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1. Inngangur 

Notkunarhugtakið hefur verið í lagaákvæðum um skaðabótaábyrgð vegna bifreiða frá því að 

fyrstu bifreiðalögin voru sett hér á landi með lögum um notkun bifreiða nr. 21/1914. 

Notkunarhugtakið hefur aldrei verið skilgreint í lögum heldur hefur dómstólum verið eftirlátið að 

skýra hugtakið þegar þess reynist þörf. Segja má að skilgreining eða túlkun dómstóla á 

notkunarhugtakinu hafi verið breytileg í gegnum tíðina. Breytingar á skilgreiningu hugtaksins 

hafa þó verið á þann veg að túlkun dómstóla á notkunarhugtakinu hefur verið með þeim hætti að 

fleiri tilviki hafa verið felld undir notkunarhugtakið. Þrátt fyrir mikinn fjölda dóma Hæstaréttar 

þar sem reynt hefur á skýringu hugtaksins er gildissvið þess á ýmsum sviðum enn nokkuð óljóst 

og ný tilvik koma reglulega upp þar sem deilt er um skýringu á því. Ástæðu þessa má m.a. rekja 

til tækniþróunar og lagabreytinga sem hafa gert það að völdum að dómstólar hafa í úrlausnum 

sínum fellt sífellt fleiri tilvik undir fella undir notkunarhugtakið. 

 Markmið ritgerðarinnar er að gera grein fyrir því hvernig notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. 

umferðarlaga nr. 50/1987 (hér eftir skammstöfuð UFL) er skýrt í íslenskum rétti. Fjöldinn allur af 

dómum liggur fyrir þar sem tekist er á um túlkun á notkunarhugtakinu og á síðustu árum hafa 

dómar fallið þar sem svið notkunarhugtaksins er teygt töluvert lengra en áður. Miðað við þá 

þróun sem hefur átt sér stað undanfarna áratugi varðandi skýringu á notkunarhugtakinu og nýlega 

dóma er ljóst að ýmislegt varðandi notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL er enn nokkuð óskýrt. 

Í 2. kafla ritgerðarinnar verður farið yfir sögulega þróun bótareglna vegna tjóns af völdum 

ökutækja á Íslandi. Áhersla verður lögð á þær ströngu ábyrgðarreglur sem gilt hafa um notkun 

ökutækja hér á landi. Gert verður grein fyrir fyrstu lögunum um tjón af völdum bifreiða og þá 

breytingu sem varð er tekin var upp hlutlæg ábyrgðarregla vegna tjóns af völdum bifreiða hér á 

landi með lögum nr. 26/1958. Einnig verður fjallað um þær hugmyndir sem voru uppi við 

setningu UFL að taka upp hlutlæga ábyrgðarreglu að hætti Dana, en sú regla er nokkuð 

frábrugðin 1. mgr. 88. gr. UFL. 

Í 3. kafla verður fjallað um þau sjónarmið sem liggja að baki hlutlægum ábyrgðarreglum og 

gerð tilraun til að skýra hvers vegna sú leið hefur verið farin á ýmsum sviðum, m.a. vegna tjóns 

af völdum ökutækja. Í kaflanum verður einnig gert grein fyrir þeim bótareglum sem gilda á þessu 

sviði í Noregi, Danmörku og Svíþjóð. Bótareglurnar á Norðurlöndunum eru nokkuð frábrugðnar 

þeim íslensku og eru um margt mjög áhugaverðar. 
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Í 4. kafla verður svo almenn umfjöllun um 1. mgr. 88. gr. UFL. Í kaflanum verður gert grein 

fyrir gildissviði reglunnar. Einnig verður fjallað um hver það er sem ber ábyrgð samkvæmt 1. 

mgr. 88. gr. UFL og ýmis hugtök ákvæðisins verða skilgreind. Að lokum verður í 4. kafla gert 

grein fyrir því hvers konar tjón bætist samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL og fjallað um reglur um 

meðábyrgð tjónþola. 

5. kafli ritgerðarinnar fjallar svo um reglur um slysatryggingu ökumanns samkvæmt 92. gr. 

UFL. Fjallað verður um þá óvissu sem ríkti eftir setningu UFL varðandi túlkun á 92. gr UFL, þar 

sem óljóst var hversu víðtæk reglan var. Þá verður fjallað um dóma sem féllu áður en 92. gr. UFL 

var breytt með lögum nr. 32/1998, en með þeim dómum sló Hæstiréttur því föstu að líta bæri til 

1. mgr. 88. gr. UFL þegar afstaða var tekin til bótaskyldu úr slysatryggingu ökumanns. Eftir 

lagabreytinguna árið 1998 hafa dómar um slysatryggingu ökumanns þýðingu við skýringu á 

notkunarhugtaki 1. mgr. 88. gr. UFL. Í 5. kafla verður gert grein fyrir skilyrðum bótaskyldu úr 

slysatryggingu ökumanns, en þau eru að slys verði við stjórn ökutækis og að slysið verði rakið til 

notkunar þess. Umfjöllun um 1. mgr. 88. gr. UFL og 2. mgr. 92. gr. UFL verður aðskilin eins og 

kostur er, en ljóst er að umfjöllun mun þó eitthvað skarast og dómar sem hafa fallið varðandi 

slysatryggingu ökumanns munu koma til skoðunar þegar fjallað verður um notkunarhugtak 1. 

mgr. 88. gr. UFL 

Í 6. kafla verður svo fjallað um notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL og hvað felst í hugtakinu 

notkun. Fjallað verður um þá grunnhugsun að baki hlutlægu ábyrgðarreglunni, að bifreiðir eru í 

eðli sínu tæki sem búin eru hættulegum eiginleikum og gerð verður tilraun til að skýra hvaða 

eiginleikar ökutækja eru þess eðlis að tjón af völdum þeirra geti leitt til bótaábyrgðar á grundvelli 

1. mgr. 88. gr. UFL. Verður þar fjallað um dóma sem hafa fallið um efnið og þeir skýrðir. Í 6. 

kafla verður einnig fjallað um tjón sem verður vegna notkunar kyrrstæðra ökutækja. Samkvæmt 

dómvenju á Íslandi teljast slys sem verða við fermingu og affermingu kyrrstæðra ökutækja hafa 

orðið við notkun þeirra í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Fjallað verður um álitaefni tengd því og 

ýmsar undantekningar frá þessar dómvenju. Einnig verður gert grein fyrir ýmsum öðrum 

tjónsatvikum sem eiga sér stað við notkun kyrrstæðra bifreiða, og hvaða bótareglur gilda um slík 

tjón. 

Að lokum verður svo efni ritgerðarinnar dregið saman og gert grein fyrir helstu niðurstöðum.  
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2. Söguleg þróun skaðabótareglna umferðarlaga 

2.1 Almennt 

Skaðabótareglur UFL eru þær reglur á sviði skaðabótaréttar sem reynir hvað mest á hér á landi. 

Upphæðir tjóna vegna umferðarslysa eru gríðarlega háar á ári hverju og ljóst að mikilvægi 

bótareglna UFL er mikið. Bótareglur UFL er að finna í XIII. kafla laganna, en slíkar reglur hafa 

verið í umferðar- og bifreiðalögum á Íslandi frá því að fyrstu lögin um notkun bifreiða voru sett 

með lögum nr. 21/1914. Áður en fjallað verður um bótareglur UFL er nauðsynlegt að fjalla um þá 

þróun sem átt hefur sér stað á bótareglum umferðarlaga hér á landi í gegnum tíðina, þá 

sérstaklega breytingar á ákvæðum er fjalla um tjón af notkun bifreiða. 

 

2.2 Lög um notkun bifreiða nr. 21/1914 

Fyrsta bifreiðin kom til Íslands í byrjun 20. aldar og eftir að bifreiðaeign og –notkun varð 

algengari var ljóst að nauðsynlegt yrði að setja reglur um notkun bifreiða hér á landi. Lög um 

notkun bifreiða nr. 21/1914 voru fyrstu lögin þess efnis en samkvæmt 1. gr. laganna taldist 

bifreið vera „hver sá vagn, sem er knúinn áfram með aflvél í vagninum sjálfum, og ætlaður til að 

flytja fólk eða varning“. Lögin náðu ekki til vagna sem runnu á spori eða voru notaðir eingöngu 

af slökkviliði. Af ákvæðinu er einnig ljóst að tæki sem notuð voru við jarðvinnu og annað slíkt 

töldust ekki til bifreiða samkvæmt lögunum.  

Í 1. mgr. 13. gr. laganna var að finna skaðabótareglu laganna, en hún hljóðaði þannig að 

„[h]ljótist slys eða tjón af notkun bifreiðar, annaðhvort beinlínis af akstri hennar, eða af því að 

hestur vegfaranda fælist, eða á annan svipaðan hátt, er sá, sem ber ábyrgð á bifreiðinni, 

skaðabótaskyldur, nema sá sem fyrir slysinu eða tjóninu varð, eða einhver þriðji maður, hafi 

orðið valdur að slysinu eða tjóninu af ásettu ráði eða með vítaverðri óvarkárni, eða uppvíst verður 

að slysið hlaut að vilja til, þrátt fyrir þá aðgæslu og varkárni, sem ökumanni er skylt að gæta“. Í 2. 

mgr. 13. gr. sagði svo að „[f]ramanskráð regla gildir þó ekki um slys eða tjón á fólki eða varningi 

sem bifreiðin flytur, nema ræða sé um bifreið, sem er til afnota fyrir almenning gegn borgun. Að 

öðru leyti fer um skaðabótaskyldu fyrir slík slys eða tjón eftir almennum reglum“. 13. gr. laga um 

notkun bifreiða fól í sér sakarlíkindareglu, en í reglunni felst að tjónþola ber einungis að sanna að 

hann hafi orðið fyrir tjóni af völdum háttsemi annars manns. Tjónþoli þarf ekki ekki að sanna að 
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háttsemi tjónvalds hafi verið saknæm. Tjónvaldur hefur sönnunarbyrði fyrir því að tjóni hafi ekki 

verið valdið með saknæmri háttsemi hans. Þekkt er að beita slíkri reglu í norrænum rétti.
1
 

Í athugasemdum við frumvarp sem varð að lögum nr. 21/1914 kemur fram að ákvæði um 

skaðabótaskyldu voru sett að norskri og danskri fyrirmynd.
2
 Fyrstu almennu ákvæðin á 

Norðurlöndunum um bætur fyrir tjón af völdum bifreiða voru sett í  byrjun tuttugustu aldar. Danir 

settu lög um efnið árið 1903 en þar var í gildi sakarlíkindaregla til ársins 1986 þegar hlutlæg 

ábyrgðarregla var tekin upp.
3
 Í Svíþjóð voru ákvæði um tjón af völdum bifreiða lögfest árið 1906 

en Norðmenn settu lög um tjón af völdum notkunar bifreiða árið 1912 með hlutlægri 

ábyrgðarreglu sem var sambærileg þeirri sem lögfest var á Íslandi tveimur árum síðar.
4
 

 Í 13. gr. laga um notkun bifreiða nr. 21/1914 fólust tvær bótareglur. Sakarreglan gilti um tjón 

sem varð á mönnum eða munum í bifreiðinni sjálfri, nema um væri að ræða flutning í bifreið sem 

var til afnota fyrir almenning gegn borgun. Sakarlíkindareglan gilti hins vegar um tjón sem varð á 

mönnum eða munum utan bifreiðarinnar.
5
 Þótt orðalagið „til afnota fyrir fyrir almenning gegn 

borgun“ hafi fyrst og fremst átt við um bifreiðir sem leigðar voru í atvinnuskyni og 

almenningsvagna, skýrði Hæstiréttur ákvæðið rýmra svo að sakarlíkindareglan átti við í hvert 

skipti sem greiðsla var tekin eða tilætluð og gilti reglan jafnt um fólks- og vöruflutningabifreiðir.
6
 

 Samkvæmt lögum nr. 21/1914 var það eigandi bifreiðar sem bar ábyrgð á henni og var 

skaðabótaskyldur á grundvelli sakarlíkindareglunnar. Ef bifreiðin var notuð í heimildarleysi 

færðist hins vegar ábyrgðin yfir á þann sem notaði bifreiðina í heimildarleysi. 

 Sakarlíkindareglan átti við um tjón af notkun bifreiða líkt og fjallað hefur verið um. Með 

þessu var fyrst og fremst átt við ökutæki á hjólum sem knúið var áfram með aflvél í ökutækinu 

sjálfu. Skipti þá engu hversu mörg hjólin voru, þannig að bifhjól féllu undir regluna. Undanþegin 

reglunni voru vélknúin tæki sem runnu á spori, þ.e.a.s. eimreiðir og önnur álíka tæki. Einnig voru 

tæki sem ætluð voru til sérstakrar notkunar undanþegin lögunum, líkt og jarðýtur, vegheflar og 

önnur slík tæki sem notuð voru til vegavinnu eða jarðyrkju. Það voru því töluvert færri ökutæki 

                                                           
1
 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 96 

2
 Alþt. 1914, A-deild, bls. 86 

3
 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 22 

4
 Arnljótur Björnsson: „Fébótaábyrgðarreglur umferðarlaga nr. 26/1958“, bls. 63 

5
 Theodór B. Líndal: „Nokkrar athugasemdir við 34. gr. bifreiðalaga nr. 23, 16. júní 1941“, bls. 4 

6
 Theodór B. Líndal: „Nokkrar athugasemdir við 34. gr. bifreiðalaga nr. 23, 16. júní 1941“, bls. 5 
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sem lögin tóku til miðað við hvað teljast vera skráningarskyld vélknúin ökutæki samkvæmt UFL 

í dag.
7
 

 Efnislega héldust bótareglur laga um notkun bifreiða nr. 21/1914 að mestu leyti óbreyttar 

fram til ársins 1958, en sérstök bótaregla um árekstur bifreiða var þó lögfest árið 1941. Í þeirri 

reglu fólst að ef árekstur varð milli bifreiða skiptist tjónið á þær að tiltölu í samræmi við sök 

ökumanna bifreiðanna. 

 

2.3 Umferðarlög nr. 26/1958 

Með setningu umferðarlaga nr. 26/1958 var gerð nokkuð umfangsmikil breyting á 

skaðabótareglum vegna tjóns af völdum bifreiða. Aðalbótareglu laganna var að finna í 67. gr., en 

hún innihélt reglur um tjón vegna notkunar bifreiða. Ábyrgðarreglan samkvæmt eldri lögum náði 

einungis til notkunar bifreiða og bifhjóla en samkvæmt lögum nr. 26/1958 var miðað við að hún 

næði til allra skráningarskyldra ökutækja. Var talið sjálfsagt að rýmka ákvæði laganna á þessu 

sviði þar sem mörg önnur ökutæki en bifreiðir voru komnar í umferð á vegum og ollu þar 

svipuðum hættum og venjulegar bifreiðir. Var breytingin í samræmi við ákvæði nýrra 

umferðarlaga á Norðurlöndunum.
8
  

Stærsta breytingin fólst þó í því að sakarlíkindareglan sem gilt hafði frá setningu laga um 

notkun bifreiða nr. 21/1914 var afnumin og hér var tekin upp hlutlæg ábyrgðarregla vegna tjóns 

af völdum notkunar bifreiða. Í athugasemdum við 67. gr. laga nr. 26/1958 kom fram að reynslan 

hér á landi var sú að þeim er ábyrgð bar á bifreið hefði sjaldnast tekist að sanna gallaleysi 

bifreiðarinnar eða fulla aðgæslu eða varkárni ökumanns þannig að skilyrði ábyrgðarleysis 

samkvæmt sakarlíkindareglunni væru uppfyllt. Gildandi reglum hefði því í reynd verið beitt líkt 

og um hlutlæga ábyrgð væri að ræða. Til að koma í veg fyrir að menn myndu leggjast í hæpin 

málaferli til að losna undan ábyrgð á grundvelli sakarlíkindareglunnar, var því ákveðið að 

lögfesta hlutlæga ábyrgðarreglu vegna tjóns af völdum bifreiða, þannig að ef sannað væri að tjón 

mætti rekja til notkunar bifreiðar væri ábyrgðarmaður bifreiðarinnar bótaskyldur vegna tjónsins.
9
 

Reglur umferðarlaga nr. 26/1958 um bótaábyrgð voru að mestu sniðnar eftir norskum og 

                                                           
7
 Theodór B. Líndal: „Nokkrar athugasemdir við 34. gr. bifreiðalaga nr. 23, 16. júní 1941“, bls. 6 

8
 Alþt. 1956, A-deild, bls. 488 

9
 Alþt. 1956, A-deild, bls. 488 
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dönskum umferðarlögum en hin hlutlæga ábyrgðarregla sem birtist í 67. gr. laganna var tekin upp 

að norskri fyrirmynd.
10

  

Í 2. mgr. 67. gr. umferðarlaga nr. 26/1958 var haldið í þá takmörkun á bótaábyrgð sem var í 2. 

mgr. 13. gr. laga um notkun bifreiða nr. 21/1914, þess efnis að stranga ábyrgðarreglan gilti ekki 

um slys eða tjón á mönnum eða munum er ökutækið flytur, nema flutt væri gegn gjaldi. Í 

athugasemdum við 2. mgr. 67. gr. var þó ítrekað að ekki væri krafist að ökutækið væri til afnota 

fyrir almenning gegn borgun, heldur nægilegt að gjald ætti að koma fyrir flutninginn.
11

 Hlutlæga 

ábyrgðarreglan í 1. mgr. 67. gr. umferðarlaganna var einnig takmörkuð á þann hátt að hún tók 

ekki til tjóns sem varð vegna áreksturs tveggja bifreiða, heldur gilti sérregla í 68. gr. laganna um 

slík atvik. Tjón sem varð á ökutækjunum sjálfum og annað tjón eigenda eða ökumanna, sem hlut 

áttu að árekstrinum bættist eftir almennum skaðabótareglum, þ.e.a.s. sakarreglunni var beitt og 

varð tjónþoli því að sýna fram á sök tjónvalds til að eiga rétt á bótum.
12

 

 

2.4 Umferðarlög nr. 50/1987 

Með setningu UFL voru gerðar nokkrar breytingar á skaðabótareglum umferðarlaga sem gilt 

höfðu frá 1958. Helstu nýmæli laganna voru þau að gáleysi, sem ekki er stórfellt, skerðir ekki 

bótarétt þess sem slasast eða missir framfæranda, og hlutlæga ábyrgðarreglan er látin gilda um 

tjón á mönnum og munum, sem fluttir eru með ökutæki, hvort sem flutt er gegn gjaldi eða ekki.
13

 

Síðarnefnda nýmælið felldi niður þá takmörkun á hinni hlutlægu ábyrgð, sem fólst í 2. mgr. 67. 

gr. umferðarlaga nr. 40/1968 og hafði verið í umferðar- og bifreiðalögum frá því að þau voru 

fyrst sett árið 1914.  

Það nýmæli var einnig lögleitt í 92. gr. UFL að eiganda skráningarskylds ökutækis varð skylt 

að kaupa sérstaka slysatryggingu ökumanns sem gilti fyrir hvern þann sem ökutækinu stjórnar.  

Upphaflega stóð til að gera töluvert umfangsmeiri breytingar á 67. gr. þágildandi 

umferðarlega en raun bar vitni. Þegar frumvarp til UFL var lagt fram á Alþingi í nóvember 1986 

fólst í 88. gr. frumvarpsins að tekin yrði upp hlutlæg ábyrgð á tjóni sem hlytist af vélknúnu 

ökutæki, en ábyrgðarreglan yrði takmörkuð við tjón sem hlytist af umferðaróhappi eða vegna 

sprengingar eða bruna sem stafaði frá eldsneytiskerfi í ökutækinu. Samkvæmt frumvarpinu átti að 

                                                           
10

 Arnljótur Björnsson: „Fébótaábyrgðarreglur umferðarlaga nr. 26/1958“, bls. 62 
11

 Alþt. 1956, A-deild, bls. 488 
12

 Arnljótur Björnsson: „Bótaskylda án sakar“, bls. 8 
13

 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 22 
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afnema gildandi reglu 67. gr. sem tók til tjóns sem hlaust af notkun ökutækis. Jafnframt átti 

reglan að taka til allra vélknúinna ökutækja, en ekki einungis skráningarskyldra ökutækja. Var 

ætlunin með þessu að samræma ákvæði UFL enn betur löggjöf nágrannalanda okkar, þá einkum 

til samræmis við þá breytingu sem gerð var á dönskum umferðarlögum þann 1. janúar 1986.
14

  

Menn töldu hins vegar að með slíkri breytingu væri verið að innleiða flókna aðferð við 

uppgjör umferðarslysa og einnig var sá galli á frumvarpinu að þeir ökumenn sem lentu í 

umferðarslysum sem ekki voru árekstur við aðra bifreið, áttu ekki rétt á bótum samkvæmt 

ákvæðinu í þeirri mynd sem það birtist í frumvarpinu. Fyrir forgöngu Sambands íslenskra 

tryggingarfélaga var ákveðið breyta nánast öllum XIII. kafla frumvarpsins og færa hann til fyrra 

horfs. Ákveðið var að halda að mestu leyti í þær ábyrgðarreglur sem giltu samkvæmt 67. gr. 

þágildandi umferðarlaga, en takmörkun á hlutlægu ábyrgðarreglunni í 2. mgr. 67. gr. þágildandi 

umferðarlaga var þó afnumin, líkt og áður hefur komið fram. Þá var einnig ákveðið að lögfesta í 

92. gr. UFL, ákvæði þess efnis að eigandi skráningarskylds vélknúins ökutækis skyldi tryggja 

ökumann þess. Þessum tillögum var komið á framfæri við Alþingi og var frumvarpinu breytt í 

samræmi við þessar tillögur og fallið var frá því að taka upp bótareglur að danskri fyrirmynd.
15

 

Nánar verður fjallað um 88. gr. og 92. gr. UFL síðar í þessari ritgerð. Þá verður farið nánar í 

takmarkanir á reglunum, túlkun þeirra og beitingu í íslenskum rétti. 

 

  

                                                           
14

 Alþt. 1986-1987, A-deild, bls. 921 
15

 Logi Guðbrandsson: „Tilurð reglna um slysatryggingu ökumanns og tilgangur slíkrar lagasetningar“, bls. 74-75 
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3. Hlutlægar ábyrgðarreglur vegna tjóns af völdum bifreiða 

3.1 Almennt um hlutlæga ábyrgð 

Ef aðrar reglur en sakarreglan eiga við um bótagrundvöllinn, er það nefnt víðtæk ábyrgð. Víðtæk 

ábyrgð hefur verið notað sem samheiti yfir ábyrgð, sem reist er á reglunni um hlutlæga ábyrgð, 

reglunni um húsbóndaábyrgð og sakarlíkindareglunni.
16

 Hér verður umfjöllun bundin við regluna 

um hlutlæga ábyrgð.  

Í reglunni um hlutlæga ábyrgð felst að skaðabótaskylda stofnast, jafnvel þótt enginn hafi sýnt 

af sér saknæma háttsemi. Hér á landi hafa verið lögfestar ýmsar reglur um hlutlæga ábyrgð, sú 

þekktasta er líklega 1. mgr. 88. gr. UFL, en dómstólar hér á landi hafa einnig í einhverjum 

tilvikum beitt hlutlægri ábyrgð þótt ekki sé fyrir því bein lagastoð. Í seinni tíð hafa dómstólar þó 

farið varlega i beitingu hlutlægrar ábyrgðar án lagastoðar og í stað þess beitt sakarreglunni, oft 

með strangara mati á saknæmri háttsemi, en einnig stundum með því að beita sönnunarreglum 

með sérstökum hætti, tjónþola í vil.
17

 Það er meginskilyrði reglunnar um hlutlæga ábyrgð að 

sanna orsakatengsl á milli þeirrar háttsemi, sem hin hlutlæga reglur tekur til og tjóns. Þetta er 

mikilvægt í ljósi þess að gildissvið reglna um hlutlæga ábyrgð er oft takmarkað við tiltekna 

háttsemi eða starfsemi. Má þar nefna 1. mgr. 88. gr. UFL, en til þess að bótaábyrgð stofnist á 

grundvelli reglunnar verður tjónþoli að sanna orsakatengsl á milli tjóns síns og notkunar bifreiðar 

í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL.
 18

  

Sú þróun hefur átt sér stað í norrænum skaðabótarétti að settum lagaákvæðum um hlutlæga 

ábyrgð hefur fjölgað, en dómstólar á Norðurlöndunum hafa einnig í einhverjum tilvikum beitt 

reglunni án beinnar lagastoðar. Norðmenn hafa gengið lengst Norðurlandaþjóðanna í þessari 

þróun, en þar hafa dómstólar í ríkara mæli en á hinum Norðurlöndunum, dæmt hlutlæga ábyrgð 

án beinnar lagastoðar. Framan af var í norskum rétti, talið að skilyrði beitingar hlutlægrar 

ábyrgðar án beinnar lagastoðar, að tjónið orsakaðist af starfsemi, sem af stafaði sérstök hætta. 

Hættan þurfti að vera meiri en gengur og gerist, tjónið varð að vera dæmigert fyrir starfsemina og 

hættan á tjóni þurfti að vera viðvarandi. Norskir fræðimenn eru þó ekki sammála um hvort þetta 

séu lágmarkskröfur, eða hvort dómstólar geti dæmt hlutlæga ábyrgð í öðrum tilvikum.
19

 Norskir 

                                                           
16

 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 221 
17

 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 247 
18

 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 221-222 
19

 Nils Nygaard: Skade og ansvar, bls. 250 og áfram. 
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dómstólar hafa, að því er virðist, vikið frá þessum „lágmarkskröfum“ og gengið enn lengra í að 

viðurkenna hlutlæga ábyrgð án beinnar lagastoðar. 

 

Rt. 1939, bls. 766.  

Málsatvik voru þau að stykki féll af þakkanti hótelbyggingar í Noregi og á lenti á manni fyrir 

neðan. Hæstiréttur Noregs taldi að jafnvel þótt eigandi hótelsins hefði sýnt af sér fulla 

aðgæslu og viðhaldið húsinu, mætti eigandinn reikna með því að atvik sem þetta gæti átt sér 

stað. Vegna staðsetningar hótelsins við fjölfarna götu væri hættan á tjóni af völdum slíks hrun 

meiri. Því væri sanngjarnt að húseigandinn bæri ábyrgð á því, ef tjón hlytist af slíku hruni úr 

þaki hótelsins.  

 

Í þessum dómi er gengið ansi langt og hann samræmist ekki þeim skilyrðum sem nefnd voru hér 

að framan. En ljóst er að dómstólar í Noregi ganga lengra en dómstólar annarstaðar á 

Norðurlöndunum þegar kemur að því að dæma skaðabótaskyldu á grundvelli hlutlægrar ábyrgðar 

án beinnar lagastoðar. Þróunin hér á landi hefur verið önnur, en íslenskir dómstólar hafa 

undanfarna áratugi verið tregir til að dæma hlutlæga ábyrgð án beinnar lagastoðar.
20

  

Ýmis rök hafa verið færð með og á móti hlutlægum ábyrgðarreglum. Þau rök sem hafa verið 

talin mæla með setningu hlutlægra ábyrgðarreglna eru m.a. þau að slíkar reglur fela í sér réttlæti 

fyrir tjónþola og auðvelda honum að sækja rétt sinn. Hlutlægar ábyrgðarreglur geta haft meiri 

varnaðaráhrif en sakarreglan og hlutlægar ábyrgðarreglur eru oft tengdar skyldunni að taka 

ábyrgðartryggingu, en þegar svo háttar er tryggt að tjónvaldur verður ekki fyrir óréttlæti. Einnig 

hefur verið talið sanngjarnt að tengja saman fjárhagslegan ávinning og ríka ábyrgð og því hafa 

slíkar reglur verið settar í tengslum við hættulega atvinnustarfsemi þar sem mikil hagnaðarvon er 

fyrir hendi.
21

 

Ýmis rök hafa einnig verið færð á móti reglum um hlutlæga ábyrgð. Bent hefur verið á að 

slíkar reglur feli í sér óréttlæti fyrir þann bótaskylda og að hlutlæg ábyrgð getur verið of mikil 

byrði fyrir þá atvinnustarfsemi sem þarf að lúta slíkum reglum.
22

 Á ýmsum sviðum hefur vegur 

hlutlægra ábyrgðarreglna vaxið undanfarin ár, sérstaklega með útbreiðslu vátrygginga. 

Fjallað verður nánar um hlutlæga ábyrgð vegna tjóns af völdum bifreiða í norskum, dönskum 

og sænskum rétti. Í rétti allra landanna hafa verið teknar upp hlutlægar ábyrgðarreglur vegna 

tjóns af völdum bifreiða, en bótareglurnar eru þó töluvert frábrugðnar þeim íslensku. 

 

                                                           
20

 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 224 
21

 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 227 
22

 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 227 
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3.2 Bótareglur norskra umferðarlaga 

3.2.1. Almennt 

Skilyrði fyrir beitingu hlutlægrar ábyrgðar án lagastoðar hafa þróast hjá dómstólum í Noregi í 

gegnum tíðina. Þróun skilyrða og reglna á þessu sviði hafði svo áhrif á lagasetningu í Noregi þar 

sem hlutlæg ábyrgð hefur verið lögfest á ýmsum sviðum, m.a. vegna tjóns af völdum bifreiða.
23

 

Lagaákvæði í Noregi sem innihalda hlutlægar ábyrgðarreglur eru gjarnan tvinnuð saman við 

vátryggingaskyldu þess sem bótaskylda getur fallið á, á grundvelli hlutlægu ábyrgðarreglunnar. 

Það er þó ekki algilt og finna má dæmi þess í norskum rétti að aðilar geti orðið bótaskyldir á 

hlutlægum grundvelli án þess að slíkum bótareglum fylgi ákvæði um vátryggingaskyldu.
24

 

Samkvæmt bótareglum norsku umferðarlaganna hvílir vátryggingaskylda á eigendum bifreiða. 

 

3.2.2. Skaðabótaábyrgð vegna tjóns af völdum bifreiða í norskum rétti 

Fyrstu lögin um bótaábyrgð vegna tjóns af völdum bifreiða í Noregi voru sett þann 21. júní 1912. 

Bifreiðir komu fyrst til Noregs í kringum aldamótin 1900 og fram að setningu laganna giltu 

almennar skaðabótareglur um tjón af völdum bifreiða. Sakarreglunni var beitt þegar ökumaður 

bifreiðarinnar var valdur að tjóni, en undir ákveðnum kringumstæðum giltu þó ólögfestar 

hlutlægar ábyrgðarreglur, m.a. þegar um var að ræða vélarbilun eða galli var í tækjabúnaði 

bifreiðarinnar.  

Með setningu bifreiðalaganna norsku árið 1912 var tekin upp hlutlæg ábyrgðarregla sem fól í 

sér að eigandi og/eða ökumaður bifreiðarinnar varð bótaskyldur vegna alls tjóns sem bifreið olli, 

ef tjónið mátti rekja til notkunar bifreiðarinnar (n. motorvogns benyttelse). Samkvæmt lögunum 

var eigandi bifreiðar skyldaður til að kaupa sér vátryggingu eða leggja fram aðra tryggingu vegna 

hugsanlegs tjóns af völdum bifreiðarinnar.
 25

  

Eftir seinni heimsstyrjöld var hafinn undirbúningur að norrænni samvinnu um endurskoðun á 

gildandi reglum um skaðabætur utan samninga. Meðal fyrstu efna sem voru tekin til sérstakrar 

athugunar voru skaðabætur fyrir tjón af völdum notkunar bifreiða og vátryggingaskylda vegna 

slíkra tjóna. Nefndir frá Danmörku, Finnlandi, Noregi og Svíþjóð unnu að verkinu og varð 

árangurinn fjögur lagafrumvörp, frá hverri nefnd fyrir sig. Í frumvörpunum var lagt til að komið 

yrði á skyldutryggingu á hlutlægum grundvelli sem yrði til hagsbóta fyrir þá sem verða fyrir tjóni 

                                                           
23

 Nils Nygaard: Skade og ansvar, bls. 248-249 
24

 Nils Nygaard: Skade og ansvar, bls. 278 
25

 Ole Andresen, Terje Bryn og Bjørn Engstrøm: Bilansvaret, bls. 15 
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af völdum vélknúinna ökutækja í notkun.
26

 Lögum í Noregi var breytt í samræmi við tillögur 

nefndanna með bilansvarsloven frá 3. febrúar 1961 (hér eftir skammstöfuð BAL). 

Með setningu laganna var hlutlæg ábyrgð eiganda og/eða ökumanns á tjóni sem valdið var 

með notkun bifreiðar afnumin. Í staðinn var tekin upp umferðarvátrygging (n. trafikkforsikring) 

til hagsbóta fyrir tjónþola.
27

 Meginregluna um bótaábyrgð er að finna í 4. gr. BAL. Samkvæmt 

ákvæðinu eignast sá, er verður fyrir tjóni af völdum bifreiða, bótakröfu á hendur því 

tryggingafélagi sem vátryggir bifreið sem veldur tjóni, án þess að krafa sé gerð um saknæmi þess 

er veldur tjóninu. 4. gr. BAL er því hlutlæg ábyrgðarregla sem bætir það tjón sem bifreiðin veldur  

(n. skade som motorvogner gjer). Með setningu laganna var því fallið frá þeirri kröfu að sýnt væri 

fram á að rekja mætti tjónið til notkunar bifreiðarinnar og þess í stað einungis gerð sú krafa að 

bifreið hafi valdið tjóninu.  

Í 2. gr. BAL eru skilgreind ákveðin tjónsatvik sem falla utan bótasviðs laganna. Samkvæmt a-

lið 2. gr. BAL gilda lögin ekki þegar bifreiðin er nýtt til annars en aksturs, t.d. til að knýja áfram 

vinnuvél eða annað slíkt. Samkvæmt b-lið 2. gr. BAL fellur það utan laganna ef tjón verður þegar 

bifreiðin er utan vega eða þeirra staða sem bifreiðum er almennt ætlað að vera á. C-liður 2. gr. 

BAL undanskilur tjón sem verður í skipulögðum kappakstri og d-liður undanskilur tjón sem falla 

undir III. kafla laga nr. 28/1972 um kjarnorkustarfsemi (n. atomenergivirksomhet). 

Skylduvátryggingin sem tekin var upp með lögunum, bætir tjón á mönnum, jafnvel þótt 

enginn eigi sök á tjóninu og án tillits til þess hvort að um skaðabótaábyrgð eiganda og/eða 

ökumanns er að ræða eða ekki, líkt og í almennum slysatryggingum. Fjárhæð bóta og mat á tjóni 

fer hins vegar eftir almennum skaðabótareglum líkt og um ábyrgðartryggingu sé að ræða.
28

 

Tjónþoli getur á grundvelli 4. gr. BAL krafið vátryggjanda beint um bætur, án tillits til sakar 

eiganda og/eða ökumanns, en samkvæmt 15. gr. BAL er eiganda bifreiðar skylt að kaupa slíka 

vátryggingu. 

Þar sem lögin mæla fyrir um vátryggingu sem öllum eigendum bifreiða er skylt að taka, er 

nánar skilgreint í 5. gr. BAL hvaða tjón fæst ekki bætt samkvæmt hlutlægu ábyrgðarreglunni í 4. 

gr. BAL. Tjón á bifreiðinni sjálfri og fylgifé hennar fæst ekki bætt. Vörur sem fluttar eru með 

bifreiðinni falla einnig utan bótasviðs skylduvátryggingarinnar. Að baki þeirri takmörkun sem 

kemur fram í 5. gr. laganna er sú hugsun að skylduvátryggingin yrði mun dýrari ef þesskonar tjón 

                                                           
26

 Arnljótur Björnsson: „Fébótaábyrgðarreglur umferðarlaga nr. 26/1958“, bls. 62 
27

 Ole Andresen, Terje Bryn og Bjørn Engstrøm: Bilansvaret, bls. 16 
28

 Arnljótur Björnsson: „Fébótaábyrgðarreglur umferðarlaga nr. 26/1958“, bls. 62 
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væri innifalið í tryggingunni. Vilji eigendur bifreiða tryggja sig fyrir slíku tjóni þá verða þeir að 

kaupa sérstaka vátryggingu, t.d. kaskó-tryggingu til að verja sig gegn slíku tjóni. Almennar reglur 

skaðabótaréttarins gilda annars um það tjón sem er undanskilið samkvæmt 5. gr. BAL.
29

 

 

3.3. Bótareglur danskra umferðarlaga 

3.3.1. Almennt 

Dómstólar í Danmörku hafa verið mun tregari en dómstólar í Noregi þegar kemur að því að 

dæma hlutlæga bótaábyrgð án beinnar lagastoðar.
30

 Danir hafa þó lögfest nokkurn fjölda af 

hlutlægum ábyrgðarreglum á hinum ýmsu sviðum. Má þar sem dæmi nefna hlutlægar 

ábyrgðarreglur vegna tjóns af völdum járnbrautarvagna, flugfara og kjarnorkumannvirkja.
31

 Með 

lögum sem tóku gildi þann 1. janúar 1986 var svo lögfest hlutlæg bótaábyrgð vegna tjóns af 

völdum bifreiða. 

 

3.3.2. Skaðabótaábyrgð vegna tjóns af völdum bifreiða í dönskum rétti 

Umferðarlög voru fyrst sett í Danmörku með lögum nr. 124/1903 um akstur bifreiða. Upphaflega 

tillagan í frumvarpi til laganna var sú að tjón vegna notkunar bifreiða væri bótaskylt, nema sá, 

sem fyrir slysinu varð, hafi orðið valdur að slysinu eða tjóninu af ásettu ráði eða með vítaverðri 

óvarkárni, eða uppvíst varð að slysið hlaut að vilja til, þrátt fyrir þá aðgæslu og varkárni, sem 

ökumanni er skylt að gæta. Sem slík hefði reglan verið „hrein“ sakarlíkindaregla þar sem 

sönnunarbyrðin væri hjá þeim er olli tjóninu. Danska þingið var þó ekki tilbúið að ganga svo 

langt og í meðförum þingsins tók frumvarpið breytingum. Var reglunni breytt á þann veg að tjón 

var bótaskylt, með hliðsjón af kringumstæðum (d. medmindre det fremgaard af 

omstændighederne),  ef uppvíst yrði að slysið hlaut að vilja til, þrátt fyrir þá aðgæslu og varkárni 

sem ökumanni er skylt að gæta. Reglan var því raun mitt á milli hinnar almennu sakarreglu og 

sakarlíkindareglu.
32

 

 Megininntak bótareglunnar í dönsku umferðarlögunum breyttist svo lítið í gegnum árin, þrátt 

fyrir að ýmsar breytingar væru gerðar á orðalagi greinarinnar. Í kjölfar norrænnar samvinnu um 

endurskoðun á reglum um tjón af völdum notkunar bifreiða, sem áður var fjallað um, lagði nefnd 
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 Nils Nygard: Skade og ansvar, bls. 288 
30

 Jørgen Nørgaard og Hans Henrik Vagner: Lærebog i erstatningsret, bls. 88 
31

 Jørgen Nørgaard og Hans Henrik Vagner: Lærebog i erstatningsret, bls. 98 
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á vegum danska dómsmálaráðuneytisins fram tillögu um að tekin yrði upp hlutlæg ábyrgð vegna 

tjóns af völdum vélknúinna ökutækja. Var sú tillaga í samræmi við þá niðurstöðu sem fékkst úr 

samstarfi norðurlandaþjóðanna, og samþykkt var í Noregi með lögum frá 3. febrúar 1961. Danska 

þingið var ekki reiðubúið að fallast á slíka gagngera breytingu á dönsku umferðarlögunum og því 

var bótareglum laganna ekki breytt í samræmi við tillögu nefndarinnar og sakarlíkindaregla 

laganna látin standa.
33

 

 Þótt að bótareglan samkvæmt lögunum væri fram til 1. janúar 1986, sakarlíkindaregla að 

forminu til, fóru danskir dómstólar þó að beita henni með svo ströngum hætti, að í raun var um 

hlutlæga ábyrgðarreglu að ræða.
34

 Nokkrar breytingar hafa verið gerðar á lögunum og í dag gilda 

lög nr. 1058/2008 um tjón af völdum ökutækja í Danmörku (hér eftir skammstöfuð FL). 

 Með setningu umferðarlaga þann 1. janúar 1986 var gerð sú breyting á bótareglum vegna 

tjóns af notkun bifreiða að tekin var upp hlutlæg bótaábyrgð í stað sakarlíkindareglunnar sem 

áður gilti. Bótaregluna er að finna í 101. gr. FL en samkvæmt henni er ábyrgðarmaður vélknúins 

ökutækis bótaskyldur, á hlutlægum grundvelli, vegna þess tjóns sem hlýst af ökutæki við 

umferðaróhapp (d. færdselsudheld) eða vegna sprengingar eða bruna sem stafar frá 

eldsneytiskerfi í ökutækinu. Farin var sama leið og í Noregi með setningu bilansvarsloven árið 

1961, að tala um tjón sem að ökutækið veldur, í stað þess að tala um tjón sem rekja má til 

notkunar bifreiðarinnar. Í frumvarpi til umferðarlaga hér á landi, sem síðar varð að UFL, var gerð 

tillaga um að samhljóða regla yrði tekin upp í 88. gr. UFL hér á landi. Líkt og áður hefur komið 

fram var ákvæðinu hins vegar breytt í meðförum þingsins og notkunarhugtakinu haldið í 

bótareglum UFL. 

 Meðal þeirra raka sem færð hafa verið fram fyrir þessari breytingu á dönsku 

umferðarlögunum er að eldri bótareglum umferðarlaganna, þ.e.a.s. sakarlíkindareglunni, var í 

reynd beitt af dómstólum sem hlutlægri ábyrgðarreglu. Í ljósi þess að dómstólar voru farnir að 

beita sakarlíkindareglunni með þeim hætti var í raun óeðlilegt að halda í bótareglu sem bauð 

ábyrgðarmanni ökutækis upp á þann möguleika að færa sönnur á, að slysið hlaut að vilja til, þrátt 

fyrir að ökumaður sýndi þá aðgæslu og varkárni, sem honum var skylt að gæta. Önnur rök, sem 

nefnd hafa verið fyrir breytingunni, eru þau að það væri ósanngjarnt að tjónþoli, í þeim einstöku 

                                                           
33

 Hans Henrik Vagner og Helle Isager: Færdselsansvar, bls. 15 
34

 A. Vinding Kruse: Erstatningsretten, bls. 256 



16 
 

tilvikum sem ábyrgðarmanni bifreiðar tókst að færa sönnur á að tjónið væri ekki bótaskylt, 

glataði bótarétti, þar sem slík tilvik væru svo sjaldgæf.
35

  

 Í dönsku umferðarlögunum koma fram ákveðnar takmarkanir bótaábyrgð samkvæmt hlutlægu 

ábyrgðarreglunni í 101. gr. FL. Einungis tjón sem rekja má til vélknúins ökutækis bætist 

samkvæmt reglunni, en hugtakið er skilgreint frekar í 2. gr. FL. Sú krafa er gerð að tjónsatburður 

verði á stað sem ætlaður er til almennrar umferðar. Hlutlæga ábyrgðarreglan gildir einungis þegar 

ökutækið er notað sem samgöngutæki (d. trafikmidler) og sú krafa er einnig gerð samkvæmt 101. 

gr. FL að tjónið verði við umferðaróhapp (d. færdselsudheld). Danir hafa skýrt umferðaróhapp 

sem atvik, sem í eðli sínu er dæmigerð afleiðing af notkun vélknúins ökutækis í umferð.
36

 Ef 

framangreind skilyrði fyrir hlutlægri bótaábyrgð eru ekki uppfyllt fer um tjónið samkvæmt 

almennum reglum skaðabótaréttarins. Sönnunarbyrði fyrir orsakatengslum tjóns og meints 

tjónsatburðar fer einnig eftir almennum reglum skaðabótaréttarins, þ.e.a.s. að tjónvaldur ber 

sönnunarbyrðina. Þó hefur í danski dómaframkvæmd verið gerðar vægari sönnunarkröfur í 

tilvikum byggðum á 101. gr. FL en í öðrum tjónum.
37

 

 

3.4. Bótareglur sænskra umferðarlaga 

3.4.1. Almennt 

Svíar, líkt og aðrar norðurlandaþjóðir hafa innleitt nokkurn fjölda af hlutlægum ábyrgðarreglum á 

ýmsum sviðum. Þeir hafa þó, líkt og Danir, farið varlega í að dæma hlutlæga ábyrgð án 

lagastoðar. Meðal þeirra sviða þar sem teknar hafa verið upp hlutlægar ábyrgðarreglur eru m.a. 

þegar tjón verður af völdum flugfara, vegna tjóns af völdum kjarnorkustarfsemi, vegna 

olíumengunar frá skipum og þegar tjón hlýst af heræfingum.
38

 Samkvæmt trafikskadelag nr. 

1975:1410 (hér eftir skammstöfuð TSL) er svo í gildi hlutlæg ábyrgðarregla vegna tjóns sem 

hlýst af bifreiðum í umferð. 

 

3.4.2. Skaðabótaábyrgð vegna tjóns af völdum bifreiða í sænskum rétti 

Lög um ábyrgð á tjóni vegna bifreiða voru fyrst sett í Svíþjóð með lögum frá 8. júní 1906. 

Bótareglur laganna voru einfaldar og með þeim hætti að þegar farþegi, sem greitt hafði fyrir far 
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með ökutæki, varð fyrir tjóni, gat hann krafið um bætur úr ábyrgðartryggingu þess ökutækis sem 

hann var farþegi í, ef sýnt var fram á sök bifreiðarstjórans. Með lögum frá 30. júní 1916 varð 

breyting á lögunum og tekin var upp sakarlíkindaregla vegna tjóns af völdum ökutækja í Svíþjóð. 

Reglurnar voru þó með þeim hætti að hlutlæg ábyrgðarregla gilti um tjón sem rekja mátti til 

bilana eða annarra tæknilegra galla í bifreiðinni.
39

 Svíar tóku þátt í norrænu samstarfi á sjötta 

áratug síðustu aldar um endurskoðun á reglum um tjón af völdum notkunar bifreiða, en fylgdu 

ekki fordæmi Norðmanna og Finna, sem lögfestu þær tillögur sem lagðar voru fram í kjölfar 

samstarfsins. Þær reglur sem gilda um tjón af völdum vélknúinna ökutækja í sænskum rétti er í 

dag að finna í TSL.
40

 

Samkvæmt 2. gr. TSL er eigendum skráningarskyldra ökutækja í Svíþjóð skylt að kaupa 

vátryggingu sem bætir tjón af völdum ökutækisins. Samkvæmt 1. mgr. 1. gr. TSL er það skilyrði 

bóta úr vátryggingunni að tjón hafi orðið „i följd af trafik“. Með þessum orðum er átt við, að til 

þess að tjón bætist úr vátryggingu hins vélknúna ökutækis, er nauðsynlegt að sýna fram á að 

orsök tjónsins megi rekja til notkunar ökutækisins í umferðinni. Þessi skýring er þó óljós og hana 

ber ekki að skilja svo að í sænskum rétti fyrirfinnist notkunarhugtak sambærilegt því sem er að 

finna í 1. mgr. 88. gr. UFL. Sú krafa er gerð að sýnt sé fram á að ökutækið sé í umferð, eða í 

notkun í umferð, og að orsakasamband sé á milli þeirrar notkunar ökutækisins og tjónsins. Það 

hefur verið litið svo á að ökutæki sé komið í umferð þegar ökutæki hreyfist úr stað, en það hefur 

þó ekki verið talið skilyrði þess að tjón bætist samkvæmt lögunum.
41

 Það gildir því í sænskum 

rétti hlutlæg ábyrgðarregla vegna tjóns sem verður „i följd af trafik“, en þeirri reglu svipar til 

dönsku bótareglunnar, þar sem gerð er krafa að rekja megi tjón til umferðaróhapps. 

Í 1. gr. TSL er að finna ákveðnar takmarkanir á bótaábyrgð samkvæmt lögunum. Samkvæmt 

1. tl. 1. mgr. 1. gr. TSL gildir hin hlutlæga ábyrgðarregla ekki um vélknúin ökutæki sem stýrt er 

af fótgangandi einstaklingum (s. som är avsett att föras av gående), en með því er átt við t.d. 

vélknúnar sláttuvélar og önnur slík tæki. Samkvæmt 2. tl. 1. mgr. 1. gr. TSL gildir ábyrgðareglan 

ekki þegar vélknúið ökutæki er notað til keppni, við æfingar, ökukennslu, til sýningar eða í 

öðrum tilgangi innan afmarkaðs æfingasvæðis. Samkvæmt 3. tl. 1. mgr. 1. gr. TSL gildir reglan 

ekki þegar um er að ræða vélknúin tæki sem eru að hámarki 2.000 kíló og eru að meginstofni 

notuð sem vinnuvélar og eru ekki skráningarskyld. Af undantekningum í TSL er ljóst að hinni 
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hlutlægu ábyrgðarreglu er eingöngu ætlað að bæta tjón sem verður við venjulega og eðlilega 

notkun vélknúinna ökutækja í umferðinni.
42

 

 Sé sýnt fram á að tjónið megi rekja til þeirrar notkunar ökutækis í umferð, sem lýst er hér að 

framan, bætist líkamstjón þeirra sem hafa orðið fyrir tjóni. Vátryggingin sem lögin skylda 

eigendur til að kaupa, bætir líkamstjón ökumanns og eiganda, gangandi vegfarenda og 

hjólreiðamanna. Það tjón sem ökumaður og eigandi verður fyrir, bætist úr vátryggingu þess 

ökutækis sem þeir ferðuðust með er tjónið varð samkvæmt 1. mgr. 10. gr. TSL. Tjón á öðrum 

farþegum bifreiðar, en ökumanni og eiganda, bætist svo úr tryggingu þeirrar bifreiðar sem ber 

ábyrgð á tjóninu samkvæmt 11. gr. TSL.
43

 

 Sænskar reglur vegna umferðartjóna eru nokkuð frábrugðnar þeim íslensku, líkt og norsku og 

dönsku bótareglurnar. Notkunarhugtakið hefur ekki sömu þýðingu við túlkun reglnanna og því 

eru fáir snertifletir með sænskum lögum um umferðartjón og notkunarhugtaki 1. mgr. 88. gr. 

UFL. 

 

3.5. Samanburður við íslenskan rétt 

Líkt og sjá má af umfjöllun hér að framan, um bótareglur umferðarlaga á Norðurlöndunum, eru 

þær reglur sem þar gilda um tjón af völdum vélknúinna ökutækja nokkuð frábrugðnar þeim 

íslensku. Reglurnar eru hlutlægar ábyrgðarreglur, líkt og hér á landi, en notkunarhugtakið og 

skilgreining á því hvað telst notkun ökutækis er ekki jafn fyrirferðamikil. Reglurnar eru ekki 

sambærilegar að því leyti og því er lítið um gagnlegan samanburð á skilgreiningu 

notkunarhugtaksins að finna í norrænum rétti. Þó má leita vísbendinga um hvernig leyst yrði úr 

ýmsum tilvikum hér á landi ef þau kæmu til kasta dómstóla. Þó verður að fara varlega í slíkan 

samanburð í ljósi þess að skilgreining og túlkun á notkunarhugtakinu skiptir ekki máli þegar tekin 

er afstaða til þess í norrænum rétti hvort tjónsatburður falli undir hlutlægar ábyrgðarreglur 

umferðarlaganna. 
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4. Almennt um 88. gr. UFL 

4.1. Inngangur 

Áður en fjallað verður um notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL er nauðsynlegt að gera í stuttu 

máli grein fyrir gildissviði laganna og skýra helstu hugtök sem á reynir þegar afstaða er tekin til 

þess hvort atvik falli undir bótaregluna. Einnig er nauðsynlegt að fjalla um hvaða tjón bætast 

samkvæmt bótareglunni og hvaða kröfur eru gerðar um sönnun orsakatengsla á milli tjóns og 

notkunar bifreiðar. 

 

4.2. Hvar gilda bótareglur UFL? 

Landfræðilegt gildissvið UFL er bundið við Ísland. Í 1. gr. UFL kemur fram að lögin gilda um 

umferð á vegum og eftir því sem við á um umferð ökutækja á lóðum, lendum, afréttum og 

almenningum. Þar sem vegur er fyrir sérstaka tegund umferðar, gilda ákvæði laganna, eftir því 

sem við á. Af ákvæðinu er ljóst að gildissvið laganna er mjög rúmt, í þeim skilningi að það skiptir 

í raun litlu hvar tjón verður af völdum bifreiðar, nánast undantekningalaust væri hægt að færa þá 

staðsetningu undir gildissvið laganna. Að því leytinu til er gildissvið UFL töluvert rýmra en á 

hinum Norðurlöndunum. 

 

4.3.  Hver ber ábyrgð á ökutæki í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL? 

Samkvæmt reglunni ber ábyrgðarmaður skráningarskylds vélknúins ökutækis ábyrgð á því tjóni 

sem hlýst af notkun þess, enda þótt tjónið verði ekki rakið til bilunar eða galla á tækinu eða 

ógætni ökumanns. Samkvæmt 1. mgr. 90. gr. UFL er það skráður eða skráningarskyldur eigandi 

(umráðamaður) ökutækis sem ber ábyrgð samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. Sé ökutækið hinsvegar 

notað í heimildarleysi færist bótaábyrgðin yfir á þann sem notar ökutækið á þann hátt samkvæmt 

2. mgr. 90. gr. UFL.  

 

4.4.  Skráningarskylt vélknúið ökutæki í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL 

Ábyrgðarreglur UFL eiga einungis við um skráningarskyld vélknúin ökutæki en samkvæmt 63. 

gr. UFL eru það bifreiðir, bifhjól, torfærutæki og dráttarvélar. Hugtökin eru svo skilgreind nánar í 

2. gr. UFL. Samkvæmt athugasemdum í greinargerð UFL teljast létt bifhjól einnig til vélknúinna 

ökutækja.
44

 Torfærutæki teljast vera vélsleðar, fjórhjól og önnur slík tæki. Dráttavélar eru 
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samkvæmt 2. gr. UFL vélknúin ökutæki sem aðallega eru hönnuð til að draga annað ökutæki og 

draga, ýta, flytja og knýja vinnutæki og er á hjólum og/eða beltum. Sá sem verður fyrir tjóni af 

völdum ökutækis ber sönnunarbyrði fyrir því að það teljist vera skráningarskylt samkvæmt 63. gr. 

UFL  og falli þar af leiðandi undir hlutlæga ábyrgðarreglu 1. mgr. 88. gr. UFL sbr.: 

 

Hrd. 1994, bls. 907. 

Bifreið varð fyrir tjóni er snjótroðari rakst utan í hægra afturhorn bifreiðarinnar. 

Snjótroðarinn var ekki skráður í ökutækjaskrá samkvæmt 63.- 64. gr. UFL. S, sem var 

eigandi snjótroðarans taldi að um vinnuvél væri að ræða en F, eigandi bifreiðarinnar hélt því 

fram að um skráningarskylt ökutæki samkvæmt 63. gr. UFL væri að ræða. Hæstiréttur taldi 

að ekki væri upplýst nægilega skýrlega um notkun og eiginleika snjótroðarans til að unnt 

væri að taka afstöðu til þess hvort að hann teldist vera skráningarskyldur samkvæmt 63. gr. 

UFL. Í því ljósi var ekki unnt að slá því föstu hvort að sérreglur UFL ættu við. 

 

4.5. Tjón sem bætist samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL 

4.5.1. Almennt 

Ábyrgðarregla 1. mgr. 88. gr. UFL gildir í fyrsta lagi um tjón á mönnum eða munum sem hið 

skráningarskylda vélknúna ökutæki flytur. Í öðru lagi gildir reglan um tjón á mönnum og munum 

utan ökutækis, svo sem slys á gangandi vegfarendum eða lausafé. Ábyrgðarreglan gildir þó 

yfirleitt ekki um tjón sem verður við árekstur tveggja eða fleiri ökutækja, en um slíkt tjón gildir 

89. gr. UFL. Ábyrgðarregla 1. mgr. 88. gr. UFL gildir ekki um tjón sem verður á ökutækinu 

sjálfu eða annað tjón sem að eigandi eða ökumaður bifreiðarinnar verður fyrir. Um slíkt tjón fer 

eftir almennum bótareglum, þannig að tjónþoli þarf að sanna sök tjónvalds til að eiga rétt á bótum 

vegna slíks tjóns.
45

 

 

4.5.2. Meðábyrgð tjónþola 

 Þótt tjón verði rakið til notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL getur bótaréttur 

tjónþola undir ákveðnum kringumstæðum takmarkast eða jafnvel glatast að fullu. Samkvæmt 2. 

mgr. 88. gr. UFL má lækka eða fella niður bætur vegna líkamstjóns eða missis framfæranda ef 

sýnt er fram á að tjónþoli hafi verið meðvaldur að tjóninu með ásetningi eða stórkostlegu gáleysi. 

Samkvæmt 3. mgr. 88. gr. UFL er svo heimilt að lækka eða fella niður bætur fyrir munatjón ef 

sýnt er fram á að tjónþoli hafi verið meðvaldur að tjóninu með ásetningi eða gáleysi.  
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 Telja verður að dómstólar geri ríka kröfu um að sýnt sé fram á að gáleysi sé svo stórkostlegt 

að það myndi leiða til takmörkunar eða niðurfellingar á bótarétti samkvæmt 2. mgr. 88. gr. UFL. 

Lítilsháttar frávik frá skráðum hátternisreglum myndi líklega ekki leiða til þess að gáleysi 

tjónþola yrði talið stórkostlegt. Sé hins vegar sýnt fram á alvarlegt brot á umferðarreglum eða 

augljóst er að tjónþoli lagði sig í óþarfa hættu myndu dómstólar takmarka eða fella niður 

bótaréttinn. Sem dæmi má nefna: 

 

Hrd. 1997, bls. 1071 

Verið var að afferma timbur af palli vörubifreiðar. H, eigandi vörubifreiðarinnar stjórnaði 

krananum en Þ, sem var verktaki á staðnum, átti að kippa trékubbum undan timburstaflanum 

á palli vörubifreiðarinnar. Við affermingu bifreiðarinnar klemmdi Þ fingur á milli eins 

trékubbsins og palls vörubifreiðarinnar með þeim afleiðingum að hann varð fyrir tjóni. Talið 

var að Þ hefði í ljósi reynslu sinnar átt að gera sér grein fyrir hættunni sem fylgdi þessari 

aðferð hans og að H sá ekki til hans við afferminguna. Hæstiréttur taldi að Þ hefði lagt sig í 

óþarfa hættu við affermingu bifreiðarinnar og slysið mætti rekja til mistaka hans. Var 

háttsemi hans metin honum til stórkostlegs gáleysis og var hann, með vísan til 2. mgr. 88. gr. 

UFL, látinn bera helming af tjóni sínu sjálfur.  

 

Í rökstuðningi Hæstaréttar í framangreindu máli er byggt á því að reynsla og þekking tjónþola 

hafi verið slík að hann hefði mátt gera sér grein fyrir hættunni sem fylgdi verklagi hans. 

Hæstiréttur byggir meðal annars á því að hann hafi sjálfur verið viðtakandi timburfarmsins og 

hafi sjálfur borið ábyrgð á því hvernig staðið yrði að móttöku farmsins. Í rökstuðningi dómsins er 

einnig vísað til þess að tjónþoli var vanur því að vinna við slíkan lyftibúnað og mátti því gera sér 

grein fyrir hættum sem stafa af notkun slíks búnaðar. Í málinu var ósannað að kranastjórinn hefði 

slakað farminum eftir að hífing var byrjuð, líkt og tjónþoli hélt fram, og því hefði slysið allt eins 

getað orðið án þess að til mistaka kranastjórans hefði komið. Hæstiréttur taldi að slysið mætti 

rekja til mistaka tjónþola og því ætti að skerða bætur um helming. Það kemur greinilega fram í 

rökstuðningi Hæstaréttar að reynsla og þekking tjónþola á aðstæðum skiptir miklu máli þegar 

tekin er afstaða til þess hvort rétt sé að skerða bætur vegna stórkostlegs gáleysis. Það sem vekur 

einnig athygli er að þrátt fyrir að Hæstiréttur telji að orsök slyssins hafi fyrst og fremst verið 

mistök og ógætni tjónþola og með háttsemi sinni hafi hann sýnt af sér stórkostlegt gáleysi, þá 

skerðir dómurinn bætur hans ekki að fullu heldur lætur sér nægja að skerða bætur um helming. 

Dómurinn virðist telja að gáleysi tjónþola hafi ekki verið svo stórkostlegt að það ætti að leiða til 

niðurfellingar bótaréttar að fullu. Aðstæður og háttsemi tjónþola er metið í heild sinni áður en 

tekin er afstaða til þess hvort að um stórkostlegt gáleysi sé að ræða og til hversu mikillar 
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skerðingar á bótarétti háttsemi tjónþola á að leiða. Nefna má annað dæmi þar sem Hæstiréttur 

taldi að um notkun bifreiðar hefði verið að ræða en tjónþoli hafi sýnt af sér stórkostlegt gáleysi: 

 

Hrd. 1999, bls. 3217 

Vinna stóð yfir við ásetningu krana á vörubifreið. Þ hugðist gangsetja bifreiðina til að virkja 

vökvakerfi hennar og prófa kranann. Til þess steig hann upp á gangbretti bifreiðarinnar og 

teygði sig inn í bifreiðina til að gangsetja hana. Við það fór bifreiðin af stað og klemmdist Þ á 

milli hurðar bifreiðarinnar og hurðarkarms á verkstæðinu. Hæstiréttur taldi að slysið mætti 

rekja til notkunar bifreiðarinnar en að um stórkostlegt gáleysi tjónþola hefði verið að ræða. 

Með vísan til laga um vátryggingasamninga og skilmála tryggingar var félagið sýknað af 

bótakröfu Þ. 

 

Í þessu máli taldi Hæstiréttur að tjónþoli hefði sýnt af sér stórkostlegt gáleysi og var það talið 

eina orsök slyssins, enda ósannað að um bilun eða galla í ökutækinu hefði verið að ræða. 

Hæstiréttur mat það svo að gáleysi tjónþoli hafi verið svo stórkostlegt að fella ætti bótarétt hans 

niður að fullu. Bætur til tjónþola í framangreindu máli voru þó ekki skertar á grundvelli 2. mgr. 

88. gr. UFL, enda var talið að hann hafi verið ökumaður bifreiðarinnar og slysið því bótaskylt 

samkvæmt 92. gr. UFL. Hæstiréttur felldi bótarétt tjónþola niður með vísan til 2. mgr. 18. gr. laga 

nr. 20/1954 um vátryggingasamninga og skilmála slysatryggingar ökumanns, en í lagaákvæðinu 

segir að hafi tjónþoli af stórkostlegri vangá valdið tjóni skuli skera úr því, hvort greiða skuli 

bætur og hve háar, eftir því, hversu mikil sökin er, og eftir öðrum atvikum. Sambærilegt ákvæði 

er nú að finna í 2. mgr. 27. gr. laga nr. 30/2004 um vátryggingarsamninga. Að lokum má nefna 

dóm Hæstaréttar þar sem álitaefnið var einnig hvort að skerða ætti bætur til farþega í bifreið sem 

valt, vegna meints stórkostlegs gáleysis hans: 

 

Hrd. 1997, bls. 3523 

M og V voru við veiðar í Rangárvallarafrétti og voru að færa sig á milli veiðisvæða. V, sem 

var ökumaður bifreiðarinnar, taldi sig hafa ekið vegarslóða, sem hafði verið á eyrunum, en 

lenti í skorningi með þeim afleiðingum að bifreiðin valt. M kastaðist út úr bifreiðinni í 

veltunni, en hvorugur þeirra var í öryggisbelti er slysið varð. Hæstiréttur taldi að þeir félagar 

hefðu ekki sýnt eðlilega varfærni við þær aðstæður sem þeir óku í. Dómurinn taldi hins vegar 

að óaðgæslan nægði ekki til þess að M, sem var farþegi í bifreiðinni, hefði sýnt af sér 

stórkostlegt gáleysi í skilningi 2. mgr. 88. gr. UFL. Fallist var á fullan bótarétt M vegna þess 

tjóns sem hann varð fyrir. Í sératkvæði tveggja dómara var niðurstaðan sú að miðað við 

aðstæður hefðu þeir félagar átt að vera í öryggisbeltum er þeir óku á milli veiðisvæða í 

umrætt skipti. Töldu dómararnir að með því að vera ekki í öryggisbelti hefði M sýnt af sér 

slíkt gáleysi að skerða ætti bætur hans um 1/3 samkvæmt heimild í 2. mgr. 88. gr. UFL. 
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Talið var að með lögfestingu 2. mgr. 88. gr. UFL yrði sakarskipting að mestu leyti úr sögunni 

vegna slysa sem gangandi vegfarendur, hjólreiðamenn, ríðandi menn eða farþegar verða fyrir af 

notkun vélknúins ökutækis.
46

 Það má fallast á þá ályktun að einhverju leyti þar sem í mörgum 

tjónsatvikum af slíku tagi getur reynst snúið að sýna fram á stórkostlegt gáleysi tjónþola. Þetta er 

þó ekki algilt, enda hafa álitaefni komið til kasta Hæstaréttar í tengslum við hugsanlega 

sakarskiptingu vegna tjóns sem gangandi vegfarendur eða farþegar verða fyrir vegna notkunar 

ökutækis. Fyrst má nefna tilvik þegar tjónþoli er ölvaður er slys á sér stað og hegðun hans er þess 

eðlis að um gáleysi sé að ræða. Nefna má tvo dóma Hæstaréttar en niðurstaðan í málunum var 

mismunandi: 

 

Hrd. 2006, bls. 320 

G varð fyrir bifreið er hann gekk yfir Pósthússtræti í Reykjavík. Er slysið varð hafði G neytt 

áfengis, var að tala í farsíma og nýtti sér ekki nærlægar gangbrautir. Taldi Hæstiréttur að G 

hefði í umrætt sinn sýnt af sér gáleysi, en þó ekki vikið svo frá því sem talist gæti 

forsvaranlegt að gáleysi hans teldist stórkostlegt. Ekki tókst að sanna að orsakasamband væri 

á milli ölvunar G og þess að hann varð fyrir bifreiðinni. Taldi Hæstiréttur að tjónið ætti að 

bætast að fullu. 

 

Hrd. 10. apríl 2008 (nr. 352/2007) 

H hljóp ölvaður yfir þjóðveg 1 við Galtarvík og varð fyrir bifreið. Krafðist hann þess að fá 

tjón sitt bætt að fullu en í héraðsdómi hafði hann verið látinn bera 1/3 tjóns síns sjálfur vegna 

stórkostlegs gáleysis. Hæstiréttur tók undir með héraðsdómi og dæmdi H til að bera 1/3 tjóns 

síns sjálfur með vísan til 2. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Í fyrri dómnum hér að framan komst Hæstiréttur að því að um gáleysi tjónþola hafi verið að 

ræða, en þó hafi hann ekki vikið svo frá því sem talið er forsvaranlegt og venjulegt, að gáleysi 

hans teldist stórkostlegt. Í málinu lá ekki fyrir mæling á áfengismagni í blóði tjónþola, en hann 

kvaðst hafa verið lítið ölvaður, og taldi Hæstiréttur að ekki væri fyrir hendi orsakasamband milli 

ölvunar tjónþola og slyssins. Slysið átti sér stað innanbæjar í Reykjavík á götu þar sem 

umferðarhraði er yfirleitt lítill og hugsanlega hefur sú staðreynd einnig átt þátt í því að ekki var 

talið að um stórkostlegt gáleysi hafi verið að ræða í umrætt skipti. Í seinni dómnum eru málsatvik 

önnur. Blóðrannsókn var framkvæmd á tjónþola eftir slysið og reyndist hann vera töluvert 

ölvaður. Slysið átti sér stað á Vesturlandsvegi þar sem að hámarkshraði bifreiða var 90 km/klst 

og taldi Hæstiréttur að tjónþoli hefði séð, eða mátt sjá bifreiðina koma akandi þegar hann tók 

ákvörðun um að fara yfir veginn. Þrátt fyrir að vera í ölvunarástandi tók hann áhættuna og hljóp 
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yfir veginn í stað þess að bíða eftir að bifreiðin æki framhjá og taldi dómurinn að með háttsemi 

sinni hafi hann sýnt af sér stórkostlegt gáleysi og skerti bætur til hans um 1/3.  

Varðandi hugsanlega meðábyrgð tjónþola má einnig nefna þá breytingu sem orðið hefur á 

réttarframkvæmd þegar farþegar í bifreið slasast eftir að hafa tekið sér far með ölvuðum 

ökumanni. Fram til ársins 2001 var litið svo á að sá er tók sér far með ölvuðum ökumanni glataði 

bótarétti á grundvelli reglunnar um áhættutöku.
47

 Áhættutaka hefur verið skilgreind svo, að þegar 

tjónþola hefur verið ljós sú áhætta sem hann tók, en hafi samt lagt sig eða hagsmuni sína í hættu, 

þá sé um áhættutöku að ræða sem leiðir til algjörs brottfalls bótaréttar.
48

 Dómaframkvæmd var á 

þann veg hér á landi, að tækju menn sér far með ölvuðum ökumanni, og skilyrði áhættutöku voru 

fyrir hendi, þá leiddi það til algjörs brottfalls bótaréttar. Árið 2001 kom mál af þessu tagi til 

skoðunar Hæstaréttar en samkvæmt niðurstöðu réttarins var vikið frá framangreindri dómvenju: 

 

Hrd. 2001, bls. 3451 

R þáði far með ökumanninum G á milli Flateyrar og Bolungarvíkur. G var ölvaður og var 

talið að R hefði mátt vera það ljóst. G ók óvarlega og varð R fyrir tjón vegna þess. Tekist var 

á um hvort dómvenja Hæstaréttar um áhættutöku ætti að leiða til brottfalls bótaréttar R. 

Hæstiréttur vék í þessu máli frá dómvenju og beitti þess í stað 2. mgr. 88. gr. UFL um eigin 

sök tjónþola. Taldi dómstóllinn að R hefði sýnt af sér stórkostlegt gáleysi með því að taka sér 

far með ölvuðum ökumanni og á grundvelli 2. mgr. 88. gr. UFL voru bætur til R lækkaðar um 

2/3. 

 

Hæstiréttur hafði nýlega áður en framangreindur dómur féll sýknað af bótakröfu í þremur málum 

með vísan til sjónarmiða um áhættutöku.
49

 Túlkun Hæstaréttar í Hrd. 2001, bls. 3451 hefur verið 

staðfest m.a. í Hrd. 2004, bls. 4261 og því er ljóst að í þeim tilvikum þar sem farþegar í bifreið 

með ölvuðum ökumönnum verða fyrir tjóni er 2. mgr. 88. gr. UFL um meðábyrgð beitt í stað 

reglunnar um áhættutöku tjónþola. 

Af framangreindu er ljóst að háttsemi tjónþola og aðstæður er slys á sér stað eru metnar í 

heild sinni þegar tekin er afstaða til þess, annars vegar hvort að um einfalt eða stórkostlegt gáleysi 

tjónþola er að ræða, og hinsvegar hversu mikil skerðing bóta á að vera, komist dómurinn að því 

að um stórkostlegi gáleysi tjónþola sé að ræða. Lítilsháttar frávik frá skráðum hátternisreglum 

nægir ekki til þess að bótaréttur falli niður en hafi tjónþoli lagt sig í óþarfa hættu beitir 

Hæstiréttur skerðingarheimildinni líkt og gert hefur verið grein fyrir hér að framan. 
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4.6. Orsakatengsl á milli notkunar ökutækis og tjóns 

Hin hlutlæga ábyrgðarregla í 1. mgr. 88. gr. UFL tekur einungis til tjóns sem rekja má til 

notkunar ökutækis. Það er gerð sú krafa að sá er heldur því fram að hann hafi orðið fyrir tjóni 

sem bæta á samkvæmt reglunni sýni fram á orsakatengsl á milli tjónsins og notkunar ökutækis. 

Ljóst er að tilvik þar sem ökutæki á ferð veldur tjóni með beinni snertingu falla undir regluna 

enda orsakatengslin augljós. Bein snerting ökutækis er þó ekki nauðsynleg svo unnt sé að krefjast 

bóta samkvæmt reglunni. Tjón sem orsakast vegna þess að steinn eða aðrir hlutir kastast undan 

hjólum bifreiðar telst hafa orðið vegna notkunar ökutækis:
50

  

 

Hrd. 1971, bls. 1107 

Ökumaður bifreiðar, R, þurfti að stöðva bifreiðina þar sem að keðjuhlekkur hafði  slitnað og 

þarfnaðist lagfæringar. Keðjan sem þarfnaðist lagfæringar var þeim megin á bifreiðinni sem 

snéri inn á veginn. Er R var að lagfæra keðjuna kom olíuflutningabifreið akandi úr 

gagnstæðri átt og færði R sig fram fyrir bifreið sína á meðan olíuflutningabifreiðin ók 

framhjá. Þegar olíuflutningabifreiðin ók framhjá hrökk hnullungsstór steinn undan hjóli 

bifreiðarinnar og í fót R sem við það féll til jarðar og varð fyrir tjóni. Tjónið var rakið til 

notkunar olíuflutningabifreiðarinnar og var eigandi hennar látinn bera hlutlæga ábyrgð á tjóni 

R. 

 

Einnig hefur verið talið að tjón sem verður á mönnum eða munum vegna ökutækja eða vagna 

sem ökutæki dregur séu bótaskyld á grundvelli hlutlægu ábyrgðarreglunnar, þrátt fyrir að tjónið 

orsakist ekki af beinni snertingu við ökutækið sjálft sbr: 

 

Hrd. 1954, bls. 317 

Ungur drengur flæktist í kapalvagni sem var dreginn af annarri bifreið og varð fyrir miklu 

líkamstjóni. Sýnt var fram á að bifreiðin var í góðu lagi er slysið varð, ökumaður ók 

bifreiðinni hægt og sýndi þá aðgæslu í akstri sem ætlast mátti til miðað við aðstæður. 

Dómurinn taldi hinsvegar að ekki hafi verið fylgst nægilega vel með kapalvagninum og að 

annar maður hefði átt að fylgjast með vagninum á ferð hans um bæinn til að afstýra 

slysahættu.  Var talið að eigandi bifreiðarinnar væri því bótaskyldur vegna þess tjóns er 

drengurinn varð fyrir. 

 

Í tengslum við framangreindan dóm er rétt að benda á 2. málsl. 1. mgr. 88. gr. UFL en þar kemur 

fram að eigandi dráttartækis er skaðabótaskyldur á hlutlægum grundvelli ef tjón hlýst þegar 

vélknúið ökutæki dregur annað ökutæki.  
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Fleiri tilvik geta komið upp þar sem orsakatengsl á milli tjóns og notkunar ökutækis eru ekki 

augljós við fyrstu sýn. Ef dýr fælast eða styggjast vegna notkunar ökutækis, t.d. vegna hávaða frá 

þeim, hafa orsakatengsl á milli þess tjóns sem verður og notkunar ökutækis verið talin fyrir 

hendi.
51

 Sem dæmi ná nefna: 

 

Hrd. 1947, bls. 168 

Bifreið var ekið eftir vegi í Eyjafirði og ók hún fram á nokkra kálfa sem voru á veginum. 

Ökumaður bifreiðarinnar hugðist hrekja kálfana af veginum og flautaði. Tveir kálfana fældust 

mikið við hljóðmerkið og hlupu fyrir björg. Ökumaður bifreiðarinnar viðurkenndi að hann 

hefði valdið því að kálfarnir fældust með því að flauta en hélt því fram að eigandi kálfanna 

ætti sök á tjóninu þar sem hann hefði látið kálfana ganga lausa á þessum stað. Hæstiréttur 

féllst ekki á það og felldi bótaskyldu að fullu á eiganda bifreiðarinnar á grundvelli 

sakarlíkindareglunnar sem var í gildi þá samkvæmt lögum nr. 23/1941. 

 

Í málum sem þessu, þar sem dýr fælast undan hávaða ökutækja, er sönnunarbyrði tjónþola mjög 

erfið. Í málinu hér að framan játaði ökumaður bifreiðarinnar að hafa gefið hljóðmerki og að 

kálfarnir hafi fælst vegna þess. Þar með þurfti tjónþoli ekki að sanna orsakatengslin. Það er því 

ólíklegt að mikið komi til með að reyna á mál af þessum toga fyrir dómstólum.
52

  

Ekki  er útilokað að slys sem verður á mönnum utan ökutækis við sambærilegar eða svipaðar 

aðstæður og í Hrd. 1947, bls. 168 verði felld undir 1. mgr. 88. gr. UFL. Sönnunarstaðan í slíku 

máli myndi þó að öllum líkindum reynast erfið enda viðbrögð manna við hættum fyrirsjáanlegri 

og rökréttari en þegar um dýr er að ræða. Á þetta álitaefni reyndi í eftirfarandi dómi: 

 

Hrd. 2001, bls. 3543 

A var við skíðaiðkun í Hlíðarfjalli á Akureyri. Var hún á ferð niður fjallið þegar hún sá 

vélsleða koma á móti sér. Brá henni við það, missti stjórn á sér og lenti utan brautar þar sem 

hún féll illa og slasaðist. Hún krafði eiganda vélsleðans um bætur á grundvelli 1. mgr. 88. gr. 

UFL. Hæstiréttur mat það svo að A væri vön skíðakona sem þekkti vel aðstæður í fjallinu og 

að nóg svigrúm hefði verið í brautinni til að mæta vélsleðanum. Talið var að slysið mætti 

rekja til rangra viðbragða A þar sem engin raunveruleg hætta hefði stafað af vélsleðanum og 

slysið ekki sennileg afleiðing hættueiginleika sleðans og notkunar hans í skilningi 1. mgr. 88. 

gr. UFL. Var eigandi vélsleðans sýknaður af bótakröfu konunnar. 

 

Af orðalagi dómsins má ráða að miðað við aðstæður í þetta skipti hafi orsakatengsl á milli tjóns 

og notkunar ökutækisins ekki verið fyrir hendi. Viðbrögð tjónþola er hún sá ökutækið nálgast 

voru röng og í engu samræmi við aðstæður og því var hún talin eiga sök á slysinu. Það ber því 
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ekki að túlka niðurstöðu Hæstaréttar á þann veg að snerting tjónþola við ökutæki sé nauðsynleg í 

tilvikum sem þessum. Í dönskum dómi reyndi á tilvik þar sem ekki var um snertingu ökutækis og 

tjónþola að ræða sbr.:
53

 

 

Ufr. 1932, bls. 232 H 

Ökumaður bifreiðar hugðist taka fram úr vörubifreið við hliðargötu. Gangandi vegfarendur 

voru á leið yfir hliðargötuna er ökumaðurinn reyndi framúraksturinn, sem mistókst með þeim 

afleiðingum að gangandi vegfarendur þurftu að forða sér undan bifreiðinni. Kona nokkur sem 

var á leið yfir hliðargötuna hrökklaðist undan bifreiðinni upp á gangstétt og féll svo við og 

varð fyrir tjóni. Dómurinn taldi að orsakatengsl væru á milli aksturslags ökumannsins og þess 

að konan féll við og felldi bótaábyrgð á eiganda bifreiðarinnar. 

 

Líkt og niðurstaða dómsins hér að framan gefur til kynna er ekki gerð krafa um snertingu 

ökutækis við andlag tjónsins til þess að danska bótareglan eigi við. Í dönskum rétti er litið svo á 

að ef vélknúnu ökutæki er stjórnað þannig að gangandi vegfaranda bregður við eða skelfist á 

annan hátt, þannig að tjón hlýst af, telst slysið hafa orðið við umferðaróhapp (d. færdselsuheld) 

og er bótaskylt samkvæmt 101. gr. FL.
54

 Þótt erfitt sé að fullyrða nokkuð um hugsanlega 

niðurstöðu íslenskra dómstóla í málum af þessu tagi er þó líklegt að niðurstaðan yrði á svipuðum 

nótum og í danska dómnum hér að framan. 
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5. Slysatrygging ökumanns og eiganda samkvæmt 92. gr. UFL 

5.1. Almennt 

Áður en fjallað verður um notkunarhugtak UFL er rétt að gera grein fyrir reglum um 

slysatryggingu ökumanns og eiganda samkvæmt 92. gr. UFL. Fyrir setningu UFL gilti, líkt og 

áður hefur komið fram, 67. gr. þágildandi umferðarlaga um hlutlæga ábyrgð vegna tjóns af 

völdum notkunar ökutækis. Sú regla gilti um alla þá sem voru utan ökutækisins og einungis þá 

farþega ökutækis sem fluttir voru gegn gjaldi. Aðrir sem lentu í tjóni af völdum ökutækis, líkt og 

ökumaður, eigandi og farþegar sem ekki greiddu gjald fengu tjón sitt bætt samkvæmt 68. gr. 

þágildandi umferðarlaga ef um árekstur var að ræða, en annars var farið eftir almennum 

skaðabótareglum. Sú staða gat því hæglega komið upp að menn fengu tjón sitt ekki bætt þar sem 

tjónið var hvorki bótaskylt eftir 68. gr. þágildandi umferðarlaga né almennum reglum 

skaðabótaréttarins. Með setningu UFL var lögfest ákvæði þess efnis að eigandi skráningarskylds 

ökutækis skyldi vátryggja ökumann þess, hvort sem ökumaður væri sjálfur eigandi bifreiðarinnar 

eða annar.
 55

 

 Í 1. mgr. 92. gr. UFL er mælt fyrir um að ökumaður bifreiðar skuli tryggður sérstakri 

slysatryggingu, enda hafi hann ekki notað ökutækið í algeru heimildarleysi. Vátryggingin tekur til 

stjórnanda ökutækis hvort sem hann er eigandi eða annar maður.
56

 Slysatrygging samkvæmt 1. 

mgr. 92. gr. UFL er skylduvátrygging og er eigendum skráningarskyldra vélknúinna ökutækja 

skylt að kaupa slíka vátryggingu hjá því vátryggingafélagi sem ábyrgðartryggir ökutækið 

samkvæmt 91. gr. UFL. Í 3. mgr. 92. gr. UFL kemur svo fram að slasist vátryggingartaki sem 

farþegi í eigin ökutæki eða af völdum þess þá á hann einnig rétt á bótum úr sömu tryggingu. 

 Sú vátrygging sem mælt er fyrir um í 92. gr. UFL bætir aðeins líkamstjón, en ekki 

munatjón.
57

 92. gr. UFL tryggir ökumanni rétt til bóta burt séð frá því hvort að eigandi 

bifreiðarinnar hafi á einhvern hátt firrt sjálfan sig bótarétti.
58

 Þar sem um slysatryggingu er að 

ræða þarf tjónþoli ekki að sýna fram á að tjón verði rakið til saknæmrar háttsemi til að eiga rétt á 

bótum.  

Mælt er fyrir um landfræðilegt gildissvið ákvæðisins í reglugerð nr. 392/2003 um lögmæltar 

ökutækjatryggingar en þar kemur fram að lögmælt ábyrgðartrygging skuli gilda í aðildarríkjum 
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Evrópska efnahagssvæðisins (EES) og Fríverslunarsamtaka Evrópu (EFTA) og hefur 

slysatrygging ökumanns sama landfræðilega gildissvið. 

  

5.2 Skilyrði greiðslu bóta samkvæmt 92. gr. UFL 

5.2.1. Tjón verði rakið til notkunar ökutækis í skilningi 88. gr. UFL 

Samkvæmt 1. mgr. 92. gr. UFL er það skilyrði bótaréttar úr slysatryggingu ökumanns að 

ökumaður hafi verið við stjórn ökutækisins er slys átti sér stað. Enn fremur er það skilyrði fyrir 

bótarétti ökumanns að tjónið verði rakið til notkunar bifreiðar í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. 

Bæði þessi skilyrði verða að vera uppfyllt svo bótaréttur ökumanns sé fyrir hendi samkvæmt 92. 

gr. UFL. Hvað bótarétt vátryggðs varðar samkvæmt 3. mgr. 92. gr. UFL er það skilyrði 

bótaréttar, auk skilyrðisins um að tjónið megi rekja til notkunar ökutækisins, að hann sýni fram á 

að slysið hafi orðið er hann var farþegi í eigin ökutæki eða hann hafi orðið fyrir slysinu sem 

vegfarandi.
59

 

 Það var gagnrýnt á sínum tíma að orðalag 92. gr. UFL væri ekki nægilega skýrt og óvissa 

væri um mörk gildissviðs slysatryggingarinnar. Orðalag ákvæðisins var á þann veg að samkvæmt 

1. málsl. 1. mgr. 92. gr. UFL gilti slysatrygging ökumanns fyrir hvern ökumann sem tækinu 

stjórnaði. Samkvæmt 2. málsl. 1. mgr. 92. gr. UFL átti vátryggingin að tryggja bætur vegna tjóns 

sem ökumaður kynni að verða fyrir við starfa sinn. Snéri óvissan aðallega að því að ekki þótti 

skýrt hvort að gildissvið ákvæðisins væri bundið við slys sem ökumaður varð fyrir við stjórn 

ökutækis, þ.e.a.s. undir stýri þess, eða hvort beita ætti rýmri túlkun á ákvæðinu svo að önnur 

tilvik tengd starfa ökumanns féllu undir ákvæðið. Mál af þessum toga komu til kasta Hæstaréttar 

þar sem niðurstaðan var á þann veg að slys sem hlutust af notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. 

gr. UFL féllu einnig undir ákvæðið sbr.:
60

 

 

Hrd. 1995, bls. 856 

Ökumaður vöruflutningabifreiðar fannst meðvitundarlítill fyrir utan bifreiðina á 

Öxnadalsheiði. Bifreiðin hafði runnið í mikilli hálku í ofsaveðri. Í slysinu hlaut ökumaðurinn 

höfuðáverka sem drógu hann til dauða og kröfðust ekkja hans og dóttir dánarbóta úr 

slysatryggingu ökumanns samkvæmt 92. gr. UFL. Þegar komið var að ökumanninum var vél 

bifreiðarinnar í gangi og ljóst var að ökumaðurinn hafði ekki klæðst hlífðarfötum áður en 

hann steig út úr bifreiðinni. Með vísan til fyrirliggjandi gagna taldi Hæstiréttur að slys 

mannsins hefði borið að er hann steig eða hugðist stíga út úr bifreiðinni til að athuga stöðu 

hennar eftir að hún rann í hálku. Um skýringu á gildissviði 92. gr. UFL segir svo: „Telja 
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verður samkvæmt orðum greinarinnar og stöðu hennar innan ramma laganna, að átt sé við 

þann starfa hans að stjórna ökutækinu. Telja verður jafnframt að átt sé við slys, er hlýst af 

notkun ökutækisins í þeirri merkingu, sem lögð er til grundvallar um eigandaábyrgð 

samkvæmt 1. mgr. 88. gr. og ábyrgðartryggingu samkvæmt 91. gr. laganna“. Slysið var talið 

svo tengt því sem kom fyrir við aksturinn, að það yrði ekki skilið frá notkun ökutækisins og 

starfa ökumannsins við stjórn þess í skilningi 92. gr. UFL. 

 

Sú niðurstaða réttarins að rekja slysið til notkunar ökutækisins í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL er 

áhugaverð. Í málinu lá ekki ljóst fyrir hvernig slys ökumannsins bar að garði, en Hæstiréttur leit 

til gagna málsins í heild og ályktaði að slysið hafi orðið í þeim svifum er ökumaðurinn steig, eða 

hugðist stíga út úr bifreiðinni, án þess að greint væri nánar, með hvaða hætti það gerðist. Sé 

gengið út frá því að slysið hafi orðið er ökumaðurinn var að stíga út úr bifreiðinni er ljóst 

samkvæmt nýlegri dómaframkvæmd að niðurstaða dómstóla í dag yrði á þann veg að slysið 

mætti ekki rekja til stjórnunar ökutækis í skilningi 92. gr. UFL og því ekki bótaskylt úr 

slysatryggingu ökumanns sbr. Hrd. 1997, bls. 3287, sem fjallað verður um síðar. Nokkrir dómar 

féllu í kjölfarið þar sem að bótasvið 92. gr. UFL og túlkun á notkunarhugtaki 1. mgr. 88. gr. UFL 

var víkkuð töluvert út fyrir það sem áður hafði verið talið gilda. Nefna má annan dóm sem féll 

um svipað leyti og Hrd. 1995, bls. 856 þar sem gengið var langt í túlkun á notkunarhugtaki 1. 

mgr. 88. gr. UFL: 

 

Hrd. 1995, bls. 1727 

Ökumaður vörubifreiðar var að flytja jarðveg og hugðist afferma bifreiðina. Sjálfvirkur 

losunarbúnaður bifreiðarinnar stóð á sér og brá ökumaðurinn á það ráð að fara aftur fyrir 

bifreiðina og slá með handafli á gaflloku bifreiðarinnar í því skyni að opna gaflinn. Er gaflinn 

opnaðist hrundi jarðvegur yfir ökumanninn og varð hann fyrir tjóni. Í dómi segir að „[l]osun 

og lestun vörubifreiðar er þáttur í notkun hennar. Eins og hér háttaði til verður að telja, að 

bifreiðin hafi verið í venjulegri og eðlilegri notkun sem vörubifreið, þegar slysið bar að 

höndum“. Taldi dómurinn að ökumaðurinn hafi verið við stjórn bifreiðarinnar í skilningi 92. 

gr. UFL og ætti rétt á bótum úr slysatryggingu ökumanns. 

 

Með lögum nr. 32/1998 var 92. gr. UFL breytt til samræmis við niðurstöður dómstóla um 

gildissvið greinarinnar. 2. málsl. 1. mgr. 92. gr. UFL, þar sem fram kom að vátryggingin skyldi 

tryggja bætur vegna slyss sem ökumaður varð fyrir við starfa sinn, var tekinn út úr ákvæðinu og 

bein tilvísun í notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL tekin upp í staðinn. Frá því sú breyting var 

gerð er ljóst að þau tvö skilyrði sem þarf að uppfylla til að eiga rétt á greiðslu úr slysatryggingu 

ökumanns, eru þau að ökumaður hafi verið við stjórn ökutækis og tjónið verður að hafa orðið í 

tengslum við notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Þeir dómar sem féllu frá Hrd. 
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1995, bls. 856 og þangað til lög nr. 32/1998 tóku gildi og lúta að slysatryggingu ökumanns hafa 

því verið taldir hafa takmarkað fordæmisgildi. Ber þar sérstaklega að nefna Hrd. 1995, bls. 1727, 

sem fjallað var um hér að framan, er ökumaður varð fyrir vörubifreiðarhlassi og Hrd. 1996, bls. 

3141, þar sem hjólbarði sprakk og ökumaður varð fyrir tjóni. Framangreindir dómar eru taldi 

ganga ansi langt í túlkun á notkunarhugtaki 1. mgr. 88. gr. UFL og má að öllum líkindum rekja 

það til orðalags 2. málsl. 1. mgr. 92. gr. UFL á þeim tíma er dómarnir féllu. Í dómasafni 

Hæstaréttar er að finna eitt dæmi, frá því að Hrd. 1995, bls. 856 féll og fram að setningu laga nr. 

32/1998, þar sem dæmdar voru bætur úr slysatryggingu ökumanns án þess að afstaða væri tekin 

til þess hvort að um notkun ökutækis hafi verið að ræða er slysið bar að höndum:
61

 

 

Hrd. 1996, bls. 159 

Bifreiðarstjóri Vegagerðarinnar var að aka snjóruðningstæki á Hnífsdalsvegi þegar snjóflóð 

féll á veginn og lenti á snjóruðningstækinu með þeim afleiðingum að það valt niður í fjöru. 

Þegar tekin var afstaða til bótaskyldu úr slysatryggingu ökumanns segir í dómi Hæstaréttar að 

slysatrygging ökumanns gildir fyrir „hvern ökumann sem tækinu stjórnar. Vátryggingin skal 

tryggja bætur vegna slyss sem ökumaður kann að verða fyrir við starfa sinn [..]. Ekki er um 

það deilt í máli þessu, að gagnáfrýjandi var við stjórn bifreiðarinnar, er slysið varð. Þar sem 

fullnægt er áðurnefndum lagaskilyrðum fyrir greiðsluskyldu vátryggingafélags samkvæmt 

slysatryggingu ökumanns, gerist hér ekki þörf á að taka frekari afstöðu til tengsla slyssins og 

notkunar bifreiðarinnar.” Slysið var því talið bótaskylt úr slysatryggingu ökumanns. 

 

Framangreindur dómur hefur lítið fordæmisgildi eftir setningu laga nr. 32/1998 enda kveður 92. 

gr. UFL nú skýrt á um að bæði skilyrðin verða að vera uppfyllt til að bótaskylda skapist. Eftir að 

ákvæðið var með þessum hætti tengt notkunarhugtakinu í 1. mgr. 88. gr. UFL geta dómar um 

slysatryggingu ökumanns skipt máli þegar leitað er skýringa á því hvað felst í notkunarhugtakinu. 

Nánar verður fjallað um notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL síðar og vísast til umfjöllunar þar 

um hvað telst vera notkun ökutækis í skilningi ákvæðisins. 

 

5.2.2 Tjón verði við stjórn ökutækis 

Hitt skilyrði bótaréttar samkvæmt 92. gr. UFL er að ökumaður hafi verið við stjórn ökutækis er 

slysið átti sér stað. Rétt er að gera grein fyrir því í stuttu máli hvað felst í því að vera við stjórn 

ökutækis og hvaða álitaefni hafa komið upp tengd túlkun á því. Nokkur óvissa ríkir um hvað felst 

í þessu skilyrði og þrátt fyrir að reynt hafi á álitaefnið fyrir dómstólum hefur óvissu um hugtakið 

ekki verið eytt. Af dómafordæmum má þó draga einhverjar ályktanir sem varpað geta ljósi á 
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merkingu hugtaksins. Oft á tíðum er nokkuð augljóst hvort að skilyrðið eigi við um tjónsatburð 

sbr.: 

 

Hrd. 1999, bls. 219 

G var farþegi í eigin bifreið sem sambúðarkona hans, Á, ók. Eftir að þau fóru af stað ætlaði G 

að nota farsíma í bifreiðinni og sá þá ástæðu til að lagfæra vír sem lá frá símtækinu til loftnets 

sem var á bifreiðinni utanverðri. Stöðvaði Á bifreiðina og fór G út úr henni. Á reyndi að 

bakka bifreiðinni og  hallaði G sér inn í bifreiðina til að aðstoða hana við að koma bifreiðinni 

í bakkgír. Hrökk bifreiðin aftur á bak og klemmdist G á milli bifreiðarinnar og ljósastaurs og 

varð fyrir tjóni. Hæstiréttur sýknaði vátryggingafélagið af bótakröfu G úr slysatryggingu 

ökumanns þar sem óumdeilt var að G var ekki við stjórn bifreiðarinnar er hann slasaðist. 

 

Í Hrd. 1995, bls. 856 sem fjallað var um hér að framan voru bætur úr slysatryggingu ökumanns 

dæmdar vegna andláts ökumanns á Öxnadalsheiði sem féll í jörðina er hann steig eða ætlaði að 

stíga út úr bifreið sinni til að athuga ástand hennar. Hæstiréttur hefur þó horfið frá að fella slík 

tilvik undir stjórn ökutækis sbr. m.a.:
62

 

 

Hrd. 1997, bls. 3287 

K var á leið út úr olíuflutningabifreið og til þess þurfti hann að fara aftur á bak niður tvö þrep 

úr stýrishúsi bifreiðarinnar. Á leið sinni niður skrikaði honum fótur og féll hann til jarðar. 

Hæstiréttur taldi að för hans úr stýrishúsi bifreiðarinnar væri ekki tengd nokkru því, sem 

varðaði stjórnun hennar og að slysið félli utan gildissviðs 92. gr. UFL. Einn dómari skilaði 

sératkvæði í málinu og taldi að þessi athöfn hans yrði ekki skilin frá starfa hans við stjórn 

ökutækisins. 

 

Hrd. 2000, bls. 1791 

Ökumaður dráttarvélar varð fyrir tjóni er hann var að huga að búnaði heybindivélar sem 

dráttarvélin var með í eftirdragi. Í dómi Hæstaréttar kemur fram að sú athöfn að stíga niður af 

dráttarvél til að athuga umræddan búnað væri ekki þáttur í stjórn dráttarvélarinnar í skilningi 

92. gr. UFL. 

 

Þegar ökumenn bifreiða eru að framkvæma tiltekin verk sem eru nátengd starfi þeirra sem 

bifreiðastjórar, hafa þeir verið taldir við stjórn ökutækis í skilningi 92. gr. UFL. Skiptir þá ekki 

máli hvort bifreiðin er á ferð eða kyrrstæð, heldur er litið til þess hvort sá verknaður sem um 

ræðir sé tengdur notkun ökutækisins og sé nauðsynlegur hluti starfa viðkomandi ökumanns sbr.: 

 

Hrd. 1996, bls. 3141 

Ökumaður vörubifreiðar var að dæla lofti í hjólbarða bifreiðarinnar. Hjólbarðinn sprakk 

skyndilega og þeyttist ökumaðurinn frá bifreiðinni og varð fyrir tjóni. Taldi Hæstiréttur, með 
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vísan til Hrd. 1995, bls. 856 og 1727 að slysið félli innan gildissviðs 92. gr. UFL og væri 

bótaskylt úr slysatryggingu ökumanns. 

 

Hrd. 9. nóvember 2006 (nr. 150/2006) 

B var ökumaður á dráttarbifreið og varð fyrir slysi er hluti dráttarbúnaðar slengdist í hann er 

B var að losa óökufæra bifreið frá dráttarbúnaðinum. Talið var að slys B hefði orsakast af 

notkun tækis sem heyrði til nauðsynlegs búnaðar dráttarbifreiðar. Er slysið varð hafði B verið 

að afferma óökufært ökutæki sem hann var að flytja með dráttarbifreiðinni og taldi 

Hæstiréttur að í umrætt sinn hefði hann verið stjórn bifreiðarinnar í skilningi 92. gr. UFL 

  

Líkt og áður hefur komið fram hafa fræðimenn sett fyrirvara við fordæmisgildi Hrd. 1996, bls. 

3141 þar sem hann féll fyrir gildistöku laga nr. 32/1998.
63

 Niðurstaðan í Hæstaréttardómnum 

frá 9. nóvember 2006 (nr. 150/2006) er skýr og staðfestir að slys sem ökumaður verður fyrir við 

þau störf sem eru hluti af ökumannsstarfinu eru bótaskyld samkvæmt 92. gr. UFL. Þar sem 

bifreiðin var talin vera í venjulegri og eðlilegri notkun sem ökutæki í skilningi 1. mgr. 88. gr. 

UFL og verkið sem bifreiðastjórinn var að framkvæma svo nátengt starfa hans við stjórnun 

ökutækisins féll slysið innan gildissviðs 92. gr. UFL. 

Loks ber að geta þess að ef ökutæki hreyfist úr stað fyrir eigin vélarafli fyrir tilstuðlan 

ökumanns eða eiganda myndi hann teljast hafa verið við stjórn ökutækisins í skilningi 92. gr. 

UFL sbr.:
64

 

 

Hrd. 1999, bls. 3217 

Þ ætlaði að ræsa vörubifreið til að prófa krana sem hann var að festa á bifreiðina. Steig hann 

upp á gangbretti bifreiðarinnar og teygði sig inn til að ræsa bifreiðina. Við þetta fór bifreiðin 

af stað og Þ slasaðist. Hæstiréttur taldi að með því að teygja sig inn og ræsa bifreiðina hefði 

skilyrðum 92. gr. UFL verið fullnægt. Í málinu var þó sýknað vegna stórkostlegs gáleysis Þ. 

 

Ljóst er að óvissa ríkir ennþá um hvað felst í því að vera við stjórn bifreiðar samkvæmt 92. gr. 

UFL. Þrátt fyrir mörg dómafordæmi Hæstaréttar ríkir enn nokkur óvissa um skýringu á 

hugtakinu. Í tilvikum þar sem við fyrstu sýn er ekki ljóst hvort að ökumaður hafi verið við stjórn 

ökutækis, skiptir því túlkun á notkunarhugtaki 1. mgr. 88. gr. UFL miklu máli þegar tekin er 

afstaða til þess hvort tjón bætist samkvæmt 92. gr. UFL. Telja verður nokkrar líkur á því að ef 

ökumaður bifreiðar verður fyrir slysi, og slysið er talið hafa orðið við notkun bifreiðarinnar í 

skilningi 88. gr. UFL, þá séu miklar líkur á að slysið teldist einnig hafa orðið við stjórn 
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ökutækisins. Þetta á sérstaklega við þegar slysið verður á einhvern hátt í tengslum við starfa 

ökumannsins sem bifreiðarstjóri ökutækisins t.d. við fermingu og affermingu vörubifreiðar.  
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6. Notkunarhugtakið 

6.1 Almennt 

Þrátt fyrir að hugtakið notkun hafi verið hluti af bótareglum umferðarlaga hér á landi frá því að 

lög um notkun bifreiða voru sett árið 1914 hefur hugtakið ekki verið skilgreint, hvorki í 

lagaákvæðum, né í athugasemdum sem lagafrumvörpum til umferðarlaga hafa fylgt. 

Grunnhugmyndin er sú að þegar rætt er um notkun ökutækis í skilningi UFL þá er átt við 

„notkun, þar sem sérstaða bifreiðar getur að einhverju leyti komið til greina og tjón það, sem 

verður, er í nokkuð nánu og fyrirsjáanlegu sambandi við slíka notkun“.
65

 Þessi sjónarmið sem sett 

voru fram fyrir rúmum 70 árum eiga að einhverju leyti við í dag, en duga þó ekki til að fanga 

merkingu notkunarhugtaksins að fullu í íslenskri réttarframkvæmd. Á þeim tíma er framangreind 

tilvitnun var sett fram var meginhugmyndin sú að hætta er stafaði af ökutækjum tengdist fyrst og 

fremst hraða þeirra og akstri. Var það skoðun fræðimanna að hin stranga ábyrgðarregla 

þágildandi umferðarlaga ætti því „fyrst og fremst við um tjón, er verður, þegar bifreiðin er á ferð, 

og einkum þegar hún er á ferð fyrir vélarafli sínu“.
66

 Það var þó viðurkennt að hættueiginleikar 

tengdir stærð og þunga bifreiða gætu leitt til bótaábyrgðar á grundvelli ábyrgðarreglna 

umferðarlaga undir ýmsum kringumstæðum, t.d. þegar bifreið rennur í halla.
67

 Með aukinni 

tækniþróun og breytingum á umferðarlögum hafa hugmyndir um hættueiginleika ökutækja breyst 

og túlkun dómstóla á notkunarhugtaki umferðarlaga víkkað samfara þeim breytingum. 

Reglur um hlutlæga bótaábyrgð hafa verið lögfestar á ýmsum sviðum. Oftar en ekki er það á 

sviðum þar sem um hættulega starfsemi er að ræða og eðlilegt þykir að sá sem stundar slíka 

starfsemi beri víðtæka ábyrgð á því tjóni sem af henni hlýst. Sömu sjónarmið liggja að baki 

reglum um hlutlæga bótaábyrgð á tjóni vegna notkunar bifreiða. Ökutæki eru í eðli sínu hættuleg 

tæki og því þykir rétt að skráningarskyldur eigandi slíks tækis beri ábyrgð á því tjóni sem rekja 

má til notkunar þess.  

Fram að setningu umferðarlaga nr. 26/1958 gilti hin víðtæka bótaregla einungis um tjón af 

völdum bifreiða og bifhjóla. Með setningu umferðarlaga nr. 26/1958 var bótasvið ákvæðisins 

hins vegar víkkað þannig að það tæki til allra skráningarskyldra ökutækja. Til skráningarskyldra 

vélknúinna ökutækja teljast nú t.d. ýmsar vinnuvélar sem hafa hættulega eiginleika sem eru 

ótengdir akstri eða hraða ökutækisins sem slíks. Þessi tækniþróun hefur haft það í för með sér að 
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margskonar slys geta átt sér stað af völdum ökutækja, án þess að rekja megi þau beint til notkunar 

þess við akstur. Hæstiréttur hefur því í gegnum tíðina víkkað bótasvið hinnar hlutlægu 

ábyrgðarreglu um tjón vegna notkunar ökutækis, í samræmi við tækniþróun, og fellt undir 

regluna notkun sem á engan hátt er tengd akstri ökutækisins. Tjón af völdum kyrrstæðra ökutækja 

hafa verið felld undir hina hlutlægu ábyrgðarreglu 1. mgr. 88. gr. UFL og það er því ekki skilyrði 

að ökutækið sé á ferð til þess að reglan geti átt við. Þau tjónsatvik af völdum kyrrstæðra ökutækja 

sem felld hafa verið undir 1. mgr. 88. gr. UFL tengjast í flestum tilvikum fermingu eða 

affermingu ökutækja, en þó eru önnur tilvik tengd kyrrstæðum ökutækjum sem dómstólar hafa 

fellt undir hina hlutlægu bótareglu. Framangreind skilgreining á hugtakinu notkun dugar því ekki 

til þess að útskýra merkingu þess í íslenskri réttarframkvæmd í dag. Þar sem engin bein 

skilgreining á hugtakinu notkun liggur fyrir, eru dómafordæmi Hæstaréttar mikilvægasta 

heimildin um inntak notkunarhugtaksins í 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

6.2. Hættueiginleikar ökutækis 

6.2.1. Hættueiginleikar tengdir hraða og ferð ökutækja 

Áður en fjallað verður um einstaka flokka slysa og túlkun notkunarhugtaksins er rétt að gera 

grein fyrir því hvað felst í hættulegum eiginleikum ökutækis. Líkt og áður hefur komið fram voru 

hættueiginleikar ökutækja framan af taldir að mestu leyti stafa frá hraða þeirra og þegar ökutæki 

voru á ferð. Dómstólar gerðu því oftar en ekki þá kröfu að sýnt yrði fram á að ökutækið hafi verið 

á ferð, eða a.m.k. hreyfst úr stað, ef fella átti slys undir hina hlutlægu ábyrgðarreglu. Þessa kröfu 

dómstóla má sjá í nokkrum dómsmálum sem risu upp vegna slysa sem urðu á mönnum er þeir 

klemmdust í dyrum bifreiða. 

 

Hrd. 1944, bls. 277 

Ungur drengur varð fyrir því óhappi að klemma hönd sína er afturhurð almenningsvagns 

lokaðist, en þá hafði annar farþegi nýlega farið út úr vagninum. Í málinu var deilt um hvort að 

almenningsvagninn hefði verið á ferð er slys drengsins bar að höndum. Vitni bar í málinu að 

vagninum hefði verið ekið af stað áður en slys drengins bar að höndum og í ljósi þess dæmdi 

Hæstiréttur Strætisvagna Reykjavíkur hf. bótaskylt á grundvelli sakarlíkindareglu 34. gr. 

bifreiðalaga nr. 23/1941. 

 

Hrd. 1950, bls. 76 

Atvik máls voru þau að drengur var farþegi í almenningsvagni og klemmdi hægri hendi sína í 

afturhurð vagnsins. Farþegar þurftu sjálfir að loka hurðinni og hugðist drengurinn loka 

hurðinni á eftir farþegum sem fóru út. Einn þeirra farþega sem hafði farið úr vagninum skellti 

hins vegar hurðinni á undan drengnum og klemmdist hann á milli hurðar og stafs. Deilt var 
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um hvort að almenningsvagninn hefði verið farinn af stað og á grundvelli vitnisburðar 

tveggja vitna var talið sannað að vagninn hefði verið á hreyfingu er slysið varð. Eigi þótti 

sannað að bifreiðarstjórinn hefði gengið úr skugga um að afturdyrnar væru lokaðar áður en 

hann ók af stað og með vísan til þessa tveggja þátta var slysið talið bótaskylt á grundvelli 

sakarlíkindareglu 34. gr. bifreiðalaga nr. 23/1941 

 

Hrd. 1950, bls. 153 

Farþegi í áætlunarbifreið þurfti að stíga út úr bifreiðinni til þess að aðrir farþegar kæmust út. 

Er hann fór inn í bifreiðina aftur var henni ekið af stað áður en hann náði að loka hurðinni. 

Skall hurðin aftur og varð fingur hans fyrir hurðinni. Eigi þótti sannað að bifreiðarstjórinn 

hefði gengið úr skugga um að dyrnar væru lokaðar áður en hann lagði af stað og því var 

bótaábyrgð talin fyrir hendi. 

 

Hrd. 1981, bls. 1203 

Maður varð fyrir tjóni er afturhurð kyrrstæðrar leigubifreiðar skall á hann er hann var að 

sækja farangur sinn í aftursæti bifreiðarinnar. Héraðsdómur sýknaði í málinu þar sem slysið 

mátti hvorki rekja til hreyfingar bifreiðarinnar né annarra hættueiginleika sem væru 

einkennandi fyrir bifreiðir. Hæstiréttur taldi hins vegar að sá verknaður, að sækja farangur í 

kyrrstæða bifreið væri slíkur þáttur í notkun bifreiðarinnar sem ökutækis í umferð að hin 

hlutlæga bótaregla þágildandi umferðarlaga ætti við um tjón mannsins. Einn dómari af fimm 

skilaði sératkvæði þar sem hann staðfesti niðurstöðu héraðsdóms um sýknu. 

 

Af framangreindum dómum töldu menn sig sjá ákveðna þróun í túlkun á notkunarhugtaki 

umferðarlaga. Í síðastnefnda dómnum var gildissvið notkunarhugtaks umferðarlaga víkkað út og 

slys, sem hlaust af kyrrstæðri bifreið, talið bótaskylt á grundvelli hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu 

þágildandi umferðarlaga.
68

 Fallið var frá þeirri kröfu að tjón sem yrði við slíkar aðstæður þyrfti 

að eiga sér stað er ökutæki væri á ferð og tjón vegna þess að hurð kyrrstæðrar bifreiðar skall á 

farþega, talið verða við notkun ökutækis í skilningi þágildandi umferðarlaga. Á svipað álitefni 

reyndi fyrir héraðsdómi nýlega þar sem niðurstaðan var á annan veg: 

 

Hérd. Rvk. 6. nóvember 2008 (E-2867/2008) 

Kona sem hafði setið í hægra farþegasæti bifreiðar að framanverðu var að stíga út úr 

bifreiðinni þegar annar aðili lokaði hægri afturhurð bifreiðarinnar, þannig að hönd konunnar 

klemmdist. Í slysinu missti hún framan af einum fingri. Niðurstaða héraðsdóms var á þann 

veg að slysið mætti ekki rekja til hreyfingar bifreiðarinnar né hafi það stafað af 

hættueiginleikum bifreiðarinnar sem ökutækis. Því mætti ekki rekja slysið til notkunar 

vélknúins ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Framangreindur dómur héraðsdóms víkur frá niðurstöðu Hrd. 1981, bls. 1203, en atvik máls 

voru mjög svipuð. Niðurstöðu héraðsdóms hefur ekki verið áfrýjað og því er óljóst hvernig túlkun 
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Hæstaréttar á málum sem þessum er í dag. Nánar verður fjallað um slys þegar hurðir ökutækja 

valda tjóni á farþegum ökutækja og framangreinda dóma í kafla 6.3.11. 

Það er rétt að taka fram að áður en Hrd. 1981, bls. 1203 féll höfðu dómar fallið þar sem slys, 

sem urðu vegna kyrrstæðra ökutækja, voru talin falla undir notkunarhugtak hinnar hlutlægu 

ábyrgðarreglu. Í þeim tilvikum var um að ræða slys sem urðu í tengslum við vél- eða fylgibúnað 

bifreiða sem talinn var vera einkennandi fyrir notkun ökutækis og sérstaka hættueiginleika þeirra. 

Nánar verður fjallað um þau mál síðar. 

Bótareglur UFL ná í flestum tilvikum yfir tjón sem verður af völdum ökutækja á ferð. Sé um 

árekstur tveggja bifreiða að ræða gildir 89. gr. UFL, og þegar um annað tjón er að ræða, má segja 

að oftast nær, eru skilyrði 1. mgr. 88. gr. UFL um notkun uppfyllt. Jaðartilvik geta þó komið upp 

þar sem tjón á sér stað sem ekki verður rakið til hættueiginleika ökutækis á ferð. Um bótaskyldu 

vegna slíks tjóns yrði dæmt samkvæmt almennum skaðabótareglum sbr.:
69

 

 

Hrd. 1959, bls. 671 

Annar tveggja farþega í leigubifreið hafði meðferðis tvo kassa af flugeldum. Neisti af 

vindlingi komst í flugeldana og kviknaði í þeim með þeim afleiðingum að einn farþeganna 

brenndist mikið. Hæstiréttur staðfesti þá niðurstöðu héraðsdóms að slysið yrði ekki rakið til 

notkunar bifreiðar í skilningi 34. gr. bifreiðalaga nr. 23/1941. 

  

6.2.2. Hættueiginleikar tengdir búnaði ökutækja 

Erfitt er að skilgreina með tæmandi hætti hvaða hættur stafa sérstaklega af ökutækjum. Þó hafa 

verið nefndir hættueiginleikar tengdir hraða ökutækja, vélarafli og þyngd. Sprengihætta og önnur 

tilvik tengd eldsneyti eða búnaði ökutækja að öðru leyti hafa einnig verið nefnd sem hluti 

sérstakra hættueiginleika ökutækja. Í dómasafni Hæstaréttar er að finna einn dóm þar sem slys 

varð er hjólbarði sprakk og olli ökumanni bifreiðarinnar líkamstjóni. Slysið var talið hafa hlotist 

af notkun ökutækis sbr.: 

 

Hrd. 1996, bls. 3141 

Ökumaður vörubifreiðar var að dæla lofti í hjólbarða bifreiðarinnar. Hjólbarðinn sprakk 

skyndilega og þeyttist ökumaðurinn frá bifreiðinni og varð fyrir tjóni. Taldi Hæstiréttur, með 

vísan til Hrd. 1995, bls. 856 og 1727 að slysið félli innan gildissviðs 92. gr. UFL og væri 

bótaskylt úr slysatryggingu ökumanns. 
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Í framangreindum dómi er ekki farið í skýringu á notkunarhugtaki 88. gr. UFL, heldur vísar 

Hæstiréttur í niðurstöðu sinni til skýringa Hæstaréttar á 92. gr. UFL í Hrd. 1995, bls. 856 og 

Hrd. 1995, bls. 1727. Í ljósi þeirrar breytingar sem gerð var á 92. gr. UFL með lögum nr. 

32/1998, líkt og áður hefur verið gert grein fyrir, er óvíst að niðurstaðan yrði sú sama ef málið 

kæmi upp í dag enda um mjög rúma túlkun á notkunarhugtaki UFL að ræða í þessu máli.  

Með þeirri tækniþróun sem hefur átt sér stað hafa fleiri tilvik verið talin til hættueiginleika 

ökutækja. Áfastur búnaður vörubifreiða sem t.d. er notaður við að ferma og afferma þær, hefur 

lengi verið talinn einn hættueiginleika slíkra ökutækja. Því hafa slys sem hljótast af slíkum 

búnaði verið talin afleiðing notkunar ökutækja í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL, svo lengi sem 

önnur skilyrði notkunarhugtaksins eru uppfyllt sbr.: 

 

Hrd. 1962, bls. 907 

Verið var að flytja bát með vörubifreið og þegar komið var á ákvörðunarstað var ákveðið að 

afferma bátinn af palli vörubifreiðarinnar með því að lyfta pallinum og láta bátinn renna 

niður. Nokkrir verkamenn ætluðu að taka á móti bátnum en þegar pallinum var lyft þá réðu 

mennirnir engan vegin við bátinn, og rann hann niður og lenti á verkamanninum Ó. Í málinu 

var deilt um hvort rekja mætti tjónið til notkunar vörubifreiðarinnar. Hæstiréttur staðfesti 

niðurstöðu héraðsdóms þess efnis að tjónið mætti rekja til notkunar ökutækisins. Talið var að 

eitt af megineinkennum vörubifreiða væri, að lyfta mætti palli þeirra og láta farminn renna 

niður. Þar sem bifreiðin hafi verið í eðlilegri notkun sem vörubifreið, og þar sem hún var 

tryggð sem slík var tjónið talið bótaskylt á grundvelli hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu. 

 

Í málinu var um að ræða pall vörubifreiðar og taldi Hæstiréttur að slíkir pallar væru eitt af 

megineinkennum vörubifreiða sem ökutækja. Því þykir eðlilegt að notkun slíks búnaðar falli 

innan notkunarhugtaks 1. mgr. 88. gr. UFL og teljist vera einn hættueiginleika slíkra ökutækja. 

Þar sem slysið varð við affermingu ökutækisins voru skilyrði hlutlægrar ábyrgðar samkvæmt 1. 

mgr. 88. gr. UFL fyrir hendi. Nefna má annan dóm þar sem hættueiginleikar vélbúnaðar ökutækis 

komu til skoðunar: 

 

Hrd. 25. október 2007 (nr. 146/2007) 

Bifreiðarstjórinn H varð fyrir slysi við affermingu kyrrstæðrar sendibifreiðar þegar stæður af 

gifsplötum, sem fest höfðu verið við hliðarvegg í flutningsrými bifreiðarinnar, féllu á H, er 

hann var að losa strekkibönd sem héldu þeim föstum við vegginn. Orsök slyssins var óljós en 

Hæstiréttur taldi að engin önnur skýring væri tiltæk en sú að sjálfvirkur 

hleðslujöfnunarbúnaður bifreiðarinnar hafi lyft bifreiðinni þeim megin sem gifsplöturnar 

voru, vegna hreyfinga tjónþola og annars manns í flutningsrými bifreiðarinnar. Hæstiréttur 

taldi að slíkur hleðslujöfnunarbúnaður væri hluti af vélbúnaði bifreiðarinnar sem sérstaklega 

var gerð til vöruflutninga og að slysið mætti rekja til eðlilegrar notkunar ökutækisins í 

skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. 
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Niðurstaða Hæstaréttar er skýr og þar er því slegið föstu að verði slys af sérstökum búnaði 

ökutækis, þá er um notkun ökutækis samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL að ræða. Þótt ökutækið hafi 

verið kyrrstætt og búnaðurinn hafi farið sjálfkrafa í gang þá taldi dómurinn að slysið hafi orðið í 

svo nánum tengslum við vélbúnað ökutækisins að um eðlilega notkun ökutækisins var að ræða. 

Þar sem ökumaðurinn var að afferma bifreiðina var slysið því talið bótaskylt úr slysatryggingu 

ökumanns. Það nægir þó ekki eingöngu að slys hljótist af eðlilegum búnaði ökutækis svo að slys 

verði talið hafa orðið við notkun ökutækis í skilning 1. mgr. 88. gr. UFL sbr.: 

 

Hrd. 2002, bls. 4254 

G, bifvélavirki lenti í slysi við viðgerð á vörubifreið. Slysið varð með þeim hætti að verið var 

að gangsetja vörubifreiðina til að athuga hvort að viðgerð hefði tekist. Bifreiðin fór ekki í 

gang og fór þá G undir pall bifreiðarinnar, en pallurinn stóð í um eins metra hæð frá 

vörubifreiðargrindinni, til að framkvæma viðgerð. Á meðan G var ennþá undir palli 

bifreiðarinnar reyndi aðstoðarmaður G, og ökumaður vörubifreiðarinnar, að gangsetja 

bifreiðina, en það var gert í samráði við G. Við það seig pallur bifreiðarinnar niður og 

klemmdist G á milli pallsins og vörubifreiðargrindarinnar. Leitt þótti í ljós að pallur 

bifreiðarinnar hafði ekki sigið vegna vélarafls bifreiðarinnar heldur vegna loftþrýstings sem 

myndaðist við gangsetningartilraun, þar sem stjórnstöng í stýrishúsi fyrir pall bifreiðarinnar 

hrökk í neðstu stöðu. Taldi Hæstiréttur að slysið hefði því hvorki hlotist af akstri 

bifreiðarinnar né sérstökum hættueiginleikum bifreiðarinnar sem ökutækis og stóð slysið 

þannig í engum tengslum við notkun bifreiðarinnar í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL 

 

Eitt þeirra atriða sem ræður úrslitum í framangreindu máli er að aflvél bifreiðarinnar fór ekki í 

gang við gangsetningartilraunina og þar af leiðandi telur dómurinn að ekki megi rekja slysið til 

sérstakra hættueiginleika ökutækisins. Niðurstaða héraðsdóms byggir á því að bifreiðin hafi verið 

gangsett til að kanna hvort viðgerð hefði heppnast og því hafi hún í umrætt sinn ekki verið í 

notkun sem ökutæki í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Í niðurstöðu Hæstaréttar kemur einnig fram 

að gangsetning bifreiðarinnar hafi verið reynd til að kanna hvort viðgerð hefði tekist á bifreiðinni. 

Í öðru máli þar sem unnið var að ásetningu krana á vörubifreið var bifreiðin gangsett til að athuga 

hvort að ásetningin hefði tekist: 

 

Hrd. 1999, bls. 3217 

Vinna stóð yfir við ásetningu krana á vörubifreið. Þ hugðist gangsetja bifreiðina til að virkja 

vökvakerfi hennar og prófa kranann. Til þess steig hann upp á gangbretti bifreiðarinnar og 

teygði sig inn í bifreiðina til að gangsetja hana. Við það fór bifreiðin af stað og klemmdist Þ á 

milli hurðar bifreiðarinnar og hurðarkarms á verkstæðinu. Hæstiréttur taldi að slysið mætti 

rekja til notkunar bifreiðarinnar í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Þrátt fyrir það var sýknað af 

bótakröfu vegna stórkostlegs gáleysis tjónþola. 
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Í framangreindum dómi var tjónþoli að gangsetja bifreið til að kanna hvort ásetning krana á 

ökutækið hefði tekist. Hæstiréttur taldi að gangsetning bifreiðarinnar félli undir notkunarhugtak 

1. mgr. 88. gr. UFL, jafnvel þótt tilgangurinn með henni hafi verið sá að kanna hvort ásetning 

krana hefði tekist. Þótt það komi ekki skýrt fram í niðurstöðu Hæstaréttar í Hrd. 2002, bls. 4524, 

þá virðist það a.m.k. hafa haft áhrif á niðurstöðu réttarins að tilgangur gangsetningarinnar var að 

kanna hvort viðgerð hefði tekist á bifreiðinni. Niðurstaða héraðsdóms í málinu er afdráttarlausari 

hvað þetta varðar, en héraðsdómur hafnaði því að um notkun ökutækis hefði verið að ræða, þar 

sem tilgangur gangsetningarinnar var að kanna hvort viðgerð hefði tekist. Munurinn á þessum 

tveimur dómsniðurstöðum liggur þó fyrst og fremst í því að í Hrd. 1999, bls. 3217 hrökk 

bifreiðin í gang og fór af stað með þeim afleiðingum að slys varð. Slysið mátti því rekja beint til 

þeirrar hættu sem stafar af aflvél ökutækis í gangi. 

Það er einnig áhugavert við niðurstöðu Hæstaréttar í Hrd. 2002, bls. 4524, að slysið varð 

þegar pallur vörubifreiðarinnar, sem er sérstakur útbúnaður hennar, seig á tjónþola. Þótt aflvél 

bifreiðarinnar hafi ekki farið í gang, var það þessi sérstaki útbúnaður ökutækisins sem olli tjóninu 

eftir að stjórnstöng fyrir pallinn hrökk í neðstu stöðu. Orsök slyssins mátti því rekja til þessa 

sérstaka búnaðar vörubifreiðarinnar, þótt aflvél bifreiðarinnar hafi ekki átt þátt í því að pallurinn 

seig. Miðað við nýlega dóma Hæstaréttar, m.a. Hrd. 9. nóvember 2006 (mál nr. 150/2006), þá 

er ekki krafa um að sérstakur búnaður sé knúinn áfram af aflvél ökutækis, til að tjón teljist hafa 

orðið við notkun ökutækis. Þótt málsatvik séu ekki sambærileg, er niðurstaðan skýr hvað það 

varðar, að ekki er nauðsynlegt að tjónið sé á einhvern hátt rakið til eigin vélarafls ökutækis svo 

unnt sé að fella tilvik undir notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL. Það er einnig vert að bera 

niðurstöðuna saman við niðurstöðu Hæstaréttar í Hrd. 25. október 2007 (nr. 146/2007), þar sem 

orsök slyss var rakin til sjálfvirks hleðslujöfnunarbúnaðar ökutækis sem fór í gang, án þess að 

ökumaður eða annar hafi átt þátt í því. Í Hrd. 2002, bls. 4524, varð slysið þegar pallur 

bifreiðarinnar seig, án þess að ökumaður eða annar hafi vísvitandi staðið að því. Það sem skilur 

þó á milli þessara nýlegri mála og Hrd. 2002, bls. 4524 er sú staðreynd að í nýrri dómunum urðu 

slysin við affermingu ökutækjanna, en samkvæmt dómvenju teljast slík slys hafa orðið við 

notkun ökutækis. Í Hrd. 2002, bls. 4524 átti slysið sér hins vegar stað við viðgerð ökutækisins og 

skýrir það muninn á niðurstöðu Hæstaréttar í þessum tveimur málum. 
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Ákveðin ökutæki geta verið þess eðlis að þau eru búin ákveðnum búnaði sem gerir það að 

verkum að þau nýtast aðeins í sérhæfð verkefni. Hljótist slys af slíkum ökutækjum, þegar ekki er 

verið að nýta ökutækið til aksturs, heldur við þau sérstöku verk sem ökutækin er hönnuð til að 

leysa, getur komið til skoðunar hvort að slys sem verða við slíkar aðstæður megi rekja til 

notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Á það hefur reynt fyrir úrskurðarnefnd í 

vátryggingarmálum (hér eftir skammstafað ÚV) sbr: 

 

ÚV 27. maí 2008 (69/2008) 

B varð fyrir slysi er hann vann við að dæla steypu í mót, en til verksins var notuð 

steypudælubifreið í eigu V. Dælan stíflaðist þannig að engin steypa kom úr henni um stund. 

Skyndilega losnaði stíflan þannig að mikill slinkur kom á steypudæluna og hún slengdist í B 

með þeim afleiðingum að hann kastaðist af vinnupalli og slasaðist alvarlega. ÚV taldi að er 

slysið varð hafi bifreiðin verið í venjulegri og eðlilegri notkun sem steypudælubifreið. Þar 

sem ökutækið var tryggt sem steypudælubifreið taldi nefndin að slysið væri bótaskylt 

samkvæmt. 1. mgr. 88. gr. UFL.
70

 

 

Í framangreindu máli virðist það skipta sköpum að bifreiðin var tryggð sem steypudælubifreið. 

Þar sem hún var tryggð sem slík álítur nefndin að eðlilegt sé að slys sem verða við hefðbundna 

notkun steypudælubifreiðarinnar teljist notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL og því 

eigi tjón af völdum slíkrar notkunar að bætast samkvæmt reglunni. Er niðurstaða nefndarinnar 

sambærileg niðurstöðu Bæjarþings Reykjavíkur frá 19. október 1961 í máli Valtýrs 

Guðmundssonar f.h. ófjárráða sonar síns gegn Reykjavíkurkaupstað, Vátryggingafélaginu 

h/f o.fl., þar sem ungur drengur slasaðist er hann flækti höndina í lyftuarmi 

sorphreinsunarbifreiðar. Í dómi segir að „[e]r slysið vildi til var verið að tæma sorp í bifreiðina og 

voru lyftitæki hennar í gangi. Verður því að telja, að hún hafi verið í venjulegri og eðlilegri 

notkun sem sorphreinsunarbifreið og þar sem hún var tryggð sem slík ..., þykir ei verða hjá því 

komist að leggja einnig fébótaábyrgð á stefnda V ..., vegna slyssins, skv. 67. gr. 1. mgr. [nú 1. 

mgr. 88. gr. UFL]“. Það virðist því geta skipt máli, þegar um sérhæfð ökutæki er að ræða, hvort 

ökutækið sé vátryggt sem slíkt. Af framangreindum málum er ljóst að það hefur a.m.k. áhrif á 

endanlega niðurstöðu ÚV og héraðsdóms. 
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 Þess ber að geta að vátryggingafélagið sem var annar aðili máls fyrir úrskurðarnefndinni hefur hafnað niðurstöðu 

nefndarinnar. Samkvæmt 7. gr. auglýsingar um samþykktir úrskurðarnefndar í vátryggingamálum nr. 1090, eru 

úrskurðir nefndarinnar ekki bindandi fyrir málskotsaðila. Sú kvöð er þó lögð á hlutaðeigandi vátryggingarfélag að 

hyggist félagið ekki hlíta úrskurði nefndarinnar ber því að tilkynna málskotsaðila og nefndinni um þá ákvörðun innan 

tveggja vikna frá því félagið fékk úrskurð í hendur. 
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6.2.3. Tjón þegar steinn hrekkur undan hjólum ökutækis 

Ýmis fleiri tjónsatvik, sem tengjast ekki beint vélarafli eða snertingu við ökutækið sjálft hafa 

verið talin falla undir notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL. Sú hætta sem stafar af steinkasti undan 

hjólum ökutækja hefur lengi verið viðurkennd hér á landi, enda var það svo að stór hluti vega 

voru lengi vel malarlagðir og því mikil hætta á steinkasti fyrir hendi. Hæstiréttur hefur því lengi 

talið að tjón sem verður á mönnum eða munum vegna þess að steinar hrökkva undan hjólum 

ökutækja séu bótaskyld á grundvelli hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu sbr. eftirtalda dóma 

Hæstaréttar: 

 

Hrd. 1958, bls. 112 

Steinn kastaðist undan hjóli bifreiðar sem var að taka af stað fyrir utan húsnæði 

Útvegsbankans á Akureyri. Steinninn kastaðist í rúðu bankahússins með þeim afleiðingum að 

rúðan eyðilagðist. Í dómi Hæstaréttar segir að „[þ]að er alkunna, að þess háttar hætta af 

steinkasti getur stafað af akstri bifreiða, þegar þeim er ekið eftir vegi, þar sem möl eða lausir 

steinar eru fyrir. Eðlilegast er, að ábyrgðarmaður bifreiðar samkvæmt 1. og 2. mgr. 35. gr. 

laga nr. 23/1941 beri ábyrgð á tjóni, sem bifreið veldur með slíkum hætti, þó að ökumanni 

verði ekki metið slysið eða tjónið til sakar“. 

 

Hrd. 1971, bls. 1107 

Ökumaður bifreiðar, R, þurfti að stöðva bifreiðina þar sem að keðjuhlekkur hafði  slitnað og 

þarfnaðist lagfæringar. Keðjan sem þarfnaðist lagfæringar var þeim megin á bifreiðinni sem 

snéri inn á veginn. Er stefnandi var að lagfæra keðjuna kom olíuflutningabifreið akandi úr 

gagnstæðri átt og færði R sig fram fyrir bifreiðina á meðan olíuflutningabifreiðin ók framhjá. 

Þegar olíuflutningabifreiðin ók framhjá hrökk hnullungsstór steinn undan hjóli bifreiðarinnar 

og í fót R sem við það féll til jarðar og varð fyrir tjóni. Tjónið var rakið til notkunar 

olíuflutningabifreiðarinnar og var eigandi hennar látinn bera hlutlæga ábyrgð á tjóni R. 

 

Í þessum dómum réttarins var annars vegar um að ræða tjón á rúðu í húsnæði og hins vegar um 

líkamstjón vegna steinkasts. Í báðum tilvikum var tjónið talið hafa orðið við notkun ökutækis í 

skilningi þeirra ákvæða umferðarlaga sem voru í gildi er tjónin urðu. Í öðru máli, þar sem steinn 

kastaðist undan einni bifreið og lenti í framrúðu annarrar bifreiðar var niðurstaðan ekki jafn 

afgerandi og í framangreindum málum: 

 

Hrd. 1964, bls. 138 

E ók bifreið sinni austur Suðurlandsbraut. Um svipað leyti ók Ó bifreið sinni vestur 

Suðurlandsbraut og í þann mund er bifreiðirnar mættust kastaðist steinn í framrúðu bifreiðar 

E og braut hana. E höfðaði mál á hendur Ó vegna þess tjóns sem varð á bifreiðinni. Meirihluti 

Hæstaréttar staðfesti þá niðurstöðu héraðsdóms að telja tjónið bótaskylt á grundvelli hinnar 

hlutlægu bótareglu 67. gr. þágildandi umferðarlaga. Einn dómari skilaði sératkvæði og taldi 

að heimfæra ætti atvik, er steinn hrekkur undan hjólum eins ökutækis og lendir á öðru, undir 
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68. gr. þágildandi umferðarlaga, en sú grein fjallaði um bótaábyrgð vegna áreksturs ökutækja. 

Þar sem ekki hefði verið sýnt fram á sök Ó í málinu ætti því að sýkna. 

 

68. gr. þágildandi umferðarlaga fjallaði um bótaskyldu vegna árekstur tveggja ökutækja og var 

samhljóða 89. gr. UFL. Samkvæmt þessum ákvæðum skiptist tjón við árekstur ökutækja að tiltölu 

við sök þeirra sem hlut eiga að máli í árekstrinum. Meirihluti Hæstaréttar í málinu taldi að þar 

sem bifreiðirnar rákust ekki á í málinu þá ætti 68. gr. umferðarlaga ekki við um tilvikið 

samkvæmt orðanna hljóðan. Í niðurstöðu meirihluta Hæstaréttar segir svo að „[þ]au rök, sem ætla 

má að liggi til grundvallar lagaákvæði þessu og látin eru leiða til þess, að beitt er hinni almennu 

skaðabótareglu, eiga ekki nema öðrum þræði við um steinkast af völdum bifreiða, er steinn lendir 

á annarri bifreið á ferð, en að mestu leyti eiga hér við sömu sjónarmið og þau, sem búa að baki 

bótareglum 67, gr, umferðarlaga. Þykir því ekki unnt að beita 68. gr. umferðarlaga með rýmkandi 

lögskýringu eða lögjöfnun um tjón það, er um ræðir í máli þessu“. Meirihluti Hæstaréttar 

staðfesti því þá niðurstöðu héraðsdóms að fella tjónið undir hina hlutlægu bótareglu þágildandi 

umferðarlaga. Í sératkvæði eins dómara eru færð rök fyrir því að bótaskylda í málum sem þessum 

eigi að fara eftir árekstarákvæði 68. gr. þágildandi umferðarlaga (89.gr. UFL). Rekur hann þau 

rök sem liggja að baki ákvæðinu, að ökutæki í notkun stofni hvert öðru í mikla hættu og í þá 

áhættu leggja eigendur ökutæki sín er þeir hafa þau í notkun. Vegna þessa þykir eðlilegt að haga 

bótaábyrgð þannig, að hún sé ekki fyrir hendi nema sök ökumanns sé sönnuð. Í sératkvæði 

dómarans segir svo að „þessi undirstöðurök 68. gr. eiga, eigi síður en um árekstur, við um það 

atvik, er steinn þeytist af óhappatilviljun og án sakar stjórnanda ökutækis frá því á annað ökutæki. 

Lögskýra skal ákvæði laga þannig, að samræmi fáist og gersamlega eðlislík tilvik hlíti, eftir því 

sem kostur er, sömu lagareglu. Samkvæmt þessum meginstöfum, þykir sá einn kostur vera fyrir 

hendi að heimfæra undir ákvæði 68. gr., en eigi undir hina algeru ábyrgðarreglu 67. gr., það 

tilvik, er steinn flýgur undan einu ökutæki og á annað ökutæki og veldur tjóni á því“. 

Rökstuðningur í sératkvæðinu er áhugaverður og dómarinn færir vissulega nokkuð sannfærandi 

rök fyrir máli sínu. Þó verður að telja niðurstöðu meirihluta Hæstaréttar eðlilegri niðurstöðu ef 

litið er til samræmingarsjónarmiða. Sömu rök hljóta að liggja að baki bótaábyrgð er steinn kastast 

undan dekki ökutækis og lendir í rúðu húsnæðis og þegar steinninn lendir í framrúðu annars 

ökutækis, jafnvel þótt það sé einnig á ferð. Samkvæmt framangreindum þremur dómum er því 

ljóst að tjón vegna steinkasts undan dekkjum ökutækja telst hafa orðið vegna notkunar ökutækis í 

skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL og bætist því án tillits til sakar ökumanns. 
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6.2.4. Tjón á munum sem fluttir eru með ökutæki 

Tjón sem verður á munum, sem fluttir eru með ökutæki og skemmast vegna aksturs bifreiðarinnar 

er einnig bótaskylt á grundvelli hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu UFL. Sú niðurstaða er eðlileg, 

enda verður slíkt tjón, eðli málsins samkvæmt, í flestum tilvikum rakið til notkunar ökutækis. 

Þessi túlkun hefur verið staðfest af Hæstarétti sbr.: 

 

Hrd. 1969, bls. 1245 

GE hf. tók að sér flutning á varningi fyrir GK. Meðal varningsins var m.a. slagharpa og 

útvarpsgrammófónn. Við flutninginn varð tjón á tilteknum hluta varningsins og höfðaði GK 

mál til heimtu bóta úr hendi flutningsaðila. Hæstiréttur taldi með vísan til forsendna 

héraðsdóms að tjón á varningnum ætti að bætast samkvæmt 67. gr. þágildandi umferðarlaga. 

(nú 88. gr. UFL) 

 

6.2.4. Tjón vegna hluta sem falla af ökutæki á ferð 

Verði vegfarendur eða munir fyrir tjóni þegar hlutir falla af bifreið á ferð yrði bótaábyrgð dæmd 

eftir 1. mgr. 88. gr. UFL. Þetta hefur verið talið gilda þegar tjón verður strax í kjölfar þess að 

hlutir falla af bifreið. Ekki liggur fyrir dómafordæmi Hæstaréttar varðandi það hvort tjón af 

völdum hlutar, sem fallið hefur af ökutæki, og legið á akbraut í einhvern tíma, áður en tjón 

verður, sé bótaskylt samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. Það hefur þó verið talið ólíklegt að slíkt tjón 

bætist samkvæmt reglunni en tímamarkið, þ.e.a.s. hvenær hin hlutlæga ábyrgð samkvæmt 1. mgr. 

88. gr. UFL fellur niður, er þó nokkuð óljóst sbr. eftirfarandi héraðsdóm:
71

 

 

Bæjarþing Reykjavíkur 29. desember 1983: Guðjón Hlöðver Hlöðversson gegn 

Guðmundi S. Magnússyni 

Árekstur tveggja bifreiða var rakinn til þess að bifreið rann í hálku sem myndast hafði vegna 

þess að rykbindiefni lak úr tankbifreið í eigu GM. Síðasta ferð tankbifreiðarinnar hafði verið 

farin „ekki alllöngu“ fyrir óhappið. GM viðurkenndi að tankurinn hafði lekið. Með vísan til 

gáleysis GM og 67. gr. þágildandi umferðarlaga var bótaskylda að hluta felld á GM 

 

Vísbendingar um niðurstöðu slíkra mála, og hvar tímamörkin liggja, má hugsanleg finna í danskri 

dómaframkvæmd, en í Danmörku er afstaðan sú að hafi hlutur legið á akbraut í einhvern tíma frá 

því hann féll af ökutækinu, þá bætist tjón ekki samkvæmt hinni hlutlægu ábyrgðarreglu í 101. gr. 

FL sbr.:
72

 

                                                           
71

 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 39 
72

 Hans Henrik Vagner og Helle Isager: Færdselsansvar, bls. 49 
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Ufr. 1960, bls. 1002 H 

Vörubifreið var að flytja heybagga þegar hluti farmsins féll af pallinum og lenti á veginum. 

Hluti af heyinu sem féll af vörubifreiðinni lenti undir annarri vörubifreið sem ók á eftir og 

flæktist utan um útblástursrör bifreiðarinnar með þeim afleiðingum að eldur kviknaði. 

Niðurstaða dómstólsins var á þann veg að tjónið væri bótaskylt samkvæmt sakarlíkindareglu 

þágildandi dönsku umferðarlaganna. 

 

AK 38.080 (18. apríl 1995) 

Málsatvik voru þau að reiðhjól féll af bifreið og lá á akbraut í 6-7 mínútur uns önnur bifreið 

kom aðvífandi og ók á reiðhjólið. Niðurstaðan var sú að tjónið bættist ekki samkvæmt 

hlutlægu bótareglunni í 101. gr. FL. Tjónið bættist hins vegar samkvæmt 102. gr. FL, en þar 

er mælt fyrir um að þegar tjón fellur ekki undir hlutlægu bótaregluna skuli fara eftir 

almennum reglum skaðabótaréttarins. 

 

Ufr. 1999, bls. 2103 Ø 

Einhverskonar brúsi eða dunkur féll af óþekktri bifreið og síðar ók önnur bifreið á brúsann og 

tjón varð. Í dómnum var lagt til grundvallar að brúsinn hefði ekki legið langa stund á 

veginum áður en að ekið var á hann. Í því ljósi var talið að hlutlæg bótaábyrgð á tjóninu væri 

fyrir hendi. 

 

Af danskri dómaframkvæmd má ráða að til þess að tjón vegna hluta sem falla af ökutækjum verði 

rakið til notkunar ökutækis, verður tjónsatburður að eiga sér stað mjög fljótlega eftir að hluturinn 

féll af ökutækinu. Það er ekki hægt að draga nein skýr tímamörk en samkvæmt AK 38.080 (18 

Apríl 1995) voru 6-7 mínútur taldar of langur tími til að tjónið bættist samkvæmt 101. gr. FL. 

Verði tjón strax í kjölfarið eða að minnsta kosti mjög fljótlega eftir að hlutur fellur af ökutæki 

myndi hins vegar ábyrgðarregla 1. mgr. 88. gr. UFL eiga við um tjónið. 

 

6.2.5. Ökutæki kippist til við gangsetningu 

Ökutæki getur færst úr stað þótt að ekki sé um akstur þess að ræða. Sem dæmi má nefna þegar 

bifreið kippist til við gangsetningu, en tjón við slíkar aðstæður myndi bætast samkvæmt hlutlægu 

ábyrgðarreglunni í 1. mgr. 88. gr. UFL sbr.: 

 

Hrd. 1933, bls. 457 

Verið var að afferma bifreið á bryggju og stóðu nokkrir menn fyrir aftan bifreiðina. Eigandi 

bifreiðarinnar hugðist snúa bifreiðina í gang með þar til gerðri sveif en þegar bifreiðin fór í 

gang, þá hrökk hún aftur á bak og lenti á einum mannanna sem stóð fyrir aftan hana. Talið 

var að um notkun bifreiðarinnar væri að ræða og því gilti sakarlíkindaregla þágildandi 

umferðarlaga um tjónið. 
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Hrd. 1942, bls. 15 

A varð við beiðni ökumanns bifreiðar að ýta henni í gang. Stóð hann fyrir aftan hana þegar 

bifreiðin tók kipp aftur á bak og varð A fyrir nokkru tjóni af þeim völdum. Hæstiréttur taldi 

að umræddan kipp mætti rekja til orku sem framleidd væri af bifreiðinni. Talið var að um 

notkun ökutækis væri að ræða og því bættist tjónið á þeim grundvelli. 

 

Hrd. 1999, bls. 3217 

Vinna stóð yfir við ásetningu krana á vörubifreið. Þ hugðist gangsetja bifreiðina til að virkja 

vökvakerfi hennar og prófa kranann. Til þess steig hann upp á gangbretti bifreiðarinnar og 

teygði sig inn í bifreiðina til að gangsetja hana. Við það fór bifreiðin af stað og klemmdist Þ á 

milli hurðar bifreiðarinnar og hurðarkarms á verkstæðinu. Hæstiréttur taldi að slysið mætti 

rekja til notkunar bifreiðarinnar en að um stórkostlegt gáleysi tjónþola hefði verið að ræða. 

Með vísan til laga um vátryggingasamninga og skilmála tryggingar var félagið sýknað af 

bótakröfu Þ. 

 

Niðurstaða dómstóla í málum af þessum toga, þegar ökutæki kippist til við gangsetningu og 

veldur tjóni er eðlileg, enda bein orsakatengsl á milli tjónsins og hættulegra eiginleika aflvélar 

ökutækisins. Slík tjón eru því talin afleiðing notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL, en 

líkt og í Hrd. 1999, bls. 3217, þá geta sjónarmið um meðábyrgð tjónþola komið til greina og 

undir ákveðnum kringumstæðum takmarkað bótarétt hans.   

Af framangreindu er ljóst að hættueiginleikar ökutækja eru ekki einungis bundnir við hraða 

þeirra eða akstur. Tjón af völdum kyrrstæðra ökutækja hafa verið felld undir hina hlutlægu 

bótareglu og einnig tjón af völdum sérstaks útbúnaðar bifreiða. Um tjón af völdum kyrrstæðra 

ökutækja og hvenær þau falla innan notkunarhugtaks 1. mgr. 88. gr. UFL verður fjallað í næsta 

kafla. Það yrði erfitt að telja með tæmandi hætti öll þau hugsanlegu tilvik sem upp gætu komið í 

tengslum við hættulega eiginleika ökutækja, enda eru þau mismunandi gerðar og búin 

mismunandi útbúnaði. Í grófum dráttum má þó segja að ef tjón hlýst af akstri ökutækis, 

sérstökum búnaði ökutækis eða af öðrum eiginleikum ökutækis þá falli það innan bótasviðs 1. 

mgr. 88. gr. UFL. Frá þessu eru auðvitað veigamiklar undantekningar sem fjallað hefur verið um 

að nokkru leyti, en þær koma enn frekar til skoðunar þegar fjallað verður almennt um tjón af 

völdum kyrrstæðra ökutækja. 

 

6.3. Tjón vegna kyrrstæðra ökutækja 

6.3.1. Almennt 

Líkt og að framan greinir þá gildir 1. mgr. 88. gr. UFL um tjón þegar rekja má það til sérstakra 

hættueiginleika ökutækja. Þrátt fyrir að hættueiginleikar ökutækja séu fyrst og fremst tengdir 

hraða þeirra og akstri nær notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL samkvæmt dómvenju einnig til 
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ýmissa tilvika þar sem að tjón hlýst af kyrrstæðu ökutæki. Þannig hafa tjón sem rekja má til 

vélknúins búnaðar ökutækja verið felld undir hina hlutlægu bótareglu í ákveðnum tilvikum, t.d. 

þegar áfastir kranar ökutækja, vélknúnir pallar og annar vélknúinn aukabúnaður ökutækja valda 

tjóni á mönnum eða munum. Það er því ljóst að bótasvið 1. mgr. 88. gr. UFL er nokkuð vítt, en 

íslenskir dómstólar hafa þó dregið ákveðin mörk varðandi það hvenær að tjón sem hlýst af 

kyrrstæðu ökutæki fellur undir regluna. 

 Tjón sem verða við fermingu eða affermingu ökutækja og vélbúnaður ökutækisins er notaður 

í verkið hafa verið talin falla undir bótasvið reglunnar, þó með ákveðnum takmörkunum. 

Samkvæmt nýlegum dóm Hæstaréttar er ekki gerð krafa um að aflvél ökutækisins sé í gangi við 

fermingu eða affermingu til þess að tjón verði rakið til notkunar ökutækis. Einnig hefur 

Hæstiréttur litið svo á að ýmsar undirbúningsathafnir fermingar eða affermingar falli ekki undir 

bótasvið reglunnar, en nánar verður fjallað um þessa þætti síðar. Sé vélknúinn fylgibúnaður 

notaður á þann hátt að ökutækið sé í raun notað sem sjálfstætt vinnutæki, t.d. þegar skófla á gröfu 

er notuð við skurðgröft, hefur tjónið verið talið falla utan reglunnar þar sem í slíkum tilvikum er 

tjónið ekki talið hafa orðið í tengslum við notkun bifreiðar sem ökutækis. Um slík tjón fer eftir 

almennum reglum skaðabótaréttarins. Ýmis önnur tjónsatvik geta komið upp tengd kyrrstæðum 

ökutækjum, t.d. þegar menn eru að vinna við kyrrstæð ökutæki, þegar hlutir falla af kyrrstæðum 

ökutækjum o.s.frv., en fjallað verður um álitaefni því tengd síðar. 

 

6.3.2. Ferming og afferming ökutækja með sérstökum búnaði þeirra 

Samkvæmt dómvenju falla tjón sem verða við fermingu og affermingu ökutækja undir hlutlægu 

ábyrgðarregluna í 1. mgr. 88. gr. UFL. Aðalreglan hefur verið talin sú að orsakist tjónsatvik 

beinlínis af vél bifreiðar í gangi og öðrum tækjum, sem telja má til eðlilegs búnaðar til að ferma 

eða afferma flutningabifreið á venjulegan hátt, þá hefur það verið álitin notkun ökutækis í 

skilningi 88. gr. UFL.
73

 Byggist þessi regla á dómvenju og hefur sú venja ítrekað verið staðfest af 

Hæstarétti: 

 

Hrd. 1962, bls. 907 

Verið var að flytja bát með vörubifreið og þegar komið var á ákvörðunarstað var ákveðið að 

afferma bátinn af palli vörubifreiðarinnar með því að lyfta pallinum og láta bátinn renna 

niður. Nokkrir verkamenn ætluðu að taka á móti bátnum en þegar pallinum var lyft þá réðu 

mennirnir engan vegin við bátinn, og rann hann niður og lenti á verkamanninum Ó. Í málinu 

                                                           
73

 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 41 
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var deilt um hvort rekja mætti tjónið til notkunar vörubifreiðarinnar. Hæstiréttur staðfesti 

niðurstöðu héraðsdóms þess efnis að tjónið mætti rekja til notkunar ökutækisins. Talið var að 

eitt af megineinkennum vörubifreiða væri, að lyfta mætti palli þeirra og láta farminn renna 

niður. Þar sem bifreiðin hafi verið í eðlilegri notkun sem vörubifreið, og þar sem hún var 

tryggð sem slík var tjónið talið bótaskylt á grundvelli hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu. 

 

Hæstiréttur sló því föstu með þessum dómi að verði slys rakið til venjulegrar og eðlilegrar 

notkunar ökutækis, í þessu tilviki sem vörubifreið, þá sé það bótaskylt á grundvelli hinnar 

hlutlægu ábyrgðarreglu UFL. Þar sem eitt aðaleinkenna vörubifreiða, sem ökutækja, er að 

sporðreisa má palli þeirra og láta farminn renna af honum, þá er ekki hægt að undanskilja þá 

notkun vörubifreiðarinnar frá annarri notkun hennar sem ökutæki. Niðurstaðan er því eðlileg, 

enda verður að telja að notkun á palli vörubifreiða falli undir hættueiginleika slíkra ökutækja. Í 

dóminum er einnig vísað til þess að ökutækið var tryggt sem vörubifreið og því má líta svo á að 

sérstakir hættueiginleikar slíks ökutækis, geti fallið undir notkunarhugtak UFL. Sömu niðurstöðu 

má finna í héraðsdómi sem féll um svipað leyti sbr.: 

 

Bæjarþing Reykjavíkur 19. október 1961: Valtýr Guðmundsson f.h. ófjárráða sonar 

síns gegn Reykjavíkurkaupstað, Vátryggingafélaginu h/f o.fl. 

Verið var að flytja sorp frá fjölbýlishúsi og til þess var notuð sorphreinsunarbifreið. Var 

bifreiðin búin lyftitækjum til að tæma úr sorptunnum í bifreiðina. Í eitt skiptið er lyftitækin 

voru látin síga með tóma sorptunnu, lagði ungur drengur hönd sína á lyftuarminn, klemmdist 

og skaddaðist illa á hendinni. Dómurinn taldi að bifreiðin hefði verið í venjulegri og eðlilegri 

notkun sem sorphreinsunarbifreið er slysið varð. Þar sem bifreiðin var tryggð sem slík taldi 

dómurinn að bótaábyrgð á grundvelli hinnar hlutlægu bótareglu væri fyrir hendi. 

 

Niðurstaða héraðsdóms er að miklu leyti sú sama og í Hrd. 1962, bls. 907. Slysið varð er 

sorphreinsunarbifreiðin var í eðlilegri og venjulegri notkun sem slík og í ljósi þess að bifreiðin 

var tryggð sem sorphreinsunarbifreið var slysið talið bótaskylt á grundvelli 67. gr. þágildandi 

umferðarlaga (1. mgr. 88. gr. UFL). Túlkun dómstóla í framangreindum málum hefur síðar verið 

staðfest af Hæstarétti sbr.: 

 

Hrd.1997, bls. 1071 

Verið var að losa timbur og ýmsan varning af vörubifreið með krana, sem staðsettur var á 

milli palls og stýrishúss bifreiðarinnar. Við verkið var annar stoðfótur bifreiðarinnar notaður. 

Þ, sem hafði það hlutverk að kippa trékubbum undan timburhlaða, klemmdist illa með 

höndina og varð fyrir tjóni. Hæstiréttur vísaði í eldri fordæmi þess efnis að lestun og losun 

bifreiða væri þáttur í notkun þeirra. Taldi dómurinn að bifreiðin hefði verið í venjulegri og 

eðlilegri notkun sem vörubifreið og því væri tjónið bótaskylt samkvæmt. 1. mgr. 88. gr. UFL. 

Einn dómari skilaði sératkvæði og taldi að krani bifreiðarinnar hefði verið notaður sem 
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sjálfstæð vinnuvél sem var óháð venjulegri ökutækisnotkun og því hafi slysið ekki átt að 

bætast samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Hrd. 2001, bls. 3080 

S varð fyrir tjóni er timbur féll úr timburstæðu sem verið var að flytja upp á pall 

vörubifreiðar. Til verksins var notaður krani sem var áfastur bifreiðinni og voru tveir 

stoðfætur bifreiðarinnar niðri til að halda á henni jafnvægi. Hæstiréttur taldi það engu breyta 

þótt að stoðfætur bifreiðarinnar hafi verið niðri, bifreiðin hafi verið í venjulegri og eðlilegri 

notkun sem vörubifreið þegar slysið varð og því væri tjónið bótaskylt samkvæmt 1. mgr. 88. 

gr. UFL. 

 

Hæstiréttur staðfesti með þessum tveimur dómum að við fermingu og affermingu vörubifreiða 

með sérstökum búnaði þeirra eru þær í eðlilegri og venjulegri notkun sem vörubifreiðir. Í báðum 

málum var því haldið fram að þar sem stoðfætur bifreiðanna voru settir niður hafi krani 

bifreiðanna í raun verið sjálfstæð vinnuvél, óháð eðlilegri ökutækisnotkun. Í báðum tilvikum taldi 

Hæstiréttur að það breytti engu að stoðfætur bifreiðanna hafi verið settir niður til að halda 

jafnvægi á bifreiðinni, það eitt og sér nægði ekki til þess að litið yrði á krana bifreiðanna sem 

sjálfstæðar vinnuvélar. 

Atvik máls í framangreindum fjórum dómum eiga það sameiginlegt að tjónið verður á meðan 

fermingu eða affermingu bifreiðar stendur, þ.e.a.s. sjálfur verknaðurinn, að ferma eða afferma 

bifreiðina er í gangi þegar slys verður. Dómarnir eiga það einnig sameiginlegt að í öllum tilvikum 

var um að ræða sérstakan áfastan búnað ökutækja sem knúinn var áfram af aflvél ökutækisins. 

Eðlilegt væri því að draga þá ályktun að meðal skilyrða þess að slys við fermingu eða affermingu 

ökutækis falli undir bótareglu 1. mgr. 88. gr. UFL, sé að við verknaðinn sé notaður áfastur 

búnaður ökutækisins sem knúinn er áfram af aflvél þess. Það er þó ekki svo og hefur Hæstiréttur 

komist að þeirri niðurstöðu að slík tengsl við ökutækið og aflvél þess er ekki skilyrði bótaréttar 

samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL sbr.: 

 

Hrd. 9. nóvember 2006 (mál nr. 150/2006) 

B varð fyrir slysi er hann var að losa óökufæra bifreið frá dráttarbifreið sinni. Dráttarbifreiðin 

var búinn sérstakri dráttarkerru sem sett er undir framhjólabúnað óökufærra bifreiða. Til að 

koma framhjólabúnaði bifreiðanna upp á kerruna var nauðsynlegt spenna upp hjól 

dráttarkerrunnar með þar til gerðri járnstöng. Þegar slysið varð var B að losa óökufæru 

bifreiðina frá dráttarbifreiðinni. Þverbiti á dráttarbúnaðinum sat þá fastur undir óökufæru 

bifreiðinni og þurfti B að hífa bifreiðina upp á nýjan leik. Er hann hafði lokið að lyfta 

bifreiðinni upp, losnaði járnstöngin sem notuð var til að spenna upp hjól dráttarbifreiðarinnar 

og slengdist af miklu afli í B. Umrædd járnstöng var hvorki knúin áfram af aflvél 

dráttarbifreiðarinnar né var hún áföst bifreiðinni. Járnstöngin fylgdi hins vegar 

dráttarbifreiðinni og var hluti sérstaks búnaðar hennar. Hæstiréttur taldi að affermingu 

bifreiðarinnar hafi ekki verið lokið er slysið varð og að slysið hafi orðið við notkun tækis sem 
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heyrði til eðlilegs og nauðsynlegs búnaðar dráttarbifreiða og við venjubundin not hennar sem 

slíkrar. Var bótaskylda ábyrgðartryggjanda ökutækisins samkvæmt 2. mgr. 92. gr. UFL, sbr. 

88. gr. UFL staðfest. 

 

Þessi dómur Hæstaréttar er áhugaverður á margan hátt. Það má fallast á það með Hæstarétti að 

affermingu hins óökufæra ökutækis var ekki lokið er slysið varð. Það var nauðsynlegt að lyfta 

ökutækinu upp á ný til þess að unnt væri að ljúka affermingu og því er niðurstaða Hæstaréttar 

hvað þann þátt varðar eðlileg. Hæstiréttur færir einnig góð rök fyrir því að telja þann búnað sem 

olli slysinu til nauðsynlegs útbúnaðar dráttarbifreiðarinnar til venjulegra nota ökutækisins sem 

dráttarbifreið. Umrædd járnstöng var hvorki knúin áfram af aflvél bifreiðarinnar né var hún áföst 

henni. Járnstöngin var hins vegar nauðsynlegur búnaður til þess að unnt væri að nota bifreiðina 

sem dráttarbifreið og eðlilegur búnaður við notkun slíkra bifreiða. Slíkur búnaður fylgdi 

dráttarbifreiðinni og þurfti tjónþoli að beita búnaðinum í starfi sínu á ökutækinu. Hefði 

niðurstaðan verið á þann veg að bótaréttur væri ekki fyrir hendi, þar sem búnaðurinn var hvorki 

áfastur né knúinn áfram af vél bifreiðarinnar, þá væri verið að undanskilja mikilvægan þátt í 

notkun dráttarbifreiðarinnar frá hinni hlutlægu ábyrgðarreglu 1. mgr. 88. gr. UFL. Dómurinn 

sýnir einnig hversu margslungin þau mál eru sem koma upp við skoðun á notkunarhugtakinu, í 

tengslum við fermingu og affermingu kyrrstæðra ökutækja.  

Dómafordæmi Hæstaréttar eru nokkuð skýr þegar við fermingu og affermingu bifreiða, eru 

notuð áföst tæki ökutækis. Því hefur ítrekað verið slegið föstu að slys sem verða við þær 

kringumstæður teljast hafa orðið við notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Þótt sú 

túlkun réttarins sé skýr, þá koma upp tilvik í tengslum við fermingu og affermingu ökutækja, sem 

Hæstiréttur telur að falli utan eðlilegrar notkunar bifreiðar sem ökutækis. Sé áfastur krani 

bifreiðar notaður í öðrum tilgangi en við fermingu eða affermingu bifreiðar, er litið á hann sem 

sjálfstæða vinnuvél en ekki þátt í notkun ökutækis. Mörkin á milli þess hvort tjónsatvik teljist 

hafa orðið við notkun ökutækis eða við notkun á sjálfstæðri vinnuvél geta því stundum verið 

óljós. Túlkun Hæstaréttar virðist vera á þann veg að verði slys ekki rakið beint til fermingar eða 

affermingar bifreiðar, þá telst það ekki hafa orðið við notkun bifreiðar sem ökutæki og bætist því 

ekki samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL sbr.: 

 

Hrd. 1998, bls. 3378 

Steinar höfðu verið fluttir með vörubifreið til að setja í grjóthleðslu á lóðamörkum húsa. 

Bifreiðarstjóri vörubifreiðarinnar notaði áfastan krana hennar til að hífa steinana af pallinum 

og koma þeim fyrir í hleðslunni. Stoðfætur bifreiðarinnar voru niðri er verkið var unnið. Er 
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einn steinninn hafði verið settur í hleðsluna töldu menn að hann lægi ekki rétt og afréðu að 

lyfta honum aftur frá jörðu og koma honum betur fyrir. Þegar það var gert, skrapp stroffa utan 

um steininn og lenti í hendi K, sem vann við verkið. Hæstiréttur taldi að slíka tilfærslu á 

steininum væri ekki hægt að fella undir notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Niðurstaða Hæstaréttar gefur til kynna að túlkun á því hvað telst vera ferming eða afferming 

bifreiðar er að vissu leyti nokkuð þröng. Túlkun Hæstaréttar í málinu virðist byggja á því að 

þegar sú ákvörðun var tekin að lyfta steininum aftur upp og færa hann, hafi affermingu steinsins í 

raun verið lokið, og áfastur krani bifreiðarinnar í framhaldinu verið notaður sem sjálfstæð 

vinnuvél til að færa steininn til og því hafi ekki verið um venjulega og eðlilega notkun 

ökutækisins sem vörubifreið að ræða á þeim tímapunkti er slysið varð. Af þessum dómi 

Hæstaréttar er ljóst að í tilvikum sem þessum er um hárfína línu að ræða þegar dómstólar taka 

afstöðu til þess hvort að notkun sérstaks búnaðar ökutækis fellur undir 1. mgr. 88. gr. UFL. Ef 

verið er að nota krana vörubifreiðar, eða annan sérstakan búnað ökutækis, við fermingu eða 

affermingu ökutækis, og honum er beitt í skamma stund, t.d. til þess að forfæra vörur svo unnt sé 

að komast að þeim vörum sem á að flytja og slys verður þegar verið er að forfæra vörurnar, þá er 

óljóst hvort að um notkun kranans í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL sé að ræða. Íslenskir dómstólar 

hafa ekki leyst úr slíku máli en mál af þessu tagi hefur komið til skoðunar hjá ÚV: 

 

ÚV 24. febrúar 2009 (19/2009) 

Atvik máls voru þau að bifreiðarstjórinn M vann við að hífa rör úr stæðu upp á pall 

vörubifreiðar. Í stæðunni voru tvær gerðir af rörum og eftir að M var búinn að hífa fjögur rör 

upp á pall vörubifreiðarinnar þurfti hann að færa til rör, sem voru annarrar gerðar en þau sem 

hann var að sækja. Notaði hann krana vörubifreiðarinnar til að forfæra rörin, en á meðan á því 

stóð, rann stæðan til og klemmdist fótur hans illa. Niðurstaða nefndarinnar var sú að M hafi 

unnið að því að ferma bifreiðina og notaði til þess áfastan krana. Taldi nefndin því að 

bifreiðin hefði verið í notkun samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. Taldi nefndin engu breyta þótt 

að M hafi verið að forfæra rör er slysið varð, það hafi orðið við lestun bifreiðarinnar og því 

bótaskylt.
74

 

 

Niðurstaða nefndarinnar er áhugaverð. Hún lítur svo á að þáttur í fermingu bifreiðarinnar í 

umrætt sinn, hafi verið að forfæra þau rör sem ekki átti að sækja, svo unnt væri að komast að 

réttum rörum. Erfitt er að segja til um hvort að dómstólar myndu taka undir með nefndinni og 

telja að slysið hafi átt sér stað við notkun ökutækisins. Tilvik sem þetta er a.m.k. alveg á mörkum 

                                                           
74

 Þess ber að geta að vátryggingafélagið sem var annar aðila máls fyrir úrskurðarnefndinni hefur hafnað niðurstöðu 

hennar á grundvelli 7. gr. auglýsingar um samþykktir úrskurðarnefndar í vátryggingamálum nr. 1090. Hefur málinu 

verið stefnt. 
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þess að verða rakið til notkunar bifreiðar þar sem um fermingu ökutækis er að ræða og þess að 

teljast hafa hlotist af notkun krana bifreiðar sem sjálfstæðrar vinnuvélar, líkt og var niðurstaðan í 

Hrd. 1998, bls. 3378. 

Þegar sérstök aðferð er viðhöfð við fermingu eða affermingu ökutækis, getur það leitt til þess 

að með hinni sérstöku aðferð sé farið út fyrir bótasvið 1. mgr. 88. gr. UFL og slys sem verður við 

slíkar aðstæður bætist ekki samkvæmt hlutlægu ábyrgðarreglunni. Þessu hefur Hæstiréttur slegið 

föstu í máli þar sem viðhöfð var sérstök aðferð við affermingu segulómtækis af palli 

vörubifreiðar sbr.: 

 

Hrd. 2005, bls. 5013 

Hjartavernd hafði keypt segulómtæki og var það flutt frá Keflavíkurflugvelli til Reykjavíkur 

á vöruflutningabifreið sem HG hafði til umráða og notaði í atvinnurekstri sínum. Þegar 

komið var að húsnæði Hjartaverndar þurfti að lyfta segulómtækinu fjóra til fimm metra upp á 

efri hæð bílastæðahúss og rúmlega fjóra metra inn eftir bílastæðahúsinu. Ákveðið var að fara 

ekki með bifreiðina upp á efri hæð bílastæðahússins þar sem ekki var víst að hún myndi þola 

þunga bifreiðarinnar og tækisins. Þrátt fyrir að krani vöruflutningabifreiðar HG hefði næga 

lyftigetu til affermingar á segulómtækinu var tekin ákvörðun um að fá aðra 

vöruflutningabifreið á svæðið og nota tvo krana við verkið. Þegar búið var að hífa 

segulómtækið í nokkra metra hæð, gaf vörubretti undir tækinu sig og féll það til jarðar og 

eyðilagðist. Í dómi Hæstaréttar kemur fram að samkvæmt dómvenju sé lestun og losun 

bifreiða þáttur í notkun þeirra. Þó taldi Hæstiréttur að þar sem hífa átti segulómtækið alllanga 

leið frá bifreiðinni og þar sem tveir kranar voru notaðir við verkið, sem báðir hefðu dugað til 

losunar bifreiðarinnar, yrði ekki talið að sú sérstaka aðferð sem viðhöfð var við flutning á 

tækinu, yrði felld undir sérreglu 1. mgr. 88. gr. UFL. 

  

Í framangreindu máli virðist það tvennt hafa ráðið úrslitum, að flytja átti tækið langa leið frá 

bifreiðinni og hin sérstaka aðferð, að nota tvo krana til að flytja tækið. Það liggur fyrir í málinu 

að um affermingu vörubifreiðarinnar var að ræða, en í ljósi sérstakra aðstæðan taldi Hæstiréttur 

að ekki ætti að fella þetta undir notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL. Það var mat þeirra sem stóðu 

að flutningnum að sú aðferð sem var beitt í umrætt sinn hafi verið öruggari en ef eingöngu yrði 

notaður krani ökutækisins sem flutti segulómtækið. Fyrir héraðsdómi kom fram að til skoðunar 

kom af hálfu flutningsaðila að nota sérstakan krana til verksins í stað þeirrar aðferðar sem síðan 

var beitt. Það virðist því sem að Hæstiréttur líti svo á að eftir að segulómtækið hafði verið flutt á 

áfangastað og menn hófust handa við að flytja það með krönum bifreiðanna á sinn stað, hafi 

notkun bifreiðarinnar sem ökutækis lokið og flutningabifreiðarnar tvær sem notaðar voru til að 

hífa tækið á sinn stað, verið notaðar sem sjálfstæðar vinnuvélar, óháð venjulegri ökutækisnotkun. 
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 Þrátt fyrir margar úrlausnir Hæstaréttar varðandi slys sem eiga sér stað við fermingu eða 

affermingu bifreiða með sérstökum búnaði þeirra, ríkir enn nokkur óvissa á þessu sviði. 

Samkvæmt niðurstöðu Hæstaréttar er ekki nauðsynlegt að hinn sérstaki búnaður sé knúinn áfram 

af aflvél ökutækis og hann þarf ekki að vera áfastur. Álitaefni tengd því hvort að sérstakur 

búnaður bifreiðar sé, við fermingu eða affermingu, notaður við eðlilega notkun ökutækis 

samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL, eða hvort hann sé notaður sem sjálfstæð vinnuvél eru enn nokkuð 

óskýr. Mörkin eru a.m.k. hárfín og erfitt að fullyrða nákvæmlega hvar þau liggja.  

  

6.3.3. Ferming og afferming ökutækja án sérstaks búnaðar þeirra 

Hér að framan var gert grein fyrir dómaframkvæmd Hæstaréttar í þeim tilvikum þegar sérstakur 

búnaður ökutækja er notaður við affermingu þeirra. Samkvæmt niðurstöðu í Hrd. 9. nóvember 

2006 (mál nr. 150/2006), þar sem tjón hlaust af járnstöng sem notuð var við að losa óökufæra 

bifreið frá dráttarbifreið, þarf hinn sérstak búnaður ekki að vera knúinn áfram af aflvél ökutækis 

né vera áfastur ökutæki, til að slys af völdum búnaðarins teljist hafa orðið við notkun ökutækis 

samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. Ýmiskonar ökutæki, líkt og t.d. sendibifreiðir, eru notuð við 

farmflutninga og eru fermd og affermd án þess að notaður sé til verksins sérstakur útbúnaður 

ökutækisins, líkt og krani eða vélknúinn pallur. Beita þá bifreiðstjórar, eða aðrir þeir sem sjá um 

fermingu og affermingu ökutækisins, oft á tíðum handafli eða öðrum utanaðkomandi búnaði við 

verkið. Tjón sem verða við fermingu eða affermingu ökutækis án þess að sérstökum búnaði 

bifreiðarinnar sé beitt við verkið teljast samkvæmt dómaframkvæmd Hæstaréttar ekki hafa orðið 

við notkun ökutækis samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL sbr. eftirfarandi dóma: 

 

Hrd. 1972, bls. 374 

H vann að affermingu kyrrstæðrar vörubifreiðar í vöruskemmu ÁTVR í Reykjavík. Aflvél 

bifreiðarinnar var ekki í gangi og var unnið að affermingu hennar með handafli og sérstökum 

vörulyftara. H skrikaði fótur á palli vörubifreiðarinnar og féll af pallinum á steingólf þar fyrir 

neðan. Taldi Hæstiréttur að slysið hefði ekki hlotist af notkun bifreiðar í skilningi 67. gr. 

þágildandi UFL (88. gr. UFL) 

 

Hrd. 1999, bls. 4965 

Ó var flutningastjóri og fólst starf hans í því að taka á móti vörubifreiðum L í Reykjavík og 

sjá um fermingu og affermingu þeirra. Er slysið varð var Ó að afferma plastkassa með 

ísuðum fiski úr eftirvagni vörubifreiðar. Vörulyftari var notaður við verkið, en Ó þurfti að 

draga kassana að dyrum í hlið eftirvagnsins til að ná til þeirra með vörulyftaranum. Dró hann 

kassana með járnkrók og í eitt skiptið, eftir að Ó hafði krækt króknum í einn kassann, gaf 

brún kassans sig og brotnaði með þeim afleiðingum að Ó féll út úr eftirvagninum og 

slasaðist. Hæstiréttur taldi að orsök slyssins hafi verið sú að plastkassi á eftirvagni 
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kyrrstæðrar vörubifreiðar hefði gefið sig eftir að Ó reyndi að draga hann eftir gólfi vagnsins. 

Hæstiréttur komst að þeirri niðurstöðu að slysið yrði ekki að nokkru leyti rakið til aksturs 

bifreiðarinnar, sérstaks búnaðar eða eiginleika sem ökutækis. Var slysið ekki talið hafa orðið 

í slíkum tengslum við afferminguna að það teldist hafa hlotist af notkun bifreiðarinnar 

samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Hrd. 2000, bls. 2332 

J var ökumaður sendibifreiðar og varð fyrir slysi er hann var að ferma bifreiðina. Slysið varð 

með þeim hætti að J hélt á þremur kössum og ætlaði að ýta með þeim léttri kassastæðu framar 

á pall bifreiðarinnar. Kassastæðan rann ekki fram líkt og hann gerði ráð fyrir þar sem hún 

stóð kyrr á gúmmímottu. Við þetta myndaðist mikið álag á handleggi J með þeim 

afleiðingum að hann varð fyrir líkamstjóni. Hæstiréttur taldi að þótt vél bifreiðarinnar hafi 

verið í gangi þá var verkið ekki leyst af hendi með sérstökum búnaði bifreiðarinnar, heldur 

beitti J handafli. Slysið hafi því hvorki hlotist af akstri bifreiðarinnar né sérstökum búnaði 

hennar eða eiginleikum sem ökutækis eða flutningabifreiðar. Var orsök slyssins því ekki talin 

vera notkun vélknúins ökutækis. 

 

Niðurstaðan í framangreindum málum er í grófum dráttum sú sama. Slysin eiga sér vissulega stað 

við fermingu eða affermingu ökutækja, en þar sem orsök slysanna má hvorki rekja til sérstaks 

búnaðar né eiginleika bifreiðanna sem ökutækja á annan hátt, þá er litið svo á að slysin hafi ekki 

hlotist af notkun vélknúins ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Slysin í framangreindum 

málum eru öll þess eðlis að þau eru í raun óhöpp sem eiga sér stað á eða við ökutæki, án þess að 

sérstakir hættueiginleikar hins vélknúna ökutækis eigi nokkurn þátt í því að slysin urðu. 

Niðurstaða Hæstaréttar í þessum málum er eðlileg þegar litið er til þeirrar kröfu réttarins að til að 

slys teljist verða við notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL, þarf tjónþoli að sýna fram á 

að það megi rekja til akstur ökutækis, sérstaks búnaðar eða eiginleika bifreiðar sem ökutækis. 

 Framangreinda umfjöllun um slys sem verða þegar handafli er beitt við fermingu eða 

affermingu ökutækis, ber ekki að skilja svo að útilokað sé að krefja bóta í slíkum tilfellum úr 

ábyrgðartryggingu ökutækis. Krafan er einfaldlega sú að sýnt sé fram á að slys megi rekja til 

hættueiginleika bifreiðarinnar sem ökutækis og ef slík sönnun tekst þá bætist tjón samkvæmt 1. 

mgr. 88. gr. UFL sbr.: 

 

Hrd. 25. október 2007 (nr. 146/2007) 

Bifreiðarstjórinn H varð fyrir slysi við affermingu kyrrstæðrar sendibifreiðar þegar stæður af 

gifsplötum, sem festar höfðu verið við hliðarvegg í flutningsrými bifreiðarinnar, féllu á H, er 

hann var að losa strekkibönd sem héldu þeim föstum við vegg bifreiðarinnar. Orsök slyssins 

var óljós en Hæstiréttur taldi að engin önnur skýring væri tiltæk en sú að sjálfvirkur 

hleðslujöfnunarbúnaður bifreiðarinnar hafi lyft bifreiðinni þeim megin sem gifsplöturnar 

voru, vegna hreyfinga tjónþola og annars manns í flutningsrými bifreiðarinnar. Hæstiréttur 

taldi að slíkur hleðslujöfnunarbúnaður væri hluti af vélbúnaði bifreiðarinnar sem sérstaklega 
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var gerð til vöruflutninga og að slysið mætti rekja til eðlilegrar notkunar ökutækisins í 

skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Í framangreindu máli varð slys þegar sjálfvirkur hleðslujöfnunarbúnaður ökutækis fór í gang á 

meðan affermingu stóð. Tjónþoli var að afferma ökutækið með handafli, en við hreyfingar hans 

og samstarfsfélaga hans inni í flutningsrými bifreiðarinnar fór sjálfvirki búnaðurinn í gang. Var 

þar um að ræða sérstakan búnað ökutækisins og sjálfvirk gangsetning hans var talinn einn 

sérstakra eiginleika sendibifreiðarinnar sem ökutækis. Í málinu tókst að sanna að slysið mætti 

rekja til þessa sérstaka hleðslujöfnunarbúnaðs ökutækisins og þar sem slysið varð við affermingu 

bifreiðarinnar var það talið hafa orðið við notkun bifreiðarinnar sem vélknúið ökutæki. 

 Sé ökutæki fermt eða affermt með handafli eða öðrum búnaði sem er ekki hluti ökutækisins 

og ekki tekst að sýna fram á að rekja megi slys sem verður til aksturs ökutækis, sérstaks búnaðar 

eða eiginleika bifreiðarinnar sem ökutækis eru fordæmi Hæstaréttar skýr. Slys sem verða með 

þeim hætti eru ekki afleiðing hættulegra eiginleika ökutækis og bætast því ekki samkvæmt hinni 

hlutlægu ábyrgðarreglu. 

 

6.3.4. Slys sem verða við undirbúning eða frágang í kjölfar fermingar eða affermingar ökutækis 

Það getur reynst erfitt að draga línuna á milli þess hvenær ferming eða afferming bifreiðar er 

hafin annars vegar og hins vegar hvenær hún er enn á undirbúningsstigi eða henni er lokið. Við 

hefðbundna vöruflutninga þarf oft á tíðum að undirbúa farminn eða ganga frá honum áður en 

ferming/afferming hefst eða eftir að því verki er lokið. Ef mið er tekið af úrlausnum Hæstaréttar 

er staðan sú að verði slysið ekki við sjálfa fermingu eða affermingu bifreiðarinnar, þá telst það 

ekki hafa orðið við notkun ökutækis sbr.: 

 

Hrd. 1999, bls. 3734 

Vörubifreiðarstjórinn H var að undirbúa losun vikurfarms af eftirvagni vörubifreiðar sinnar. 

Slysið varð með þeim hætti að H var að taka yfirbreiðslu af vikurfarminum, þegar honum 

skrikaði fótur og féll ofan af bifreiðinni á jörðina fyrir neðan. Ökutækið var kyrrstætt er 

slysið varð og taldi Hæstiréttur að slysið yrði ekki að neinu leyti rakið til aksturs 

bifreiðarinnar, sérstaks búnaðar hennar eða eiginleika sem ökutækis. Þótt H hafi verið að 

undirbúa affermingu bifreiðarinnar er slysið varð, taldi Hæstiréttur að slysið hafi ekki orðið í 

slíkum tengslum við losun farmsins, að það teldist hafa hlotist af notkun bifreiðarinnar 

samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Hæstiréttur lítur svo á að jafnvel þótt það hafi verið nauðsynlegur þáttur í losun vikurfarmsins að 

fjarlæga yfirbreiðsluna af farminum, þá varð slysið ekki í neinum tengslum við hættueiginleika 
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bifreiðarinnar. Enn fremur komst Hæstiréttur að þeirri niðurstöðu að slysið hafi ekki orðið í 

slíkum tengslum við losun farmsins, að það teldist notkun bifreiðar í skilningi 1. mgr. 88. gr. 

UFL. Af þessu orðalagi dóms Hæstaréttar og miðað við atvik máls, má túlka niðurstöðu réttarins 

á þann veg, að verði slysið ekki rakið beint til þess verknaðar, að ferma eða afferma bifreiðina, þá 

fellur það utan þess sem telja má venjulega notkun ökutækis. Hæstiréttur komst að sömu 

niðurstöðu í máli þar sem bifreiðarstjóri varð fyrir slysi er hann var að ganga frá farmi eftir lestun 

hans á pall vörubifreiðar: 

 

Hrd. 1999, bls. 4717 

G varð fyrir tjóni er verið var að skipa hjallaefni upp á bifreið hans í Húsavíkurhöfn. Við 

verkið var notaður skipskrani. G tók eftir því að trjáspírurnar lágu illa á palli 

vörubifreiðarinnar og hugðist lagfæra farminn svo hann myndi ekki falla út af pallinum eða 

rækist í þegar ekið væri frá höfninni. Er hann kom upp að hlið palls bifreiðarinnar féll hluti 

farmsins út af pallinum og á G, sem við það féll í sjóinn. Hæstiréttur staðfesti niðurstöðu 

héraðsdóms á þann veg að er slysið varð hafi bifreiðin verið kyrrstæð og að slysið hafi hvorki 

hlotist af eiginleikum bifreiðarinnar sem ökutækis né af sérstökum búnaði hennar sem 

vörubifreiðar. Slysið var því ekki talið hafa hlotist af vélknúnu ökutæki í notkun í skilningi 1. 

mgr. 88. gr. UFL. 

 

Við þessa umfjöllun verður þó að setja þann fyrirvara að verði slys við aðstæður sem þessar, 

þ.e.a.s. við undirbúning eða frágang farms, og rekja má slysið til hættueiginleika ökutækisins eða 

sérstaks búnaðs hennar yrði niðurstaðan ekki sú sama. Dómarnir sem nefndir hér að framan eiga 

það sameiginlegt að í báðum tilvikum var ökutækið kyrrstætt og enginn sérstakur búnaður 

ökutækjanna var í notkun. Enn fremur var í hvorugu málinu sýnt fram á að aðrir eiginleikar 

bifreiðanna sem ökutækja hafi átt nokkurn þátt í slysinu. Í Hrd. 25. október 2007 (nr. 

146/2007), sem áður hefur verið fjallað um, varð bifreiðarstjóri fyrir tjóni er sjálfvirkur 

hleðslujöfnunarbúnaður sendibifreiðar fór í gang með þeim afleiðingum að stæður af gifsplötum 

féllu á hann. Í því máli var bifreiðarstjórinn að undirbúa affermingu bifreiðarinnar, með því að 

losa strekkiólar sem héldu gifsplötunum föstum við vegg í farangursrými bifreiðarinnar. Er hann 

var að gera það lyfti hleðslujöfnunarbúnaðurinn annarri hlið bifreiðarinnar með þeim afleiðingum 

að plöturnar féllu á bifreiðastjórann. Þrátt fyrir að slysið hafi orðið við undirbúning affermingar 

bifreiðarinnar taldi Hæstiréttur að slysið hafi orðið við notkun bifreiðarinnar í skilningi 1. mgr. 

88. gr. UFL, enda var hleðslujöfnunarbúnaðurinn hluti af vélbúnaði bifreiðarinnar og einn 

eiginleika hennar var sjálfvirk hleðslujöfnun. Slysið mátti því rekja til hættulegra vélrænna 

eiginleika sendibifreiðarinnar og því var bótaskylda talin vera fyrir hendi. 
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6.3.5. Tjón sem verður á eftirvögnum vörubifreiða 

Áður en fjallað verður um tjón af völdum vinnuvéla og tækja sem fest eru við ökutæki eða dregin 

af þeim er rétt að gera grein fyrir tjóni sem verður við fermingu eða affermingu af eftirvögnum 

vörubifreiða. Margar vörubifreiðir í farmflutningum hér á landi, eru þannig búnar að bifreiðin 

sjálf er einungis dráttarbifreið og við hana er svo festur tengivagn þar sem farminum er komið 

fyrir. Stórar sendibifreiðir geta einnig verið þess eðlis að við þær er festur tengivagn til að auka 

flutningsgetuna. Slíkir vagnar eru skráningarskyldir samkvæmt 63. gr. UFL, séu þeir gerðir fyrir 

meira en 750 kg heildarþyngd, en teljast þó ekki skráningarskyld vélknúin ökutæki í skilningi 

UFL. Samkvæmt 2. máls. 1. mgr. 88. gr. UFL er ábyrgðarmaður dráttartækis skaðabótaskyldur ef 

tjón hlýst af þegar skráningarskylt vélknúið ökutæki dregur annað ökutæki. Ákvæði þetta getur 

komið til skoðunar þegar tekin er afstaða til þess eftir hvaða reglum tjón bætist sem á sér stað við 

fermingu eða affermingu eftirvagna sem dregnir eru af vöru- eða dráttarbifreiðum. Það liggja 

ekki fyrir Hæstaréttardómar þar sem tekist er á um þetta efni beint, en þó má nefna tvo dóma þar 

sem slys varð á eftirvagni vörubifreiðar.: 

 

Hrd. 1999, bls. 3734 

Vörubifreiðarstjórinn H var að undirbúa losun vikurfarms af eftirvagni vörubifreiðar sinnar. 

Slysið varð með þeim hætti að H var að taka yfirbreiðslu af vikurfarminum, þegar honum 

skrikaði fótur og féll ofan af bifreiðinni á jörðina fyrir neðan. Ökutækið var kyrrstætt er 

slysið varð og taldi Hæstiréttur að slysið yrði ekki að neinu leyti rakið til aksturs 

bifreiðarinnar, sérstaks búnaðar hennar eða eiginleika sem ökutækis. Þótt H hafi verið að 

undirbúa affermingu bifreiðarinnar er slysið varð, taldi Hæstiréttur að slysið hafi ekki orðið í 

slíkum tengslum við losun farmsins, að það teldist hafa hlotist af notkun bifreiðarinnar 

samkvæmt 88. gr. UFL. 

 

Hrd. 1999, bls. 4965 

Ó var flutningastjóri og fólst starf hans í því að taka á móti vörubifreiðum L í Reykjavík og 

sjá um affermingu og fermingu þeirra. Er slysið varð var Ó að afferma plastkassa með 

ísuðum fiski úr eftirvagni vörubifreiðar. Vörulyftari var notaður við verkið, en Ó þurfti að 

draga kassana að dyrum í hlið eftirvagnsins til að ná til þeirra með vörulyftaranum. Dró hann 

kassana með járnkrók og í eitt skiptið, eftir að Ó hafði krækt króknum í einn kassann, gaf 

brún kassans sig og brotnaði með þeim afleiðingum að Ó féll út úr eftirvagninum og 

slasaðist. Hæstiréttur taldi að orsök slyssins hafi einfaldlega verið sú að plastkassi á eftirvagni 

kyrrstæðrar vörubifreiðar hefði gefið sig eftir að Ó reyndi að draga hann eftir gólfi vagnsins. 

Hæstiréttur taldi að slysið yrði ekki að nokkru leyti rakið til aksturs bifreiðarinnar, sérstaks 

búnaðar eða eiginleika sem ökutækis. Var slysið ekki talið hafa orðið í slíkum tengslum við 

afferminguna að það teldist hafa hlotist af notkun bifreiðarinnar samkvæmt 1. mgr. 88. gr. 

UFL. 
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Í báðum málum var sýknað af bótakröfu en ástæða sýknu var þó í hvorugu málinu sú að slys hafi 

orðið á eftirvagni bifreiðanna. Í fyrra málinu kom fram í dómi Hæstaréttar að tjónþoli taldi það 

engu skipta um rétt sinn til bóta að hann hafi fallið af eftirvagni, en ekki vörubifreiðinni sjálfri. 

Gagnaðili andmælti ekki þeim skilningi tjónþola í málinu. Í seinna málinu var ekki fjallað um þá 

staðreynd að slysið varð á eftirvagni ökutækisins. Þar sem Hæstiréttur sá í hvorugu málinu 

ástæðu til að sýkna vegna þeirra einföldu staðreyndar að slysið hafi ekki hlotist af notkun hins 

skráningarskylda ökutækis, heldur eftirvagni sem var dreginn af því, má draga þá ályktun að í 

málum sem þessum, sé litið svo á að um fermingu eða affermingu ökutækisins sjálfs sé að ræða 

og tjónin því bótaskyld á grundvelli 1. mgr. 88. gr. UFL. Sú niðurstaða er í raun eðlileg, enda 

væri ákveðið ósamræmi fólgið í því að slys sem verður við affermingu af t.d. palli vörubifreiðar 

teldist bótaskylt á grundvelli 1. mgr. 88. gr. UFL, en væri farmurinn staðsettur á tengivagni þar til 

gerðrar dráttarbifreiðar, félli affermingin utan notkunarhugtaksins. ÚV hefur úrskurðað að við 

aðstæður sem þessar, þá teljist eftirvagninn í raun vera hluti bifreiðarinnar sem dregur hann og 

tjón sem verða við fermingu eða affermingu slíkra eftirvagna bætist því úr ábyrgðartryggingu 

ökutækisins sem dregur það sbr:  

 

ÚV 26. mars 2008 (38/2008) 

Bifreið með eftirvagn var fengin til að sækja gámafleti sem lestað var með um 25 tonna 

farmi. Tengivagninn var svokallaður festivagn sem búinn var sérstökum krönum til að hífa 

upp gáma eða gámafleti. Þegar stjórnandi ökutækisins var að ferma tengivagninn hífði hann 

gámafletið of hátt með þeim afleiðingum að bifreiðin og tengivagninn ultu og tjón varð á 

farminum. Í úrskurðinum kemur fram að kranarnir á tengivagninum voru knúnir áfram af 

aflvél bifreiðarinnar og taldi nefndin að við aðstæður sem þessar yrði að líta svo á að 

tengivagninn væri hluti af bifreiðinni. Þar sem unnið var að fermingu bifreiðarinnar, með 

krönum sem knúnir voru áfram af aflvél hennar taldi nefndin að atvikið yrði rakið til 

notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL og væri því bótaskylt. 

 

Í niðurstöðu nefndarinnar er vísað til 2. málsl. 1. mgr. 88. gr. UFL. Miðað við túlkun 

nefndarinnar ber að líta svo á í þeim tilvikum sem eftirvagn bifreiðar er fermdur eða affermdur, 

að eftirvagninn sé hluti af ökutækinu sem dregur hann og tjón sem verður við slíkar aðstæður 

bætist því úr ábyrgðartryggingu dráttarbifreiðarinnar. 

 

6.3.6. Sjálfstæðar vinnuvélar 

Ökutæki eru oft á tíðum búin áföstum vinnuvélum eða vinnuvélar eru festar við ökutæki þegar 

vinna á ákveðin verk. Hljótist slys við notkun slíks búnaðar getur reynst vandasamt að meta hvort 

rekja megi slysið til venjulegrar ökutækisnotkunar í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL, eða hvort líta 
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eigi svo á að búnaðinum hafi verið beitt sem sjálfstæðri vinnuvél þannig að notkunin falli utan 

hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu UFL. Vörubifreiðir eru t.d. oft á tíðum búnar áföstum krana, sem 

oftar en ekki er staðsetur á milli palls vörubifreiðar og stýrishúss. Slíkur búnaður getur verið 

notaður við fermingu eða affermingu ökutækisins, en einnig við ýmis önnur verk sem ekki eru 

tengd notkun vörubifreiðar sem ökutæki. Líkt og fjallað hefur verið um, hefur Hæstiréttur túlkað 

notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL á þann veg að verði slys við notkun á vélbúnaði ökutækis, 

þegar ferming eða afferming ökutækisins stendur yfir, telst slíkt slys hafa hlotist af notkun 

ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL og er bótaskylt samkvæmt reglunni. Sé vélbúnaður 

ökutækis hins vegar notaður á þann hátt, að um sjálfstæða notkun vinnuvélar sé að ræða, hefur 

Hæstiréttur litið svo á að slík notkun falli utan notkunarhugtaks 1. mgr. 88. gr. UFL og fer því um 

tjón af völdum slíkrar notkunar eftir almennum reglum skaðabótaréttarins sbr.: 

 

Hrd. 1962, bls. 163 

Vörubifreið hafði verið fengin til að flytja vinnuskúr í eigu Jarðborana ríkisins frá Hveragerði 

til Reykjavíkur. Sérstök kranabifreið var fengin til þess að lyfta skúrnum af palli 

vörubifreiðarinnar þegar komið var til Reykjavíkur. Kraninn var knúinn áfram af sérstakri 

vél, óháð aflvél bifreiðarinnar sjálfrar. Mistök urðu við afferminguna með þeim afleiðingum 

að miklar skemmdir urðu á vörubifreiðinni sem flutt hafði vinnuskúrinn frá Hveragerði til 

Reykjavíkur. Talið var að kranabifreiðin sjálf hafi einungis verið notuð sem undirstaða undir 

kranann, án þess að aflvél bifreiðarinnar væri í gangi og í því ljósi væri ekki hægt að fella 

slysið undir notkun ökutækis í skilningi 67. gr. þágildandi umferðarlaga. 

 

Niðurstaða Hæstaréttar í málinu byggir á því að krana bifreiðarinnar hafi verið beitt sem 

sjálfstæðri vinnuvél og í þessu tilviki hafi bifreiðin einungis gegnt hlutverki undirstöðu kranans. 

Kranabifreiðin var fengin til verksins sem sjálfstæð vinnuvél, en ekki sem ökutæki og þar sem 

tjónið verður við atburð sem er ótengdur notkun kranabifreiðarinnar sem ökutækis, og í raun 

hefði tjónsatburður getað átt sér stað hefði venjulegum krana verið beitt við verkið, þá lítur 

Hæstiréttur svo á að tjónið sé ekki bótaskylt á hlutlægum grundvelli. Það þarf vart að nefna, að 

hefði vörubifreiðin sem flutti vinnuskúrin verið búin áföstum krana, og hann hefði verið notaður 

við affermingu ökutækisins hefði niðurstaðan orðið sú að tjónið væri bótaskylt samkvæmt 

hlutlægu ábyrgðarreglunni. Í Hrd. 2005, bls. 5013, sem áður hefur verið fjallað um í öðru 

samhengi, var tveimur bifreiðakrönum beitt við affermingu segulómtækis í Kópavogi. Þrátt fyrir 

að það sé ekki sagt berum orðum í niðurstöðu Hæstaréttar í málinu, má draga þá ályktun að með 

því að beita svo sérstakri aðferð við affermingu segulómtækisins, og í ljósi þeirra staðreyndar að 

til stóð að nota við verkið sérstakan krana, hafi bifreiðakrönunum tveimur í það skiptið verið beitt 
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sem sérstökum vinnuvélum við affermingu tækisins og bifreiðirnar einungis verið undirstöður 

þeirra við verkið. 

 Mörkin á milli þess hvort verið sé að nota vélbúnað ökutækis sem sjálfstæða vinnuvél eða 

hvort um notkun í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL sé að ræða geta verið mjög óskýr sbr. dóm 

Hæstaréttar sem áður hefur verið fjallað um: 

 

Hrd. 1998, bls. 3378 

Steinar höfðu verið fluttir með vörubifreið til að setja í grjóthleðslu á lóðamörkum húsa. 

Bifreiðarstjóri vörubifreiðarinnar notaði áfastan krana hennar til að hífa steinana af pallinum 

og koma þeim fyrir í hleðslunni. Stoðfætur bifreiðarinnar voru niðri er verkið var unnið. Er 

einn steinninn hafði verið settur í hleðsluna töldu menn að hann lægi ekki rétt og afréðu að 

lyfta honum aftur frá jörðu og koma honum betur fyrir. Þegar það var gert, skrapp stroffa utan 

um steininn og lenti í hendi K, sem vann við verkið. Hæstiréttur taldi að slíka tilfærslu á 

steininum væri ekki hægt að fella undir notkun ökutækis í skilning 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Niðurstaða Hæstaréttar var sú að tilfærsla steinsins félli ekki undir notkun ökutækis í skilningi 

UFL. Túlka má niðurstöðu Hæstaréttar á þann hátt að eftir að steinninn hafði verið látinn síga í 

grjóthleðsluna, og ákvörðun var tekin um að færa steininn til með krana bifreiðarinnar, hafi 

affermingu ökutækisins, og þar af leiðandi notkun ökutækisins í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL, 

verið lokið. Þegar steinninn var svo færður til, hafi krananum verið beitt sem sjálfstæðri vinnuvél 

og bifreiðin aðeins gegnt hlutverki undirstöðu fyrir kranann. Í niðurstöðu ÚV 24. febrúar 2009 

(19/2009) þar sem bifreiðarstjóri var að hífa rör úr stæðu upp á pall vörubifreiðar og notaði krana 

bifreiðarinnar til að forfæra rör, taldi nefndin að í umrætt sinn hafi krani bifreiðarinnar ekki verið 

notaður sem sjálfstæð vinnuvél, heldur hafi verið um fermingu bifreiðarinnar að ræða og þar af 

leiðandi mætti rekja slysið til notkunar ökutækis í skilningi UFL. Mörkin geta því verið hárfín 

þegar afstaða er tekin til þess hvort tjón af völdum notkunar sérstaks vélbúnaðar ökutækja falli 

undir notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL.  

 Bifreiðir geta verið með sérstakan búnað sem er ætlaður til mjög sérhæfðra starfa. Þrátt fyrir 

að um sérhæfðan búnað sé að ræða, er litið til þess þegar afstaða er tekin til skaðabótaskyldu 

vegna tjóna sem verða við notkun slíks búnaðar, hvort notkun í umrætt skipti geti talist hafa verið 

notkun bifreiðarinnar sem ökutæki í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL sbr.: 

  

Hrd. 1996, bls. 1547 

G slasaðist er hann var að vinna í körfu sem fest var á krana bifreiðar. Bifreiðin var skráð sem 

vörubifreið til almennrar notkunar og sérbúnaður hennar var umræddur krani. Kraninn var 

sérstaklega útbúinn til notkunar sem lyftitæki fyrir körfu. Þrátt fyrir að bifreiðin var skráð til 
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almennrar notkunar var óumdeilt í málinu að hún hafði einkum verið notuð sem lyftitæki 

fyrir körfu. Bifreiðin var einnig búin stoðfótum til að skorða hana við notkun. Kraninn sjálfur 

var knúinn áfram af vökvadælu, sem tengd var aðalvél bifreiðarinnar og þurfti vélin að vera í 

gangi svo unnt væri að nota kranann. Hæstiréttur leit svo á að í umrætt sinn hefði bifreiðin 

verið í notkun sem undirstaða fyrir kranann og þá sem fastskorðuð vinnuvél. Því var 

bótaskylda á grundvelli 1. mgr. 88. gr. UFL ekki talin vera fyrir hendi. 

 

Í málinu var óumdeilt að bifreiðin hafði einkum verið notuð sem lyftitæki fyrir körfu og kraninn 

sjálfur var knúinn áfram af vökvadælu sem tengd var aflvél ökutækisins. Það er þó ljóst að í 

umrætt sinn var bifreiðin ekki í notkun sem ökutæki, enda var hún fastskorðuð og gegndi 

hlutverki undirstöðu vinnuvélar. Sama staða er í raun uppi í þessu máli og í Hrd. 1962, bls. 163, 

þ.e.a.s. að þarna gegnir ákveðinn búnaður ökutækis sama hlutverki og sérstök vinnuvél hefði 

getað gegnt, hefði slík vél verið fengin til verksins. Jafnvel þótt búnaður sé áfastur ökutækinu og 

knúinn áfram af aflvél þess, verður ekki litið framhjá því að það verk sem var verið að vinna er 

alls ótengt venjulegri ökutækisnotkun. Í ljósi þess að bifreiðin var skráð sem vörubifreið til 

almennra nota var því ekki unnt að fella þessa notkun undir 1. mgr. 88. gr. UFL.  

Það hefði hugsanlega leitt til annarrar niðurstöðu ef ökutækið hefði verið sérstaklega hannað 

sem körfubifreið og verið skráð og vátryggt sem slíkt. Ef mið er tekið af niðurstöðunni í ÚV 27. 

maí 2008 (69/2008), þar sem fallist var á að um notkun í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL hafi verið 

að ræða er slys hlaust af steypudælubifreið sem var í hefðbundinni notkun sem slík, hefði 

niðurstaðan í Hrd. 1996, bls. 1547 hugsanlega orðið sú að um bótaskylt slys samkvæmt 1. mgr. 

88. gr. UFL hefði verið að ræða. Það hefði þá verið nauðsynlegt að ökutækið væri skráð og 

vátryggt sem slíkt.  

Telja verður niðurstöðu Hæstaréttar í framangreindum málum eðlilega. Væri fallist á að slík 

notkun vélbúnaðar ökutækis teldist notkun samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL, væri verið að teygja 

ábyrgðarsvið reglunnar langt út fyrir það sem telst eðlileg notkun bifreiðar sem ökutæki.  

 

6.3.7. Slys af völdum notkunar dráttarvéla 

Þrátt fyrir að efni þessa kafla sé nátengt umfjöllunarefni kafla 6.3.6. er rétt að fjalla í sérstökum 

kafla um tjón sem verða við notkun dráttarvéla. Ástæðan er fyrst og fremst sú að dráttarvélar eru í 

ríkum mæli notaðar til að draga og knýja áfram önnur ökutæki eða vinnuvélar og það hefur í 

ýmsum tilvikum leitt til óvissu um gildissvið 1. mgr. 88. gr. UFL. Með setningu umferðarlaga nr. 

26/1958 var tekið upp það nýmæli að skrá skyldi dráttarvélar sem ökutæki og upp frá því gilti hin 
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hlutlæga ábyrgðarregla UFL um tjón sem rekja má til notkunar dráttarvéla.
75

 Dráttarvélar eru nú 

skráningarskyldar samkvæmt 63. gr. UFL og samkvæmt 2. gr. UFL er dráttarvél skilgreind sem 

vélknúið ökutæki, sem aðallega er hannað til að draga annað ökutæki, eða draga, ýta, flytja og 

knýja vinnutæki og er á hjólum og/eða beltum. 

 Þegar dráttarvél er beitt sem sjálfstæðu vinnutæki eða sem undirstaða eða aflgjafi sjálfstæðrar 

vinnuvélar, og eiginleikar dráttarvélar sem ökutækis eru ekki orsök slyss, er niðurstaðan sú sama 

og þegar um önnur ökutæki er að ræða sbr.: 

 

Hrd. 1970, bls. 1143 

Verið var að grafa skurði í Hafnarfirði og við verkið var notaður skurðgröfubúnaður, sem 

dráttarvél var búin og var honum stjórnað af stjórnanda dráttarvélarinnar. Skófla 

skurðgröfubúnaðarins lenti á rafmagnsstreng og sleit hann í sundur. Í kjölfarið var deilt um á 

hvaða grundvelli tjónið ætti að bætast. Hæstiréttur taldi að þegar tjónið varð hafi dráttarvélin 

verið í notkun sem fastskorðuð, óhreyfanleg vinnuvél, er knúði skurðgröfutækið sem tjóninu 

olli. Þannig hafi tjónið ekki staðið í neinu sambandi við notkun dráttarvélarinnar sem 

ökutækis og því var bótaskyldu á grundvelli 67. gr. þágildandi umferðarlaga hafnað 

 

Framangreind niðurstaða er eðlileg og í samræmi við Hrd. 1962, bls. 163 og Hrd. 1996, bls. 

1547, sem fjallað var um í kafla 6.3.6. Tjónið varð ekki í tengslum við notkun dráttarvélarinnar 

sem ökutæki, heldur gegndi hún hlutverki fastskorðaðrar vinnuvélar og tjón við slíkar aðstæður 

bætist ekki samkvæmt hinni hlutlægu ábyrgðarreglu UFL. 

 Ákveðin óvissa hefur ríkt varðandi tjón sem verður við notkun dráttarvéla þegar þær eru 

notaðar til að knýja áfram eða draga önnur vinnutæki og tjón hlýst við slíka vinnu. Nokkrir dómar 

hafa fallið um þetta álitaefni og eru þeir ekki til þess fallnir að skýra með óyggjandi hætti hvar 

mörkin liggja í málum sem þessum: 

 

Hrd. 1996, bls. 765 

M lenti í slysi er hún vann við að losa hey af heyflutningsvagni í Gnúpverjahreppi. 

Heyflutningsvagninn var tengdur við dráttarvél og á vagninum var færiband sem flutti heyið 

aftur eftir vagninum. Færibandið var knúið áfram af drifskafti sem tengt var við aflúrtak 

dráttarvélarinnar og var knúið áfram af henni. Slysið varð þegar verið var að losa hey úr 

vagninum, en þá var hann kyrrstæður. Færibandið flutti þá heyið aftast í vagninn þar sem því 

var kastað með handafli í heyblásara. M, sem þá var 13 ára, stóð fyrir framan 

heyflutningsvagninn og átti að stjórna gangi færibandsins með þar til gerðri stöng. M festi 

fötin sín í drifskaftinu og dróst hún með því og hlaut af mikið líkamstjón. Í málinu lá fyrir að 

drifskaftið fylgdi ekki dráttarvélinni sem staðalbúnaður heldur heyhleðsluvagninum. Í dómi 

Hæstaréttar kom fram að meðal fasts búnaðar dráttarvélar væri aflúrtak frá vél hennar sem 
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tengt er öðrum vinnutækjum með drifskafti eða öðrum drifbúnaði. Vísað var til þess að í 

umferðarlögum nr. 40/1968, sem voru í gildi á slysdegi og UFL, kom fram að dráttarvél væri 

m.a. ætlað að draga eða knýja áfram annað ökutæki eða vinnuvél. Hæstiréttur taldi að ákvæði 

2. gr. þágildandi umferðarlaga bæri að túlka á þann hátt, að notkun kynni að ná til annarra 

þátta en þess eins að hreyfa önnur tæki úr stað. Hæstiréttur taldi einnig að líta ætti á 

drifskaftið sem nauðsynlegan tengibúnað til þeirra nota sem dráttarvélin var notuð í umrætt 

skipti. Slysið varð við losun, sem er einn þáttur heyhirðingar, það var vél dráttarvélarinnar 

sem snéri drifskaftinu og því taldi Hæstiréttur að slysið yrði rakið til þeirrar notkunar 

dráttarvélar, sem telja mátti einkennandi og venjulega fyrir slík ökutæki. Var slysið því talið 

bótaskylt á grundvelli 67. gr. þágildandi umferðarlaga. 

 

Niðurstaða Hæstaréttar í framangreindu máli er um margt áhugaverð. Slysið verður ekki við 

venjulega notkun dráttarvélarinnar sem ökutæki heldur er hún í þessu tilviki kyrrstæður aflgjafi 

sjálfstæðrar vinnuvélar. Í 2. gr. umferðarlaga nr. 40/1968 var dráttarvél skilgreind sem vélknúið 

ökutæki „sem aðallega er ætlað til að draga annað ökutæki eða vinnutæki og ekki er gert til 

hraðari aksturs en 30 km á klst. án verulega breytinga á því“. Skilgreiningin er í grófum dráttum 

sú sama og í UFL, þótt núgildandi skilgreining sé ítarlegri. Hæstiréttur túlkar þetta orðalag á þann 

hátt að við setningu laganna hafi verið gert ráð fyrir að notkun dráttarvéla kynni að ná til annarra 

þátta en þess eins að hreyfa önnur tæki úr stað. Í niðurstöðu Hæstaréttar segir svo að „[m]eðal 

fasts búnaðar dráttarvélar er aflúrtak frá vél hennar til að tengja með drifsköftum eða öðrum 

drifbúnaði við önnur tæki, sem þannig eru knúin af aflvél dráttarvélarinnar. Þykir mega ætla, að 

við þetta hlutverk hafi meðal annars verið miðað í umræddri skilgreiningu, enda sé notkun 

dráttarvélar að öðru leyti tengd meginverkefni hennar samkvæmt lögunum“. Hæstiréttur fjallar 

einnig nokkuð ítarlega um drifskaftið sem olli tjóninu. Það kemur m.a. fram að slysið hafi orðið 

af völdum drifskaftsins, sem gekk úr aflúrtaki dráttarvélarinnar, en slysið hafi ekki tengst 

sérstökum búnaði heyflutningsvagnsins, jafnvel þótt upplýst hafi verið fyrir dómi að drifskaftið 

hafi ekki fylgt dráttarvélinni sem staðalbúnaður, heldur fylgdi það vagninum. Hæstiréttur taldi að 

drifskaftið hafi verið af algengri gerð og nothæft við ýmis önnur tæki. Því er litið á drifskaftið 

sem nauðsynlegan tengibúnað til þess að unnt væri að nota dráttarvélina til heyöflunar. Sú 

staðreynd að einnig mátti nota drifskaftið með öðrum tækjum virðist því leiða til þess að litið er á 

drifskaftið sem nauðsynlegan sérbúnað dráttarvélarinnar, svo unnt sé að nota hana með eðlilegum 

hætti sem dráttarvél. Niðurstaða réttarins var því sú að er umrætt slys varð, hafi dráttarvélin verið 

í eðlilegri, einkennandi og venjulegri notkun sem slík, m.a. með vísan til skilgreiningar á 

hugtakinu dráttarvél í lögum, og því bættist tjónið samkvæmt hinni hlutlægu ábyrgðarreglu 67. 

gr. þágildandi umferðarlaga.  
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Sú staðreynd að slysið varð við affermingu heyhleðsluvagnsins virðist einnig hafa áhrif á 

niðurstöðu réttarins. Um það hefur verið fjallað í ítarlegu máli, að slys sem verða við fermingu og 

affermingu ökutækis teljast hafa orðið við notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. 

Dráttarvélin hafði dregið og knúið áfram heyhleðsluvagninn á meðan heyöflun stóð yfir. Slysið 

varð svo þegar verið var að losa heyið úr vagninum sem dráttarvélin dró, en slík losun er einn 

þáttur heyhirðingarinnar Þau sjónarmið sem áður hafa verið reifuð varðandi fermingu og 

affermingu ökutækja virðast því, ásamt öðru, hafa leitt til þeirrar niðurstöðu að slysið var álitið 

bótaskylt á grundvelli hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu 67. gr. þágildandi umferðarlaga.   

 Rökstuðningur Hæstaréttar í framangreindu máli er nokkuð ítarlegur og sannfærandi. 

Rétturinn telur að slysið megi rekja til einkennandi og venjulegrar notkunar dráttarvélar sem 

ökutækis og fallast má á þá niðurstöðu. Síðan hafa fallið tveir dómar í Hæstarétti þar sem 

málsatvik voru sambærileg að miklu leyti en niðurstaðan varð önnur: 

 

Hrd. 1999, bls. 4983 

H var að aðstoða við heyskap í Skagafirði en við verkið var notuð dráttarvél og 

heyhleðsluvagn sem tengdur var við dráttarvélina og knúinn áfram af henni. Vagninn var 

búinn svokallaðri sópvindu, sem sópar heyi upp í vagninn. Sópvindan var tengd keðjudrifi 

sem knúið var áfram af aflvél dráttarvélarinnar. H hugðist smyrja keðjudrifið og hafði aflvél 

dráttarvélarinnar í gangi þannig að keðjudrifið gekk, en með því náðist jafnari dreifing á við 

smurninguna. H festi höndina í keðjudrifinu og hlaut af mikil meiðsl á fingrum. Í dómi 

Hæstaréttar segir að „[k]eðja sú sem stefnandi festi hönd sína í var hluti af sérstökum 

sópvindubúnaði á heyhleðsluvagninum [...]. Dráttarvélin var ekki í notkun að öðru leyti en 

því að hún var aflgjafi fyrir sópvindubúnað heyhleðsluvagnsins [...]. Slysið verður því ekki 

rakið til notkunar dráttarvélarinnar sem öku- og dráttartækis eða við að knýja vinnutæki í 

venjulegri notkun þess. Hinir sérstöku hættueiginleikar dráttarvélarinnar sem vélknúins 

ökutækis áttu þannig engan þátt í slysinu, sem hlaust af sérstökum útbúnaði 

heyhleðsluvagnsins, sbr. H. 1996, 765. Bótaábyrgð á hendur stefndu verður því ekki byggð á 

88. gr. [UFL]“. 

 

Málsatvik í þessum dómi Hæstaréttar eru um margt lík málsatvikum í Hrd. 1996, bls. 765. 

Niðurstaðan er þó sú að slysið hafi hlotist af sérstökum búnaði heyhleðsluvagnsins og sé því ekki 

bótaskylt samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. Það sem vekur athygli er að í Hrd. 1996, bls. 765, 

verður slysið við það að stúlkan flækist í drifskaft, sem ekki var hluti af búnaði dráttarvélarinnar 

og ekki staðalbúnaður hennar, heldur hafði það fylgt tækinu sem var tengt við dráttarvélina.
76

 Ef 

rýnt er í dómana tvo eru þó ákveðin atriði sem hugsanlega geta skýrt hvers vegna niðurstaðan í 

dómunum er mismunandi. Í Hrd. 1996, bls. 765 slasaðist tjónþoli á drifskafti sem var á milli 
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dráttarvélarinnar og vagnsins, en drifskaftið mátti einnig nota með öðrum tækjum. Dómurinn leit 

svo á að drifskaftið væri nauðsynlegur tengibúnaður svo unnt væri að nota dráttarvélina við það 

verk sem var verið að vinna og í raun hluti af búnaði hennar, jafnvel þótt drifskaftið hafi ekki 

verið hluti af staðalbúnaði dráttarvélarinnar þegar hún var keypt. Í Hrd. 1999, bls. 4983 verður 

slysið hins vegar aftan við drifskaftið og slysið orsakast beint af búnaði heyhleðsluvagnsins. 

Munurinn, hvað þetta varðar, virðist því liggja í því að í fyrri dómnum orsakast slysið af tæki sem 

er álitið nauðsynlegur búnaður dráttarvélarinnar, en í þeim seinni orsakast slysið beint af 

tækjabúnaði vagnsins. Annað atriði sem vert er að nefna, er að í fyrri dómnum var verið að 

afferma heyhleðsluvagninn, sem samkvæmt dómvenju telst vera notkun ökutækis, en í þeim 

seinni var tjónþoli að smyrja tækið og sinna viðhaldi þess. Í öðrum dómi reyndi einnig á 

notkunarhugtakið í tengslum við tengivagn dráttarvélar: 

 

Hrd. 2000, bls. 1791 

J var að vinna á dráttarvél sem dró heybindivél sem var tengd við aflvél dráttarvélarinnar. J 

varð var við hávaða og stöðvaði þá dráttarvélina og gekk aftur með heybindivélinni, en þá 

hrasaði hann, festi hægri hönd sína í vélinni með þeim afleiðingum að handlegginn tók af 

neðan við öxl. Krafði hann vátryggingafélag dráttarvélarinnar um bætur úr slysatryggingu 

ökumanns. Varðandi það skilyrði 92. gr. UFL að slys megi rekja til notkunar ökutækis í 

skilningi 88. gr. UFL sagði í forsendum héraðsdóms, sem staðfestur var í Hæstarétti, að 

dráttarvélin hafi verið „kyrrstæð og ekki í notkun að öðru leyti, en að hún var aflgjafi fyrir 

heybindivélina. Áttu hinir sérstöku hættueiginleikar dráttarvélarinnar sem vélknúins ökutækis 

þannig engan þátt í slysinu, heldur hlaust það af sérbúnaði heybindivélarinnar. 

 

Hæstiréttur staðfestir í þessum dómi niðurstöðuna í Hrd. 1999, bls. 4983, að tjón sem orsakast af 

vinnutækjum sem fest eru við kyrrstæðar dráttarvélar telst ekki hafa orðið við notkun 

dráttarvélanna í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Allir dómarnir þrír, sem hafa verið til umfjöllunar í 

tengslum við þetta álitaefni, eiga það þó sameiginlegt að slysin verða við venjulega notkun 

dráttarvéla, líkt og tíðkast í sveitum landsins, og vegna búnaðar sem tengdur var aflvél þeirra.
77

  

Sé rýnt málsatvik dómanna þriggja eru það tvö atriði sem hugsanlega skýra muninn á 

niðurstöðu Hæstaréttar. Í fyrsta lagi áleit Hæstiréttur í Hrd. 1996, bls. 765 að drifskaftið sem olli 

slysinu hafi verið nauðsynlegur búnaður dráttarvélarinnar og þar af leiðandi falla slys sem verða 

af völdum þess innan ramma notkunarhugtaksins. Í öðru lagi varð slysið í Hrd. 1996, bls. 765 í 

tengslum við losun eða affermingu heyhleðsluvagnsins, og dráttarvélarinnar í ljósi þess að hún 

dró vagninn við heyöflunina og knúði hann áfram. Í hinum málunum tveimur orsakast slysin í 
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báðum tilvikum beint af tækjunum sem fest voru við dráttarvélina. Í báðum tilvikum urðu slysin 

við viðhald eða athugun á vinnuvélunum og því tengsl við notkun dráttarvélarinnar sem ökutæki 

ekki fyrir hendi. Séu þessi sjónarmið lögð til grundvallar er niðurstaða Hæstaréttar í málunum 

eðlileg og í samræmi við dómvenju varðandi notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

6.3.8. Tjón vegna kyrrstæðra bifreiða á eða við akbraut 

Hljótist tjón af því að bifreið eða öðru farartæki er ekið á ökutæki, sem lagt er við eða á akbraut, 

og bæði eru skráningarskyld vélknúin ökutæki samkvæmt 63. gr. UFL, fer um bótaskyldu eftir 

árekstrarreglu 89. gr. UFL. Niðurstaða í slíkum málum ræðst því af sök hvors aðila um sig. 

Rekist farartæki, sem ekki er skráningarskylt, á kyrrstætt skráningarskylt vélknúið ökutæki, 

myndi bótaskylda einnig ráðast af sök hvors aðila um sig sbr.:
78

 

 

Hrd. 1991, bls. 2006 

Ungur drengur lenti í því óhappi að hjóla á kyrrstæða vörubifreið sem lagt hafði verið við 

götu í Mosfellsbæ. Varð drengurinn fyrir mjög alvarlegu líkamstjóni í slysinu. Í niðurstöðu 

Hæstaréttar kom fram að óheimilt hafi verið að láta bifreiðina standa á þeim stað er slysið 

varð eftir að fermingu hennar var lokið. Mátti eigandi bifreiðarinnar sjá fyrir þá slysahættu 

sem stafaði af bifreiðinni vegna breiddar hennar og búnaðar á afturenda vörubifreiðarpallsins. 

Taldi Hæstiréttur að viðskilnaður hans við bifreiðina með þessum hætti væri ólögmætur og 

saknæmur og þar af leiðandi bæri eigandi bifreiðarinnar skaðabótaábyrgð á því tjóni sem 

drengurinn varð fyrir. 

 

Það hefur hins vegar verið talið að ef tjón verður þegar ökutæki, sem stöðvað hefur verið skamma 

stund vegna umferðar, og farartæki sem ekki er skráningarskylt lendir á ökutækinu, þá kynni tjón 

við slíkar aðstæður að verða talið mega rekja til notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. 

UFL.
79

 

 Þar sem ekki hefur reynt mikið á álitefni af þessu tagi hér á landi er rétt að kanna hvernig 

réttarframkvæmdin á þessu sviði er í Danmörku. Meginreglan samkvæmt dönskum rétti, varðandi 

tjón af völdum kyrrstæðra bifreiða, er sú að bótaskylda ræðst af sök hvor aðila um sig, líkt og hér 

á landi.
80

 Frá meginreglunni eru þó undantekningar og leita má vísbendinga í dönskum rétti 

hvernig dæmt yrði í svipuðum málum hér á landi. Í dönskum rétti hefur t.d. verið litið svo á að 

hafi ökutæki verið stöðvað eða því verið lagt, t.d. vegna þess að bilun hefur komið upp, eða 

ökumaður þarf á annan hátt að huga að ökutækinu og ökumaðurinn hefur ekki yfirgefið ökutækið, 
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þá sé það enn í notkun og tjón sem hlýst af ökutækinu undir þeim kringumstæðum bætist 

samkvæmt hlutlægu ábyrgðarreglunni í 101. gr. FL. Sú regla hefur verið talin gilda þegar tvö 

skráningarskyld ökutæki rekast á með þessum hætti og einnig þegar farartæki sem ekki er 

skráningarskylt lendir á skráningarskyldu vélknúnu ökutæki sbr. t.d.: 

 

Ufr. 1969, bls. 570 Ø 

Ökumaður neyddist til að stöðva bifreið sína á óupplýstum vegi til þess að þurrka af framrúðu 

bifreiðarinnar. Er hann var að stíga inn í bifreiðina á ný, sá hann hvar bifhjól kom akandi eftir 

veginum. Óttaðist hann að ökumaður bifhjólsins hefði ekki tekið eftir hinni kyrrstæðu bifreið 

og tók því til við að veifa og kalla til ökumanns bifhjólsins. Við þetta brá ökumanni 

bifhjólsins með þeim afleiðingum að hann missti stjórn á því og keyrði á bifreiðina. Litið var 

svo á að ökumaður bifreiðarinnar hafi þurft að stöðva hana vegna þátta sem rekja mátti til 

notkunar ökutækisins og taldi dómurinn að tjónið ætti því að bætast samkvæmt bótareglu 

þágildandi umferðarlaga. 

  

Ástæðan fyrir muninum á beitingu bótareglna á Íslandi annars vegar og í Danmörku hins vegar, 

þegar tvö skráningarskyld vélknúin ökutæki rekast á með þessum hætti, er sú að ekki er fyrir 

hendi árekstrarákvæði, sambærilegt 89. gr. UFL, í FL. Í staðinn er hlutlæg ábyrgðarregla, í 101. 

gr. FL, vegna alls þess tjóns sem ökutæki valda í umferðaróhöppum, en líkt og áður hefur verið 

fjallað um, þá gerðu fyrstu drög að UFL ráð fyrir því að sama regla yrði tekin upp hér á landi. Í 

ljósi þess munar sem er á dönsku og íslensku bótareglunum verður því ekki fjallað frekar um tjón 

sem verður þegar skráningarskylt ökutæki rekst á kyrrstætt skráningarskylt ökutæki og þær reglur 

sem gilda um slík tjón í Danmörku. 

Það er hins vegar áhugavert að kynna sér dómaframkvæmd í Danmörku þegar farartæki, sem 

ekki er skráningarskylt, rekst á kyrrstætt skráningarskylt ökutæki, enda hefur lítið reynt á slík mál 

hér á landi. Hugsanlega má draga einhvern lærdóm af þeim sjónarmiðum sem dómstólar í 

Danmörku beita þegar afstaða er tekin til bótaskyldu vegna slíkra tjóna. Í Danmörku hefur t.d. 

verið litið svo á að ef tjón verður strax í kjölfar þess að skráningarskyldu ökutæki hefur verið 

lagt, bætist tjónið á grundvelli 101. gr. FL. Hefur sú regla einnig verið talin gilda þegar farartæki 

sem ekki er skráningarskylt lendir í slíku tjóni sbr.:
81

  

 

ASD 1957 B 137 Ø 

Ökumaður bifreiðar tók fram úr hafnarverkamanni á reiðhjóli og strax í kjölfar 

frammúrakstursins keyrði hann inn að vegkanti til að leggja bifreiðinni. 
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Hafnarverkamaðurinn ók á kyrrstæða bifreiðina og varð fyrir tjóni. Komst dómurinn að þeirri 

niðurstöðu að bótaábyrgð færi eftir sakarlíkindareglu dönsku umferðarlaganna.  

 

Því hefur áður verið lýst að sé ökutæki stöðvað t.d. vegna umferðar, og farartæki sem er ekki 

skráningarskylt lendir á ökutækinu, hefur verið talið að slíkt tjón myndi bætast samkvæmt 1. mgr. 

88. gr. UFL. Verði tjón strax í kjölfar þess að ökutæki er lagt, líkt og gerðist í framangreindu 

máli, eru aðstæður mjög svipaðar og því eiga sömu sjónarmið að öllum líkindum við um slík tjón. 

Þar sem ekki hefur reynt á mál af þessu tagi fyrir íslenskum dómstólum er erfitt að fullyrða hvort 

niðurstaðan yrði sú sama ef málið hefði komið upp hér á landi, en það má þó telja það líklegt. 

 Ýmis fleiri atriði geta komið til skoðunar þegar farartæki, sem ekki er skráningarskylt, rekst á 

kyrrstætt skráningarskylt ökutæki. Það hefur verið litið svo á í dönskum rétti að ekki megi líða 

nema nokkrar mínútur frá því að ökutæki var lagt eða það stöðvað og árekstur verður, til að hin 

hlutlæga ábyrgðarregla FL eigi við. Því hefur a.m.k. verið slegið föstu að ekki megi líða meira en 

hálftími frá því að ökutæki er stöðvað og árekstur verður sbr.:
82

 

 

Ufr. 1963, bls. 442 Ø 

Hafnarstarfsmaður sem ók reiðhjóli á Fríhöfn í Kaupmannahöfn, varð fyrir tjóni er hann ók á 

kranakrók, sem hékk neðan úr bifreiðarkrana. Þegar tekin var afstaða til bótaskyldu taldi 

dómurinn að þar sem bifreiðarkraninn hafði verið kyrrstæður í rúman hálftíma er slysið varð, 

bættist tjónið ekki samkvæmt bótareglu dönsku umferðarlaganna. 

 

Í Danmörku hefur einnig verið litið svo á að ef ökutæki er stöðvað eða því lagt, þannig að það 

skapar óvænta hættu fyrir umferð og aðra vegfarendur, þá gilda reglur FL um hlutlæga ábyrgð ef 

tjón hlýst af hinu kyrrstæða ökutæki. Gildir þetta bæði þegar skráningarskyld vélknúin ökutæki 

rekast á hið kyrrstæða ökutæki, sem og farartæki sem ekki eru skráningarskyld:
83

 

 

Ufr. 2004, bls. 225 V 

Bifreið sem bilaði, þannig að ómögulegt var að aka henni áfram, var lagt á hjólastíg. 

Hjólreiðamaður ók á bifreiðina og varð fyrir alvarlegu tjóni. Niðurstaða dómsins var sú að 

með því að leggja bifreiðinni á þessum stað hafi skapast hætta fyrir vegfarendur á stígnum. 

Dómurinn taldi að orsakatengsl hafi verið á milli aksturs bifreiðarinnar og þess að henni hafi 

verið lagt á hjólastígnum og því ætti tjón hjólreiðamannsins að bætast samkvæmt hlutlægu 

ábyrgðarreglunni í 101. gr. FL. 
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Niðurstaða dómstóla hér á landi yrði líklega ekki með sama hætti og í framangreindum dómi 

Hæstaréttar Danmerkur. Í ljósi niðurstöðu Hæstaréttar Íslands í Hrd. 1991, bls. 2006, þar sem 

ungur drengur hjólaði á vörubifreið sem lagt hafði verið við götu, verður að teljast líklegt að 

dómstólar hér á landi myndu taka ákvörðun um bótaskyldu í svona málum á grundvelli sakar 

hlutaðeigandi aðila. Það er þó áhugaverð aðferð sem danskir dómstólar beita í slysum sem rekja 

má til kyrrstæðra ökutækja. Það er litið svo á að ef bifreið hefur bilað, líkt og í framangreindum 

dómi, og henni er komið fyrir þar sem hún getur aukið á hættu annarra vegfarenda, er lagning 

ökutækisins talinn þáttur í notkun þess, þar sem ástæða þess að bifreiðinni er lagt er bilun, sem er 

afleiðing af notkun ökutækisins. Sömu aðferðarfræði er beitt þegar vélknúið skráningarskylt 

ökutæki rekst á annað ökutæki við aðstæður sem þessar. 

 Með framangreindri umfjöllun um danskan rétt er ætlunin að varpa ljósi á mögulegar 

niðurstöður í málum af þessu tagi sem gætu komið upp hér á landi. Þó er mikilvægt að hafa í 

huga að nokkur munur er á 101. gr. FL og 1. mgr. 88. gr. UFL, og í því ljósi ber að varast að 

draga of víðtækar ályktanir af danskri dómaframkvæmd í málum sem þessum. Í danskri 

dómaframkvæmd má hins vegar finna vísbendingar um hvernig niðurstaða slíkra mála gæti orðið 

hér á landi. 

 

6.3.9. Hlutir sem falla af kyrrstæðu ökutæki 

Það hefur verið litið svo á að ef farmur eða hluti farms fellur af kyrrstæðu ökutæki og veldur tjóni 

þá gilda almennar reglur skaðabótaréttarins um tjónið. Þetta hefur einnig verið talið gilda ef t.d. 

varahjól eða aðrir munir falla af ökutækinu og valda tjóni. Verði tjónsatburður hins vegar strax í 

kjölfar þess að ökutækið er stöðvað og tjónið verður í beinu framhaldi af og vegna aksturs eða 

annarrar hreyfingar ökutækisins fer bótaábyrgð hins vegar eftir 1. mgr. 88. gr. UFL. Ekki hefur 

reynt mikið á mál af þessu tagi en þó má nefna:
84

 

 

Hrd. 1940, bls. 370 

Ungur drengur varð fyrir heysátu sem féll ofan af vörubifreið sem var verið að afferma. Stóð 

ökumaður bifreiðarinnar ofan á palli hennar og rétti manni sem stóð þar fyrir neðan 

heysáturnar. Niðurstaða Hæstaréttar var á þann veg að slysið hafi orðið við affermingu 

kyrrstæðrar bifreiðar. Dómurinn taldi hins vegar að slysið stæði ekki í neinu sambandi við 

akstur bifreiðarinnar né útbúnað hennar á annan hátt. Var niðurstaða Hæstaréttar því sú að 

slysið hafi ekki orðið af ástæðum sem rekja mátti til notkunar ökutækisins og sýknaði 

eiganda bifreiðarinnar. 
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Niðurstaða Hæstaréttar í framangreindu máli er eðlileg, enda kemur fram í dómnum að slysið 

mátti hvorki rekja til aksturs ökutækisins né annars búnaðar þess. Þrátt fyrir að slysið hafi átt sér 

stað við affermingu ökutækisins verður að líta til þess að affermingin fór fram með handafli og 

enginn sérstakur búnaður ökutækisins var notaður við verkið. Hefði affermingin farið fram með, 

t.d. sérstökum krana bifreiðarinnar og  heysátan hefði vegna notkunar kranans lent á drengnum, 

hefði niðurstaðan að öllum líkindum orðið sú að slysið mætti rekja til notkunar ökutækisins og 

bótaskylda því fyrir hendi. Nefna má annan dóm, sem fjallað hefur verið um af öðru tilefni, þar 

sem bifreiðarstjóri varð fyrir hlassi úr kyrrstæðri vörubifreið sbr: 

 

Hrd. 1995, bls. 1727 

Ökumaður vörubifreiðar var að flytja jarðveg og hugðist afferma bifreiðina. Sjálfvirkur 

losunarbúnaður bifreiðarinnar stóð á sér og brá ökumaðurinn á það ráð að fara aftur fyrir 

bifreiðina og slá með handafli á gaflloku bifreiðarinnar í því skyni að opna gaflinn. Er gaflinn 

opnaðist hrundi jarðvegur yfir ökumanninn og varð hann fyrir tjóni. Í dómi segir að „[l]osun 

og lestun vörubifreiðar er þáttur í notkun hennar. Eins og hér háttaði til verður að telja, að 

bifreiðin hafi verið í venjulegri og eðlilegri notkun sem vörubifreið, þegar slysið bar að 

höndum“. Taldi dómurinn að ökumaðurinn hafi verið við stjórn bifreiðarinnar í skilningi 92. 

gr. UFL og ætti rétt á bótum úr slysatryggingu ökumanns. 

 

Í þessu máli eru aðstæður með öðrum hætti en í Hrd. 1940, bls. 370. Ökumaður bifreiðarinnar 

varð fyrir hlassi úr kyrrstæðri bifreið, en Hæstiréttur leit svo á að þegar slysið varð hafi bifreiðin 

verið í venjulegri og eðlilegri notkun sem vörubifreið og taldi því að slysið uppfyllti þær kröfur 

gerðar eru til þess að slys við fermingu eða affermingu ökutækja falli undir notkunarhugtak 1. 

mgr. 88. gr. UFL. Þó ber að ítreka að efasemdir eru uppi um fordæmisgildi Hrd. 1995, bls. 1727, 

þar sem hann féll fyrir gildistöku laga nr. 32/1998. Hann er þó ágætis dæmi um tilvik þar sem að 

tiltekinn búnaður kyrrstæðrar vörubifreiðar leiðir til þess að hluti farms fellur af bifreiðinni og 

veldur líkamstjóni. Loks má nefna dóm Hæstaréttar þar sem niðurstaðan var í samræmi við Hrd. 

1940, bls. 370, og slys af völdum hlass sem lenti á ökumanni bifreiðar var ekki talið hafa hlotist 

af notkun ökutækis sbr.: 

 

Hrd. 1999, bls. 4717 

G varð fyrir tjóni er verið var að skipa hjallaefni upp á bifreið hans í Húsavíkurhöfn. Til 

verksins var notaður skipskrani. G tók eftir því að trjáspírurnar lágu illa á palli 

vörubifreiðarinnar og hugðist lagfæra farminn svo hann myndi ekki falla út af pallinum eða 

rækist í þegar ekið væri frá höfninni. Er hann kom upp að hlið pallsins á bifreiðinni féll hluti 

farmsins út af pallinum og á G, sem við það féll í sjóinn. Hæstiréttur staðfesti niðurstöðu 
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héraðsdóms á þann veg að er slysið varð hafi bifreiðin verið kyrrstæð og að slysið hafi hvorki 

hlotist af eiginleikum bifreiðarinnar sem ökutækis né af sérstökum búnaði hennar sem 

vörubifreiðar. Slysið var því ekki talið hafa hlotist af vélknúnu ökutæki í notkun í skilningi 1. 

mgr. 88. gr. UFL. 

 

Niðurstaðan er, líkt og áður sagði, í samræmi við niðurstöðu Hæstaréttar í Hrd. 1940, bls. 370. 

Það að hluti farmsins féll á ökumann bifreiðarinnar var á engan hátt tengt notkun ökutækisins. 

Hún var kyrrstæð og sérstakir hættulegir eiginleikar hennar áttu ekki þátt í því að slysið varð. 

 Reglan er því sú samkvæmt íslenskum rétti, að slys sem verða þegar farmur eða hluti farms 

fellur af kyrrstæðu ökutæki teljast þau ekki hafa orðið við notkun ökutækis. Verði slíkt slys hins 

vegar við fermingu eða affermingu kyrrstæðs ökutækis og sérstakur búnaður þess, krani eða 

annar búnaður, er notaður við afferminguna yrði niðurstaðan líklega sú að um notkun ökutækis í 

skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL, að því gefnu að orsakatengsl séu á milli notkunar hins sérstaka 

búnaðar ökutækisins og slyssins. 

 

6.3.10. Dyr ökutækis opnaðar út í umferð 

Ýmis álitefni geta komið upp þegar tekin er afstaða til bótaskyldu af tjóni sem verður þegar dyr 

ökutækis eru opnaðar, t.d. út í umferð með þeim afleiðingum að annað ökutæki rekst á dyrnar. 

Það er ljóst að séu dyr skráningarskylds vélknúins ökutækis opnaðar, með þeim afleiðingum að 

tjón verður á öðru skráningarskyldu vélknúnu ökutæki, myndi fara um slíkt eftir árekstrarreglu 

89. gr. UFL. og ábyrgð á tjóni myndi þá skiptast eftir sök hvors aðila um sig. Reynt hefur á 

álitaefni sem þetta fyrir Hæstarétti og réðust málsúrslit þá af sök hvors aðila um sig sbr.:
85

 

 

Hrd. 1989, bls. 205 

S hafði lagt bifreið sinni í bifreiðastæði við Þingholtsstræti í Reykjavík. Eftir að hafa setið um 

stund í bifreiðinni, leit hún út, og opnaði í kjölfarið dyr bifreiðarinnar, en þá kom M akandi 

eftir götunni og rakst á hurð bifreiðarinnar með þeim afleiðingum að tjón varð á bifreiðinni. 

Deilt var um bótaábyrgð í málinu, en S taldi að M hafi skapað sér bótaábyrgð með 

gáleysislegum akstri. Í niðurstöðu héraðsdóms, sem staðfest var af Hæstarétti segir að 

„[á]greiningur [sé] með aðilum um það hvort umrætt óhapp heyri undir hina hlutlægu 

ábyrgðarreglu 67. gr. umfl. […] eða sakarreglu 68. gr. sömu laga. Þar sem umrætt óhapp varð 

með þeim hætti að stefnandi opnaði dyr bifreiðar sinnar, R-59528, með þeim afleiðingum að 

dyrnar lentu í dyrum bifreiðarinnar G-10901, verður að telja hér um bifreiðaárekstur í 

skilningi 68. gr. umfl og kemur því 67. gr. sömu laga ekki til álita í þessu sambandi.” 

Niðurstaðan var sú að S hefði ekki gætt varúðar er hún opnaði dyrnar á bifreið sinni, og  þar 

sem henni tókst ekki að sýna fram á gáleysislegan akstur gagnaðila var hún látin bera tjón sitt 

sjálf. 
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Ekki hefur verið skorið úr því með óyggjandi hætti, hvaða regla gildir um ábyrgð eiganda 

bifreiðar vegna tjóns, sem verður þegar ökumaður eða farþegi opnar dyr á kyrrstæðu ökutæki og 

vegfarandi verður fyrir hurðinni. Undir slíkum kringumstæðum gæti reynst erfitt að sýna fram á 

að það tjón sem verður, megi rekja til notkunar ökutækis í skilningi UFL, enda bifreiðin kyrrstæð 

og ekki að sjá að slys eða tjón sem verða með þessum hætti, hafi hlotist af hættueiginleikum 

ökutækis. Slíkt tjón myndi því bætast samkvæmt almennum skaðabótareglum. Samkvæmt 5. 

mgr. 27. gr. UFL skal opna dyr ökutækis, eftir að það hefur verið stöðvað eða því lagt, þannig að 

ekki valdi hættu eða óþarfa óþægindum, og færi því um sök þess sem dyrnar opnar eftir þessu 

ákvæði UFL. Um bótaábyrgð færi svo eftir 3. mgr. 90. gr. UFL, þar sem kveðið er á um að 

sakarreglan gildir um tjón, bætist það ekki samkvæmt sérstökum bótareglum laganna.
86

 

 Það hefur þó verið talið líklegt að tjónþoli, sem er gangandi vegfarandi, ríðandi maður eða 

ökumaður farartækis sem ekki er skráningarskylt, geti krafið eiganda ökutækis um bætur 

samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL, ef sýnt er fram á að tjónið hafi orðið þegar verið er að ræsa 

bifreiðina eða stöðva hana.
87

 Þar sem ekki liggja fyrir fordæmi dómstóla hér á landi, má líta til 

danskrar dómaframkvæmd, en þar hafa fallið dómar sem stutt geta framangreinda ályktun. Í 

Danmörku hefur verið litið svo á að séu dyr kyrrstæðrar bifreiðir opnaðar, með þeim afleiðingum 

að þær valda tjóni á gangandi vegfarendum, hjólreiðamönnum eða öðrum fyrir utan ökutæki, 

getur hin hlutlæga ábyrgðarregla 101. gr. FL átt við um tjónið. Það er þó gerð sú krafa að sýnt sé 

fram á að tjónið verði strax í kjölfar þess að ökutækinu hefur verið lagt eða það ræst. Í slíkum 

tilfellum hefur opnun dyra bifreiðarinnar verið álitin notkun þess sem samgöngutæki í skilningi 

101. gr. FL. Til skýringar má nefna nokkra dóma þar sem afstaða hefur verið tekin til þessa 

álitaefnis sbr.:
88

 

 

Ufr. 1958, bls. 1035 Ø 

Farþegi leigubifreiðar opnaði dyr hennar út í umferð, í sama mund og bifreiðin var gangsett. 

Hjólreiðamaður lenti á hurð leigubifreiðarinnar og varð fyrir tjóni. Niðurstaða dómsins var sú 

að tjónið hafi orðið í nánum tengslum við ræsingu bifreiðarinnar og á meðan hún var í notkun 

sem ökutæki. Því taldi dómurinn að tjónið ætti að bætast samkvæmt sakarlíkindareglu 

þágildandi umferðarlaga. 
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Líkt og kom fram í kafla 6.3.8. er ekki fyrir hendi árekstrarregla í FL, líkt og í UFL. Því gildir 

framangreind regla, um tjón sem verður þegar dyr ökutækis eru opnaðar einnig þegar það er 

annað skráningarskylt ökutæki sem verður fyrir tjóninu. Verði tjónið hins vegar ekki í beinum 

tengslum við lagningu eða gangsetningu ökutækisins, hefur hin hlutlæga ábyrgðarregla ekki verið 

talin gilda um tjón af þessu tagi í dönskum rétti. Ekki er að finna nákvæmar vísbendingar um það 

hversu langur tími má líða frá gangsetningu eða lagningu ökutækis, og þangað til dyrnar eru 

opnaðar, til að hin hlutlæga bótaábyrgð falli niður samkvæmt dönskum rétti. Þó má varla líða 

nema skammur tími, í mesta lagi örfáar mínútur, til þess að hin hlutlæga ábyrgðarregla í 101. gr. 

FL eigi við um slysið sbr.: 

 

FED 1999.1198 AK ( 14. september 1998 ) 

8 ára sonur ökumanns opnaði dyr bifreiðar föður síns, á leið út úr bifreiðinni, með þeim 

afleiðingum að bifreið sem lagt var við hliðina varð fyrir tjóni. Þegar tekin var afstaða til þess 

hvort tjónið ætti að bætast samkvæmt bótareglum FL, var tekið mið af því að ökumaðurinn 

og sonur hans höfðu setið í bifreiðinni í u.þ.b. korter, eftir að ökutækinu var lagt,  þangað til 

þeir stigu út og tjónið varð. Þar sem svo langur tími hafði liðið var ekki talið að tjónið hafi 

orðið í kjölfar þess að ökutækinu var lagt, og þar af leiðandi ekki bótaskylt samkvæmt 

hlutlægum ábyrgðarreglunni í FL. 

 

Í Danmörku hefur tjón af þessum toga, eingöngu verið talið bótaskylt samkvæmt hinni hlutlægu 

ábyrgðarreglu, ef það hefur orðið strax í kjölfar þess að bifreið er lagt, eða þegar verið er að stíga 

upp í bifreið til að aka henni af stað. Verði tjón á einhvern hátt undir öðrum kringumstæðum en 

þessum, hefur það ekki verið talið bótaskylt á hlutlægum grundvelli sbr.: 

 

FED 1998.890 AK ( 2. desember 1996 ) 

Bifreið A hafði verið lagt við verslunarmiðstöð, en A fór svo inn í verslunarmiðstöðina með 

dóttur sinni. Á leið inn í verslunarmiðstöðina, áttaði dóttir A sig á því að hún hafði gleymt 

veskinu sínu í bifreiðinni og hljóp því til baka til að sækja það. Er hún opnaði hurðina á 

bifreiðinni, skall hurðin utan í bifreiðina við hliðina á og olli tjóni. Tjónið var ekki talið 

bótaskylt á grundvelli hlutlægu ábyrgðarreglunnar í FL, þar sem það hafi ekki orðið er 

tjónvaldur var á leið út úr bifreiðinni í kjölfar lagningar, né þegar tjónvaldur steig upp í 

bifreiðina til þess að fara á brott með henni. 

 

Ljóst er að tjón sem yrði undir þessum kringumstæðum hér á landi færi eftir árekstrarreglu 89. gr. 

UFL, enda er um að ræða tvær skráningarskyldar bifreiðir sem rekast á. Niðurstaðan er þó 

áhugaverð og sýnir hversu þröngt mál af þessum toga eru túlkuð í dönskum rétti. 
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 Líkt og kom fram í upphafi þessa kafla hefur ekki verið skorið úr því með skýrum hætti 

hvernig færi um bótaskyldu þegar dyr á skráningarskyldu ökutæki eru opnaðar með þeim 

afleiðingum að gangandi vegfarendur eða farartæki sem ekki eru skráningarskyld verða fyrir 

tjóni. Væri það ökutæki sem tjóninu veldur kyrrstætt, myndi bótaábyrgð í flestum tilvikum fara 

eftir sakarreglunni, en ekki er víst hver niðurstaðan yrði ef tjónið yrði í tengslum við 

gangsetningu eða lagningu ökutækisins. Í Danmörku hefur slíkt tjón verið talið bótaskylt 

samkvæmt hlutlægu ábyrgðarreglunni í FL, en einungis ef tjónið verður strax í kjölfar þess að 

bifreiðinni er lagt eða í aðdraganda þess að bifreiðin er gangsett. Undir slíkum kringumstæðum 

hafa tengsl við notkun bifreiðarinnar sem ökutækis verið talin fyrir hendi og ekki er ólíklegt að 

svipuð niðurstaða fengist í sambærilegu máli hér á landi. 

 

6.3.11. Tjón farþega í kyrrstæðum ökutækjum 

Notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL kemur sjaldan til skoðunar þegar farþegar verða fyrir tjóni í 

eða af völdum kyrrstæðs ökutækis. Á það hefur þó reynt fyrir Hæstarétti í tengslum við slys er 

farþegar verða fyrir hurð kyrrstæðra ökutækja og hljóta tjón af. Fyrr hefur verið gert grein fyrir 

túlkun Hæstaréttar í Hrd. 1944, bls. 277, Hrd. 1950, bls. 76 og Hrd. 1950, bls. 153, þar sem 

farþegar í almenningsvögnum klemmdust á hurðum þeirra, en í öllum tilvikum var bótaréttur 

talinn vera fyrir hendi, þar sem almenningsvagninum hafði verið ekið af stað eða bifreiðarstjórinn 

ekki gætt nægjanlega að því að dyr væru lokaðar áður en ekið var af stað. Samkvæmt 

dómafordæmum Hæstaréttar hefur því verið talið skilyrði fyrir bótarétti í tilvikum sem þessum, 

að ökutækið hafi verið á ferð er slysið varð eða sönnuð sé saknæm háttsemi bifreiðastjórans. Frá 

þessu hefur þó verið vikið og hin hlutlæga ábyrgðarregla talin eiga við vegna tjóns farþega sem 

hlaust er hurð kyrrstæðrar bifreiðar skall á hann sbr.:
89

 

 

Hrd. 1981, bls. 1203 

Í þessi máli varð maður fyrir tjón er afturhurð kyrrstæðrar leigubifreiðar skall á hann er hann 

var að sækja farangur sinn í aftursæti bifreiðarinnar. Héraðsdómur sýknaði í málinu þar sem 

slysið mætti hvorki rekja til hreyfingar bifreiðarinnar né annarra hættueiginleika sem væru 

einkennandi fyrir bifreiðar. Hæstiréttur taldi hins vegar að sá verknaður, að sækja farangur  í 

kyrrstæða bifreið væri slíkur þáttur í notkun bifreiðarinnar sem ökutækis í umferð að hin 

hlutlæga ábyrgðarregla þágildandi umferðarlaga ætti við um tjón mannsins. 

 

                                                           
89

 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónsbætur, bls. 54 



76 
 

Þessi niðurstaða gengur lengra en þeir dómar sem áður höfðu fallið um svipuð tilvik og gildissvið 

hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu er víkkað svo um munar. Bent hefur verið á líkindi á milli 

framangreindrar niðurstöðu Hæstaréttar og túlkunar á 101. gr. FL.
90

 Samkvæmt 101. gr. FL er 

það meginskilyrði fyrir bótaskyldu að tjón hafi hlotist af umferðaróhappi. Hugtakið 

umferðaróhapp hefur verið skilgreint svo, að það séu atvik, sem í eðli sínu eru dæmigerð 

afleiðing þess að vélknúið ökutæki er notað í umferð.
91

 Það má taka undir hið augljósa með 

Hæstarétti að það að sækja farangur sinn í kyrrstæða bifreið sé þáttur í notkun hennar, en að það 

sé slíkur þáttur í notkun bifreiðar að hin hlutlæga ábyrgð eigi við er erfiðara samþykkja. Áður 

hefur verið gert grein fyrir þeirri grunnhugsun að baki ströngum ábyrgðarákvæðum UFL, að 

bifreiðir séu hættuleg tæki og þar af leiðandi skuli hlutlæg ábyrgðarregla gilda um tjón sem hlýst 

af notkun þeirra. Reglurnar hafa ekki verið taldar eiga við um alla notkun ökutækja, heldur þá 

notkun ökutækja þar sem sérstaða bifreiðar getur að einhverju leyti komið til greina og tjón sem 

verður, er í nokkuð nánu og fyrirsjáanlegu sambandi við slíka notkun.
92

 Þrátt fyrir þróun í 

skýringu á notkunarhugtaki UFL, í þá átt að gildissvið reglunnar hefur víkkað, verður, þegar 

afstaða er tekin til bótaskyldu, að líta til þeirra hugmynda sem liggja að baki ströngum 

ábyrgðarreglum líkt og 1. mgr. 88. gr. UFL. Það verður vart sagt að dyr á bifreiðum og augljósir 

eiginleikar slíkra dyra séu þess eðlis að telja megi til hættulegra eiginleika bifreiða sem ökutækja. 

Á mjög svipað álitaefni hefur reynt fyrir héraðsdómi þar sem niðurstaða dómsins varð önnur en í 

Hrd. 1981, bls. 1203 sbr.: 

 

Hérd. Rvk. 6. nóvember 2008 (E-2867/2008) 

Kona sem hafði setið í hægra farþegasæti bifreiðar að framanverðu var að stíga út úr 

bifreiðinni þegar annar aðili lokaði hægri afturhurð bifreiðarinnar, þannig að hönd konunnar 

klemmdist. Í slysinu missti hún framan af einum fingri. Niðurstaða héraðsdóms var á þann 

veg að slysið mætti ekki rekja til hreyfingar bifreiðarinnar né af hættueiginleikum 

bifreiðarinnar sem ökutækis. Því mætti ekki rekja slysið til notkunar vélknúins ökutækis í 

skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 

Sé litið til þeirra hugmynda sem liggja að baki hlutlægum ábyrgðarreglum vegna tjóns af 

ökutækjum, verður að telja niðurstöðu héraðsdóms í framangreindu máli eðlilegri en 

niðurstöðuna í Hrd. 1981, bls. 1203. Í héraðsdómi kemur fram að slysið hafi ekki mátt rekja til 

hættueiginleika bifreiðarinnar sem ökutækis né til hreyfingar þess og því er sýknað í málinu. 
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 Sé litið svo á að sá dyr á bifreiðum séu ekki sérstakur hættulegur eiginleiki bifreiða sem 

ökutækis ber vart að túlka framangreinda dómaframkvæmd á þann hátt að hlutlæga 

ábyrgðarreglan eigi alltaf við í tilvikum sem þessum ef ökutækið er á ferð. Í þeim dómum sem 

hafa verið nefndir, þar sem farþegar almenningsvagna klemmdu sig á hurðum þeirra, var 

bótaskylda ekki dæmd vegna þess eins að ökutækin voru á ferð. Í Hrd. 1944, bls. 277 var sannað 

að bifreiðin var farin af stað er slysið varð, en tjónþoli hafði sleppt takinu af slá í lofti vagnsins til 

að liðka fyrir útgöngu farþegar, er hann hrasaði og greip í dyrastaf afturhurðarinnar, sem síðar var 

skellt á fingur hans. Sök var ekki sönnuð á bifreiðarstjórann en bótaskylda var þó talin fyrir hendi 

þar sem bifreiðinni hafði verið ekið af stað. Líklega hefur ferð vagnsins haft þær afleiðingar að 

tjónþoli missti jafnvægið og hrasaði, en það var í raun orsök þess að hann klemmdist. Í þessu 

máli virðast því vera orsakatengsl á milli ferðar vagnsins og tjónsatburðar. Í Hrd. 1950, bls. 76 

og Hrd. 1950, bls. 153 var í báðum tilvikum fyrir hendi sök bifreiðarstjórans, en sannað þótti að í 

báðum tilvikum hefði hann ekki gætt að því að hurðin væri lokuð áður en hann lagði af stað og 

því var bótaskylda talin vera fyrir hendi. Það eru því í þessum tilvikum önnur atvik, en sú 

staðreynd ein að bifreiðin hafi verið á ferð, sem réðu því hver niðurstaða Hæstaréttar varð. 

Klemmi farþegi sig á hurð bifreiðar sem er á ferð, án þess að nokkur orsakatengsl séu á milli 

ferðar bifreiðarinnar og slyssins, yrði því varla um atvik að ræða sem væri bótaskylt samkvæmt 

hinni hlutlægu ábyrgðarreglu 1. mgr. 88. gr. UFL. En þar sem ekki hefur reynt á atvik af því tagi 

er erfitt að fullyrða hver niðurstaða dómstóla yrði í slíku máli. 

 Ýmis önnur tjónsatvik geta hent farþega kyrrstæðra ökutækja, en undir flestum 

kringumstæðum yrði niðurstaðan sú að ábyrgðarregla 1. mgr. 88. gr. UFL ætti ekki við um slysið. 

Verði farþegi t.d. fyrir tjóni er hann er að stíga út úr kyrrstæðri bifreið myndi það líklega ekki 

falla undir hina hlutlægu ábyrgðarreglu.
93

 

 

Hrd. 1981, bls. 473 

Farþegi sem var á leið út úr bifreið krækti hægri fæti í öryggisbelti í bifreiðinni, féll við og 

varð fyrir líkamstjóni. Var eigandi bifreiðarinnar sýknaður þar sem ekki var sýnt fram á 

slysið mætti rekja til vanbúnaðar. Bótakrafan var ekki reist á 67. gr. þágildandi umferðarlaga 

og því var ekki tekin afstaða til þess hvort að hún ætti við. 

 

Líklega hefði niðurstaða dómsins orðið sú sama ef farþeginn hefði byggt bótakröfu sína á 

hlutlægu ábyrgðarreglunni. Ekki verður séð að slys sem verður með þessum hætti megi rekja til 
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sérstakra hættulegra eiginleika bifreiðarinnar sem ökutækis og því ætti tjónið ekki að bætast 

samkvæmt hinni hlutlægu ábyrgðarreglu. Því hefur einnig verið slegið föstu í dómum Hæstaréttar 

að slys sem verða er menn eru að fara út úr kyrrstæðu ökutæki bætast ekki samkvæmt hlutlægu 

bótareglunni sbr. t.d.:
94

 

 

Hrd. 1997, bls. 3287 

K var á leið út úr olíubifreið og til þess þurfti hann að fara aftur á bak niður tvö þrep úr 

stýrishúsi bifreiðarinnar. Á leið sinni niður skrikaði honum fótur og féll hann til jarðar. 

Hæstiréttur taldi að för hans úr stýrishúsi bifreiðarinnar væri ekki tengd nokkru því, sem 

varðaði stjórnun hennar og að slysið félli utan gildissviðs 92. gr. 

 

Hrd. 2000, bls. 1791 

Ökumaður dráttarvélar varð fyrir tjóni er hann var að huga að búnaði heybindivélar sem 

dráttarvélin var með í eftirdragi. Í dómi Hæstaréttar kemur fram að sú athöfn að stíga niður af 

dráttarvél til að athuga umræddan búnað væri ekki þáttur í stjórn dráttarvélarinnar í skilningi 

92. gr. UFL. 

 

Slys sem verða á mönnum er þeir stíga út úr ökutækjum, hvort sem um ökumann eða farþega er 

að ræða, bætast því ekki samkvæmt hinni hlutlægu ábyrgðarreglu 1. mgr. 88. gr. UFL. Það er í 

raun mjög eðlileg niðurstaða ef hafðar eru í huga þær hugmyndir sem liggja að baki hlutlægu 

ábyrgðarreglunni í UFL og hafa áður verið reifaðar. 

 

6.3.12. Hjólbarði ökutækis springur 

Íslenskir dómstólar hafa í nokkrum málum gengið ansi langt í að fella tjónsatburði undir hina 

hlutlægu ábyrgðarreglu. Sem gott dæmi má nefna mál þar sem krafist var bóta úr slysatryggingu 

ökumanns vegna tjóns sem varð er hjólbarði bifreiðar sprakk við loftdælingu: 

 

Hrd. 1996, bls. 3141 

Stjórnandi vörubifreiðar var að dæla lofti í dekk bifreiðarinnar á bensínstöð í Hveragerði. Er 

hann var að dæla lofti í dekkið sprakk hjólbarðinn skyndilega og þeyttist ökumaðurinn frá 

bifreiðinni og slasaðist. Ekki var ljóst hver var nákvæm ástæða þess að hjólbarðinn sprakk. 

Krafðist hann bóta úr slysatryggingu ökumanns samkvæmt 92. gr. UFL. Hæstiréttur féllst á 

bótakröfu ökumannsins með svohljóðandi rökstuðningi: „Þegar litið er til atvika að slysi 

stefnda og þess, hvernig ákvæði 92. gr. [UFL] um slysatryggingu ökumanns eru skýrð í 

hæstaréttardómum, sem prentaðir eru í dómasafni 1995, bls. 856 og 1727, verður fallist á þá 

niðurstöðu héraðsdómara, að slysatrygging sú, sem keypt var hjá áfrýjanda vegna 

bifreiðarinnar [...], taki til slyssins“. 
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Í þessum dómi er vísað í notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL með því að vísa til skýringa 

Hæstaréttar í tveimur dómum, þar sem því var slegið föstu að slys sem urðu við notkun ökutækja 

í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL væru bótaskyld úr slysatryggingu ökumanns samkvæmt 92. gr. 

UFL. Því má skilja framangreindan dóm á þann hátt að það teljist notkun ökutækis að dæla lofti í 

dekk þess. Þessi dómur hefur verið talinn ganga nokkuð langt og víkka gildissvið hinna hlutlægu 

ábyrgðarreglu mikið. Þar sem dómurinn féll fyrir gildistöku laga nr. 32/1998 og í ljósi þeirrar 

gagnrýni sem framangreind niðurstaða Hæstaréttar hefur fengið er alls óvíst hvort að sama 

niðurstaða fengist ef mál af þessu tagi kæmi til kasta Hæstaréttar í dag. 
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7. Samantekt og niðurstöður 

Hér að framan var gert grein fyrir túlkun íslenskra dómstóla á notkunarhugtaki 1. mgr. 88. gr. 

UFL og reynt að varpa ljósi á merkingu hugtaksins. 

Í 2. kafla ritgerðarinnar var fjallað um sögulega þróun reglna um tjón af völdum vélknúinna 

ökutækja hér á landi. Gert var grein fyrir bótareglum laga nr. 21/1914 um notkun bifreiða, en 1. 

mgr. 13. gr. þeirra laga innihélt sakarlíkindareglu þar sem sú krafa var einungis gerð að tjónþoli 

sýndi fram á að hann hafi orðið fyrir tjóni af völdum háttsemi annars manns og bar þá tjónvaldi 

að sýna fram á að tjóninu hafi ekki verið valdið með saknæmri háttsemi. Þróunin varð þó sú að 

bótareglunni var í raun beitt líkt og um hlutlæga ábyrgðarreglu væri að ræða. Þá var fjallað um þá 

breytingu sem varð á bótareglum vegna tjóns af völdum bifreiða með setningu laga nr. 26/1958, 

en þá var tekin upp hlutlæg ábyrgðarregla vegna tjóns sem rekja mátti til notkunar ökutækja. Með 

setningu umferðarlaga nr. 26/1958 var einnig gerð sú breyting að lögin náðu til allra 

skráningarskyldra ökutækja, þ.á.m. dráttarvéla en samkvæmt eldri reglum giltu bótareglurnar 

eingöngu um tjón af völdum notkunar bifreiða og bifhjóla. Í 2. kafla var loks fjallað um setningu 

UFL og þær breytingar sem stóð til að gera á bótareglum laganna með setningu þeirra. 

Samkvæmt fyrsta frumvarpi til UFL var ætlunin að taka upp sömu bótareglur og gilda í dönskum 

rétti í dag, en í meðförum þingsins tók frumvarpið breytingum og haldið var í hlutlæga 

ábyrgðarreglu vegna tjóns sem rekja mætti til notkunar bifreiða. Með lögunum var ákvæði um 

slysatryggingu ökumanns einnig lögfest í 92. gr. UFL. 

 Í 3. kafla ritgerðarinnar var fjallað í stuttu máli um hlutlægar ábyrgðarreglur og þau rök sem 

liggja að baki slíkum reglum. Gert var grein fyrir þeim grunnhugmyndum sem liggja að baki 

slíkum reglum og einnig þeim hugmyndum sem sérstaklega liggja að baki hlutlægum 

ábyrgðarreglum vegna notkunar bifreiða. Í kaflanum var einnig fjallað um hvaða reglur gilda um 

tjón af völdum bifreiða í Noregi, Danmörku og Svíþjóð. Sú könnun leiddi í ljós að reglurnar eru 

töluvert frábrugðnar þeim íslensku og gagnast því takmarkað við skýringu 1. mgr. 88. gr. UFL. 

Þó er ýmislegt líkt og á einhverjum sviðum má líta til dómaframkvæmdar á Norðurlöndunum við 

skýringu á notkunarhugtaki 1. mgr. 88. gr. UFL. 

 Í 4. kafla var svo fjallað almennt um 1. mgr. 88. gr. UFL og helstu hugtök skýrð sem máli 

skipta varðandi umfjöllunina. Gert var grein fyrir landfræðilegu gildissviði laganna og hver það 

er sem ber ábyrgð á tjóni sem ökutæki veldur. Þá var skýrt hvers konar ökutæki teljast vera 

skráningarskyld vélknúin ökutæki í skilningi UFL. Í kafla 4.5. var fjallað um hvaða tjón bætist 
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samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL og reglur um meðábyrgð tjónþola. Samkvæmt 2. mgr. 88. gr. UFL 

má lækka eða fella niður bætur vegna líkamstjóns eða missis framfæranda sé sýnt fram á ásetning 

eða stórkostlegt gáleysi tjónþola. Einungis er gerð krafa um einfalt gáleysi þegar um munatjón er 

að ræða. Niðurstaðan var sú að dómstólar gera ríkar kröfur um að sýnt sé fram á að gáleysi sé svo 

stórkostlegt að það myndi leiða til takmörkunar eða niðurfellingar á bótarétti. Af Hrd. 1997, bls. 

3523, þar sem farþega í bifreið sem valt, voru dæmdar fullar bætur þrátt fyrir að hafa ekki verið í 

öryggisbelti er slysið varð, má draga þá ályktun að lítilsháttar frávik frá skráðum hátternisreglum 

myndi líklega ekki leiða til þess að gáleysi tjónþola yrði talið stórkostlegt. Sé hins vegar sýnt 

fram á alvarlegt brot á umferðarreglum myndi Hæstiréttur beita heimildinni til að skerða eða fella 

niður bætur til tjónþola. Það er hins vegar ljóst af niðurstöðum Hæstaréttar í Hrd. 1997, bls. 1071 

og Hrd. 1999, bls. 3217 að leggi tjónþoli sig í óþarfa hættu takmarka dómstólar eða fella niður 

bótarétt tjónþola. Þetta á sérstaklega við ef tjónþola, í ljósi reynslu sinnar, mátti vera ljós sú hætta 

sem stafaði af háttsemi hans. Þá var einnig gert grein fyrir þeirri skoðun fræðimanna að með 

lögfestingu 2. mgr. 88. gr. UFL sé sakarskipting að mestu leyti úr sögunni vegna slysa sem 

gangandi vegfarendur, hjólreiðamenn, ríðandi menn og farþegar verða fyrir af notkun ökutækis. 

Þrátt fyrir framangreinda ályktun liggur fyrir Hrd. 10. apríl 2008 (nr. 352/2007) þar sem ölvaður 

maður varð fyrir bifreið og var hann dæmdur til að bera 1/3 hluta tjóns síns sjálfur vegna 

stórkostlegs gáleysis. Það er því ekki útilokað að til sakarskiptingar geti komið í slíkum tilfellum 

ef sönnun tekst um að gáleysi tjónþola hafi verið stórkostlegt. Einnig var fjallað um eldri 

dómvenju hér á landi þess efnis að farþegar sem tóku sér far með ölvuðum ökumanni voru taldir 

hafa fyrirgert rétti sínum til bóta á grundvelli reglna um áhættutöku, og þá breytingu sem átti sér 

stað með Hrd. 2001, bls. 3451, þar sem reglum 2. mgr. 88. gr. UFL um meðábyrgð var beitt í 

slíku tilfelli. Sú túlkun Hæstaréttar hefur svo verið staðfest síðar með fleiri dómum. Í kafla 4.6. 

var svo umfjöllun um þá kröfu að tjónþoli sýni fram á orsakatengsl milli tjóns og notkunar 

ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL.  

 Í 5. kafla ritgerðarinnar var gert grein fyrir slysatryggingu ökumanns og eiganda samkvæmt 

92. gr. UFL. Samkvæmt reglunni bætir slysatrygging ökumanns eingöngu líkamstjón og réttur 

ökumanns til bóta er óháður því hvort að eigandi bifreiðarinnar hafi á einhvern hátt firrt sjálfan 

sig bótarétti. Í kafla 5.2.1. var gert grein fyrir því skilyrði bótaréttar úr slysatryggingu ökumanns 

að tjón verði rakið til notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Fjallað var um þá óvissu 

sem ríkti um umfang slysatryggingarinnar fram að því er Hrd. 1995, bls. 856 féll, en þá var því 
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slegið föstu af Hæstarétti að 92. gr. UFL bætti einnig tjón vegna slysa á ökumanni sem hlýst af 

notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Með lögum nr. 32/1998 var 92. gr. UFL breytt á 

þann veg að skilyrði bótaréttar úr slysatryggingu ökumanns eru þau að ökumaður verður að hafa 

verið við stjórn ökutækis og slysið verður að mega rekja til notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 

88. gr. UFL. Einnig var gert grein fyrir nokkrum dómum sem féllu á tímabilinu frá því að Hrd. 

1995, bls. 856 féll og fram að setningu laga nr. 32/1998, en þeir dómar eru taldir hafa mjög vægt 

fordæmisgildi við túlkun á notkunarhugtaki 1. mgr. 88. gr. UFL. Eftir að því skilyrði var bætt inn 

í 92. gr. UFL, að slys verði að hafa hlotist af notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL hafa 

dómar er varða slysatryggingu ökumanns fordæmisgildi við túlkun á notkunarhugtakinu. Í kafla 

5.2.2. var svo fjallað um hitt skilyrði bótaréttar úr slysatryggingu ökumanns, að slys hafi orðið er 

ökumaður var við stjórn ökutækisins. Það er enn nokkuð óljóst hvað felst í því að vera við stjórn 

ökutækis og þrátt fyrir nokkurn fjölda dóma varðandi það atriði hefur það ekki verið skýrt með 

fullnægjandi hætti. Það liggur þó fyrir að slys sem verða er ökumenn eru að stíga út úr bifreiðum 

sínum teljast ekki hafa orðið við stjórn ökutækis sbr. Hrd. 1997, bls. 3287 og Hrd. 2000, bls. 

1791. Þó má ætla, að sé því slegið föstu að slys hafi orðið við notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 

88. gr. UFL, þá sé skilyrðinu um að það ökumaður hafi verið við stjórn ökutækisins í flestum 

tilvikum fullnægt. Á þetta sérstaklega við ef að slysið verður í tengslum við starfa ökumannsins 

t.d. við fermingu eða affermingu ökutækisins. 

 6. kafli ritgerðarinnar fjallar um notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. UFL og er meginkafli 

ritgerðarinnar. Í upphafi var gert grein fyrir þeim grunnhugmyndum sem liggja að baki 

notkunarhugtaki UFL og hvers konar notkun ökutækja er átt við í 1. mgr. 88. gr. UFL. 

Notkunarhugtak laganna tekur ekki til hvers konar notkunar ökutækja heldur einungis þeirrar 

notkunar þar sem um er að ræða sérstaka hættueiginleika ökutækja. Samfara tækniþróun og 

lagabreytingum hefur túlkun dómstóla á notkunarhugtaki UFL víkkað og í kaflanum er gert grein 

fyrir þeirri þróun. Það er hins vegar ljóst að í nánast öllum tilvikum þegar ökutæki veldur tjóni á 

ferð, þá má rekja slíkt tjón til notkunar ökutækis í skilningi UFL.  

Í kafla 6.2.2. var fjallað um hættulega eiginleika tengda búnaði ökutækja, bæði almennum og 

sérstökum. Gert var grein fyrir nokkrum dómum Hæstaréttar þar sem að slys hefur orðið vegna 

sérstaks búnaðar ökutækja og undir hvaða kringumstæðum slík slys teljast hafa orðið vegna 

notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Af dómafordæmum er ljóst að ef rekja má slys 

til búnaðar sem er hluti af eðlilegum vélbúnaði bifreiða sem sérstaklega eru gerðar til t.d. 
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vöruflutninga, þá geta slík slys verið talin bótaskyld á grundvelli hinar hlutlægu ábyrgðarreglu. 

Fjallað var um niðurstöðu Hæstaréttar í Hrd. 25. október 2007 (nr. 146/2007) þar sem 

sjálfvirkur hleðslujöfnunarbúnaður fór í gang er verið var að afferma kyrrstæða sendibifreið. 

Taldi Hæstiréttur að búnaðurinn væri hluti af vélbúnaði bifreiðar sem sérstaklega var gerð til 

vöruflutninga og því mætti rekja slysið til eðlilegrar notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. 

UFL. Af þeim dómi má draga þá ályktun að slys sem hlýst af sérstökum búnaði tiltekinna bifreiða 

geti undir ákveðnum kringumstæðum, t.d. þegar verið er að ferma eða afferma bifreið, verið rakið 

til notkunar þeirra í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Þá var gert grein fyrir Hrd. 2002, bls. 4254, 

þar sem pallur vörubifreiðar seig á bifvélavirkja sem var að vinna að viðgerð hennar, en í því 

tilviki var ekki talið að um notkun ökutækis hefði verið að ræða. Í kafla 6.2.2. var einnig fjallað 

um ökutæki sem eru búin sérstökum búnaði eða eru sérstakrar gerðar sem gerir það að verkum að 

þau nýtast aðeins í sérhæfð verkefni. Var þar fjallað um niðurstöðuna í ÚV 27. maí 2008 

(69/2008) þar sem slys varð er dæla á steypudælubifreið slóst utan í mann með þeim afleiðingum 

að hann hlaut af líkamstjón. Niðurstaða nefndarinnar var á þann veg að þar sem bifreiðin var 

tryggð sem steypudælubifreið og hún var í venjulegri og eðlilegri notkun sem slík væri slysið 

bótaskylt á grundvelli 1. mgr. 88. gr. UFL. Draga má þá ályktun af niðurstöðu nefndarinnar að 

tjón sem hlýst af sérstakri notkun bifreiða, líkt og steypudælubifreiða, sem eru vátryggðar sem 

slíkar, teljast hafa orðið við notkun þeirra í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL séu önnur skilyrði 

notkunarhugtaksins uppfyllt.  

 Þá var einnig komist að þeirri niðurstöðu að samkvæmt dómaframkvæmd hér á landi telst 

steinkast undan hjólum ökutækja vera einn hættueiginleika ökutækja og tjón af völdum steinkasts 

telst því hafa orðið við notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Fjallað var í stuttu máli 

um tjón á munum sem fluttir eru með ökutæki, en slíkt tjón bætist samkvæmt 1. mgr. 88. gr. 

UFL. Í kafla 6.2.4. var svo fjallað um tjón vegna hluta sem falla af ökutækjum á ferð. Verði tjón á 

mönnum eða munum vegna hluta sem falla af ökutæki verður bótaábyrgð dæmd eftir 1. mgr. 88. 

gr. UFL. Sú regla á a.m.k. við ef að slys eða tjón verður strax í kjölfar þess að hlutur fellur af 

ökutæki. Líði langur tími frá því að hlutur fellur af bifreið og þangað til hann veldur tjóni er hins 

vegar ólíklegt að bótaábyrgð færi eftir 1. mgr. 88. gr. UFL. Ekki liggur fyrir hversu langur tími 

þarf að líða frá því að hlutur fellur af ökutæki til að tjón bætist samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL og 

var leitað vísbendinga í danskri dómaframkvæmd varðandi það hvar tímamörkin liggja. Þá var 

fjallað um slys sem verða er ökutæki kippast til við gangsetningu, en samkvæmt dómvenju telst 
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tjón sem verður við slíkar aðstæður hafa hlotist af notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. 

UFL. 

 Í kafla 6.3. var svo fjallað um tjón sem verður vegna kyrrstæðra ökutækja. Fjallað var um þá 

dómvenju Hæstaréttar að telja að slys sem verða við fermingu eða affermingu ökutækja megi 

rekja til notkunar ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Aðalreglan er sú að orsakist tjónsatvik 

beinlínis af vél bifreiðar í gangi og öðrum tækjum, sem telja má til eðlilegs búnaðar til að ferma 

eða afferma flutningabifreið á venjulegan hátt, þá hefur það verið álitin notkun ökutækis í 

skilningi UFL.
95

 Þá var gert grein fyrir niðurstöðu Hæstaréttar í Hrd. 9. nóvember 2006 

(150/2006) en samkvæmt henni er hvorki nauðsynlegt að aflvél ökutækisins sé í gangi né að 

notaður sé áfastur búnaður ökutækis við fermingu eða affermingu, til að unnt sé að fella atvik 

undir bótareglu 1. mgr. 88. gr. UFL. Fjallað var um þá hárfínu línu sem getur verið á milli þess 

þegar slys telst hafa orðið við fermingu eða affermingu á ökutæki, sem samkvæmt dómvenju telst 

vera notkun ökutækis, og þess þegar litið er svo á að kranar eða önnur tæki á ökutækjum hafi 

verið í notkun sem sjálfstæðar vinnuvélar, en slys sem verða við slíka notkun teljast ekki 

bótaskyld á grundvelli 1. mgr. 88. gr. UFL.  

Í kafla 6.3.3. var svo fjallað um slys sem verða við fermingu eða affermingu ökutækja án þess 

að notaður sé sérstakur búnaður þeirra. Niðurstaðan var sú að sé handafli eða öðrum tækjum sem 

ekki eru hluti af búnaði ökutækisins beitt við fermingu eða affermingu ökutækis, teljast slík slys 

ekki hafa orðið við notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Ástæðan liggur í því að undir 

slíkum kringumstæðum eru ekki fyrir hendi orsakatengsl á milli slyss og sérstakra 

hættueiginleika ökutækis. Í kjölfar var svo gert grein fyrir því hvernig fer um bótaábyrgð ef slys 

verður við undirbúning eða frágang í kjölfar fermingar eða affermingar ökutækis. Þar gildir sama 

regla og áður, slys sem verða við slíkar aðstæður teljast ekki bótaskyld á grundvelli 1. mgr. 88. 

gr. UFL, nema sýnt sé fram á að slysið megi á einhvern hátt rekja til hættueiginleika ökutækisins 

sem verið er að ferma eða afferma. Einnig var fjallað um tilvik þar sem slys verða á eftirvögnum 

bifreiða, en samkvæmt UFL teljast slíkir vagnar ekki vera skráningarskyld vélknúin ökutæki. Sé 

mið tekið af dómaframkvæmd og niðurstöðu ÚV 26. mars 2008 (38/2008) teljast slík slys, séu 

skilyrði notkunarhugtaks 1. mgr. 88. gr. UFL fyrir hendi, hafa orðið við notkun ökutækisins sem 

dregur vagninn og eru því bótaskyld úr ábyrgðartryggingu þess.  
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Í kafla 6.3.6. var fjallað um slys og tjón sem verður þegar áföstum vinnuvélum ökutækja er 

beitt sem sjálfstæðum vinnuvélum. Hæstiréttur hefur litið svo á að sé vélbúnaði ökutækis, t.d. 

áföstum krana, beitt á þann hátt, að um sjálfstæða notkun vinnuvélarinnar sé að ræða, fellur slík 

notkun utan notkunarhugtaks 1. mgr. 88. gr. UFL og fer því um tjón af völdum slíkrar notkunar 

eftir almennum reglum skaðabótaréttarins. Mörkin geta þó verið hárfín líkt og niðurstaðan í Hrd. 

1998, bls. 3378 gefur til kynna. Í kafla 6.3.7. var sérstaklega fjallað um slys af völdum notkunar 

dráttarvéla. Ástæða þess að fjallað var um slík slys í sérstökum kafla er sú að dráttarvélar eru í 

ríkum mæli notaðar til að draga og knýja áfram önnur ökutæki eða vinnuvélar, en það hefur í 

ýmsum tilvikum leitt til óvissu um gildissvið 1. mgr. 88. gr. UFL. Gert var grein fyrir þremur 

niðurstöðum Hæstaréttar, þar sem málsatvik voru nokkuð lík, en niðurstöðurnar mismunandi. Í 

Hrd. 1996, bls. 765 var talið að um notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL væri að ræða 

en í Hrd. 1999, bls. 4983 og Hrd. 2000, bls. 1791 var í báðum tilvikum hafnað að slys mætti 

rekja til notkunar ökutækis. Í kaflanum voru niðurstöður Hæstaréttar í málunum skoðaðar og 

niðurstaðan var sú að eðlileg sjónarmið hafi legið að baki þessum mismunandi niðurstöðum 

réttarins og að þær hafi verið í samræmi við dómvenju varðandi notkunarhugtak 1. mgr. 88. gr. 

UFL. 

Í kafla 6.3.8. var fjallað um tjón vegna kyrrstæðra bifreiða á eða við akbraut. Samkvæmt 

niðurstöðu Hæstaréttar í Hrd. 1991, bls. 2006, þá ræðst bótaskylda af sök hvors aðila um sig, ef 

farartæki sem ekki er skráningarskylt rekst á kyrrstætt skráningarskylt vélknúið ökutæki. Þá var 

fjallað um það álitaefni ef bifreið eða annað skráningarskylt vélknúið ökutæki sem stöðvað hefur 

verið stutta stund vegna umferðar og farartæki sem ekki er skráningarskylt rekst á það. Slys við 

slíkar aðstæður myndi að öllum líkindum teljast hafa hlotist af notkun ökutækis í skilningi 1. 

mgr. 88. gr. UFL, en ekki liggja fyrir dómafordæmi hér á landi sem staðfesta það. Dönsk 

dómaframkvæmd, þar sem reynir á slík tilvik, var skoðuð og sé tekið mið af henni er 

framangreind ályktun rétt. Þá var fjallað um slys sem verða er hlutir falla af kyrrstæðu ökutæki og 

valda tjóni. Það hefur verið litið svo á að almennar reglur skaðabótaréttarins gildi um slík tjón. Þó 

er líklegt að ef tækist að sýna fram á að ástæða þess að hluturinn féll af ökutækinu megi rekja til 

vélbúnaðar ökutækisins eða annarra hættueiginleika þess, þá gæti 1. mgr. 88. gr. UFL komið til 

skoðunar. Einnig var fjallað um tjón sem verður er dyr ökutækis eru opnaðar út í umferð og valda 

tjóni. Niðurstaða kaflans var sú að undir flestum kringumstæðum færi um slíkt tjón eftir 

almennum reglum skaðabótaréttarins. Það hefur þó verið talið líklegt að tjónþoli sem er gangandi 
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vegfarandi, ríðandi maður eða ökumaður faratækis sem ekki er skráningarskylt geti krafið 

eiganda ökutækis um bætur samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL ef sýnt er fram á að tjónið hafi orðið 

þegar verið er að ræsa bifreiðina eða stöðva hana.
96

 Ekki liggja fyrir dómafordæmi þess efnis og 

því var litið til framkvæmdar í Danmörku, en hún styður framangreinda ályktun. Þar er þó gerð 

ströng krafa um að slys verði strax í kjölfar þess að ökutæki er ræst eða það stöðvað, til að hin 

hlutlæga ábyrgðarregla FL eigi við. Sömu sjónarmið ættu að öllum líkindum einnig við hér á 

landi. 

Í kafla 6.3.11. var fjallað um tjón sem farþegar verða fyrir í kyrrstæðum ökutækjum. 

Umfjöllunin snérist að mestu leyti um slys er farþegar klemmast á hurð ökutækja og undir hvaða 

kringumstæðum slík slys teljast hafa orðið við notkun ökutækis í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. 

Fjallað var um Hrd. 1981, bls. 1203, en þar gekk Hæstiréttur lengra en áður og taldi að tjón sem 

farþegi leigubifreiðar varð fyrir er hann klemmdi sig á afturhurð kyrrstæðrar bifreiðarinnar, mætti 

rekja til notkunar ökutækisins. Niðurstaðan var í ósamræmi við eldri dómaframkvæmd þar sem 

sú krafa var gerð að sýnt yrði fram á að tjónið hafi að einhverju leyti hlotist af ferð ökutækisins 

eða vegna sakar þess sem stýrði því. Niðurstaðan í Hérd. Rvk. 6. nóvember 2008 (E-

2867/2008), en málsatvik voru mjög svipuð og í Hrd. 1981, bls. 1203, gefur til kynna að túlkun 

Hæstaréttar hafi verið hliðarspor sem ekki hafi fordæmisgildi í dag, en héraðsdómur hafnaði því 

að slíkt slys ætti að bætast samkvæmt 1. mgr. 88. gr. UFL. Það er þó ekki hægt að fullyrða að 

niðurstaða héraðsdóms yrði staðfest í Hæstarétti, enda var héraðsdómnum ekki áfrýjað. Þá var 

einnig fjallað um slys á farþegum og ökumönnum er þeir eru að stíga út úr kyrrstæðu ökutæki, en 

samkvæmt dómaframkvæmd fer um slík slys eftir almennum reglum skaðabótaréttarins. Loks var 

í kafla 6.3.12. fjallað um dóm Hæstaréttar í Hrd. 1996, bls. 3141, þar sem hjólbarði sprakk er 

bifreiðastjóri var að dæla í hann lofti. Hæstiréttur taldi að slysið mætti rekja til notkunar ökutækis 

í skilningi 1. mgr. 88. gr. UFL. Sá dómur er þó einn af nokkrum sem féllu áður en að 92. gr. UFL 

var breytt með lögum nr. 32/1998 og hefur verið efast um fordæmisgildi þess dóms. 

Mikill fjöldi dóma þar sem reynt er á þanþol notkunarhugtaks 1. mgr. 88. gr. UFL liggur fyrir 

í dómasafni Hæstaréttar. Á grundvelli þess fjölda dóma sem liggur fyrir má gera sér nokkuð góða 

mynd af því hvað felst í notkunarhugtakinu. Þrátt fyrir það eru mörk notkunarhugtaksins óskýr á 

nokkrum sviðum og í ljósi fjölbreytileika ökutækja í dag má gera ráð fyrir að enn eigi eftir að 

reyna á ýmis álitaefni tengd efninu. Þróunin virðist þó vera á þann veg að skilgreining á 
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notkunarhugtakinu sé að víkka og fleiri tilvik komi til með að falla innan þess í framtíðinni. 

Fræðimenn sem veltu fyrir sér notkunarhugtakinu um miðja síðustu öld hafa líklega ekki séð fyrir 

þá þróun sem hefur átt sér stað á undanförnum árum, og í því ljósi er erfitt að spá fyrir um 

framtíðarþróun á notkunarhugtakinu og hvernig dómstólar koma til með að túlka það. 
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