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Skýringar 
ÁDU Ársdagsumferð, meðalumferð á dag yfir árið. 

Akbraut Sá hluti vegar sem fyrst og fremst er ætlaður fyrir umferð ökutækja. 

Bágapunktur Staður þar sem umferðarstraumar ökutækja, hjólreiðamanna og 
gangandi vegfaranda skerast, koma saman eða greinast. 

Gangbraut Sérstaklega merktur hluti vegar með umferðarljósum, eða skilti og 
yfirborðsmerkingum, sem er ætlaður gangandi og hjólandi 
vegfarendum til að komast yfir akbraut. 

Gangstétt Sá hluti vegar til hliðar við akbraut sem aðallega er ætlaður gangandi 
vegfarendum. 

Hraðatakmarkandi aðgerðir Allar aðgerðir sem stuðla að lækkun ökuhraða t.d. gerð hraðahindrana 
og eftirlit með hraða. 

Óvarinn vegfarandi Vegfarandi sem ekki er varinn af yfirbyggingu ökutækis í umferð, svo 
sem gangandi og hjólandi vegfarendi, þ.m.t. ökumaður og farþegi 
bifhjóls og torfærutækis. 

Skólaleiðir Göngu- og hjólaleiðir skólabarna til og frá skóla. 

Vegamót/gatnamót Þar sem vegir/götur mætast eða skerast eða vegur/gata greinist. 

Vegfarandi Hver sem fer um veg eða er staddur á vegi eða í ökutæki á vegi. 

Veghald Forræði yfir vegi og vegsvæði, þ.m.t. vegagerð, þjónusta og viðhald 
vega. 

Veghaldari Sá aðili sem hefur veghald vega. 

Vegur Akbraut, stígur, brú, torg, húsasund, bifreiðastæði, veggöng, vegslóði 
eða þess háttar sem notað er til almennrar umferðar. 

Þéttbýli Svæði afmarkað með sérstöku merki sem táknar þéttbýli. 

Þveranir óvarinna vegfarenda Staður þar sem skipulögð leið óvarinna vegfarenda þverar veg. Þveranir 
geta verið í plani eða mislægar. 

Ökutæki Tæki á hjólum, beltum, völtum, meiðum eða öðru sem ætlað er til 
aksturs á landi og eigi rennur á spori. 

Í samræmi við venjur Vegagerðarinnar er hugtakið slys notað í þessu rannsóknarverkefni yfir öll tilvik 
í umferðinni, hvort sem meiðsli hafa orðið á fólki eða ekki. Slys skiptast í eignatjón og slys með litlum 
meiðslum, slys með miklum meiðslum og banaslys. 



 

2 Forgangur og öryggi gangandi vegfarenda á gönguþverunum 

1  Inngangur 
 

Meginmarkmið Vegagerðarinnar er m.a. að umferðaröryggi sé á við það sem best gerist og tryggja 
góða sambúð vegar og umferðar við umhverfi og íbúa [Vegagerðin, 2010a]. Því eru merkingar á 
yfirborði vega og við vegi mikilsvert öryggisatriði sem í mörgum tilfellum getur komið í veg fyrir slys.  

Aukin hlutdeild gangandi og hjólandi er mikilvæg sé ætlunin að skapa sjálfbærara og meira aðlaðandi 
umhverfi í þéttbýli. Í ljósi aukinnar ferða gangandi og hjólandi er mjög mikilvægt að staða þessa hóps 
í umferðinni sé skýr og er öryggi gangandi á gangbrautum og hvers kyns gönguþverunum í 
brennidepli í þessu verkefni. 

Gjarnan er staða gangandi á gönguþverunum óljós og eru ökumenn og vegfarendur oft á tíðum ekki 
klárir á því hver hafi forgang. Sérstaklega á þetta við um stöðu gangandi á gönguþverunum án 
sérstakra gangbrautarmerkinga og hafa slys á slíkum þverunum oft leitt til umræðna um eðli þeirra. 
Ljóst er að samfélagslegur kostnaður vegna slíkra slysa er gríðarlegur en skv. mati Hagfræðistofnunar 
var heildarkostnaður vegna umferðarslysa árið 2009 áætlaður 22-23 milljarðar kr. á verðlagi ársins 
2009. Þessar tölur benda til þess að fyllsta ástæða sé til að skoða umferðarslys sem alvarlegt 
efnahagsvandamál [Hagfræðistofnun, 2012]. 

Í umferðarlögum er gangbraut sérstaklega merkt fyrir gangandi vegfarendur til að þvera götu með 
skiltum og yfirborðsmerkingum eins og lög gera ráð fyrir. Ekki er öllum vegfarendum ljóst að ökutæki 
hafi forgang gagnvart óvörðum vegfarendum sem ætla sér yfir gönguþverun, fjarri gatnamótum, sem 
ekki er merkt sérstaklega sem gangbraut þó um t.d. upphækkun sé að ræða.  

Um er að ræða samantekt á erlendum lögum og reglum ásamt slysatölum varðandi gangandi 
vegfarendur á Íslandi og öðrum Norðurlöndum. Er t.d. hugsanlegt að endurskoða þurfi umferðarlög 
eða breyta merkingum sem snúa að gönguþverunum til að auka öryggi gangandi vegfarenda? 
Mikilvægt er að allir vegfarendur þekki stöðu sína í umferðinni og hafa nágrannaþjóðir okkar því 
rækilega kynnt vegfarendum hvernig skuli bregðast við mismunandi aðstæðum. Væri slík vinna vel í 
anda núll-sýnarinnar en skv. henni ber að hindra að manneskjur látist eða slasist alvarlega í 
umferðinni. Einnig skal t.d. regluverk, löggæsla og hönnun umferðarmannvirkja miða að því marki og 
er verkefni sem þetta því mikilvægt í því starfi. Þá verður töluverður þungi lagður í að skoða 
mismunandi gerðir gönguþverana og dæmi tekin um staðsetningar sem e.t.v. mætti gera öruggari. 

Í framhaldi af niðurstöðum verkefnisins væri æskilegt að kynna fyrir vegfarendum hvaða reglur og 
lög gilda við mismunandi aðstæður í umferðinni. Þá er mikilvægt að kynna niðurstöður verkefnisins 
opinberlega svo almenningi verði betur kunngjört um hvaða reglur gilda við mismunandi aðstæður. 

 

Þetta verkefni var unnið fyrir Vegagerðina og var styrkt af rannsóknarsjóði hennar. Viðfangsefnið er 
forgangur og öryggi gangandi vegfarenda á gönguþverunum. Skýrsluhöfundur er Hörður Bjarnason, 
vega- og umferðarverkfræðingur hjá Mannviti. 
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2  Lagaramminn 
Hér á eftir er í stuttu máli farið í gegnum íslensku lögin hvað varðar gangandi og þeirra forgang í 
umferðinni. Einnig eru sambærileg lög Svíþjóðar, Noregs og Danmerkur skoðuð og þau borin saman 
við þau íslensku. Þegar þetta er ritað liggur fyrir frumvarp til umferðarlaga og er í þessum kafla vísað í 
frumvarpið í stað núgildandi laga [Alþingi, 1987]. Eðlilegra er að byggja þennan kafla á samanburði 
við lög sem að öllum líkindum verða samþykkt í stórum dráttum heldur en að byggja hann á 
núgildandi lögum sem verða úrelt fyrr en seinna. 

Í 25. grein í frumvarpi til umferðarlaga varðandi skyldu ökumanna til að veita öðrum forgang [Alþingi, 
2012] segir m.a.: 

„Þegar ökumaður ætlar að beygja til vinstri á vegamótum ber honum að veita umferð sem á 
móti kemur forgang, svo og gangandi vegfarendum, hjólreiðamönnum og ökumönnum á 
léttu bifhjóli í flokki I sem fara þvert yfir akbraut þá sem hann ætlar að fara á. Sama á við um 
akstur yfir eða af akbraut þar sem eigi eru vegamót.“ 

Orðalagið „til vinstri“ er nýtt í frumvarpinu en samkvæmt því þarf ökumaður ekki lengur að veita 
gangandi vegfarendum forgang þegar beygt er til hægri á vegamótum sem er afar varhugavert. Í 
umsögnum varðandi frumvarpið sem Vegagerðin og Umferðarstofa hafa sent frá sér er reyndar gerð 
athugasemd varðandi þetta orðalag og er í þessu verkefni gert ráð fyrir að „til vinstri“ verði fellt út 
greininni enda í algeru ósamræmi við lög annarra landa. 

Annars er forgangur gangandi nokkuð skýr hér hvað varðar vegamót þar sem ekki eru framhjáhlaup 
til hægri eða hringorg. Varðandi forgang gangandi í hringtorgum þegar gönguleið liggur um torgið 
hefur verið vísað í sömu 25. grein hvað varðar akstur ökutækja út úr hringtorgi þegar ökumaður ber 
að veita gangandi forgang sem fara þvert yfir þá akbraut sem ökumaður ætlar að beygja á. Ekkert í 
lögum segir hins vegar skýrt um stöðu gangandi hvað varðar akstur ökutækja inn í hringtorg. Skv. 25. 
gr. er það reyndar skýrt að í hringtorgum skuli ökumaður veita umferð ökutækja í hringtorgi forgang 
vegna biðskyldu en þar sem gangandi telst ekki til ökutækja gefur þetta ekki til kynna að um sé að 
ræða forgang gangandi. Forgangur gangandi er því afar óskýr í hringtorgum nema þegar um skiltaða 
gangbraut er að ræða. 

Á óskiltuðum gönguþverunum í framhjáhlaupum til hægri getur einnig réttarfarsleg óvissa myndast 
þar sem forgangur gangandi er ekki skýr. Er um forgang gangandi að ræða þar sem ökumaður beygir 
þvert fyrir gangandi umferð eða forgang ökumanns þar sem gangandi gengur þvert fyrir akandi 
umferð á aðalbraut? Ljóst er að einfalt er að koma í veg fyrir slíka óvissu með uppsetningu 
gangbrautarskiltis samhliða merkingum í götu. 

Í 26. grein í frumvarpi til umferðarlaga varðandi sérstakar skyldur gagnvart gangandi vegfarendum 
segir m.a.: 

 Ökumaður sem ekur yfir gangstétt, göngustíg eða inn á akbraut frá lóð eða svæði við veginn 
skal bíða meðan gangandi vegfarandi fer fram hjá. Sama á við um akstur inn á eða yfir 
göngugötu. 
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 Við beygju á vegamótum má ökumaður ekki valda gangandi vegfaranda sem fer yfir akbraut 
þá sem beygt er inn á hættu eða óþægindum. Sama á við um akstur yfir akbraut eða af henni 
þar sem ekki eru vegamót. 

Við gangbraut þar sem umferð er stjórnað af lögreglu eða með umferðarljósum skal 
ökumaður bíða eftir gangandi vegfaranda sem er á gangbrautinni á leið yfir akbrautina þótt 
umferð sé að öðru leyti heimil í akstursstefnu ökumannsins. Ef gangbrautin er við vegamót 
og ökumaður kemur að henni úr beygju á vegamótunum skal hann aka hægt og bíða meðan 
gangandi vegfarandi sem er á gangbrautinni eða á leið út á hana kemst fram hjá. 

 Ökumaður sem nálgast gangbraut þar sem umferð er ekki stjórnað af lögreglu eða með 
umferðarljósum skal aka þannig að það valdi ekki gangandi vegfaranda á gangbrautinni eða 
á leið út á hana hættu eða óþægindum. Skal ökumaður nema staðar, ef nauðsynlegt er, til að 
veita hinum gangandi færi á að komast yfir akbrautina. 

Hér ber einna helst að benda á að ökumaður skal haga akstri þannig að hann valdi ekki gangandi 
vegfarenda á leið út á gangbraut hættu eða óþægindum. Gangandi vegfarendur eiga þar af leiðandi 
ekki að verða fyrir neinum óþarfa óþægindum við gangbraut vegna aksturs ökumanna.  

Skoðuð voru lög Svía, Dana og Norðmanna og virðast mjög svipuð lög gilda hvað varðar forgang 
gangandi. Í norsku lögunum [Lovdata, 1986] er reglan varðandi forgang gangandi í beygjum 
einfölduð (7. gr.) og ritað að ökumaður sem ætlar að beygja skal víkja fyrir gangandi og hjólandi á 
þeim veg sem ekið er inn á. Í sænsku lögunum [Notisum, 1998] er ekkert talað um beygjur ökumanna 
á vegamótum heldur talið nóg að nefna (Kafli 3, 58. gr.) að ökumenn verði að víkja fyrir gangandi 
vegfarendum á gangstéttum og vegum ætluðum gangandi líkt og vitnað er í hér að ofan í í 26. gr. 
íslenska frumvarpsins. Dönsku lögin reyndust mjög svipuð þeim íslensku hvað varðar forgang 
gangandi [Vejregler, 1976]. 

Sameiginlegt er þó í lögum þessara landa að forgangur gangandi er skýr á gangbrautum. Það er því 
rétt í þessu samhengi að skoða á hvaða hátt gangbraut er skilgreind í en í 3. gr. í frumvarpi til 
umferðarlaga segir: 

 „Gangbraut: 

Sérstaklega merktur hluti vegar með umferðarljósum, eða skilti og 
yfirborðsmerkingum, sem er ætlaður gangandi og hjólandi vegfarendum til að 
komast yfir akbraut.“ 

Skv. þessu er ljóst að þar sem ekki eru umferðarljós skuli merkja gangbraut með skilti og 
yfirborðsmerkingum. Í 7. gr. í frumvarpi til umferðarlaga segir enn fremur: 

„Vegfarandi skal fara eftir fyrirmælum og leiðbeiningum um umferð sem gefnar eru til kynna 
með umferðarmerkjum, umferðarljósum, merkingum á yfirborði vegar, hljóðmerkjum eða 
öðrum hætti á eða við veg, sbr. 85. gr. Fyrirmæli og leiðbeiningar þessar gilda framar 
almennum umferðarreglum.“ 
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Einnig stendur í 81. gr. í frumvarpinu: 

„Veghaldari getur kveðið á um varanleg sérákvæði um notkun vegar til umferðar að fengnu 
samþykki sveitarstjórnar, þegar það á við, og lögreglu, m.a. um: 

a. stöðvun og lagningu ökutækis, 

b. hvar umferð skuli hafa forgang, sbr. 3. mgr. 25. gr., 

c. einstefnuakstur, 

d. gangbrautir, 

e. undanþágur frá og bann við tiltekinni umferð, og 

f. aðrar takmarkanir á umferð um veg, þ.m.t. umferðareyjar og hraðahindranir í 
þágu umferðaröryggis. 

Ákvarðanir samkvæmt grein þessari skal veghaldari gefa til kynna með 
umferðarmerkjum. Ákvörðun varðandi stöðvun eða lagningu ökutækja, sem ekki er 
bundin við ákveðinn vegarkafla, skal birta á vefsetri Vegagerðarinnar eða með 
öðrum tryggum hætti.“ 

Skv. ofangreindum greinum (sjá feitletrað sérstaklega) er ljóst að gangbraut verður lögleg með 
uppsetningu á umferðarmerkjum sem er í ósamræmi við skilgreiningu gangbrautar þar sem skilti og 
yfirborðsmerkingar skulu fylgjast að. 

Í 85. gr. í frumvarpi til umferðarlaga er fjallað um umferðarmerki o.fl. en þar segir m.a.: 

„Veghaldari skal sjá um að umferðarmerki verði sett á eða við veg þar sem sérreglur gilda 
um umferð eða þörf er á til stjórnunar eða leiðbeiningar. 

Um gerð og notkun umferðarmerkja, umferðarljósa og hljóðmerkja og annarra merkja á eða 
við veg til stjórnunar á eða leiðbeiningar fyrir umferð, svo og hvað þau tákna og hvenær 
megi frá þeim víkja, skal kveðið á í reglugerð sem ráðherra setur.“ 

Er við þessa grein vísað í „Reglugerð um umferðarmerki og notkun þeirra“ [Alþingi, 1995] en í 9 gr. 
reglugerðarinnar er ritað varðandi upplýsingamerki D02.11:  

„Merki þetta er notað við gangbraut og skal vera báðum megin akbrautar. Ef eyja er á 
akbraut má merkið einnig vera þar.“  

Merkingu gangbrautar er svo lýst í 29. gr. reglugerðarinnar: 

„Gangbraut (M13) yfir akbraut skal að jafnaði merkt með hvítum samhliða röndum langsum 
á vegi. Heimilt er þó að merkja gangbraut með tveimur óbrotnum línum eða bóluröðum 
þvert yfir akbrautina. Merkingu þessa má einnig nota þar sem hjólreiðastígur eða reiðvegur 
þverar veg“. 
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Mynd 1. Löglega merkt gangbraut með hvítum samhliða röndum langsum í vegi (sebrabraut) og 
upplýsingamerki D02.11 báðum megin akbrautar. Borgartún í Reykjavík. 

Hér er reglugerðin ekki nógu skýr hvað varðar samspil gangbrautarmerkinga í götu og 
upplýsingamerkis D02.11. Að það skuli standa í 9. gr. „Merki þetta er notað við gangbraut og skal 
vera báðum megin akbrautar.“ í stað „Merki þetta skal notað við gangbraut og skal vera báðum 
megin akbrautar.“ gefur færi á að skilja þessa grein á þann hátt að ekki sé nauðsynlegt að nota skiltið 
við gangbrautir. Í 29. gr. er einnig ritað að „Gangbraut (M13) yfir akbraut skal að jafnaði merkt...“ en 
þetta orðalagið gefur möguleika á að ekki þurfi alltaf að merkja gangbraut í götu. Skilgreining á 
gangbraut í frumvarpi til umferðarlaga dregur þó af allan vafa enda stendur þar skýrt að nota skuli 
skilti og yfirborðsmerkingar þegar umferðarljós eru ekki staðar.  

Mismunandi er eftir Norðurlöndunum hvernig staðið er að þessum málum en mikilvægt er að lögin 
séu skýr hvað þetta varðar. Ef litið er á norsku lögin stendur að ekki sé nauðsynlegt að setja upp 
gangbrautarskilti til að forgangur gangandi á gangbrautum haldist þegar gangbrautarmerking í götu 
er til staðar. Þar af leiðandi nægir í sumum tilfellum að setja gangbrautarmerkingu í götu til að gefa 
gangandi forgang [Lovdata, 2005]. 

Í dönsku lögunum er ritað að þegar gangbraut er merkt í götu án ljósastýringar skuli setja upp 
gangbrautarskilti. Þó er í lagi í að sleppa skiltinu ef gangbrautin er staðsett strax eftir biðskyldu- eða 
stöðvunarlínu. Alltaf skal þó merkja gangbraut í götu [Vejregler, 2012]. 

Í sænsku lögunum stendur hins vegar að gangbrautarmerking í götu skuli sett þar sem 
gangbrautarskilti sé uppsett. Merking í götu ein og sér dugar því ekki til að gefa forgang gangandi í 
Svíþjóð [Notisum, 2007]. 



 

Forgangur og öryggi gangandi vegfarenda á gönguþverunum  7 

 

Mynd 2. Fjögurra akreina gatnamót í Malmö án stýringar umferðarljósa. Gangbrautarmerkingar í götu og alls 
7 gangbrautarskilti. Forgangur gangandi er skýr [Google Maps, 2012]. 

Þess ber að geta að samanborið við lög landanna sem talin voru upp hér að ofan er það eingöngu á 
Íslandi að leyfilegt er að merkja gangbraut í götu á annan hátt en með hvítum samhliða röndum 
langsum á vegi (sebrabraut) líkt og getið er í 29. gr. reglugerðar um umferðarmerki og notkun þeirra 
[Alþingi, 1995]. 

Þar sem ekki gilda sömu lög milli landa og forgangur oft á tíðum óljós ættu ökumenn öllu jafna ekki 
að gera ráð fyrir að allir gangandi vegfarendur þekki lög og reglur og öfugt. Því ætti að gera meira af 
því að fræða almenning varðandi umferðarlög og hvaða reglur séu í gildi hverju sinni. Eflaust er öllum 
vegfarendum ekki kunnugt um að forgangur gangandi er ekki til staðar nema þegar um er að ræða 
gangbrautarljós, gangbraut með gangbrautarskiltum eða þegar ökumaður beygir þvert fyrir gangandi 
umferð á vegamótum. Því er forgangur gangandi enginn þó um vinsæla gönguleið sé að ræða með 
augljósum hraðatakmarkandi aðgerðum og jafnvel fullnægjandi merkingum í götu þegar 
gangbrautarskiltin vantar. 

 

Mynd 3. Sebrabraut en engin gangbrautarskilti og forgangur gangandi því ekki til staðar. Auðbrekka í 
Kópavogi. 
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Rétt er að geta í lok þessa kafla að bótaréttur gangandi er mjög ríkur hjá tryggingafélögum og skiptir 
þá litlu máli hvort sá gangandi sé staddur á gangbraut eða ekki. Er í því samhengi bent á 88. gr. 
umferðarlaga þar sem segir m.a.: 

„Sá sem ábyrgð ber á skráningarskyldu vélknúnu ökutæki skal bæta það tjón sem hlýst af 
notkun þess enda þótt tjónið verði ekki rakið til bilunar eða galla á tækinu eða ógætni 
ökumanns. 

Bætur fyrir líkamstjón eða vegna missis framfæranda má lækka eða fella niður ef sá 
sem varð fyrir tjóni eða lést var meðvaldur að tjóninu af ásetningi eða stórkostlegu 
gáleysi.“ 

Sjaldnast er um það að ræða að bætur séu skertar til gangandi vegfarenda verði þeir fyrir slysi af 
völdum skráningaskylds ökutækis nema sannað sé að gangandi hafi sýnt af sér ásetning eða 
stórkostlegt gáleysi. Liggi það ekki fyrir fær hinn slasaði fullar bætur úr ábyrgðartryggingu 
ökutækisins [Sjóvá, 2012]. 
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3  Umferðaröryggi og núllsýn 
Sýnt hefur verið fram á að hraði ökutækja hefur mikil áhrif á annars vegar fjölda slysa og hins vegar 
alvarleika umferðarslysa. Öruggast er að skilja gangandi og hjólandi frá ökutækjum en þegar það er 
ekki mögulegt verður að grípa til aðgerða til að halda hraða ökutækja það lágum að hættan á 
alvarlegum slysum verði lítil. 

Til er veldislíkan sem lýsir þessu sambandi hraðahækkunar/-lækkunar og fjölda og alvarleika slysa, 
svokallað „Potensmodel”. Samkvæmt því er t.d. fjöldi banaslysa í réttu hlutfalli við hraðabreytinguna 
í fjórða veldi [Nilsson, 2000]. Myndin hér að neðan sýnir hvaða áhrif litlar breytingar á meðalhraða 
hafa á afleiðingar slysa. 

 

Mynd 4. Afleiðingar slysa og breytingar á meðalhraða [Väg- och transportforskningsinstitutet, 2000]. 

Rannsóknir benda til að 90% gangandi vegfarenda lifi ef hraði við ákeyrslu 30 km/klst. Þetta hlutfall 
er hratt að breytast þegar hraðinn er 50 km/klst. en þá verður hættan á banaslysi átta sinnum meiri 
sem þýðir að aðeins 20% lifa áreksturinn af, sjá mynd að neðan [Vägverket, 2007]. Því má álykta að 
þegar hraðinn er takmarkaður við 30 km/klst. séu forsendur til að blanda saman óvörðum 
vegfarendum og ökutækjum orðnar æskilegri [Feychtin, 2003]. 
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Mynd 5. Líkur á dauðsfalli gangandi miðað við árekstrarhraða [Statens vegvesen, 2007] 

Stöðvunarvegalengdir breytast einnig töluvert við lægri hraða. Við 50 km/klst er 
stöðvunarvegalengdin 27 m en 13 m þegar ekið er á 30 km/klst. Við slæm vegaskilyrði geta þessar 
vegalengdir orðið allt að fjórum sinnum lengri [Feychtin, 2003]. 

Sett í samhengi við núllsýnina er því mikilvægt að hraði sé aldrei meiri en 30 km/klst. þegar ökutæki 
og óvarðir koma saman við gangbraut eða annars konar gönguþverun. Byggist núllsýnin á því 
markmiði að enginn láti lífið eða slasist alvarlega í umferðinni og miðar að því að skapa umferðarkerfi 
sem er eins öruggt og nokkur kostur er. Gert er ráð fyrir slysum í núllsýninni en allt skuli gert til að 
þau hafi ekki alvarlegar afleiðinar og ekki sé hægt að kenna aðstæðum eða tæknilegum göllum þar 
um. Lækkun hámarkshraða með hraðatakmarkandi aðgerðum við gangbrautir og aðrar 
gönguþveranir er þess vegna mikilvæg aðgerð til að minnka hættuna og skaðsemi fyrir gangandi 
vegfarendur við þveranir. 

Þó að hraðalækkun og fækkun slysa sé oftast helsta ástæða hraðatakmarkandi aðgerða er æskilegt 
að aðrir þættir séu einnig skoðaðir svo sem sjónræn og efnahagsleg áhrif og áhrif á lífsgæði 
[Department for Transport, 2007]. Auk hraðatakmarkandi aðgerða getur gott skipulag ásamt 
uppbyggingu og viðhaldi göngu- og hjólreiðastíga leitt til fækkunar slysa. Mörg sveitarfélög hafa 
undanfarin ár lagt mikla áherslu á að tryggja öruggar skólaleiðir fyrir börn og þá hafa mörg þeirra 
unnið markvisst að uppbyggingu 30 km hverfa, sjá mynd hér að neðan. Hefur slysum t.d. í Reykjavík 
þar sem meiðsl verða á fólki fækkað að meðaltali um 27% og alvarlegum slysum um 62% í slíkum 
hverfum [Stefán Agnar Finnsson, 2006]. 
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Mynd 6. T.v. hefðbundin merking 30 km svæðis í Reykjavík. T.h. óhefðbundin merking í Djúpuvík. 

Þá ber að geta að hljóð- og loftmengun eru fylgifiskar bílaumferðar sem hafa verður í huga við 
skipulag byggðar og hönnun þjóðvega í þéttbýli. Með jöfnum og lágum hraða dregur almennt úr 
útblæstri og hávaða sem aftur leiðir til bættra lífsgæða meðan ójafn hraði eykur hávaða og 
loftmengun. Það skiptir því miklu máli að vel sé að verki staðið þegar staðsetning hraðatakmarkandi 
aðgerða er ákveðin.  
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4  Slysatölur 
Lögregluskýrslur eru enn algengasta uppspretta upplýsinga ef ætlunin er að kanna almennt öryggi 
vegfarenda og byggist slysaskráning Umferðarstofu á skýrslum sem fengnar eru úr gagnagrunni 
ríkislögreglustjóra. 

Rannsóknir sem hafa verið gerðar á umferðarslysum sýna þó að hin opinbera skráning nær ekki til 
allra þeirra sem slasast hafa í umferðinni og á þetta sérstaklega við um slys þar sem meiðsl eru lítil. 
Mismunandi er eftir vegfarendahópum hve margir slasaðir eru skráðir og eru umferðarslys stundum 
tilkynnt til sjúkrastofnana og tryggingafélaga en ekki til lögreglu. Það er því í raun aðeins hægt að 
treysta á fjölda dauðsfalla í umferðinni. 

Í samanburði við önnur lönd er árangusríkast að notast við fjölda látinna m.v. höfðatölu. Ef skoðaður 
er samanburður við hin Norðurlöndin hvað varðar dauðsföll í umferðinni sést að Ísland er á svipuðu 
róli og hin Norðurlöndin. Frá árinu 2007 hefur banaslysum á öllum hinum Norðurlöndunum fækkað á 
hverju ári þar til ársins 2010 en samanburð milli landa frá árinu 2000 má sjá í töflunni hér að neðan. 

 

Mynd 7. Öll dauðsföll í umferðinni á hverja 100.000 íbúa Norðurlandanna og Bretlands [UNECE, 2012]. 

 

Ef eingöngu eru skoðuð dauðsföll gangandi í umferðinni og þau borin saman á svipaðan hátt og fyrir 
öll dauðsföll sést að kúrfan fyrir Ísland flöktir nokkuð vegna lítils úrtaks, sjá mynd að neðan. 
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Mynd 8. Dauðsföll gangandi í umferðinni á hverja 100.000 íbúa Norðurlandanna og Bretlands [UNECE, 2012]. 

 

Þar sem kúrfan fyrir dauðsföllum gangandi á Íslandi er mjög óregluleg eru hér einnig skoðuð 
dauðsföll og öll meiðsli gangandi í umferðinni til að gera úrtakið fyrir Ísland stærra. Fjöldi slysa og 
slasaðra er þó ekki raunhæfur samanburður í dag og skýrist það bæði af mismunandi skilgreiningum 
á meiðslum og mismunandi umfangi skráningar [Umferðarstofa, 2012b]. Þrátt fyrir að hin opinbera 
skráning nái ekki til allra þeirra sem slasast hafa í umferðinni er fjöldi allra slysa þó gjarnan notaður 
til að bera saman hluti í víðara samhengi. Eins og sést á grafinu hér að neðan yfir fjölda dauðsfalla og 
allra meiðsla gangandi í umferðinni má draga þá ályktun að Ísland sé aðeins á eftir hinum 
Norðurlöndunum hvað varðar öryggi gangandi í umferðinni. 

 

Mynd 9. Dauðsföll og öll meiðsli gangandi í umferðinni á hverja 100.000 íbúa Norðurlandanna og Bretlands 
[UNECE, 2012]. 
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Eftirfarandi graf sýnir hvernig dauðsföll, öll meiðsli og óhöpp án meiðsla gangandi dreifðust á 
tegundir atvika á Íslandi 2007-2011. 

 

Mynd 10. Fjöldi atvika (dauðsföll, öll meiðsli og óslasaðir) sem tengdust gangandi í umferðinni á Íslandi 
2007-2011 [Umferðarstofa, 2012c]. 

Hér má sjá að þegar ekið er á gangandi á gangbraut er næst algengasta tegund atvika þar sem 
gangandi vegfarendur koma við sögu [Umferðarstofa, 2012c]. Þess ber að geta að þessum flokki 
tilheyra einungis atvik þar sem skýrt er að gangandi sé staddur á gangbraut en ekki ómerktri 
gönguþverun hvers konar. Tilvik þar sem ekið er á gangandi á gönguþverunum tilheyra flest þeirri 
tegund þegar ekið á gangandi sem skyndilega gengur út á akbraut og þegar ekið er á gangandi sem er 
á leið þvert yfir akbraut. 

Skv. þessum tölum og þeim upplýsingum sem fram komu í samanburði við önnur Norðurlönd er ljóst 
að rík ástæða er til að skoða aðstæður, öryggi og forgang gangandi á gangbrautum og 
gönguþverunum nánar.  
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5  Gangandi og gönguþveranir 
Undanfarin ár hefur meira vægi verið lagt í að auka umferðaröryggi gangandi vegfarenda. Þar sem 
þeir eru lögmætir notendur samgöngukerfisins hafa þeir rétt á að nota kerfið á öruggan hátt og án 
óþarfa tafa. Þeir hafa einnig rétt til að þvera vegi á öruggan hátt og hafa skipulagsyfirvöld og 
hönnuðir faglega ábyrgð á því skipuleggja, hanna og setja upp öruggar og tryggar þveranir. Sem 
útgangspunkt ætti að hanna allar götur á þann hátt að gert sé ráð fyrir gangandi vegfarendum og að 
þeir geti þverað götur á öruggan hátt. Óháð aldri, líkamshreysti og ferðamáta skal tryggt að allir 
vegfarendur geri sér fyllilega grein fyrir aðstæðum og komist á einfaldan og öruggan hátt leiðar 
sinnar. 

Gönguþverun er staður þar sem gangandi þvera götu eða veg og umferð gangandi vegfarenda og 
ökutækja skarast. Gönguþverun skal vera gerð á þann hátt að gangandi getur þverað götu með 
eftirfarandi gæðakröfum: 

 Umferðaröryggi. Gangandi á að geta þverað götu án þess að eiga í hættu á að deyja 
eða slasast. 

 Hreyfanleiki. Biðtími skal vera stuttur og þveranir einfaldar og þægilegar í notkun. 

 Einfaldleiki. Gangandi og akandi skulu vera fljótir að skynja þveranir gangandi og hvaða 
reglur gilda hverju sinni. 

Almennt má skipta þverunum fyrir gangandi í fjóra flokka:  

 Mislæg, aðskilnaður í plani. Gangandi aðskildir frá ökutækjum annað hvort á brú eða í 
göngum. 

 Aðskilnaður með ljósastýringu. Gangandi gefinn forgangur með sérstakri ljósastýringu.  

 Þverun með aðgerðum til að auka öryggi gangandi t.d. gangbraut, upphækkun, 
miðeyju, þrengingu, vegkodda o.fl. 

 Þverun án aðgerða til að auka öryggi gangandi en mikilvægt að huga sérstaklega að 
þörfum fatlaðra.  

Síðasta gerðin er eins og gefur að skilja hættulegust fyrir óvarða vegfarendur og þó að ekki sé um 
algenga lausn að ræða finnast þó nokkrir staðir hér á landi þar sem þverun án aðgerða er til staðar, 
sjá mynd hér að neðan. Tiltölulega örugg og ódýr lausn er að setja upp miðeyju við slíkar aðstæður 
svo gangandi þurfi eingöngu að þvera einn umferðarstraum í einu. 

 

Mynd 11. Fjölsótt gönguþverun án aðgerða til að auka öryggi gangandi. Arnarbakki í Reykjavík. 
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Við skipulag göngu- og hjólaleiða skal leitast við að hafa þveranir fáar og öruggar. Einnig skal leitast 
við að draga úr hraða bílaumferðar, jafnvel niður fyrir leyfilegan hámarkshraða, með 
hraðatakmarkandi aðgerðum til að auka öryggi óvarinna vegfarenda. Staðsetningu þverana og 
útfærslu þeirra þarf að skoða í hverju tilfelli fyrir sig í samráði við skipulagsyfirvöld og veghaldara.  

Flest alvarleg slys þar sem fótgangandi koma við sögu gerast við þverun götu. Efnahagslega arðbært 
er að endurgera gangbrautir sem eru ekki öruggar og möguleiki til að draga úr fjölda slysa er mikill. 
Að tryggja þveranir gangandi með góðu skipulagi og hönnun er þess vegna mikilvægt verkefni og til 
að þveranir verði eins öruggar og kostur er er mælt með eftirfarandi [Vegagerðin, 2010b]:  

 Að hafa fáar þveranir og öruggar. 

 Að hafa þveranir þannig að óvarinn vegfarandi þurfi aðeins að þvera einn straum 
umferðar í einu. 

 Að hafa miðeyju að lágmarki 2 m breiða til að óvarinn vegfarandi geti staðið nokkuð 
öruggur á miðeyjunni og til að hún rúmi t.d. barnavagn eða reiðhjól. 

 Að hafa víxlgrindur á stíg áður en komið er að vegi, þannig að óvarinn vegfarandi snúi 
á móti þeim umferðarstraumi sem hann á eftir að þvera.  

 Að hafa hliðfærða gönguleið í miðeyju (þrepaskiptingu), þar sem því verður við komið, 
með þeim hætti að óvarinn vegfarandi snúi á móti þeim umferðarstraumi sem hann á 
eftir að þvera. Til að þessu verði við komið þarf miðeyjan að vera að lágmarki 5 m 
breið.  

 Að hafa sterka lýsingu við þveranir gangandi. Aukin slysahætta fylgir lítið lýstum eða 
ólýstum þverunum. 

 Að forðast að hafa þverun fyrir óvarða vegfarendur í plani þar sem tvær eða fleiri 
akreinar eru í sömu átt. Leitast skal við að hafa brú eða undirgöng og að lágmarki skal 
hafa gangbrautarljós þar sem aðstæður eru með þessum hætti. 

 Að girða götuna af þannig að vegfarendur freistist ekki til að fara yfir götuna við 
óæskilegar aðstæður. Girðingu má t.d. setja á miðeyju skerði hún ekki sýn ökumanna. 

Mikilvægt er að greina núverandi umferð gangandi vegfarenda við skipulagningu gönguleiða í 
þéttbýli. Einnig hafa skóleiðir barna verið kortlagðar í nokkrum sveitarfélögum hérlendis og hafa 
börn þá merkt inn á kort þá leið sem þau ganga í skólann sem og hvar þau upplifa hættur í 
umferðinni. Hafa athuganir af þessu tagi nýst sveitarfélögum við staðsetningu gönguþverana og 
hraðatakmarkandi aðgerða. 

5.1 Gangbrautir 

Ein gerð gönguþverana er gangbraut og gilda þar sérstakar reglur fyrir gangandi og akandi. Líkt og 
ritað er í kafla 2, Lagaramminn, er gangbraut skilgreind í frumvarpi til umferðarlaga sem 

„Sérstaklega merktur hluti vegar með umferðarljósum, eða skilti og yfirborðsmerkingum, 
sem er ætlaður gangandi og hjólandi vegfarendum til að komast yfir akbraut.” 

Í kafla 2 kemur einnig fram að gangbraut yfir akbraut skal að jafnaði merkja með hvítum samhliða 
röndum langsum á vegi (sebrabraut) en einnig er heimilt  að merkja gangbraut með tveimur 
óbrotnum línum (línubrautum) eða bóluröðum þvert yfir akbrautina. 
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5.1.1 Öryggi 

Gangbraut eykur vissulega möguleika gangandi á að komast milli staða en er ekki alltaf öruggasti 
kosturinn í sumum tilfellum. Mikilvægt fyrir öryggið er hraði ökutækja en við lágan hraða er betur 
hægt að gera sér grein fyrir hegðun vegfarenda og afleiðingar slysa verða minni. Dæmi um 
hraðatakmarkandi aðgerðir eru upphækkanir, miðeyjur, þrengingar og vegkoddar. 

Niðurstöður rannsókna á öryggi gangbrauta sem einungis eru merktar og skiltaðar á hefðbundinn 
hátt án annarra hraðatakmarkandi aðgerða hafa verið misvísandi og töluvert deilt um öryggi þeirra 
undarfarin ár [Transportøkonomisk institutt, 2000]. Hafa sumar þeirra sýnt aukna tíðni slysa og talið 
að þær geti veitt gangandi falska öryggiskennd. Þeim finnst merkingarnar sönnun þess að þeir eigi 
forgang á þessum hluta götunnar og gera ráð fyrir að ökumenn stöðvi bifreið sína til að hleypa 
gangandi yfir. Flestar þeirra rannsókna sem gerðar hafa verið hafa þó einungis skoðað heildaráhrif 
þess að setja upp merktra gangbraut en ekki rannsakað hvaða áhrif t.d. fjöldi akreina eða 
umferðarmagn hefðu.  

Nýleg rannsókn frá Bandaríkjunum [Zegeer o.fl., 2012] tók saman slysatíðni fimm ára á 1.000 
merktum gangbratum og 1.000 ómerktum gönguþverunum með upplýsingum t.d. varðandi 
umferðarmagn, aðbúnað gangandi og hámarkshraða. Niðurstöður hennar sýndu að á tveggja akreina 
vegi (ein akrein í hvora átt) væri lítill sem enginn munur á slysatíðni gangandi fyrir merktra gangbraut 
annars vegar og hins vegar ómerkta gönguþverun. Þó var sýnt fram á að fyrir fjölakreinavegi (fleiri en 
ein akrein í sömu átt) með ÁDU yfir 12.000 væri slysatíðni gangandi hærri m.v. ómerkta 
gönguþverun. Annars sýna niðurstöður flestra rannsókna að öruggast sé að nota gangbraut samhliða 
öðrum hraðatakmarkandi aðgerðum (t.d. upphækkaðar eyjur, umferðarljós, þrenging götu, betri 
lýsing) og að ekki skuli leggja gangbraut yfir fjölakreinavegi án samhliða aðgerða. Slys við slíkar 
aðstæður eru algeng en þá stöðvar ökumaður á akreininni næst þeim gangandi til að hleypa honum 
yfir en byrgir um leið sýn annars ökumanns sem kemur úr sömu átt á ytri akrein, sjá mynd að neðan. 

 

Mynd 12. Hættulegar aðstæður þegar gangbraut er lögð yfir tvær akreinar í sömu átt [Zegeer o.fl., 2012]. 

Þó eru dæmi um að slíkar lausnir séu notaðar hér á Íslandi, sjá myndir hér að neðan. Á flestum 
þessum stöðum er fjöldi gangandi töluverður og ÁDU yfir 12.000 sem gerir aðstæður varhugaverðar. 
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Mynd 13. Gangbraut yfir fjölakreinaveg. Fjarðarhraun í Hafnarfirði [Vegasjá Vegagerðarinnar, 2012]. 

Fjarðarhraun í Hafnarfirði: 

 ÁDU um 20 þús. árið 2010 [Vegasjá Vegagerðarinnar, 2012]. 

 Hámarkshraði 60 km/klst. en aðstæður bjóða upp á enn meiri hraða. 

 Skv. óformlegri athugun á aðstæðum er lítið um að forgangur gangandi sé virtur. 

 

Mynd 14. Gangbraut yfir fjölakreinaveg. Kalkofnsvegur í Reykjavík [Borgarvefsjá, 2012]. Á litlu myndinni t.v. 
má sjá merkingu í götu sem ekki er rétt skv. reglugerð um umferðarmerki. 

Kalkofnsvegur í Reykjavík: 

 ÁDU um 19 þús. árið 2011 [Reykjavíkurborg, 2012b]. 

 Hámarkshraði 30 km/klst. og upphækkun sem virðist þó ekki draga mikið úr hraða 
ökutækja skv. óformlegri athugun á staðnum. 

 Við vissar aðstæður snýr gangandi baki í umferð þegar komið er að gangbraut sem er 
varhugavert. 

 Gangbrautarmerkingar í götu óljósar og ekki réttar skv. reglugerð. 
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