröryggi og eiginleikum gatna- og byggðaskipulags.  
 

 

Mynd 43: Hugmyndafræðilegt líkan fyrir mögulegt samband umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og 
byggðaskipulagi 

Megin markmið þessarar rannsóknar er að skoða nánar áhrifaþætti í sambandi 
umferðaröryggis og gatna- byggðaskipulags þar sem fengist er við mælanlegar stærðir með 
tölulegum aðferðum. Breytum rannsóknarinnar er ætlað að lýsa eiginleikum viðkomandi 
reitar og gerð er greining sem byggir á samanburði skipulagsreita sem eru grunneining 
rannsóknarinnar. Í tölfræðigreiningunni er fjöldi slysa notaður sem mælikvarði á 
umferðaröryggi en ýmsar breytur sem byggja á umferðarmagni og lýðfræðlegum gögnum, 
ásamt breytum sem lýsa gatnaneti eru notaðar sem mælikvarði á eiginleika skipulagsreita. 
 
Hér á eftir verður farið yfir aðferðir og niðurstöður rannsóknar. Fyrst er gerð grein fyrir 
aðferðum og uppsetningu líkana og síðan settar fram niðurstöður. 

4.1 Tölfræðilíkön 

Aðhvarfsgreining er ein af aðferðum tölfræðinnar sem víða er notuð til þess að leita 
skýringa á efni rannsóknar hverju sinni. Aðhvarfsgreining felur í sér vinnu með gangasöfn 
og líkanagerð sem gefur möguleika á að kanna samband milli breyta og dýpka og auka 
skilning á eðli viðfangsefnisins. Líkön eru einföldun á raunverulegum aðstæðun sem geta 
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hjálpað til við að skilja undirliggjandi sambönd og mynstur. Í rannsókn með líkönum er til 
skoðunar að minnsta kosti ein óháð breyta (e. explanatory variable) og ein eða fleiri háðar 
breytur (e. Response variable). Háðu breytunum má hagræða með ýmsum hætti en óháðu 
breyturnar gefa mælanlega niðurstöðu (De Veaux, Velleman og Bock, 2005). Við mat á 
tölfræðigögnum er afar mikilvægt að greina hvað það er sem gögnin ná að lýsa og hverju 
þau eru ekki að lýsa (Roess o.fl., 2004). 

Til þess að leita svara um það hvernig mælikvarðar eiginleika gatnanets tengjast öryggi 
vega voru útbúin aðhvarfslíkön þar sem háða svarbreytan er fjöldi slysa. Alvarleikastig og 
tegundir slysa eru ósamfelld og flokkanleg gögn og þess  vegna voru útbúin nokkur 
aðskilin líkön fyrir mismunandi alvarleikastig og slysaflokka. Þar sem slysagögn byggja á 
heilum tölum, 0 eða stærri, hentar hefðbundið línulegt aðhvarfslíkan ekki en þess í stað 
voru notuð heiltölulíkön (e. count regression) sem gjarnan eru notuð til að greina slysagögn 
sem byggja á talningu. Algengt er að Poisson líkan sé notað í greiningu með slysagögnum 
með skilyrði um að dreifni sé jöfn meðaltali. Þegar gögn eru yfirdreifð (e. overdispersed) 
verður mat á dreifni (e. Estimated variance) stærra en gengur og gerist í Poisson líkani. 
Með aukinni yfirdreifni eykst metin dreifni sem leiðir til þess að staðalskekkjur matsstuðla 
hækka. Þess vegna var notað neikvæða tvíkostalíkanið (e. negative binomial regression 
model) sem tekur tillit til yfirdreifni þar sem dreifni er metin sérstaklega með slembiþætti 
(e. Random effect) (Washington, Karlaftis og Mannering, 2003). 
Neikvæða tvíkostalíkanið er á forminu (4): 

 
𝑓(𝑦|𝜇,𝛼) =

Γ(𝑦 + 𝛼−1)
Γ(𝑦 + 1) Γ(𝛼−1) �

𝛼−1

𝛼−1 + 𝜇
�
𝛼−1

�
𝜇

𝛼−1 + 𝜇
�
𝑦

 

 
𝛼 ≥ 0         , 𝑦 = 0,1,2 … 

 

(3) 

Þar sem: 

𝑙𝑛 𝜇𝑖 = 𝑋𝑖𝛽 + 𝜀𝑖 

µ : meðalfjöldi  slysa í reit i á sex ára tímabili 

Xi :óháðar sskýribreytur 

β :metnir stuðlar sem lýsa áhrifum skýribreyta (e. covariates) á slysafjöldann 

εi :Leifaliður (exp(εi) er dreifður með Gamma dreifingu, með meðaltal 1 og dreifni 
α) sem stendur fyrir ómælda þætti og er notaður til að ná yfir yfirdreifni 
(overdispersion). 

(Cameron og Trivedi, 2013) 

Þegar yfirdreifniliðurinn er marktækt frábrugðinn núlli er það staðfesting á að dreifnin sé 
yfir meðaltali og staðfestir jafnframt að í því tiltekna tilfelli sé neikvæða tvíkostalíkanið 
hentugra líkan frekar er poissan líkan (Washington o.fl., 2003). Sé hlutfall Χ2 
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prófstærðarinnar (kí-kvarðrats mátgæða) og frígráða stærra en einn bendir það til 
yfirdreifni og hlutfall minna en einn gefur til kynna undirdreifni (e. underdispersion) 
(Field, 2009). 
 
Á undanförnum áratug hefur færst í aukana að rannsakendur umferðaröryggis noti 
neikvæða tvíkosta líkanið við tölfræðiprófanir á slysagögnum þar sem dreifni er vandamál 
(W. E. Marshall og Garrick, 2011). Þegar stór hluti gagnasafna eru núll viðburðir getur 
verið heppilegt að nota líkan sem segja má að skiptist í tvo hluta þar sem annar hluti 
líkansins nær yfir núll viðburði (e. Zero  Inflated Poisson or Negative Binomial Model) 
(Washington o.fl., 2003). Í þessari rannsókn eru slysagögnin hins vegar á löngu tímabili (6 
árum) og því var það metið sem svo að fjöldi núll viðburða væri ekki svo yfirdrifinn að 
nauðsynlegt væri að meðhöndla þá sérstaklega. 

4.2 Uppsetning líkana 

Tölfræðiforritið SPSS 21 (IBM, 2012) var notað til að setja upp neikvæð tvíkostalíkön fyrir 
7 mismunandi svarbreytur og alls 17 skýribreytur. Á mynd 44 má sjá yfirlit yfir þá 
slysaflokka sem notaðir voru fyrir líkönin.  

 

Mynd 44: Yfirlit yfir slysalíkön rannsóknarinnar 
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Myndin sýnir yfirlit yfir mögulegar samsetningar á slysafjölda en í skyggðu reitunum eru 
slysaflokkarnir sem valið var að vinna með í rannsókninni. Valið byggði einkum á því að 
niðurstöður um slysafjölda hefðu beina skírskotun varðandi vegfarendahóp og alvarleika. 

Neikvæðu tvíkostalíkönin voru valin með tilliti til þess að þau gæfu sem bestar upplýsingar 
um fjölda og alvarleika slysa hjá ólíkum vegfarendahópum. Í sumum slysaflokkum var 
fjöldi atburða heldur lágur og því voru slysaflokkar af mismunandi alvarleikastigi í 
nokkrum tilfellum sameinaðir undir einn flokk til þess að auka möguleika á marktækum 
niðurstöðum. Ákveðið var að setja upp eitt líkan fyrir heildarfjölda slysa óháð alvarleika og 
slysaflokki, þrjú líkön fyrir slys með vélknúnum ökutækjum af mismunandi alvarleikastigi, 
tvö líkön fyrir slys með gangandi vegfarendum af mismunandi alvarleikastigi og eitt líkan 
fyrir heildarfjölda reiðhjólaslysa óháð alvarleikastigi.  

Stærstur hluti gagnasafnsins náði til slysaflokks vélknúinna ökutækja og því voru flest 
líkön fyrir þann slysaflokk. Minnst af gögnum voru til um reiðhjólaslys og því var aðeins 
gert eitt líkan fyrir heildarfjölda slíkra slysa.  

Breytum sem höfðu gildi á mjög breiðu bili var komið á staðlað form þar sem þær tóku 
gildi á bilinu 0 til 1, með eftirfarandi formúlu (5): 

 𝑋𝑁 =
𝑥 − 𝑥𝑚𝑖𝑛

𝑥𝑚𝑎𝑥 − 𝑥𝑚𝑖𝑛
 (4) 

 

Tafla 11 sýnir skýribreytur sem notaðar voru í líkönum rannsóknarinnar en þær voru alls 
17 talsins. 

Tafla 11: Skýribreytur í líkönum 

# Skýribreytur # 
 1 Ljósagatnamót 11 Heildar eknar klst._N 

2 Fjöldi íbúa_N 12 Landnotkun 
3 Stærð reitar 13 Gatnamynstur 
4 Íbúaþéttleiki 14 Stofnbraut 

5 Ferðamyndunarjafna_N 15 Stofnbraut með takmörkðu aðgengi 

6 Heildarlengd gatnanets innan reitar 16 Fermetrafjöldi  verslunar- og skrifstofuhúsnæðis_N 

7 Gatnaþéttleiki 17 Fermetrafjöldi annars atvinnuhúsnæðis_N 

8 Heildar ekin vegalengd_N 18 Þéttleiki verslunar- og skrifstofurhúsnæðis_N 

9 Metin umferð (Fjöldi ferða )_N 19 Þéttleiki annars atvinnuhúsnæðis_N 

10 Hlutfall leggja og hnúta   
                                                                                                                                                                         N : gögn á stöðluðu formi 

Við val á skýribreytum inn í líkönin var leitast við að hámarka marktækni líkansins með 
tilliti til AIC gildis (e. Akaike information criterion) (Akaike, 1974) sem er mælikvarði á 
hlutfallsleg mátgæði tölfræðilíkans þar sem lægra AIC gildi svarar til aukinna mátgæða. 
AIC stuðullinn tekur tillit til hversu margar breytur eru til mats svo hægt er að gera 
samanburð á því hversu vel gögnin passa þegar gerðar eru breytingar á líkani (Field, 2009).   
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Þegar breytur eru prófaðar í líkani er gerð svokölluð tilgátuprófun til að kanna hvort áhrif 
matsstuðla séu marktæk. Núlltilgátan (e. Null hypothesis) er sett fram um að matsstuðlar 
breytu hafi ekki marktæk áhrif á niðurstöðu og móttilgáta (e. Alternative hypothesis) er sett 
fram um að matsstuðlar breytu hafi marktæk áhrif á niðurstöður. P-gildi segir til um 
líkurnar á því, að gefinni núlltilgátu, að fá niðurstöður áþekkar þeim sem unnið er með. Ef 
að P-gildi er nógu lítið er núll-tilgátu hafnað á þeirri forsendu að afar litlar líkur séu á að 
niðurstaðan taki gildi til samræmis við núlltilgátuna. P-gildi sýnir því styrk gagnanna 
gagnvart núlltilgátunni og til mats um hann eru sett fram viðmið um tölfræðilega 
marktækni (e. Statistical significance). Stig prófsins, alpha (α) er viðmiðið sem sett er fyrir 
höfnun núlltilgátunnar. Niðurstöður sem sýna P-gildi innan ákveðinna marka α eru álitnar 
marktækar með tilliti til þessa viðmiðs alpha stuðulsins og þá er hægt að hafna 
núlltilgátunni (De Veaux o.fl., 2005). 

Til þess að meta styrk breyta gagnvart núlltilgátunni var sett fram viðmið fyrir α stuðullinn 
0,05<α.  Við mat á niðurstöðum voru breytur með viðmið 0,1<α þó einnig skoðaðar. 
Breytur líkana voru settar fram með marktæka stuðla á 99,9% öryggibili, 99% öryggisbili, 
95% öryggisbili og 90% öryggisbili. 

Breyturnar voru allar settar inn í líkönin til að byrja en felldar út (e. Backward elimination) 
úr líkönunum  með þrepunaraðhvarfi (e. Stepwise Regression) þar sem Wald-kí-kvaðrats 
mátgæðapróf (e. Wald-Chi-Square Goodness of fit test) var notað til að meta framlag 
breytu til líkansins og hvort hafna mætti núlltilgátu út frá forsendum um minnstu 
marktektarkröfu p-gildis. Líkt og t-próf er Wald-Kí-kvaðrats mátgæðapróf notað til að 
meta hvort að matsstuðull breytu sé marktækt frábrugðinn núlli en Wald prófið er þó 
nákvæmara próf og flóknara í útreikningi („Wald Chi-Square Test (complex samples: 
model testing algorithms)“, e.d.).  
 
Ákveðið var að halda ákveðnum breytum inni í öllum líkönum af þeirri ástæðu að þær voru 
meginviðfangsefni rannsóknar eða vegna þess að rannsóknir hafa sýnt að þær hafi sterkt 
samband við fjölda slysa. Eftirfarandi breytur voru  settar inn í öll líkön: 

 Gatnamynstur 
 Landnotkun 
 Íbúafjöldi 
 Stærð reitar 
 Eknar klst. 

Þar sem breyturnar eknir km og eknar klst. hafa mjög svipuð áhrif inn í líkönunum stóð 
valið á milli þess að halda annarri hvorri breytu inni í líkani og sleppa hinni. Ákveðið var 
að halda eknum klst. inni í öllum líkönum til að gæta samræmis og vegna þess að sú breyta 
hafði örlítið betri fylgni við slysafjölda og skilaði aðeins hærra gildi á matsstuðlum í fleiri 
líkönum. Vegna þess að ákveðið var að bæði íbúafjöldi og stærð reitar yrðu fastar breytur í 
öllum líkönum var ákveðið að nota ekki breytuna íbúaþéttleika (fj. Íbúa/ha).  
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Fylgni (e. Correlation) er mælikvarði á línulegt samband milli tveggja mælanlegra breyta. 
Þegar tvær eða fleiri breytur hafa sterka línulega fylgni eru þær samlína (e. Collinear) og 
þegar tvær eða fleiri spábreytur eru samlína geta samlínuleg áhrif þeirra skapað vandræði. 
Samlínuleg áhrif geta birst þannig að matsstuðull tekur óvænt gildi eða formerki sem ekki 
var búist við. Staðalskekkja kann að verða stór og leiðir til þess að P gildi verður einnig 
stórt (De Veaux o.fl., 2005). 

Ákveðið var að kanna samverkni á milli gatnamynsturs og breyta sem sýndu við það 
marktæka fylgni (sjá tafla 10, bls. 87) vegna þess að grunur lék á því að þær kynnu að dylja 
áhrif gatnamynsturs í líkönunum. Samverkun lýsir sér þannig að áhrif einnar breytu 
stigbreytast með annarri breytu (Field, 2009). Þróun líkana leiddi í ljós að íbúafjöldi var 
marktæk breyta í flestum líkönum og þar sem íbúafjöldi hafði marktæka fylgni við 
gatnamynstur var ákveðið að kanna samverkandi áhrif íbúafjölda og gatnamynsturs inni í 
líkaninu. Samverkni milli gatnamynsturs og íbúaþéttleika og gatnamynsturs og 
reitarstærðar var einnig könnuð en gaf ekki eins markverðar niðurstöður. 

Búinn var til samverkandi matsstuðull fyrir breytuna  íbúafjölda*gatnamynstur en vegna 
samlínulegra áhrifa voru sjálfstæðu breyturnar íbúafjöldi og gatnamynstur teknar út úr 
líkani. Þó að meginreglan sé sú að halda eigi inni í líkaninu sjálfstæðum breytum ásamt 
samverkandi breytum er vikið frá henni í þessu tilfelli á grundvelli þess að 
gatnamynsturbreyta er víxlverkunarbreyta og samverkandi breyta íbúafjöldi*gatnamynstur 
lýsir í raun íbúafjölda í reitum með tilteknu mynstri. Þannig má færa rök fyrir því að 
breytan íbúafjöldi sé í raun enn þá ómenguð inni í víxlverkandi breytu 
íbúafjöldi*gatnamynstur („What happens if you omit“, e.d.). Breytan fjöldi 
íbúa*gatnamynstur var sett inn í öll líkön og ferli þrepunaraðhvarfs endurtekið með sama 
hætti og í fyrri líkönum.  

Prófanir á samverkunarbreytum gatnamynsturs og íbúaþéttleika og gatnamynsturs og 
reitarstærðar leiddu í ljós að þær voru í flestum tilfellum ekki marktækar og líkönin gáfu 
ekki jafn góða niðurstöðu með tilliti til AIC samanborið  við líkön með samverkun 
gatnamynsturs og íbúafjölda. 

4.3 Takmarkanir 

Smæð byggðra svæða á Íslandi gerir að verkum að umfang rannsóknar er ekki eins mikið 
og víða er hægt erlendis. Til að mynda setur takmarkaður fjöldi skipulagsreita skorður á 
fjölda athugana. Skipulagsreitir sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu voru notaðir sem 
grunneining rannsóknarinnar  vegna þess að gögn voru aðgengileg á formi þeirrar 
reitaskiptingar. Skipulagsreitirnir eru misjafnir að stærð og lögun en með því að nota 
einsleitt rúðunet til að skipta svæði rannsóknarinnar niður í einingar hefði mátt fjölga 
athugunum með því að fjölga reitum sem væru jafnir að stærð og lögun og koma í veg fyrir 
vandkvæði sem tengjast því hvaða reitum á að tileinka slys á umferðargötum sem liggja á 
jaðri reita.  
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Rannsóknin náði ekki til atvinnusvæða en upplýsingar um þau svæði eru mikilvægar fyrir 
heildaryfirsýn varðandi umferðaröryggi í skipulagsreitum. 
 
Slysaskráningar Umferðastofu eru aðal gagnagrunnur í þessari rannsókn en þar er 
samantekt skráðra slysa samkvæmt lögregluskýrslum. Gera má ráð fyrir að minniháttar 
slys séu vanskráð og að líklega séu þau mun fleiri og því er aðeins hluti af raunverulegum 
slysafjölda. 
 
Það hefði hugsanlega gefið ítarlegri niðurstöður að nota fleiri breytur sem lýsa eiginleikum 
gatnanets t.d. gatnamótaþéttleika í tölfræðigreininguna en því miður var ekki fært að 
útvega slík gögn innan tímaramma rannsóknarinnar. Þar sem að gögn um umferð gangandi 
og hjólandi vegfarenda liggja ekki fyrir við gerð rannsóknarinnar er erfiðara að draga 
ályktanir út frá slysatíðni þessa vegfarendahópa.  

4.4 Niðurstöður líkana  

Útbúin voru tvö afbrigði af líkönum. Fyrst voru útbúin líkön sem innhéldu meðal annars 
sjálfstæðu breyturnar gatnamynstur og íbúafjölda án samverkunarbreytu þeirra. Til þess að 
kanna samband gatnamynsturs og umferðaröryggis nánar voru síðan útbúin líkön með 
samverkunarbreytunni gatnamynstur*fjöldi íbúa þar sem sjálfstæðu breytunum fyrir 
gatnamynstur og íbúafjölda var sleppt. 

4.4.1 Líkön án samverkunarbreytu 
Tafla 12 sýnir niðurstöður neikvæðu tvíkostalíkananna (án samverkunarbreytu 
gatnamynsturs og íbúafjölda). Þar koma fram matsstuðlar og marktækni breyta, 
staðalfrávik, yfirdreifniliðir, sennileikahlutfallspróf, AIC, fjöldi athugana og frelsisgráða 
fyrir líkön án samverkunarbreytu. 
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Tafla 12: Niðurstöður neikvæðra tvíkostalíkana (án samverkunarbreytu) 

 

Marktektarkrafa matsstuðlanna er táknuð með lituðum reitum og stjörnumt í samræmi við 
viðmið sem sett eru fram neðst í töflunni. 

Matsstuðlar í töflu 13 sýna að íbúafjöldi er marktæk breyta með stuðli sem gefur til kynna 
að fjöldi slysa aukist með auknum íbúafjölda í öllum líkönum nema í líkönum fyrir 
ökutækjaslys með minniháttar meiðslum og ökutækjaslys með alvarlegum meiðslum og 
banaslysum. 

Gatnamynstur er eingöngu marktæk breyta í líkani fyrir ökutækjaslys með minniháttar 
meiðslum. Þar er rúðunetsmynstur marktækt frábrugðið (α=0,05) í samanburði við lykkju- 
og botnlangamynstur með stuðli sem gefur til kynna færri slys með minniháttar meiðslum í 
reitum með rúðunetsmynstri. Samsíða boglínumynstur hefur svipaðan stuðul og 
rúðunetsmynstur sem gefur til kynna marktækt færri ökutækjaslys með minniháttar 
meiðslum (α=0,01) í reitum með samsíða boglínumynstur samanborið við reiti með 
lykkju-og botnlangamynstri.  

Þessi niðurstaða stangast á við niðurstöður úr rannsókn Rifaat og Tay (2009) á sambandi 
milli gatnamynsturs og slysatíðni með vélknúnum ökutækjum. Niðurstöður þeirrar 
rannsóknar benda til þess að lykkju- og botnlangamynstur sé öruggara samanborið við 
rúðunetsmynstur  (Rifaat og Tay, 2009).  

Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk

fasti 3,76*** 0,107 3,24*** 0,152 1,13*** 0,279 -1,845*** 0,394 -0,552* 0,251 -1,96*** 0,431 -1,213 0,766

Landnotkun og gatnamynstur
Landnotkun: blönduð byggð 0,346*** 0,093 0,382*** 0,104 0,333** 0,139 0,505 0,318 0,547** 0,231 0,864** 0,327 0,040 0,196

Rúðunetsmynstur 0,127 0,106 0,161 0,119 -0,479* 0,239 -0,552 0,496 0,374 0,29 0,486 0,43 0,269 0,273

Samsíða_bogl ínumynstur -0,116 0,084 -0,135 0,096 -0,477** 0,156 -0,291 0,347 -0,186 0,246 -0,219 0,397 0,059 0,196

Blandað mynstur 0,035 0,088 0,03 0,1 -0,044 0,141 -0,06 0,32 0,258 0,231 0,012 0,381 -0,028 0,194

Skipulag
Fjöldi  íbúa 1,62*** 0,292 1,82*** 0,338 0,343 0,383 0,111 0,863 3,10*** 0,757 2,22** 0,855 3,63*** 0,807

Stærð rei tar (km2) 0,332** 0,163 0,187 0,196 0,190 0,161 0,548 0,304 0,755 0,428 -0,175 0,369 -0,033 0,192

Fermetrafjöldi  vers l . - og skri fs t.h 1*** 0,313 1,13** 0,357 1,86* 0,828

Fermetrafjöldi   annars  atv.h. 0,587* 0,293 0,632 0,330 1,37 0,652

Þéttl . vers l .- og skr.s t.h. (m2/ha) 1,81*** 0,429

Þéttl . annars  atv.h. (m2/ha) 1,53** 0,450

Umferð
Metin umferð (fj. ferða) 1,95** 0,620

Eknar kls t. 2,12*** 0,264 2,46*** 0,341 1,59*** 0,351 1,94** 0,705 1,59** 0,561 2** 0,758 0,113 0,560

Ferðamyndun (fj. ferða) -2,58* 1,103

Gatnanet
Gatnaþéttleiki  (km/km2) -0,028** 0,014 -0,033* 0,016

Lengd gatnanets  (km) -0,068*** 0,021 -0,08** 0,026 -0,158** 0,059

Hlutfa l l  leggja  og hnúta 0,862 0,588

Fjöldi  l jósast. gatnamóta 0,066** 0,023 0,063** 0,027 0,242*** 0,035 0,24** 0,077

Stofnbraut : ekki  ti l  s taðar -0,352*** 0,069 -0,35*** 0,082 -0,507*** 0,126 -0,511** 0,201 -0,292* 0,147

Stofnbr. m.t.a . : ekki  ti l  s taðar 0,174 0,109 0,412* 0,194

Yfi rdrei fni  l iður 0,115 0,015 0,145 0,019 0,111 0,04 0,073 0,142 0,209 0,093 0,068 0,271 0,029 0,065

Mátgæði
AIC 1482,906 1412,429 690,001 281,714 478,25 267,855 547,782

Χ2 senni leikahlutfa l l spróf 207,213 189,309 153,609 46,385 75,541 19,758 66,442

Frígráður 12 13 10 8 11 7 15

Marktektarkrafa: 0,001*** 0,01** 0,05* 0,1 > 0,1

Slys gang. vegf. 
með alv. meiðslum 

og banasl.
Reiðhjólaslys

Breytur

Öll slys
Ökut.slys án 

meiðsla
Ökut.slys minnih. 

meiðsl
Ökut.sl. alv. meiðsl 

og banasl.

Slys gang. vegf. án 
meiðsla og minnih. 

meiðsl
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Athygli vekur að gatnaþéttleiki er einnig marktæk breyta í líkani fyrir ökutækjaslys með 
minniháttar meiðslum með matsstuðli sem gefur til kynna að slysafjöldi minnki eftir því 
sem gatnaþéttleiki eykst.  Tafla 9 (á bls.83) fyrir meðaltalsgildi skýribreyta sýnir að 
gatnaþéttleiki er mestur í reitum  með rúðunetsmynstri og þar á eftir í reitum með samsíða 
boglínumynstri. 

Þessi niðurstaða samræmist að hluta til niðurstöðum úr rannsókn Marshall og Garrick 
(2011) þar sem niðurstöður sýndu marktækt samband á milli aukins gatnaþéttleika og færri 
slysa af öllum alvarleikastigum  (W. E. Marshall og Garrick, 2011). 

4.4.2 Líkön með samverkunarbreytu 
Gatnamynstur er aðeins marktækt að hluta til í líkani fyrir ökutækjaslys með minniháttar 
meiðslum (án samverkunarbreytu) þar sem rúðunetsmynstur og samsíða boglínumynstur 
eru marktækt frábrugðin lykkju- og botnlangamynstri, en í því líkani er íbúafjöldi ekki 
marktæk breyta.  

Samkvæmt einfaldri fylgnigreiningu er ljóst að gatnamynstur hefur mikla marktæka fylgni 
við margar breytur rannsóknar og sérstaklega við breytur eins og íbúafjölda, íbúaþéttleika, 
gatnaþéttleika, stærð reita, lengd gatanets og þéttleika- og fermetrafjölda 
verslunarhúsnæðis (sjá tafla 10, bls. 87). Niðurstöður sýna að í öllum líkönum (án 
samverkunarbreytu) er marktækt samband á milli fjölda slysa og einhverrar breytu sem 
hefur marktæka fylgni við gatnamynstur samkvæmt einfaldri fylgnigreiningu. 
Aðhvarfslíkanið skýrir fjölda slysa frekar með þessum samfelldu breytum heldur en 
flokkabreytu fyrir tegundir gatnamynstra meðal annars vegna þess að þær eru sveigjanlegri 
heldur en 0/1 breyta sem inniheldur fjóra mynsturflokka. Því var ákveðið að kanna 
samband slysafjölda og samverkunarbreytu íbúafjölda og gatnamynsturs. 

Tafla 13 sýnir niðurstöður líkana með samverkunarbreytu gatnamynsturs og íbúafjölda en 
þar má sjá matsstuðla og marktækni breyta, staðalfrávik, yfirdreifniliði, 
sennileikahlutfallspróf, AIC, fjölda athugana og frelsisgráða fyrir líkön án 
samverkunarbreytu. 
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Tafla 13: Niðurstöður neikvæðra tvíkostalíkana (með samverkunarbreytu gatnamynstur*íbúafjöldi) 

 

Samverkun íbúafjölda og gatnamynsturs var marktæk breyta í öllum líkönum nema í 
líkönum fyrir ökutækjaslys með meiðslum af mismunandi alvarleikastigum. Að öðru leiti 
urðu litlar breytingar á marktækum stuðlum í líkönum með samverkunarbreytu. Flestar þær 
breytur sem reyndust marktækar í fyrri líkönum voru einnig marktækar í breyttu líkani og 
með sama formerki og svipuðum stuðli.  

Ef velja ætti á milli líkana með eða án samverkunarbreytu með tilliti til AIC væri líkan án 
samverkunarbreytu fyrir valinu í öllum tilfellum nema fyrir slys á gangandi vegfarendum 
með alvarlegum meiðslum og banaslysum og fyrir reiðhjólaslys, þar sem AIC er örlítið 
lægra í líkönum með samverkunarbreytum. Hins vegar má líta svo á að tölfræðilíkönin séu 
verkfæri í þessu verkefni sem nota á til greiningar á viðfangsefni rannsóknarinnar. AIC 
gildið er því ekki notað hér sérstaklega til að velja á milli líkana með og án 
samverkunarbreytu enda munar þar litlu en lögð er áhersla á að túlka niðurstöður 
líkananna. Til þess að flækja ekki umfjöllun um niðurstöðurnar var ákveðið að fjalla um 
matsstuðla með hliðsjón af  líkönum með samverkandi breytu gatnamynsturs og íbúafjölda 
í stað þess að blanda saman umfjöllun með tilvísunum í líkön með og án 
samverkunarbreyta.  

4.4.3 Matsstuðlar fyrir umferðarbreytur 
Tafla 13 sýnir að matsstuðlar fyrir eknar klukkustundir bendir til marktækrar aukningar á 
slysafjölda með auknum fjölda ekinna klukkustunda í öllum líkönum nema í líkani fyrir 

Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk Matsst. St.sk

fasti 3,649*** 0,082 3,239*** 0,129 1,266*** 0,24 -1,909*** 0,307 -0,474* 0,23 -1,911*** 0,313 -0,282 0,355

Landnotkun og gatnamynstur
Landnotkun: blönduð byggð 0,343*** 0,09 0,38*** 0,101 0,22 0,135 0,435 0,31 0,556* 0,226 0,94** 0,298 0,072 0,194
Rúðunetsmynstur*fj.íbúa 2,449*** 0,575 2,92*** 0,672 0,19 1,028 -1,492 2,683 3,849** 1,42 3,832* 1,845 4,36*** 1,177

Samsíða  bogl ínumynstur*fj. Íbúa 1,616*** 0,403 1,488*** 0,454 -0,718 0,632 -0,854 1,384 3,022** 0,968 1,317 1,535 4,053*** 0,919

Lykkju- og botnlangam.*fj. Íbúa 1,696*** 0,304 1,811*** 0,348 0,534 0,405 0,377 0,877 2,834*** 0,804 2,231* 0,89 3,297*** 0,807

Blandað mynstur*fj. Íbúa 1,926*** 0,457 2,007*** 0,523 0,917 0,641 -0,642 1,427 3,958*** 1,125 2,539 1,569 3,219*** 0,965

Skipulag
Stærð rei tar (km2) 0,352* 0,165 0,202 0,197 0,141 0,168 0,599* 0,306 0,694 0,434 -0,24 0,383 0,052 0,2

Fermetrafjöldi  vers l . - og skri fs t.h 1,154*** 0,362 1,613 0,826

Fermetrafjöldi   annars  atv.h. 0,715* 0,292 0,636 0,331 1,287 0,671

Þéttl . vers l .- og skr.s t.h. (m2/ha) 0,666*** 0,203 2,056*** 0,414

Þéttl . annars  atv.h. (m2/ha) 1,551*** 0,43

Umferð
Metin umferð (fj. ferða) 1,812** 0,625

Eknar kls t. 2,186*** 0,263 2,452*** 0,341 1,678*** 0,36 2,009** 0,72 1,422* 0,575 1,923* 0,768 0,238 0,557

Ferðamyndun (fj. ferða) -2,302* 1,091

Gatnanet
Gatnaþéttleiki  (km/km2) -0,042*** 0,013 -0,026 0,015

Lengd gatnanets  (km) -0,065** 0,021 -0,081** 0,026 -0,149* 0,06

Hlutfa l l  leggja  og hnúta

Fjöldi  l jósast. gatnamóta 0,071** 0,023 0,061* 0,028 0,239*** 0,037 0,252** 0,081

Stofnbraut : ekki  ti l  s taðar -0,357*** 0,07 -0,353*** 0,082 -0,497*** 0,129 -0,565** 0,203 -0,326* 0,149

Stofnbr. m.t.a . : ekki  ti l  s taðar 0,166 0,11 0,364 0,191

Yfi rdrei fni  l iður 0,116 0,015 0,146 0,019 0,126 0,042 0,085 0,138 0,23 0,096 0,087 0,278 0,037 0,066

Mátgæði
AIC 1484,4 1413,829 694,626 281,601 480,989 269,05 547,174

Χ2 senni leikahlutfa l l spróf 205,719 187,91 148,984 46,498 72,801 18,564 65,05

Frígráður 12 13 10 8 11 7 14

Marktektarkrafa: 0,001*** 0,01** 0,05* 0,1 > 0,1

Slys gang. vegf. 
með alv. meiðslum 

og banasl.
Reiðhjólaslys

Breytur

Öll slys
Ökut.slys án 

meiðsla
Ökut.slys minnih. 

meiðsl
Ökut.sl. alv. meiðsl 

og banasl.

Slys gang. vegf. án 
meiðsla og minnih. 

meiðsl
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reiðhjólaslys. Samband á milli aukins slysafjölda og með auknu magni umferðar er vel 
þekkt og þessi niðurstaða því viðbúin. 

Líkan fyrir reiðhjólaslys er eina líkanið þar sem metin umferð (fjöldi ferða m.v. 
umferðarlíkan VSÓ) og ferðamyndun (fjöldi ferða m.v. ferðamyndunarjöfnu) eru 
marktækar breytur. Fjöldi slysa eykst marktækt á 99% öryggisbili með aukinni metinni 
umferð en fjöldi slysa lækkar marktækt á 95% öryggisbili með aukinni ferðamyndun. 
Báðar breyturnar, metin umferð og ferðamyndun, eru til mats á fjölda ferða en gögnin og 
aðferðirnar sem liggja á bakvið útreiknaðan fjölda ferða eru hins vegar ólík. Marktæk 
fylgni á milli breytanna (sjá töflu B 1 í viðauka) útskýrir ólík formerki matsstuðlanna sem 
leitast við að jafna út áhrif beggja breyta. Engu að síður er líkan fyrir reiðhjólaslys eina 
líkanið þar sem breyta með einingunni fjöldi ferða er marktæk. Gerðar voru tilraunir með 
að fjarlægða aðra hvora breytuna úr líkaninu en við það hækkaði gildi á AIC og því voru 
þær báðar hafðar inni í líkaninu. Þegar metin umferð var tekin út úr líkani kom ómarktækur 
neikvæður matsstuðull á ferðamyndun en þegar ferðamyndun var tekin úr líkani lækkaði 
matsstuðull fyrir metna umferð en benti til marktækar aukningar á slysafjölda með auknum 
fjölda ferða. 

4.4.4 Matsstuðlar fyrir skipulagsbreytur 
Tafla 13 sýnir  að í flestum líkönum er samband reitarstærðar og slysafjölda er ómarktækt. 
Matsstuðull fyrir reitarstærð sýnir aðeins marktækt samband við slysafjölda í líkani fyrir 
heildarfjölda slysa og í líkani fyrir ökutækjaslys með alvarlegum meiðslum og banaslysum. 
Í báðum líkönum er matsstuðullinn fremur lár en bendir til þess að slysum fjölgi með 
aukinni reitarstærð.  

Matstuðull fyrir fermetrafjölda verslunar- og skrifstofuhúsnæðis er marktækur í líkani fyrir 
heildarfjölda slysa á 99,9% öryggisbili og í líkani fyrir reiðhjólaslys á 90% öryggisbili. Í 
báðum tilfellum benda matsstuðlarnir til þess að slysafjöldi aukist með auknum fjölda 
fermetra. 

Matstuðull fyrir fermetrafjölda annars atvinnuhúsnæðis er marktækur í líkani fyrir 
heildarfjölda slysa á 95% öryggisbili og í líkani fyrir slys gangandi vegfarenda án meiðsla 
og með minniháttar meiðslum á 90% öryggisbili. Stuðullinn bendir til þess að slysum 
fjölgi með auknum fermetrafjölda. 

Matsstuðull fyrir þéttleika verslunar- og skrifstofuhúsnæðis er marktækur (α=0,001) í 
líkani fyrir heildar slysafjölda og í líkani fyrir slys á gangandi vegfarendum án meiðsla eða 
með minniháttar meiðslum. Stuðullinn bendir til þess að slysum fjölgi með auknum 
þéttleika verslunar- og skrifstofuhúsnæðis.  

Matsstuðull fyrir þéttleika annars atvinnuhúsnæðis er marktækur í líkani fyrir reiðhjólaslys 
og sýnir að reiðhjólaslysum fjölgar með auknum þéttleika.  

Breytur sem lýsa fermetrafjölda og þéttleika verslunar-, skrifstofu- og annars 
atvinnuhúsnæðis eru ekki marktækar í líkönum fyrir slys með alvarlegum meiðslum og 
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banaslysum. Það má hugsanlega túlka sem svo að auknum fermetrafjölda og þéttleika fylgi 
fleiri minna alvarleg slys en fermetrafjöldinn og þéttleikinn hafa þó ekki áhrif á fjölda 
alvarlegra slysa.  

4.4.5 Matsstuðlar fyrir gatnakerfisbreytur 
Tafla 13 sýnir að gatnaþéttleiki er marktæk breyta í líkani fyrir ökutækjaslys með 
minniháttar meiðslum og í líkani fyrir reiðhjólaslys. Matsstuðull fyrir gatnaþéttleika sýnir 
að með auknum þéttleika fækkar slysum marktækt í líkani fyrir ökutækjaslys með 
minniháttar  meiðslum og í líkani fyrir reiðhjólaslys.  

Matsstuðull fyrir lengd gatnanets er marktækur í líkani fyrir heildarfjölda slysa, í líkani 
fyrir ökutækjaslys án meiðsla og í líkani fyrir slys á gangandi vegfarendum án meiðsla og 
með minniháttar meiðslum. Matsstuðlarnir eru allir fremur lágir en benda til þess að 
slysum fækki með aukinni lengd gatnanets. Í þessu samband má nefna að gatnanet er að 
meðaltali lengst í reitum með lykkju-og botnlangamystri og í reitum með íbúðabyggð (tafla 
9, bls.83). 

Fjöldi ljósastýrðra gatnamóta er marktæk breyta í öllum líkönum fyrir ökutækjaslys og í 
líkani fyrir heildarfjölda slysa með matsstuðlum sem sýna að slysafjöldi eykst með auknum 
fjölda ljósagatnamóta. Niðurstöðurnar sýna að hluti ökutækjaslysa hefur tengsl við fjölda 
ljósastýrðra gatnamóta en ekki er marktækt samband á milli fjölda ljósagatnamóta og 
slysafjölda í líkönum fyrir slys á gangandi vegfarendum og í líkani fyrir reiðhjólaslys.  

Hlutfall leggja og hnúta er ekki marktæk breyta í neinu líkani. Líklega vegna lítils 
breytileika á fjölda leggja og hnúta í gatnaneti á höfuðborgarsvæðinu. 

Tvær tveggja flokka breytur eru til mats um reiti þar sem stofnbraut er aðlæg eða þverar 
reiti. Annars vegar er það breyta sem stendur fyrir stofnbrautir og hins vegar breyta sem 
stendur fyrir stofnbrautir með takmörkuðu aðgengi. Breyturnar eru metnar með 
hlutfallslegum samanburði milli reita með og án stofnbrauta. Í niðurstöðum líkana er 
matsstuðull fyrir reiti með stofnbraut settur fram sem fasti til samanburðar við reiti án 
stofnbrautar. 

Matsstuðlar fyrir stofnbrautir eru marktækir í öllum líkönum nema í líkönum fyrir slys með 
alvarlegum meiðslum og banaslysum. Matsstuðlar þessara líkana sýna að slysafjöldi er 
marktækt lægri í reitum án stofnbrautar samanborið við reiti með stofnbraut. Með öðrum 
orðum þá benda matsstuðlarnir til aukins fjölda slysa án meiðsla og slysa með minniháttar 
meiðslum í reitum þar sem stofnbraut er aðlæg eða þverar reit til samanburðar við reiti án 
stofnbrauta. Nálægð við stofnbraut hefur því marktæk tengsl við aukinn slysafjölda af 
litlum alvarleika en matsstuðlar eru ekki markverðir í líkönum fyrir alvarleg slys og 
banaslys. 

Breyta fyrir stofnbraut með takmörkuðu aðgengi er aðeins marktæk í líkani fyrir 
reiðhjólaslys. Matstuðullinn sýnir aukinn fjölda reiðhjólaslysa í reitum án stofnbrauta með 
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takmörkuðu aðgengi á 90% öryggisbili, samanborið við reiti þar sem stofnbraut með 
takmörkuðu er aðlæg eða þverar reit.  

4.4.6 Matsstuðlar fyrir landnotkunarbreytu 
Breytur sem lýsa landnotkun og gatnamynstri í reitum eru tveggjaflokka breytur. Eins og 
fyrir stofnbrautarbreyturnar eru stuðlarnir metnar með hlutfallslegum samanburði við eina 
breytu sem er sett fram sem fasti. Fyrir landnotkunarbreytu var íbúðabyggð sett fram sem 
fasti til samanburðar fyrir blandaða byggð og fyrir gatnamynstur var lykkju- og 
botnlangamynstur sett fram sem fasti fyrir hlutfallslegan samanburð við önnur mynstur. 

Tafla 13 sýnir að landnotkun er marktæk breyta í líkani fyrir heildarfjölda slysa og í líkani 
fyrir ökutækjaslys án meiðsla. Matsstuðull fyrir landnotkun er fremur lár í báðum þessum 
líkönum en bendir þó til aukins fjölda slysa í reitum með blandaðri byggð samanborið við 
reiti með íbúðabyggð á 99,9% öryggisbili. Landnotkun er ekki martæk breyta í líkönum 
fyrir ökutækjaslys með minniháttar meiðslum og ökutækjaslys með alvarlegum meiðslum 
og banaslysum.  

Landnotkun er marktæk breyta í báðum líkönum fyrir slys á gangandi vegfarendum. 
Matsstuðlar sýna marktæka aukningu á fjölda slysa á gangandi vegfarendum án meiðsla og 
með minniháttar meiðslum og fjölda slysa með alvarlegum meiðslum og banaslysum í 
reitum með blandaðri byggð til samanburðar við reiti með íbúðabyggð.  

Landnotkun er ekki marktæk breyta í líkani fyrir reiðhjólaslys. 

4.4.7 Matsstuðlar fyrir samverkun íbúafjölda og gatnamynsturs 
Tafla 13 sýnir að samverkunarbreyta gatnamynsturs og íbúafjölda er marktæk breyta 
(α=0,001) í líkani fyrir ökutækjaslys án meiðsla og í líkani fyrir heildarfjölda slysa. 
Marktæk tengsl eru á milli aukins íbúafjölda eftir tegund gatnamynsturs og aukins fjölda 
ökutækjaslysa án meiðsla og heildarfjölda slysa. Mest aukning er á fjölda slysa með 
auknum íbúafjölda í reitum með rúðunetsmynstri og minnst aukning er í reitum með 
samsíða boglínumynstri. 

Samverkunarbreyta gatnamynsturs og íbúafjölda er hvorki marktæk í líkani fyrir 
ökutækjaslys með alvarlegum meiðslum og banaslysum  né heldur í líkani fyrir 
ökutækjaslys með minniháttar meiðslum. Það er í samræmi við niðurstöður sambærilegra 
líkana án samverkunarbreytu (þar sem sjálfstæðu breyturnar íbúafjöldi og gatnamynstur 
voru metnar í sitthvoru lagi) sem sýna að íbúafjöldi er ekki marktæk breyta. 

Samverkunarbreytur fyrir íbúafjölda og gatnamynstur eru markverðar í líkani fyrir slys á 
gangandi vegfarendum án meiðsla og með minniháttar meiðslum. Marktækt samband er á 
milli aukins íbúafjölda eftir tegund gatnamynsturs og aukins fjölda slysa á gangandi 
vegfarendum án meiðsla og með minniháttar meiðslum. Mest er aukning á fjölda slysa með 
auknum íbúafjölda í reitum með rúðunetsmynstri og blönduðu mynstri en talsvert minni 
aukning í reitum með samsíða boglínumynstri og lykkju- og botnlangamynstri. 
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Samverkunarbreytur fyrir íbúafjölda og gatnamynstur eru markverðar í líkani fyrir slys á 
gangandi vegfarendum með alvarlegum meiðslum og banaslysum (α=0,05). Hærri 
matsstuðull fyrir samverkun íbúafjölda og rúðunetsmynsturs sýnir að slysum fjölgar 
töluvert hraðar í reitum með rúðunetsmynstri með auknum íbúafjölda heldur en í reitum 
með lykkju- og botnlangamynstri.  

Samverkunarbreytur íbúafjölda og gatnamynsturs eru marktækar í líkani fyrir reiðhjólaslys 
(α=0,001). Matsstuðlarnir sýna hjólreiðaslysum fjölgar hraðar með auknum íbúafjölda í 
reitum með rúðunetsmynstri og samsíða boglínumynstri heldur en í reitum með blönduðu 
mynstri og lykkju- og botnlangamynstri. Þessum niðurstöðum svipar til niðurstaða í 
rannsókn Gladhill og Monsere, 2012 sem sýndi að reiðhjólaslys voru marktækt fleiri í 
reitum með samsíða boglínumynstri og rúðunetsmynstri samanborið við lykkju-og 
botnlangamynstur (Gladhill og Monsere, 2012). 

4.4.8 Yfirdreifni 
Þar sem yfirdreifniliðurinn er marktækt frábrugðinn núlli er það staðfesting á að líkan með 
neikvæðri tvíkostadreifingu sé hentugt líkan (Washington o.fl., 2003). Þetta er staðfest í 
niðurstöðum allra líkana en þó með ákveðnum undantekningum. Í líkönum fyrir 
ökutækjaslys með alvarlegum meiðslum og banaslysum, í líkani fyrir slys gangandi 
vegfarenda með alvarlegum meiðslum og banaslysum og í líkani fyrir reiðhjólaslys var 
yfirdreifniliðurinn á mörkum þess að teljast marktækt frábrugðinn núlli. Það hefði mátt 
velja Poissan líkan í þessum tilfellum en ákveðið var að gera það ekki vegna þess að það 
hefði líklega litlu breytt um niðurstöður að öðru leiti en því að hugsanlega rýrir yfirdreifni 
stuðullinn lítillega gildi matsstuðla í þessum líkönum. 
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5 Samanteknar niðurstöður og 
umræður 

Í þessu verkefni hefur verið fjallað um samband umferðaröryggis og ýmissa eiginleika er 
varða gatna- og byggðaskipulag. Rannsóknin var unnin með gögnum sem safnað var til 
þess að kanna mögulegt samband milli umferðaröryggis og eiginleika gatna- og 
byggðaskipulags. 

Rannsóknarspurningum var varpað fram í tveimur liðum: 

a) Er til staðar mælanlegt samband milli slysafjölda og eiginleika í gatna- og 
byggðaskipulagi samkvæmt gögnum rannsóknar? 

b) Hefur samband umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi þýðingu 
fyrir markmið um að efla vistvænar samgöngur og að stuðla að bættu öryggi 
vegfarenda? 

Til að svara þessum spurningum hefur ýmissa gagna verið aflað, þar á meðal slysagögnum, 
skipulagstölum og gögnum um umferð og eiginleika gatnanets á höfuðborgarsvæðinu. 
Gögnin voru rýnd og greind og með þeim voru búin til neikvæð tvíkostalíkön þar sem 
kannað var samband milli umferðaröryggis og eiginleika gatna- og byggðaskipulags.  

5.1 Er til staðar mælanlegt samband milli 
slysafjölda og eiginleika í gatna- og 
byggðaskipulagi samkvæmt gögnum 
rannsóknar? 

Neikvæð tvíkostalíkön voru útbúin til að kanna hvort mælanlegt samband væri milli 
umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi. Líkönin skiluðu niðurstöðum 
sem sýna að samband slysafjölda og eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi er marktækt. 
Sýnt hefur verið fram á með gögnum rannsóknar að marktækt samband er á milli 
slysafjölda mismunandi vegfarendahópa og gatnamynsturs annars vegar, og landnotkunar 
hins vegar. Niðurstöður rannsóknar sýna einnig marktækt samband á milli slysafjölda og 
ýmissa fleiri eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi, má þar nefna gatnaþéttleika, lengd 
gatnanets, þéttleika verslunar- og atvinnuhúsnæðis og nálægð við stofnbrautir. 

Niðurstöður rannsóknarinnar koma skýrast fram í líkani fyrir ökutækjaslys með 
minniháttar meiðslum þar sem marktækt samband er á milli lykkju- og botnlangamynstur 
og aukins slysafjölda samanborið við rúðunetsmynstur (á 95% öryggisbili) og samsíða 
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boglínumynstur (á 99% öryggisbili). Niðurstöður líkana sýna jafnframt að ökutækjaslysum 
með minniháttar meiðslum fer fækkandi með auknum gatnaþéttleika. Líkön fyrir 
ökutækjaslys án meiðsla og slys á gangandi vegfarendum án meiðsla sýna marktæka 
fækkun slysa með aukinni lengd gatnanets. Í reitum án stofnbrauta er marktæk fækkun  á 
reiðhjólaslysum, ökutækjaslysum og slysum á gangandi vegfarendum án meiðsla og með 
minniháttar meiðslum til samanburðar við reiti sem innihalda stofnbraut. 

Niðurstöður margra líkana sýna að marktækt samband er á milli slysafjölda og 
samverkunar íbúafjölda og gatnamynsturs, þar á meðal eru líkön fyrir slys á gangandi 
vegfarendum, líkan fyrir ökutækjaslys án meiðsla og líkan fyrir hjólreiðaslys. Slysafjöldi 
eykst þar einna hraðast með auknum íbúafjölda í reitum með rúðunetsmynstri samanborið 
við önnur gatnamynstur. Landnotkun er einnig marktæk breyta í líkönum fyrir slys á 
gangandi vegfarendum og í líkani fyrir ökutækjaslys án meiðsla. Niðurstöður sýna 
marktækt fleiri slys í reitum með blandaðri byggð samanborið við reiti með íbúðabyggð.  

Markmið þessa verkefnis er að kanna með tölfræðilegri greiningu gagna mögulegt 
samband milli umferðaröryggis og eiginleika gatna- og byggðaskipulags. Sýnt hefur verið 
fram á með niðurstöðum tölfræðigreiningar að marktækt samband er til staðar milli 
slysatíðni og eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi. Niðurstaðan er sú að rannsóknin sýnir 
fram á að mælanlegt samband er til staðar á milli umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og 
byggðaskipulagi.  

5.2 Hvaða þýðingu hefur samband 
umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og 
byggðaskipulagi fyrir markmið um að efla 
vistvænar samgöngur og að stuðla að bættu 
öryggi vegfarenda? 

Niðurstöður líkana sýna að marktækt samband er á milli ekinna klukkustunda og 
slysafjölda í öllum líkönum nema í líkani fyrir reiðhjólaslys, þar sem slysum fjölgar með 
fjölda ekinna klukkustunda. Kolefnisútblástur eykst með eknum vegalengdum (VMT) og 
rannsóknir hafa sýnt fram á að samband er á milli ekinnar vegalengdar og aukins opinbers 
kostnaðar vegna banaslysa í umferðinni sem rekja má til ökutækjaslysa (Garceau o.fl., 
2013). Gögn rannsóknarinnar sýna að meðaltalsgildi fyrir eknar klukkustundir og eknar 
vegalengdir eru mismunandi eftir landnotkun og gatnamystri. Þessi gildi eru að jafnaði 
lægst í reitum með  rúðunetsmynstri og blandaðri byggð þar sem þéttleiki er mikill og hæst 
í reitum með lykkju- og botnlangamynstri og íbúðabyggð þar sem þéttleiki er minni. 

Áhersla á þróun sjálfbærra samgöngukerfa hefur sífellt aukist á undanförnum árum þar sem 
leitað er lausna um hvernig unnt sé að auka hlutdeild vistvænna samgöngumáta eins og 
göngu og hjólreiðar (Rifaat o.fl., 2012). Spurningar hafa vaknað um hvernig skipulag gatna 
og landnotkunar þjóni markmiðum um sjálfbæra þróun samgöngukerfa annars vegar og 
markmiðum um bætt umferðaröryggi hins vegar. Þétt byggð og  „gljúpt“ gatnanet með 
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tíðum tengingum skapar fleiri tækifæri til að ganga eða hjóla á áfangastaði heldur en 
óþéttari byggð með lykkju- og botnlangagötum með takmarkaðri gegnumstreymisumferð 
(Department for Transport, 2007).  
 
Niðurstöður rannsóknarinnar sýna að marktækt samband er á milli slysafjölda og tegund 
gatnamynsturs þar sem ökutækjaslys með minniháttar meiðslum eru marktækt fleiri í 
reitum með lykkju- og botnlangamynstri samanborið við reiti með rúðunetsmynstri og 
samsíða boglínumynstri. Hugsanleg skýring á þessum mismun kann að vera sú að ökuhraði 
sé hærri þegar slys á sér stað í reitum með lykkju- og botnlangamynstri. Í stigskiptu 
gatnakerfi safnast umferð á safngötum og tengibrautum þar sem eiginleikar gatna og 
umhverfis skapa aðstæður fyrir greiða umferð ökutækja og hvetja til hærri aksturshraða en 
viðbrögð ökumanna eru í samræmi við kenningar um áhættuaðlögun (Highway risk and 
liability claims, 2009). Líkur á meiðslum í kjölfar slyss aukast með auknum hraða (Nilsson 
og Allsop, 2004) en ef til vill stuðlar hærri ökuhraði að auknum fjölda slysa með 
minniháttar meiðslum í reitum með lykkju- og botnlangamynstri samanborið við reiti með 
rúðunetsmynstri og samsíða boglínumynstri.  

Eitt helsta markmið sem sett er fram í vegalögum nr. 80/2007 er að stuðla að greiðum og 
öruggum samgöngum. Í samgönguáætlun eru sett fram markmið um að stuðla að vistvænni 
samgöngum og að stutt verði við aðgerðir sem stuðla að breyttum ferðavenjum þar á meðal 
er áhersla lögð á að skipulag landnotkunar stuðli að breyttum ferðavenjum. Jafnframt eru 
þar sett fram markmið um að tryggja vegfarendum öruggt umhverfi óháð ferðamáta og að 
dregið sé úr líkum á alvarlegum slysum og banaslysum (Þingsályktun um samgönguáætlun 
fyrir árin 2012-2022, 2011-2012). Í aðalskipulagi 2010-2030 kemur fram að samtvinnuð 
stefna um blandaða landnotkun og þéttingu byggðar með samgöngustefnu sé 
grundvallaratriði svo að unnt verði að skapa heildstæðari og þéttari byggð og ná árangri í 
að breyta ferðavenjum. 

Á Íslandi hefur samband umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi lítið 
verið rannsakað. Niðurstöður úr erlendum rannsóknum á þessu sambandi eru gjarnan 
misvísandi og mótsagnakenndar og vafamál hvort réttlætanlegt sé að yfirfæra niðurstöður 
rannsókna á gatnakerfi erlendra stórborga og draga af þeim ályktanir um aðstæður í 
gatnakerfi höfuðborgarsvæðisins. Öflun þekkingar er nauðsynleg forsenda þess að vinna 
megi að því  að efla vistvæna samgöngumáta á sem skilvirkastan hátt. Niðurstöðurnar 
þessarar rannsóknarinnar sýna að samband gatnamynsturs og umferðaröryggis getur verið 
breytilegt eftir vegfarendahópum og alvarleika slysa. Þessar niðurstöður undirstrika 
mikilvægi skipulagsákvarðana í tengslum við landnotkun og sýna að slíkar ákvarðanir geta 
haft áhrif á umferðaröryggi og tækifæri fyrir vistvænar samgöngur. Niðurstöðurnar veita 
innsýn í samband umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og byggðaskipulagi og benda til 
þess að full ástæða sé til að rannsaka það samband nánar. Niðurstöður sýna jafnframt 
marktæka aukningu á slysum með auknu magni og/eða þéttleika verslunar- og 
atvinnuhúsnæðis. Sú niðurstaða ásamt því að marktæk aukning er á slysum á gangandi 
vegfarendum í reitum með blandaðri byggð undirstrika mikilvægi þess að 
umferðaröryggismál séu höfð til hliðsjónar við skipulag og hönnun svæða með blandaðri 
byggð.    
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5.3 Aðrar markverðar niðurstöður og ályktanir 

Breyta fyrir stofnbraut með takmörkuðu aðgengi er eingöngu marktæk í líkani fyrir 
reiðhjólaslys (á 90% öryggisbili). Athygli vekur að enginn reitur með rúðunetsmynstri 
inniheldur stofnbraut með takmörkuðu aðgengi og að hlutfall reita með samsíða 
boglínumynstri sem innihalda slíka stofnbraut er lægra en í reitum með blönduðu mynstri 
og lykkju- og botnlangamynstri (tafla 8). Niðurstöður sýna marktækt fleiri reiðhjólaslys í 
reitum sem ekki innhalda stofnbraut með takmörkuðu aðgengi. Þessi niðurstaða kann að 
virðast undarleg en ein möguleg skýring gæti verið sú að umferð hjólandi vegfarenda sé 
einfaldlega minni á svæðum í námunda við stofnbrautir með takmörkuðu aðgengi. 
Hugsanlegt er að í bílvænu umhverfi í kringum umfangsmikil umferðarmannvirki eins og 
mislæg gatnamót sé aðstöðu fyrir hjólandi vegfarendur ábótavant og að slíkir vegfarendur 
upplifi sig ekki nógu örugga við þessar aðstæður og velji því aðrar leiðir eða aðra 
samgöngumáta.  

Niðurstöður sýna að marktækur munur er á fjölda ökutækjaslysa án meiðsla eftir 
landnotkun í reitum þar sem fleiri slys eru í reitum með blandaðri byggð samanborið við 
reiti með íbúðabyggð. Hugsanlega er skýringa að leita í þeirri staðreynd að í reitum með 
blandaðri byggð er magn og þéttleiki verslunar- og atvinnuhúsnæðis margfalt á við það 
sem er í reitum með íbúðabyggð (sjá nánar, tafla 8 bls. 82). Aukin umsvif í tengslum við 
atvinnu og þjónustu hljóta að leiða af sér aukna umferð í reitum með blandaðri byggð og 
með auknum fjölda atvinnuhúsnæðis fjölgar bágapunktum vegna innkeyrslna inn á 
bílastæðaplön. Íbúar úr öðrum reitum flykkjast inn í reiti með blandaðri byggð til sækja 
atvinnu eða þjónustu í reitnum og út úr honum aftur. Þar af leiðandi er tilgangur umferðar í 
reitum með blandaðri byggð frábrugðinn því sem gerist í reitum með íbúðabyggð. 
Möguleg skýring á auknum slysafjölda kann að vera sú að eðli umferðar í reitum með 
blandaðri byggð sé frábrugðið því sem gerist í öðrum reitum.  

Samverkun gatnamynsturs og íbúafjölda er marktæk í líkani fyrir ökutækjaslys án meiðsla 
þar sem slysafjöldi eykst með auknum íbúafjölda eftir tegund gatnamynsturs. Mest aukning 
er á slysafjölda með auknum íbúafjölda í reitum með rúðunetsmynstri. Hugsanleg má 
tengja þessa aukningu við eiginleika í reitum með rúðunetsmynstri þar sem algengt er að 
bílastæði séu meðfram götum og við slíkar aðstæður fjölgar bágapunktum, sem tengjast 
auknum líkum á slysum (Roundabouts, 2010). Líklegt er að árekstrarhraði sé fremur lítill 
þar sem um er að ræða slys án meiðsla, ef miðað er við þekkt samband milli hraða og 
alvarleika slysa (Nilsson og Allsop, 2004). 

Íbúafjöldi hefur ekki marktæka fylgni við ökutækjaslys með minniháttar og alvarlegum 
meiðslum og banaslys  samkvæmt einfaldri fylgnigreiningu. Samverkun íbúafjölda og 
gatnamynsturs er heldur ekki marktæk breyta í líkönum fyrir ökutækjaslys af aukum 
alvarleika. 

Samkvæmt niðurstöðum rannsóknar fjölgar slysum á gangandi vegfarendum marktækt 
með auknum íbúafjölda eftir tegund gatnamynsturs. Slysunum fjölgar mest með auknum 
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íbúafjölda í reitum með rúðunetsmynstri og minnst í reitum með lykkju- og 
botnlangamynstri. Þar sem gögn um umferðarmagn gangandi vegfarenda voru ekki 
aðgengileg fyrir þessa rannsókn er erfitt að draga beinar ályktanir af þessum niðurstöðum. 
Hugsanlegt er að aðskilnaður gangandi frá akandi vegfarendum í stigskiptu gatnakerfi 
dragi úr fjölda slysa en mögulega er minni þéttleiki í reitum með lykkju- og 
botnlangamynstri til þess fallinn að draga úr fjölda gangandi vegfarenda. Hár þéttleiki 
gatna, íbúa, verslunar- og þjónustu er ásamt fleiri þáttum talinn stuðla að auknum fjölda 
gangandi vegfarenda enda eru vegalengdir oft styttri á svæðum þar sem þéttleiki  er hár 
(Department for Transport, 2007). Í reitum með rúðunetsmynstri er þéttleiki verslunar- og 
atvinnuhúsnæðis margfaldur á við reiti með lykkju- og botnlangamynstri og gatnaþéttleiki 
er þar tvöfaldur á við reiti með lykkju- og botnlangamynstri og íbúaþéttleiki rúmlega það 
(tafla 9). Ein hugsanleg skýring er því sú að hærri þéttleika í reitum með rúðunetsmynstri  
fylgi aukin umferð gangandi vegfarenda sem leiði til aukins slysafjölda. Marktæk aukning 
á fjölda slysa á gangandi vegfarendum í reitum með blandaðri byggð samanborið við reiti 
með íbúðabyggð samræmist einnig þessum hugsanlegu skýringum. Þar sem hugsanlegt er 
að eiginleikar reita með blandaðri byggð eins og aukinn gatnaþéttleiki, aukinn þéttleiki 
verslunar– og skrifstofuhúsnæðis og styttri heildarvegalengd gatnanets (tafla 8) séu til þess 
fallnir að hvetja til vistvænni samgöngumáta og þá til aukinnar hlutdeildar gangandi 
vegfarenda.  

Íbúafjöldi er að meðaltali lægstur í reitum með rúðunetsmynstri (tafla 9, bls. 83) en 
slysatíðni m.v. fjölda íbúa (mynd 41, bls. 85) er langhæst í reitum með rúðunetsmynstri. Þó 
að slysum fjölgi hraðar með auknum íbúafjölda í reitum með rúðunetsmynstri heldur en í 
reitum með öðrum gatnamynstrum þarf það ekki að þýða að hærra hlutfall íbúa í reitum 
með rúðunetsmynstri lendi í slysum samanborið við önnur mynstur. Íbúafjöldi er að 
meðaltali nánast helmingi hærri í reitum með lykkju- og botnlangamynstri samanborið við 
reiti með rúðunetsmynstri. Fjöldi myndaðra og aðdreginna  ferða (metin umferð) er nokkuð 
jafn í báðum reitum en sennilega er nokkuð hærra hlutfall ferða í reitum með 
rúðunetsmynstri sem tengist atvinnustarfssemi þar sem að jafnaði er töluvert meira af 
atvinnuhúsnæði (m2) í reitum með rúðunetsmynstri (sjá, tafla 9 á bls.). Í reitum með 
rúðunetsmynstri má því gera ráð fyrir að stór hluti ferðamyndunarinnar tilheyri íbúum úr 
öðrum reitum sem sækja þangað atvinnu og/eða þjónustu. Ef gera má ráð fyrir að 
vegfarendur úr öðrum reitum deili slysahættu í reitum með rúðunetsmynstri með íbúum 
þeirra, er ólíklegt að slysatíðni sem miðast við íbúafjölda gefi raunsæja mynda af 
hlutfallslegri áhættu íbúa í reitum með rúðunetsmynstri til samanburðar við reiti lykkju- og 
botnlangamynstri. 

5.4 Frekari rannsóknir 

Í þessari rannsókn er kannað samband milli umferðaröryggis og eiginleika í gatna- og 
byggðaskipulagi þar sem skipulagsreitir eru notaðir sem grunneining fyrir breytur 
rannsóknar. Sú leið að nota skipulagsreitina hentaði vegna forms gagna sem voru 
aðgengileg fyrir rannsóknina. Það væri áhugavert að gera rannsókn með annarri nálgun 

107 
 
 



varðandi reitaskiptingu, til dæmis á sambærilegan hátt og gert var í rannsókn Gladhill og 
Monsere (2012) þar sem rannsóknarsvæðinu var skipt upp í jafna ferningslaga reiti sem 
notaðir voru sem grunneining fyrir breytur. Kostur við slíka reitaskiptingu er að færri slys 
liggja á jaðri reita en algengt er að umferðargötur afmarki jaðar skipulagsreita og þar af 
leiðandi eru slys á jaðri reita sem erfitt er að greina hvaða reiti þau tilheyra í raun. 
Samanburður á niðurstöðum rannsókna með ólíkri nálgun varðandi reitaskiptingu gæti 
hugsanlega svarað einhverjum spurningum varðandi áhrif ólíkrar aðferðafræði á 
niðurstöður.  

Til viðbótar við þær breytur sem voru til athugunar í þessari rannsókn eru fjölmargar 
breytur í tengslum við gatna- og byggðaskipulag sem áhugavert væri að rannsaka í 
sambandi við umferðaröryggi. Þar má nefna breytur í tengslum við eiginleika gatnanetsins 
eins og þéttleika þrígreindra og fjórgreindra gatnamóta, akreinafjölda og akbrautarbreidd. 
Fróðlegt væri að prófa breytu sem lýsir því hvort að miðdeili sé til staðar ásamt breytu fyrir 
breidd miðdeilis. Einnig væri athyglisvert að kanna breytu sem lýsir því hvort að bílastæði 
séu meðfram akbraut. Upplýsingar um umferð óvarinna vegfarenda væri mjög áhugavert 
að kanna og breytur í tengslum við notkun almenningssamganga svo sem akstursleiðir og 
fjölda inn og útstiga.  

Niðurstöður þessarar rannsóknar sýna að marktækt samband er á milli gatnamynsturs og 
fjöldi ökutækjaslysa með minniháttar meiðslum. Til þess að afla frekari upplýsinga  um 
eðli ökutækjaslysa væri fróðlegt að gera greiningu á fjölda ökutækjaslysa eftir staðsetningu 
ákomu við árekstur. 

Að lokum má nefna að það getur verið vandasamt að túlka niðurstöður út frá matsstuðlum 
líkana og væri því einkar áhugavert að reikna teygni matsstuðla til nánari greiningar á 
niðurstöðum. Teygni er sú breyting sem verður á niðurstöðu í kjölfar þess að áhrif af einni  
skýribreytu eru aukin um 1% á meðan gildi annarra breyta eru óbreytt meðaltalsgildi 
(Washington o.fl., 2003). Með því að reikna út teygni matstuðla er mögulegt að greina 
betur niðurstöður og stilla upp ólíkum sviðsmyndum til frekari samanburðar og túlkunar á 
niðurstöðum.  

5.5 Að lokum 

Eitt af lykilmarkmiðum í aðalskipulagi 2010-2030 er að stefna um landnotkun og þéttleika 
byggðar sé samtvinnuð samgöngustefnu sem er grundvallaratriði svo að unnt sé að skapa 
heildstæðari og þéttari byggð og ná árangri í að breyta ferðavenjum. Markmið sem sett eru 
fram í samgönguáætlun fyrir fyrir árin 2012-2022 (2011) um að vinna markvisst að því að 
auka öryggi í samgöngum er ótvírætt mikilvæg forsenda fyrir sjálfbærri þróun 
samgöngukerfis með áherslu á að efla vistvæna samgöngumáta. Öflun þekkingar er 
nauðsynleg til að unnt sé að efla vistvæna samgöngumáta á sem skilvirkastan hátt. 
Samræming og forgangsröðun markmiða vegalaga og markmiða um eflingu vistvænna 
samgöngumáta er annar veigamikill hlekkur þar sem mikilvægt er að tryggja aðstöðu og 
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öryggi óvarinna vegfarenda. Markmið í skipulagsreglugerð nr. 90/2013 um að setja fram 
stefnu um samgöngukerfið er mikilvægur þáttur í því að unnið sé að samræmanlegum 
markmiðum um samgöngumál. Samræmd stefna um samgöngumál er útgangspunktur fyrir 
þróun sjálfbærs samgöngukerfis. 
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Viðaukar 

 

A. Skipulagsreitir  
A 1: Skipulagsreitir rannsóknar 

 

1 Seltj 39 Lindarg. 71 Lönd/Gróf 116 Berg 151 Smárar 192 Vangur

3 Grandi 40 Laugav. 73 Háaleiti 117 Fell 152 Grundir 193 Vangur

4 Ægissíða 41 Iðnskóli 74 Mýri 118 Sel 153 Brekkur 194 Vangur

5 Grandi 42 Hallgr.k 81 Lækir 119 Hólar 154 Heiði 195 Norðurbr.

6 Melar 44 Hlemmur 82 Lauganes 120 Berg 155 Brekkur 196 Klettag.

7 Hagar 45 holt 83 Teigar 121 Fell 156 Hjallar 198 Fjarðarg.

9 Eggertsg. 46 miklatún 86 Grunn 124 Hamrar 159 Tún 200 Skeið/Hr.

12 Skerjafj 47 tún 87 Laugarás 125 Borgir 160 Hjallar 201 Skeið/Hr.

13 Mýrarg 48 holt 90 Brúnir 126 Rimar/Fl. 161 Hjallar 202 Kinnar

14 Holtsg 49 holt 91 Sund 127 Foldir 165 Lindir 204 Berg

15 Öldug 50 hlíðar 92 Sund 128 Engi, vík 166 Lindir 205 Hlíðar

16 Sólvallag 53 hlíðar 93 Vogar 129 Rimar 167 Salir 206 Suðurg.

17 Norðurst 55 hlíðar 94 Vogar 130 Foldir 168 Álftanes 207 Hvammar

18 Ránarg 57 vesturhlíð 96 Bryggja 131 Staðir 172 Ás 208 Ásland

19 Landakot 59 leiti 99 Ártún 132 Hús 173 Fitjar 209 Traðir

21 Mjóstræti 60 leiti 102 Árbær 136 Grafarh. 174 Arnarnes 210 Börð

28 Sölvhólsg. 61 Borgarsp. 104 Árbær 139 Norðl.holt 177 Tún 211 Vellir

29 Skólastr. 62 Gerði 105 Selás 142 Gerði 178 Flatir 213 Holt

30 Miðstræti 63 Gerði 106 Selás 143 Gerði 179 Garðat. 219 Höfði

31 Fjólugata 64 Lönd 107 Stekkir 144 Sæból 182 Akrar 221 Holt

32 Hallv.st. 65 Gerði 110 Sel 145 Hamrab. 183 Mýrar 223 Teigar

33 Vegh.st. 66 Garður 111 Bakkar 146 Hvammur 184 Byggðir 228 Þing

34 Laugav. 67 Lönd 112 Bakkar 147 Brekkur 185 Flatir 229 Hvörf

35 Bjarnarst. 68 Garður 113 Skógar 148 Traðir 187 Hæðir Alls: 153
36 Freyjug. 69 Gerði 114 Sel 149 Tungur 188 Búðir

37 Fjölnisv. 70 Lönd 115 Hólar 150 Smárar 189 Lundir

Skipulagsreitir í rannsókn:
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A 2: Skipulagsreitir sem teknir voru úr rannsókn 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2 Seltj 85 Laugard. 170 Hlein

8 Hagar 88 Grasag. 171 Prýði

10 HÍ 89 Kleppur 175 Gbæ

11 Vatnstm 95 Vogar 176 Garðask

20 Hafnarh. 97 Malarh. 180 Suðurhr.

22 Tjörnin 98 Höfði 181 Gbæ

23 Harpa 100 Vogur 186 Urriðah.

24 Austurv. 101 Hálsar 190 Hnoðrah.

25 Alþingi 103 Hálsar 191 Vífilsst.

26 Pósth.st. 108 Mjódd 197 Norðurb.

27 Kirkjut. 109 ÍR 199 Hraun

38 Landssp. 122 Geldinga 203 Hraun

43 Tún 123 Áburðarv 212
51 Bsí 133 Keldur 214 Hella

52 HR 134 Korput. 215 Hfj

54 Skógarh. 135 Úlfarsárd 216 Hella

56 Varmah. 137 Reynisv. 217 Álver

58 Kringlan 138 Rauðav. 218 Mos

72 Múlar 140 Reynisvh 220 Flugum.

75 Múlar 141 Kársnes 222 Gerplustr

76 Múlar 157 Smáral. 224 Hafravv.

77 Múlar 158 Smárar 225 Úlfarsfv.

78 Skeifan 162 Dalvegur 226 Fiskislóð

79 Skeifan 163 Smiðjuv. 227 Vogar

80 Klettag. 164 Smiðjuv. 300 Spöng

84 Engjat. 169 Garðar Alls: 77

Skipulagsreitir sem teknir voru úr rannsókn:
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B.Fylgni 
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B 1: Fylgni milli rannsóknarbreyta 
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C. Eiginleikar skipulagsreita 
C 1: Landnotkun og gatnamynstur skipulagsreita 

 

 

Mynstur

8 38% 13 62% 21 100%

22 69% 10 31% 32 100%

72 95% 4 5% 76 100%

16 67% 8 33% 24 100%

118 77% 35 23% 153 100%
100%

Alls

Blandað
14% 23% 16%

Alls
100% 100%

19% 29% 21%
Lykkjur og 

botnlangar 61% 11% 50%

Fjöldi skipulagsreita eftir landnotkun og gatnamynstri

Íbúðabyggð Blönduð byggð

Rúðunet
7% 37% 14%

Samsíða 
boglínulaga
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C 2: Gildi lýsandi breyta eftir landnotkun reita 

 

 

#

Breytur

stk. % íbúar % íbúar % km2 % km2 %
Íbúab. 1,3 33% 1.395 64% 164.574 86% 0,46 63% 54,7 85%

Blönduð 2,5 67% 780 36% 27.298 14% 0,27 37% 9,5 15%

#

Breytur

íb/ha % fj. Ferða % fj. Ferða % km % km %

Íbúab. 30,1 51% 6.673 46% 787.433 74% 5,4 61% 636 84%

Blönduð 28,8 49% 7.848 54% 274.671 26% 3,4 39% 119 16%

#

Breytur

km/km2 % km % km % fj. Ferða % fj. Ferða %

Íbúab. 14,1 44% 16.684 55% 1.968.674 80% 5.092 38% 779.032 72%

Blönduð 17,9 56% 13.794 45% 482.805 20% 8.457 62% 295.986 28%

#

Breytur

km/km2 % klst. % klst. % reitir %

Íbúab. 1,15 50% 343 53% 40.483 79% 73 74%

Blönduð 1,13 50% 301 47% 10.520 21% 25 26%

#

Breytur

reitir % m2 % m2 %

Íbúab. 27 84% 3.521 32% 415.463 62%

Blönduð 5 16% 7.366 68% 257.819 38%

#

Breytur

m2 % m2 % m2 % m2 %

Íbúab. 7.441 28% 878.039 56% 105 9% 237 15%

Blönduð 19.589 72% 685.632 44% 1.054 91% 1.386 85%

Meðalfermetrafj. 
versl/skrifst.h

Heildarfermetrafj. 
versl/skrifst.h

Meðal fermetrafj. 
annars atv.h

Heildar fermetrafj. 
annars atv.h.

Meðalþéttleiki 
versl/skrifst.h.

Meðalþéttleiki 
annars atv.h

Fjöldi reita með 
stofnbraut

13

Stofnbr. með takm. Aðg.
Hlutfall reita með 

stofnbr. m.t.a

% reita 

Fjöldi reita með 
stofnbr m.t.a.

14

Verslanir

Meðaltal metinnar 
umferðar

Heildar metin 
umferð

Meðaltal 
leggja/hnúta

Meðalfjöldi ekinna 
klst.

Heildarfjöldi ekinna 
klst.

12

Stofnbraut
Hlutfall reita með 

stofnbraut

Teg. 
Byggðar

Meðal íbúafjöldiMeðalfjöldi Heildar íbúafjöldi Meðalstærð reita Heildarstærð reita

Meðal íbúaþéttleiki
Meðal 

ferðamyndun
Heildar 

ferðamyndun
Meðallengd 
gatnanets

Teg. 
Byggðar

15 16 17

Annað atvinnuhúsnæði Þéttl. versl/skr.h. Þéttl. a. atv.h

23%

14%

Land-
notkun

 % reita

62%

71%

Land-
notkun

10 11

Leggir/hnútar Eknar klukkustundir

Meðal 
gatnaþéttleiki

Meðal ekin 
vegalengd

Heildar ekin 
vegalengd

Land-
notkun

7 8 9

Gatnaþéttleiki Heildar ekin vegalengd Metin umferð

Heildarlengd 
gatnanets

Land-
notkun

4 5 6

Íbúaþéttleiki Ferðamyndun Vegalengd gatnanets

1 2 3

Ljósastýrð gatnam. Fjöldi íbúa Stærð reitar
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C 3: Gildi lýsandi breyta eftir gatnamynstri í reitum 

 

#

Breytur

Stk. % íbúar % íbúar % km2 % km2 %
Rúðunet 2 30% 766 17% 16.083 8% 0,09 7% 1,9 3%

Sams. Sv. 2,3 33% 1.030 23% 32.960 17% 0,25 18% 8,1 13%

L og B 1,1 17% 1.508 34% 114.627 60% 0,56 40% 42,4 66%

Blandað 1,4 20% 1.175 26% 28.202 15% 0,49 35% 11,8 18%

#

Breytur

íb/ha % fj. Ferða % fj. Ferða % km % km %
Rúðunet 84,5 43% 5.644 21% 118.533 11% 2,1 12% 44 6%

Sams. Sv. 43 22% 7.032 26% 225.012 21% 3,5 20% 112 15%

L og B 33,9 17% 7.264 27% 552.038 52% 6,1 35% 465 62%

Blandað 36,4 18% 6.938 26% 166.521 16% 5,6 32% 134 18%

#

Breytur

km/km2 % km % km % fj. Ferða % fj. Ferða %
Rúðunet 24,1 36% 8.023 14% 168.482 7% 6.767 23% 142.111 13%

Sams. Sv. 16 24% 14.877 25% 476.079 19% 7.534 26% 241.100 22%

L og B 12,2 18% 17.954 30% 1.364.507 56% 6.549 23% 497.747 46%

Blandað 14,2 21% 18.434 31% 442.412 18% 8.086 28% 194.060 18%

#

Breytur

% klst. % klst. % reitir %
Rúðunet 1,11 24% 188 15% 3.939 8% 15 15%

Sams. Sv. 1,21 26% 316 25% 10.125 20% 17 17%

L og B 1,12 24% 359 28% 27.306 54% 48 49%

Blandað 1,17 25% 401 32% 9.633 19% 18 18%

#

Breytur

reitir % m2 % m2 %
Rúðunet 0 0% 6.746 26% 141.669 21%

Sams. Sv. 5 16% 8.256 32% 264.191 39%

L og B 20 63% 6.374 24% 152.975 23%

Blandað 7 22% 4.769 18% 114.447 17%

#

Breytur

m2 % m2 % m2/ha % m2/ha %
Rúðunet 11.523 25% 241.984 15% 1.136 59% 1.504 36%

Sams. Sv. 11.362 25% 363.580 23% 472 24% 987 23%

L og B 8.061 18% 612.606 39% 46 2% 416 10%

Blandað 14.396 32% 345.501 22% 286 15% 1.316 31%

Meðal fermetrafj. 
annars atv.h

Heildar fermetrafj. 
annars atv.h.

Meðalþéttleiki 
versl/skrifst.h.

Meðalþéttleiki annars 
atv.h

26%

29%

15

VerslunarhúsnæðiStofnbraut með takm. aðg.

16

Fjöldi reita með stofnbr 
m.t.a.

Meðalfermetrafj. 
versl/skrifst.h

Heildarfermetrafj. 
versl/skrifst.h

63%

75%

14

Stofnbraut

Hlutfall reita með 
stofnbr. m.t.a

Meðaltal metinnar 
umferðar

Heildar metin umferð

Meðaltal leggja/hnúta Meðalfjöldi ekinna klst. Heildarfjöldi ekinna klst.
Hlutfall reita með 

stofnbraut
Fjöldi reita með 

stofnbraut

Mynstur

Meðalfjöldi Meðal íbúafjöldi Heildar íbúafjöldi Meðalstærð reita Heildarstærð reita

Meðal íbúaþéttleiki Meðal ferðamyndun Heildar ferðamyndun Meðallengd gatnanets

Mynstur

19 20

Annað atvinnuhúsnæði Verslanir/ha Annað/ha

% reita

0%

16%

Mynstur

17

% reita

71%

53%

Mynstur

10 11

Link to node Eknar klukkustundir

Meðal gatnaþéttleiki Meðal ekin vegalengd Heildar ekin vegalengd

Mynstur

7 8 9

Gatnaþéttleiki Heildar ekin vegalengd Metin umferð

Heildarlengd gatnanets

Mynstur

4 5 6

Íbúaþéttleiki Ferðamyndun Vegalengd gatnanets

1 2 3

Ljósastýrð gatnam. Fjöldi íbúa Stærð reitar
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D. Slysafjöldi í skipulagsreitum  
D 1: Heildarfjöldi slysa eftir alvarleika og landnotkun 

 

 

D 2: Heildarfjöldi slysa eftir alvarleika og tegund gatnamynsturs 

 

 

D 3: Heildarfjöldi slysa eftir tegund slysa og landnotkun reita 

 

Land-
notkun

8.934 88% 1.016 10% 191 2% 10.141 100%

4.157 90% 393 8% 74 2% 4.624 100%

Alls 13.091 89% 1.409 10% 265 2% 14.765 100%

Blönduð
32% 28% 28% 31%

100% 100% 100% 100%

Heildarfjöldi slysa m.v. alvarleika og landnotkun

Slys án meiðsla Minniháttar meiðsl
Alvarleg 

meiðsl/banaslys
Alls

Íbúabyggð
68% 72% 72% 69%

Mynstur

1.907 91% 150 7% 35 1,70% 2.092 100%

2.857 90% 269 8% 52 1,60% 3.178 100%

6.001 87% 727 11% 134 2,00% 6.862 100%

2.326 88% 263 10% 44 1,70% 2.633 100%

Alls 13.091 89% 1.409 10% 265 1,80% 14.765 100%
100% 100% 100% 100%

Lykkjur og 
botnlangar 46% 52% 51% 46%

Blandað
18% 19% 17% 18%

13% 14%
Samsíða 

boglínulaga 22% 19% 20% 22%

Heildarfjöldi slysa m.v. alvarleika og gatnamynstur

Slys án meiðsla Minniháttar meiðsl
Alvarleg 

meiðsl/banaslys
Alls

Rúðunet
15% 11%

Land-
notkun

7.667 76% 178 2% 227 2% 2.069 20% 10.141 100%

3.724 81% 132 3% 90 2% 678 15% 4.624 100%

Alls 11.391 77% 310 2% 317 2% 2.747 19% 14.765 100%
100% 100% 100% 100% 100%

57% 72% 75% 69%
Blönduð 
byggð 33% 43% 28% 25% 31%

Heildarfjöldi slysa m.v. tegund slysa og landotkun

Ökutækjaslys Slys gangandi vegf. Reiðhjólaslys Önnur slys Alls

Íbúabyggð
67%

123 
 
 



D 4: Heildarfjöldi slysa eftir tegund slysa og tegund gatnamynsturs í reitum 

 

 

D 5: Meðalfjöldi slysa eftir alvarleika og landnotkun reita 

 

 

D 6: Meðalfjöldi slysa eftir alvarleika og gatnamynstri í reitum 

 

Mynstur

1.718 82% 80 4% 50 2% 244 12% 2.092 100%

2.525 79% 53 2% 74 2% 526 17% 3.178 100%

5.173 75% 121 2% 147 2% 1.421 21% 6.862 100%

1.975 75% 56 2% 46 2% 556 21% 2.633 100%

Alls 11.391 77% 310 2% 317 2% 2.747 19% 14.765 100%
100% 100% 100% 100% 100%

Blandað
17% 18% 15% 20% 18%

Lykkjur og 
botnlangar 45% 39% 46% 52% 46%

Samsíða 
boglínulaga 22% 17% 23% 19% 22%

Rúðunet
15% 26% 16% 9% 14%

Heildarfjöldi slysa m.v. tegund slysa og gatnamynsturs

Ökutækjaslys Slys gangandi vegf. Reiðhjólaslys Önnur slys Alls

Land-
notkun

76 88% 8,6 10% 1,6 1,9% 86 100%

119 90% 11,2 8,5% 2,1 1,6% 132 100%

Íbúabyggð

Blönduð 
byggð

39% 43% 43% 39%

61% 57% 57% 61%

Meðalfjöldi slysa m.v. alvarleika og landnotkun

Slys án meiðsla Minniháttar meiðsl
Alvarleg 

meiðsl/banaslys
Alls

Mynstur

91 91% 7,1 7% 1,7 2% 100 100%

89 90% 8,4 8% 1,6 2% 99 100%

79 87% 9,6 11% 1,8 2% 90 100%

97 88% 11 10% 1,8 2% 110 100%

Alls 100% 100% 100% 100%

Lykkjur og 
botnlangar 22% 27% 26% 23%

Blandað
27% 30% 27% 28%

24% 25%
Samsíða 

boglínulaga 25% 23% 24% 25%

Meðalfjöldi slysa m.v. alvarleika og gatnamynstur

Slys án meiðsla Minniháttar meiðsl
Alvarleg 

meiðsl/banaslys
Alls

Rúðunet
26% 20%
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D 7: Meðalfjöldi slysa eftir tegund slysa og landnotkun reita 

 

 

D 8: Meðalfjöldi slysa eftir tegund slysa og tegund gatnamynsturs í reitum 

 

 

D 9: Meðalfjöldi ökutækjaslysa eftir alvarleika og landnotkun reita 

 

Land-
notkun

65 76% 1,5 2% 1,9 2% 18 20% 86 100%

106 81% 3,8 3% 2,6 2% 19 15% 132 100%

Alls 100% 100% 100% 100% 100%

Blönduð
62% 71% 57% 52% 61%

Alls

Íbúabyggð
38% 29% 43% 48% 39%

Meðalfjöldi slysa m.v. tegund slysa og landnotkun

Ökutækjaslys
Slys gangandi 

vegfarenda
Reiðhjólaslys Önnur slys 

Mynstur

82 82% 3,8 4% 2,4 2% 12 12% 100 100%

79 79% 1,7 2% 2,3 2% 16 17% 99 100%

68 75% 1,6 2% 1,9 2% 19 21% 90 100%

82 75% 2,3 2% 1,9 2% 23 21% 110 100%

Alls 100% 100% 100% 100% 100%

Blandað
26% 25% 22% 33% 28%

Lykkjur og 
botnlangar 22% 17% 23% 27% 23%

Samsíða 
boglínulaga 25% 18% 27% 24% 25%

Alls

Rúðunet
26% 41% 28% 17% 25%

Meðalfjöldi slysa m.v. tegund slysa og gatnamynsturs

Ökutæki - slys Gangandi - slys Reiðhjól - slys Slys annað

Land-
notkun

60 92% 4,6 7% 0,5 0,8% 65 100%

100 94% 5,8 5% 0,71 0,7% 106 100%

Alls 100% 100% 100% 100%

Meðalfjöldi ökutækjaslysa m.v. alvarleika og landnotkun

Ökutæki alls

Íbúabyggð
37% 44% 41% 38%

63% 56% 59% 62%

Slys án meiðsla Minniháttar meiðsl
Alvarleg 

meiðsl/banaslys

Blönduð
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D 10: Meðalfjöldi ökutækjaslysa eftir alvarleika og tegund gatnamynsturs í reitum 

 

D 11: Meðalfjöldi slysa gangandi vegfarenda eftir alvarleika og landnotkun reita 

 

D 12: Meðalfjöldi slysa gangandi vegfarenda eftir alvarleika og tegund gatnamynsturs í reitum 

 

 

 

Mynstur

79 96% 2,9 3% 0,33 0,4% 82 100%

74 94% 4,2 5% 0,56 0,7% 79 100%

62 91% 5,5 8% 0,58 0,9% 68 100%

76 92% 5,8 7% 0,63 0,8% 82 100%

Alls 100% 100% 100% 100%

Lykkjur og 
botnlangar 21% 30% 28% 22%

Blandað
26% 31% 30% 26%

Rúðunet
27% 16% 16% 26%

Samsíða 
boglínulaga 26% 23% 27% 25%

Meðalfjöldi ökutækjaslysa m.v. alvarleika og gatnamynstur

Slys án meiðsla Minniháttar meiðsl
Alvarleg 

meiðsl/banaslys
Ökutæki alls

Land-
notkun

1,1 76% 0,36 24% 1,5 100%

3,1 82% 0,69 18% 3,8 100%

Alls

Íbúabyggð

Blönduð
73% 65% 71%
100% 100% 100%

Meðalfjöldi slysa gangandi vegf. m.v. alvarleika og landnotkun

Slys án meiðsla og með 
minnih. meiðslum

Alvarleg meiðsl/banaslys Slys gangandi vegf. alls

27% 35% 29%

Mynstur

3,1 83% 0,67 18% 3,8 100%

1,3 79% 0,34 21% 1,7 100%

1,2 74% 0,41 26% 1,6 100%

1,9 80% 0,46 20% 2,3 100%

Alls 100% 100% 100%

Lykkjur og 
botnlangar 16% 22% 17%

Blandað
25% 24% 25%

36% 41%
Samsíða 

boglínulaga 17% 18% 18%

Meðalfjöldi slysa gangandi vegf. m.v. alvarleika og gatnamynstur

Slys án meiðsla og með 
minnih. meiðslum

Alvarleg meiðsl/banaslys Slys gangandi vegf. alls

Rúðunet
42%
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