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Everyday driving errors should not be 
punished by a death sentence 

EuroRAP, the European Road As-
sessment Programme, commenced 
in 2000 as a radical initiative to 
support the delivery of the 50% 
European casualty reduction target.  
EuroRAP is a consumer facing sister 
programme to EuroNCAP which 
crash tests new cars and awards star 
ratings.  EuroRAP, an international 
non-profit association registered in 
Belgium, has become a unique Asso-
ciation through which the stakehold-
ers in a safe road system – users, road authorities 
and vehicle manufacturers – develop and promote 
safer infrastructure.  

   Most serious accidents leading to death or 
serious injury have several contributory factors.  
Putting any one of them right can prevent a crash 
with serious consequences.  EuroRAP is reveal-
ing hundreds of stretches of roads across Europe 
where death and serious injury are routine and 
predictable – and avoidable with changes to road 
design and layout.  

   Even those who obey the rules of the road make 
errors when they drive.  But everyday driving er-
rors should not be punished by a death sentence.  
Roads can be designed and laid out so that they 
do not invite mistakes and, 
when mistakes do happen, 
they do not result in high en-
ergy collisions that kill.

   EuroRAP has developed 
three protocols to measure 
road safety performance. Risk 
Mapping produces colour 
coded maps showing the risk 
of death and serious injury 
that road-users face on differ-
ent roads with extra mapping 
for road authorities.  

   Performance Tracking iden-
tifies whether fewer people 
are being killed or seriously 

injured on a road over time and shows 
what countermeasures are most effective.  

   Star Rating shows how well a road pro-
tects a road user if a crash were to occur.  
The latest report From Arctic to Mediter-
ranean (www.eurorap.org) sets out prog-
ress using these protocols in 20 countries.

   In Iceland, vehicle safety, driver be-
haviour and education are relatively 
good; however the road system is partly 

undeveloped.  Therefore, there is a great oppor-
tunity to learn from other EuroRAP countries to 
make substantial safety improvements to the road 
network.  Iceland has already proven its ability to 
implement new ideas with the new 2+1 road, and 
has the potential to provide an excellent base for 
demonstrations of good practice in the future.

   The recent pilot road inspections around the 
capital city of Reykjavik, precede more extensive 
coverage of the Icelandic road network.  Given 
the size of the road network in Iceland, there is 
great potential for the first
time to inspect a country’s entire road network.

Höfundur er formaður stjórnar EuroRAP.

John Dawson
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EuroRAP-Verkefni til framtíðar 

Niðurstöður liggja nú fyrir á gæðamati á 
íslenska vegakerfinu, eða 2.500 kílómetrum 
þess. EuroRAP-verkefnið er nú komið af 
tilraunastigi og það á hikstalaust að vera 
verkefni til framtíðar. 

   Staðlað gæðamat á vegakerfinu sem hefur 
þann tilgang að sýna fram á beina kosti þess og 
galla er nauðsynlegt. Þetta er blákalt mat á því 
hvort vegir og önnur umferðarmannvirki eru 
vönduð, örugg og byggð eftir bestu stöðlum 
hverju sinni. Ef svo er ekki, þá er með rökum 
sýnt fram á hvað brýnt er að gera til úrbóta. Allt 
miðar þetta að því að auka öryggi vegfarenda 
með því að draga úr afleiðingum hugsanlegra 
slysa, draga úr afleiðingum þess þegar eitthvað 
fer úrskeiðis, að mannvirkin auki ekki á meiðsli 
manna heldur dragi úr þeim.

   Ein spurningin sem við getum velt fyrir okkur    
er þessi: Er ástand og umhverfi vega meðvirkur 
þáttur í umferðarslysum á Íslandi? Ég hygg að 
þau geti verið það og við höfum reyndar dæmi 
um það. EuroRAP-matið getur hjálpað okkur 

til að svara því enn betur og greina hugsanlegar 
hættur áður en slys eiga sér stað. 

   Önnur spurning er: Er með litlum og einföld-
um lagfæringum hægt að auka öryggi íslenskra 
vega til muna? Ég er nokkuð viss um að hver og 
ein aðgerð sem lagt er í til að lagfæra vegakerfið 
eykur öryggi veganna og öll skref sem við stíg-
um í þá átt skipta máli.

   Algengast er að íslenskir vegir fái þrjár 
stjörnur, eða 77% af vegum sem kannaðir 
hafa verið, 22,7% fá tvær stjörnur og mjög 
fáir vegarkaflar fá fjórar stjörnur. Þannig fær 
tvöfaldi kaflinn á Reykjanesbraut þrjár stjörnur 
en væru við brautina vegrið til beggja handa og 
milli akbrautanna fengi vegurinn fjórar stjörnur, 
jafnvel þótt hámarkshraðinn væri aukinn. Við 
vitum að margir góðir kaflar eru á vegakerfinu, 
til dæmis á Skeiðarársandi, enda liggja vegir þar 
um sléttlendi og lítið er um varasama kafla.

   Þá vitum við eftir þær niðurstöður sem þegar 
liggja fyrir, að víða er of hátt fall eða of mikill 
bratti við vegi og vegir eru víða of mjóir. Á 
mörgum stöðum væri hægt að auka öryggi 
vegfarenda á tiltölulega einfaldan og ódýran 
hátt, með því að fjarlægja grjót eða aðrar 
fyrirstöður í nágrenni veganna, slétta úr hæðum 
eða hólum, fylla upp í skurði og svo framvegis.

   Vegagerðin hefur síðustu misserin í stór-
auknum mæli tekið mið af nýjum viðhorfum 
og stöðlum er varða öryggi vega og umhverfi 
þeirra. Við hönnun nýrra umferðarmann-virkja 
er strax á fyrsta stigi horft til öryggisþátta ekki 
síður en annarra þátta sem skipta máli við hönn-
un, svo sem hagkvæmni og umhverfis. Aukin 
umferð, aukinn hraði og auknar kröfur hafa í 
för með sér að íslenska vegakerfið hefur tekið 
miklum framförum og að því verður áfram 
unnið.

   Ég vil að lokum þakka fyrir það mikilvæga 
starf sem unnið er með EuroRAP-verkefninu. Í 
því felst nauðsynleg leiðbeining og mikilvægt 
aðhald.

-Kristján L. Möller

Kristján L. Möller samgönguráðherra.
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   Frá upphafi hefur örugg umferð verið eitt af 
höfuðmarkmiðum FÍB og hefur félagið starfað 
ötullega að umferðaröryggismálum og í anda 
umferðaröryggismarkmiða sinna allt frá stofnun 
þess 1932. Nýjasta verkefni félagsins í þessu efni 
er að meta öryggisþætti íslenska vegakerfisins 
með aðferðum EuroRAP.
   Starfsemi EuroRAP á Íslandi er fjármögnuð af 
FÍB en með styrk frá Umferðarstofu fyrir hönd 
samgönguráðuneytisins og rannsóknarsjóðs 
Vegagerðarinnar. 
   Til sjálfs verksins hefur FÍB til umráða bifreið 
af gerðinni Mercedes Benz B 200. Nokkur fyrir-
tæki standa að rekstri bifreiðarinnar í þessum 
tilgangi. Þau eru: Bílaumboðið Askja, Goodyear, 
N1, Lýsing hf, Samskip hf. og Vátryggingafélag 
Íslands hf. Bíllinn hlaut á sínum tíma fimm 
stjörnur í prófunum Euro-NCAP. 
   Ég vil þakka styrktaraðilum EuroRAP á Íslandi 
þeirra ómetanlegu aðkomu að verkefninu og 
óska okkur öllum gæfu og öryggis í umferðinni.
   Markmið EuroRAP er í meginatriðum það 
að gengið verði þannig frá vegum að slysalíkur 
minnki. Og þótt slys verði, hafi þau minni skaða 
í för með sér - fólk lifi þau af. Vissulega er ekki 
líklegt að nokkru sinni verði hægt að gera vegi 
algerlega örugga og slysalausa. Óásættanlegt er 
hins vegar að horfa aðgerðarlaus upp á það að 
fólk láti lífið í slysum sem koma hefði mátt í veg 
fyrir. 
   Stærsti orsakavaldur umferðarslysa er mistök 
ökumanna. Þess vegna hefur það hingað til verið 
megininntak í vörnum gegn umferðarslysum 
að beina allri athygli að ökumönnum og velta 
allri ábyrgðinni á þeirra herðar. Sannarlega er 
það rétt að margir ökumenn eru kærulausir og 
óábyrgir og ungir ökumenn eru reynslulausir 

og skortir þjálfun. 
Því er góð aksturs- 
og umferðarkennsla 
algjört grundvallar-
atriði og það skiptir 
líka mjög miklu að 
ökumenn tileinki 
sér þekkingu á 
öryggisþáttum 
og öryggisbúnaði eins og t.d. mikilvægi 
öryggisbelta. Þá er einnig full ástæða til þess að 
fylgjast sérstaklega með þeim hópi ökumanna 
sem sýna af sér glæpsamlegt kæruleysi í 
umferðinni og vanvirðingu fyrir lífi og limum 
annarra vegfarenda. Á öllu þessu ber að taka af 
festu og einurð. En það þarf að horfa til fleiri 
átta!
   Mergurinn málsins er nefnilega sá að langflest 
umferðarslys verða þegar venjulegt fólk gerir 
„venjuleg“ mistök í umferðinni. Rannsóknir 
sýna að um það bil ein ákvörðun af hverjum 
500 sem ökumenn taka í daglegri umferð er 
röng og getur hæglega leitt til mikils harmleiks. 
Ábyrgir og löghlýðnir ökumenn sem skyndilega 
standa (sitja) frammi fyrir óvæntum aðstæðum á 
vegunum láta lífið vegna þess að þeir réðu ekki 
við aðstæðurnar. Fyrir kemur að ökumenn missa 
einbeitinguna við aksturinn eitt augnablik og 
verða að gjalda fyrir það með lífi sínu og jafnvel 
lífi annarra. 
   Öruggir vegir draga úr líkum á að þessar 
aðstæður komi upp. Öruggir vegir draga úr 
líkum á slæmum slysum og öruggir vegir 
draga úr ægilegum afleiðingum slysanna. Það 
nægir ekki eitt og sér að einblína á hraðann. 
Þótt það hljómi mótsagnakennt þá skal á það 
minnt að hraðbrautirnar og vegir með aðskildar 
akstursstefnu eru öruggustu vegirnir í Evrópu. 
   Meginhugsunin að baki EuroRAP er sú að 
vegirnir verði hannaðir og þannig úr garði gerðir 
að þegar ökumenn gera mannleg mistök þá 
verndi bæði vegurinn og ökutækið fólk gegn 
meiðslum, örkumlum og dauða. Þessi hugsun 
hefur lengi verið þekkt í öðrum tegundum 
samgangna – í flugi, siglingum og járnbrautum 
en ekki í bílaumferð. Hvers vegna?

    -Steinþór Jónsson

Ávarp formanns FÍB

Steinþór Jónsson 
formaður FÍB.
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Undanfarin ár hafa á vegum Félags 
íslenskra bifreiðaeigenda, FÍB, 
verið gerðar athuganir  á gæðum 
íslenskra vega undir merkjum 
EuroRAP. EuroRAP er skammstöfun 
fyrir European Road Assessment 
Program - verkefni sem samtök 
bifreiðaeigendafélaga FIA hleyptu 
af stokkunum fyrir fáum árum. 
Margir kannast við annað og litlu 
eldra verkefni FIA af svipuðum toga, 
en það er EuroNCAP (European 
New Car Assessment Program) 
sem árekstursprófar nýja bíla og 
stjörnumerkir þá eftir því hversu vel 
þeir verja fólkið í bílnum ef slys á 
sér stað.

Öruggari bílar – öruggari 
vegir
EuroNCAP verkefnið hefur leitt til 
þess að nýir bílar eru  nú miklu betur 
byggðir og veita fólkinu sem í þeim 
er mun betri vernd í árekstrum og 
útafkeyrslum en bílar gerðu áður. 
Verkefnið hefur orðið til þess að veita 
bílaiðnaðinum bæði aðhald og hvatningu til að 
byggja öruggari bíla. Á samskonar hátt er EuroRAP 
verkefnið til þess ætlað að veita vegagerðarfólki 
og veghöldurum aðhald og hvatningu til að gera 
öruggari vegi og gera úrbætur á varasömum og 
hættulegum vegum með því að lagfæra slysagildrur. 
Áhrifa þess er þegar tekið að gæta, t.d. í Bretlandi, 
Frakklandi, Hollandi og víðar þar sem dauðaslysum 
og alvarlegum slysum í umferðinni hefur fækkað 
ár frá ári eftir því sem úrbætur hafa verið gerðar í 
vegakerfinu eftir EuroRAP athugun.

Alfarið ábyrgð ökumanna
Hér á landi hefur það verið ríkjandi sjónarmið 
hingað til að vegir tengi saman staði og héruð fyrst 
og fremst. Sjálf vegtengingin er forgangsmál en 
minna hefur verið hugað að því að umferðaræðin 
sé örugg. Öryggisþættinum hefur einfaldlega verið 
nánast alfarið velt yfir á herðar ökumanna sjálfra. 
Þegar slys verða er það  bara ökumönnum að kenna, 
þeir óku einhvernveginn öðruvísi en þeir hefðu átt 

að gera. En höfum við efni á að horfa einungis í eina 
átt? Höfum við efni á að sætta okkur við það sem 
hvert annað hundsbit eða „eðlilegan“ fórnarkostnað 
að missa sem svarar einni fullskipaðri Fokker flugvél 
í innanlandsflugi annað hvert ár að meðaltali? Miðað 
við umfang umferðarslysa og lífs- og líkamstjón 
sem af þeim hlýst er tómlæti og áhugaleysi gagnvart 
umferðaröryggismálum beinlínis furðulegt.

2.450 EuroRAP km. á Íslandi
Eitt af því sem gert er í vegrýni EuroRAP er 
að benda á og skilgreina þá þætti á vegum eða 
í umhverfi vega sem  valdið geta slysi og/eða 
afleiðingar þeirra verri. EuroRAP á Íslandi, eins og 
annarsstaðar,  er því einkonar gæðamat. Við það er 
fylgt alþjóðlegum stöðlum og vegunum gefnar allt 
að fjórar stjörnur eftir eftir því hversu öruggir þeir 
eru fyrir vegfarendur. Nú liggja fyrir niðurstöður 
rannsóknar á samtals 2.450 km af íslenska 
þjóðvegakerfinu. 

Íslenska vegakerfið gæðametið:

EuroRAP bendir á slysagildrurnar

Huga þarf að slysavörnum mjög víða í íslenska vegakerfinu.
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   Niðurstöðurnar voru kynntar fyrir fjölmiðlum 
nýlega. Við það tækifæri sagði Kristján L. Möller 
samgönguráðherra að EuroRAP-verkefnið á Íslandi 
væri að komast af eins konar tilraunastigi og það ætti 
hikstalaust að vera verkefni til framtíðar.    ,,Staðlað 
gæðamat á vegakerfinu sem hefur þann tilgang að 
sýna fram á beina kosti þess og galla er nauðsynlegt. 
Þetta er blákalt mat á því hvort vegir og önnur 
umferðarmannvirki eru örugg og ef svo er ekki þá 
er með rökum sýnt fram á hvað unnt er að gera til 
úrbóta. Allt miðar þetta að því að auka öryggi með 
því að draga úr slysahættu og fari eitthvað úrskeiðis í 
umferðinni þá auki ekki vegir og umferðarmannvirki 
á meiðsli manna  heldur dragi úr þeim,“ sagði 
samgönguráðherra.

   Þegar niðurstöður EuroRAP rannsóknarinnar á 
samtals 2.450 km af íslenska þjóðvegakerfinu er 
skoðaðar  kemur margt áhugavert í ljós: 

1.   Á 720 af 4.900 km. veghliða  er meira en 5 
metra fall fram af vegi og flái veghliðarinnar 
minni en 1 metri niður á móti 3 metrum út frá 
veginum. (1:3).  Lágmörk í t.d. Svíþróð eru 1:4.  
Sé fláinn minni skal setja vegrið.

2. Flái á veghliðum 1:2 eða minna og fall meira en 
1.5 metrar eru á 383 km. af þeim 4.900 km. sem 
skoðaðir hafa verið.

3. Breidd vegar er víðast hvar of lítil og má 

nefna sem dæmi að á 1.106 af 2.450 km er 
slitlagsbreidd undir 6 metrum en samkvæmt 
Evrópskum vegstöðlum dregur svo mjór vegur 
gæði og öryggi vegarins töluvert niður. 

4.   Víða er hægt að auka öryggi vegfarenda á 
tiltölulega einfaldan og ódýran hátt með því að 
fjarlægja grjót og aðrar fyrirstöður í nágrenni 
vega, slétta úr, fylla upp í skurði o.s.frv. 

5.   Hægt er að auka öryggi vega töluvert með því 
að setja upp ljósa- og skiltastaura sem brotna 
auðveldlega við árekstur. 

6. Tvöfaldur kafli Reykjanesbrautar fær 3 stjörnur 
af 4 mögulegum í athugun EuroRAP. Að mati 
EuroRAP fengi brautin 4 stjörnur ef sett yrðu 
upp vegrið til sitt hvorra hliða brautarinnar og á 
milli akbrauta, jafnvel þótt leyfður hámarkshraði 
yrði aukinn um 20km, eða í 110 km/klst.   Meira 
að segja þótt hraðinn við slíkar kringumstæður 
væri aukinn í 120 km/klst., myndi vegurinn halda 
4 stjörnum.

7.    Ljósastaurar við vegi sem notaðir eru á Íslandi 
hafa ekki verið árekstraprófaðir samkvæmt 
Evrópustöðlum.  Sama á við fjölda annarra 
hluta sem settir eru við vegi.

   Það skal tekið fram að víða er verið að vinna í 
úrbótum á vegum landsins. Sem dæmi má nefna 
að Vegagerðin hefur undanfarin misseri unnið að 
uppsetningu vegriða og víða lagfært og lengt þau 
sem fyrir eru. Þá er hönnun og vinna við nýja vegi á 
síðastliðnu ári mun betri en áður hefur tíðkast.

Fimm stjörnu bílar á fimm stjörnu 
vegum.
   Markmið EuroRAP eru “Fimm stjörnu bílar á 
fimm stjörnu vegum” en fyrirhugað er að hækka 
stjörnugjöf vega úr fjórum stjörnum upp í fimm 
innan skamms. 
   EuroRAP öryggisflokkunin er mikilvægt tæki 
fyrir vegahönnuði, m.a. til að mæla áhættu og 
bera saman öryggi mismunandi vega. Um er að 
ræða óháð gæðaeftirlit með vegum en verkefnið 
er þó unnið í náinni samvinnu við yfirvöld og 
veghaldara á hverjum stað. Með þessu fæst jafnframt 
marktækur samanburður á íslenskum vegum við 
vegi annarstaðar í heiminum.  Vegirnir eru skoðaðir 
aftur á 3 ára fresti og þannig fæst mat á úrbótum 
og þær niðurstöður settar fram sem árangursmat 
(Performance Tracking).

Þessi ljósa- og glitaugnalausi tengivagn hafði verið skilinn 
eftir á Grafningsvegi skammt frá Nesjavöllum.
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Aukin áhersla á öryggi vega
   Á undanförnum árum hafa sjónir manna beinst 
mun meir að mikilvægi þess að vegir og umhverfi 
þeirra þyrmi þeim sem lenda í umferðaróhappi. Þá 
er átt við að ef óhapp á sér stað að þá skuli hönnun 
vegar og nánasta umhverfi hans vera þannig að sem 
minnstar líkur séu á líkamstjóni. Í skýrslu EuroRAP 
kemur fram að í Svíþjóð sem býr við eitt öruggasta 
vegakerfi í heiminum, er litið svo á að með 
endurbótum og auknum gæðum vegakerfisins megi 
fækka slysum um tæp 60% á meðan breytt hegðun 
ökumanna geti aðeins stuðlað að 15% fækkun slysa. 
Af þessu má ljóst vera hve miklu máli skiptir að 
samgöngumannvirki og umhverfi þeirra séu sem 
öruggust og uppfylli þær kröfur sem EuroRAP gerir 
til fjögurra stjörnu vega. Ekki má þó gleyma því að 
öryggi vegfarenda grundvallast af því að ökumaður 
hagi akstri sínum samkvæmt aðstæðum hverju sinni.

Betri vegir bjarga mannslífum
   Slagorðið „betri vegir bjarga mannslífum” 
hæfir þ.a.l. vel því átaki sem nú hefur verið hrint í 
framkvæmd. Á grundvelli EuroRAP gefst kostur 
á  fyrirbyggjandi aðgerðum til fækkunar hættulegra 
vega – áður en slysin eiga sér stað.
   Ef lagðar eru saman slysatölur og gæðaúttekt 
EuroRAP á þeim vegum sem hafa verið rannsakaðir 
kemur í ljós að slysatíðni er hærri á einna stjörnu 
vegum en fjögurra stjörnu vegum. 

Samkeppni um bestu vegina
   Í Bretlandi hefur skapast samkeppni milli 
sveitarfélaga 
um hver sé með 
bestu vegina. 
Við mat á því 
er m.a. litið til 
einkunnagjafar 
EuroRAP á 
vegunum og 
í mörgum 
tilfellum hefur 
þurft að gera 
smávægilegar 
lagfæringar, á 
eða við vegi, 
til þess að 
hækka einkunn 
þeirra um að 
minnsta kosti 
eina stjörnu. Á 
þremur árum 

hefur einnar stjörnu vegum nánast verið útrýmt úr 
bresku vegakerfi. Í ljós hefur komið að hér á landi 
þarf oft að kosta litlu til að færa gæði vega upp um 
eina stjörnu. 

Helstu gallar íslenska vegakerfisins

n	Ljósastaurar sem ekki eru árekstrarprófaðir.

n	 Brúarhandrið sem ekki eru í samræmi við   
 viðurkennda staðla.

n	 Hættulegir hlutir við vegi. Ekki    
 árekstraprófaðir.

n	 Viðhaldi varnarvirkja eftir óhapp er    
 ábótavant.

n	 Hátt fall fram af vegum.

n	 Breiddir vega.

n	 Skilgreiningar á stöðlum og notkunarstöðum  
 þeirra.

n	 Vantar lista yfir viðurkenndar vörur og   
 aðferðir.

n	 Ísland hefur ekki staðfest Vínarsáttmálann   
 um umferð frá 1968.
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Þetta ræsi á þjóðvegi nr. 1 við Ærlæk er dæmi um hversu skelfilega afleiðingar geta orðið þegar út af bregður og umhverfi 
vegar er ekki sem skyldi. Bíllinn fór út af veginum, lenti í ræsinu og  ökumaðurinn lét lífið. Aðstæður í næsta nágrenni við 
slysstaðinn eru allgóðar að undanteknu þessu opna ræsi. Vegarkanturinn er fremur aflíðandi og hindrunarlaus að mestu. 
Líklegast er að hefði vegrið verið á kantinum til að varna útafakstri ofan í ræsið, hefði ekki orðið mannskaði í þessu slysi.

Vegarkanturinn hér er talsvert brattur og fari bíll útaf veginum er næsta víst að hann veltur. Það slys sem hafði orðið þegar 
þessi mynd var tekin gerðist þannig að bíll á miklum hraða ók aftan á bílinn á myndinni og kastaði honum útaf.
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Framhaldið
   EuroRAP verkefnið hefur hlotið mjög góðar 
mótttökur í Evrópu og víðar. Með stækkun 
Evrópusambandsins eru fleiri lönd að bætast við 
verkefnið.  Í því sambandi má nefna Pólland, 
Tékkland, Slóvakíu, Króatíu o.fl.  Evrópusambandið 
hefur ákveðið að allir helstu flutningavegir Evrópu, 
TERN (Trans European Road Network) skuli teknir 
út skv. EuroRAP á næstu árum.  
   Nú eru samskonar verkefni í gangi í Ástralíu, 
AusRAP og í Bandaríkjunum, US RAP.  Sameig-
inlega koma þau fram undir merkjum iRAP og hafa 
þessar þrjár stofnanir tekið að 
sér að aðstoða ýmis ríki Afríku, 
Suður og Mið-Ameríku og Asíu á 
sama hátt, sem þróunarverkefni í 
samvinnu við Alþjóðabankann.

   Á næsta ári verður fleiri 
skoðunarferlum og atriðum 
bætt í kerfið, sem taka mið af 
fleiri gerðum umferðar eins 
og umferð bifhjóla, gangandi, 
hjólandi o.s.frv.  Einnig munu 
atriði sem varða veginn sjálfan 
eins og slit, halli og gerð beygja, 
yfirborðsmerkingar o.fl. koma til 
álita. Í næstu yfirferð á Íslandi 
munu þau atriði verða skoðuð til 
viðbótar því sem nú er gert.
   Áætlun fyrir árið 2008 hefur nú 

verið uppfyllt. Samkvæmt henni var ætlunin að mæla 
rúmlega 1.000 km. til viðbótar. Þar með yrðu um 
3.500 km. af helstu vegum á landinu gæðaprófaðir. 
Um var að ræða alla helstu vegi og nánast eingöngu 
bundið slitlag.  

   Þar með er Ísland fyrsta landið í EuroRAP verk-
efninu til að ljúka yfirferð á vegakerfi sínu.  Vegirnir 
sem skoðaðir hafa verið á þessu ári - 2008 sjást á 
meðfylgjandi korti og yfirliti.

Vegriðið hér er of stutt til að gera það gagn sem því er ætlað að gera. Á þessum stað hefur orðið dauðaslys. 
Eftir EuroRAP- úttektina er búið að lengja vegriðið nægilega til þess að samskonar slys verður ekki aftur á þessum stað.
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Skoðunarbíllinn - bíll EuroRAP á Íslandi  er af 
gerðinni Mercedes Benz B. Það var bifreiðaumboðið 
Askja sem útvegaði bílinn en kaup hans og rekstur 
er hvorttveggja kostað af íslenskum fyrirtækjum sem 
gera sér fyllilega grein fyrir mikilvægi þessa verk-
efnis. Fyrirtækin eru auk Bifreiðaumboðsins Öskju, 
Goodyear á Íslandi, Lýsing hf, N1,  Vátryggingafé-
lag Íslands - VÍS og Samskip.
   Bíllinn er mjög vel til þess fallinn að skoða ís-
lenska vegi. Hann er fremur hábyggður, í honum er 
tvöfalt gólf þar sem ýmsum búnaði er komið fyrir og 
tekur hann því ekki upp rými inni í farþegarýminu. 
Meðal búnaðar sem þar er, er spennubreytir sem 
breytir 12 volta jafnstraumi frá rafkerfi bílsins í 220 
volta riðstraum sem knýr tölvur og annan búnað. Af 
öðrum búnaði má nefna nákvæmt GPS staðsetning-

arkerfi,  hreyfimyndavél,  kyrrmyndavél  og  ná- 
kvæman vegalengdarmæli með hámarksfráviki upp á 
1 m við hverja 100 km..
   Þessi búnaður er tengdur við tölvu. Í henni er  
geymdur vegagrunnur Vegagerðarinnar. Skoðunar-
maður merkir jafnharðan á tölvuteikniborði það 
sem hann sér á og við veginn. Upplýsingarnar fara 
sjálfvirkt í tölvuna sem samkeyrir upplýsingarnar 
við kortin í vegagrunninum og myndirnar í tölvunni. 
Tölvan teiknar jafnharðan upp kort með nákvæmum 
staðsetningum hvers þess atriðis sem skoðunarmaður 
sér og skráir á teikniborðinu. Mikilvægur kostur 
bílsins til þessa verkefnis er sá að skoðunarmaður 
situr hátt, gluggar eru stórir og útsýn úr bílnum því 
mjög góð. 

EuroRAP-bifreiðin 
- hentar verkefninu vel
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Útskýringar - töflur

Undirbúningur 
Bengt Djuvfeld, Ólafur Guðmundsson, Runólfur 
Ólafsson.

Tæknivinna  
Julian G. Benkov og Ólafur Guðmundsson.

Skoðun  
Anders Suo, Sofia Blomgren og Ólafur Guð-
mundsson.

Gagnavinnsla  
Anders Suo og Sofia Blomgren.

Gerð skýrslu  
Ólafur Guðmundsson og Stefán Ásgrímsson.

Ráðgjöf  
Dr. Steve Lawson,  Dr. Joanna Hill og Brenda 
King.

Ökumenn
Anders Suo.
Julian G. Benkov.
Runólfur Ólafsson.
Sigrún Konráðsdóttir.

Starfsmenn

Enska Íslenska.

Safety zone - Side area objects. Öryggissvæði - Hlutir við vegi.

Barrier Vegrið
Barrier not CEN Ósamþykkt vegrið
Cut Bakki
Safety zone, point 0-3 Öryggissvæði, hlutur 0-3
Safety zone, point 3-7 Öryggissvæði, hlutur 3-7
Safety zone, point 7-10 Öryggissvæði, hlutur 7-10
Safety zone, stretch 0-3 Öryggissvæði, spotti 0-3
Safety zone, stretch 3-7 Öryggissvæði, spotti 3-7
Safety zone, stretch 7-10 Öryggissvæði, spotti 7-10
Safety zone, stetch >10 Öryggissvæði, spotti >10
Settlement Þéttbýli
Slope 1:2 Flái 1:2
Slope 1:3 Flái 1:3

Intersection type. Gerð gatnamóta.

Access Slóði
Crossroads Gatnamót
Crossroads with left turn lane Gatnamót, með vinstri beygjurein
Merging, long slip roads Samruni, löng aðrein
Merging, no slip roads Samruni, engin aðrein
Roundabout Hringtorg
Signalised junction Ljósastýrð gatnamót
T-junction T-gatnamót
T-junction, with left turn lane. T-gatnamót, með vinstri beygjurein

Á efri myndinni 
eru þeir dr. Steve 
Lawson tv. og John 
Dawson Ásamt Ólafi 
Guðmundssyni. 
Á þeirri neðri eru 
Anders Suo og Sofia 
Blomgren.

Kristján L. Möller samgönguráðherra fylgdi 
EuroRAP verkefninu úr hlaði við afhendingu nýs 
EuroRAP bíls sl. vor. Ráðherrann hefur frá upphafi 
ráðherraferils síns, stutt EuroRAP á Íslandi með 
ráðum og dáð.
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Niðurstöður EuroRAP skoðunar
2006-2007

Ólafur Kr. Guðmundsson verkefnisstjóri EuroRAP á Íslandi.

Þegar EuroRAP verkefnið hófst á Íslandi áttu margir 
von á því að íslenska vegakerfið fengi hraklega 
útreið.  Segja má að svo sé þó ekki. Vissulega af-
hjúpast mörg atriði og margir staðir þar sem úrbóta 
er þörf, en einnig eru langir kaflar, þar sem umhverfi 
vega er með besta móti og engra eða lítilla aðgerða 
er þörf.  
  Útkoman úr EuroRAP úttektinni er sett fram á 
tvennan hátt:  
  Í fyrsta lagi eru kort af fjórum  mismunandi gerð-
um.  Fyrst kemur stjörnugjöf yfir heildina, þar sem 
allir þættir eru vegnir saman.  Þá kemur stjörnugjöf 
fyrir hliðarsvæði vega báðum megin. Meðfylgjandi 
hliðarsvæðunum er kort sem sýnir allar gerðir 
skráninga vegna hliða veganna.  Að lokum er kort 
yfir stjörnugjöf vegna vegamóta og þá kort með 
gerðum vegamóta til viðbótar.
  Í öðru lagið eru töflur fyrir hvern veg fyrir sig. 
Töflurnar skiptast niður á veghluta samkvæmt 
skilgreiningu Vegagerðarinnar, þar sem lengd 
hvers hluta og umferðarmagn er tilgreint. Töflurnar 
sýna síðan nákvæma einkunnargjöf og þá liti sem 
viðkomandi kafli fær á kortunum. Í fyrsta dálkinum 
er heildarniðurstaðan, því næst koma vinstri og 
hægri hlið vegarins, þá einkunnargjöf vegna 
vegamóta og síðast miðjuskiptingar.
  Einkunnargjöfin er þannig að ein stjarna er frá 0 
upp í 1.500.  Tvær stjörnur eru 1.501 í 2.500.  Þrjár 
stjörnur eru frá 2.501 til 3.500 og fjörar stjörnur 
3.501 og yfir.
  Eitt af þeim atriðum sem metin eru í EuroRAP 
úttektinni er miðjuskiping vega. Á Íslandi er 
það atriði fljótafgreitt. Aðgreining gagnstæðra 
akstursstefna er svo gott sem engin. Einungis 
Reykjanesbrautin, Vesturlandsvegur að Mos-
fellsbæ og víraleiðarinn í Svínahrauni koma fram á 
kortinu yfir miðjuskiptingu. Niðurstaðan varðandi 
miðjuskiptingu er því 2 stjörnur fyrir allt vegakerfið, 
nema áðurnefnda kafla, sem fá 3 til 4 stjörnur.  Í 
því sambandi er rétt að hafa í huga, að einungs á 
Vesturlandsvegi er um að ræða heila veghluta með 
miðjuskiptingu og því fær sá hluti 4 stjörnur. Á 
Reykjanesbraut var tvöföldun ekki lokið á heilum 
veghlutum og því fá þeir kaflar 3 stjörnur. Sama á 
við í Svínahrauni, þar sem víraleiðarinn nær ekki 
heilum veghluta. Allir þessir kaflar fengju 4 stjörnur 
væri því lokið. (Sjá kort á bls. 23)
  Þegar allir þættir eru teknir saman er niðurstaðan 
sú, að 0,3% af vegunum fengu 4 stjörnur, 77% 

fengu 3 stjörnur og 22.7% 2 stjörnur. Enginn vegur 
að þeim sem skoðaðir hafa verið fékk 1 stjörnu 
í heildina, en talsvert er af einnar stjörnu köflum 
þegar hliðar vega eru skoðaðar sérstaklega. Þess 
ber að geta að kaflinn sem fékk 4 stjörnur fær 
þá einkunn vegna þess að um er að ræða heilan 
veghluta með 50 km. hámarkshraða. Þetta er hluti 
af vegi 36, frá þjónustumiðstöðinni á Þingvöllum, 
gegnum þjóðgarðinn að Gjábakkavegi.
  Nú þegar 2.450 km. af íslenska vegakerfinu hafa 
verið skoðaðar, þá fer að myndast heilstæð mynd af 
því sem miður fer og helst þarf að bæta. Þegar þau 
atriði eru dregin saman þá eru nokkur atriði sem 
skera sig úr, bæði jákvæð og neikvæð.

Jákvæð atriði
  Af jákvæðum atriðum verður fyrst að nefna 
það sem sumum þykir miður - skógleysið. En 
þegar um er að ræða öryggi umhverfis vega, þá er 
skógleysi okkar mesta gæfa því hér eru ekki tré 
við vegi. Þegar við berum niðurstöðurnar á Íslandi 
saman við önnur lönd með hliðstæða vegi, þá er 
aðalvandamálið þar nálægð trjáa við vegi, enda 
má rekja fjölda alvarlegra slysa í Evrópu til þess. Í 
Þýskalandi eru um 600 banaslys á ári vegna árekstra 
við tré og um 500 á Bretlandseyjum.
   Mjög víða eru melar, móar og slétt tún meðfram 
vegum svo kílómetrum skiptir. Í þeim tilfellum eru 
mjög góð öryggissvæði meðfram vegunum, að því 
gefnu að hæð fram af þeim sé lítil og fláar ekki of 
brattir.
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Það er alveg óhætt að segja, að EuroRAP verkefn-
inu hefur verið afar vel tekið á Íslandi, meira segja 
svo vel, að þess er getið á alþjóðafundum EuroRAP.  
Nú þegar hefur Vegagerðin hafið lagfæringar á ýmsu 
sem fram hefur komið í EuroRAP úttektunum. Sem 
dæmi um það má nefna lengingu vegriða og hreins-
un grjóts við vegkanta. Uppsetning nýrra vegriða 
er einnig hafin, sem og árekstravænna staura undir 
skiltum o.fl.  
  Í ljós kom einnig að ljósastaurar við t.d. Reykja-
nesbrautina voru ekki með viðurkenningar sam-
kvæmt Evrópustöðlum. Vinna við að laga það er 
í fullum 
gangi. Þá 
má einnig 
nefna að 
nýfram-
kvæmdir 
hafa tekið 
mið af því 
sem Euro-
RAP hefur 

til viðmiðunar og má í því sambandi nefna nýjan 
veg í Norðurárdal upp á Öxnadalsheiði og veginn frá 
Sauðárkróki upp á Þverárfjall. Báðir þessir vegir eru 
með mun betri frágang á fláum og öryggissvæðum 
auk þess að víraleiðari er kominn þar sem hátt fall er 
fram af veginu.
   Það sem skiptir etv. mestu máli, er að EuroRAP 
skoðunin á Íslandi hefur vakið upp umræðu og nýja 
nálgun á öryggi í umhverfi vega, nokkuð sem ekki 
hafði verið nægilega hugað að. Með þessari aðferð 
eru vankantarnir skráðir og greindir og þær upplýs-
ingar má svo nota til að forgangsraða úrbótum.

Neikvæð atriði
  Þegar dregið er saman það sem miður er kemur 
hátt fall fram af vegum fyrst í hugann. Þetta háa fall 
fram af íslenskum vegum á sér fyrst og fremst tvær 
skýringar. Í fyrsta lagi landfræðilegar - lega vegar-
ins og skortur á vegriðum og hinsvegar hversu hátt 
margir vegir eru byggðir upp úr landinu til að verjast 
snjósöfnun. Þessu fylgir síðan sú staðreynd að veg-
fláar eru alltof brattir.  
  Vegfláar hérlendis eru því miður undir þeim 
viðmiðunum sem notast á við. Talsvert er um mjög 
krappa fláa, jafnvel 1:1 eða minna.  Mjög algengt er, 
sérstaklega á eldri vegum að fláinn sé 1:2 en á yngri

Tré í vegaköntum eru óalgeng hér. Ljósastaurar  fyrirfinnast hins vegar á nokkrum stöðum.

Vegfláar. Krappari flái en í hlutfallinu 1:4 telst varasamur eða hættulegur.
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vegum kringum 1:3.  Viðmiðunin um örugga vegfláa 
er 1:4 eða meira. Svíar miða t.d. við, að sé vegflái 
minni en 1:4 eru sett vegrið í kanta.

Fá vegrið
Vegrið við hættustaði í íslenska vegakerfinu eru 
alltof fá og þar sem þau eru þá reynast þau of stutt.  
Þetta á sérstaklega við um brýr. Vegriðin byrja 
yfirleitt ekki fyrr en alveg við brúna, þannig að það 
er auðveld leið framhjá þeim ofan í hættuna. Oft á 
tíðum er einnig endafrágangur vegriðanna þannig að 
hann virkar sem stýring upp á vegriðið og síðan fram 
af.
   Á mjög mörgum stöðum er líka verulega hátt fall  
fram af vegum, svo skiptir tugum metra. Algengt 
er einnig að háir brattir vegkantar ofan í vötn eða 
sjó séu óvarðir, sem og stórgrýti og klettar með-
fram vegum. Sé bent á eitt atriði öðrum fremur sem 
þyrfti að bæta í íslenska vegakerfinu þá er það þetta. 
Vissulega er um gríðarlega framkvæmd að ræða en 
verði farið í aðgerðir skipulega og þar sem þörfin er 

mest, má ná fram árangri fljótt.

Skurðir-stórgrýti
   Annað séríslenskt atriði eru skurðir með-
fram vegum. Á mjög mörgum stöðum, 
sérstaklega á landbúnaðarsvæðum, eru 
skurðir meðfram vegum og oft á tíðum 
með djúpu vatni. Þegar hætta af slíku er 
metin í EuroRAP er fjarlægðin frá veg-
brún að skurði metin miðað við eftirfar-
andi viðmiðun: 0-3 metrar, 4-7 metrar, 
7-10 metrar og meira en 10 metrar. Þessi 
svæði eru kölluð öryggissvæði vegarins.  
Sama viðmið er einnig notað gagnvart 
öðrum hættum meðfram vegum eins og 
hrauni, staurum, grjóti, vatni o.s.frv.

Varasöm vegamót
Fjöldi vegamóta og heimreiða inn á þjóð-

vegi með 90 km. hámarkshraða er á mörgum stöðum 
gífurlegur. Mestur er fjöldinn í grennd við þéttbýliss-
væðin á Suðvesturlandi og umhverfis Eyjafjörð. 
Þetta kemur niður á heildarstjörnugjöf viðkomandi 
vega. Sama á við um fjölda vega á Suðurlandi. Síðan 
eru önnur svæði eins og á Norð-Austurlandi, Suð-
Austurlandi og á Vestfjörðum þar sem vegamót eru 

svo fá að vegirnir fá 4 stjörnur fyrir vegamót. 
   Breidd vega er nokkuð sem ekki hefur áhrif á 
einkunnargjöfina í EuroRAP við þessa yfirferð.        
Breidd vega, yfirborð, slit og merkingar eru atriði 
sem bætast við  í næstu yfirferð.
   Þó verður ekki hjá því komist að nefna breiddina 
hér, því að breidd vega skiptir gríðarlega miklu máli.  
Þrátt fyrir að hún væri ekki mæld sérstaklega nú, 
þá var málbandi brugðið á vegina hér og þar. Hér 
að ofan er tafla yfir þær mælingar á hringveginum. 
Eins og á henni sést eru einungis tveir staðir þar sem 
breiddin var viðunandi, þ.e. heildarbreidd meira en 7 
metrar. Á alltof mörgum stöðum er breiddin óvið-
unandi. Nákvæm mæling á breiddum vega er nú í 

Vegur nr 1, hringvegurinn skammt norðan við Blönduós. Engin vegöxl 
hár og brattur kantur sem endar í Blöndu. Hér hefur ekki orðið slys  - 
ennþá.
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vinnslu hjá Vegagerðinni.

Vegur 1 - Hringvegurinn
Úttekt á hringveginum er nú lokið. Samtals eru það 
1.321 km. sem skoðaðir hafa verið. Undanskildir eru 
þó þeir hlutar hringvegarins sem liggja gegnum þétt-
býli, eins og á Hellu, Selfossi, Borgarnesi, Akureyri 
og Egilstöðum.

   Nánast allur hringvegurinn er nú lagður bundnu 
slitlagi. Einungis fáir kaflar á Norð-Austur og Aust-
urlandi eru ennþá malarvegir. Einbreiðum brúm fer 
einnig ört fækkandi, en þess verður að geta að slík 
fyrirbrigði eru ekki tilgreind í skilgreiningum Euro-
RAP, þannig að þær hafa ekki sérstök áhrif.
   Í heildina tekið kemur hringvegurinn nokkuð vel 
út í stjörnugjöf EuroRAP. 1.073 km. fá 3 stjörnur 
í heildarstig, eða 81.23%.  Rautt, eða 2 stjörnur fá 
248 km. eða 18.76%. Einungis 780 metra kafli frá 
Þykkvabæjarvegi að Hellu fær 4 stjörnur, en þar er 

hámarkshraði 50 km/klst. sem skýrir það.  Enginn 
kafli fær 1 stjörnu í heildarstig.
   Þeir kaflar sem lakast koma út á hringveginum eru 
frá Akureyri og út austanverðan Eyjafjörð. Þeir veg-
hlutar eru P9 – Q0 og Q1.  Báðir kaflarnir við enda 
Hvalfjarðarganga koma einnig illa út, en þar er um 
mjög stutta búta að ræða, eða nokkur hundruð metra. 
Þessir vegbútar eru með háu falli fram af vegkön-
tum, staurum o.fl. sem veldur slakri útkomu. Allir 

þessir vegkaflar eru með talsverðu umferðarmagni, 
eða yfir 2000 bíla á sólahring að meðaltali. (ÁDU). 
Sá kafli með mesta umferðarmagnið og slaka út-
komu er hluti D6, sem er frá Selfossi að Hveragerði. 
Ástæða þess er fyrst og fremst mikill fjöldi háskaleg-
ra vegamóta.
   Sem dæmi má nefna að á leiðinni frá Reykjavík 
til Selfoss eru uþb. 75 vegamót, flest heimreiðar eða 
T vegamót. Nánast engin þeirra eru með aðrein eða 
frárein og vinstribeygju-vasi er einungis á þremur 

stöðum. Hringtorg og mis-
læg vegamót eru einungis 
fimm á þessari leið. 
   Besti hlutinn á vegi 1 er 
eins og áður hefur komið 
fram við Hellu á Rangár- 
völlum. Hinsvegar ef tekið 
er tillit til umferðarmagns, 
þá eru það hlutar F2, F3 og 
F4 sem koma lang best út. 
Hér er um að ræða Vestur-
landsveg frá Grafarvogi að 
Mosfellsbæ. 
   Þá eru enn ótaldir nokkrir 
góðir veghlutar sem allir 
eiga það sammerkt að liggja 
yfir sanda. Þessir veghlutar 
eða kaflar eru á hringvegi-
num um Mýrdalssand.



Vegur 41 – Reykjanesbraut.  
Rétt er að taka fram strax, að úttektin á Reykjanes-
braut var það fyrsta sem gert var þegar EuroRAP hóf 
göngu sína á Íslandi. Sú úttekt er því að verða 3 ára 
gömul. Margt hefur verið lagað frá því að sú úttekt 
var gerð og tvöföldun mun lengra á veg komin. Það 
er þó sérstaklega eitt atriði sem hefur fellt Reykja-
nesbrautina. Það eru ljósastaurarnir.     
   Eftir að úttektin var gerð kom í ljós, að staurarnir 
hafa ekki verið árekstraprófaðir samkvæmt þeim 
stöðlum sem Íslandi ber að fara eftir um slíka hluti.  

Þessvegna er niðurstaða EuroRAP sú að það séu 
hættulegir hlutir í 0-3 metra fjarlægð frá vegbrún alla 
leiðina frá Hafnarfirði og að Flugstöð Leifs Eiríks-
sonar. Á nokkrum stöðum eru þessir staurar báðum 

megin vegar.  
   Vegamót á Reykjanesbrautinni fá aftur á móti bestu 
einkunn nánast allstaðar, nema við Fitjar á gamla 
hluta vegarins. Niðurstaða Reykjanesbrautar eins og 
hún var fyrir tæplega 3 árum er 3 stjörnur, nema við 
Fitjar, þar sem niðurstaðan er 2 stjörnur. Reykjanes-
brautin á hinsvegar alla möguleika á að verða fyrsti 
4 stjörnu vegur á Íslandi, sérstaklega ef vegrið væru 
sett á veginn og ljósastauramálin leyst. Væri þetta 
gert mætti hækka hámarkshraðann á Reykjanesbraut 
í 110 og jafnvel meira en samt halda 4 stjörnu öryggi 
vegarins, eins og sjá má á meðfylgjandi kortum.

Vegur 61 – Djúpvegur.

Djúpvegur, eða leiðin úr Hrútafirði til Ísafjarðar og 
Bolungarvíkur, er annar þeirra  vega sem skoðaðir 
hafa verið og koma hvað verst út. Samtals er þessi 
leið 343 km. Rúmlega 40% er með 2 stjörnur og tæp 
60% þrjár. Þetta er talsvert undir heildar meðaltalinu. 
Það eru fyrst og fremst veghliðarnar, fláar, hátt fall 
og grjót í köntum sem orsakar þessa útkomu. Nokk-
rir kaflar eru með einungis 1 stjörnu og meirihlutinn 
aðeins 2 stjörnur. Á móti kemur að nánast allur veg-
urinn fær 4 stjörnur fyrir vegamót, en þau eru mjög 
fá á þessari leið.
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Stigagjöf Reykjanes-
brautar í kjölfarið miðað 
við 110 km. hámarks-
hraða.

Reykjanesbraut, með veg-
riðum í miðju og í köntum.



Vegur 85 – Norðausturvegur.

Vegurinn frá Hringveginum við Ljósavatnsskarð að 
Húsavík er sá vegur sem verst kemur út. Leiðin er 
samtals 44 km. Einungis 13 km. fá 3 stjörnur, eða 
29%. Hinn hluti leiðarinnar eða 31 km. fær 2 stjör-
nur, eða 71%. Ástæða þessa eru veghliðarnar, sem 
eru með talsvert af skurðum, hrauni og grjóti með-
fram veginum. Nánast allar veghliðar þessa vegar 
eru með 2 stjörnur. Einungis einn 13 km. kafli öðrum 
megin fær 3 stjörnur, sem nægja til að lyfta þeim kaf-
la upp. Væri það ekki hefði allur þessi vegur hlotið 2 
stjörnur, sá eini sem skoðaður hefur verið hingað til.

Vegur 93 – Norðfjarðarvegur.
 

Ekki verður hjá því komist að nefna einn nýlegan 
veg til sögunnar, en það er leiðin frá Egilsstöðum 
til Seyðisfjarðar. Þessi vegur er tæpir 24 km. og fær 
3 stjörnur. Það er þú ekki öll sagan, því hann fær 
2 stjörnur fyrir allar veghliðar en 4 stjörnur fyrir 
vegamót, því þau eru nánast engin. Vegurinn var 
lagfærður fyrir skömmu og þá byggður mjög hár, og 
því eru mjög háir kantar og brattir fláar nánast alla 
leiðina.
    Ekki er talin ástæða til að telja alla þá vegi upp hér 
sem skoðaðir voru við þessa úttekt, en vísað í töflur-
nar og kortin hér á eftir, sem skýra útkomu þessara 
vega. Nánar verður fjallað um hvern veg um sig í 
lokaskýrslu sem gefin verður út eftir fyrstu yfirferð, 
sem eins og áður segir verður lokið á árinu 2008.  
Lokaskýrsla fyrstu yfirferðar er að vænta snemma á 
árinu 2009.

Framhaldið.
Áætlun fyrir 2008 hljóðar upp á rúmlega 1.100 km. 
sem teknir verða út til viðbótar þeim 2.450 sem lokið 
er, eins og sjá má á kortinu hér að ofan.
   Á næsta ári er ætlunin að skoða nokkra vegi til 
viðbótar og hefja undirbúning og prófanir á næstu 
yfirferð á þeim vegum sem fyrst voru skoðaðir, enda 
eru þá þrjú ár frá því fyrstu úttektir voru gerðar. Nýr 
tækjabúnaður verður tekinn í notkun ásamt nýjum 
hugbúnaði sem verið hefur í þróun í Svíþjóð fyrir 
iRAP og EuroRAP. Í næstu yfirferð verða einnig 
mun fleiri atriði skoðuð heldur en í þeirri fyrstu og 
er þar helst að nefna yfirborðsmerkingar, slit, breidd 
vega o.fl. Þá verður einnig lagt mat á úrbætur.
   Með EuroRAP úttektinni varð einnig til aukaafurð, 
ef svo má segja, en vídeómyndir voru teknar af öll-
um vegum þegar úttektin fór fram. Þessi myndbönd 
er núna verið að hluta niður á stöðluð veghlutakort 
Vegagerðarinnar og ætlunin er að gera gögnin að-
gengileg fyrir sem flesta. Með þessu verða til mjög 
aðgengileg myndbönd af þeim vegum sem EuroRAP 
hefur skoðað í báðar áttir. Nú þegar er búið að ganga 
frá myndum af Hringveginum.
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Vegur:

Vegur: Heiti: Km:
31 Skálholtsvegur 14.67
32 Þjórsárdalsvegur 50.83
47 Hvalfjarðarvegur 60.59
50 Borgarfjarðarbraut 49.14
51 Akrafjallsvegur 18.40
58 Stykkishólmsvegur 8.83
60 Vestfjarðavegur - Flókalundur 228.23
60 Vestfjarðavegur - Þingeyri - Ísafj. 44.41
62 Barðastrandarvegur 59.81
63 Bíldudalsvegur 62.94
64 Flateyrarvegur 6.80
65 Súgandafjarðarvegur 14.06
74 Skagastrandarvegur 20.04
75 Sauðárkróksbraut 37.98
76 Siglufjarðarvegur 100.99
83 Grenivíkurvegur 20.46
96 Suðurfjarðavegur 59.12
261 Fljótshlíðarvegur 17.73
429 Sandgerðisvegur 6.43
518 Hálsasveitarvegur 31.26
574 Útnesvegur 64.57
744 Þverárfjallsvegur 38.99
821 Eyjafjarðarbraut vestri 24.85
829 Eyjafjarðarbraut eystri 27.18
910 Austurleið 42.37
931 Upphéraðsvegur 22.67
933 Fljótsdalsvegur 9.37

Samtals km. 1,142.72

file:///Users/stefanasgrimsson/Desktop/plan-2008a.htm (1 of 2)10/16/08 3:14 PM
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Þessu til viðbótar er vinna í gangi í samstarfi Euro-
RAP, Umferðarstofu og Loftmynda ehf. við að koma 
öllum niðurstöðum EuroRAP á netið í aðgengilegu 
formi ofan á loftmyndum ásamt upplýsingum um 
slys sem orðið hafa á viðkomandi vegi.

   Það jákvæðasta við þetta verkefni er þó það, að nú 
er hafin markviss vinna við að greina vegakerfið með 
EuroRAP og þar með getum við greint betur hvað 

þarf að laga og forgangsraðað markvissum úrbótum. 
EuroRAP gengur út á að greina vandann áður en slys 
eiga sér stað og gera nauðsynlegar lagfæringar kerf-
isbundið og markvisst. Þá er einnig að hefjast nýtt 
verkefni - EuroTAP, sem er hliðstæð úttekt á veg-
göngum á Evrópuvísu. Nú þegar hafa 150 jarðgöng 
verið tekin út í Evrópu og ætlunin að taka til skoðu-
nar tvenn eða þrenn  jarðgöng á Íslandi á næsta ári.

Nokkrar svipmyndir

Nýi vegurinn að brúnni yfir Kolgrafarfjörð. Hér er frágangur 
til fyrirmyndar. Traust vegrið varna því að bílar geti farið 
útaf veginum. Eina sem á vantar er að aðskilja gagnstæðar 
akstursstefnur.

Hér er vinnuaðstaða EuroRAP skoðunarmanns. 
Skoðunarmaður merkir aðstæður á og við veginn 
jafnharðan og ekið er eftir honum. Hann merkir 
aðstæðurnar inn á tölvuteikniborðið og tölvubúnaður 
bílsins vinnur jafnharðan úr þeim upplýsingum sem koma 
frá skoðunarmanni og úr tækjabúnaði bílsins. 

Það leynist margt gullkornið í íslenska vegakerfinu og 
rauði vegurinn norður á Melrakkasléttu er sannarlega 
eitt þeirra. Ljósmyndarinn ÞÖK, eða Þorvaldur Örn 
Kristmundsson tók þessa skemmtilegu og fallegu mynd.

Mjög mikilsverður árangur í samgöngu- og umferðarör-
yggismálum Íslands var staðfestur sunnudaginn 19. 
október 2008 þegar tvöfölduð Reykjanesbraut frá 
Fitjum í Njarðvík til Hafnarfjarðar var formlega opnuð. 
Hreinn Halldórsson vegamálastjóri tv. Kristján L. Möller 
samgönguráðherra í miðið og Steinþór Jónsson formaður 
FÍB klippa á borða og opna brautina. 
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Nánast sérhvert okkar hefur þekkt einhvern sem farist hefur í umferðarslysi. Á 
síðasta áratug einum hefur yfir hálf milljón Evrópubúa látið lífið á vegum úti. Þessar 
ógnarlegu fórnir og þjáningar fjölskyldna og ástvina látinna og slasaðra komast 
varla í fréttir fjölmiðla. Hinir eftirlifandi fá að bera harm sinn og þjáningu einir.

Í löndum þar sem umferðarlög og –reglur eru almennt virtar og eftir þeim farið - 
svona nokkurnveginn að vísu víðast hvar - sýnir hver rannsóknin af annarri það að 
öruggir vegir geta sparað fleiri mannslíf heldur en einungis öruggari bílar og bætt 
umferðarhegðun ökumanna. Skilningur á nauðsyn öruggari bíla og öruggari ökum-
anna er almennur en það er skilningur á nauðsyn öruggari vega hins vegar ekki.

EuroRAP er hjálpartæki til þess að bæta skilning almennings og yfirvalda á því 
hvar háskalega vegi og vegarkafla er að finna og hvaða ráða er best að grípa til 
í því skyni að gera þá hættuminni – til að koma eins og hægt er í veg fyrir að slys 
eigi sér stað.  Og ef slys verða, þá sé vegurinn þannig úr garði gerður að sem 
mestar líkur séu á að fólk haldi lífi sínu og limum. Vegrýni EuroRAP skiptist í þrjá 
meginþætti. Þeir eru skráning áhættuþátta á veginum og í umhverfi hans, kanna 
slysasögu vegarins og loks stjörnumerkja hann með tilliti til þess hve öruggur hann 
er. Vegrýni EuroRAP er í fullu samræmi við tilganginn sem er að  gera vegi þannig 
úr garði að hættur verði sem minnstar og þær verði ljósar öllum vegfarendum.

Árið 2001 voru aðgengilegar frumniðurstöður EuroRAP vegrýni í einungis fjórum 
löndum. Nú aðeins fimm árum síðar eru aðgengilegar upplýsingar um öryggi marg-
ra helstu vega í um 20 löndum álfunnar, allt frá nyrsta hluta Evrópu til þess syðsta.


