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1 Inngangur 
Á undanförnum áratugum hafa framfarir í flugsamgöngum greitt götur viðskipta, auðveldað 

stjórnsýslu og aukið ferðafrelsi almennings með því að gera einstaklingum kleift að ferðast á 

milli staða á tiltölulega skömmum tíma. Flugsamgöngur þjóna stóru hlutverki í 

samgöngukerfinu á Íslandi. Á hverju ári reiða yfir hálf milljón farþega sig á flugleiðir 

innanlands og farþegar á flugleiðum milli Íslands og annarra landa eru fleiri en tvær 

milljónir.1 Farþegar greiða fargjald til flugfélaga sem lofa að koma farþegunum á réttan 

áfangastað og á réttum tíma. Ef flugfélögin vanefna þennan samning með því að seinka eða 

aflýsa flugferðum geta farþegar orðið fyrir tjóni á hagsmunum sínum. 

 Þegar samningur er vanefndur getur sá, sem vanefnd beinist gegn, gripið til ýmissa úrræða 

til að ná fram efndum samningsins eða ígildi efnda hjá þeim sem vanefnir. Það fer eftir eðli 

vanefndar til hvaða vanefndaúrræðis skuldari getur tekið en algengustu vanefndaúrræðin eru 

meðal annarra efndir in natura og skaðabætur. Þegar flugfélag vanefnir samning við 

flugfarþega með því að aflýsa eða seinka flugi á flugfarþegi í raun aðeins kost á því að 

krefjast skaðabóta þar sem efndir in natura eru ómögulegar.  

 Réttur flugfarþega til bóta er verndaður í lögum um loftferðir nr. 60/1998 (hér eftir lfl.) og 

með reglugerð nr. 261/2004/EB um skaðabætur og aðstoð til handa farþegum í flugi sem 

neitað er um far og þegar flugi er aflýst, seinkað eða flýtt eða vegna tapaðs farangurs eða tjóns 

á honum. Efni þessarar ritgerðar er að skýra inntak þessara bótareglna flugfarþega og kanna 

hvernig reglunum er beitt í framkvæmd. 

 Ritgerðin skiptist í fjóra kafla. Í kafla 2 verður fjallað almennt um reglur kröfuréttarins um 

skaðabætur innan samninga og grein gerð fyrir grundvelli bótaréttarins. Í kafla 3 er fjallað um 

bótareglur sem fram koma í lögum um loftferðir nr. 60/1998 og reglugerð nr. 261/2004/EB. Í 

kafla 4 verða niðurstöður ritgerðarinnar dregnar saman. 

 

2 Skaðabætur innan samninga 
2.1 Skaðabætur 

Rétturinn til skaðabóta er réttur til peningagreiðslu úr hendi þess sem tjóni olli til handa þess 

sem varð fyrir tjóni. Sá sem veldur tjóni á hagsmunum annars manns skal bæta tjónið og gera 

þann sem varð fyrir tjóni fjárhagslega eins settan og ef tjón hefði aldrei orðið.2 Krafan um 

                                                
1 Flugtölur 2013, bls. 2-3. 
2 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 38. 2 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 38. 



 

 4 

skaðabætur er nefnd skaðabótakrafa og hefur Viðar Már Matthíasson skilgreint hana á 

eftirfarandi hátt:  
Skaðabótakrafa er einkaréttarlegt úrræði í formi lögvarinnar peningakröfu, sem beinist gegn 
þeim, er ábyrgð ber á skaðabótaskyldri háttsemi, og hefur það meginmarkmið, að veita tjónþola 
bætur fyrir tjón hans og hafa samtímis varnaðaráhrif.3 

 

 Skilgreining Viðars Más er keimlík þeim skilgreiningum sem norrænir fræðimenn hafa 

sett fram þó nokkrir, þ.á m. A. Vinding Kruse, telji að í skaðabótakröfunni geti falist ákveðin 

athafnaskylda þess sem er bótaskyldur.4 Það þýðir að hinn bótaskyldi geti verið krafinn um að 

gera eitthvað eða láta eitthvað ógert en ekki einungis að greiða peningakröfu.Viðar Már 

bendir hins vegar á að ef hinn bótaskyldi verði ekki við athafnarkröfunni er líklegt að sú krafa 

breytist í peningakröfu.5  Um skaðabætur og skaðabótakröfuna er fjallað um á tveimur sviðum 

lögfræðinnar, þ.e. skaðabótarétti og kröfurétti. Ástæðan fyrir því er sú að skaðabætur geta 

annars vegar verið utan samninga og hins vegar innan samninga.  

 

2.2 Munurinn á skaðabótum utan og innan samninga 

Í skaðabótarétti er fjallað um skaðabætur utan samninga. Kröfur sem varða skaðabætur utan 

samninga hafa það megineinkenni að tjónþoli og tjónvaldur eru ekki samningsbundnir 

varðandi tjónsatvikið þegar það á sér stað. Það þýðir að tjónsatvikið er yfirleitt ófyrirsjáanlegt 

og stafar af athöfn tjónsvaldsins en ekki athafnaleysi.6 Með því að skoða dómaframkvæmd á 

sviði skaðabótaréttar sést að yfirgnæfandi meirihluti mála um skaðabætur utan samninga 

varða líkamstjón eða munatjón en ekki almennt fjártjón. Við ákvörðun upphæð skaðabóta 

utan samninga er stuðst við reglur í skaðabótalögum nr. 50/1993 en eitt meginmarkið laganna 

var að auðvelda útreikning bóta vegna líkamstjóns.7 Eitt algengasta dæmið um skaðabætur 

utan samninga er þegar bætur eru dæmdar vegna líkamstjóns eftir umferðarslys.  

 Í kröfurétti er fjallað um skaðabætur innan samninga. Skaðabótakrafa vegna skaðabóta 

innan samninga verður oftast til þegar annar aðili samningssambands vanefnir samning og 

bakar hinum samningsaðilanum þannig tjón. Tjónsatvikið sjálft er oft fyrirsjáanlegt og verður 

yfirleitt vegna athafnaleysis tjónvalds.8 Tjónið sjálft er langoftast almennt fjártjón en ekki 

                                                
3 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 40. 
4 A. Vinding Kruse: Erstatningsretten, bls. 25. 
5 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 40. 
6 Skaðabótaskylda vegna athafnaleysis getur þó myndast við svokallað óeiginlegt athafnaleysi.  
7 Alþt. 1992-93, A-deild, bls. 3622.  
8 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur II, bls. 294. 
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líkams- eða munatjón.9 Við ákvörðun upphæð skaðabóta innan samninga er ýmist stuðst við 

lög á viðkomandi samningssviði eða ákvæði í sjálfum samningnum. Algengt dæmi um 

skaðabætur innan samninga er þegar bætur eru dæmdar vegna fjártjóns vegna vanefnda á 

kaupsamningi.  

 Á báðum réttarsviðum er það hin almenna skaðabótaregla, þ.e. sakarreglan, sem gildir um 

grundvöll bótaábyrgðarinnar þó svo inntak reglunnar sé ekki hið nákvæmlega sama á hvoru 

sviði fyrir sig. Þegar saknæmi er metið innan kröfuréttar er rík áhersla lögð á að meta greiðslu 

skuldara út frá kröfum um fagleg vinnubrögð en á sviði skaðabótaréttar eru athafnir tjónvalds 

bornar saman við skráðar sem og óskráðar hátternisreglur. Að auki eru réttaráhrif eigin sakar 

með mismunandi hætti. Á sviði skaðabótaréttar hefur eigin sök oftast þau áhrif að upphæð 

bóta er lækkuð í samræmi við hlutfall eigin sakar í tjónsatviki en í kröfurétti leiðir eigin sök 

yfirleitt til þess að bótaréttur fellur niður. 10 

   

2.3 Meginreglur um skaðabætur innan samninga 

Skaðabætur innan samninga hafa það markmið að gera þann sem varð fyrir tjóni annað hvort 

eins settan fjárhagslega eins og réttar efndir á samningi hefðu farið fram (efndabætur) eða eins 

settan fjárhagslega eins og enginn samningur hefði verið gerður á milli aðila 

(vangildisbætur).11 Meginreglan er sú að vangildisbætur eiga við ef samningur milli aðila 

reynist ógildur eða honum er rift en annars eiga efndabætur við. Sá sem krefst skaðabóta getur 

ekki bæði krafist þeirra í formi efndabóta og vangildisbóta í sama máli.12 

 Fjögur skilyrði þurfa að vera uppfyllt ef krefjast á skaðabóta vegna vanefnda á samningi. Í 

fyrsta lagi þarf lagaregla sem mælir fyrir um rétt til skaðabóta að vera fyrir hendi. Ekki er 

nauðsynlegt að reglan sé skráð því óskráðar reglur hafa jafn mikið gildi. Í öðru lagi þarf 

vanefndin að hafa valdið fjárhagslegu tjóni. Í þriðja lagi þarf orsakasamband að vera á milli 

vanefndarinnar og tjónsins. Í fjórða lagi þarf tjónið að hafa verið sennileg afleiðing 

vanefndarinnar.13  

 Sá sem vanefnir samning ber bótaábyrgð á grundvelli sakarreglunnar.14 Reglan er því hin 

almenna viðmiðun þegar samningar eru vanefndir og gildir hún nema að lög leggi sérstaklega 

                                                
9 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 48. 
10 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur II, bls. 295-296. 
11 Bernhard Gomard: Obligationsret, 2. del, bls. 195-196. 
12 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur II, bls. 190. 
13 Áslaug Árnadóttir, Stefán Már Stefánsson og Þorgeir Örlygsson: Kauparéttur, bls. 302. 
14 Ólafur Lárusson: Kaflar úr kröfurétti, bls. 15. 
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aðra reglu til grundvallar.15 Í reglunni felst að maður beri skaðabótaábyrgð á tjóni sem hann 

veldur með saknæmum og ólögmætum hætti, enda sé tjónið sennileg afleiðing af hegðun hans 

og raski hagsmunum, sem eru verndaðir með bótareglum.16 Saknæm er sú háttsemi sem 

viðhöfð er af ásetningi eða gáleysi.17 Það þýðir að ef tjónvaldur er talinn hafa hagað sér í 

fullkomnu samræmi við það sem ætlast var til af honum samkvæmt samningi er ekki hægt að 

fella bótaábyrgð á hann á grundvelli sakarreglunnar. Háttsemi er ólögmæt þegar tjónvaldur 

hefur farið út fyrir þau takmörk sem réttarreglurnar setja honum.18 Einfalt dæmi um þetta er 

þegar skuldari getur ekki greitt af skuldabréfi í samræmi við ákvæði bréfsins sökum 

fjárskorts. Vanefndin er þá svokallaður greiðsludráttur og getur valdið tjóni á hagsmunum 

kröfuhafa. Skuldarinn ber því bótaábyrgð á grundvelli sakarreglunnar nema að hann geti sýnt 

fram á að greiðsludrátturinn sé ekki honum að kenna.  

 Það er meginregla innan kröfuréttar að sönnunarbyrðin um sök er öfug en í því felst að 

það er tjónvalds að sanna einhver atvik sem afsaka hann og leysa hann þar með undan 

bótaábyrgð. Ef skuldari getur ekki gert grein fyrir lögmætum ástæðum vanefndarinnar ber 

hann hallann af því og ber að bæta tjón kröfuhafans.19 Reglan kemur meðal annars fram í 68. 

gr. siglingalaga nr. 35/1985 og 15. gr. laga um þjónustukaup nr. 42/2000. Meginreglan gildir 

þó alls ekki án undantekninga. Reglan virðist helst gilda þegar um greiðslu- eða 

afhendingardrátt skuldara er að ræða en síður þegar tjón verður á kröfuhafa sjálfum eða 

verðmætum í hans eigu.20 Það viðmið hefur verið lagt til grundvallar að sá samningsaðili sem 

á auðveldara með að afla upplýsinga um ástæður vanefndarinnar ber sönnunarbyrði um 

sökina.21 

 Eins og áður sagði er það eitt af skilyrðum skaðabóta að fyrir liggi sönnun þess að tjón 

hafi hlotist sökum vanefndarinnar. Ef tjón er ekki sannað verða bætur ekki dæmdar.22 Ef það 

er hins vegar ljóst að kröfuhafi hafi orðið fyrir tjóni eru stundum gerðar minni kröfur til 

sönnunar á fjárhæð tjónsins og bætur þá dæmdar að álitum.23   

 Þegar samningur er ekki efndur á réttum tíma er um afhendingar- eða greiðsludrátt að 

ræða. Þessi seinkun getur valdið því að kröfuhafi verði fyrir tjóni, þar sem hann getur ekki 

                                                
15 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur II, bls. 198. 
16 Arnljótur Björnsson: Skaðabótaréttur, bls. 54.  
17 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 141. 
18 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur II, bls. 199.  
19 Ólafur Lárusson: Kaflar úr kröfurétti, bls. 34-35.  
20 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur bls. 211. 
21 Bernhard Gomard: Obligationsret, 2. del, bls. 205. 
22 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur II, bls. 260. 
23 Bernhard Gomard: Obligationsret, 2. del, bls. 246.  
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nýtt sér það sem samið var um á greiðsludráttartímabilinu, og er það á ábyrgð skuldara að 

bæta kröfuhafa það tjón. Rétturinn til skaðabóta nær því einnig til þeirra hagsmuna sem 

tengjast réttum efndum hvað tíma varðar.24 Þessi regla á sér meðal annars stoð í 1. mgr. 27. 

gr. laga um lausafjárkaup nr. 50/2000 (lkpl.) en þar kemur fram að kaupendur í 

lausafjárkaupum geti krafist skaðabóta vegna beins tjóns sem stafar af greiðsludrætti seljanda. 

Sambærilega reglu er að finna í 1. mgr. 34. gr. laga um fasteignakaup nr. 40/2002 (fkpl.). Í 

lögum um neytendakaup nr. 48/2003 (nkpl.) er reglunni hins vegar settar ákveðnar 

takmarkanir. Í 1. mgr. 24. gr. laganna kemur fram að neytandi geti krafist skaðabóta vegna 

tjóns af völdum greiðsludráttar seljanda en skaðabæturnar ná ekki til tjóns ef það varðar 

atvinnustarfsemi neytanda samkvæmt b-lið 2. mgr. 52. gr. laganna. Það er því hægt að draga 

þá ályktun að það fari eftir því í hvaða tilgangi kröfuhafi hyggst nýta andlag samnings hvort 

hann geti krafist skaðabóta vegna greiðsludráttar skuldara eða ekki.  

 Skaðabætur eiga að bæta það fjártjón sem leiðir beint af vanefnd samningsins, það er beint 

fjártjón. Sem dæmi um þetta má nefna það að þegar galli er á fasteign er það í höndum 

skuldara að bæta kröfuhafa það fjártjón sem hann varð fyrir sökum gallans. Fjárhæð 

skaðabótanna er þá oftast ákveðin í samræmi við það sem kostar að gera við gallann. Þá 

vaknar hins vegar sú spurning hvort skaðabótum sé ætlað að bæta svokallað óbeint fjártjón, 

það er tjóns sem stafar ekki beint af vanefndinni sem slíkri heldur er leitt af henni. Ef við 

höldum áfram með dæmið um gallann á fasteigninni má gera sér í hugarlund að 

fasteignarkaupandinn hafi þurft að flytja úr fasteigninni á meðan gallinn var lagaður og hafi 

þurft að leggja út kostnað fyrir gistingu á meðan á viðgerðinni stóð. Innan norræns kröfuréttar 

er gert ráð fyrir því að skuldari beri ábyrgð á óbeinu tjóni kröfuhafa sem til verður vegna 

vanefnda á samningi. 67. gr. lkpl. og 59. gr. fkpl. staðfesta þessa reglu en í þessum ákvæðum 

kemur fram að skilyrðin til að krefjast bóta fyrir óbeint tjón eru þrengri en fyrir beint tjón.25 

Meginreglan sem fram kemur í þessum ákvæðum er sú að kröfuhafi geti einungis krafist 

skaðabóta fyrir beint tjón ef bótagrundvöllurinn er stjórnunarábyrgð. Stjórnunarábyrgð er 

hlutlæg ábyrgðarregla sem felur það í sér að kröfuhafi geti krafist bóta í tilefni greiðsludráttar 

án þess að sök sé sönnuð. Skuldari getur þó losnað undan bótaábyrgðinni ef hann getur sýnt 

fram á að hann beri ekki sök á greiðsludrættinum.26 Það er hins vegar forsenda þess að bætur 

séu dæmdar fyrir óbeint tjón að háttsemi skuldara hafi verið saknæm. Í nkpl. er hins vegar 

enga slíka aðgreiningu að finna og má því draga þá ályktun að neytendur geti krafist 

                                                
24 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur II, bls. 270. 
25 Sama heimild, bls. 276. 
26 Sama heimild, bls. 248.  
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skaðabóta jafn fyrir beint tjón sem óbeint. Ástæðan fyrir þessari sérstöðu nkpl. er sú að ekki er 

gert ráð fyrir tjóni á atvinnustarfsemi þegar um neytendakaup er að ræða.27  

   

2.4 Vanefnd á samningi flugfélaga og flugfarþega 

Þegar farþegi kaupir sér flugfar til eins af áfangastöðum á áætlunarflugleiðum flugfélags hefur 

hann gert samning við það flugfélag sem hyggst flytja hann þangað. Farþeginn og flugfélagið 

hafa þannig tekið að sér gagnkvæmar skyldur og eru því aðilar í gagnkvæmu 

samningssambandi. Aðalskylda farþegans er að greiða flugfargjaldið og gerir hann það 

yfirleitt um leið og til samningssambandsins stofnast. Aðalskylda flugfélagsins er að koma 

farþeganum á réttan áfangastað á réttum tíma.  

 Það er vert að benda á að hin íslensku kauparéttarlög28 gilda ekki um farsamninga milli 

flugfélaga og farþega. Í þessum lögum koma hins vegar fram meginreglur kröfuréttar um 

bætur vegna vanefnda á samningum og er þess vegna vert að skoða samninga í ljósi þessara 

meginreglna.   

 Það er meginregla íslensks réttar að kröfuhafi á rétt á því að fá efndir kröfu sinnar í 

samræmi við aðalefni samningsins, svokallaðar efndir in natura.29 Réttar efndir samnings 

farþegans og flugfélagsins eru annars vegar greiðsla fargjaldsins og hins vegar flutningur 

farþegans á réttan áfangastað á réttum tíma. Ef farþeginn vanefnir samninginn, þ.e. greiðir 

ekki fargjaldið, er auðvelt fyrir flugfélagið að krefjast réttra efnda. Ef flugfélagið vanefnir 

hins vegar sína skyldu, þ.e. kemur farþeganum ekki á réttan stað á réttum tíma, er ómögulegt 

fyrir farþegann að krefjast efnda in natura þar sem réttar efndir voru háðar tíma.  

 Helstu ástæður vanefnda flugfélaga á farþegasamningum eru þegar flugi eða annað hvort 

aflýst eða seinkað og þegar farþega er neitað um far sökum yfirbókunar í flugi. Þessi tilvik 

raska yfirleitt ferðatilhögun farþegans og geta valdið honum fjárhagslegu tjóni. Þá vakna 

spurningar um hvaða úrræði standa farþeganum til boða og hvort flugfélaginu sé skylt að bæta 

farþeganum það tjón sem hann hefur orðið fyrir.  

 Af meginreglunum um skaðabætur innan samninga, sem fjallað var um fyrir ofan, má 

örugglega draga þá ályktun að flugfélag er bótaskylt gagnvart farþega ef það hefur valdið 

honum fjárhagslegu tjóni með vanefnd á farþegasamningi. 

 Þó svo að bótagrundvöllurinn sé augljós út frá fræðilegu sjónarhorni kröfuréttarins er 

síður en svo auðvelt fyrir hvern og einn farþega að innheimta þær bætur sem hann á rétt á. 

                                                
27 Alþt. 2002-2003, A-deild, bls. 3841-3843. 
28 Lög um lausafjárkaup nr. 40/2002, lög um neytendakaup nr. 48/2003 og lög um þjónustukaup 42/2000. 
29 Þorgeir Örlygsson, Benedikt Bogason og Eyvindur G. Gunnarsson: Kröfuréttur II, bls. 27. 
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Hver farþegi þarf að færa sönnur á sitt eigið fjárhagslega tjón og krefja flugfélagið sérstaklega 

um bæturnar í einstöku máli. Þessi tilhögun er bæði tímafrek og dýr bæði fyrir farþegann og 

flugfélögin. Fjöldi mála sem gæti orðið til vegna einnar áætlunarleiðar sem kemst ekki á 

áfangastað sinn á réttum tíma gæti skipt hundruðum. Það er því ekki furða að viðleitni 

löggjafarvaldsins hafi verið í þá átt að samræma bótareglur flugfarþega í kjölfar framþróunar 

farþegaflugsins. 

 

3 Reglur um bótarétt flugfarþega vegna seinkana 
3.1 Réttarsögulegt yfirlit 

Fyrsta loftbelgsflugið átti sér stað árið 1783 þegar Montgolfier bræðurnir hófu sig til lofts yfir 

Frakklandi. Það leið ekki á löngu þar til lögregluyfirvöld á svæðinu höfðu gefið út tilskipun 

sem meinaði þeim bræðrum flug án undanfarandi samþykkis og markaði þar með fyrstu 

löggjöfina á sviði flugréttar.30 Árið 1900 lagði franskur lögfræðingur, Fauchille að nafni, til 

við alþjóðlegu lagastofnunina Instituit de Droit International að gerðar yrðu alþjóðlegar 

samþykktir um flugleiðsögu en það er þremur árum áður en Orville Wright flaug Kitty Hawk 

flugvél sinni í fyrsta skiptið.31 Af þessum tveimur dæmum úr mannkynssögunni má sjá að 

lagasetning hefur fylgt framförum í flugsamgöngum jöfnum skrefum.  

 Eftir fyrri heimsstyrjöldina varð farþegaflug sífellt vinsælla og í kjölfarið var fyrsti 

samningurinn um samræmingu á reglum flugréttarins undirritaður. Það var gert í París árið 

1919 og samþykktu þar flestar þjóðir heims meðal annars reglur um loftrými ríkja, viðmið um 

hæfni flugmanna og stofnun fyrstu alþjóðlegu flugmálastofnunarinnar.32 Árið 1948 hittust 

fulltrúar 55 ríkja í Chicago í Bandaríkjunum og settu sér það markmið að samræma reglur um 

flug almennings. Afraksturinn var Chicago-samþykktin en óumdeilt er að hún er helsta 

uppspretta alþjóðlegs flugréttar samtímans. Ráðstefnunni í Chicago tókst ætlunarverk sitt og 

er Chicago-samþykktin, sem er enn í gildi í yfir 190 ríkjum heims, grundvöllur alþjóðlegs 

flugréttar.33  

 Sá sáttmáli sem skiptir hins vegar efni þessarar ritgerðar mestu máli er Varsjársáttmálinn 

frá árinu 1929 og sáttmálaauki hans sem undirritaður var í Haag árið 1955. Sáttmálinn var 

löggiltur hér á landi með lögum nr. 41/1949 um gildistöku alþjóðasamnings um samræmingu 

nokkurra reglna varðandi loftflutninga milli landa og eru þau lög enn í gildi. Í sáttmálanum er 

                                                
30 Michael Milde: International Air Law and IACO, bls. 6-7.  
31 Alþt. 1997-1998, A-deild, bls. 1309. 
32 Raymond C. Speciale: Fundamentals of Aviation Law, bls. 281.  
33 Michael Milde: International Air Law and IACO, bls. 17.  
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fjallað um loftflutninga á milli ríkja og helstu skilyrði sem flugfélög verða að uppfylla til þess 

að mega flytja bæði farm og farþega. Sáttmálinn tekur aðeins til milliríkjaflugs en það þýðir 

að brottfararstaður og ákvörðunarstaður verða að vera hvor í sínu ríkinu. Þetta þýðir að 

sáttmálinn gildir aðeins um flug til og frá Íslandi en ekki um innanlandsflug.34 Í sáttmálanum 

koma fram þær bótareglur sem íslenskur réttur reiðir sig á.   

 Árið 1999 komu fulltrúar 104 ríkja ásamt fulltrúum Evrópusambandsins saman í Montreal 

með það að markmiði að samræma enn frekar reglur um farþegaflug. Þar voru reglur 

Varsjársáttmálans uppfærðar til að koma til móts við breytingar á flugrekstri og framþróun í 

alþjóðlegum einkarétti frá árinu 1929. Afraksturinn var Montreal-bókunin svokallaða og tók 

hún gildi hér á landi með lögum nr. 52/2004 um breytingu á lögum nr. 41/1949.  

  

3.2 Lög um loftferðir nr. 60/1998 

3.2.1 Bótareglur 

Í lögum um loftferðir nr. 60/1998 er bótareglum flugfarþega gerð skil. Í athugasemdum við 

frumvarp það er varð að loftferðalögum nr. 60/1998 segir að með samningi flugfélags og 

farþega lofar flugfélagið að annast flutning farþegans án þess að valda tjóni eða töfum en það 

leiðir af sér að flugfélagið verður að ljúka farþegaflutningnum innan sanngjarnra tímamarka. 

Grundvöllur bótaskyldunnar er saknæmisábyrgð með öfugri sönnunarbyrði í samræmi við 

meginreglur um skaðabætur innan samninga sem fjallað var um að ofan.35 

 Samkvæmt 1. gr. laganna gilda þau á íslensku yfirráðasvæði og um borð í íslenskum 

loftförum hvar sem þau eru stödd. Í 1. mgr. 106. gr. laganna kemur fram að flytjandi beri 

ábyrgð á tjóni sem verður af völdum tafa í flutningi á farþegum, farangri og farmi. Í 2. málslið 

sömu greinar segir að flytjandi verði ekki talinn bera ábyrgð á tjóni sem orsakast af völdum 

tafa í flutningi geti hann sannað að hann og starfsmenn hans og umboðsmenn hafi viðhaft þær 

aðgerðir sem sanngjarnt getur talist að viðhafðar séu eða að ógerlegt hafi verið að framkvæma 

slíkar aðgerðir.  

 Í athugasemdum við greinargerð frumvarps þess er varð að núgildandi loftferðarlögum 

kemur fram að 106. gr. sé samhljóða 117. gr. laga um loftferðir nr. 34/1964 en þau lög féllu úr 

gildi á sama tíma og núgildandi lög tóku gildi.36 Í athugasemdum við frumvarp það sem varð 

að loftferðalögum nr. 34/1964 er greinargóð umfjöllum um þær bótareglur sem 

Varsjársáttmálinn hefur að geyma. Í athugasemdum við þá grein frumvarpsins sem varð að 

                                                
34 Gizur Bergsteinsson: ,,Varsjársáttmálinn 1929 og sáttmálaaukinn frá 1955", bls. 147.  
35 Alþt., 1997-1998, A-deild, bls. 1348. 
36 Alþt., 1997-1998, A-deild, bls. 1352. 
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117. gr. kemur fram að reglan sé sniðin eftir 19. gr. Varsjársáttmálans.37 Reglur íslensks réttar 

um bótarétt flugfarþega þegar tjón hlýst af völdum seinkunar eru því alfarið byggðar á ákvæði 

Varsjársáttmálans frá 1929 og viðbótarbókunum hans.  

 Í 19. gr. Varsjársáttmálans, sem núgildandi bótaregla loftferðalaga er byggð á, segir að 

flytjandi beri ábyrgð á tjóni, sem hlýst af drætti á loftflutningi farþega, farangurs eða 

varnings. Þetta ákvæði er sambærilegt 1. mgr. 106. gr. lfl. Þegar Montreal-bókunin var 

samþykkt árið 1999 bættist önnur málsgrein við 19. gr. sáttmálans og er sú málsgrein 

sambærileg 2. málslið 1. mgr. 106. lfl. sem fjallað er um hér að ofan.  

 Hugtakið dráttur er hvorki skilgreint í sáttmálanum sjálfum né lögskýringargögnum hans 

en gera má ráð fyrir að með drætti sé átt við að loftflutningstíminn í heild sé lengri en búast 

mátti við.38 Því verður að ætla að töfin á ferðalaginu verði að vera utan skynsamlegra marka 

svo að bótaskylda myndist.39 Í þessu sambandi má ætla að þó svo að flugvél lendi fimmtán 

mínútum eftir að henni var ætlað að lenda sé engin bótaskylda fyrir hendi.  

 Hugtakið tjón er ekki heldur skilgreint í sáttmálanum sjálfum né í lögskýringargögnum 

hans. Gera verður því ráð fyrir að skilgreina verði tjón út frá meginreglum þess réttarkerfis 

sem við á hverju sinni. Víðtækasta skilgreiningin á tjóni í íslenskum rétti er sú að tjón er 

skerðing lögvarinna hagsmuna sem hægt er að meta fjárhagslega.40 Bótakrafan verður að vera 

metanleg til fjár og verður að vera bein afleiðing þess atburðar sem leiddi til tjónsins. Í máli 

Robert-Houdin gegn Panair do Brasil fyrir frönskum dómstólum var fjallað um fjárhagslegt 

tjón. 41 
Robert-Houdin gegn Panair do Brasil. Tjónþoli missti af sýningu sem hann átti að taka þátt í 
vegna þess að fluginu hans hafði seinkað. Hann krafði flugfélagið um skaðabætur sem námu 
þeirri upphæð sem hann átti að fá borgað fyrir sýninguna á grundvelli lagagreinar sem var 
samhljóða 19. gr. Varsjársáttmálans. Var krafa hans tekin til greina. 

 

 Reglan í fyrrnefndri 19. gr. Varsjársáttmálans ætti í raun að útiloka andlegt tjón sem 

bótagrundvöll.42 Þó eru til dæmi þess að andlegt tjón hafi réttlætt skaðabætur á grundvelli 

ákvæðisins, sbr. mál Sassouni gegn Olympic Airways fyrir dómstóli í New York.43  
 
Rafael Sassouni gegn Olympic Airways. RS átti bókað flug með Olympic Airways frá Aþenu í 
Grikklandi til Tel-Aviv í Ísrael. Fluginu var seinkað sem varð til þess að flugvélin lenti í Tel-

                                                
37 Alþt., 1964, A-deild, bls. 210. 
38 Gizur Bergsteinsson: ,,Varsjársáttmálinn 1929 og sáttmálaaukinn frá 1955", bls. 154. 
39 Christopher Shawcross og Kenneth Beaumont: Air Law, bls. 1002. 
40 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 595. 
41 Robert-Houdin gegn Panair do Brasil, Tribunal Seine 9. júlí 1960. RGA 285.  
42 Alþt., 1997-1998, A-deild, bls. 1348. 
43 Sassouni gegn Olympic Airways, 769 F. Supp. 537, 540 (S.D.N.Y. 1991) 
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Aviv aðfararnótt páskadags. Rafael Sassouni var strangtrúaður gyðingur og samkvæmt 
trúarkenningum hans var honum meinað að ferðast á páskadag og í kjölfarið krafði hann 
flugfélagið bóta vegna andlegra þjáninga á grundvelli 19. gr. Varsjársáttmálans. Kröfur hans 
voru teknar til greina og honum dæmdar bætur. 

 

 Það er ekki líklegt að íslenskir dómstólar myndu taka mark á þeim kröfum sem fram komu  

í þessu máli enda er það meginregla íslensks réttar að skaðbætur skulu einungis bæta 

fjárhagslegt tjón. Þó svo að Sassouni hafi upplifað andlegar þjáningar við það að ferðast á 

páskadegi þá uppfylla þjáningar hans hvorki skilyrði 3. né 26. gr. skaðabótalaga nr. 50/1993 

sem ætlað er að veita bætur fyrir þjáningar eða miska.44 Bandarískir dómstólar eru gjarnari á 

að veita kröfuhöfum bætur á grundvelli andlegs tjóns. Þetta dæmi sýnir að það fer eftir 

réttarkerfi hvers ríkis fyrir sig hvers konar túlkun er lögð í hugtakið tjón í 19. gr. 

Varsjársáttmálans.  

   

3.2.2 Takmarkanir á bótum 

Eins og áður segir stendur í 2. málsl. 1. mgr. 106. gr. lfl. að flytjandi verði ekki talinn bera 

ábyrgð á tjóni sem orsakast af völdum seinkunar ef hann getur sannað að hann og starfsmenn 

hans og umboðsmenn hafi viðhaft allar þær aðgerðir sem sanngjarnt getur talist að viðhafðar 

séu eða ógerlegt hafi verið að framkvæma slíkar aðgerðir. Orðalag þessarar greinar er opið til 

túlkunar og erfitt að vita hvað átt er við með aðgerðum sem sanngjarnt getur talist að 

viðhafðar séu. Einnig er vandkvæðum bundið að átta sig á því hvað það þýðir að ógerlegt hafi 

verið að framkvæma slíkar aðgerðir. Í lögskýringargögnum er ekkert fjallað um skýringu eða 

túlkun á þessum atriðum og er það því í höndum dómstóla að túlka ákvæðin á grundvelli 

meginreglna skaðabóta- og kröfuréttar. Á Íslandi hafa hvorki dómstólar né Samgöngustofa45 

þurft að taka afstöðu til skaðabótakröfu sem byggð er á 1. mgr. 106. gr. lfl. Í Noregi eru í gildi 

lög um loftferðir46 og í 20. gr. 10. kafla laganna er bótaregla sem er sambærileg við þá reglu 

sem fram kemur í 1. mgr. 106. gr. lfl.47 Í úrskurði Transportklagenemnda48 nr. 246-10F 

reyndi á túlkun reglunnar.  

                                                
44 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 644. 
45 Samkvæmt 1. mgr. 126. gr. c. loftferðalaga nr. 60/1998 má beina kvörtun vegna brota á loftferðalögum til 
Samgöngustofu. Samgöngustofa tók við af Flugmálastjórn sem úrskurðaraðili með lögum nr. 119/2012 um 
Samgöngustofu. 
46 Lov om luftfart (luftfartsloven) nr. 101 frá 11. júní 1993.  
47 §10-20. Ansvar for forsinkelser. Fraktføreren er ansvarlig for tap som følge av forsinkelse ved lufttransport av 
passasjerer, reisegods og gods, med mindre han godtgjør at han selv og hans folk har tatt alle forholdsregler som 
med rimelighet kan kreves for å unngå tapet, eller at dette ikke har vært mulig for dem. 
48 Transportklagenemnda tekur til athugunar brot gegn norsku loftferðalögunum og reglugerð nr. 261/2004/EB á 
sama hátt og Samgöngustofa gerir hér á landi. 
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Avgjörelse Transportklagenemnda nr. 246-10F. Þar voru málavextir þeir að 16 mínútna 
seinkun varð á farþegaflugi frá Osló til Þrándheims. Vélin lenti síðla kvölds og varð seinkunin 
þess valdandi að tveir farþegar náðu ekki síðasta strætisvagninum frá flugvellinum og inn í 
Þrándheim. Þeir tóku því leigubíl inn í borgina og kröfðu flugfélagið í kjölfarið um skaðabætur 
sem svaraði til kostnaðar leigubílsins. Skaðabótakröfuna byggðu þeir á 20. gr. 10. kafla norsku 
loftferðalaganna. Í málinu var óumdeilt að flugvélinni hafði seinkað. Flugfélagið hélt því hins 
vegar fram að seinkunin hafi verið vegna snjóþyngsla á flugbrautum flugvallarins í Osló og 
krafðist sýknu af þeim sökum. Úrskurðarnefndin komst að þeirri niðurstöðu að starfsmenn 
flugfélagsins hefðu gert allt sem í þeirra valdi stóð til að flugvélin kæmi á áfangastað á réttum 
tíma og að veðurskilyrðin hafi fyrst og fremst valdið seinkuninni. Nefndin tók einnig fram að 
farþegar á áætlunarflugleiðum mættu ávallt gera ráð fyrir smávægilegum seinkunum sérstaklega 
þegar aðstæður eru ekki eins og best verður á kosið. Var flugfélagið sýknað af skaðabótakröfu 
farþeganna. 

 

 Af þessum úrskurði má draga þá ályktun að veðurskilyrði skipti miklu máli við mat á því 

hvort ábyrgð falli á flugfélag hljótist tjón af völdum seinkunar. Ef veður gerir flug ómögulegt 

þá er ekkert sem starfsmenn flugfélags geta gert til að koma í veg fyrir seinkun. Hefði 

niðurstaða úrskurðarins verið önnur ef veðurskilyrðin hefðu verið betri? Eflaust ekki enda 

tekur nefndin sérstaklega fram að farþegar verði jafnan að gera ráð fyrir smávægilegum 

seinkunum á áætlunarleiðum flugfélaga. Ef seinkunin hefði hins vegar verið lengri en 16 

mínútur og veðurskilyrði betri er mögulegt að bótaábyrgð hefði fallið á flugfélagið og þeim 

gert að greiða kostnaðinn fyrir leigubílinn.  

 Í 107. gr. lfl. kemur fram að ef flytjandi nái að sanna að sá sem fyrir tjóninu varð hafi 

sjálfur verið valdur að því megi lækka skaðabætur eða fella þær alveg niður. Þetta ákvæði er í 

fullu samræmi við meginreglur skaðabóta- og kröfuréttar. Það segir sig sjálft að sá farþegi 

sem veldur seinkun flugs getur ekki krafið flugfélagið um bætur vegna tjóns sem orsakast af 

seinkuninni. Mögulega hefur hann sjálfur bakað sér skaðabótaábyrgð gagnvart flugfélaginu að 

auki. 

 Í 1. mgr. 108. gr. laganna segir að ábyrgð flytjanda á tjóni sem orsakast af töfum í 

flutningi á farþegum skv. 106. gr. skal takmörkuð við 4.700 SDR (~820.000 kr.) vegna hvers 

farþega.49 Með þessari reglu er bótarétti flugfarþega settar verulegar skorður. Ef tjón af 

völdum seinkunar veldur fjárhagslegu tjóni sem metið er hærra en sú upphæð sem fram kemur 

í ákvæðinu hallar verulega á farþegann og meginregla skaðabótaréttar um að tjónþoli skuli fá 

allt sitt tjón bætt mögulega brotin. 

 Í 5. mgr. sömu greinar kemur hins vegar fram að ef sannast að flytjandi, starfsmenn eða 

umboðsmenn hans hafa við framkvæmd starfa síns valdið tjóninu af ásetningi eða stórfelldu 

                                                
49  SDR er gjaldmiðlakarfa ákvörðuð af Alþjóðagjaldeyrissjóðnum og samanstendur nú á dögum af 
Bandaríkjadal (USD), bresku pundi (GBP), evru (EUR) og japönsku yeni (JPY).  
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gáleysi vitandi að tjón mundi sennilega hljótast af skal ekki beita ákvæðum 1. mgr. 

greinarinnar. Þetta þýðir að ef í ljós kemur að seinkunin er vegna stórfellds gáleysis eða 

ásetnings starfsmanns flugfélagsins á reglan um hámarksbótaupphæð ekki við. Farþegi sem 

verður fyrir fjárhagslegu tjóni sem metið er hærra en sú upphæð sem fram kemur í 1. mgr. 

108. gr. lfl. getur krafið flugfélagið um allt sitt tjón. Þetta ákvæði er í fullu samræmi við 

meginreglur skaðabótaréttarins um að tjónþoli skuli fá allt sitt tjón bætt. 

 Í 5. mgr. 109. gr. lfl. kemur svo fram að kröfur um skaðabætur vegna ákvæða í þessum 

lögum fyrnast á tveimur árum. Það þýðir að kröfur um skaðabætur vegna seinkana fyrnast 

tveimur árum fyrr en hefðbundnar kröfur um skaðabætur innan samninga samkvæmt 9. gr. 

laga nr. 150/2007 um fyrningu kröfuréttinda.  

 Það er ljóst að kröfur um skaðabætur vegna seinkana eru settar þrengri skorður en 

almennar skaðabótakröfur íslensks kröfuréttar. Í athugasemdum við frumvarp það er varð að 

loftferðalögum nr. 60/1998 kemur fram að efni þessara greina sé í raun óbreytt frá fyrri 

loftferðalögum.50 Í athugasemdum við frumvarp það er varð að loftferðalögum nr. 34/1964 

segir að greinarnar séu sniðnar eftir ákvæðum Varsjársáttmálans.51  

 Í Varsjársáttmálanum kemur fram að ábyrgð flytjanda samkvæmt 19. gr. sáttmálans, þ.e. 

vegna seinkunar, fellur niður ef flytjandinn sannar að hann og starfsmenn hans hafi gert allar 

nauðsynlegar varúðarráðstafanir til að afstýra tjóni eða þeim hafi ekki verið unnt að gera 

slíkar ráðstafanir. Starfsmenn flytjanda eru þeir sem koma að framkvæmd flugsins á einn eða 

annan hátt. Ef orsakir seinkunarinnar eru ljósar nægir flytjanda að sýna fram á að hann og 

starfsmenn hans hafi farið eftir öllum reglum og varúðarráðstöfunum nægir það honum til 

sýknu.52 Ákvæði loftferðalaga eru í raun samhljóða ákvæðum Varsjársáttmálans.  

 

3.3 Reglugerð nr. 261/2004/EB 

3.3.1 Um reglugerð nr. 261/2004/EB 

Með reglugerð Evrópuráðsins nr. 295/91/EBE um sameiginlegar skaðabætur til handa 

farþegum sem er vísað frá vegna umframskráningar í áætlunarflugi var fyrsta skrefið tekið í 

átt að sameiginlegri löggjöf innan Evrópusambandsins til að koma til móts við þá neytendur 

sem lentu í skakkaföllum í viðskiptum sínum við flugfélög. Við undirritun Montreal-

bókunarinnar árið 1999 urðu ríki Evrópusambandsins bundin Varsjársáttmálanum og 

                                                
50 Alþt., 1997-1998, A-deild, bls. 1352. 
51 Alþt., 1964, A-deild, bls. 208. 
52 Gizur Bergsteinsson: ,,Varsjársáttmálinn 1929 og sáttmálaaukinn frá 1955", bls. 154. 
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farþegum þar með auðveldað að sækja skaðabótakröfur vegna einstaklingsbundins tjóns af 

völdum seinkunar á flugi.  

 Með stöðugri framþróun í neytendarétti markaði Evrópusambandið sér stefnu um að gera 

farþegaflutninga enn auðveldari fyrir þegna sína og viðurkenndi að semja þyrfti nýjar og 

sértækari reglur. Markmið hinna nýju reglna var að upplýsa neytendur betur um rétt sinn og 

gera þeim um leið greiðara að sækja hann ef á þeim væri brotið.53 Afrakstur þessarar stefnu 

var reglugerð Evrópuþingsins og ráðsins nr. 261/2004/EB um sameiginlegar reglur um 

skaðabætur og aðstoð til handa farþegum sem er neitað um far og þegar flugi er aflýst eða 

mikil seinkun verður og um að fella úr gildi reglugerð nr. 295/91/EBE. Reglugerðinni var 

ætlað að leggja skyldur á herðar flugfélaga og veita farþegum rétt til skaðabóta ef á þeim var 

brotið.54 Með reglugerð nr. 1048/2012 sem sett er með stoð í 4. mgr. 106. gr. lfl. öðlaðist 

reglugerð Evrópuþingsins og ráðsins nr. 261/2004/EB gildi hér á landi.  

 

3.3.2 Bótareglur 

Í 1. mgr. 1. gr. reglugerðarinnar er viðfangsefni hennar útskýrt en þar kemur fram að reglur 

hennar séu lágmarksréttindi farþega þegar þeim er neitað um far, flugi er aflýst eða seinkun er 

í flugi. Það þýðir að flugfélög geta ekki samið sig undan þeirri ábyrgð sem lögð er á þau með 

reglum reglugerðarinnar. Þetta ákvæði takmarkar því samningsfrelsi þeirra sem vilja gera 

samninga um farþegasamninga. 

 Í 1. mgr. 3. gr. reglugerðarinnar er fjallað um gildissvið hennar en þar kemur fram að hún 

gildir um farþega sem leggja upp frá flugvelli á yfirráðasvæði aðildarríkis sem sáttmálinn 

gildir um og um farþega sem leggja upp frá flugvelli í þriðja landi til flugvallar á 

yfirráðasvæði í aðildarríki sem sáttmálinn gildir um, ef flugrekandinn, sem annast viðkomandi 

flug, er flugrekandi í Bandalaginu, nema þeir hafi fengið bætur eða skaðabætur og notið 

aðstoðar í þessu þriðja landi. Þetta þýðir að reglugerðin gildir bæði um flug innan Íslands sem 

og flug á milli Íslands og annarra landa.  

 Í 6. og 9. gr. reglugerðarinnar koma fram þær reglur sem gilda þegar flugi er seinkað. Ef 

flugrekandi hefur ástæðu til að ætla að flugi seinki fram yfir áætlaðan brottfarartíma skal hann 

bjóða farþegum máltíðir og hressingu í samræmi við lengd tafar, hótelgistingu þegar þarf og 

samskiptaaðstöðu farþegum að kostnaðarlausu. Þegar töfin er fimm klukkustundir eða lengri, 

verður flugrekandinn einnig að bjóðast til að endurgreiða farmiða fyrir þann hluta ferðarinnar 

                                                
53 Jens Karsten: „Passengers, consumers, and travellers: The rise of passenger rights in EC transport law and its 
repercussions for Community consumer law and policy“, bls. 122. 
54 Sarah Prager: ,,Pioneering passengers' rights: legislation and jurisprudence from the aviation sector", bls. 302. 
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sem ekki var farinn og fyrir einn eða fleiri hluta ferðarinnar sem farnir hafa verið ef flugið 

þjónar engum tilgangi lengur með hliðsjón af upphaflegri ferðaáætlun.  

 Í þessum reglum eru engar skaðabætur vegna seinkana tilgreindar. Í 7. gr. 

reglugerðarinnar er fjallað um réttinn til skaðabóta og samkvæmt textaskýringu eiga þær 

aðeins við í þeim tilvikum þegar flugi er aflýst samkvæmt 5. gr. Þann 19. nóvember 2009 

kvað Evrópudómstóllinn upp dóm í sameinuðum málum sem bæði snerust um rétt til 

skaðabóta vegna seinkana. Í málunum leituðu farþegar, hvor í sínu landi, til dómstóla og 

kröfðust skaðabóta á grundvelli reglugerðar nr. 261/2004/EB eftir að hafa þurft að þola meira 

en 20 tíma seinkun á áætlunarflugi sínu. Hvor dómstóllinn fyrir sig sendi fyrirspurn til 

Evrópudómstólsins sem tók bæði málin til skoðunar samtímis. Dómstóllinn sagði að þrátt 

fyrir að flugi sé seinkað til lengri tíma megi ekki líta svo á að því hafi verið aflýst en engu að 

síður ættu þeir farþegar sem þyrftu að þola slíka seinkun rétt til skaðabóta líkt og fluginu hefði 

verið aflýst samkvæmt 6. og 7. gr. reglugerðarinnar. Dómstóllinn færði þau rök fyrir 

niðurstöðu sinni að í 2. mgr. 7. gr. reglugerðarinnar, þar sem fjallað eru um skaðabætur til 

handa farþegum sem boðið er að breyta flugleið sinni þegar upphaflegu flugi hefur verið 

aflýst, væru skaðabætur ákveðnar á grundvelli munar á raunverulegum komutíma og áætlaðs 

upphaflegs komutíma, þ.e. seinkunar. Þar sem reglugerðin sjálf gerði ráð fyrir skaðabótum 

vegna seinkunar ef flugi er aflýst ættu sömu reglur að gilda vegna seinkunar þegar flugi er 

ekki aflýst. Dómstóllinn sagði að ferðatilhögun farþega gæti orðið fyrir jafn miklum 

truflunum hvort sem um seinkun eða aflýsingu væri að ræða og þess vegna ættu farþegar 

jafnan rétt til bóta í báðum tilvikum.55  

 Í kjölfar dómsins breyttist framkvæmd reglugerðarinnar og gátu farþegar sem höfðu orðið 

fyrir seinkun á ferðalagi sínu krafið flugfélagið um skaðabætur án þess að sýna fram á nokkuð 

tjón. Miðað hefur verið við að seinkun sé þrjár klukkustundir eða lengri og skaðabætur 

ákvarðaðar út frá 1. mgr. 7. gr. reglugerðarinnar. Þetta þýðir að farþegi sem kemur þremur 

klukkutímum seinna á áfangastað en upphaflega var áætlað getur krafist skaðabóta upp á 250 

til 600 evrur eftir því hversu langt flug hans var.56 Þessi framkvæmd er nú þegar viðurkennd 

réttarframkvæmd á Íslandi eins og sést í ákvörðun Flugmálastjórnar Íslands 5. janúar 2012 

(4/2012). Málavextir voru þeir að flug flugfélagsins Iceland Express frá Keflavík til Almeria á 

Spáni seinkaði um 17 klukkustundir. Í kjölfarið kröfðu fjórir farþegar flugfélagið um 

skaðabætur á grundvelli reglugerðar nr. 261/2004/EB. Í úrlausninni sagði: 

                                                
55 Dómur Evrópudómstólsins í sameinuðum málum C-402/07 og C-432/07 (Sturgeon gegn Condor og Böck 
gegn Air France).  
56 Cees van Dam: „Air Passenger Rights after Sturgeon“, bls. 262.  
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Um seinkun á flugi og þá aðstoð sem flugrekandi skal veita í slíkum tilvikum er fjallað um í 6. 
gr. reglugerðar EB nr. 261/2004. Þar kemur hins vegar ekki fram með skýrum hætti að 
flugrekandi skuli greiða bætur skv. 7. gr. reglugerðarinnar vegna tafa eða seinkunar eins og átt 
getur við þegar flugi er aflýst sbr. 5. gr. reglugerðarinnar. Með dómi Evrópudómstólsins frá 19. 
nóvember 2009, í sameinuðum málum C-402/07 og C-432/07, komst dómstóllinn að þeirri 
niðurstöðu að túlka bæri reglugerð nr. 261/2004 með þeim hætti að farþegar sem verða fyrir 
seinkun á flugi sínu sbr. 6. gr. reglugerðarinnar, eigi að fá sömu meðferð og farþegar flugs sem 
er aflýst sbr. 5. gr. Af þessu leiðir að allir farþegar sem verða fyrir þriggja tíma seinkun á flugi 
sínu eða meira, og koma á ákvörðunarstað þremur tímum síðar eða meira en upprunaleg áætlun 
flugrekandans kvað á um, eiga rétt á bótum skv. 7. gr., nema flugrekandi geti sýnt fram á að 
töfin hafi verið vegna óviðráðanlegra aðstæðna sem ekki hefði verið hægt að afstýra jafnvel þótt 
gerðar hefðu verið allar nauðsynlegar ráðstafanir sbr. 3. mgr. 5. gr. reglugerðarinnar. […] 
Iceland Express skal greiða hverjum kvartanda bætur að upphæð 400 evrur skv. b-lið 1. mgr. 7. 
gr. reglugerðar EB nr. 261/2004 sbr. reglugerð nr. 574/2005. 

 

3.3.3 Takmarkanir á bótum 

Í 1. mgr. 7. gr. reglugerðar nr. 261/2004/EB er fjárhæð skaðabóta vegna seinkunar 

ákvarðaðar. Upphæðin sem farþegar geta krafið flugfélagið um fer eftir lengd seinkunarinnar 

og lengd flugsins. Upphæðirnar eru þær sömu fyrir alla farþega sama flugs og geta verið frá 

250 evrum og upp í 600 evrur og ákvarðast það á lengd seinkunarinnar og því hversu löng 

flugleiðin er.  

 Í 3. mgr. 5. gr. reglugerðarinnar segir að flugrekanda beri ekki skylda til að greiða 

skaðabætur í samræmi við 7. gr. ef hann getur fært sönnur á að flugi hafi verið aflýst af 

völdum óviðráðanlegra aðstæðna sem ekki hefði verið hægt að afstýra jafnvel þótt gerðar 

hefðu verið allar nauðsynlegar ráðstafanir. Eftir að dómur féll í sameinuðum málum C-402/07 

(Sturgeon gegn Condor) og C-432/07 (Böck gegn Air France) er talið að þetta ákvæði eigi 

einnig við um ef flugi er seinkað. Þessar óviðráðanlegu aðstæður eru ekki skilgreindar í sjálfri 

reglugerðinni en í 14. lið formála reglugerðarinnar segir að óviðráðanlegar aðstæður geti 

skapast af völdum ótryggs stjórnmálaástands, veðurskilyrða sem samrýmast ekki kröfum sem 

eru gerðar til viðkomandi flugs, öryggishættu, ófullnægjandi flugöryggis og verkfalla sem 

hafa áhrif á starfsemi flugrekandans.  

 Ótryggt stjórnmálaástand í skilningi reglugerðarinnar er óskilgreint hugtak þar sem 

Evrópudómstóllinn hefur aldrei þurft að útkljá mál þar sem flugfélag hefur firrt sig ábyrgð 

með því að beita þeirri afsökunarástæðu. Það má hins vegar gera ráð fyrir að dómstóllinn 

myndi líta til skilgreininga alþjóðastofnana, svo sem Sameinuðu þjóðanna, ef þess konar mál 

kæmi til kastanna. Samkvæmt þeim ríkir ótryggt stjórnmálaástand á einhverjum stað þegar 

viðkomandi ríki er án stöðugrar og styrkrar ríkisstjórnar sökum stríðs, valdaráns, 
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borgarastyrjaldar eða uppreisnar.57 Það má því ætla að ef flugfélag myndi seinka eða aflýsa 

flugi til ríkis þar sem pólitískt ástand er ótryggt, eins og í Úkraínu á fyrri hluta ársins 2014, þá 

yrði það ekki skaðabótaskylt á grundvelli reglugerðar nr. 261/2004/EB.  

 Slæm veðurskilyrði eru algengasta orsök seinkana þegar kemur að flugsamgöngum. Eðli 

málsins samkvæmt geta flugfélög ekki stjórnað veðrinu og flug í slæmu veðri er hættulegt. 

Það er því ekki furða að veðurskilyrði sem samrýmast ekki kröfum sem gerðar eru til 

viðkomandi flugs sé ein af þeim afsökunarástæðum sem firra flugfélög skaðabótaábyrgð ef 

flugi er seinkað eða aflýst. Þó svo að veður hamli för og engin skaðabótaskylda til staðar er 

flugfélaginu samt sem áður skylt að veita farþegum þá þjónustu sem reglugerðin boðar, t.d. 

máltíðir og hótelgistingu, sbr. dómur Evrópudómstólsins í máli C-12/11 (McDonagh gegn 

Ryanair).  
Málavextir voru þeir að tjónþoli átti flug með Ryanair frá Faro í Portúgal til Dyflinnar á Írlandi 
17. apríl 2010. Þann 15. apríl hóf eldfjallið Eyjafjallajökull að spúa öskuskýi yfir meginland 
Evrópu sem varð til þess að öll flugumferð stöðvaðist og leiddi það til þess að flugi Ryanair var 
aflýst. Tjónþoli þurfti af þessum sökum hótelgistingu nokkrar nætur í Faro og krafði Ryanair um 
kostnað hótelsins ásamt kostnaði nokkura máltíða í samræmi við 1. mgr. 9. gr. reglugerðar nr. 
261/2004/EB. Ryanair hélt því fram að óviðráðanlegar aðstæður, þ.e. öskuský yfir Evrópu sem 
hamlaði flugumferð, leysti flugfélagið frá bótaábyrgð í samræmi við 3. mgr. 5. gr. 
reglugerðarinnar. Dómstóllinn komst að þeirri niðurstöðu að óviðráðanlegar aðstæður leystu 
flugfélög aðeins undan skaðabótaábyrgð samkvæmt 5. gr. en ekki skyldunni til að veita 
farþegum þjónustu í samræmi við 9. gr. reglugerðarinnar. Krafa farþegans var tekin til greina. 

 

 Það tilvik að flugi hafi verið seinkað eða aflýst sökum öryggishættu hefur ekki komið til 

kasta dómstóla og því engin haldbær skilgreining á hugtakinu til taks. Það má þó ætla að ef 

aðskotahlutur finnst í farangursrými flugvélarinnar eða ef farþegar í flugvélinni eru fleiri en 

farþegaskrá flugvélarinnar gerir ráð fyrir þá réttlæti það seinkun flugs.58  

 Sú afsökunarástæða sem flugfélög hafa oftast notað í tilviki seinkana á flugi er sú að 

flugöryggi sé ófullnægjandi. Á fyrstu árunum eftir að reglugerð nr. 261/2004/EB tók gildi 

túlkuðu flugfélög það svo að bilanir í flugvélum féllu þarna undir enda er eðli málsins 

samkvæmt ekki öruggt að fljúga í bilaðri flugvél. Þau mátu það svo að ef bilun í flugvél 

orsakaði seinkun eða aflýsingu ættu skaðabótaákvæði reglugerðarinnar ekki við þar sem 

bilunin hefði verið ófyrirséð. Eftir að dómur Evrópudómstólsins í máli nr. C-549/07 

(Wallentin-Hermann gegn Alitalia) breyttist hins vegar sú túlkun.  
Flugi flugfélagsins Alitalia var aflýst 5 mínútum fyrir áætlaða brottför sökum þess að galli 
uppgötvaðist í túrbínu þotuhreyfils flugvélarinnar. Farþegi í borð í vélinni krafði flugfélagið um 
skaðabætur á grundvelli 5. og 7. gr. reglugerðar nr. 261/2004/EB. Flugfélagið hélt því fram að 
gallinn sem uppgötvaðist hafi verið ófyrirsjáanlegur og það félli undir þær óviðráðanlegu 

                                                
57 Nikolett Zoványi: ,,Liability of Airlines in the European Union", bls. 144.  
58 Nikolett Zoványi: ,,Liability of Airlines in the European Union", bls. 145. 
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aðstæður sem ekki hafi verið hægt að afstýra sem nefndar eru í 3. mgr. 5. gr. reglugerðarinnar. 
Dómstóllinn sagði hins vegar að gallinn sem uppgötvaðist hafi ekki verið það sérstakur að meira 
en venjulegt viðhald flugvélarinnar hefði þurft til að laga hann. Eina ástæðan fyrir því að gallinn 
olli seinkun var sú að varahlutur fékkst ekki í tæka tíð og það hafi verið á ábyrgð flugfélagsins 
að sjá til þess að varahluturinn væri til staðar. Aðstæðurnar hafi því ekki verið óviðráðanlegar 
né ófyrirséðar þar sem lagfæring gallans var hluti af viðhaldi flugvélarinnar sem er hluti af 
venjulegum rekstri flugfélagsins. Flugfélaginu var gert að greiða farþeganum skaðabætur í 
samræmi við ákvæði reglugerðarinnar. 
 

 Þessi dómur er í samræmi við álit dómstólsins sem fram kom í sameinuðum málum C-402 

(Sturgeon gegn Condor) og C-432/07 (Böck gegn Air France), sem fjallað er um að ofan, en 

þar sagði: 
A technical problem in an aircraft which leads to the cancellation or delay of a flight is not 
covered by the concept of 'extraordinary circumstances' within the meaning of that provison [3. 
mgr. 5. gr. reglugerðar nr. 261/2004/EB], unless that problem stems from events which, by their 
nature or origin, are not inherent in the normal excercise of the activity of the air carrier 
concerned and are beyond its actual control. 

 

 Þetta þýðir að flugfélög geta ekki firrt sig ábyrgð á seinkun með því að vísa til þess að 

flugvélin hafi verið biluð nema að bilunin sé ófyrirsjáanleg og ekki hluti af venjulegu viðhaldi 

flugvélarinnar sem er á ábyrgð flugfélagsins. Íslenskir úrskurðaraðilar og dómstólar hafa fylgt 

þessari niðurstöðu í framkvæmd, sbr. dómur Héraðsdóms Reykjavíkur 31. október 2013 (E-

837/2012). Í málinu var flugrekanda gert að greiða farþega skaðabætur á grundvelli 

reglugerðar nr. 261/2004/EB eftir að flugi frá Kaupmannahöfn til Keflavíkur hafði verið 

aflýst vegna bilunar í flugvélinni. Sagði í dómnum: 
[...] virðist ljóst að Evrópudómstóllinn álítur að tæknileg vandamál teljist almennt ekki til 
óviðráðanlegra aðstæðna [...]  
 
Með vísan til þess sem að framan greinir er ljóst að sá ágreiningur sem er meðal aðila, um það 
hvort ákvörðun stefnda Flugmálastjórnar fól í sér viðurkenningu á því að vélarbilunin í hinu 
fyrra flugi teldist til óviðráðanlegra aðstæðna, skiptir ekki máli, enda er ljóst að jafnvel þó slíkt 
væri lagt til grundvallar, hefur stefnandi ekki fært sönnur á að fluginu sem hér er um deilt hafi 
verið aflýst af völdum óviðráðanlegra aðstæðna, sem ekki hefði verið hægt að afstýra. 
 

 Ef verkfall starfsmanna veldur því að flugi er seinkað eða aflýst fellur skaðabótaábyrgð 

ekki á flugfélagið á grundvelli skaðabótareglna 7. gr. reglugerðar nr. 261/2004/EB. Það skiptir 

ekki máli hvort verkfallið er löglega eða ólöglega boðað þar sem flugfélagið hefur ekki stjórn 

á aðstæðunum hvort sem tilfellið er. Þessi afsökunarástæða á hins vegar aðeins við um það 

tiltekna flug sem verkfallið hefur áhrif á. Ef verkfall starfsmanna nær ekki til flugs sem er 

seinkað á þessi afsökunarástæða ekki við.59  

                                                
59 Nikolett Zoványi: ,,Liability of Airlines in the European Union", bls. 145. 
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 Í 15. lið formála reglugerðarinnar segir að aðstæður skulu teljast óviðráðanlegar ef áhrif af 

ákvörðun í flugumferðarstjórn, tengd tilteknu loftfari, sem tekin er á tilteknum degi, veldur 

mikilli seinkun, seinkun yfir nótt eða því að einni eða fleiri ferðum loftfars er aflýst, jafnvel 

þótt viðkomandi flugrekandi hafi gert allar nauðsynlegar ráðstafanir til að afstýra seinkun eða 

aflýsingu flugs. Eðli málsins samkvæmt getur flugfélagið ekki borið ábyrgð á þeim 

ákvörðunum sem flugumferðarstjórar taka og valda seinkun. Þegar flugvél fær til dæmis ekki 

að taka á loft sökum mikillrar umferðar á flugvellinum geta farþegar ekki krafið flugfélagið 

um skaðabætur á grundvelli 5. og 7. gr. reglugerðar nr. 261/2004/EB enda er það í höndum 

flugumferðarstjórnar hvers flugvallar fyrir sig að ákveða hvaða flugvélar fara á loft á hverjum 

tíma.  

 Eðli málsins samkvæmt er sönnunarbyrðin á flugfélaginu að sýna fram á að 

óviðráðanlegar aðstæður hafi valdið því að flugi seinkaði. Evrópudómstóllinn gerði þessa 

sönnunarbyrði að umtalsefni sínu í máli Wallentin-Hermann gegn Alitalia en þar sagði: 

[An airline] must establish that, even if it had deployed all its resources in terms of staff or 
equipment and the financial means at its disposal, it would clearly not have been able unless it 
had made intolerable sacrifices in the light of the capacities of it undertaking at the relevant time 
to prevent the extraordinary circumstances with which it was confronted from leading to the 
cancellation of the flight. 
 

 Af þessum orðum að dæma er sönnunarbyrðin mjög þung. Flugfélag sleppur aðeins undan 

skaðabótaábyrgð á grundvelli reglugerðarinnar ef það getur sýnt fram á að þótt það hefði nýtt 

öll sín úrræði, með tilliti til starfsfólks eða tækjabúnaðar, og þá fjármuni sem það hafði til 

umráða, hefði því skýrlega ekki verið fært – nema með því að færa óbærilegar fórnir í ljósi 

getu þess á umræddum tíma – að afstýra þeim aðstæðum sem leiddu til seinkunar. 

 Hvorki í reglugerðinni sjálfri né formála hennar er fjallað um fyrningu 

skaðabótakrafnanna. Verður þá að telja að fyrningarreglur viðkomandi ríkis gildi í hverju máli 

fyrir sig. Ef flugfélag er krafið um skaðabætur fyrir þýskum dómstólum þá gilda um það 

þýskar reglur um fyrningu krafna.60 Það þýðir að hér á landi gildir 9. gr. laga nr. 150/2007 um 

fyrningu kröfuréttinda um skaðabótakröfur sem eiga rætur sínar að rekja til reglugerðar nr. 

261/2004/EB en þar kemur fram að fyrningarfresturinn sé fjögur ár. 

 

3.4 Hver er munurinn á bótareglum loftferðalaga og reglugerðar nr. 261/2004/EB? 

Eftir setningu reglugerðar nr. 261/2004/EB hefur ein helsta gagnrýni á hana innan Evrópu 

verið sú að reglurnar samræmist ekki reglum Varsjársáttmálans sérstaklega eftir niðurstöðu 

Evrópudómstólsins í sameinuðu máli Sturgeon gegn Condor og Böck gegn Air France. Í 19. 
                                                
60 Sarah Prager: ,,Pioneering passengers' rights: legislation and jurisprudence from the aviation sector", bls. 303. 
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gr. sáttmálans (1. mgr. 106. gr. lfl.) kemur fram að flugfélög beri ábyrgð á tjóni af völdum 

seinkunar og í 24. gr. (113. gr. lfl.) segir að í málsókn á hendur flugfélagi til heimtu bóta 

vegna tjóns sem verður við loftflutninga á farþegum verða málsástæður, lagarök og 

dómsúrlausn aðeins byggð á ákvæðum sáttmálans. Hér á landi myndi það þýða að ef farþegi 

hlyti tjón af völdum seinkunar getur hann aðeins byggt bótakröfu sína á grundvelli laga nr. 

60/1998 um loftferðir en ekki reglugerð EB nr. 261/2004 eða meginreglum kröfuréttar um 

skaðabætur innan samninga. 

 Í dómi Evrópudómstólsins í máli nr. C-344/04 (IATA) tók dómstóllinn afstöðu til þessarar 

gagnrýni og sagði að reglugerð nr. 261/2004/EB væri samræmanleg reglum Varsjársáttmálans 

með því að gera greinarmun á annars vegar einstaklingsbundnu tjóni (e. individual damage) 

og hins vegar eins tjóni (e. identical damage). Afstaða dómstólsins er sú að farþegar flugvélar 

sem seinkar verða allir fyrir eins tjóni, þ.e. jafn miklum töpuðum tíma, og ættu að fá 

skaðabætur í samræmi við það. Þessi tapaði tími fæst bættur með reglum reglugerðarinnar. 

Það getur þó verið að þessi tapaði tími valdi sumum farþegum meira tjóni en öðrum, þ.e hið 

einstaklingsbundna tjón er ekki hið sama hjá öllum farþegunum. Reglur Varsjársáttmálans 

veita farþeganum rétt til að sækja skaðabætur fyrir þetta einstaklingsbundna tjón. Dómstóllinn 

sagði þess vegna að reglur Varsjársáttmálans vernduðu farþega fyrir einstaklingsbundnu tjóni 

en á hinn bóginn verndaði reglugerðin þá fyrir eins tjóni. Með þessari túlkun vill dómstóllinn 

meina að reglugerð nr. 261/2004/EB sé í fullu samræmi við bótareglur Varsjársáttmálans.61 

 Sú túlkun Evrópudómstólsins að telja tapaðan tíma tjón í skilningi reglugerðar nr. 

261/2004/EB án tillits til þess hvort hann olli farþeganum raunverulegu fjárhagslegu tjóni er 

merkileg fyrir þær sakir að hún samrýmist ekki skilgreiningu íslensks réttar á hugtakinu tjón. Í 

íslenskum rétti er tjón skerðing lögvarinna hagsmuna sem hægt er að meta fjárhagslega.62 Ef 

ekki er hægt að sýna fram á að tapaður tími hafi valdið fjárhagslegu tjóni, til dæmis með því 

að sýna fram á tapaðar vinnustundir, þá er ekkert tjón til staðar og engin bótaskylda fyrir 

hendi samkvæmt meginreglum íslensks bótaréttar. Þær bætur sem veittar eru á grundvelli 

reglugerðarinnar hafa því einkenni refsikenndra skaðabóta.63 

 Þá vaknar spurningin hvort farþegi geti krafist bæði skaðabóta vegna seinkunar á 

grundvelli bótareglna reglugerðarinnar og vegna þess tjóns sem seinkunin olli á grundvelli 

reglna Varsjársáttmálans. Eflaust gæti hann það en skaðabæturnar fyrir einstaklingsbundna 

                                                
61 Cees van Dam: ,,Air Passenger Rights after Sturgeon", bls. 268. 
62 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 595. 
63 Cees van Dam: ,,Air Passenger Rights after Sturgeon", bls. 270.  
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tjónið myndu væntanlega sæta lækkun sem svaraði upphæð bótanna á grundvelli 

reglugerðarinnar í samræmi meginreglu skaðabótaréttar um compensatio lucri cum damno.  

 Þegar farþegar krefja flugfélag um bætur á grundvelli bótareglna reglugerðarinnar þurfa 

þeir aðeins að sýna fram á að flugvélinni hafi seinkað. Þær upplýsingar er yfirleitt auðvelt að 

nálgast. Farþegarnir þurfa ekki að sýna fram á að seinkunin hafi valdið einhverju tjóni enda er 

það túlkun Evrópudómstólsins að tjónið sé hinn tapaði tími sem seinkunin olli.  

 Þegar farþegar krefja flugfélag um bætur á grundvelli Varsjársáttmálans (lög nr. 60/1998 

um loftferðir hér á landi) þurfa þeir ekki aðeins að sýna fram á að flugvélinni hafi seinkað 

heldur einnig að sýna fram á að seinkunin hafi valdið þeim fjárhagslegu tjóni. Sönnunarbyrðin 

um tjón hvílir þess vegna á farþeganum.  

 

4 Niðurstöður 
Þegar fjallað er um skaðabætur innan samninga er viðfangsefnið tvíþætt. Í fyrsta lagi þarf að 

staðreyna á hvaða grundvelli skaðabætur verða dæmdar í mismunandi vanefndatilvikum og í 

öðru lagi þarf að komast að niðurstöðu um þá þætti sem áhrif hafa á ákvörðun fjárhæðar 

skaðabóta, það er bótauppgjörið sjálft.  

 Þegar flugvél flugfélags lendir ekki innan skynsamlegra marka á þeim tíma sem 

farsamningur þess og farþega gerir ráð fyrir hefur flugfélagið vanefnt farþegasamninginn. 

Bótagrundvöllur farþegans er þá í raun tvíþættur. Ef hann getur sannað að hann hafi orðið 

fyrir fjárhagslegu tjóni getur hann krafið flugfélagið um skaðabætur á grundvelli 1. mgr. 106. 

gr. laga nr. 60/1998 um loftferðir. Fjárhæð skaðabótanna ræðst þá af tjóni farþegans en er 

takmarkað við 4.700 SDR nema að flugfélagið eða starfsmaður þess hafi valdið seinkuninni af 

stórfelldu gáleysi eða ásetningi. Á hinn bóginn getur farþegi krafið flugfélagið um skaðabætur 

á grundvelli reglugerðar nr. 261/2004/EB og þarf þá ekki að sýna fram á neitt fjárhagslegt 

tjón. Fjárhæð skaðabótanna er fastákvörðuð í 1. mgr. 7. gr. reglugerðarinnar.  

 Þessi tvíþætti bótagrundvöllur er óvenjulegur og mögulega til þess fallinn að skapa 

réttaróvissu. Evrópudómstóllinn hefur hins vegar varið þessa tilhögun með því að benda á að 

hvor bótagrundvöllurinn fyrir sig verji farþega gegn mismunandi tegundum tjóns, þ.e. 

einstaklingsbundnu tjóni og eins tjóni. Bæturnar fyrir hið einstaklingsbundna tjón eiga að gera 

farþegann eins settan og ef tjón hefði aldrei orðið og hafa því öll einkenni hefðbundinna 

skaðabóta. Bæturnar fyrir hið svokallaða eins tjóns eiga hins vegar að bæta farþeganum upp 

þann tíma sem tapaðist vegna seinkunarinnar þó svo að ekkert fjárhagslegt tjón sé til staðar. 

Þessar bætur hafa því einkenni refsikenndra bóta sem tíðkast venjulega ekki hér á landi.  
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 Þær reglur sem gilda um skaðabætur vegna hins einstaklingsbundna tjón á grundvelli 1. 

mgr. 106. gr. lfl. eru í meginatriðum samhljóða þeim meginreglum sem gilda almennt um 

skaðabætur innan samninga. Reglurnar sem gilda um eins tjón í reglugerð nr. 261/2004/EB 

víkja hins vegar frá því grundvallarskilyrði að tjón sé forsenda skaðabóta.  

 Samkvæmt skilgreiningum fræðimanna er það meginmarkmið skaðabótakrafna að veita 

tjónþola bætur fyrir tjón sitt en einnig að hafa samtímis varnaðaráhrif. Telja verður að 

sameiginlega takist bótareglum loftferðalaga nr. 60/1998 og reglugerðar nr. 261/2004 að 

uppfylla þessi tvö skilyrði. 
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