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Íbúar við þjóðveginn kvarta undan hávaða  frá umferðinni, sérstaklega vegna umferðar þungra bíla og 
hraðaksturs, sem þykir meira vandamál á kvöldin og um helgar. 

Víða er aðbúnaður fyrir óvarða vegfarendur ófullnægjandi. 

Þar sem  leyfilegur hámarkshraði er  lækkaður við akstur  inn  í þéttbýli vill raunhraði   oft verða of hár ef 
lítil breyting er á veginum og umhverfi hans. 

Vöruflutningabílstjórar  kvarta  yfir  óþarfa  töfum,  t.d.  við  gatnamót,  sem  valdi  því  að  aksturshraðinn 
verði ójafn og að aðgerðir við að draga úr umferðarhraða hafi meiri áhrif á þá en ökumenn fólksbíla. 

Þeir sem veita þjónustu í þéttbýlinu vilja að leiðin til þeirra sé greið og hafa hag af aukinni umferð allra 
vegfarenda.  

2.2 Lausnir 
Í aðalatriðum má segja að tvær megin leiðir séu farnar til að leysa þessi vandamál, annars vegar að færa 
þjóðveginn  út  fyrir  þéttbýlið  og  hins  vegar  að  bæta  aðstæður  á  veginum  um  þéttbýlið.  Í  þessum 
leiðbeiningum er einungis fjallað um hönnun og breytingar á þjóðvegum í þéttbýli. 

2.2.1 Færsla þjóðvegar 
Hægt er að byggja nýjan veg framhjá þéttbýlinu, sem þjónar fyrst og fremst gegnumstreymisumferð. 
Hlutverk nýs vegar er að létta umferð af þéttbýlinu, auka öryggi og flutningsgetu. Ákvörðun um færslu 
þjóðvegar er yfirleitt byggð á væntingum um margskonar ávinning af framkvæmdinni: 

 Auka umferðaröryggi 

 Auka greiðfærni (umferðarrýmd) 

 Laga veg að nýjum hönnunarreglum 

 Bæta aðstæður fyrir óvarða vegfarendur í þéttbýlinu 

 Bæta aðgengi að iðnaðarsvæðum 

 Bæta aðgengi íbúa að þjóðveginum 

 Stytta ferðatíma 

 Létta umferð af þéttbýlinu 

 Færa þungaflutninga út fyrir þéttbýli og byggja upp vegnet fyrir flutninga 

 Draga úr loft‐ og hljóðmengun í þéttbýlinu  

 

Nýr vegur framhjá þéttbýli getur verið góð  lausn ef tilgangurinn er að  leiða burt umferð úr þéttbýlinu 
sem ekki á erindi þangað [Moore o.fl., 2007] og ef hlutfall gegnumstreymis‐ og þungaumferðar er hátt. 
Áhrifin eru háð því hversu stór hluti umferðarinnar  í þéttbýlinu flyst yfir á nýju  leiðina og hversu mikið 
umferðin eykst, bæði á nýja veginum og núverandi vegi. Því hærra hlutfall umferðar sem flyst yfir á nýja 
veginn, þeim mun meiri verða áhrifin í þéttbýlinu. Með gerð nýs vegar minnkar umferð á þjóðveginum í 
þéttbýlinu,  slysatíðni þar minnkar og  færri kvarta yfir umferðarhávaða og annarri  truflun vegna hans 
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[Egan o.fl. 2003]. Leggja þarf mikla áherslu á að tryggja umferðaröryggi á nýjum vegi. Sérstaklega þarf 
að gæta að hönnun gatnamóta þar sem nýi og gamli vegurinn mætast.  

Eftir að gegnumstreymisumferð hefur flust yfir á nýjan veg þarf að aðlaga veginn í gegnum þéttbýlið að 
breyttum aðstæðum, þ.e. minnkun umferðar og breyttri samsetningu hennar.  

Þar sem þéttbýli nær á „milli fjalls og fjöru” og ekkert rými er fyrir nýjan þjóðveg framhjá byggðinni þarf 
að tryggja að vegurinn um þéttbýlið þjóni öllum vegfarendum.  

2.2.2 Aðgerðir á núverandi þjóðvegi 
Í  stað  þess  að  gera  nýjan  veg  framhjá  þéttbýli  er  hægt  að  beita  ýmsum  aðferðum  til  að  halda 
umferðarhraða og greiðfærni á þjóðvegi um þéttbýli  í ásættanlegum mörkum og gera bæði gatnamót 
og gönguleiðir öruggari. Rannsóknir sýna að slíkar aðgerðir geta aukið öryggi. Kostnaður við gerð slíkra 
endurbóta  á  vegi  um  þéttbýli  er  yfirleitt  margfalt  minni  en  kostnaður  við  gerð  nýs  vegar 
[Vejdirektoratet,  2004].  Ávallt  þarf  að  hafa  í  huga  að  þjónustustig  vegarins  sé  skv.  ákvæðum  í 
veghönnunarreglum Vegagerðarinnar. 

Þróuð hefur verið margbreytileg hönnun vega þar sem  tekið er mið af umhverfinu og ólíkum þörfum 
akandi  og  óvarinna  vegfarenda.  Sem  dæmi  um  slíka  hönnun  er  „Complete  Streets”  og  „Context‐
Sensitive  Solutions”  í  Bandaríkjunum  og  „miljøprioriterede  gennemfarter”  eða  „environmentally 
adapted through roads”  í Danmörku. Þar var ráðist  í slíkar framkvæmdir á síðustu áratugum [Dijkstra 
o.fl., 1998] og [Vejdirektoratet, 1996].  

Tilgangur hraðatakmarkandi aðgerða er að lækka og jafna ökuhraða og auka þar með umferðaröryggi 
og fækka alvarlegum slysum. Þrátt fyrir það eru slíkar aðgerðir ekki alltaf vinsælar og geta verið ýmsar 
ástæður  fyrir því. Nauðsynlegt er hönnun  sé miðuð við að almenningsvagnar og neyðarbifreiðar geti 
farið um með góðu móti. Almennt hefur  lægri hraði  í för með sér minni hljóðmengun en við ákveðnar 
kringumstæður  geta  hraðatakmarkandi  aðgerðir  aukið  hljóð‐  og  loftmengun,  t.d.  vegna  ójafnari 
aksturshraða,  sjá  nánar  í  kafla  3.7,  eða  þegar  ekið  er  yfir  hellulagt  yfirborð.  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. Þegar  vel  tekst  til  við hönnun er 
yfirleitt almenn ánægja með aðgerðirnar [Department for Transport, 2007]. 

Í kafla 5 er fjallað  um hraðatakmarkandi aðgerðir sem henta á þjóðvegum um þéttbýli. 

2.3 Árangur 
Góður árangur hefur náðst með margskonar aðgerðum sem miða að því að draga úr hraða á þjóðvegum 
í þéttbýli og bæta aðstæður óvarinna vegfarenda. Hraði  lækkar og slysum fækkar.  Í kjölfar markvissra 
aðgerða hafa bæði íbúar og vegfarendur yfirleitt verið ánægðir með árangurinn [Vejdirektoratet, 1996]. 

Í  átaki  dönsku  vegagerðarinnar  á  árunum  1994‐1996  voru  gerðar  endurbætur  í  á  þjóðvegum  í  21 
þéttbýliskjarna.  Markmiðið  var  að  lækka  umferðarhraða,  auka  öryggi  og  bæta  útlit  veganna  með 
margvíslegum aðgerðum,  t.d. með gerð þéttbýlishliða við  jaðar þéttbýlis, miðeyjum, upphækkunum, 
breytingum  á  yfirborði  vegarins, merkingum,  lokun  hliðarvega,  lýsingu  og  fleira.  Í  skýrslu  frá  2004 
[Vejdirektoratet,  2004]  er  gerð  grein  fyrir  áhrifum  endurbótanna  á  umferðaröryggi með  því  að bera 



14 
 

3.7.1 Loftmengun 
Ef  draga  á  úr  umferðarhraða  er mikilvægt  að  hafa  í  huga  að  hraðatakmarkandi  aðgerðir  geta  haft 
neikvæð staðbundin áhrif á umhverfið t.d. útblástur. Miklu máli skiptir að ökumenn þurfi ekki sífellt að 
hemla og auka hraða til skiptis. 

Mynd  4  sýnir  samband  ökuhraða  og  losunar  CO2  fyrir  fólksbíla  og  vörubíla  með  tengivagn  við 
mismunandi aðstæður. Losun CO2 er u.þ.b. tífalt hærri fyrir vörubíla með tengivagn en fólksbíla. 

 

Mynd 4. Útblástur CO2 fyrir fólksbíl og vörubíl með tengivagn skv. EVA‐líkani sænsku vegagerðarinnar [Vägverket 2008]. 

Hraði  hefur  áhrif  á  svifryksmengun  en  ekki  liggur  fyrir  staðfest  samband  þarna  á milli.  Rannsókn  í 
Stokkhólmi bendir til að  lækkun hraða úr 70 km/klst  í 50 km/klst geti dregið úr svifryksmengun (PM10) 
um allt að 40% [Vägverket, 2008]. Rykbinding og hreinsun   gatna er árangursrík aðferð til að draga úr 
svifryksmengun. 

3.7.2 Hljóðmengun 
Umferðarþungi og hraði hafa  ráðandi áhrif á hávaða  frá umferð. Tvöföldun umferðarþunga, tvöfaldar 
umferðarhávaða sem hefur í för með sér að jafngildishljóðstig, þ.e. umferðarhávaði mældur yfir heilan 
sólarhring, hækkar um 3 dB(A). 

Nokkur almenn atriði um umferðarhávaða [Vägverket, 2006]: 

 Ef hraði er hærri en 40‐50 km/klst myndast meginhluti umferðarhávaða milli dekkja og 
vegyfirborðs. Fyrir þung  farartæki er það vélarhljóð sem gefur mesta hávaðann upp að 
u.þ.b. 70 km/klst.  

 Tvöföldun  fjarlægðar  frá  hljóðgjafa  lækkar  jafngildishljóðstig  um  3  dB(A)  og 
hámarkshljóðstig frá einstöku farartæki um 6 dB(A). 

 Langhalli vegar hefur  töluverða þýðingu  fyrir hljóðstig,  sérstaklega hvað varðar hávaða 
frá  þungum  farartækjum.  Eins  prósentustigs  aukning  langhalla  hækkar  hljóðstig  um 
u.þ.b. 0,5 dB(A). 

Lækkun á  jöfnum meðalhraða úr 50 km/klst  í 40 km/klst getur  lækkað  jafngildishljóðstig um 1‐2 
dB(A)  utanhúss.  Slík  lækkun  hraða  hefur  þó  engin  áhrif  á  hámarkshljóðstig  ef  einhver 
þungaumferð er á vegi.  Þungaumferð á þjóðvegum er sjaldan undir 5%  af ÁDU. Ef hraði er ójafn 
og umferð þungra bíla er á veginum eru áhrif þessarar hraðalækkunar á hávaða hverfandi. 
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Tafla 1. Áhrif hraðalækkunar við jafnan hraða á hljóðstig utanhúss skv. norræna reiknilíkaninu [Vägverket, 2008]. 

Hraðaminnkun 
km/klst 

Breyting á jafngildishljóðstigi [dB(A)]  Breyting á hámarkshljóðstigi [dB(A)] 
10% þung 
ökutæki 

5% þung 
ökutæki 

0% þung 
ökutæki 

10% þung 
ökutæki 

5% þung 
ökutæki 

0% þung 
ökutæki 

90   80  ‐0,8  ‐1,0  ‐1,3  0  0  ‐1,1 
80   70  ‐1,5  ‐1,5  ‐1,5  ‐1,0  ‐1,0  ‐1,3 
70   60  ‐1,8  ‐1,8  ‐1,6  ‐1,1  ‐1,1  ‐1,5 
60   50  ‐2,2  ‐2,0  ‐2,0  ‐1,2  ‐1,2  ‐1,8 
50   40  ‐1,4  ‐1,8  ‐2,4  0  0  ‐2,3 
40   30  0  0  0  0  0  ‐2,9 
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4 Óvarðir vegfarendur 
Óvarðir vegfarendur eru þeir vegfarendur í umferðinni sem ekki eru varðir af ökutæki, t.d. gangandi og 
hjólandi vegfarendur. 

4.1 Áhrif hraða 
Rannsóknir benda til að 90% gangandi vegfarenda  lifi af ákeyrslu ef hraði ökutækis við ákeyrslu er 30 
km/klst. Þegar hraði er 50 km/klst verður hætta á banaslysi átta sinnum meiri sem þýðir að aðeins 20% 
lifa árekstur af. Mikilvægt er að aðgreina  leiðir óvarinna vegfarenda og ökutækja eins og kostur er þar 
sem  hámarkshraði  er  40  km/klst  eða  hærri.  Við  40  km/klst  hraða  eru  60‐70%  líkur  á  að  óvarinn 
vegfarandi  lifi  áreksturinn  af. Hættan  eykst því  verulega þegar hraði ökutækis  fer úr 40  í  50  km/klst 
[Vägverket, 2007].  

 

Mynd 5. Hraði ökutækis við ákeyrslu á gangandi vegfarenda  og líkur á banaslysi [Vägverket, 2007]. 

Stöðvunarvegalengdir styttast mikið við lægri hraða. Því styttri sem stöðvunarvegalengd er, því líklegra 
er að hægt sé að komast hjá ákeyrslu. Við 50 km/klst er stöðvunarvegalengdin 27 m en 13 m þegar ekið 
er  á  30  km/klst. Við  slæm  akstursskilyrði  geta  þessar  vegalengdir orðið  allt  að  fjórum  sinnum  lengri 
[Feychtin, 2003]. 

Svokölluð  30  km  hverfi  þar  sem  hámarkshraði  innan hverfisins  er  30  km/klst hafa  reynst  vel. Eitt  af 
markmiðum með þeim er að draga úr umferð sem ekki á erindi  í  íbúðahverfið. Reynslan hefur sýnt að 
raunhraði í 30 km hverfum er oft nærri 40 km/klst og þar er lítil þungaumferð. 
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Mörg bæjarfélög á  landinu hafa unnið markvisst að uppbyggingu 30 km hverfa undanfarin ár og hefur 
t.d. slysum 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]. 

Auk  hraðatakmarkandi  aðgerða  leiðir  gott  skipulag  ásamt  uppbyggingu  og  viðhaldi  göngu‐  og 
hjólreiðastíga  til  fækkunar  slysa. Skipulag göngu‐ og hjólreiðastíga þarf að  taka mið af  staðsetningu 
hraðatakmarkandi  aðgerða  og  öfugt.  Huga  þarf  sérstaklega  að  hraða  umferðar  þar  sem  óvarðir 
vegfarendur þvera vegi. Mörg sveitarfélög hafa kappkostað að  tryggja öruggar  leiðir  fyrir börn á milli 
heimilis,  skóla  og  annarra  staða  sem  börnin  sækja.  Af  þeim  mörgu  athugasemdum  sem  berast 
sveitarfélögum og Vegagerð á hverju ári er  ljóst að  forráðamenn barna  leggja áherslu á að börn geti 
ferðast eftir aðskildum og öruggum gönguleiðum.  

4.2 Veghelgunarsvæði  
Í vegalögum kemur fram að ákveða skuli legu þjóðvega  í skipulagi að fenginni tillögu Vegagerðarinnar 
og að höfðu samráði Vegagerðarinnar og skipulagsyfirvalda. Einnig kemur  fram að við gerð skipulags 
skuli  ávallt  leita  umsagnar  Vegagerðarinnar  þegar  líkur  eru  á  að  breytingar  á  skipulagi  hafi  áhrif  á 
umferð um þjóðvegi, svo sem með auknum umferðarþunga [Alþingi, 2007a].  

 „32. gr. Fjarlægð mannvirkja frá vegi. 

Byggingar,  leiðslur, auglýsingaspjöld,  skurði eða önnur mannvirki,  föst eða  laus, má 
ekki  staðsetja nær  vegi en  30 m  frá miðlínu  stofnvega og  15 m  frá miðlínu annarra 
þjóðvega nema leyfi veghaldara komi til. 

Óheimilt er að  reisa mannvirki nema með  leyfi veghaldara við vegamót vega skv. 1. 
mgr. á svæði sem takmarkast af beinum  línum milli punkta á miðlínu vega 40 m  frá 
skurðpunkti þeirra. Veghaldari getur ef sérstaklega stendur á fært út mörk þessi, allt 
að 150 m. 

Veghaldari getur ákveðið að fjarlægð mannvirkja frá vegi skv. 1. mgr. skuli aukin. Enn 
fremur  getur  veghaldari  leyft  að  fjarlægð  verði  minnkuð  á  tilteknum  köflum  ef 
sérstakar ástæður eru fyrir hendi.” [Alþingi, 2007a]. 

Skipulag göngu‐ og hjólaleiða  innan  veghelgunarsvæða þarf  að  vinna  í  samráði  við og með  leyfi  frá 
Vegagerðinni.  

4.3 Öryggissvæði 
Í  samræmi  við  veghönnunarreglur  Vegagerðinnar  skal  öryggissvæði  vera  meðfram  vegum.  Innan 
öryggissvæðis skulu ekki vera hættur, s.s. hættulegar hindranir eða mikill halli. Tilgangur öryggissvæðis 
er að skapa aðstæður fyrir ökutæki sem hafnar utan vegar svo það velti ekki, staðnæmist smám saman 
og  að  aka megi  því  aftur  inn  á  veg. Umferð  óvarinna  vegfarenda  innan  öryggissvæðis  skal  haldið  í 
lágmarki og göngu‐ og hjólaleiðir skulu vera utan öryggissvæða þjóðvega  í þéttbýli þar sem því verður 
viðkomið. [Vegagerðin, 2009a]. 
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Lágmarksbreidd öryggissvæðis er háð hraða og umferð. Fyrir veg með hönnunarhraða 50 km/klst er 
lágmarksöryggisbreidd  2‐4 m, mælt  frá brún  akbrautar.  Innan öryggissvæðis  skal  almennt  ekki  vera 
önnur umferð ökutækja  en heimilt er  að hafa umferðarmerki og  ljósastólpa  af  ákveðinni gerð  innan 
þess. Meginreglan er að  setja  skal upp vegrið þar  sem breidd öryggissvæðis vegar næst ekki. Vegrið 
felur í sér ákveðna hættu og því ætti aðeins að setja það upp, þar sem meiri hætta skapast af útafakstri 
en því að aka á vegriðið.  
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5 Hönnun þjóðvega í þéttbýli 
Mikilvægt er að  skipulagsyfirvöld á hverjum  stað,  sem og þeir  ráðgjafar  sem koma að hönnun,  starfi 
með Vegagerðinni að hönnun og útfærslu þjóðvega og tengingum við þá. Í 28. grein vegalaga um vegi 
og skipulag segir m.a. [Alþingi, 2007a]: 

„Ákveða  skal  legu  þjóðvega  í  skipulagi  að  fenginni  tillögu  Vegagerðarinnar  að  höfðu 
samráði  Vegagerðarinnar  og  skipulagsyfirvalda.  Fallist  sveitarfélag  ekki  á  tillögu 
Vegagerðarinnar skal það  rökstyðja það  sérstaklega. Þó er sveitarfélagi óheimilt að víkja 
frá tillögu Vegagerðarinnar ef það leiðir til minna umferðaröryggis en tillagan felur í sér. Að 
öðru leyti fer um málsmeðferð samkvæmt skipulags‐ og byggingarlögum.  
Ef þjóðvegi er að ósk sveitarstjórnar valinn annar staður en sá sem Vegagerðin telur betri 
með tilliti til kostnaðar og tæknilegrar útfærslu og það leiðir til aukins kostnaðar er heimilt 
að  krefja  viðkomandi  sveitarfélag  um  kostnaðarmuninn.  Rísi  ágreiningur  um  réttmæti 
slíkrar kröfu eða um fjárhæð skal málinu skotið til ráðherra til úrskurðar.  
Við gerð skipulags skal að öðru  leyti haft samráð við Vegagerðina um  legu vega eftir því 
sem þörf krefur. Ávallt skal leita umsagnar Vegagerðarinnar þegar líkur eru á að breytingar 
á skipulagi hafi áhrif á umferð um þjóðvegi, svo sem með auknum umferðarþunga.” 

Þegar ákveðið er að breyta þjóðvegi í þéttbýli þarf að hafa skýr markmið að leiðarljósi. Ávallt skal horfa 
til meginmarkmiða Vegagerðarinnar. Þær aðgerðir sem gefist hafa best við að auka umferðaröryggi  í 
þéttbýli  eru  ýmsar hraðatakmarkandi  aðgerðir og  að  afmarka betur umferð óvarinna  vegfarenda og 
skilja hana frá akandi umferð.  

5.1 Fjarlægð á milli vegamóta 
Í 29. grein vegalaga segir um tengingar við þjóðvegi [Alþingi. 2007]: 

„Óheimilt  er  að  tengja  vegi  þjóðvegum  nema  í  samræmi  við  skipulag  og  að  fenginni 
heimild  Vegagerðarinnar.  Ráðherra  getur  með  reglugerð  kveðið  nánar  á  um 
lágmarksfjarlægð milli  tenginga  við þjóðvegi og  sett nánari  ákvæði um gerð og  frágang 
tenginga. Skal kveðið á um mismunandi reglur eftir vegflokkum og umferðarþunga og skal 
ávallt taka mið af umferðaröryggi. Þegar ný tenging eða breyting á tengingu við þjóðveg er 
heimiluð skal eigandi tengingar bera allan kostnað við gerð hennar, sbr. þó 31. gr. ” 

Í  veghönnunarreglum  eru  settar  fram  kröfur  um  lágmarksfjarlægð  milli  vegamóta,  og  ákvarðast 
fjarlægðin af vegflokki og vegtegund. 

Mikill  þrýstingur  er  gjarnan  frá  þjónustuaðilum  um  að  fá  að  tengjast  þjóðvegum  beint.  Þótt  slíkar 
tengingar inn á bílastæði séu ekki skilgreindar sem gatnamót, þarf hönnun þeirra samt sem áður að lúta 
sömu öryggiskröfum og hönnun gatnamóta. Jafnframt þurfa þær að hljóta samþykki Vegagerðarinnar. 
Gæta þarf að því að  fjarlægð milli  tenginga og gatnamóta  sé nægilega mikil. Þar  sem  tengingar eru 
beggja vegna vegar skal forðast að þær myndi kross gatnamót. 
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5.2 Almennt um hraðatakmarkandi aðgerðir 
Hraðatakmarkandi aðgerðir skal staðsetja þannig að þær komi vegfarendum ekki á óvart. Tryggja þarf 
nægjanlega vegsýn svo ökumenn geti lækkað hraða tímanlega. Til að fækka slysum er árangursríkast að 
setja  aðgerðir  við  gatnamót  og  helstu  gönguþveranir  í  forgang,  t.d.  við  skóla,  verslanir  og 
útivistarsvæði. Fjarlægð á milli aðgerða á að tryggja réttan og jafnan umferðarhraða og að a.m.k. 85% 
ökumanna aki á eða undir tilætluðum hraða, sjá töflu 2 og teikningu 4. 

Tafla 2. Æskilegur umferðarhraði og fjarlægð milli hraðatakmarkandi aðgerða [Vejdirektoratet 2007]. 

Hraðatakmark 
Æskileg fjarlægð 
milli aðgerða 

Mesta fjarlægð 
milli aðgerða 

50 km/klst  150 m  250 m 
40 km/klst  100 m  150 m 
30 km/klst  75 m  75 m 

 

Helstu flokkar hraðatakmarkandi aðgerða á þjóðvegum í þéttbýli eru:  

 Merkingar og þéttbýlishlið 

 Sveigjur og miðeyjar 

 Þrengingar 

 Hringtorg 

5.3 Vegamót/gatnamót 
Meirihluti  umferðarslysa  á  sér  stað  á  gatnamótum.  Gatnamót  geta  auk  þess  verið  flöskuhálsar  í 
gatnakerfinu. Því er mikilvægt að huga sérstaklega að útfærslu gatnamóta. 

Með miðeyjum  er hægt  að gera  akstursleiðir  í gatnamótum  skýrari. Þar  sem  vinstribeygjuumferð  af 
aðalvegi veldur töfum, er mælt með að stefnugreina gatnamót með vinstribeygjuvösum, miðeyjum og 
vegmerkingum. Í stað krossgatnamóta er æskilegt að hafa tvenn T‐gatnamót eða hringtorg. 

Við  stærri  gatnamót  henta  hringtorg  vel  til  að  lækka  hraðann,  auka  umferðaröryggi  og  auðvelda 
aðgengi umferðar að og frá hliðarvegum. Í tengslum við hringtorg eru settar miðeyjar á arma þeirra og 
gönguleiðir  í  hæfilegri  fjarlægð  frá  hringtorgi.  Sjá  leiðbeiningarrit  um  hönnun  hringtorga  varðandi 
útfærslur [Vegagerðin, 2005]. 

Tryggja þarf að fjarlægð á milli gatnamóta sé í samræmi við veghönnunarreglur Vegagerðarinnar. Mælt 
er með  flokkuðu  vegakerfi  en  ef  tengingar  eru  frá  þjóðvegum  inn  í  30  km  hverfi,  sem  yfirleitt  eru 
íbúðahverfi,  er  æskilegt  að  þar  séu  sett  svokölluð  „30  km  hlið”  og  er  mælt  með  útfærslum 
Reykjavíkurborgar þar sem þær eru áberandi í umhverfinu og hægt að mætast í hliðinu. 

5.4 Bílastæði 
Óæskilegt er  að hafa bílastæði  við þjóðvegi. Mælt  er með  að núverandi bílastæði  við þjóðvegi  verði 
fjarlægð. Of breiðar tengingar  inn á bílastæði skulu þrengdar eða  í þær settar miðeyjar til að draga úr 
umferðarhraða og skilgreina akstursleiðir. Sérstaklega þarf að huga að öryggi óvarinna vegfarenda við 
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bílastæði og gæta að biðstöðvum skólabíla og annars skipulagðs aksturs. Jafnframt þarf að tryggja að 
kröfur um sjónlengdir séu uppfylltar. 

5.5 Miðeyjar 
Miðeyjar henta vel sem hraðatakmarkandi aðgerðir á þjóðvegum  í þéttbýli. Þær auka öryggi óvarinna 
vegfarenda ásamt því að hægt er að hafa áhrif á umferðarhraða með „svigkeyrslu”.  

5.6 Þrengingar 
Óþarflega breiðir vegir geta gefið ökumönnum til kynna að þar megi aka hratt. Þrengja má vegi með 
gerð miðeyja  en  einnig má  þrengja  þá  frá  hliðunum  t.d. með  kantsteini. Ekki má  þrengja  þjóðveg  í 
þéttbýli  í eina  akrein þar  sem umferð er  í báðar  áttir. Tryggja þarf að breidd  vega  sé  í  samræmi  við 
veghönnunarreglur Vegagerðarinnar. Sjá teikningu 5. 

5.7 Upphækkanir 
Ekki er mælt með að hraði á þjóðvegum  í þéttbýli sé  lækkaður með upphækkuðum hraðahindrunum. 
Þungir bílar aka hægar en  fólksbílar yfir upphækkanir og hraðabreytingar við þær geta valdið aukinni 
staðbundinni  hljóðmengun.  Í  einstaka  tilvikum  geta  upphækkanir  þó  verið  nauðsynlegar  við  mjög 
fjölfarnar eða varasamar gönguleiðir en í lang flestum tilfellum er hægt að útfæra þær án þess að nota 
upphækkanir. Þegar upphækkanir eru notaðar þarf að hanna þær út frá hönnunarfarartæki vegarins.   

5.8 Umhverfi vegarins 
Umhverfi  vega  getur  haft  þau  áhrif  að  viðhorf  vegfarenda  verði  jákvæðara  gagnvart 
hraðatakmörkunum og öðrum aðgerðum þrátt fyrir að leið þeirra sé tafsamari en fyrir breytingarnar. 

Þegar  valið  er  að  fegra  umhverfi  vega með  gróðri  þarf  að  gæta  að  því  að  tré  hindri  ekki  yfirsýn 
vegfarenda. Sérstaklega þarf að gæta að því í námunda við þveranir og vegamót þar sem eingöngu ætti 
að nota mjög lágvaxinn gróður. 

5.9 Rekstur  
Við  skipulag  og  hönnun  þjóðvega  í  þéttbýli  þarf  að  tryggja  hagkvæmni  í  viðhaldi  og  þjónustu  við 
vegfarendur.  Veghönnunarreglur  Vegagerðarinnar  um  akreinabreidd,  miðeyjar,  öryggis‐  og  veg‐
helgunarsvæði  og  fjölda  tenginga miða  að  auðveldari  rekstri  t.d.    snjómokstri  og  slætti. Við  eyjar  á 
gatnamótum og við þveranir getur verið hagkvæmt að nota  lága kantsteina eða  sleppa þeim  jafnvel 
alveg, til þess að ekki safnist snjór að þeim og auðveldara verði að hreinsa snjó. 

5.10 Markmið, áætlanir og árangur 
Áður en ráðist er  í úrbætur er mikilvægt að sett séu fram skýr markmið um tilgang framkvæmda, svo 
hönnun verði markviss og árangur mælanlegur.   Safna þarf upplýsingum um veginn og  skoða hvaða 
mælistikur er hægt að nota. Sem dæmi mætti setja markmið um  lækkun hraða og mæla árangurinn 
með því að bera saman ökuhraða fyrir og eftir aðgerðir. Slík markmiðssetning getur verið allt frá því að 
vera  nokkrar  setningar  upp  í  heilsteypta  umferðaröryggisáætlun. Einnig  þarf  að  taka  ákvarðanir  um 
hvenær ráðast á í framkvæmdir, í hvaða röð og á hve löngum tíma. Æskilegt er að setja fram markmið 
um endurskoðun, þar sem árangur er metinn og ný markmið mögulega sett fram í ljósi reynslunnar. 
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6 Þéttbýlishlið 
Þar sem breytingar verða á leyfilegum hámarkshraða við þéttbýlismörk þarf að vekja athygli ökumanna 
á  breyttu  umhverfi  og  akstursskilyrðum. Mælt  er með  sérstökum  þéttbýlishliðum.  Þéttbýlishlið  eru 
áberandi hliðstólpar beggja vegna vegarins og hraðatakmarkandi hliðrun á umferð á leið inn í þéttbýlið. 
Mikilvægt  er  að  gerður  sé  greinarmunur  á  þéttbýlismerkjum  annars  vegar  og  þéttbýlishliðum  hins 
vegar.  

Eftirfarandi eru skilgreiningar á þéttbýli skv. lögum.  
 

Skv.  Skipulags‐  og  byggingalögum  nr.  73/1997  og  Vegalögum  nr. 
80/2007: 
„Þyrping húsa þar sem búa a.m.k. 50 manns og fjarlægð milli húsa fer að 
jafnaði ekki yfir 200 metra.” 
 
Skv. umferðarlögum nr. 50/1987: 
„Svæði afmarkað með sérstökum merkjum, sem tákna þéttbýli.” 

 

 
 

D12.11 Þéttbýli  D12.21 Þéttbýli lokið 

Mynd 6.  Þéttbýlismerki. 

Úr reglugerð um umferðarmerki og notkun þeirra nr. 289/1995:  

 „D12.11 Merki þetta ber að nota við akstursleiðir  inn á svæði þar  sem 
ákvæði umferðarlaganna um þéttbýli gilda. Á undirmerki skal að jafnaði 
vera nafn sveitarfélagsins. 
D12.21 Merki þetta er notað  til að gefa  til kynna að  reglur um þéttbýli 
gildi ekki lengur. ” 
 

 
Ef annar hámarkshraði en 50 km/klst gildir eftir að komið er fram hjá D12.11 skal hann gefinn upp með 
hámarkshraðamerki B26.xx eða B28, þar sem leyfður hraði er tiltekinn.  
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Mynd 7.  Þéttbýlismerki við Kleppjárnsreyki. 

Þrátt  fyrir  að merking  þéttbýlismerkisins  sé  skýr  skv.  umferðarlögum  er  hún  ekki  eins  ljós  í  hugum 
vegfarenda, enda eru þeir vanir að sjá þau við hlið hámarkshraðamerkja þar sem annar hámarkshraði en 
50 km/klst er  tiltekinn. Þéttbýlishlið  leggja áherslu á  leyfilegan hámarkshraða og breytt umhverfi þar 
sem ekið er inn í þéttbýli. Sjá teikningu 1. 

Þéttbýlishlið samanstanda af eftirfarandi þáttum: 

1. Til að vara við breyttu umhverfi er hámarkshraði lækkaður. Ef  leyfilegur hámarkshraði er meiri 
en 70 km/klst skal fyrst lækka hraða í 70 km/klst í 200‐500 m fjarlægð frá þéttbýlishliðinu. Mála 
skal upplýsingar um 50 km/klst hámarkshraða á veginn við þéttbýlishliðið.  

2. Tveir áberandi hliðstólpar afmarka þéttbýlið og merkingar sýna leyfilegan hámarkshraða. Hliðin 
skulu sett við jaðar hins eiginlega þéttbýlis.  

3. Miðeyja er staðsett á eftir bæjarhliðinu  til að þvinga ökumenn  til að sveigja og hægja þannig 
ferðina. Útfæra má  þéttbýlishlið  í  tengslum  við  hringtorg  eða  stefnugreind  vegamót.  Skilti  í 
miðeyju, C09.11, skal upplýst. 

4. Mælt er með að veglýsing þéttbýlisins nái út fyrir hliðið.  

5. Mikilvægt er að vanda til yfirborðsmerkinga, samhliða uppsetningu þéttbýlishliða. 
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Mynd 8.  Þéttbýlishlið þar sem ekið er inn í þéttbýlið á Laugarvatni. 

 

Mynd 9.  Þéttbýlishlið þar sem ekið er út úr þéttbýlinu á Laugarvatni. 

 



25 
 

7 Stígar og þveranir  
Til að draga úr líkum á slysum á óvörðum vegfarendum er mikilvægt að vanda til skipulags og hönnunar 
göngu‐ og hjólreiðastíga meðfram og yfir þjóðvegi í þéttbýli. 

7.1 Stígar 
Umferð óvarinna vegfarenda á akbraut hefur áhrif á umferðaröryggi allra vegfarenda. Því er mikilvægt 
að stígar séu til staðar meðfram þjóðvegum í þéttbýli. Aðskilnaður óvarinna vegfarenda annars vegar og 
umferðar  ökutækja  hins  vegar  er  veigamikill  þáttur  í  umferðaröryggi  og  fjalla  veghönnunarreglur 
Vegagerðarinnar sérstaklega um þennan aðskilnað.  Í veghönnunarreglum er  fjallað um hversu breiðir 
stígar  fyrir  óvarða  vegfarendur  skulu  vera miðað  við  ákveðinn  fjölda  gangandi  og  hjólandi.  Þar má 
einnig finna kröfur um lágmarkshæð undirganga. 

Í 27. grein Vegalaga segir: 

„Í  samgönguáætlun  er  heimilt  að  veita  fé  til  almennra  hjólreiða‐  og 
göngustíga meðfram  umferðarmestu  þjóðvegum  samkvæmt  sérstakri 
áætlun  sem  gerð  skal  að  höfðu  samráði  við  sveitarfélög  [Alþingi, 
2007a].” 
 

Í athugasemdum með frumvarpi til vegalaga kemur fram að megintilgangur ofangreinds ákvæðis sé að 
stuðla að auknu öryggi óvarinna vegfarenda sem  leið eiga meðfram umferðarmestu þjóðvegum utan 
þéttbýlis. Þar  kemur  fram  að  frumvarpið  feli  í  sér  að  almenna  reglan  verði  áfram  sú  að  viðkomandi 
sveitarfélag kosti hjólreiða‐ og göngustíga meðfram þjóðvegum innan þéttbýlis. Þetta heimildaákvæði 
opni hins  vegar þann möguleika  að  vikið  verði  frá  almennu  reglunni  í undantekningartilfellum þegar 
ástæða þykir til, svo sem til að tryggja umferðaröryggi [Samgönguráðuneytið, 2006]. 

7.2 Þveranir fyrir óvarða vegfarendur 
Þveranir geta verið  í plani eða mislægar, við gatnamót eða  fjarri gatnamótum. Við  skipulagningu og 
hönnun göngu‐ og hjólaleiða skal leitast við að hafa þveranir á þjóðvegum fáar og öruggar. Við þveranir 
kemur  til  greina  að  draga  úr  hraða  bílaumferðar,  jafnvel  niður  fyrir  leyfilegan  hámarkshraða, með 
hraðatakmarkandi  aðgerðum  og  tilheyrandi  skiltum,  til  að  auka  öryggi  óvarinna  vegfarenda. 
Staðsetningu þverana og útfærslu þeirra þarf að skoða í hverju tilfelli fyrir sig í samráði Vegagerðar og 
sveitarfélaga. 

Til að þveranir verði sem öruggastar er mælt með eftirfarandi:  

 Að hafa fáar þveranir yfir stofnveg/tengibraut. 

 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 öruggur á 
miðeyjunni  og  til  að  hún  rúmi  t.d.  barnavagn  eða  reiðhjól.   Á  beinum  vegarköflum  er 
æskilegt að hafa eyjuna enn breiðari til að takmarka hraða með sveigju á akreininni, sjá 
teikningu 2. 
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 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 með þeim hætti að óvarinn vegfarandi snúi á móti 
þeim umferðarstraumi sem hann á eftir að þvera.  

 Að hafa sterka og annarskonar  lýsingu við gangbrautir. Best er að nota gula  lýsingu þar 
sem hvít lýsing er á vegi og öfugt. Sjá leiðbeiningar Vegagerðarinnar um veglýsingu utan 
þéttbýlis á heimasíðu Vegagerðarinnar. 

 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 götu af þannig að vegfarendur  freistist ekki til að  fara yfir götu við óæskilegar 
aðstæður. Girðingu,  af  viðurkenndri  gerð, má  t.d.  setja  á miðeyju  skerði  hún  ekki  sýn 
ökumanna. 

     

Mynd 10. Tvær mismunandi gangbrautir yfir Hringveg á Selfossi. 

 

7.2.1 Gangbrautir 
Í  umferðarlögum  er  gangbraut  skilgreind  sem  „Sérstaklega  merktur  hluti  vegar,  sem  ætlaður  er 
gangandi  vegfarendum  til  að  komast  yfir  akbraut”  [Alþingi,  1987].  Samkvæmt  reglugerð  um 
umferðarmerki á að merkja gangbraut með gangbrautarskiltum (gerð D02.11) beggja vegna akbrautar. 
Þar  kemur  fram  að  gangbraut  yfir  akbraut  skal  að  jafnaði  merkja  með  hvítum  samhliða  röndum 
langsum  á  vegi  (sebrabraut). 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  [Dóms‐ og kirkjumálaráðuneytið, 1995]. Gangbraut skal merkja á yfirborði vegar samhliða 
notkun  gangbrautarskilta  (D02.11).  Í  umferðarlögum  kemur  fram  að  „ökumaður,  sem  nálgast 
gangbraut, þar sem umferð er ekki stjórnað af  lögreglu eða með umferðarljósum, skal aka þannig að 
ekki  valdi  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” 
[Alþingi, 1987]. 
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Rannsóknir hafa sýnt  [Transportøkonomisk  institutt, 2000] aukna  tíðni slysa þar sem gangbrautir eru 
einungis merktar og skiltaðar á hefðbundinn hátt. Slíkar gangbrautir geta veitt óvörðum vegfarendum 
falska öryggiskennd. Það er því mikilvægt að hafa gangbrautir fáar og öruggar. 

Til  að meta  þörf  á  gangbraut  er  nauðsynlegt  að  skoða  umhverfi  hennar  og  svæðið  í  kring. Mat  á 
staðsetningu gangbrautar byggir  á nokkrum  samverkandi þáttum  svo  sem  leyfilegum hámarkshraða 
ökutækja,  raunhraða ökutækja,  fjölda óvarinna vegfarenda og umferðarmagni.  Í norskri handbók um 
gangbrautir [Statens vegvesen, 2007] er greint frá því að ef meira en 20% af gangandi þvera veg áður en 
komið er að gangbraut  (skoðað 50 m til beggja hliða frá gangbraut) ætti að endurskoða staðsetningu 
hennar  eða  íhuga  uppsetningu  girðingar.  Til  að  meta  hvort  þörf  sé  á  gangbraut  m.v.  ákveðinn 
hámarkshraða  meta  Norðmenn  hvert  tilvik  út  frá  ákveðnum  viðmiðum  [Statens  vegvesen  2007]. 
Almennt  gildir  að  ef  leyfilegur  hámarkshraði  er  50  km/klst  eða  lægri  og  gangandi  vegfarendur  sem 
þvera götuna á hámarksklukkustund eru fleiri en 20 og ÁDU er >2000, skal meta þörfina á gangbraut. Í 
þeim  tilvikum sem hún verður  fyrir valinu skal  tryggja með hraðatakmarkandi aðgerðum að hraði við 
hana verði  innan við 45 km/klst. Ef  leyfilegur hámarkshraði er 60 km/klst eða hærri og ÁDU er >8000 
skal þverun vera mislæg nema þar sem raunhraði umferðar er minni en 45 km/klst., t.d. við hringtorg. 
Verði mislægri þverun ekki við komið koma gangbrautarljós til athugunar.  

Aukin slysahætta fylgir lítið lýstum eða ólýstum þverunum. Til að minnka slysahættuna í myrkri ætti því 
að vanda til lýsingar gangbrauta. Þar sem óvarðir vegfarendur þvera götur á mörgum stöðum og erfitt 
er að safna þeim saman við sérstakar gangbrautir, t.d. í miðbæjarumhverfi, ætti lýsingin að vera jöfn og 
góð meðfram allri götunni. Þá getur verið nauðsynlegt að endurskoða lýsingu við þveranir og gatnamót 
ef mörg slys hafa átt sér stað. Nánari upplýsingar má m.a.  finna  í  leiðbeiningum Vegagerðarinnar um 
veglýsingu utan þéttbýlis. 

Við skipulagningu gönguleiða við þjóðvegi í þéttbýli er mikilvægt að greina núverandi umferð óvarinna 
vegfarenda með  áherslu  á  skólabörn.  Í nokkrum  sveitarfélögum hérlendis hafa  leiðir barna  til og  frá 
skóla verið kortlagðar með heimsóknum í valda bekki í grunnskóla. Börn í þessum árgöngum hafa merkt 
inn  á  kort  þá  leið  sem  þau  ganga  í  skólann  og  sagt  frá  því  hvar  þau  upplifa  hættur  í  umferðinni. 
Athuganir  af  þessu  tagi  hafa  nýst  þessum  sveitarfélögum  við  staðsetningu  gangbrauta  og 
hraðatakmarkandi aðgerða. 

7.2.2 Ómerktar þveranir fyrir óvarða vegfarendur 
Þegar gangandi vegfarandi fer yfir akbraut skal hann nota gangbraut ef hún er nálæg. Sama á við um 
göng  og  brú  fyrir  gangandi  vegfarendur. Að  öðrum  kosti  skal  hann  ganga  þvert  yfir  akbraut  og  að 
jafnaði sem næst vegamótum [Alþingi, 1987]. 

Þveranir  fyrir óvarða  vegfarendur geta  verið ómerktar. Samkvæmt handbók norsku  vegagerðarinnar 
[Statens  vegvesen,  2007]  getur  verið  ásættanlegt  að  hafa  ómerktar  þveranir  þar  sem  fáir  óvarðir 
vegfarendur þvera vegi (<20 á hámarksklukkustund og fáir með sérþarfir) og hámarkshraða er haldið 60 
km/klst eða lægri. Á vegum með mikilli umferð þarf að skoða sérstaklega hvort ómerktar þveranir fyrir 
óvarða vegfarendur séu ásættanlegar. Í slíkum tilfellum þurfa sjónlengdir allra vegfarenda sem og lýsing 
að  vera  með  besta  móti  til  að  vegfarendur  geti  greint  aðstæður  vel.  Miðeyjar  eru  mikilvægar  á 
ómerktum þverunum þar sem þær gefa óvörðum vegfarendum tækifæri á því að einbeita sér að einni 
akstursstefnu í einu. Mikilvægt er að skoða hvert tilvik fyrir sig gaumgæfilega. 
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Æskilegt er að staðsetja þveranir á hliðarvegi í a.m.k. 5 m frá gatnamótum án umferðarljósa. Það er gert 
til að koma í veg fyrir að ökumaður sem stöðvað hefur til að hleypa vegfaranda yfir götu hindri umferð á 
aðalvegi.  

7.2.3 Þveranir á ljósastýrðum gatnamótum 
Á  ljósastýrðum gatnamótum eru  sérstakar gangbrautir  fyrir umferð óvarinna  vegfarenda. Miðeyjar á 
slíkum gangbrautum eru ávallt til að auka umferðaröryggi. Á margra akreina ljósastýrðum gatnamótum 
getur  reynst nauðsynlegt að  tvískipta gönguleiðum og útbúa hliðfærða gönguleið á miðeyju. Leitast 
skal við að gera hliðfærsluna þannig að óvarinn vegfarandi snúi á móti þeim umferðarstraumi sem hann 
á eftir að þvera þegar hann gengur eftir miðeyjunni. Æskilegt er að miðeyja með hliðfærðri gangbraut 
sé að lágmarki 5 m breið til að rúma girðingar og að tryggt sé að vegfarendur með hjól eða barnavagn 
geti mæst. 

7.2.4 Þveranir við hringtorg 
Á hringtorgum eru þveranir fyrir óvarða vegfarendur hafðar með afdrepi á miðeyjum á örmum þeirra. Á 
örmum sem hafa tvær eða fleiri akreinar  í sömu akstursstefnu er ekki ráðlagt að hafa þveranir  í plani. 
Þveranir óvarinna vegfarenda við hringtorg skulu vera í að lágmarki 5 m fjarlægð frá hringtorginu til að 
ökutæki geti stöðvað án þess að hafa áhrif á umferð í hringtorginu. Fjarlægðina þarf því að meta hverju 
sinni miðað við umferð bæði ökutækja og óvarinna vegfarenda. Sjá nánar  í  leiðbeiningum um hönnun 
hringtorga [Vegagerðin 2005].  

 

   

     Mynd 11.Hliðfærð gangbraut á ljósastýrðum gatnamótum.            Mynd 12. Þriggja arma hringtorg með gangbrautum. 
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8 Samræmi við opinberar áætlanir 
Í  leiðbeiningum  Vegagerðarinnar  um  vegi  og  skipulag  fyrir  sveitarfélög  og  skipulagshöfunda 
[Vegagerðin, 2007] er markaður rammi fyrir skilvirkt samráðsferli og gerð grein fyrir ábyrgð og skyldum 
þeirra aðila sem koma að skipulags‐ og hönnunarvinnu þar sem taka þarf tillit til samgöngumannvirkja á 
ábyrgð  Vegagerðarinnar.  Í  ritinu  eru  tekin  saman  á  einn  stað  og  vísað  í  þau  lög,  reglugerðir  og 
vinnuleiðbeiningar sem snúa að skipulagi og vegum.  

Auk laga, reglugerða og leiðbeininga þarf að hafa opinberar áætlanir í huga þegar teknar eru ákvarðanir 
um hönnun eða breytingar á þjóðvegum í þéttbýli. 

Opinberir  aðilar,  s.s.  Alþingi,  Vegagerðin,  einstök  ráðuneyti  og  sveitarfélög,  setja  fram  stefnur  og 
markmið varðandi umferð og samgöngur. Alþingi vinnur með reglulegu millibili samgönguáætlun þar 
sem m.a. eru sett fram markmið  í samgöngum sem  liggja til grundvallar áætlunum annarra opinberra 
aðila, s.s. ráðuneyta og sveitarfélaga. Dæmi um markmið í opinberum áætlunum eru: 

 Skipulagsvinna  þarf  að  miðast  við  að  stytta  akstursleiðir  og  draga  úr  akstursþörf 
[Umhverfisráðuneytið, 1998]. 

 Auka  skal  hlutdeild hjólandi  og  gangandi  vegfarenda,  sér  í  lagi  á  styttri  ferðum,  til  að 
sporna við loftmengun og samtímis bæta heilsu [Reykjavík, 2006. Úr samgöngustefnu]. 

 Fjöldi  látinna og alvarlega slasaðra  í umferð  lækki að  jafnaði um 5% á ári til ársins 2018 
[Alþingi, 2007. Úr umferðaröryggisáætlun 2007‐2010]. 

 Ljúka endurbyggingu allra helstu stofnleiða á landi og að tengja allar byggðir með fleiri en 
100 íbúa við vegakerfi með bundnu slitlagi og viðunandi burðarþoli [Alþingi, 2006]. 

Gæta þarf samræmis við svæðis‐, aðal‐ og deiliskipulag. Þar eru sett fram markmið sem nauðsynlegt er 
að hafa í huga við hönnun og úrbætur á þjóðvegum.   
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