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Samantekt 

Staða íslenskra sveitarfélaga sem telja 1000 íbúa eða fleiri var athuguð og kom það í ljós að 

ekki eru nema 2 af 33 sveitarfélögum með umferðaröryggisáætlun.  11 af þeim hafa samt 

sem áður gert samning við Umferðarstofu um að gera slíka áætlun.  Nýlega voru gefnar út 

leiðbeiningar um gerð umferðaröryggisáætlana fyrir sveitarfélög.  Þetta var sameiginlegt 

verkefni verkfræðistofunnar Mannvit, Umferðarstofu og Vegagerðarinnar.  Í þessari ritgerð 

voru leiðbeiningarnar skoðaðar og úrdráttur tekinn úr hverjum kafla fyrir sig.  Einnig var 

stuttlega tipla á sögulegum staðreyndum um umferðaröryggisáætlanir. 

Fjallað var um verkfræðilegar aðgerðir sem auka umferðaröryggi þar sem teknir voru fyrir 

svartblettir, greining þeirra og eyðing.  Þeim kafla er skipt í þéttbýli og dreifbýli auk þess sem 

mismunandi aðgerðir til þess að bæta umferðaröryggi eru skoðaðar. 

Að lokum var svo tekið fyrir eitt sveitarfélag sem hafði ekki gefið út umferðaröryggisáætlun 

samkvæmt leiðbeiningum Mannvits, Umferðarstofu og Vegargerðarinnar.  Hveragerði varð 

fyrir valinu þar sem mikið hefur verið gert á sviði umferðaröryggis í þeim bæ.  Helstu 

aðgerðir sem þar hafa verið gerðar eru stöðumat, greiningarvinna (slysakort fyrir 

mismunandi tímabil og athuganir á skólaleiðum), markmið um fækkun slysa og aukins 

umferðaröryggis, stefnumótun og forgangsröðun aðgerða sem er innleiðing 30 km hverfa 

með tilheyrandi upphækkuðum hliðum, gerð botnlanga, gönguþveranir og hraðalækkandi 

aðgerðir.  Að lokum var athugað hvað vantaði uppá til þess að bærinn gæti gefið út 

umferðaröryggisáætlun á miða við þær leiðbeiningar sem fyrir lágu.  Þar kom í ljós að það 

vantaði að skipa verkefnisstjóra, setja umferðaröryggi inn í fjárhagsáætlun og hafa fund með 

íbúum svo þeir geti komið sínum hugmyndum á framfæri. 
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1. Inngangur 

Ritgerð þessi er lokaverkefni í tæknifræði við Háskólann í Reykjavík haustið 2010 og fjallar 

hún um umferðaröryggisáætlanir.  Markmið verkefnisins er að skoða sögu 

umferðaröryggisáætlana og stöðu þeirra í dag, skoðaðar verða leiðbeiningar um gerð 

umferðaröryggisáætlana sveitarfélaga og fjalla um þær, farið verður yfir helstu verkfræðilegu 

aðgerðir sem notaðar hafa verið til að auka umferðaröryggi og að lokum verður tekið fyrir 

eitt sveitarfélag.  Skoðaður verður Hveragerðisbær með umferðaröryggi í huga, tekin verður 

staðan í bænum og farið yfir þær aðgerðir sem þegar hafa verið gerðar á sviði 

umferðaröryggis.  Einnig verður farið yfir hvaða þætti vantar svo Hveragerðisbær standi 

undir heildstæðri umferðaröryggisáætlun miðað við leiðbeiningar og að lokum verður 

skoðuð lausn bæjarins fyrir framtíðar áhyggjuefni, þegar byggð bæjarins teygir sig suður fyrir 

Suðurlandsveginn og umferð bæjarins þarf að þvera hann. 

Umferðaröryggisáætlun er gott stjórntæki og framkvæmdaáætlun fyrir skilvirkari vinnu að 

auknu umferðaröryggi.  Mikilvæg markmið umferðaröryggisáætlana eru að bæta 

umferðarmenningu og fækka slysum.  Þá miðar umferðaröryggisáætlun að samvinnu 

veghaldara, íbúa og fagaðila um umferðaröryggi. 

Ástæður fyrir gerð umferðaröryggisáætlana eru margar.  Með umferðaröryggisáætlun verða 

aðgerðir til að draga úr fjölda látinna og alvarlegra slasaðra vegfarenda markvissari og hægt 

er að koma í veg fyrir óskilvirkar aðgerðir.  Myndar áætlun sem slík góðan grunn til að 

forgangsraða aðgerðum þannig að mestar umbætur náist fyrir minnst fjármagn og gerir 

mögulegt að áætla kostnað varðandi ákveðin öryggismarkmið, getur verið grundvöllur fyrir 

pólitískar ákvarðanir.  Umferðaröryggisáætlun stuðlar að íbúar taki þátt í gerð hennar og 

með því aukist vitund íbúa um umferðaröryggi og skapar umræður um viðfangsefnið.  Einnig 

myndar umferðaröryggisáætlun heildarsýn og samhengi í umferðaröryggisvinnu. 
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1.1 Sögulegt ágrip umferðaröryggisáætlana 

Á árunum 1994-1995 myndast nýtt hugtak í íslenskum umferðaröryggismálum sem kallast 

umferðaröryggisáætlun.  Ályktun Alþingis árið 1994 um umferðaröryggismál verður til þess 

að ákveðið var að starfsemi í umferðaröryggismálum yrði byggt á stefnumótun til lengri tíma.  

Í janúar árið 1995 gaf Dómsmálaráðuneytið út fyrstu umferðaröryggisáætlunina og eftir að 

ríkisstjórnin hafði samþykkt stefnumörkun í umferðaröryggismálum í nóvember mánuði árið 

áður og gilti þessi áætlun til ársins 2001.  Var áætlun svo endurskoðuð og gefin út til fjögurra 

ára fyrir tímabilið 1997-2001.  Markmiðið með áætluninni var að auka umferðaröryggi og 

fækka umferðarslysum um 20% fram til aldamóta.  Bent er á margar leiðir til að auka 

umferðaröryggi í áætluninni til að ná fram þessari fækkun.  Þá var lagt fram að starfrækja 

rannsóknarnefnd umferðarslysa og stofnun rannsóknarsjóðs.  Sem dæmi úr áætluninni má 

nefna að mælt var með því  að byrja ætti að nota myndavélar til að aðstoða við 

umferðareftirlit, en þá þurfti að breyta lögum svo að ljósmyndir úr viðurkenndum 

löggæslumyndavélum hefði sönnunargildi við umferðarlagabrotum.  Með þessu væri hægt 

að vera með umferðareftirlit hvenær sólarhrings sem er og myndi það hjálpa til við að góma 

menn sem væru að aka gegn rauðu ljósi og draga niður hraða. 

Þegar þessi umferðaröryggisáætlun var gefin út var það í höndum hvers lögsagnarumdæmis 

hvenær ökumaður var sakfelldur vegna brota í ökuferilsskrá og var það byggt á mati 

löggæsluaðila, þá voru þeim málum vísað til dómstóla.  Var því mælt með að taka upp 

punktakerfi til þess að fá umferðarlagabrot í sameiginlega ökuferilsskrá sem nær yfir allt 

landið.  Punktakerfi er virkt á Íslandi í dag, þar sem umferðarpunktar eru viðurlög við 

umferðarbrotum. Þetta á ekki við öll umverðarlagabrot, heldur eru tínd til þau brot sem 

varða öryggi í umferðinni.  Veittir eru einn til fjórir umferðarpunktar fyrir brot en það fer eftir 

eðli brota. 

Árið 2001 gaf samstarfshópur út tillögu um umferðaröryggisáætlun stjórnvalda um fækkun 

alvarlegra slysa til ársins 2012.  Hópur þessi samanstóð af Óla H. Þórðarsyni 

framkvæmdastjóri Umferðarráðs, Ingimundi Einarssyni varalögreglustjóra í Reykjavík og 

Rögnvaldi Jónssyni framkvæmdastjóra tæknisviðs Vegagerðarinnar.  Í tillögu þessari var 

stuðst við drög fyrrverandi umferðaröryggisnefndar undir forystu Þórhalls Ólafssonar 

formanns Umferðarráðs.  Í áætlun 2002-2012 er að finna um 130 tillögur að aðgerðum í 
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umferðaröryggismálum sem skipt var upp í 7 flokka.  Fyrir hvern flokk var svo gerð 

tímaáætlun aðgerða en skortur var á kostnaðarmati aðgerða. 

Framkvæmd umferðaröryggismála fluttist frá dómsmálaráðuneyti til samgönguráðuneytis í 

janúar 2004.  Frá þeim tíma hefur verið starfandi sérstakur stýrihópur sem meðal annars var 

falið að móta heildarstefnu í umferðaröryggismálum.  Í stýrihópnum eru fulltrúar 

samgönguráðuneytisins, Umferðarstofu, Vegagerðarinnar og embætti ríkislögreglustjóra. 

Með þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2005-2008 sem lögð var fram 

af samgönguráðherra á Alþingi og samþykkt þann 30. maí 2005 var umferðaröryggisáætlun í 

fyrsta sinn felld inn í samgönguáætlun.  Var þá gefin út áætlun til fjögurra ára, fyrir árin 2005-

2008.  Var þessi áætlun sú fyrsta þar sem sérstaklega var búið að „eyrnamerkja“ fjármuni til 

umferðaröryggis.  Helstu markmið um árangur voru að minnst fjórum dauðsföllum í umferð 

yrði að meðaltali forðað á ári hverju með aðgerðum áætlunarinnar og alvarlega slösuðum 

einstaklingum myndi fækka um minnst fjórtán á ári fyrir tilstilli aðgerðanna. 

Árið 2007 var gefin út ný umferðaröryggisáætlun, þegar samgönguáætlun var endurskoðuð.  

Er þetta sú áætlun sem var í gildi áður en núgildandi áætlun tók gildi.  Í þessari áætlun voru 

verkefni sem miða að fækkun slysa í umferðinni felld undir eftirfarandi flokka: 

 Ökumaður og farartæki. 

 fræðsla og áróður. 

 Öruggari vegir og umhverfi þeirra. 

 Samstarf og þróun. 
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1.2 Staðan í dag 

1.2.1 Ísland 

Umferðaröryggisáætlun fyrir landið í heild sinni er hluti af samgönguáætlun og er búið að 

vera frá því að umferðaröryggisáætlun var felld inn í samgönguáætlun árið 2005 og er 

endurskoðuð á tveggja ára fresti, núgildandi umferðaröryggisáætlun samgönguáætlunar 

gildir fyrir tímabilið 2009-2012.  Helstu markmið í umferðaröryggi á Íslandi eru að fjöldi 

látinna í umferð á hverja 100.000 íbúa verði sambærilegur við það sem lægst gerist í 

heiminum árið 2016, mælt sem meðaltal fimm ára.  Að auki vilja stjórnvöld að fjöldi látinna 

og alvarlegra slasaðra lækki að jafnaði um fimm af hundraði til ársins 2016.    

Á grundvelli laga um samgönguáætlun var þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun 

fyrir árin 2007-2010 lögð fram af samgönguráðherra og samþykkt á Alþingi, en 

umferðaröryggisáætlun er hluti af fjögurra ára áætlun samgönguáætlunar. Vegna 

efnahagshrunsins á Íslandi í lok ársins 2008 var umferðaröryggisáætlunin endurskoðuð í 

upphafi árs 2009 á grundvelli nýrra laga um samgönguáætlun en eingöngu var gerð áætlun 

til eins árs í stað fjögurra ára framkvæmdaáætlunar. 

Á Íslandi eru 33 sveitarfélög sem telja yfir 1000 íbúa1.   Af þessum sveitarfélögum eru 13 sem 

eru annaðhvort búin að gera eða byrjuð að gera áætlun og eru þá búin að gera samning við 

umferðarstofu um gerð áætlunar.  Þess má geta að Sveitarfélagið Garður, Reykjanesbær, 

Sandgerðisbær og Sveitarfélagið Vogar á Reykjanesi eru búin að gera samning ásamt 

Kópavogi, Seltjarnarnesi, Mosfellsbæ, Akranesi, Snæfellsbæ, Álftanesi og Akureyri.  Einungis 

eru tvö sveitarfélög sem hafa gefið út formlega umferðaröryggisáætlun og eru það 

Grindavíkurbær og Reykjavík, sem hefur gefið út þrjár áætlanir.  Þá eru nokkur sveitarfélög 

þar sem samningar eru í undirbúningi, en þau eru Rangárþing eystra, Borgarbyggð, 

Garðabær, Sveitarfélagið Árborg og Hafnarfjörður2. 

Reykjavík hefur unnið umferðaröryggisáætlun frá árinu 1997 og hefur gefið út þrjár slíkar 

áætlanir.  Hafa þessar áætlanir skilað miklum endurbótum, svosem innleiðingu 30 km hverfa, 

                                                        
1
 Mannfjöldi sveitarfélaga janúar 2010, fengið hjá Hagstofu í nóvember 2010 

2 (Sigurður Helgason, 2010) 
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bætingu gatnamóta, bæta og fjölga göngu- og hjólaleiðum og fjölgun á eftirlitsbúnaði.  Þá 

hefur Reykjavík unnið að því að bæta umferðarflæði. 

Grindavíkurbær hélt íbúafundi til þess að fá íbúa sveitarfélagsins til að taka þátt í vinnu við 

gerð umferðaröryggisáætlunar.  Á fundum þessum kom meðal annars fram áhyggjur íbúa af 

Grindarvíkurvegi, að vegurinn væri of þröngur og illa farinn á köflum.  Einnig hefur Bæjastjóri 

fengið nemendur í grunnskóla til að merkja á kort hvaða leið nemendur fara í skólann, hvort 

sem það er á bíl eða gangandi, til þess að auka umferðaröryggi í sveitarfélaginu. 

Þá ber að nefna að unnin hafa verið drög að umferðaröryggisáætlun fyrir Hafnarfjarðarbæ.  

En var það verkefni sem unnið var í Háskólanum í  Reykjavík og var það hluti af námskeiði 

sem heitir stefnumótun og áætlanagerð.   

1.2.2 Evrópa 

Norðurlandaþjóðir settu sér markmið á árinu 1988 í samræmi við samþykkt Norðurlandaráðs 

í mars sama ár um fækkun umferðarslysa.  Markmið þeirra var að fækka umferðarslysum um 

10-15% á fjögurra ára fresti fram að aldamótum.  Svíum og Dönum tókst að ná þessu 

markmiði eftir fyrstu fjögur árin.  Þrátt fyrir aukna umferð á tíunda áratug síðustu aldar 

fjölgaði alvarlegum slysum ekki.  Þá er engin ein skýring á þessu en það sem vegur mest er 

sennilega betri bílar og mikið bættur öryggisbúnaður.  Einnig má bæta við að 

umferðarfræðsla og upplýsingarstarf var mun meira.3 

Í Evrópu vinna öll lönd innan Evrópusambandsins (ESB) eftir umferðaröryggisáætlun ESB.  

Helstu markmið áætlunarinnar, fyrir tímabilið 2012-2020, er að auka kröfur um 

umferðaröryggi vega.  Þá er krafa um að setja borgara efst í huga í öllum aðgerðum og 

tryggja öruggt vegakerfi um Evrópu.   Framtíðar umferðaröryggisstefna á að taka tillit til 

stefnu annarra sviða ESB þar sem umferðaröryggi hefur náin tengsl við stefnu um orku, 

lýðheilsu, umhverfis-, atvinnu og æskulýðsmála svo dæmi séu tekin. 

Samkvæmt umferðaröryggisáætlun ESB er stefnt að því að fjöldi banaslysa á ári hverju verði 

helmingi færri árið 2020 en 2010 en árið 2009 létust meira en 35.000 manns á gatnakerfi 

innan ESB.  Til að ná settum markmiðum eru aðildarríki ESB hvött til þess að leggja sitt af 

                                                        
3 (Nefnd skipuð af Dómsmálaráðherra, Janúar 1995) 
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mörkum, samkvæmt umferðaröryggisstefnu hvers aðildarríkis, til að ná sameiginlegum 

markmiðum.   

Flest sveitarfélög í Evrópu gera umferðaröryggisáætlun.  Misvel er unnið að þessum 

áætlunum, þar sem sum sveitarfélög gera mjög flottar áætlanir sem innihalda upplýsingar frá 

forvinnu, forgangsröðun aðgerða og verklagi þeirra að eftirfylgni.  Á meðan önnur 

sveitarfélög vinna áætlanir sem vart er hægt að vinna eftir. 
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2. Gerð umferðaöryggisáætlana sveitarfélaga 

Leiðbeiningar um gerð umferðaröryggisáætlana fyrir sveitarfélög voru gefnar út í janúar en 

þetta var sameiginlegt verkefni Umferðarstofu, Vegagerðarinnar og verkfræðistofunnar 

Mannvit.  Uppbygging og efnistök leiðbeininganna byggja að miklu leyti á handbók dönsku 

vegagerðarinnar um umferðaröryggisáætlanir sveitarfélaga, Håndbog i lokale 

trafiksikkerhedsplaner, sem gefin var út árið 1998 og er aðalheimild þeirra.  Hér á eftir 

verður úrdráttur úr köflum þessara leiðbeininga4. 

2.1 Forsendur og undirbúningur 

Það er í hlutverki sveitastjórnar að ákveða hvort ráðist er í gerð heildstæðrar umferðar-

öryggisáætlunar fyrir sveitarfélagið.  Í upphafi er gott að sveitarstjórn skipi verkefnisstjóra 

sem ber ábyrgð á mótun umferðaröryggisáætlunar, kynningu hennar og framfylgd.  Við gerð 

umferðaröryggisáætlunar fæst ákveðin þekking og reynsla, ber Verkefnisstjóra að tryggja að 

slíkt skilist inn í stjórnsýsluna. 

Áætlun sem er unnin í samvinnu við íbúa og hagsmunaaðila í sveitarfélagi er mjög líkleg til að 

skila góðum árangri.  Því er æskilegt að bjóða áhugasömum hagsmunaaðilum sæti í 

samráðshóp sem endurspeglar samfélagið.  Hópurinn ætti ekki að vera of stór, en nógu stór 

til að skipa fulltrúa allra helstu hagsmunaaðila og svæða innan sveitarfélagsins.  Ef um er að 

ræða stórt sveitarfélag geta verið fleiri en einn samráðshópur, til dæmis hópur fyrir hvern 

þéttbýliskjarna.  Listi yfir heppilega aðila í samráðshóp er þó ekki tæmandi, heldur verður 

hvert sveitarfélag að meta hvaða samtök, stofnanir og hagsmunaaðilar stuðla að bættu 

umferðaröryggi.  Lögreglan er stöðugt að vinna að auknu umferðaröryggi, hún þekkir vel 

staðbundnar aðstæður og kemur til með að vinna að framfylgd umferðaröryggisáætlunar.  

Lögreglan hefur mikla reynslu og er ómissandi aðili í vinnuferlinu.  Samstarf við lögreglu ætti 

því að hefjast strax í upphafi svo að það fari ekki á milli mála hvaða væntingar og hugmyndir 

allir aðilar hafa um umferðaröryggisáætlunina. 

Mikilvægt er að leggja skýrar línur um það hversu metnaðarfull áætlunin á að vera.  Það er 

betra að áætlunin sé raunsæ en svo metnaðarfull að aðgerðir líti aldrei dagsins ljós. 

                                                        
4 (Mannvit, Umferðarstofa og Vegagerðin, Janúar 2010) 
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2.2 Stöðumat og greiningarvinna 

Til að hægt sé að auka umferðaröryggi er nauðsynlegt að vinna ítarlegt stöðumat og 

greiningarvinnu innan sveitarfélaga.   Mat á umferðaröryggi er grundvöllur fyrir því að geta 

skilgreint staði þar sem mörg slys hafa orðið og þá staði sem vegfarendur upplifa sem 

varasama.   

Skipta má stöðumati í fjögur meginverkefni: 

 Greining slysa í sveitarfélaginu 

 Staðsetning slysa á korti 

 Fagleg úttekt á gatnakerfi, gönguleiðum og hraðatakmarkandi aðgerðum 

 Kortlagning á varasömum stöðum og hindrunum sem koma fram á stöðumati 

Greining slysa í sveitarfélaginu er sett fram með línuritum og myndum.  Þá er æskilegt að 

skoða eftirtalin atriði: 

 Þróun slysa á vegum Vegagerðarinnar og sveitarfélagsins 

 Orsakir, fjölda og tegundir slysa sem hafa orðið í sveitarfélaginu 

 Umferðarupplýsingar, til dæmis umferðartölur og hraðamælingar 

 Slys á óvörðum vegfarendum 

 Aldursdreifingu fólks sem lendir í slysum 

Þegar greiningu á fjölda, tegund, þróun og orsökum slysa í sveitarfélaginu er lokið eru slysin 

kortlögð á svokölluð slysakort.  Kort sem sýnir staðsetningu slysa er mjög gott verkfæri til að 

greina staðsetningu hættulegra staða og veikleika gatnakerfisins.  Tímabil kortlagningar þarf 

að vera innst 3-5 ár til að gefa trúverðuga mynd af hættulegustu stöðunum.  Umferðarstofa 

getur hjálpað ef sveitarfélag á ekki gögn um slys svona langt aftur í tímann. 

Ekki dugir að fara eingöngu eftir slysagögnum.  Til eru staðir þar sem ekki hafa orðið en 

aðstæður eru með þeim hætti að slys geta orðið í framtíðinni.  Mikilvægt er að fara í 

vettvangsferð þar sem embættismenn og ráðgjafar sveitarfélagsins ásamt fulltrúum frá 

lögreglu, Vegagerðinni og mögulega íbúasamtökum mynda sér skoðanir um umfang og eðli 

vandamála sem sveitarfélagið stendur frammi fyrir, reynir hópurinn  svo að finn lausnir á 
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vandamálum í sameiningu.  Vettvangsferð getur leitt til þess að skoða þurfi fleiri þætti til 

dæmis með hraðamælingum eða umferðartalningum. 

Mikilvægt er að fá íbúa sveitarfélagsins til þátttöku þegar bæta á umferðaröryggi.  Hægt er 

að dreifa spurningarlistum um sveitarfélagið til að fá íbúa með sér í lið.  Með slíkum listum er 

hægt að fá innsýn í ferðavenjur íbúa og gefa íbúum séns á að koma sínum ábendingum á 

framfæri.  Þá geta íbúar einnig gefið svar við hvaða leiðir eru notaðar til og frá skólum.  

Kortlagning skólaleiða nýtast við að ákvarða staðsetningu gangbrauta og hvar 

hraðatakmarkandi aðgerða er þörf. 

2.3 Markmið og áhersluatriði 

Þegar kemur að vali á markmiðum og forgangsröðun þeirra, sem og áhersluatriðum í 

umferðar-öryggisáætlun sveitarfélags verður að huga að vandamálum þess sveitarfélags, 

sem hafa verið greind með áðurnefndum aðferðum.  Gott er að hafa gildandi 

umferðaröryggisáætlun stjórnvalda sem upphafspunkt þegar verið er að móta markmiðin, í 

þeirri áætlun eru verkefni sem miða að fækkun slysa í umferðinni felld undir eftirfarandi 

meginflokka: 

 Ökumaður og farartæki 

 fræðsla og áróður 

 Öruggari vegir og umhverfi þeirra 

 Samstarf og þróun 

Markmið Umferðaröryggisáætlunar sveitarfélags ættu að vera sniðin að aðstæðum innan 

sveitarfélagsins.  Á grundvelli niðurstaðna stöðumats á umferðaröryggi í sveitarfélaginu er 

hægt að ákvarða markmið fyrir eftirfarandi: 

 Fækkun látinna og slasaðra í umferðinni 

 Aukið öryggi á sérstökum vegköflum, gatnamótum eða svæðum 

 Aukið öryggi fyrir ákveðna hópa vegfarenda, t.d. hjólreiðamenn eða skólabörn 

 Breytingar á ökuhegðun með áróðri. Einnig getur sveitarfélag óskað eftir aukinni löggæslu 

til að stuðla að breyttri ökuhegðun 

 Breytingar og lagfæringar á vega‐ og gatnakerfinu, göngu‐ og hjólreiðastígum og 

almenningssamgöngum 
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Dæmi um markmið er núllsýnin, sem nýverið fékk mikla athygli á umferðarþingi 2010 og lýsti 

Ögmundur Jónasson ráðherra samgöngumála yfir vilja sínum til að hrinda markmiðum 

núllsýnarinnar í framkvæmd.5 

2.3.1 Núllsýn – Banaslys eru óásættanleg 

Frá árinu 1997 hefur núllsýn verið grunnur aðgerða til að auka umferðaröryggi í Svíþjóð.  Núllsýn er 

ákveðinn hugsunarháttur sem byggir á þeirri siðferðilegu afstöðu að enginn eigi að látast eða slasast 

alvarlega í umferðarslysum.  Boðskapur núllsýnar er sá að hugmyndir um öryggi í umferðinni verði að 

samsvara almennum gildum samfélagsins og markmiðum um öryggi.  Það er augljóst að markmið 

samfélagsins er að enginn eigi að deyja í vinnuslysi, flugslysi eða sjóslysi.  Fólk ætti því að hætta að 

líta á slys sem óhjákvæmilegan fylgifisk umferðar og meðhöndla hvert slys sem óásættanlegt.  Þessi 

hugmyndafræði hefur vakið mikla athygli á alþjóðavísu og hefur verið tekin upp í 

umferðaröryggisáætlunum annarra landa.  

Hugmyndafræðin gengur út frá því að ökumenn haldi sig innan ramma laganna.  Umferðarmannvirki 

eru hönnuð með það í huga að mannleg mistök geti átt sér stað en ekki er tekið tillit til ölvunar- og 

vímuefnaaksturs, hraðaksturs og annarra lögbrota. (Umferðaröryggisáætlanir sveitarfélaga – 

Leiðbeiningar, bls 17). 

2.4 Verkefni og lausnir 

Meginflokkar verkefna eru: 

 Aðgerðir sem beinast að ökumanni og farartækjum 

 Fræðsla og áróður 

 Aðgerðir sem miða að öruggari vegum og umhverfi þeirra 

 Samstarf og þróun 

Verkefni sem beinast að ökumanni og farartækjum felast annars vegar í samvinnu og 

stuðningi við eftirlitsaðgerðir lögreglu og hins vegar í notkun nýjustu tækni til að stýra 

umferð og miðla upplýsingum til ökumanna.  Í umferðaröryggisáætlun stjórnvalda kemur 

fram að sýnilegt eftirlit og viðurlög eru afgerandi þættir í því að hafa áhrif á hegðun 

ökumanna.  Mikil áhersla hefur verið lögð á eftirlit lögreglu, viðurlög vegna brota á 

umferðarlögum hafa verið hert og sektir hækkað.   

                                                        
5 (Umferðarstofa, 2010) 
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Hegðun fólks í umferðinni fer mikið eftir menningu og venjum og er því mikilvægt að ná fram 

breytingu í hugarfari ökumanna.  Áherslur í áróðursmálum hafa breyst og er nú sérstaklega 

horft til vitundarvakningar með áherslu á fræðslu og upplýsingar.  Umferðaröryggi á 

skólaleiðum er mjög mikilvægt, því er mikilvægt er að fræða börn á skólaaldri um mögulegar 

hættur og rétta hegðun.  Mælt er með því að sveitarfélög fylgist með því að grunnskólar á 

þeirra vegum sinni umferðarfræðslu af kostgæfni.   

Vegir og umhverfi þeirra hafa mikil áhrif á 

umferðaröryggi, þá er mikil fylgni á milli hraða og slysa.  

Töluverð aukning á umferðaröryggi verður við 

tiltölulega litla lækkun á meðalhraða.  Mikilvægt er 

einnig að aðskilja óvarða vegfarendur og ökutæki eins 

og kostur er þar sem hámarkshraði er 50 km/elst eða 

hærri.  Mynd (2.1)6 sýnir hraða og líkur á banaslysi við 

árekstur ökutækis og gangandi vegfaranda.  Með minni 

hraða styttast einnig stöðvunarvegalengdir og með 

styttri stöðvunarvegalengdum aukast líkur á að hægt sé 

að afstýra slysi.  Góð reynsla er af svokölluðum 30 km 

hverfum, þar er hámarkshraði innan hverfisins 30 km/klst.  Þar er markmiðið að draga úr 

umferð þar sem mikið er um gangandi vegfarendur og beina umferðinni á götur þar sem 

umferð gangandi og akandi er aðskilin.  Eftirfarandi er listi yfir helstu hraðatakmarkandi 

aðgerðir og mannvirki: 

 Hraðahindranir 

 Hliðranir 

 Miðeyjur 

 Buldurspelir 

 Hringtorg 

 Hraðaáminningar með skilti 

 Hraðamyndavélar 

                                                        
6 (Mannvit, Umferðarstofa og Vegagerðin, Janúar 2010) 

Mynd 2.1 Hraði og líkur á banaslysi við 
árekstur ökutækis og gangandi vegfaranda 
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Þessar aðgerðir er bæði hægt að nota einar og sér eða saman.  Umhverfi vega hefur áhrif á 

umferðaröryggi.  Þar sem ýmsir hlutir eða gróður geta skert sjónlengdir og skapað hættu við 

útafakstur.  Þá geta ljósastaurar, tré og stoðir sem eru ekki eftirgefanlegar skapað hættu.  Í 

veghönnunarreglum Vegagerðarinnar er notkun eftirgefandi staura og vegbúnaðar krafa.  

Með því að skrá og rannsaka fastar fyrirstöður meðfram vegum sveitarfélags er hægt að 

finna út hvernig minnka má líkur á slysum, hægt er að gera eftir farandi: 

 Fjarlægja fastar fyrirstöður í ákveðinni fjarlægð frá vegkanti, miðað við kafla 2.3  í 

veghönnunarreglum Vegagerðarinnar 

 Koma upp vegriðum við fastar fyrirstöður 

 Nota eftirgefanlegan vegbúnað 

 Nota kantstikur í stað steina 

 Setja upp merkingar með endurskini 

 Tryggja að svæði í ákveðinni fjarlægð frá vegkanti sé öruggt, miðað við kafla 2.3 í 

veghönnunarreglum Vegagerðarinnar 

2.5 Forgangsröðun 

Þegar sveitarfélag stendur frammi fyrir mörgum verkefnum eða mörgum valmöguleikum við 

endurhönnun eða endurbyggingu á vegum eða gatnamótum þarf að forgangsraða.  Þá þarf 

að meta árangur þeirra kosta sem koma til greina.  Nauðsynlegt er að áætla kostnað til að 

tryggja það að verkefni séu raunhæf með tilliti til fjárhags sveitarfélagsins.  Mikilvægt er að 

umferðaröryggisáætlun sé hluti af kostnaðaráætlun til að tryggja það að sveitarfélag leggi 

árlega til fé til að stuðla að auknu umferðaröryggi. 

Þegar kemur að sjálfri forgangsröðuninni er mikilægt að byrja á verkefnum sem viðhalda 

áhuga hagsmunaaðila, sem dæmi má nefna verkefni sem bæta umferðaröryggi á stöðum þar 

sem slysatíðni er há eða verkefni sem eru líkleg til að draga úr samfélagslegum kostnaði.  Þá 

er verkefnum safnað saman í verkefnayfirlit með upplýsingum um staðsetningu, innihald 

verkefnis, mat á árangri, kostnaðaráætlun og forgangsröðun.  Einnig getur sveitarfélag 

skilgreint þrjú til fjögur mikilvægustu verkefnin.  Önnur verkefni eru gróflega flokkuð og 

forgangsröðuð þegar fjárútlát eru ákvörðuð. 
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2.6 Kynning umferðaröryggisáætlunar 

Umferðaröryggisáætlun þarf að vera auðskiljanleg og skilmerkileg, því er mikilvægt að koma í 

veg fyrir misskilning á tæknimáli með útskýringum.  Mikilvægt er að er að útlit og uppsetning 

veki athygli íbúa sveitarfélagsins.  Einnig er betra að notast við myndir, línurit og teikningar í 

stað umfangsmikils texta.  Passa þarf að hver mynd sé ekki með of mikið af upplýsingum, því 

þá er auðveldara að yfirsjá hluta af þeim upplýsingum sem myndin á að skila. 

Þegar vekja þarf athygli á umferðaröryggisáætluninni er hægt að nýta fjölmiðla, gott er að 

nýta staðbundna fjölmiðla.  Þá er hægt að senda kynningarbæklinga til íbúa, bæklingarnir 

þurfa samt að vera mjög áberandi og athygliverðir til að keppa við aðra auglýsingarbæklinga.  

Mjög gott er að nýta veraldarvefinn og kynna áætlunina á heimasíðu sveitarfélagsins.  Hægt 

er að halda íbúafundi því oft eru fundargestir þeir íbúar sem þegar hafa áhuga á málefninu.  

Með slíkum fundum má oft eyða misskilningi og þá geta íbúar bent á það sem þeim þykir að 

þurfi að skoða betur.  Mikilvægt er svo að fylgja áætluninni eftir og þakka íbúum óbeint fyrir 

þátttöku, er það forsenda fyrir áframhaldandi þátttöku íbúa. 

2.7 Framkvæmd og eftirfylgni 

Sveitarfélag sem hefur gert umferðaröryggisáætlun er með mjög gott verkfæri í höndunum 

til að auka umferðaröryggi.  Mikilvægt er að eyrnamerkja ákveðnar upphæðir til 

umferðaröryggismála í árlegri fjárhagsáætlun sveitarfélags.  Raunveruleg verkefni og þróun 

þeirra krefst oft mikillar þekkingar á tækni og reglum um vegaframkvæmdir.  Mikilvægt er að 

viðhalda samstarfi við vegfarendur og íbúa, í gegnum allt ferlið, ef verkefni eiga að vera 

samþykkt af þeim aðilum.  Sum verkefni hafa áhrif á íbúa eða starfsemi, í þeim tilfellum ættu 

þeir aðilar að fá að taka þátt í ferlinu eins snemma og hægt er.  Með slíku samstarfi er 

möguleiki á að þróa lausnir þannig að þær hafi ekki neikvæð áhrif á íbúa eða starfsemi. 

Við vinnu að umferðaröryggisáætlun hefur sveitarfélag öðlast gríðarlega þekkingu á því sviði.  

Þegar slík áætlun hefur verið samþykkt, þýðir það ekki að vinna við umferðaröryggi sé lokið.  

Mikilvægt er að viðhalda þeirri þekkingu sem hefur áunnist með því að uppfæra upplýsingar 

og endurskoða áætlunina reglulega.  Einnig þarf að tryggja áframhaldandi samstarf við aðila 

sem stóðu að gerð áætlunarinnar.  Sveitarfélagið þarf að tilnefna aðila innan stjórnsýslunnar 

sem er ábyrgur fyrir því að áætluninni sé fylgt í daglegu starfi.  Sér þessi aðili um að uppfæra 
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slysakort og slysagögn sveitarfélagsins, þá sér hann um að athugasemdir íbúa um 

umferðaröryggi sé skráðar og teknar til greina við gerð áætlana.  Einnig sér slíkur aðili um að 

fylgt sé eftir forgangsröðun, markmiðum og áhersluatriðum.  Að veita upplýsingar til skóla, 

fjölmiðla og fleiri um stöðu umferðaröryggis er einnig á ábyrgð þessa aðila. Æskilegt er að 

gefin sé út stöðuskýrsla sem getur meðal annars innihaldið þróun á fjölda slysa, nýtt 

slysakort, athugasemdir íbúa og lista yfir verkefni sem hafa verið framkvæmd og verkefni 

sem eru á áætlun fyrir næsta ár.  Hentugt er að vinna umferðaröryggisáætlun samhliða 

áætlunum um vega- og stígakerfi.Þá er hægt að endurskoða áætlunina samhliða 

endurskoðun aðalskipulags sveitarfélags, slíkar samþættingar stuðla að bættu skipulagi í 

umferðaröryggi. 
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3. Verkfræðilegar aðgerðir til að auka umferðaröryggi 

Umferðaróhöpp munu alltaf eiga sér stað en mikilvægt er að læra af reynslunni og reyna að 

draga úr hættu á óhöppum, þá er mikilvægt að þegar óhöpp verða að mannvirki sé þannig 

hannað að það dragi úr líkum á því að fólk slasist.  Með því að skrá niður umferðaróhöpp er 

hægt að sjá hvar helstu veikleikar gatnakerfisins liggja.  Þegar liggur fyrir hvaða staðir teljast 

hættulegir þarf að skoða þessa staði og athuga hvort hægt sé að lagæfra þá. 

Skráning umferðarslysa hófst hér á landi árið 1966.  Þá átti að fá marktækan samanburð á 

slysatíðni fyrir og eftir að hægri umferð tók gildi.  Með því að skrá öll umferðarslys er hægt 

að komast að því hverskonar slys eiga sér stað, hver var vettvangurinn og aðstæður þegar 

slys verður.  Þá er hægt að nýta þessar upplýsingar til að breyta og bæta vega- og gatnakerfið 

þar sem slysahætta skapast.  Umferðarráð sá um slysaskráningu um land allt fram til ársins 

2002, þegar umferðarráð og skráningarstofa sameinuðust og varð að Umferðarstofu.  

Slysaskráning Umferðarstofu byggist á lögregluskýrslum sem fengnar eru úr gangagrunni 

ríkislögreglustjóra.7 

Slysaskráning er svo notuð til að hanna svokölluð slysakort.  Kort þessi sýna hvar slys verða, 

fjölda slysa, hversu alvarleg slys verða og hverskonar slys eiga sér stað í umferðinni.  Við 

mótun umferðarskipulags gegna slysakort mikilvægu hlutverki við að greina veikleika 

gatnakerfisins eða jafnvel slysagildrur.  Með slysakortum er hægt að leggja mat á hvaða 

staðir teljast hættulegri en aðrir.  Kortin eru einnig afar gagnleg við að meta árangur á þegar 

unnum aðgerðum. 

Umferðaröryggi er ekki einungis unnið eftir því hvar verða slys eða eftir ábendingum um 

hættulega staði einnig er unnið að umferðaröryggi umferðarmannvirkja þegar þau eru enn á 

hönnunarstigi.  Umferðaröryggisrýni er úttekt á umferðaröryggi vegamannvirkja á 

mismunandi stigum hönnunar, er framkvæmt af óháðum aðila.  Rýni á að framkvæma á 

mörgum stigum hönnunar og fer fram á undirbúningsstigi, hönnunarstigi og í upphafi 

notkunar mannvirkisins.  Markmiðið er að gætt sé umferðaröryggis eins og kostur er við 

hönnun og byggingu vegamannvirkja.  Rýnendur koma athugasemdum til eiganda 

mannvirkisins og geta þessar athugasemdir haft áhrif á áframhaldandi hönnun.  Eigandi þarf 

                                                        
7 (Umferðarstofa) 
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þó að gera grein fyrir þeim atriðum sem hann hafnar og ástæðum fyrir því.  Vegargerðin 

hefur úrfært umferðaröryggisrýni á Íslandi.  Er því háttað þannig að myndaður er hópur sem 

skilar áliti eftir yfirlestur gagna.  Stærri verkefni sem tengjast sveitarfélögum á 

höfuðborgarsvæðinu hefur fulltrúa þeirra verið boðið sæti í hópnum.  Þá hefur Vegagerðin 

útbúið verklagsreglu og vinnulýsingu og samið gátlista.  Flest lönd í Evrópu hafa tekið upp 

umferðaröryggisrýni með góðum árangri.  Í Bretlandi er til dæmis áætlað að fyrsta árs renta 

(FÁR) sá á bilinu 150%-600% og að umferðaröryggisrýni geti  fækkað slysum um 3%.8 

Hægt er lauslega að áætla kostnað við lagfæringar slysastaða. Út frá því má síðan áætla 

arðsemi þeirra miðað við áætlaða fækkun slysa vegna aðgerðanna. Reiknuð er út svokölluð 

Fyrsta árs renta (FÁR), sem á ensku nefnist FYRR (first year rate of return) og er ávinningur 

vegna aukningar umferðaröryggis fyrsta árið deilt með kostnaði fyrsta árið.  Tekið er 

sýnidæmi í viðauka A. 

Hér að neðan er svo farið yfir verkfræðilegar aðgerðir sem notaðar eru til að auka 

umferðaröryggi.  Eru þetta kaflar um svartbletti, greiningu og eyðingu þeirra í þéttbýli og 

dreifbýli. 

 

 

 

 

 

  

                                                        
8 (Auður Þóra Árnadóttir & Hreinn Haraldsson, 2006) 
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3.1 Svartblettir 

Vegagerðin og Umferðarstofa hafa hnitsett flest umferðaróhöpp í vegakerfinu frá árinu 2000.  

Svartblettir eru stuttir kaflar eða ákveðnir staðir í vegakerfinu, þar sem óhappatíðni er meiri 

en almennt gerist.  Blettir þessir geta verið allt frá vegamótum eða kröppum beygjum yfir í 

að vera vegakaflar sem af einhverjum ástæðum hafa hærri slysatíðni en aðrir.  Þar sem 

skráning óhappa hefur verið gerð er til heillegt gagnasett sem hægt er að nota til að greina 

svartbletti.  Vegagerðin hefur greint hvar svartblettir eru með því að skoða slysakort 

sjónrænt og valið út handvirkt þá staði þar sem slysafjöldi er grunsamlega hár.  Þá hafa verið 

skoðaðir staðir þar sem komið hafa ábendingar um að fjöldi slysa sé óeðlilegur.   

Einnig eru svartblettir metnir út frá óhappaþéttleika eða óhappatíðni.9 

 

                       
  

   
 

                   
      

           
 

Þar sem: 

 OH = Fjöldi óhappa 

 L = Lengd í km 

 T = Tími í árum 

 ÁDU = Ársdagsumferð 

 

 

 

 

                                                        
9 (Haraldur Sigþórsson, Umferðaröryggi vegakerfa, 2006) 
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Vegagerðin er að skoða nýja aðferð við að greina svartbletti, en til þess er notað 

Landupplýsingakerfi (LUK).  LUK er tölvukerfi sem samþættir kort og gögn með landfræðilegri 

staðsetningu og birtir þau þannig að upplýsingar eru lýsandi og fljótgreindar.  Vegagerðin 

hefur nýlega tekið í notkun ArcGIS landupplýsingakerfi og er það notað í þessari nýju aðferð 

greininga á svartblettum.  Tvennskonar aðferðir voru skoðaðar, en eru þetta aðferðir sem 

hafa verið notaðar í Danmörku með ágætis árangri.  Annars vegar var prófað að nota 

ferningsnet, þar sem landinu er skipt upp í reiti sem allir eru jafn stórir og óhöpp inna hvers 

reits talin.  Hins vegar er notuð jafnlöng stika sem lögð er eftir vegakerfinu og óhöpp talin 

innan stikunnar.10 

Þegar vinnu við greiningu svartbletta er lokið þarf að fara út í lagfæringu slysastaða.  Eyða 

þarf þessum svartblettum í vegakerfinu með endurbótum á vegum og nágrenni þeirra.  Árið 

1998 gaf Haraldur Sigþórsson út skýrsluna „Eyðing svartra bletta – Verkfræðilegar aðgerðir til 

að auka umferðaröryggi“.11  Í skýrslu þessari kemur fram að skipulegar aðferðir til að eyða 

svörtum blettum í vega- og gatnakerfi séu þrjár: 

1) Miðlæg svartblettaeyðing byggð á gerðum umferðarmannvirkja.  Þetta er yfirleitt 

heildarskoðun á umferðarslysum fyrir stórt svæði.  Á vel við, þegar slys eru mörg og 

umferð mikil, t.d. innan þéttbýlis eða á umferðarþyngri hluta þjóðvegarkerfisins. 

2) Staðbundin svartblettagreining byggð á slysarannsóknum (Accident Investigation, Crash 

Reduction Studies).  Þetta er yfirleitt skoðun á einstökum slysum fyrir lítið svæði.  Á vel 

við, þegar slys eru fremur fátíð og umferð lítil, t.d í dreifbýli, í smærri bæjum og á 

fáfarnari þjóðvegum. 

3) Umferðaröryggismat (Road safety Audit of Existing Roads).  Þetta er akstur sérfræðinga 

um fyrirliggjandi vega- og / eða gatnakerfi, farið yfir gátlista og lagðar fram tillögur um 

úrbætur.  Þessi aðferð er notuð óháð hinum tveimur aðferðunum og er fyrirbyggjandi og 

til forvarnar.  Aðferð þessi á við alls staðar. 

Best þykir að nota allar aðferðir, þar sem aðferð 1 er beitt árlega og aðferðum 2 og 3 á 

nokkurra ára fresti.   

                                                        
10

 (Hersir Gíslason & Auður Þóra Árnadóttir, Apríl 2009) 
11 (Haraldur Sigþórsson, Eyðing svartra bletta - Verkfræðilegar aðgerðir til að auka umferðaröryggi, 1998) 
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Aðferðafræðin  við eyðingu svartbletta er fengin frá Nýja Sjálandi þar sem stofnunin Land 

Transport Safety Authority (LTSA) hefur umsjón með áætlun um eyðingu svartbletta.  

Stofnunin er eins konar umferðaröryggisstofnun landsins alls og er við hlið Vegargerðarinnar 

í stjórnskipuriti.  Báðar þessar stofnanir heyra svo undir Samgönguráður'neytið en með þessu 

er öll ábyrgð á einni hendi.  Árlega eru svo gefnar út skýrslur um öryggi vega, þar sem farið er 

yfir stöðu sveitarfélaganna hvers fyrir sig.  Þegar unnið er að svartblettaeyðingu þá eru 

nokkur grundvallaratriði höfð að leiðarljósi. Eitt það almikilvægasta er flokkun á þeim 

stöðum, þar sem tillögur um aðgerðir eru gerðar.   

Þessi flokkun er notuð í mörgum löndum: 

  Punktar 

  Kaflar 

 Svæði 

  Átak 

Nýja Sjálandi er skipt niður í þrjá hluta og sér ein skrifstofa LTSA um sveitarfélög í hverjum 

hluta.  Sveitarfélögum er skipt í flokka eftir stærð , það er A, B, C, D og E og er til dæmis 

flokkur A borgirnar þrjár og flokkur E minnstu sveitarfélögin.  Þurfa stærstu sveitarfélögin að 

gera skýrslu annað hvert ár en þau minnstu aðeins fjórða hvert ár.  Meðalstór sveitarfélög 

gera því skýrslu þriðja hvert ár.  Niðurröðun skýrslnanna var með því móti að svipaður fjöldi 

skýrsla er gerður á hverju ári til að gera vinnuna samfellda.  Þegar skýrsla er unnin er 

spurning um hvers konar vegi á að taka fyrir.  Hægt er að taka eingöngu þéttbýlisgötur eða 

dreifbýlisvegi.  Hægt er að taka eingöngu þjóðvegi eða eingöngu aðra vegi, þá er hægt að 

blanda þessu saman.  Vinna við skýrslurnar er unnið með starfsmönnum viðkomandi 

sveitarfélagi. 

Þegar ákveðið er hvað skal tekið fyrir er farin vettvangsskoðun og eru þá allir staðir sem 

koma til greina skoðaðir.  Í vettvangsferðirnar fer samstarfshópur sem samanstendur af LTSA 

ráðgjafa starfsmönnum frá sveitarfélaginu og fulltrúa frá lögreglunni, ef um þjóðveg er að 

ræða tekur starfsmaður vegagerðarinnar þátt.  Uppsetning skýrslu er einföld, hefst á 

inngangi og svo tekur við tafla yfir staði sem eru skoðaðir.   

 



Umferðaröryggisáætlanir 
 

 

 
26 

Umfjöllun er svo um hvern stað fyrir sig, þar sem eftirtalin atriði eru tekin fyrir: 

 Lýsing staðhátta 

 Fimm ára slysasaga 

 Verk sem unnin voru á síðustu 5 árum 

 Vandamálið 

 Lausnir 

 Hlutfall Tekjur/Kostnaði 

 

Tekur þetta yfirleitt eina blaðsíðu og fylgir með slysamynd eða mynd sem sýnir vandamálið, 

jafnvel slysakort af svæðinu ef þurfa þykir.  Þegar skýrslan er komin út og búið er að 

framkvæma þær breytingar sem ætlast var til er mikilvægt að meta árangurinn.  Því með 

endurmati má fá dýrmætar upplýsingar um hvort aðgerðir séu að skila tilsettum árangri.   

Flest umferðaróhöpp eiga sér stað í þéttbýli en meirihluti óhappa sem leiða til alvarlegra 

slysa á fólki og jafnvel til banaslysa verða í dreifbýli.  Mismunandi aðferðir eru notaðar við 

greiningu svartbletta og lagfæringu slysastaða eftir hvort um er að ræða þéttbýli eða 

dreifbýli.  Hér á eftir verður tekið fyrir mismunandi aðferðir til að auka umferðaröryggi í 

þéttbýli og dreifbýli. 

3.2 Þéttbýli 

Uppsöfnun slysa er mikil í þéttbýlum og þá sérstaklega á höfuðborgarsvæðinu, enda 

umferðarþungi mikill á annatímum.  Ekki hjálpar til að nýting ökutækja er mjög lítil og í 

flestum tilfellum er ekki nema ein manneskja í hverju ökutæki.  Greining slysasvæða í 

þéttbýli er að mestu punktgreining, þó eitthvað sé um kaflagreiningu.  Punktgreining er 

greining á hættulegum punktum í vegakerfinu, einn punktur er til dæmis ein gatnamót.   

Árið 2000 var gefin út úttekt á umferðaröryggi þjóðvega á höfuðborgarsvæðinu.  Í þessari 

skýrslu var farið yfir gatnamót og kafla með háa óhappa- og slysatíðni.  Fróðlegt er að skoða  

þau gatnamót og kafla sem sett er útá og sést að á mörgum stöðum hefur ekki verið hugsað 

mikið til framtíðar, þar sem þessir staðir urðu slysagildrur þegar umferð jókst.   
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Á þessum tíma var nokkuð af 

svokölluðum þríhyrningslaga aðreinum, 

mynd (3.1)12, og fráreinum sem eru mjög 

óhentug form þar sem ekki er næg breidd 

fyrir bíl á reininni nema rétt í byrjun og 

nýtast þessar reinar mjög illa.  Mun betra 

er að notast við reinar sem eru lengri og 

af jafnri breidd, mynd (3.2)13.  

Stýrilínur fyrir óvarðar vinstribeygjur hafa 

þann tilgang að gefa ökumönnum sem 

beygja til vinstri til kynna hve langt megi 

fara án þess að lenda í aksturslínu umferðar 

sem kemur á móti.  Vanda þarf til verks við 

þær eins og annað svo að tilgangur þeirra 

skili sér sem best.  Á Myndum (3.3 og 3.4)14 

má sjá rétta og ranga útfærslu. 

                                                        
12 (Haraldur Sigþórsson, Rögnvaldur Jónsson, & Sigurður Örn Jónsson, Úttekt á umferðaröryggi þjóðvega á 
Höfuðborgarsvæðinu, 2000) 
13

 Mynd fengin af kortavef ja.is 
14

 (Haraldur Sigþórsson, Rögnvaldur Jónsson, & Sigurður Örn Jónsson, Úttekt á umferðaröryggi þjóðvega á 
Höfuðborgarsvæðinu, 2000) 

Mynd 3.4 Þríhyrningslaga aðrein 

Mynd 3.3 Aðrein þar sem ökumaður hefur tíma og pláss til 
að aðlaga sig að hraða umferðar 

Mynd 3.2 Rétt málaðar stýrilínur fyrir óvarða 
vinstribeygju 

Mynd 3.1 Rangt málaðar stýrilínur fyrir óvarða 
vinstribeygju 
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Vegakaflar í skýrslunni eru nokkrir og má sjá að oft eru vandamálin mjög svipuð á þessum 

köflum.  Þar má nefna innkeyrslur voru oft á tíðum mjög óheppilegar og staðsetningar 

ljósastaura voru oft mjög slæmar.  Margir af umferðarköflunum sem teknir eru fyrir hafa það 

sameiginlegt að þeir eru umferðaræð á höfuðborgarsvæðinu.  Eins og almennt er safnast 

upp slys þar sem aðrir vegir þvera stórar umferðaræðar í sama plani, þá er uppsöfnun slysa 

einnig nokkur þar sem tengingar inná umferðaræðar eru.   

Í dag er búið að gera veigamiklar endurbætur á þessum stofnbrautum.  Stofnbrautir hafa 

verið breikkaðar til að þjóna aukningu umferðar og í sumum tilfellum hefur hluti verið færður 

til.  Tengingar húsagatna inn á stofnbrautir hafa verið færðar svo að húsagötur tengist við 

safngötur eða tengibrautir sem beina umferðinni á stofnbrautirnar.  Einnig er búið að stækka 

umferðareyjur til að fækka 

innkomuleiðum inn á húsagötur sem 

liggja við umferðarþyngri götur.   

Dæmi um endurbætur er breytingin á 

Sæbraut og kleppsvegi.  Fyrir breytingu lá 

Sæbrautin, sem er stofnbraut með tvær 

akreinar í hvora átt, alveg við Kleppsvegin.  

Fjölmargar innkeyrslur voru á veginum, 

þar sem miðeyjur með ljósastaurum voru 

á nokkrum stöðum og er slík lausn 

óheppileg.  Þessu var síðan öllu breytt og 

umferð sem var á leið til austurs færð að 

jafnaði um 10 metra til norðurs.  

Breytingar á Kleppsvegi voru töluverðar 

við þetta.  Breyttist gatan frá því að vera 

einstefnuhúsagata í að vera með umferð í 

báðar áttir.  Gömlum tengingum inná 

Kleppsveg hefur verið lokað að stórum 

hluta með umferðareyju með heljarinnar 

vegg sem hindar að gangandi vegfarendur 

Mynd 3.5 Innkeyrsla Kleppsvegar af Sæbraut fyrir breytingu 

Mynd 3.6 Innkeyrsla Kleppsvegar eftir breytingur er nú af 
Laugarnesvegi 
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fari út á Sæbraut, einnig dregur veggurinn úr hljóðmengun frá umferð.  Einnig hefur 

innkeyrsla inn á Kleppsveg verið færð og byrjar Kleppsvegur nú við Laugarnesveg í stað þess 

að umferð var að fara beint af Sæbraut, með því má búast við að hraði ökutækja sé töluvert 

lægri við innakstur, myndir (3.515 og 3.6).16  Þá hefur Kleppsvegurinn verið afmarkaður með 

hraðahindrun og 30 km/klst hámarkshraða og fylgir þannig öðrum húsagötum sem liggja þar 

í kring.  Með þessu hefur umferðaröryggi verið aukið til muna og þá sérstaklega með 

almennilegum tenginum húsagötu inná safngötu/tengibraut sem leiðir umferð að stofnbraut 

í stað þess að húsagata væri tengd beint við stofnbraut.  Slysakort Umferðastofu sýnir að frá 

árinu 2007 og út árið 2009 voru engin slys á fólki á þessum kafla Kleppsvegar.  Ný gatnamót 

Sæbrautar eru þrjú á þessum nýja kafla eru þau við Laugarnesveg, Klettagarða og Dalbraut.  

Þau slys sem þarna urðu á tímabilinu 2007-2009 eru öll slys með litlum eða engum meiðslum 

á fólki.  

Víða í þéttbýlum hafa svonefnd 30 km hverfi verið gerð.  Við gerð þessara hverfa er 

hámarkshraði innan þeirra lækkaður í 30 km/klst.  Þar sem ekið er inn í hverfið eru sett upp 

greinileg skilti um hámarkshraða og upphækkun gerð þannig að ökumanni á að vera ljóst  

þegar ekið er inn í 30 km hverfi.  Ennfremur er gripið til hraðadempandi aðgerða eins og gerð 

hraðahindrana þar sem hraði virðist mestur innan hverfisins, enda hefur reynslan sýnt að 

skiltun ein og sér gefur lítinn árangur.  Þessar aðgerðir auka öryggi gangandi og hjólandi 

vegfarenda til muna.  Rannsóknir á umferðarslysum benda til þess að vegfarandi sé líklegri til 

þess að lifa af umferðarslys sé ökutæki á minni hraða en 30 km/klst.  Líkur á að banaslysi 

verði aukast margfalt á hraðabilinu 30 km/klst - 40 km/klst samanborið við hraðabilið 20 

km/klst - 30 km/klst.  En lægri hraði ökutækja dregur einnig úr líkum á að umferðarslys verði 

yfir höfðuð þar sem viðbragðsvegalengd ökumanns og hemlunarvegalengd ökutækja styttist 

með minnkandi hraða.  Þannig að meiri líkur eru á að ökumanni takist að afstýra slysi.  

Gangandi vegfarendur hafa fengið athygli í endurbótum á gatnakerfinu.  Gangbrautir hafa 

verið bættar þó nokkuð og staðsetning þeirra bætt.  Mikið meira er um að gangbrautir séu 

núna hluti af hraðahindrunum og með innleiðingu 30 km/klst hverfa hefur umferðarhraði á 

þeim stöðum sem fólk er nálægt götum minnkað töluvert.  Göngubrýr hafa verið reistar á 

                                                        
15

 (Haraldur Sigþórsson, Rögnvaldur Jónsson, & Sigurður Örn Jónsson, Úttekt á umferðaröryggi þjóðvega á 
Höfuðborgarsvæðinu, 2000) 
16 Mynd fengin af kortavef ja.is 
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nokkrum stöðum yfir umferðarþyngstu göturnar, sem eykur öryggi gangandi vegfarenda til 

muna og á sama tíma auðveldar gangandi vegarendum að þvera umferðaræðar sem telja allt 

að fjórar akreinar í hvora átt. 

Óhöppum þar sem slys verða á fólki hefur fækkað að meðaltali um 27% og alvarlegum 

slysum um 62% í 30 km hverfum.  Þó slysum hafi fækkað, þá hefur óhöppum fjölgað í takt við 

fjölgun bíla.  Mikil fylgni er með aukinni fólksbílaeign og aukningu á ákveðnum flokkum 

umferðaróhappa á því tímabili sem greiningin tekur til.   Í 30 km hverfum fjölgar 

aftanákeyrslum, óhöppum þegar ekið framan á bíl, óhöppum þegar ekið er á kyrrstæða bíla 

og þegar ekið er á hlut eða dýr samhliða aukinni bílaeign.  Aukning umferðaróhappa mælist 

82% á svæðum sem skilgreind hafa verið sem 30 km hverfi.  Aukningu eignatjónsóhappa 

eingöngu má greinilega tengja aukinni bílaeign, bæði í 30 km hverfum og á 

samanburðargötum.17 

Umferðaröryggi er sérstaklega mikilvægt í kringum skóla. Hætta af völdum umferðar við 

skóla getur verið margvísleg og oftar en ekki steðjar hún að börnunum.  Oft er umferð þung í 

kringum skóla þegar börn eru að mæta á morgnanna.  Hluti barna er ekið í skólann og sum 

þeirra eru ekki spennt í bílbelti.  Þá eru mörg börn sem ekki hafa næga reynslu af umferðinni 

til að geta talist sjálfstæðir vegfarendur.  Mikilvægt er fyrir börn og unglinga að hafa góða 

fyrirmynd, því börn læra það sem fyrir þeim er haft.  Umferðaröryggisáætlun skóla mótast af 

þörfum og aðstæðum hvers skóla fyrir sig. Meginatriðið er að gera umhverfi í kringum skóla 

sem öruggast fyrir alla vegfarendur, hvort sem þeir tengjast skólanum eða ekki. 

Gatnamót vilja oft vera mjög hættuleg þar sem uppsöfnun slysa er mikil á þeim.   Hér fyrir 

neðan verða tekin fyrir gatnamót og hvernig má auka umferðaröryggi(hafa aukið 

umferðaröryggi). 

 

 

                                                        
17 (Stefán Agnar Finnsson, 2006) 
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3.2.1 Gatnamót 

Eins og áður hefur komið fram, þá eru gatnamót þeir staðir í þéttbýli þar sem uppsöfnun 

slysa er hvað mest.  Því er að mörgu að huga þegar gerð vegamóta er valin, þar sem margir 

þættir hafa áhrif á það hvernig vegmót er heppilegast að hafa á hverjum stað.  Gerðir 

gatnamóta á Íslandi eru forgangsstýrð gatnamót, ljósastýrð gatnamót og hringtorg.  

Gatnamót sem flokkast undir forgangsstýrð gatnamót eru þau sem er stjórnað með hægri 

reglu, biðskyldu eða stöðvunarskyldu.  Bágapunktur er staður þar sem umferðarstraumar 

skerast, koma saman eða greinast.  Fjöldi bágapunkta er vísbending um umferðaröryggi 

gatnamóta þar sem flest óhöpp eiga sér stað í bágapunktum.  Því gildir að færri bágapunktar 

minnka líkur á óhappi.  Þar sem bágapunktar eru allir saman á litlu svæði eru 

umferðaraðstæður bestar.  Ef það er ekki hægt er best að hafa sem lengst á milli 

bágapunkta, svo ökumönnum gefist tími til að bregðast við aðstæðum.  Góð hönnun 

gatnamóta felur í sér að lágmarka bágapunkta eða aðgreina þá18.  Mikið var af gatnamótum 

sem lágu í sama plani sem er búið að breyta í mislæg gatnamót.  Þá hafa verið unnar miklar 

endurbætur á mörgum gatnamótum sem enn eru í sama plani, þar sem bætt hefur verið við 

beygjuakreinum fyrir vinstri beygjur og með því voru ljósstýringar bættar þannig að bætt 

hefur verið sér umferðarljósum með örvaljósum.   

Hringtorg:  

Mörgum gatnamótum á Íslandi hefur verið breytt í hringtorg.  Umferðaröryggi hringtorga 

hefur verið rannsakað víða erlendis. Rannsóknir sem voru framkvæmdar í Bandaríkjunum, 

Hollandi, Ástralíu, Þýskalandi og Frakklandi á níunda og tíunda áratug síðustu aldar leiddu í 

ljós að umferðaróhöppum fækkaði talsvert eftir að forgangsstýrðum gatnamótum var breytt 

í hringtorg.  Fækkaði alvarlegum slysum sem og eignartjónsóhöppum.  Algengt þykir að bera 

saman umferðaröryggi hringtorga og ljósastýrða gatnamóta.  Rannsókn í Frakklandi sem 

framkvæmd var 1988 leiddi í ljós að færri slys urðu á hringtorgum en ljósastýrðum 

gatnamótum, en aftur á móti áttu sér stað alvarlegri slys í hringtorgum.  Eru þessar 

niðurstöður í mótsögn við flestar rannsóknir sem hafa verið gerðar.  Í öðrum löndum hafa 

rannsóknir sem hafa skoðað samanburð á hringtorgum og ljósastýrðum gatnamótum sýnt að 

óhappatíðni hringtorga er hærri en á ljósastýrðum gatnamótum, en aftur á móti eru slys á 

                                                        
18 (Bryndís Friðriksdóttir, Haraldur Sigþórsson, & Þorsteinn Þorsteinsson, 2003) 
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ljósastýrðum gatnamótum alvarlegri.  Skýra má aukið umferðaröryggi hringtorga, fram yfir 

ljósastýrð gatnamót, með eftirfarandi atriðum19: 

 Hringtorg hafa færri bágpunkta en sambærileg gatnamót, mynd(3.7)20 

 Umferðarhraði í hringtorgum er almennt lægri en umferðarhraði á ljósastýrðum 

gatnamótum, þar sem öll ökutæki þurfa að hægja á sér þegar þau nálgast hringtorg til þess 

að gefa ökutækjum inni í torginu forgang 

 Í hringtorgum ferðast nánast öll ökutæki á svipuðum hraða, en á ljósastýrðum gatnamótum 

þurfa ökutæki að bremsa á rauðu ljósi og ökuhraði verður því ójafnari 

 Ákvarðanataka ökumanna er auðveldari í hringtorgum þar sem búið er að útrýma vinstri 

beygjum 

 Víxlbágapunktar (verða til á fléttusvæðum) koma í staðinn fyrir krossbágapunkta (verða til 

þar sem að tveir straumar krossa hvern annan), víxlbágapunktar hafa lægri 

óhappatíðni/slysatíðni/alvarleika en krossbágapuntkar 

Umferðarflæði hringtorga er mjög gott þar sem einungis eru teknar hægri beygjur, hvort sem 

ekið er inn í hringtorg eða út úr því.  Þegar ekið er inn á hringtorg þarf einungis að veita 

umferð sem kemur frá vinstri forgang, þar sem engin umferð kemur frá hægri.  Óhöpp á 

hringtorgum eru flest þess eðlis að ökutæki sem skella saman stefna nokkurn veginn í sömu 

átt og á svipuðum hraða, á meðan alvarlegustu óhöppin á ljósastýrðum gatnamótum eru þau 

sem tengjast vinstri beygjum og ökutæki skella hornrétt saman.  Slík óhöpp eru útilokuð á 

hringtorgum.  Hraðalækkun umferðar nálægt hringtorgum leiðir til, eins og hefur áður komið 

fram, að óhöpp sem verða á hringtorgum eru ekki eins alvarleg og á örðum tegundum 

gatnamóta.  Ef hringtorg eru mjög stór eykst hinsvegar hraðinn og umferðaröryggi minnkar í 

takt við það.  Gangandi vegfarendum og hjólreiðarmönnum finnst þeir öruggari við hringtorg 

                                                        
19

 (Bryndís Friðriksdóttir, Haraldur Sigþórsson, & Þorsteinn Þorsteinsson, 2003) 
20 (Bryndís Friðriksdóttir, Haraldur Sigþórsson, & Þorsteinn Þorsteinsson, 2003) 

Mynd 3.7 Bágapunktar mismunandi tegunda gatnamóta 
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en á ljósastýrðum gatnamótum.  Ýmislegt er hægt að gera til að auka öryggi gangandi 

vegfarenda, til dæmis formun á inn- og útkeyrslum hefur árif á umferðarhraða og bætir því 

umferðaröryggi þessara hópa.  Miðeyjur á aðkomum veita gangandi vegfarendum meira 

öryggi, geta þverað götuna í tveimur áföngum og þurfa að vara sig á straumi umfeðrar úr 

einni átt í einu. 

Athuguð hefur verið bæting á umferðaröryggi fyrir hringtorgið við Hveragerði, munur á 

óhöppum fyrir og eftir að byggt var hringtorg.   Tekin voru fyrir tvö tímabil, (1. júlí 1993 – 30. 

apríl 1996 og 1. júlí 1996 – 30. apríl 1999).  Á fyrra tímabilinu urðu 5 óhöpp þar sem slys varð 

á fólki í þremur og í einu þeirra alvarleg slys á fólki.  Á seinna tímabilinu urðu fjögur óhöpp en 

einungis eitt með lítillegum meiðslum á ökumanni. Í tveimur af þessum óhöppum ver ekið 

yfir miðeyju hringtorgsins, eitt óhappanna varð þegar ökumaður missir stjórn á bifreið og 

hafnar á ljósastaur.  Umferðaróhappið þar sem slys varð á ökumanni valt fulllestuð 

vörubifreið í hringtorginu.21 

Mislæg gatnamót: 

Mislæg gatnamót eru mjög góð lausn til að 

auka umferðaröryggi þegar umferðarþungar 

götur mætast, einnig þegar umferðarminni 

gata þverar umferðarþunga götu.  Mislæg 

gatnamót eiga það sameiginlegt að þau veita 

umferð sem er á aðalumferðaræð óhindrað í 

gegnum gatnamótin.  Á Íslandi fyrirfinnast 

fjórar gerðir af mislægum gatnamótum.  Er 

flækjustig þeirra mismikið og fer frá því að 

vera einföld líkt og gatnamót Arnarnesvegar 

og Hafnarfjarðarvegar (mynd 3.8)22 þar sem 

umferðarminni gata liggur yfir umferðarþunga 

götu.  Við sitthvorn enda brúarinnar eru svo ljós til að stjórna umferð.  Flest umferðaróhappa 

á þessum gatnamótum eru án slysa á fólki fyrir árin 2007-2009 og eru þau flest aftanákeyrsla 
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 (Auður Þóra Árnadóttir .. , 2010) 
22 Mynd fengin af kortavef ja.is 

Mynd 3.8 Mislæg gatnamót, Arnarnesvegur gengur yfir 
Hafnarfjarðarveg 
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þegar umferð er að minnka hraða á rampi.  

Eitt banaslys varð við brúnna, búið er að 

bregðast við því með að setja vegrið við fláa á 

milli akstursstefna. 

Mislægu gatnamótin verða svo umfangsmeiri 

þar sem umferð er meiri, til dæmis 

Höfðabakkabrúin , mynd (3.9) 23 , þar sem 

vinstri beygjur skerast uppi á brúnni og er 

umferð stjórnað með umferðaljósum en 

umferð undir brúnna er óhindruð.  Nokkuð 

hefur verið af slysum á hverju ári fyrir árin 2007-2009, að meðaltali rúmlega 20.  Alvarleiki 

slysa er ekki hár af rúmlega 60 slysum eru 8 með slysum á fólki og af þeim eru 2 með 

alvarlegum slysum.         

Einnig geta mislæg gatnamót verið með 

slaufu, hvort sem það eru tveggja eða 

fjögurra slaufu gatnamót. Dæmi um tveggja 

slaufu gatnamót eru gatnamót Miklubrautar 

og Réttarholtsvegar, sem verður svo að 

Skeiðarvogi, mynd (3.10).24  Umferð uppi á 

brúnni er stjórnað með umferðarljósum, 

ruglingur getur myndast hér því þeir sem ætla 

að beygja til hægri inn á Miklubraut þurfa að 

stoppa á ljósum og beygja til vinstri inn á 

slaufu áður en  viðkomandi kemur að brúnni.  

Hins vegar þeir sem ætla til vinstri inn á Miklubrautina þurfa ekki að stoppa á ljósum heldur 

fara yfir brúnna og til hægri inn í slaufuna.  Umferð um Miklubraut kemst óhindruð áfram.  

Alvarleiki slysa við þessi gatnamót er almennt lágur, af tæplega 30 slysum urðu 4 slys þar 

sem meiðsli urðu á fólki og þar af eitt slys þar sem meiðsli á fólki voru alvarleg. 
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 Mynd fengin af kortavef ja.is 
24 Mynd fengin af kortavef ja.is 

Mynd 3.9 Höfðabakkabrúin yfir Vesturlandsveg 

Mynd 3.10 Mislæg gatnamót Miklubrautar og 
Réttarholtsvegar 
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Þá eru til ein gatnamót sem hefur fjórar 

slaufur og eru það einnig elstu mislægu 

gatnamót í Reykjavík, munu þetta vera 

gatnamótin við Elliðavog, gatnamót 

Miklubrautar og Sæbrautar, mynd (3.11).25  

Hér rennur umferð hindranalaust í allar áttir 

þar sem vinstri beygjur fara um slaufurnar og 

hægri beygjur liggja þar fyrir utan.  Á þessum 

gatnamótum eru engin umferðarljós eða 

þess háttar til hindrunar.  Alvarleiki slysa við 

þessi gatnamót er nokkur. Af 87 slysum yfir 

þriggja ára tímabil voru 22 með meiðslum á 

fólki sem er fjórða hvert slys en engin alvarleg meiðsl á fólki.  Helsta ástæða fjölda slysa við 

þessi gatnamót má beina til þess að hraði er mikill í allar áttir. 

Þá hefur einnig verið reyst fimmta 

gerðin af mislægum gatnamótum 

sem er mislæg gatnamót með 

hringtorgi að ofanverðu, eru þessi 

gatnamót staðsett á gatnamótum 

Reykjanesbrautar og Arnarnesvegar, 

mynd (3.12). 26   Gatnamótin 

samanstanda af tveim tveggja 

akreina brúm sem mynda hringtorgið 

og er hugmyndin með þessari gerð 

mislægra gatnamóta að losna við 

umferðarljós á slíkum gatnamótum.  

Þar sem engin umferðarljós eru í hringtorginu og er því jafnt umferðarflæði og litlar tafir á 

annatíma.  Eins og áður kom fram að þá er ökuhraði í hringtorgum lágur og slys í 
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 Mynd fengin af kortavef ja.is 
26 (Loftmyndir) 

Mynd 3.12 Gatnamót Reykjanesbrautar og Arnarnesvegar. Mislæg 
gatnamót með hringtorgi að ofanverðu 

Mynd 3.11 Mislæg gatnamót Sæbrautar og 
Miklubrautar við Elliðavog 
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hringtorgum eru almennt ekki jafn alvarleg og á gatnamótum sem eru ljósastýrð.  Árið 2009 

urðu fjögur umferðaróhöpp við þessi gatnamót og voru öll óhöppin þess eðlis að engin slys 

urðu á fólki, heldur einungis eignartjón.  Þetta er bót á þeirri þróun sem hafði átt sér stað á 

þessum gatnamótum, sem hafði að telja nokkur umferðarslys þar sem fólk slasaðist.  Árin 

2007 og 2008, áður en mislæg gatnamót voru tekin í notkun, urðu 23 óhöpp þar af 3 þar sem 

lítil meiðsl urðu á fólki. 

3.3 Dreifbýli 

Við greiningu slysasvæða í dreifbýli er líkt og í þéttbýli mikið um slys á gatnamótum, hins 

vegar er mun meira um kafla sem þarf að skoða heldur en í þéttbýli.  Punktgreiningar í 

dreifbýli eru að mestu vegamót sem hafa tengingar inn á þjóðveginn.  Á þjóðvegum Íslands 

eru nokkuð um vegamót sem geta talist varhugaverð.  Mikið af þessum vegamótum eru 

óstefnugreind og vegamálning getur verið óskýr eða ekki til staðar.  Þá geta verið hættulegir 

staðir eins og krappar beygjur, einbreiðar brýr og blindhæðir.  Það sem gerir þessa staði 

svona hættulega er hraði á þjóðveginum, víða mætti draga úr hraða á slíkum stöðum.  Í 

dreifbýli er meira um notkun kaflagreiningar en í þéttbýli þar sem vist langur kafli sem hefur 

aðstæður þar sem slys eru tíðari en almennt gerist.  Hætta á slíkum köflum getur t.d. verið 

krappar beygjur eða of brattir fláar vega.  Þrátt fyrir langa kafla þjóðvegarins eru slys 

langalgengust í og við gatnamót. 

Árið 1998 var farið út í þriggja ára átak í lagfæringu slysastaða á þjóðvegakerfinu.  Unnar 

voru þrjár skýrslur, þar sem mismunandi umdæmi voru tekin fyrir.  Átakið byrjaði á 

Suðurlandi og Reykjanesi, síðan var haldið áfram og tekið fyrir Vesturland og Vestfirði og að 

lokum var svo tekið fyrir Norðurland og Austurland.  Voru þessar skýrslur unnar eftir 

aðferðafræði sem kynnt var í Eyðing svartra bletta, sem farið var í fyrr í þessum kafla.  Þó svo 

að skýrslur þessar séu orðnar um og yfir 10 ára gamlar er aðferðarfræðin góð og gild.27  

Flest gatnamóta við þjóðvegin eru svokölluð T-vegamót.  Mikil hætta myndast við þessi 

gatnamót þar sem hraði er mikill við þau.  Þegar hraði er hár og ökutæki þarf að beygja til 

                                                        
27 (Bergþóra Kristinsdóttir, Haraldur Sigþórsson, & Rögnvaldur Jónsson, Lagfæring slysastaða á Norðurlandi og 
Austurlandi, 2002) (Bergþóra Kristinsdóttir, Haraldur Sigþórsson, & Rögnvaldur Jónsson, Lagfæring slysastaða á 
Vesturlandi og Vestfjörðum, 2001) (Bergþóra Kristinsdóttir, Haraldur Sigþórsson, & Rögnvaldur Jónsson, 
Lagfæring slysastaða á þjóðvegum - Suðurland og Reykjanes, 1999) 
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vinstri útaf þjóðveginum og þá í veg fyrir umferð myndast mikil hætta.  Umferð sem beygir til 

hægri útaf þjóðvegi og þarf að hæga mikið á sér myndar einnig hættu. Bæði tilfelli mynda 

hættu á aftanákeyrslu.  Umferð sem kemur af afleggjara inn á þjóðvegin skapar alltaf  

ákveðna hættu því ökutæki hafa stoppað og þurfa því að taka af stað inn í umferð sem ekur á 

töluverðum hraða, meiri hætta þegar þessi umferð beygir til vinstri inn á þjóðveg því þá er 

verið að skera báðar akstursstefnur. 

Unnar hafa verið endurbætur á mörgum gatnamótum á þjóðveginum.  Góð leið til að bæta 

slík gatnamót er að stefnugreina akstursáttir þar sem myndast sér akrein fyrir umferð sem 

tekur beygju til vinstri, þvert á umferð sem kemur á móti.  Minnkar þetta töluvert líkur á 

aftanákeyrslu, því umferð kemst hæglega framhjá ökutæki sem hægir á sér eða er jafnvel 

stopp.  Árangursríkt er að setja miðeyju á afleggjara til aðgreiningar, mörg gatnamótana hafa 

hins vegar ekki mjög háa ársdagsumferð og myndi þá duga að stefnugreina.  Mörg af T-

vegamótum við þjóðvegin hafa ekki að- eða afreinar og væri það mikil bót ef farið væri út í 

slíkar breytingar, sérstaklega á fjölfarnari gatnamótum.  Gefur það umferð sem er að hægja á 

sér rými, þegar tekin er hægri beygja af aðalvegi, án þess að trufla aðra umferð.  Þá gefur 

þetta einnig umferð, sem er að beygja til hægri af afleggjara inn á aðalveg, pláss til að vinna 

upp hraða áður en farið er inn á aðalveg.  Öruggasta lausnin á svona gatnamótum, þar sem 

hraði er mikil og slys geta verið mjög alvarleg, eru mislæg gatnamót með tilheyrandi slaufum 

og að- og afreinum þar sem umferð getur aukið og dregið úr hraða án þess að trufla umferð 

sem þegar er á þjóðveginum.  Mislæg gatnamót eru hinsvegar mjög dýr framkvæmd og oft 

hægt að ná mjög góðum niðurstöðum í auknu umferðaröryggi með ódýrari farmkvæmdum. 

Beygjur á þjóðvegi haft oft verið slysavaldur í gegnum tíðina á Íslandi.  Slys sem verða við 

útafakstur í beygjum hafa oft alvarlegar afleiðingar.  Aðal ástæða fyrir slíkum slysum er of 

hraður akstur.  90 km/klst er of hraður akstur miðað við aðstæður ef það er ísing og myrkur.  

Margar af þessum beygjum á þjóðveginum er búið að taka fyrir og bæta stefnuörvum með 

endurskini á svo slík beygja fari ekki framhjá ökumönnum, þó svo að myrkur sé úti.  Hluti af 

slysum í beygjum má rekja til legu vegarins, einnig er nánasta umhverfi vega mikilvægt, gott 

umhverfi getur dregið úr hættu á meiðslum við útafakstur.  Lega sumra beygja hefur verið 

löguð til að auðvelda akstur.  Þá hafa einnig verið settar rifflur í vegi, bæði við vegöxl og á 



Umferðaröryggisáætlanir 
 

 

 
38 

miðjum vegi sem myndar hávaða og titring, til að það 

fari ekki framhjá ökumönnum þegar farið er útaf akrein, 

mynd(3.13).28   

Dæmi um nýlega lagaðan veg er Grindavíkurvegur þar 

sem radíus var aukinn úr 400 metra í 600 metra sem og 

sett rifflur í veginn.  Þá eru beygjur á þjóðveginum sem 

eru það krappar (radíus of lítill) að ekki nægir að setja 

stefnuörvar, bæta þarf við viðvörunarskilti um krappa beygju framundan.  Einnig er í sumum 

tilfellum nauðsynlegt að vegmerkingar um leiðbeinandi hraða í gegnum beygjuna séu til 

staðar.29 

Til eru staðir á þjóðveginum þar sem bæði eru gatnamót og beygja.  Þegar slíkar aðstæður 

minnka sjónlengdir í kringum gatnamót.  Sjónlengdir eru mjög mikilvægar við gatnamót, þar 

sem ekki eru nægjanlegar sjónlengdir eykst hætta á slysum, því  ökumaður þarf að taka meiri 

áhættu við að fara út á akbraut.  Þar sem sjónlengdum er ekki fullnægt er gott að setja 

vegmerkingar með leiðbeinandi hraða fyrir beygju, því bein tenging er á milli hraða og 

alvarleika slysa. 

Uppsöfnun slysa við brýr hefur verið þónokkur á Íslandi, var það að miklu leyti að fjöldi 

einbreiðra brúa á þjóðveginum og ónóg lengd vegriða við brýr en einbreiðar brýr eru alltaf 

hættulegar þar sem árekstrar verða oft mjög alvarlegir.  Þá hefur verið nokkuð um 

útafkeyrslur í beygjum við brýr.  Dæmi eru um það að einbreiðar brýr sem voru illsjáanlegar 

voru ómerktar.  Endurbætur á brúm hefur verið mikil undanfarin ár.  Margar brýr hafa verið 

breikkaðar og þá hafa brýr verið „færðar“ til að auka sjónlengdir, þá hafa merkingar á brúm 

aukist til muna.  Einnig hefur vegrið hjá brúm verið lengt. 

 

 

                                                        
28

 (Óttar Ísberg & Guðni P Kristjánsson, 2007) 
29

 (Bergþóra Kristinsdóttir, Haraldur Sigþórsson, & Rögnvaldur Jónsson, Lagfæring slysastaða á þjóðvegum - 
Suðurland og Reykjanes, 1999) 

Mynd 3.13 Rifflur í malbiki 
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Blindhæðir hafa verið orsakavaldur slysa.  Hér áður voru þær oft á tíðum ómerktar og 

akstursstefnur ekki aðskildar.  Besta lausnin við blindhæðum er endurgerð planlegu þannig 

að blindhæðin hverfi.  Ódýrari lausn myndi felast í því að setja miðeyju á blindhæðina með 

skilti sem sýnir hvoru megin umferð hvorar stefnu ber að fara við eyjuna, þá væri einnig 

hægt að lækka hámarkshraða yfir blindhæðina með skilti sem sýnir leiðbeinandi hraða.  Í dag 

eru blindhæðir merkar með viðvörunarskilti og skilti sem segir að ökumaður sé að koma að 

blindhæð. 
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4. Umferðareftirlit 

Eins og áður hefur komið fram eru margar leiðir til þess að bæta umferðaröryggi og halda 

hraða í skefjum.  Þrátt fyrir að hönnun umferðarmannvirkja sé mjög góð þarf að vera með 

eftirlit með umferðinni.   

Í þéttbýli  er umferðareftirliti þannig háttað að tölfræði yfir umferðaróhöpp er notuð til þess 

að greina þá staði sem flest óhöppin verða hverju sinni.  Búinn er til listi yfir með tíu 

gatnamótum eða vegaköflum þar sem flest umferðaróhöpp hafa verið.  Lögreglumenn eru 

skráðir á umferðarpóst, bæði að morgni og síðdegis, á umferðarálagstímum eftir atvikum 

sem umferðarflæði er mest og óhöpp verða flest.  Er þetta gert með það í huga að sýnileiki 

lögreglu hafi áhrif á hegðun ökumanna til góðs, og vonast til fækkunar umferðaróhappa.30 

Gatnamót eru skoðuð af lögregluþjónum til þess að greina hvort að breyting á 

umferðarstýringu eða breyting á vegi geti fækkað umferðaróhöppum.  Skrifaðar eru greinar 

með myndum um það sem lögregluþjónar telja að betur megi fara á gatnamótum og 

vegaköflum er varðar vegamerkingar.  Samvinna er höfð með veghaldara bæði með 

tölvusamskiptum og persónulegum fundum þar sem athugasemdir lögreglu eru sendar á þá 

til skoðunar og efnismeðferðar.  Formlegir fundir aðalvaktstjóra og vakthafandi varðstjóra 

eru þrír í hverri viku, þar sem tekið er stöðumat ásamt því að verkefni eru yfirfarin og þá er 

skráð niður í fundargerð hvað hefur áunnist og hvaða verkefni eru framundan.  Í byrjun hvers 

mánaðar eru svo varðstjórafundir þar sem varðstjórar allra vakthópa koma saman og 

ákveðið er hvaða umferðarþema er tekið fyrir í þeim mánuði og er unnið sérstaklega með. 

Lögreglumenn eru skráðir með hverfi eða svæði í þeirra umsjá og er gert að skoða og greina 

hvort einhver vandamál séu í hverfinu eða á svæðinu.  Ef upp koma einhver vandamál þarf 

að meta hvort lögregla tekst á við vandamálið eða er veghaldari eða önnur stofnun ábyrg 

fyrir vandamálinu, eftir atvikum getur þetta verið samvinna allra aðila að leysa vandamál. 

Umferðarmyndavélar Lögreglu Höfuðborgarsvæðisins (LRH) eru tvennskonar.  Annars vegar 

eru myndavélar sem settar eru í myndavélabíl, hins vegar eru myndavélar sem settar eru 

myndavélar sem settar eru í myndavélakassa við gatnamót fjölförnustu gatnamót á 

                                                        
30 (Guðbrandur Sigurðsson, 2010) 



Umferðaröryggisáætlanir 
 

 

 
41 

höfuðborgarsvæðinu, eða vegaköflum í dreifbýli eins og í Hvalfjarðargöngum.  Er það undir 

veghaldara komið að setja upp.  Varðstjóri Umferðardeildar Stillir myndavélabíl upp eftir 

ábendingum um hraðakstur frá íbúum, veghaldara og lögregluþjónum hverfastöðva. 

Allur myndavélarbúnaður LRH telur umferð jafnframt því að mynda brot, þá gefur 

búnaðurinn upp brotahlutfall hverju sinni.  Allar niðurstöður mælinga eru sendar á 

hagsmunaaðila svo sem stjórnendur hverfastöðva, varðstjóra Umferðardeildar, veghaldara, 

sveitarfélaga og Vegagerð.  Einnig geta íbúar, sem hafa komið með ábendingar, fengið 

upplýsingar um niðurstöður.  Þá er fjölmiðlum sendar niðurstöður úr hraðakönnunum í 

íbúðarhverfum og frá stofnbrautarkerfinu, þá fá fjölmiðlar einnig niðurstöður frá 

umferðarmyndavélum.  Er þetta gert til að upplýsa íbúa um árangur eða það sem betur má 

fara hverju sinni. 

Hraðagreinar eru ekki á ábyrgð lögreglu, heldur eru það sveitarfélög sem ákveða um notkun 

þeirra.  Upplýsingar úr hraðagreinum eru nýttar til að greina umferð í hverfum og meðal 

annars hvort þörf sé á hraðahamlandi aðgerðum eins og hraðahindrunum.  Niðurstöður úr 

hraðagreinum eru einnig sendar til lögreglu sem nýtir þær í starfi sínu. 
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5. Dæmi um Sveitarfélag, Hveragerðisbær 

Hveragerðisbær er sveitarfélag sem liggur við Suðurlandsveg og telur um 2300 íbúa.31  

Heildarvegalengd gatnakerfis  í Hveragerði eru 21,1 km, þá eru ekki meðtaldir malavegir utan 

þéttbýlisins sem eru 3,7 km.32  Götur í Hveragerði skiptast í fjóra flokka: húsagötur, 

safnagötur, tengibrautir og stofnbraut, mynd (5.1).33  Tengingar við Suðurlandsveg eru tvær 

annars vegar er tenging um hringtorg inn Breiðumörk þar sem meginhluti umferðar kemur 

inn í Hveragerði og hins vegar um Grænumörk þar sem stöðvunarskylda er við 

Suðurlandsveg.  Aðal gatnaásar bæjarins myndast af Breiðumörk og Þelamörk.  Leiða þessar 

götur umferð til og frá húsagötum. 

                                                        
31

 Vefur Hagstofu nóvember 2010 
32

 (Guðmundur F Baldursson, 2010) 
33 (Hrafnhildur Brynjólfsdóttir & Guðrún Dröfn Gunnardóttir, Aðalskipulag Hveragerðis, 2005) 

Mynd 5.1 Flokkun gatna eftir hlutverkum í stofnbrautir, tengibrautir, safngötur og húsagötur 
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Ákveðið var að taka fyrir sveitarfélagið Hveragerði vegna þess hversu vel hefur verið hugað  

að umferðaröryggi að undanförnu í bænum en ekki hefur verið unnið fullmótuð 

umferðaröryggisáætlun fyrir sveitarfélagið miðað við áðurnefndar leiðbeiningar.  Verður hér 

að neðan útlistað þeim aðgerðum sem sveitarfélagið hefur nú þegar gert og aðgerðir sem 

vanta uppá, þannig að sveitarfélagið standi undir umferðaröryggisáætlun miðað við 

leiðbeiningar Mannvits, Umferðarstofu og Vegagerðarinnar. 

 

5.1 Staða og þegar unnar aðgerðir á sviði umferðaröryggis 

Eins og fram kom hér að ofan hefur Hveragerðisbær unnið að bættu umferðaröryggi og hófst 

það átak þegar Hveragerðisbær felur Haraldi Sigþórssyni og Önnu Guðrúnu Stefánsdóttur að 

athuga umferðarskipulag og umferðaröryggi í bænum árið 1999.  Við vinnu að greinagerð um 

sveitarfélagið var farin skoðunarferð í fylgd bæjarstarfsmanna og fengin gögn um óhöpp og 

slys, sem fengust hjá Umferðarráði.  Úr skoðunarferð um sveitarfélagið kom helst fram að 

notkun vegbúnaðar væri víða ekki nógu mikil og endurskoða þyrfti hluta af þeim vegbúnaði 

sem fyrir var.  Víða vantaði skilti á staura og staðsetningar merkja gætu verið betri. Þá þyrfti 

að skoða Breiðumörk sérstaklega vegna fjölda slysa. 

Í framhaldi var gerð fyrsta tillaga að flokkun gatnakerfisins.  Slys og óhöpp voru sett í 

gagnagrunn og teiknað tölvutækt kort af flokkun gatna og staðsetningu slysa og óhappa.  

Slysakort fyrir árin 1992-1997 sýnir að uppsöfnun slysa var mikil á kafla á Breiðumörk, frá 

Þelamörk að Hveramörk.  Alvarleiki slysa í Hveragerði á þessu tíma var lágur. Af 130 

óhöppum voru 18 slys með meiðslum og af þeim einungis 4 slys með alvarlegum meiðslum.  

Fylgir slysakort með umferðaróhöppum frá 1992-1997 sem sýnir staðsetningu, alvarleika og 

hvernig slys áttu sér stað.  Ekki er tekið fyrir gatnamót Breiðumerkur og Suðurlandsvegar á 

þessu korti þar sem lagning hringtorgs var á tímabilinu.  Slysakort þetta sést í viðauka (B).  

Hveragerði hefur þegar gert athugun á skólaleiðum og varð það til þess að bætt var við 

upphækkaðri gönguþverun á Breiðumörk.34 

                                                        
34 (Haraldur Sigþórsson & Anna Guðrún Stefánsdóttir, Umferðaröryggi í Hveragerði, 1999) 
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Í aðalskipulagi Hveragerðis fyrir árin 2005-2017 er sérstök áhersla lögð á mikilvægi 

umferðaröryggis.  Verkfræðistofa Sigurðar Thoroddsen hf. (VST) var fengin til að vinna úttekt 

á umferð og umferðarskipulagi í bænum.  Í framhaldi ákvað Hveragerðisbær að óska eftir því 

að VST ynni að stefnumörkun og forgangsröðun aðgerða til að stuðla að auknu 

umferðaröryggi í Hveragerði.  Markmið þessarar vinnu er fyrst og fremst að draga úr 

neikvæðum áhrifum umferðar, tryggja öruggar samgönguleiðir fyrir alla vegfarendur og 

göngu-, hjóla- og reiðstígakerfi skuli þjóna bæði íbúum og ferðamönnum og tengjast 

stígakerfi nágrannasveitarfélagsins.  Einnig er Hveragerði áskrifandi að slysaskráningu 

Umferðarstofu þar sem óhöpp eru staðsett á korti og sýna alvarleika umferðaróhappa.35 

Þá var gert nýtt slysakort fyrir tímabilið 2002-2006.  Alvarleiki slysa var þá ennþá almennt 

lágur.  Á tímabilinu urðu 117 umferðaróhöpp, af þeim voru einungis 10 með slysum.  Er þetta 

bót frá fyrra tímabili þar sem nánast helmingi færri slys eru með meiðslum.  Slysakort má sjá 

í viðauka (B).  Uppsöfnun óhappa var mikil við Breiðumörk en stór hluti þeirra óhappa var 

tengdur bifreiðastæðum.  Óhöpp við hringtorgið á Suðurlandsvegi voru að mestu leyti 

aftanákeyrslur eða aðrir árekstrar án meiðsla. Lagðar voru fram aðgerðir til endurbóta og var 

unnin forgangsröðuð aðgerðaáætlun ásamt grófu kostnaðarmati sem skipt var upp í fjögur 

tímabil (2008-2009, 2010-2011, 2012-2013 og 2014-2015). 

 

Hraðalækkandi aðgerðir fyrir bæinn voru flokkaðar niður í flokka: 

 Innleiðing 30 km hverfa 

 Lokanir á götum 

 Vel skilgreindar gönguþveranir 

 Sérstakar hraðalækkandi aðgerðir 

 Sérstakar öryggisaðgerðir 

 

                                                        
35 (Hrafnhildur Brynjólfsdóttir, 2007) 

Mynd 5.2 Vel skilgreind gönguþverun 
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Breiðamörk var tekin 

sérstaklega fyrir þar sem 

slysasaga við götuna var mikil, 

en gatan var áður mjög bein þar 

sem hraðakstur var vandamál.  

Á þeim köflum á Breiðumörk, 

þar sem uppsöfnun 

umferðaróhappa var mest, hafa 

verið framkvæmdar 

hraðalækkandi aðgerðir.  Hafa 

verið settar miðeyjur ásamt vel 

skilgreindum upphækkuðum 

gönguþverunum, mynd (5.2).  

Einnig hefur verið sett sveigja á 

götuna til að stuðla að 

svigkeyrslu, mynd (5.3),og er 

sveigja staðsett áður en komið 

er að upphækkaðri gönguþverun 

sem er ein sú algengasta fyrir 

börn á leið í skóla.  Hellulagðar 

rendur eru á upphækkuninni til 

að draga úr hraða.   Samanber 

myndir (5.5). 

 

 

 

 

 
Mynd 5.5 Hellulögð rönd yfir gönguþverun til að halda niðri 
hraða 

Mynd 5.4  Algeng gönguþverun fyrir skólabörn  

Mynd 5.3 Sveigja á Breiðumörk sem stuðlar að svigkeyrslu 
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Hveragerði hefur innleitt 30 km 

hverfi til þess að lækka 

hámarkshraða í íbúagötum.  

Afmarkast hverfin með 30 km 

hliðum þar sem kemur 

upphækkun með skilti sem 

tilgreinir að hámarkshraði er 30 

km/klst, mynd (5.6).  Byggjast 

þau að mestu upp af húsagötum 

sem eru botnlangar en með því 

er ekki gegnumakstur í götunni 

og þar af leiðandi lækkar hraði 

og umferð minnkar.  Til að 

tryggja að sem flestar götur með 

30 km/klst hámarkshraða séu 

botnlangar hefur götum verið 

lokað, dæmi mynd (5.7). 36  

Lokanir eru bráðabirgða til að 

byrja með og er þá lokað með 

keðju og stólpum.  Í framtíðinni 

verða lokanir gerðar varanlegar 

með kantsteinum, steyptum 

gangstéttum eða sambærilegum 

lausnum.  Þá hafa gönguþveranir verið bættar og fjölgað í bænum.  Margar gönguþveranir 

eru upphækkaðar, hellulagðar og upplýstar. 

Á vef Umferðarstofu er hægt að skoða nákvæm slysakort fyrir árin 2007-2009.  Slysakort fyrir 

þetta tímabil sést í viðauka (C).  Ef farið er út í fjölda óhappa og slysa á þessum tímabili fæst 

að það urðu 74 óhöpp og af þeim eru 7 með slysum á fólki og 2 þeirra með alvarlegum 

                                                        
36 Myndir 5.2 til 5.7 eru teknar í Hveragerði af höfundi, nóvember 2010 

Mynd 5.7 Lokun á gegnumkeyrslugötu með stólpum og keðju 

Mynd 5.6 30 km hlið í Hveragerði 
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slysum.  Líkt og fyrri tímabil er alvarleiki umferðaróhappa í Hveragerði almennt lágur.  Sýnir 

þetta að aðgerðir sem farið hefur út í eru að skila sér í fækkuðum umferðaróhöppum. 

5.2 Hvað þarf til að uppfylla skilyrði um umferðaröryggisáætlun 

Eins og fram hefur komið er staða Hveragerðisbæjar í umferðaröryggismálum mjög góð.  Í 

sveitarfélaginu hefur mjög margt verið gert til að auka umferðaröryggi.  Ekki er margt sem 

þarf að bæta við svo hægt sé að gefa út umferðaröryggisáætlun samkvæmt 

leiðbeiningunum, en líkt og önnur sveitarfélög á landinu eru fjármunir af skornum skammti.  

Hér á eftir verður farið yfir þau atriði sem Hveragerði vantar, samkvæmt leiðbeiningum sem 

farið var yfir í kafla 2, til að geta gefið út heildstæða umferðaröryggisáætlun.  Þær aðgerðir 

sem standa eftir svo hægt sé að gefa út umferðaröryggisáætlun samkvæmt leiðbeiningunum 

eru: 

 Skipa Verkefnisstjóra 

 Setja Umferðaröryggi inn í fjárhagsáætlun 

 Halda íbúafund 

Ef það er vilji sveitarstjórnar Hveragerðis að fara út gerð heildstæðrar 

umferðaröryggisáætlunar eru viss atriði sem þurfa að liggja fyrir svo vinna við áætlunina 

verði sem skilvirkust.  Þá þarf Hveragerðisbær að skipa verkefnisstjóra sem sér um mótun 

umferðaröryggisáætlunar, kynningu hennar og framfylgd.  Verkefnisstjóri getur hafið gerð 

umferðaröryggisáætlunar með því að senda skýr skilaboð um þá vinnu sem framundan er í 

umferðaröryggismálum í sveitarfélaginu þar sem embættismönnum og kjörnum fulltrúum 

eru kynnt almenn atriði um umferðaröryggi.  Þá þarf að tryggja samvinnu við íbúa og 

hagsmunaaðila í sveitarfélaginu.  Þá þyrfti að eyrnamerkja ákveðnar upphæðir til 

umferðaröryggismála svo málefnið falli ekki upp fyrir.  Mikilvægt er að halda íbúafund og 

jafnvel fundi til að fá íbúa og hagsmunaaðila bæjarins til að vera meðvirkir í að bæta 

umferðaröryggi í Hveragerði. 
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5.3 Framtíðarverkefni 

Á framkvæmdaáætlun stefnumörkunar Hveragerðis eru aðgerðir sem er verið að vinna að.  

Enn er verið að vinna að uppsetningu hellulagðra 30 km hliða.  Þá eru áætlaðar lokanir á fleiri 

götum ásamt uppsetning á gönguþverunum.  Einnig eru hraðalækkandi aðgerðir í 

Laufskógum, Finnmörk og Réttarheiði.  Þá þarf að huga að gatnamótum Breiðumerkur og 

Þelamerkur, þar sem þau munu ekki anna umferð í framtíðinni.  Ásamt því að gera 

Skólamörkina að botnlanga. 

Samkvæmt fyrrnefndu aðalskipulagi Hveragerðisbæjar, 2005 til 2017, er skipulögð byggð 

sunnan við þjóðveginn og liggur þá þjóðvegurinn í gegnum sveitarfélagið, annað en í dag þar 

sem akstursleiðin liggur meira framhjá sveitarfélaginu.  Mikilvægt er að umferð geti þverað 

Suðurlandsveg örugglega og án mikillar hættu, sér í lagi þar sem hugmyndir eru um 

tvöföldun Suðurlandsvegar.  Á skipulagstímabilinu er ekki gert ráði fyrir færslu þjóðvegarins, 

eins og hugmyndir eru um, heldur er svigrúm gefið til tvöföldunar á veginum þar sem hann 

er staðsettur núna.  Aðalskipulagið gerir ráð fyrir góðum innanbæjar umferðartengingum til 

suðurs undir þjóðveginn,  gert er ráð fyrir tveimur undirgöngum þar sem umferð kemst undir 

þjóðveginn.  Þá verða einnig gerð sér undirgöng fyrir gangandi vegfarendur sem eru nokkuð 

frá þeim undirgöngum sem hugsuð eru fyrir umferð ökutækja. 
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6. Lokaorð 

Markmið þessa verkefnis var að skoða umferðaröryggisáætlanir, sögu þeirra, stöðu í dag og 

nýlega útgefnar leiðbeiningar um gerð þeirra.  Þá var farið út í að skoða aðgerðir sem hafa 

bætt umferðaröryggi á landinu og að lokum var svo skoðað sveitarfélagið Hveragerði.  Farið 

var yfir þær aðgerðir sem þegar hafa verið unnar í sveitarfélaginu, þá þætti sem eftir eru svo 

Hveragerði standi undir umferðaröryggisáætlun miðað við leiðbeiningarnar, einnig var svo 

skoðað framtíðarlausn Hveragerðis þegar byggð teygir sig suður fyrir þjóðveg. 

Framtíð íslenskra sveitarfélaga í umferðaröryggismálum er mikið að batna.  Þar sem 13 af 33 

sveitarfélögum með 1000 eða fleiri íbúa eru búin að semja við Umferðarstofu um 

umferðaröryggisáætlun og af þeim eru tvö sem hafa þegar gefið út áætlun, einnig eru nokkur 

sem er unnið að því að gera samning.  Markmið stjórnvalda í umferðaröryggi eru háleit og til 

þess bæta árangur er mikilvægt að fá fleiri sveitarfélög til þess að leggja hönd á plóg en það 

er auðveldara að ná árangri ef fleiri taka þátt. 

Leiðbeiningar um gerð umferðaröryggisáætlanna eru mjög góðar og beinskeyttar þar sem 

vinnuferlinu er lýst og gefnar upplýsingar um helstu áhersluatriði í mótun áætlunarinnar.  

Mynda leiðbeiningarnar þannig nokkurs konar grunn að samræmdum og markvissum 

vinnubrögðum fyrir sveitarfélög til að vinna eftir.  Þægilegt er að fara eftir þeim og ætti að 

auðvelda vinnu þeirra sveitarfélaga sem hyggjast gera heildstæða umferðaröryggisáætlun.  

Þær tegundir umferðaröryggisáætlana sem rýnt var mest í eru fyrir minni sveitarfélög, 

samanber Hveragerði.  Fyrir slík sveitarfélög einfaldast mikið stöðumat og greiningarvinna 

miðað við stærri sveitarfélög eins og Reykjavík þar sem flækjustig, vegalengdir og umferð er 

allt umfangsmeira. 

Umferðaröryggi í Hveragerði er almennt mjög gott.  Sveitastjórnin er öll af vilja gerð til að 

auka umferðaröryggi innan bæjarins.  Farið var yfir þrjú tímabil sem öll höfðu sér slysakort. 

Og eru aðgerðir greinilega að skila sér þó svo að fjöldi óhappa hafi aukist lítillega á ári en 

fjöldi fólks sem slasast í umferðaróhöppum fækkar frá fyrsta tímabili.  Á fyrsta tímabili eru 

umferðaróhöpp að meðaltali um 22 á ári þar sem fimm til sex manneskjur slasast.  Á tímabili 

tvö hækkar meðaltalið í rúmlega 23 á ári þar sem þrjár manneskjur slasast.  Á þriðja tímabili 
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er meðaltal umferðaróhappa rétt undir 25 á ári þar sem þrjár manneskjur slasast.  Hefur 

þetta skilað sér með mikilli vinnu við gagna öflun, skilgreiningu verkefna og forgangsröðun 

þeirra ásamt grófu kostnaðarmati.  

Ekki er margt sem stendur í vegi fyrir gerð heildstæðrar umferðaröryggisáætlunar hjá 

Hveragerði og er það mat höfundar að Hveragerði ætti að taka næsta skref í 

umferðaröryggismálum og fara út í gerð heildstæðrar umferðaröryggisáætlunar því þau 

atriði sem eftir standa eru þess eðlis að þau geta gert mikið fyrir sveitarfélagið.  Það að 

tryggja að umferðaröryggi falli ekki upp fyrir og að fá íbúa með sér í lið er mjög mikilvægt, 

ásamt því að skipa verkefnisstjóra sem ber ábyrgð á áætluninni og framfylgd hennar. 

Lausn við því vandamáli sem Hveragerði stendur frammi fyrir í framtíðinni þegar umferð 

bæjarins þarf að þvera Suðurlandsveg þykir mjög góð, sérstaklega þar sem bærinn er nokkuð 

aflangur og áætlun gerir ráð fyrir 2 undirgöngum í sitthvorum enda bæjarins.  Með þessu 

minnkar álag á þær tengibrautir sem leiða umferð í átt að þeim gatnamótum þar sem umferð 

fer inn og út úr bænum og sleppur þá umferð við að blandast þeirri umferð sem er á 

Suðurlandveginum. 

Við gerð verkefnisins myndaðist mikill áhugi höfundar á efninu og er nokkuð ljóst að fylgst 

verður með þróun mála á sviði umferðaröryggis og þá sérstaklega hjá Hveragerði.  
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