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1 Inngangur 

Árið 1783 átti fyrsta loftbelgsflugið sér stað. Þó að ekki sé hægt að segja að í loftbelgsflugi 

hafi falist möguleikar til flutningsþjónustu í lofti á borð við það sem nú þekkist þá var 

eitthvað nýtt á ferðinni. Loftbelgir tóku fljótlega að sveima stjórnlaust yfir borgum Evrópu og 

ljóst varð að einhverjar reglur þyrfti að setja.
1
 Regluverk á sviði flugréttar varð því til af 

nauðsyn og er í raun byggt á grundvallar skynsemi manna.
2
  

 Mikil og hröð þróun varð á sviði flugmála í heimsstyrjöldunum tveimur og ljóst var að á 

þessu sviði þurfti alþjóðlega og samræmda löggjöf. Þörfin fyrir samræmdar öryggisráðstafanir 

og hávær krafa ríkja eftir stríð um tryggingu á óskoruðu fullveldi sínu voru því að segja má í 

brennidepli þegar Chicago ráðstefnan var sett í samnefndri borg þann 1. nóvember 1944.  

 Í þessari ritgerð er ætlunin að fara stuttlega yfir sögu flugsins og helstu atburða í þeirri 

sögu sem kölluðu einna helst á lagasetningu. Þannig verður reynt að varpa ljósi á 

grundvallaratriði í þeirri reglusetningu sem á eftir kom, sem og á það regluverk sem við búum 

við í dag á sviði alþjóðlegs flugréttar. 

 Fjallað verður sérstaklega um málefni Chicago-ráðstefnunnar sem stóð frá 1. nóvember  til 

7. desember 1944 og lauk með gerð Chicago-samþykktarinnar um alþjóðaflugmál. Með 

samþykktinni var komið á fót Alþjóðaflugmálastofnuninni (International Civil Aviation 

Organisation  hér eftir ICAO), en ráðstefnan var haldin í skugga síðari heimstyrjaldarinnar og 

mikill vilji var hjá þeim ríkjum sem sóttu ráðstefnuna að styrkja stoðir alþjóðasamfélagsins á 

ný. 
3
 

 Gerð verður grein fyrir þeirri stjórnsýslu alþjóðaflugmála sem komið var á fót með ICAO, 

og sérstöðu stofnunarinnar innan Sameinuðu þjóðanna (hér eftir SÞ). Hlutverki stofnana innan 

ICAO verða gerð sérstök skil í þeim tilgangi að skoða helstu hlutverk þeirra í tengslum við 

þau álitaefni  sem í dag hvíla hvað helst á stofnuninni. Þá verður farið yfir afmörkun 

loftrýmisins en það er mikilvægur þáttur í því að skilja það regluverk sem alþjóðlegur 

flugréttur byggir á. Afmörkun loftrýmisins er mikilvæg með það í huga að afmarka það svæði 

þar sem ríki njóta ein fullveldisréttar síns, en fullveldisréttur var mikilvægt hagsmunamál í 

samningaviðræðum ríkjanna á Chicago-ráðstefnunni. Þá verður einnig farið stuttlega yfir 

réttindi og skyldur ríkja í loftrými þeirra og afleiðingar brota á fullveldisrétti ríkja. Þannig 

veðrur reynt að varpa ljósi á áhrif þessara brota á stefnu ríkjanna um aukið frjálsræði í 

viðskiptum með umferðarréttindi. Í því sambandi er enn fremur óhjákvæmilegt að gera grein 

                                                 
1
 Michael Milde: International Air Law and ICAO. bls. 6. 

2
 Michael Milde: International Air Law and ICAO. bls. 5. 

3
 Duane W. Freer: „Chicago conference (1944)- Despite uncertainty, the spirit of internationalism soars“, bls. 44. 
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fyrir þeim tegundum flugs sem Chicago-samþykktin tekur til, hvaða réttindi samþykktin 

kveður á um og þeim tegundum  samninga sem í boði eru í viðskiptum með umferðarréttindi.  

  Hluti alþjóðlegra loftflutninga í hagkerfi heimsins er stór
4
 og á síðustu misserum hefur 

þróunin í þeim efnum verið í átt til aukins frjálsræðis og nýjar tegundir samninga hafa litið 

dagsins ljós. Það er því athyglisvert að skoða hlutverk ICAO í þessu samhengi, afstöðu 

ríkjanna sem og aðkomu og stefnu Alþjóðaviðskiptastofnunarinnar (World Trade 

Organisation hér eftir WTO). Í þeim tilgangi verður einnig farið lauslega yfir það regluverk 

Hins almenna samnings um þjónustuviðskipti (General agreement on trade in services hér 

eftir GATS) sem því tengist. Tilgangur umfjöllunarinnar er að skoða hvort viðskiptum með 

umferðarréttindi sé betur komið innan regluverks GATS eða undir stjórn ICAO.  

 Í síðasta hluta ritgerðarinnar verður gerð grein fyrir ICAO og umhverfisvernd, en á sama 

tíma og loftflutningsiðnaðurinn stækkar verður þörfin fyrir regluverk og samvinnu á sviði 

umhverfismála enn meira áríðandi en áður. Farið verður því yfir stefnu ICAO í 

umhverfismálum og þær aðferðir sem til taks eru í baráttunni við gróðurhúsalofttegundir.
5
 

 Stækkun loftflutningsiðnaðarins kallar á aukna frelsisvæðingu í viðskiptum með 

umferðarréttindi en aukin frelsisvæðing kallar á eflingu öryggis og virka umhverfisvernd. 

Þannig spila saman grundvallarreglurnar um öryggi í flugi og um fullveldisrétt þjóða í 

álitamálum sem hafa skapast með auknum umsvifum á sviði loftflutninga. Ætlunin er að 

varpa ljósi á samspil þessara þátta og á hlutverki ICAO í þessari þróun og komast einhverju 

nær um það hvernig ICAO gengur að taka á þessum álitamálum. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
4
 David J Dokke o.fl.: „Aviation and the global athmosphere“, 

http://www.grida.no/publications/other/ipcc_sr/?src=/climate/ipcc/aviation/index.htm. 
5
 Assembly A36-22. Viðauki K. 
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2 Sögulegt ágrip um flug og flugrétt 

Vald það sem fylgir þeim möguleika þjóða að geta flogið er öflugt og getur ef rétt er notað 

aukið skilning á milli ólíkra þjóða, en ef það er misnotað getur það ógnað almennu öryggi 

jafnvel á friðartímum.
6
 Þar til flug kom til sögunnar höfðu allir flutningar í sögu mannkyns 

verið bundnir við yfirborð jarðar, hvort sem um var að ræða flutninga á landi eða sjó og öll 

svæðaskipting verið miðuð við yfirborðslandamæri hvort sem þau eru náttúruleg eða 

manngerð.
7
  

 Dr. Samuel Johnson heimspekingur skrifaði söguna The History of Rasselas, Prince of 

Abyssinia, en Rasselas Essi var í henni lokaður af í Hamingjudalnum (The Happy Valley). Þó 

Rasselas hefði öll þau efnislegu þægindi sem maður gæti óskað sér var hann vansæll og 

langaði að flýja til hins óþekkta heims utan dalsins. Hann ræddi málin við listamann sem var 

kunnur fyrir þekkingu sína á vélarafli. Listamaður þessi hafði verið að skoða möguleikann á 

því að smíða vængi sem gerðu manninum kleift að fljúga, því að það að fljúga væri mun 

skilvirkari ferðamáti en seinagangur skipa og farþegavagna. Listamaðurinn samþykkti að 

smíða vængi handa Rasselas en þó gegn því skilyrði að hann þyrfti ekki að smíða vængi 

handa fleirum Rasselas trúði því að allir hæfileikar ættu að vera nýttir til góðs fyrir alla og 

listamaðurinn sagðist fúslega kenna öllum mönnum að fljúga en einungis að því gefnu að þeir 

væru réttlátir og dyggðugir. Hann bar við þeim rökum að hvers ættu þeir dyggðugu og góðu 

að gjalda ef þeir slæmu gætu að eigin geðþótta ráðist gegn þeim úr lofti? Þessi saga var 

skrifuð u.þ.b. 25 árum fyrir fyrsta loftbelgsflugið, löngu áður en flugvélar komu til sögunnar 

Dr. Johnson hafði séð þetta fyrir!
8
  

 Það voru bræðurnir Josef-Michael og Etienne-Jacques Montgolfier sem fyrstir tókust á 

loft í loftbelg árið 1783 þ.e. í Annonay þann 4. júní aftur í Versölum þann 19. September og í 

þriðja skipti París 21. nóvember allt sama árið.
9
 Dr. Johnson hafði ekki mikið álit á þessu 

loftbelgsflugi og taldi það ekki geta þjónað neinum samskiptaþörfum þar sem ekki væri hægt 

að stjórna ferðum loftbelgsins.
10

 En þegar Benjamin Franklin var vitni að loftbelgsflugi í París 

árið 1783 gerði hann sér strax grein fyrir þeirri þýðingu sem flutningur með flugi gæti haft 

fyrir ríki og einstaklinga.
11

 Flugið bauð þannig upp á nýja og óþekkta möguleika og í raun 

nýja þjóðfélagsskipan sem menn urðu að læra að skilja og stjórna.
12

 

                                                 
6
 John C. Cooper: The right to fly, bls 1. 

7
Sama heimild, 7 og 8.  

8
 Sama heimild, bls. 8 og 9. 

9
 Michael Milde: International Air Law and ICAO, bls. 6. 

10
 John C Cooper: The right to fly. bls.10.  

11
 Sama heimild, bls. 10. 

12
 Sama heimild, bls. 11. 
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 Árið 1903 sýndu Wright bræður fyrstir fram á möguleika mannsins til þess að fljúga og 

stjórna flugvél sem var þyngri en loftið sem studdi hana.
13

 Sex árum eftir að þeir flugu sitt 

fyrsta flug, flaug franski flugmaðurinn Louis Blériot í 37 mínútur yfir Ermasundið. Þegar 

Blériot lenti í Englandi urðu þáttaskil í öryggi á landamærum.
14

 Þjóðir heims gátu  nú  flogið 

að vild út fyrir landamæri sín, yfir úthafið og inn yfir landamæri annarra þjóða? Þessari 

lögspurningu varð að svara strax. Og hafði álitaefnið í raun vakið menn til umhugsunar áður 

en flug Blériots átti sér stað.
15

 Þann 23. apríl 1784 þegar ekki var liðið ár frá fyrsta 

loftbelgsfluginu setti lögreglustjóri Parísarborgar tilskipun um leyfi til loftbelgsflugs til 

verndar mannfólkinu á jörðu niðri og eignum þeirra. Þannig máttu menn ekki fljúga 

loftbelgjum án þess að fá til þess sérstakt lögregluleyfi. Þarna var um að ræða fyrstu 

löggjöfina á sviði flugréttar.
16

 Þegar Blériot lenti í Englandi hafði hann hvorki með sér 

vegabréf né annarskonar persónuskilríki en ljóst var að tækniframfarir á þessu sviði áttu eftir 

að hafa bæði víðtæk og ófyrirséð áhrif á þjóðfélagsskipanina. 
17

 

 Áhugi á flugi í hernaðarlegum tilgangi vaknaði mjög snemma. Loftbelgir voru notaðir til 

eftirlits í frönsku byltingunni í lok 18. aldar, í Napóleonsstríðunum, í bandarísku 

borgarastyrjöldinni árin 1861-1865 og í stríði Frakka og Prússa 1870-1871. Menn sáu því 

strax hernaðarlega möguleika flugsins og á fyrstu alþjóðlegu friðarráðstefnunni í Haag árið 

1899 var lagt bann við því að varpa sprengjum úr loftbelgjum. Snemma á 20. öld voru 

erlendir loftbelgir sem fóru inn fyrir landamæri ríkja skotnir niður vegna gruns um njósnir og 

að þeim væri ætla að taka myndir af víggirðingum.
18

 Árið 1900 lagði franski lögfræðingurinn 

Fauchille til að alþjóða lagasamtökin (Institute de Droit Internaitonal) semdu lagabálk um 

flugleiðsögu.
19

  

 Í næstu köflum verður fjallað um tilraunir ríkja til þess að koma á regluverki um alþjóðleg 

flugmál. 

 

                                                 
13

 Sama heimild, bls. 12.  
14

 Sama heimild, bls 17.  
15

 Sama heimild. 
16

 Michael Milde: International Air Law and ICAO. bls. 6. 
17

 Sama heimild, bls. 7. 
18

 Sama heimild, bls. 7. 
19

 Diederik-Verschoor. I.H.Ph, An introduction to Air Law. 8. útgáfa. bls. 2. 



9 

 

2.1 Parísarráðstefnan 1910 

Í apríl og nóvember árið 1908 höfðu að minnsta kosti 10 þýskir loftbelgir farið inn fyrir 

landamæri Frakklands og lent þar með yfir 25 flugmenn en þar af voru um helmingur þýskir 

liðsforingjar.
20

 

 Til þess að forðast árekstra fóru frönsk stjórnvöld fram á að haldin yrði alþjóðleg 

ráðstefna en ráðstefnunni var ætlað að búa til regluverk utan um flug inn á og yfir 

yfirráðasvæði erlendra ríkja.
21

  

 Parísarráðstefnan árið 1910 um alþjóðlega flugleiðsögu var fyrsta tilraunin til þess að setja 

fram meginreglur þjóðarréttar um flugleiðsögu. Ráðstefnuna sátu fulltrúar Austurrík-

Ungverjalands, Belgíu, Mónakó, Búlgaríu, Danmerkur, Frakklands, Þýskalands, Bretlands, 

Ítalíu, Lúxemborgar, Hollands, Portúgals, Rúmeníu, Rússlands, Serbíu, Spánar, Svíþjóðar, 

Sviss og Tyrklands, en Bandaríkjamönnum var ekki boðið að sitja ráðstefnuna af 

landfræðilegum ástæðum, þeir þóttu einfaldlega of langt í burtu. Það sem brýnast þótti að ráða 

fram úr um lagalega stöðu loftrýmisins var hvort loftrýmið væri eins opið og úthafið og hvort 

ríki hefðu einhver sérstök réttindi í loftrýminu upp að ákveðinni lofthæð. Var þetta var í raun 

skoðað með einhverskonar lögjöfnun við reglur um landhelgi í hafrétti. Þá var það einnig 

umhugsunarefni hvort ríki ættu rétt til friðsamlegrar ferðar í lofthelgi annarra ríkja. Það voru 

aðeins fáir lögfræðingar sem á þeim tíma töluðu fyrir grundvallarreglunni um fullveldisrétt 

ríkja í loftrými yfirráðasvæðis síns. Ráðstefnan gaf ekkert út um almenna réttarstöðu ríkja í 

loftrými og ekkert um fullveldisrétt ríkja í loftrými yfirráðasvæðis þeirra.
22

 Ráðstefnunni lauk 

án þess að gerður væri alþjóðlegur samningur en hins vegar voru tekin fyrir ýmis álitaefni 

sem áttu eftir að verða mikilvæg fyrir síðari lagasetningar á sviði flugréttar.
23

  

 Ráðstefnan skilaði 55 greinardrögum og tveimur viðaukum þar sem lýst var reglum um, 

þjóðerni flugvéla, skráningu, vottorð um flughæfi, leyfisveitingar fyrir áhafnir, tolla, leyfi til 

flutnings sprengiefna eða skotfæra í stríði, myndatöku og samskiptatæki. Drögin tóku á 

skilunum á milli kaupfara og ríkisfara og sættust ríkin á það að hvert ríki gæti lýst yfir 

ákveðnum bannsvæðum yfir yfirráðasvæði sínu og að flug á milli staða innan ríkis skyldi vera 

bundið við flugvélar hvers og eins ríkis. Í því tómi sem ríkti á sviði þjóðarréttar á þessum tíma 

voru þau skref sem tekin voru á ráðstefnunni framför, sérstaklega í ljósi þess að með þeim var 

                                                 
20

 Michael Milde: International Air Law and ICAO. bls. 8. 
21

 Michael Milde: International Air Law and ICAO. bls. 8. 
22

 Sama heimild, bls. 8. 
23
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komið á einsleitum lagareglum um flug á alþjóðlegum grundvelli þar sem sérhver flugvél 

skyldi lúta sömu reglum hvar sem hún færi inn á yfirráðasvæði erlends ríkis.
24

 

 Eitt helsta deilumál ríkja á ráðstefnunni var réttur erlendra flugvéla til þess að fljúga yfir 

yfirráðasvæði annars ríkis. Þýskaland og Frakkland töluðu fyrir miklu frelsi þar um og því að 

erlendar flugvélar fengju sömu meðferð og innlenda,r á meðan Bretland, Austurríki-

Ungverjaland og Rússland lögðu áherslu á fullveldisrétt þjóða til þess að takmarka slíka 

umferð á grundvelli þjóðaröryggis. Þjóðverjar höfðu á þessum tíma náð miklum tæknilegum 

framförum í smíði flugfara og hefðu vísast hagnast mjög á auknu frelsi á þessu sviði.
25

 

 Framkvæmd ríkja fór þó ekki á milli mála og jafnvel fyrir upphaf stríðsins 1914, varð ljóst 

að ríki vernduðu lofthelgi sína, mótmæltu brotum og beittu valdi til þess að vernda réttindi 

sín. Bæði herskáar þjóðir og hlutlausar vernduðu lofthelgi sína af miklum krafti.
26

 Á tímum 

fyrri heimstyrjaldarinnar á árunum 1914–1918 urðu miklar tæknilegar framfarir á sviði flugs 

og ljóst varð að flug gat verið öflugt vopn í stríði. Hugmyndir manna um flug urðu þannig 

varð nátengdar þjóðaröryggi.
27

 Sökum þeirra deilumála sem hér hafa verið rakin lauk 

ráðstefnunni árið 1910 án nokkurrar áþreifanlegrar niðurstöðu en hún veitti þó ríkjum 

vettvang til þess að ræða þessa nýju grein lögfræðinnar.
28

 

 

2.2 Parísarráðstefnan 1919 

Þann 28. júní 1919 var Versalasamningurinn undirritaður. Samningurinn gerði ráð fyrir því að 

herafli Þjóðverja yrði vera takmarkaður og að þeim væri ekki heimilt að halda úti sjó- eða 

flugher. Í reynd var markmiðið að koma í veg fyrir að aftur yrði til þýskur her. Áætlun þessi 

var að segja má hrein og bein en mistókst hrapallega svo sem sagan sýndi.
29

  

 Greinarmunur var gerður á almenningsflugi og herflugi. Bann var lagt við herflugi. en 

engin afskipti höfð af almenningsflugi né heldur af fullveldi Þýskalands yfir lofthelgi sinni. 

Þetta varð til þess að áætlunin féll um sig sjálfa. Á skömmum tíma náðu þjóðverjar að byggja 

upp flugflota sinn og ná fullveldi lofthelgi sinnar en þeir hófu að nota hana sem vogarafl í 

viðskiptum og á innan við 10 árum var flugher nýr flugher Þýskalands orðinn til
30

 

 Á Parísarráðstefnunni 1919 varð einnig til alþjóðleg flugmálanefnd með samvinnu ríkja. 

Hlutverk nefndarinnar var einkum það að skoða takmörk á flugi Þjóðverja í viðskiptalegum 

                                                 
24

 Sama heimild.  
25

 Sama heimild.  
26

 Sama heimild. 
27
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tilgangi í kjölfar fyrri heimstyrjaldarinnar. Nefndinni var þó einnig í ljósi vaxtar 

flugiðnaðarins og hraðrar tækniþróunar á því sviði, falið að undirbúa alþjóðlegan samning um 

flugleiðsögu á friðartímum. Þann 13. október 1919 undirrituðu 26 ríki „samning um regluverk 

flugleiðsögu“ en samningurinn er fyrsti marghliða samningurinn á alþjóðlegum grundvelli 

sem snýr að flugleiðsögu. Samningur þessi hjálpaði einnig til við þróun innlendrar löggjafar 

samningsríkja sem mörg hver höfðu árið 1919 enga löggjöf á sviði flugs. 
31

  

 Parísarráðstefnan var leiðandi í mótun nokkurra helstu grundvallarreglna flugréttar, en 

ráðstefnan sló því föstu að hvert ríki ætti í ljósi fullveldis síns eitt rétt á því að ráða 

lofthelginni yfir yfirráðasvæði sínu. Reglan um fullveldi þjóða í lofthelgi sinni hefur æ síðan 

talist vera grundvallarregla og undirstaða alþjóðlegs flugréttar. Með samþykktinni var reglan 

um fullveldisrétt þjóða í lofthelgi viðurkennd sem grundvallarregla. Í ljósi þess hvernig 

framkvæmd þjóða til verndar lofthelgi var háttað og í ljósi liðins ófriðartíma þótti á 

ráðstefnunni ljóst að fullveldisréttur þjóða í lofthelgi hefði með venju orðið að 

grundvallarreglu. Venja verður venjulega til með „opinio juris ac necessitatis“ eða með 

lagalegri sannfæringu eða nauðsyn sem og „usus longaevus“ eða langri notkun reglunnar. Það 

er hins vegar ekki til nein almenn skilgreining á því hvað löng notkun er í raun löng, en 

reglunni sem slegið var fastri með Parísarsáttmálanum var byggð á skemmri en tveggja 

áratuga framkvæmd ríkja.
32

  

 Með Parísarráðstefnunni var einnig komið á fót alþjóðlegri flugleiðsögunefnd( 

Commission Internationale de Navigation Aérienne Hér eftir ICAN), sem var fastanefnd undir 

eftirliti Þjóðabandalagsins en eitt af aðalverkefnum ICAN var að innleiða viðauka A-G sem 

innihéldu nákvæmar reglur um þjóðerni og skráningu flugvéla, flughæfisvottorð o.fl. 

Viðaukarnir fengu sama vægi og samningurinn sjálfur og þar með varð til fyrsta alþjóðlega 

stofnunin sem taldist sérhæfð í almenningsflugi.
33

 Notkun viðauka í þessum tilgangi gaf til 

kynna að menn gerðu sér grein fyrir því að tækni og framkvæmd á sviði flugs ætti eftir að 

þróast hratt og regluverkið yrði því að vera sveigjanlegt og einfalt í aðlögun.
34

  

  Parísarráðstefnan átti ekki mikilli velgengni að fagna og náði aldrei 

alheimsviðurkenningu, Bandaríkin urðu heldur aldrei aðili að Þjóðabandalaginu og 

samþykktu aldrei Parísarsamþykktina. Það skipti enn fremur miklu máli að á árinu 1919 var 

ekki enn hægt að fljúga yfir hafið á milli heimsálfa og því var samræming reglna hvergi 

áríðandi nema í Evrópu. Ein helsta lagalega ástæðan fyrir því að Bandaríkin samþykktu ekki 
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samninginn var þó sú að allt regluverk hafði verið sett í viðauka og því væri það alfarið á 

valdi nefndarinnar að breyta þessum viðaukum. Það væri því í raun verið að samþykkja þessar 

reglur og hvers konar breytingar á þeim í framtíðinni án undantekninga og ríki væru því að 

framselja fullveldisrétt sinn til nefndarinnar.
35

  

2.2.1 Loftsiglinganefndin ICAN  

Í Parísarsamþykktinni 1919 var gert ráð fyrir stofnun alþjóðlegrar flugleiðsögunefndar ICAN, 

en nefndin átti að koma saman þegar meirihluti aðildarríkja hafði fullgilt samninginn. Það 

varð þann 11. júlí 1922. 
36

  

 Helstu hlutverk ICAN var að taka á móti og setja fram tillögur til aðildarríkja varðandi 

breytingar á samningnum, fylgjast með þróun flugleiðsögu, breyta viðaukum samningsins, 

safna og miðla upplýsingum um flugrétt til aðildarríkjanna, sjá um útgáfu flugleiðsögukorta 

og gefa álit sitt á vandamálum eða spurningum frá aðildarríkjunum. Samkvæmt samningnum 

var lítil fastaskrifstofa ICAN stofnuð af nefndinni og stjórnað af aðalritara.
37

  

 Parísarsamþykktin var, þrátt fyrir að vera umdeild, fyrsti alþjóðlegi löggerningurinn sem 

tók gildi um flugmál, en 32 ríki fullgiltu samþykktina. Með henni var í fyrsta sinn slegið 

föstum fullum og óskoruðum fullveldisrétti þjóða í loftrými þeirra sbr. 1. gr. 

samþykktarinnar.
38

 

 

2.3 Madrídarráðstefnan 1926 

Að frumkvæði Spánar, knúnu af pólitískum metnaði og andstöðu gegn þjóðarbandalaginu og 

ICAN, var öllum Suður–Ameríku ríkjum boðið til „Ibero- american Aviation“ ráðstefnunnar í 

Madrid dagana 25.-30. október 1926 þar sem tekin var upp „Ibero-american Air Navigation“- 

samningurinn en almennt kallaður Madrídarsamþykktin 1926.
39

  

 Samþykktin átti þó ekki velgengni að fagna og var að lokum aðeins viðurkennd af 

Argentínu, Kostaríka, Dominíkanska lýðveldinu, El Salvador, Mexíkó og Spáni, en Argentína 

og Spánn féllu frá samþykktinni árið 1933 og gengu til liðs við ICAN. Madrídarsamþykktin 

tók því í raun aldrei gildi.
40
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 Ráðstefna þessi kynnti ekki til sögunnar neinar nýjungar og var í raun bara 

Parísarsamþykktin 1919 endurskrifuð orð fyrir orð og í raun var ekki um annað að ræða en 

tilraun Spánar til þess að ná forystuhlutverki í Suður–Ameríku.
41

  

 

2.4 Havannasamþykktin 1928  

Havannasamþykktin eða Pan-American Convention, eins og hún hefur verið kölluð, var önnur 

tilraun til svæðisbundinnar lagasetningar á sviði flugréttar. Havannasamþykktin er að mörgu 

leyti ólík Parísarsamþykktinni frá 1919 og Madrídarsamþykktinni frá 1926. Þær samþykktir 

snerust báðar að mestu um tæknilega hlið flugréttar en tóku ekki á því hvernig skipa skyldi 

alþjóðlegum flugleiðum og veitingu umferðarréttinda þar sem þetta var efni tvíhliða og 

marghliða samninga. 
42

 

 Havannasamþykktin fjallaði þó um umferðarréttindi á mjög frjálslegan hátt og mælti svo 

fyrir að flugvél samningsríkis hefði rétt til þess að lenda og skila af sér farþegum og farangri á 

hvaða flugvelli sem væri innan samningsríkjanna. Ólíkt Parísarsamþykktinni frá 1919 gerði 

Havannasamþykktin ekki ráð fyrir að sett yrði á stofn föst nefnd og hafði ekki að geyma neina 

tæknilega viðauka. Samþykktin náði til Bandaríkjanna og allra Suður-Ameríkuríkja nema, 

Argentínu, Paragvæ og Perú. Líkt og hinar samþykktirnar tvær er Havannasamþykktin ekki 

lengur í gildi en frjálsleg skipan umferðarréttar í samningnum hefur hins vegar gildi enn í dag 

fyrir talsmenn aukinnar frelsisvæðingar á sviði flugmála. 
43

 

 Allar þessar samþykktir höfðu eitthvað til málanna að leggja en Madrídarsamþykktin frá 

1926 var að mestu leyti eftirmynd Parísarsamþykktarinnar frá 1919 á meðan 

Havannasamþykktin 1928 var töluvert ólík þeim báðum. Nálgun hennar var mun frjálslegri og 

hún gerði ekki ráð fyrir stofnun fastrar nefndar.
44

 Samþykktir þessar eru nú ekki lengur í gildi 

en hafa óneitanlega haft áhrif á það landslag sem við búum við í dag og höfðu í raun allar að 

einhverju leyti áhrif á gerð Chicago-samþykktarinnar frá 1944. 

 

2.5 Chicago-ráðstefnan 1944 

Á tímum síðari heimsstyrjaldarinnar áttu sér stað miklar tæknilegar framfarir á sviði 

flugvélaiðnaðarins. Flugvélar urðu stór þáttur í herkænsku og áhrifaríkt vopn í styrjöldinni. 

Fram á sjónarsviðið komu þá m.a stórar sprengjuflugvélar sem voru kallaðar fljúgandi virki. 
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Þær gátu borið þung hlöss langar leiðir en þessar vélar voru í raun fyrirrennarar þeirra 

flutningavéla sem komu til sögunnar í kjölfar stríðsins.
45

  

 Það er í sjálfu sér sorglegt að hörmungar og stríð hafi þurft til að fleyta fram tæknilegri 

þróun á flugi en fyrri tilstilli stríðsins varð þróun mjög hröð og hraðari en hún hafði verið 

áratugi á unda..
46

 Mörg lönd og þjóðir voru í rústum eftir stríðið, sjúkdómar, ringulreið og 

hungur ríktu og samskiptaleiðir voru ónýtar.
47

 Það var því rík þörf á að byggja 

alþjóðasamfélagið upp á ný. 

 

 Í nóvember árið 1944 hittust fulltrúar 55 ríkja í Chicago með það fyrir augum að skoða 

regluverk alþjóðlegs almenningsflugs. Öll stærstu ríki veraldar áttu þar fulltrúa að frátöldum 

Sovétríkjunum, Argentínu og „óvinaríkjunum“ Austurríki, Búlgaríu, Finnlandi, Þýskalandi, 

Ungverjalandi, Ítalíu, Japan og Rúmeníu.
48

 Fjarvera Sovétríkjanna þóttu ákveðin vonbrigði í 

ljósi þess að á þessum tíma var yfirráðasvæði þeirra það stærsta sem eitt ríki réði yfir og var 

þeim ætlað mikilvægt hlutverk í aðgerðunum eftir stríð.
49

  

 Chicago-samþykktin er óumdeilt talin helsta uppspretta alþjóðlegs flugréttar í 

samtímanum. Samþykktin er nú í gildi í 190 ríkjum og er því einn af stærstu almennt 

viðurkenndu þjóðarréttarsamningum á heimsvísu. Þrátt fyrir að samþykktin beri þess nokkur 

merki að vera samkomulagsskjal var hún augljóslega samin af mikilli fyrirhyggju.
50

 Til þess 

að glöggva sig betur á þessu er rétt að fara yfir þær tillögur sem lagðar voru fram á 

ráðstefnunni. 

 Fjórar meginstefnur voru lagðar fram á Chicago-ráðstefnunni: Ástralía og Nýja Sjáland 

töluðu fyrir alþjóðavæðingu alls almenningsflugs. Þau vildu stofnun eins alþjóðlegs flugfélags 

og alþjóðlegra flugmálayfirvalda til þess að setja regluverk og sjá um eftirlit.
51

  Tillaga 

Bretlands fól í sér stofnun alþjóðlegs flugyfirvalds með vald á sviði reglusetningar, 

efnahagsmála sem og tæknimála. Tillaga Bandaríkjanna lagði ríka áherslu á frjálsræði og 

samkeppni á markaði þar sem sjálfstæð flugfélög myndu starfa á alþjóðlegum 

samkeppnismarkaði með frjáls skipti á lendingarréttindum á milli ríkja. Tillagan fól m.a. í sér 

stofnun alþjóðlegs flugmálaþings sem hefði það hlutverk að setja tæknilega staðla. Að lokum 

var það síðan tillaga Kanada sem fól í sér stofnun alþjóðlegra flugmálayfirvalda með vald á 
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sviði efnahagsmála og með svæðisbundin ráð sem gæfu út vottorð og stjórnuðu alþjóðlegri 

loftflutningsþjónustu.
52

  

 Stærsta gjáin var milli tillagna og hagsmunamála Bretlands og Bandaríkjanna. Tillögur 

Bandaríkjanna voru framsýnar á meðan tillögur Bretlands einkenndust af veikri stöðu þess 

eftir stríðið. Staða Bandaríkjanna eftir stríð var hins vegar sterk og risavaxinn floti stórra 

herflugvéla beið þess eins að vera breytt í flugvélar til almenningsnota.
53

  

 Stefna Bandaríkjanna einkenndist eins og áður segir af vilja til frjálsræðis í 

loftflutningsþjónustu í anda Havanna-samþykktarinnar og stofnun alþjóðlegra 

flugmálayfirvalda sem myndi þó takmarkast við tæknileg og ráðgefandi málefni. Í umhverfi 

af því tagi hefðu bandarísk flugfélög auðveldlega geta náð yfirburðum á markaðnum án 

teljandi samkeppni á árunum eftir stríð. Þessi frjálslega nálgun mætti hins vegar mikilli 

mótstöðu og þá sér í lagi frá Bretlandi sem var mikið í mun að vernda lofthelgi nýlendna 

sinna um allan heim.
54

  

 Eftir miklar og strangar viðræður á milli Bandaríkjanna og Bretlands og með 

diplómatískri aðstoð kanadísku sendinefndarinnar lauk viðræðunum með samkomulagi um 

stofnun Alþjóðaflugmálastofnunarinnar (International Civil Aviation Organisation, hér eftir 

ICAO), stofnuninni var ætlað sjá um reglusetningu á sviði tæknimála og hafa almennt eftirlits- 

hlutverk, en efnahagslegri reglusetningu var ætlað að vera í formi tvíhliða reglusetningar á 

milli ríkja að undanskyldum fargjöldum, sköttum og tollum.
55

 

  Umferðarréttindi voru ekki meðal þess sem ICAO fékk umsjón með. ríki sammældust um 

að skiptast á umferðarréttindum með tvíhliða samningum á gagnkvæmnisgrundvelli.
56

 

Ráðstefnan gat af sér 6 mikilvæg skjöl, Chicago-samþykktin um alþjóðlegt almenningsflug 

(Chicago Convention 1944) Alþjóðasamning um viðkomuréttindi loftfara (International Air 

Service Transit Agreement oft nefndur Two freedoms agreement), sem tók gildi 30. janúar 

1945. Fram að þeim tíma voru þessi réttindi aðeins ákvörðuð með gerð tvíhliða samninga á 

milli ríkja sem voru aðilar svæðisbundinna samninga líkt og Parísar- og Havanna- 

samþykktanna. Einnig Alþjóðasamningur um loftflutninga (International air transport 

agreement oft nefndur Five freedoms agreement.) Hann náði ekki miklum vinsældum og var 
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aðeins viðurkenndur af 19 ríkum, en 8 af þeim höfnuðu síðar samningnum svo að nú standa 

aðeins 11 aðildarríki eftir.
57

 Nánar verður fjallað um frelsissamningana tvo síðar í ritgerðinni.  

Þá er það bráðabirgðasamningur um Alþjóðlegt almenningsflug. Hann brúaði bilið þar til 

samningurinn um alþjóðlegt almenningsflug tók gildi og þjónaði stjórnskipulegu hlutverki 

fyrir Bráðabirgðaflugmálastofnun (Provisional Civil Aviation Organization hér eftir PICAO) 

Þetta gerði það að verkum að hægt var að hefja þá vinnu sem mikið mæddi á án þess að bíða 

eftir formlegum viðurkenningum aðildarríkjanna.
58

 Þá skilaði ráðstefnan einnig uppkasti að 

12 tæknilegum viðaukum sem staðfesta samkomulag og vilja til samvinnu við tæknilega hlið 

flugmála.
59

 Auk samninganna var komið á stöðluðu formi fyrir tvíhliða samninga um skipti á 

flugleiðum á milli ríkja, en formið kom á ákveðnum stöðlum og samræmi í gerð tvíhliða 

samninga.
60

 Þetta síðasta skjal, sem og Alþjóðasamningurinn um loftflutning, bauð ríkjum 

upp á leið til að skipa efnahagslegum málum í fjarveru reglna um flugleiðir, fargjöld, skatta 

og flugtíðni og á vissan hátt var þetta leið ráðstefnunnar til að bæta fyrir skort á samkomulagi 

í efnahagslegum málum.
61

  

 Þrátt fyrir þau deilumál sem komu upp á ráðstefnunni m.a. vegna ólíkra tillagna og 

hagsmuna ríkja varð það fljótt ljóst að hvergi annar staðar en á sviði flugmála var 

alþjóðavæðingin eins sterk. Chicago-samþykktin 1944 varð almennt viðurkennt skjal og enga 

alvarlega galla var að finna í samningnum sem ríki gátu ekki sætt sig við líkt og í 

Parísarsamningnum 1919. Það sem ennfremur skipti máli var að samningurinn gerði ráð fyrir 

stöðugri endurskoðun og uppfærslu reglna í takt við hraða þróun flugiðnaðarins. Chicago 

Samþykktin 1944 bar því með sér að ríki höfðu lært af fyrri samningum sem ekki höfðu náð 

tilsettum árangri og nýtt sér það í stefnu sinni í átt til aukinnar alþjóðavæðingar á sviði 

almenningsflugs.
62

  

 Í lok ráðstefnunnar átti að setja saman bráðabirgðaráð úr þremur flokkum ríkja. A-ríki 

töldust hafa höfuðhlutverki að gegna í loftflutningum. Sjö ríki voru kjörin í þeim flokki 

Belgía, Brasilía, Frakkland, Mexíkó, Holland, Bretland og Bandaríkin. B-ríki buðu fram 

bráðabirgðaaðstöðu fyrir alþjóðlega flugleiðsögu. Þau voru fimm, Kanada, Indland, Írak 

Noregur og Perú. Að lokum voru átta ríki valin í C-flokk, en þau höfðu yfir að ráða 

landfræðilega mikilvægum áfangastöðum. Þau voru Ástralía, Chile, Kína, Kólumbía, 

                                                 
57

 Duane W. Freer: chicago conference (1944)- Despite uncertainty, the spirit of internationalism soars. bls. 43 

og J. David McClean o.fl.: Shawcross and Beaumont Air Law, kafli IV. bls. 75-76. 
58

 Duane W. Freer: chicago conference (1944)- Despite uncertainty, the spirit of internationalism soars. bls. 43.  
59

 Michael Milde: International Air Law and ICAO, bls. 16.. og Duane W. Freer, chicago conference (1944)- 

Despite uncertainty, the spirit of internationalism soars. bls. 43. 
60

 Michael Milde: International Air Law and ICAO, bls.16. 
61

 Duane W. Freer: chicago conference (1944)- Despite uncertainty, the spirit of internationalism soars. bls. 43. 
62

 Sama heimild, bls. 44. 



17 

 

Tékkland, Egyptaland, El Salvador og Tyrkland. Ákveðið hafði verið að bráðabirgðaráðið 

hefði 21 sæti, en eitt sæti var tekið frá fyrir Sovétríkin skyldu þau ákveða að gerast aðili en 

það gerðist þó ekki fyrr en árið 1970. Þegar ljóst var að Indland eitt af heimsins stærstu og 

fjölmennustu ríkjum heims sem séð var fyrir að myndi hafa stóru hlutverki að gegna í 

almenningsflugi hafði hvorki hlotið kosningu í flokk B né C bauðst Noregur til þess að víkja 

fyrir Indlandi og eftirláta því sæti sitt í B flokki. Áður en allsherjarnefndinni gafst tími til að 

íhuga tilboð Noregs bauð Kúba einnig fram sitt sæti til Indlands í þeim tilgangi að stuðla að 

auknu jafnvægi á milli heimshluta í nefndinni. Þetta varð til þess að styrkja trú manna á það 

að alþjóðavæðing á sviði almenningsflugs væri heilsteypt og ekki aðeins byggð á 

viljayfirlýsingum heldur einnig sýnd í verki.
63

 

 

2.5.1 Alþjóðleg flugmálastofnun til bráðabirgða og Alþjóðasamtök flugfélaga
64

  

Bráðabirgðasamningurinn um alþjóðlegt almenningsflug tók gildi aðeins 6 mánuðum eftir 

gerð hans. Samningurinn gerði ráð fyrir bráðabirgðaþingi, ráði, aðalframkvæmdastjóra og 

höfuðstöðvum í Montréal í Kanada.
65

  

 Þrjár nefndir voru skipaðar. Loftflutningsnefnd, flugleiðsögunefnd og nefnd um alþjóðlegt 

almenningsflug. Ákvæði VII. gr. bráðabirgðasamningsins gerði ráð fyrir því að þegar 

Alþjóðasamningurinn um almenningsflug tæki gildi myndu skjöl og eigur PICAO færast til 

fasta-stofnunarinnar ICAO. Samhliða þessari vinnu og í samræmi við það samkomulag sem 

komist var að á Chicago-ráðstefnunni var komið á fót Alþjóðasamtökum flugfélaga þann 19. 

apríl 1945 á alþjóðlegu loftflutningsráðstefnunni sem flugfélögin héldu í Havana 

(International Air Transport Association hér eftir IATA)
66

 Eitt af markmiðunum var að setja á 

fót stofnun sem myndi búa til og halda utan um kerfi til ákvörðunar flugfargjalda og 

gjaldskráa á alþjóðlegum flugleiðum. Þá var það einnig hluti af markmiðinu að endurvekja 

alheimssamtök alþjóðlegra flugfélaga.
67

 IATA er arftaki Alþjóðasamtaka flugfélaga sem 

stofnuð voru í Haag árið 1919. Frá þeim tíma og fram til 1939 voru samtökin að mestu bundin 

við Evrópu en árið 1939 gekk Pan American flugfélagið í samtökin.
68

 

  Helstu hlutverk IATA á fyrstu árum þess voru á sviði tækni- og öryggismála en helsti 

grundvöllur flugfélaga eru öryggi og áreiðanleiki. Þegar ICAO hófst handa við drög að 
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Alþjóðareglum stöðlum og framkvæmdaratriðum sem mælt er með, var reynsla IATA á þessu 

sviði mikilvæg viðbót við vinnu ICAO.
69

 IATA var því byggt á viðskiptasamtökum sem sjá 

um tæknileg, lagaleg og fjárhagsleg málefni, umferðarþjónustu og á samhæfingu varðandi 

gjaldskrár, s.s. farþegagjöld, farmgjaldskrám og skilmálum tengdum þeim. 
70

 IATA svaraði 

þörfinni fyrir upplýsingar um hvaða gjöld flugfélög þyrftu að greiða og hvaða gjöld þau 

mættu innheimta, en hvorki IATA né Chicago samþykktin svöruðu því hvert flugfélögin 

mættu fljúga. Þetta deilumál hafði ekki verið leyst á Chicago ráðstefnunni heldur var það 

eftirlátið aðildarríkjunum sjálfum þannig að þessu skyldi mætt með tvíhliða samningum.
71

 

  Fyrsti tvíhliða samningurinn leit dagsins ljós vorið 1946 og var gerður á milli Bretlands 

og Bandaríkjanna. Samningurinn var fyrsti samningur sinnar tegundar eftir stríð og hefur 

verið kallaður Bermúda I samningurinn. Hann hafði það hlutverk að ákvarða skilmála 

varðandi umferðarréttindi áætlunarflugs yfir Atlantshafið á milli tveggja landa. Samningurinn 

náði yfir áætlunarleiðir, tíðni, umfang og ákvörðun fargjalda og stjórnaði þannig 

efnahagslegri hlið þjónustunnar á grundvelli tvíhliða samnings. Skipan fargjalda og annars 

kostnaðar skyldi hins vegar byggjast á marghliða samningum á vegum IATA. Stofnun 

PICAO/ICAO, IATA og niðurstaða Bermúda I frá 1946 voru því stór liður í því að styðja við 

það samkomulag sem náðst hafði á milli ríkja á Chicago-ráðstefnunni 1944.
72

 

 

2.6 Chicago-samþykktin 1944 

Samþykktin er meginuppspretta alþjóðlegs flugréttar og var eins og áður hefur komið fram 

innleidd á Chicago-ráðstefnunni um alþjóðlegt almenningsflug þann 7. desember 1944 af 52 

ríkjum og er í dag í gildi í 190 ríkjum. Ljóst er því að Chicago-samþykktin heyrir til 

réttarskapandi þjóðaréttarsamningum sem eru almennt viðurkenndir.
73

  

 Sem milliríkjasamningur fellur samþykktin undir Vínarsáttmálann um 

þjóðarréttarsamninga („Vienna Convention on the Law of Treaties“) frá 23. maí 1969,  

sbr. 5. gr. samþykktarinnar. Þar segir að sáttmálar sem mynda alþjóðastofnanir og sáttmálar 

innleiddir innan alþjóðastofnana sem fara með stjórnskipulegt hlutverk alþjóðastofnunar skuli 

heyra undir Vínarsáttmálann. Chicago Samþykktin er stofnsamþykkt ICAO og við breytingar 
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á samþykktinni í gegnum þing ICAO gilda reglur Vínarsáttmálans s.s. varðandi spurningar 

um túlkun.
74

  

 Chicago-samþykktin hefur ekki að geyma neitt ákvæði sem leyfir frávik frá samþykktinni 

á neinn hátt og eru því öll ákvæði hans bindandi. Er þetta áréttað í 82. gr. samþykktarinnar en 

þar kemur fram að við gildistöku hennar skuli ósamrýmanlegar skuldbindingar og vilyrði falla 

úr gildi. Þá fallast samningsríki einnig á að gangast ekki undir slíkar skuldbindingar eða láta í 

té slík vilyrði. Jafnframt skuli samningsríki gera ráðstafanir til þess að tryggja sér lausn frá 

samningum sem það kann að hafa gert fyrir aðild og eru ósamrýmanlegar samþykktinni. Þetta 

á einnig við ef flugfélag samningsríkis hefur gert skuldbindingar af slíku tagi og ber þá 

heimaríki að beita öllum áhrifum sínum til þess að tryggja að slíkum skuldbindingum ljúki 

þegar í stað. Í 83. gr. er svo fjallað um skrásetningu nýrra samninga, en þar kemur fram að 

skrásetning þeirra sé leyfileg að svo miklu leyti sem ákvæði 82. gr. leyfa. Skuldbindingarnar 

verða að vera samrýmanlegar Chicago-samþykktinni og skal skrá slíka samninga hjá ráðinu 

og birta eins fljótt og auðið er.  

 

3 Alþjóðaflugmálastofnunin ICAO 

Í II. kafla samþykktarinnar er fjallað um stofnun ICAO en í 44 gr. hennar er helstu 

markmiðum lýst:  

 
44. gr. 

Markmið. 

Markmið stofnunarinnar og tilgangur er að stuðla að þróun millilandaflugs, 

grundvallaratriða þess og tækni, og að vinna að skipulagningu og þróun 

millilandaloftflutninga, í því skyni að: 

a. tryggja öryggi og skipulega þróun alþjóðaflugmála um allan heim; 

b. örva dráttlist á svið flugvélabygginga og rekstur flugfara í friðsömu skyni; 

c. stuðla að þróun loftleiða, flughafna og hjálpartækja til loftsiglinga fyrir 

millilandaflug; 

d. fullnægja þörfum þjóða heimsins fyrir örugga, reglubundna, vel starfrækta 

og ódýra loftflutninga; 

e. koma í veg fyrir óþarfa eyðslu vegna ósanngjarnrar samkeppni; 

f. tryggja, að réttindi samningsríkja verði að fullu virt og að hvert 

samningsríki fái sanngjarnt tækifæri til að starfrækja millilandaflug; 

g. forðast hlutdrægni meðal samningsríkja; 

h. efla öryggi í millilandaflugi; 

i. og yfirleitt efla þróun allra greina alþjóðaflugmála. 

  

Þessi markmið bera að skoða í ljósi formála samþykktarinnar sem hljómar svona: 

                                                 
74

 Michael Milde: International Air Law and ICAO, bls. 15. 



20 

 

Það sem vitað er, að þróun alþjóðaflugs getur mjög stutt að því, að skapa og 

varðveita vináttu og skilning þjóða meðal, og að misbeiting þess getur orðið hættuleg 

almennu öryggi, og með því enn fremur, að æskilegt er að forðast ýfingar og efla 

samvinnu meðal þjóða heimsins, því að undir henni er heimsfriðurinn kominn, þá hafa 

neðanskráðar ríkisstjórnir komið sér saman um ákveðnar meginreglur og 

fyrirkomulag, svo að alþjóðaflug geti þróazt á öruggan og skipulegan hátt, og að 

millilandaloftflutningar verði upp teknir á grundvelli jafnræðisstöðu og reknir á 

heilbrigðum fjárhagsgrundvelli.  

  

 Hlutverk ICAO er því mjög víðtækt skv. 44 gr. og snertir alla þætti loftflutninga. Kröftum 

stofnunarinnar hefur þó að stórum hluta veið beint að öryggi en krafan eftir seinni 

heimstyrjöldina um öryggi var mikil og sneri í fyrstu að öryggi flugsins sjálfs í tengslum við 

tæknileg atriði en síðar í tengslum við ólögmæt afskipti en markmið öryggis eru talin upp í a-, 

d- og h-liðum 44. gr. sem og í formála samþykktarinnar.
75

  

 Öryggi í flugi er forsenda þess að flogið er yfir höfuð og því kemur það ekki á óvart að á 

nærri 60 ára starfsferli ICAO hafi öryggismál leikið eins stórt hlutverk og raun ber vitni. 

Öryggi skiptir höfuðmáli í hvernig flugi sem er.
76

 Vinna á sviði öryggismála innan ICAO 

hefur farið hvað mest fram í gegnum alþjóðareglur og framkvæmdaratriði sem mælt er með 

(International Standards and Recommended Practices hér eftir SARPS). Þessar reglur hafa 

verið settar fram í viðaukum við samþykktina og haldið við með öflugu eftirlitskerfi sem séð 

hefur um að fylgjast með eftirfylgni aðildarríkjanna (Universal Safety Oversight Audit 

Programme) og Alþjóðlegri samræmdri öryggisstefnu (Global Aviation Safety Plan eða 

GASP), en nánar verður fjallað um SARPS síðar í þessum kafla.
77

 Á þeim tíma er samþykktin 

varð til höfðu fyrirbæri eins og flugrán, skemmdarverk og hryðjuverk ekki enn komið til 

sögunnar og því er ekki sérstaklega talað um þessi mál í samþykktinni. Hins vegar má líta á 4. 

gr. samþykktarinnar sem leggur bann við misnotkun almenningsflugs og sér í lagi bann við 

notkun sem stríðir gegn ákvæðum hennar. Þessar tvær hliðar flugöryggis hafa því orðið stór 

hluti af starfsemi ICAO. ICAO hefur einnig staðið fyrir þróun nýrra samskipta, flugleiðsögu, 

eftirlits og umferðarstjórn um gervihnetti.
78

 Samþykktin var dregin upp með það markmið að 

byggja upp almenningsflug í heiminum á ný eftir stríð, en þær breytingar sem gerðar hafa 

verið bera það með sér að samþykktin var vel í stakk búinn og ákvæði hennar vel til þess 

fallin að þjóna þeim verkefnum sem þeim voru ætluð. 14 breytingar voru gerðar til þess að 

                                                 
75

 Ludwig Weber: Internaional Civil Aviation Organisation. bls. 6. 
76

 Sama heimild, bls. 6. 
77

 Sama heimild, bls. 6-7. 
78

 Sama heimild, bls. 7. 



21 

 

uppfæra stofnanaskipulag og starfshætti en aðeins var í tveimur tilvikum um að ræða 

breytingar á efnisreglum þ.e. á 83. gr. bis og 3. gr.bis.
79

  

 Breytingarnar sem gerðar voru með 83. gr. bis fólu í sér nýjar reglur um leigu og skipti á 

flugvélum en tilgangurinn var að heimila almenna yfirfærslu ábyrgða skv. 12., 30., 31. og a-

lið 32.gr. samþykktarinnar frá skráningarríki til starfsríkis. Síðari breytingin þ.e. viðbót 3. gr. 

bis kom til í kjölfar þess að flugvél Flugfélags Kóreu var skotin niður af sovéskri árásavél 

þann 1. september 1983 en 3. gr. bis innleiddi bann við notkun valds gegn almenningsflugvél 

í flugi í öðrum tilfellum en sjálfsvörn, skv. 51. gr. Stofnsamnings Sameinuðu þjóðanna.
80

 

Fjallað verður nánar um tilurð 3. gr. bis í kafla 5.2. hér á eftir. 

  ICAO hefur stöðu sérstofnunar innan Sameinuðu þjóðanna, sbr. 7.gr. Sáttmála 

Sameinuðu þjóðanna og í krafti samnings á milli SÞ og ICAO frá 1947 og Sáttmála um 

forréttindi og friðhelgi sérhæfðra stofnanna frá 21. nóvember 1947 (Convention on the 

Privileges and Immunities of the Specialized Agencies of the UN).  Stofnunin er sjálfstæður 

lögaðili bæði skv. þjóðarrétti og landsrétti samningsríkja. Samkvæmt 47. gr. Chicago-

samþykktarinnar skal ICAO njóta stöðu lögaðila þar sem það samræmist stjórnskipun og 

lögum viðkomandi ríkis. Þá nýtur ICAO að fullu þeirra diplómatísku réttinda sem kveðið er á 

um í viðauka samþykktarinnar frá 1947 um forréttindi og friðhelgi sérhæfðra stofnana. Einnig 

njóta höfuðstöðvar ICAO í Montréal í Kanada friðhelgi skv. Sáttmála um höfuðstöðvar milli 

ICAO og Kanada sem undirritaður var 4. og 9. október 1990 (Headquarters Agreement 

between ICAO and Canada) og skv. viðbótarsamningi sem undirritaður var 28. Maí 1999. 

Þessi réttindi eru í samræmi við það sem gildir um aðrar sérhæfðar stofnanir SÞ.
81

  

 ICAO átti frá byrjun að hafa vald á sviði alþjóðlegra milliríkjamála í tengslum við 

almenningsflug sbr. d- og i-liði 44. gr. og a-lið 55. gr. Samkvæmt a-lið 55. gr. getur ICAO sett 

á fót svæðisbundnar, lægra settar loftflutningsnefndir í takt við þarfir.
82

 Þessi möguleiki hefur 

hins vegar aldrei verið notaður heldur hafa svæðisbundin samtök verið sett á laggirnar utan 

gildissviðs a-liðar 55.gr. Þar ber helst að nefna Evrópusamband flugmálastjórna (European 

Civil Aviation Conference, hér eftir ECAC) Samtök flugmálastjórna í Afríku (The African 

Civil Aviation Commission, hér eftir AFCAC), Samtök flugmálastjórna í Suður-Ameríku (The 

Latin-American Civil Aviation Commission, hér eftir LACAC) og Samtök flugmálastjórna 

Arabaríkjanna (The Arab Civil Aviation Commission hér eftir ACAC). Þrjú þessara samtaka 

þ.e. ECAC, AFCAC og LACAC eru ekki aðilar að ICAO né heldur fullkomlega sjálfstæð. 
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Samtökin hafa höfuðstöðvar í svæðisskrifstofu ICAO á hverjum stað og samræma stefnu sína 

ICAO, en ACAC hefur þó engin slík tengsl. Starfsemi þessara samtaka hefur að einhverju 

leyti verið umdeild í ljósi a-liðar 55. gr. en þessi samtök starfa í samræmi við ICAO og 

starfsemi þeirra skarast ekki við starfsemi þess. Þetta er jafnframt í samræmi við það sem áður 

hefur komið fram um ákvæði 82. og 83. gr. um rétt ríkja til þess að gera ráðstafanir sem ekki 

brjóta í bága við samþykktina.
83

  

 

3.1 Stjórnsýsla ICAO 

ICAO er sérstofnun SÞ og hefur því stöðu lögaðila. Þetta má sjá bæði í 2. gr. Samnings um 

fríðindi og friðhelgi sérstofnana Sameinuðu þjóðanna (Convention on the Privileges and 

Immunities of the Specialised Agencies of the United Nations) frá 21. nóvember 1947 og í 47. 

gr. Chicago-samþykktarinnar sem staðfesti lagalega stöðu stofnunarinnar innan landsvæðis 

hvers samningsríkis sem nauðsynleg er til að stofnunin geti fullnægt skyldum sínum. Henni 

skal því veitt full lagaleg aðild að því gefnu að slíkt sé samrýmanlegt almennum lögum og 

stjórnarskrá þess ríkis sem í hlut á.
84

 

 Um aðild að stofnuninni er fjallað í 92. gr. en þar segir að aðild sé opin meðlimum SÞ, 

ríkjum, sem starfa með þeim og ríkjum, sem hlutlaus voru í seinni heimstyrjöld. Chicago-

samþykktin gerir ráð fyrir stofnun þriggja að skyldra stofnana innan ICAO í þeim tilgangi að 

uppfylla markmið þau sem lagt er upp með í 44. gr. samþykktarinnar og í næstu köflum 

verður fjallað nánar um þessar stofnanir.
85

 

 

3.1.2 Þingið  

Um þingið er fjallað í VIII. kafla Chicago-samþykktarinnar. Þingið er aðal vettvangur 

stefnumótunar innan ICAO.
86

 Á þinginu hafa öll samningsríki sæti og eitt atkvæði hvert, en 

þingið hittist að lágmarki einu sinni á þriggja ára fresti. Ákvörðunartaka innan þingsins krefst 

einfalds meirihluta samningsríkja sbr. c-liður 48. gr. samþykktarinnar.
87

 Flestar ákvarðanir eru 

þó í reynd teknar á grundvelli almenns sammælis allra samningsríkja, og formlegar kosningar 

eru ekki algengar.
88
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 Flestar ákvarðanir þingsins eru ítarleg stefnumótandi skjöl sem ekki eru aðeins ætluð til 

notkunar innan stofnunarinnar sjálfrar heldur einnig í samningsríkjunum.
89

 Vald og skyldur 

þingsins er að finna í 49. gr. samþykktarinnar. 

 

3.1.3 Ráðið og nefndir þess 

Um Ráðið er fjallað í IX. kafla Chicago-samþykktarinnar.  

 Ráð ICAO hefur sérstöðu á meðal stofnana innan SÞ en það fer ekki aðeins með almennt 

stjórnsýsluvald innan ICAO heldur hefur það einnig á hendi „ígildi“ lagasetningarvalds og 

stöðu úrskurðaraðila.
90

  

 Ráðið er varanleg stofnun sem ber ábyrgð gagnvart þinginu, sbr. a-lið 50. gr. Chicago 

samþykktarinnar. Það samanstendur af fulltrúum 36 samningsríkja kosnum af þinginu en hver 

þeirra fær eitt sæti og eitt atkvæði.
91

 Samkvæmt 52. gr. Chicago-samþykktarinnar þarf 

almennt samþykki meirihluta allra aðila í ráðinu til þess að það geti tekið ákvörðun. Þegar 

taka á upp nýjan viðauka eða breyta viðaukum þarf samþykki 2/3 allra aðila (þ.e. 25 atkvæði) 

sbr. 90. gr. og 1. mgr. 54. gr. Chicago-samþykktarinnar. Ráðið getur tekið ákveðnar 

ákvarðanir með einföldum meirihluta atkvæða, sbr. 2. mgr. 37. gr. og b-lið 42. gr. en 

meginreglan um ákvarðanatöku er í 52. gr. Chicago-samþykktarinnar, en þar segir:  

52.gr. 

Atkvæðagreiðsla í ráðinu. 

Ákvarðanir ráðsins skulu háðar samþykki meiri hluta meðlima. Ráðið má 

veita nefnd meðlima sinna völd í hvaða sérstöku máli, sem vera skal. Hvert 

samningsríki, sem í hlut á, má þó áfrýja ákvörðun nefndar ráðsins til ráðsins sjálfs. 

 

 Ráðið hefur margvíslegum skyldum að gegna á sviði dóms, stjórnsýslu og 

lagasetningarmála eins og sjá má í 54. og 55. gr. Verkefnin skiptast í skyldur skv. 54. gr. og 

heimildir skv. 55. gr. Meðal skylduverkefna eru að taka upp, í samræmi við ákvæði VI. kafla 

samþykktarinnar, alþjóðareglur og framkvæmdaratriði sem mælt er með og gera til hagræðis 

að viðaukum samþykktarinnar og sjá um að tilkynna þær öllum samningsríkjum. Viðaukarnir 

eru í dag 18 talsins nánar verður fjallað um viðaukana í kafla 3.1.5.3. hér á eftir   

 Meðal stjórnsýslulegra verkefna má nefna: stjórnun fjármála sbr. ákvæði XII. og 6. Lið 

54. gr. XV. kafla. Skipun aðalframkvæmdastjóra sem nefnast skal aðalritari og gera 

ráðstafanir tilskipunar þess starfslið sem þurfa kann sbr. ákv. XI. Kafla og h-lið 54. gr. XV. 

kafla. Biðja um, safna, rannsaka og birta upplýsingar um framfarir í loftsiglingum og rekstri 
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millilandaflugferða, m.a. upplýsingar um rekstrarkostnað og styrki, sem greiddir eru 

flugfélögum af almannafé sbr. i-liður 54. gr. Skýra samningsríkjum frá öllum brotum á 

samþykkt þessari sbr. j-liður 54. gr. og leggja fram árlegar skýrslur til þingsins og inna af 

hendi störf og skyldur sem því eru falin með samþykktinni sbr. a- og b-liður 54. gr.  

Erfitt er að slá föstu lagalegum áhrifum 55. gr. en ákvæðið ætti í öllu falli ekki að skiljast sem 

tæmandi talning á málefnum sem ráðinu er heimilt að takast á við.
92

 

 Frá upphafi hefur þörfin fyrir samræmdar reglur og aðferðir verið augljós á sviði 

alþjóðlegra flugmála, alþjóðlegt flug þrífst ekki nema í gagnsæju, fyrirsjáanlegu og 

samræmdu umhverfi.
93

 Eins og áður hefur komið fram þá hefur ráðið ákveðna sérstöðu meðal 

stofnana innan kerfis SÞ. Ráðið hefur það hlutverk að taka upp alþjóðlegar reglur og 

framkvæmdaratriði sem mælt er með sbr. 37. gr. samþykktarinnar. greinin telst þó ekki 

tæmandi og engar takmarkanir eru á því hvaða málefni alþjóðlegir staðlar og 

framkvæmdaratriði sem mælt er með geta tekið á. Oftar en ekki fer ráðið fram úr þeim lista 

sem er að finna í 37. gr., sér í lagi varðandi hljóðmengun og vélarútblástur, flugöryggi eða 

flutning með hættulegan varning. Samkvæmt 37. gr. hafa ríki skuldbundið sig á alþjóðlegum 

grundvelli, skuldbinding þessi er þó ekki algjör því í raun hafa ríki skuldbundið sig til þess að 

vinna saman í sem mestu samræmi og hægt er, hvert ríki ákveður fyrir sjálft sig hvað það er 

sem er framkvæmanleg og ekkert ríki verður neytt til þess gera neitt það sem því er 

ómögulegt eða það sem telst óframkvæmanlegt.
94

 Ef ríki kemst að þeirri niðurstöðu að því er 

ómögulegt að fylgja alþjóðlegum staðli er það skuldbundið á alþjóðlegum grundvelli skv. 38. 

gr.: 

38.gr. 

Vikið frá alþjóðareglum og aðferðum. 

Nú þykir ríki ekki unnt að fara að öllu leyti eftir einhverjum slíkum 

alþjóðareglum og aðferðum, eða samræmir ekki að fullu reglur sínar og venjur 

einhverri alþjóðareglu eða aðferð, eftir að henni hefur verið breytt, eða því þykir 

nauðsynlegt að taka upp reglur eða venjur, sem í einhverju eru frábrugðnar þeim, sem 

settar eru að alþjóðahætti, og skal það þá þegar í stað tilkynna 

Alþjóðaflugmálastofnuninni mismuninn á sinni aðferð og alþjóðvenjunni. Séu 

breytingar gerðar á alþjóðreglum, skal hvert það ríki, sem gerir ekki viðeigandi 

breytingar á sínum reglum og venjum, tilkynna ráðinu innan 60 daga eftir að sú 

breyting á alþjóðareglunum var gerð, hvaða ráðstafanir það ætlar sér að gera. Þegar 

svona stendur á, skal ráðið þegar í stað tilkynna öllum öðrum ríkjum mismuninn, sem 

verður milli eins eða fleiri atriða í alþjóðareglunum og tilsvarandi venjum annars 

ríkis. Í öllum slíkum tilvikum skal ráðið þegar í stað kunngera öllum örðum ríkjum 

þann mismun, sem vera kann í einu eða fleiri atriðum á alþjóðareglum og tilsvarandi 

staðarvenjum þess ríkis. 
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 Samkvæmt 38. gr. er ljóst að stofnunin ætlast til þess að ríki tilkynni um það ef mismunur 

er á aðferð þeirra og alþjóðavenju og þrátt fyrir að ekki sé um að ræða lagalega skyldu ríkja til 

þess að fylgja alþjóðlegum stöðlum og framkvæmd, þá er þetta í takt við áðurnefnda kröfu um 

fullt gagnsæi varðandi það hvaða aðferðir ríki styðjast við.  

 Þrátt fyrir að ekki sé um að ræða lagalega skyldu ríkja til þess að fylgja alþjóðlegum 

stöðlum og framkvæmdaratriðum sem mælt er með, er þó ljóst með hliðsjón af 38. gr. að ríki 

hljóta að leggja sig fram um að fylgja alþjóðlegum stöðlum. Því ef þau gerðu það ekki gætu 

þau átt á hættu að missa af tækifærum á flugmarkaðnum en vankantar á veitingu leyfa til 

flugmanna eða flughæfis flugvéla yrði til þess að flugvél eins ríkis gæti ekki starfað í öðru 

ríki.  

 Eins og áður segir þá eru viðaukar varðandi alþjóðareglur og framkvæmdaratriði sem 

mælt er með 18 talsins. Viðaukarnir eru öflug hvatning til ríkja sem vilja taka þátt í 

alþjóðlegum loftflutningum til þess að fara eftir þeim reglum sem þar eru settar fram og ICAO 

hefur án efa unnið mjög virðingarvert starf á þessu sviði,
 95

  

3.1.4 Skrifstofan 

Chicago Samþykktin gerir ekki ráð fyrir stofnun skrifstofu að öðru leyti en því sem greinir frá 

í h-lið 54. gr. þar er gert ráð fyrir að ráðið setji aðalframkvæmdarstjóra sem nefnast skal 

aðalritari, en 1. mgr. 7. gr. sáttmála SÞ gerir hins vegar ráð fyrir að skrifstofa sé ein af 

grundvallarstofnunum innan SÞ. 

 Störf aðalritara eru eins og gefur að skilja ekki skilgreind í Chicago-samþykktinni, en störf 

hans felast m.a. í því að undirbúa rannsóknir, safna samningum og yfirlitsskýrslum og  að 

undirbúa útgáfu og að viðhalda samstarfi á milli ICAO og annarra stofnana. Skrifstofan 

samanstendur af fimm deildum, þ.e. flugleiðsöguskrifstofu, loftflutnings skrifstofu, 

lagaskrifstofu, og tæknisamvinnuskrifstofu. Þá hefur ICAO sex svæðisbundnar skrifstofur 

sem starfa ásamt embættisskrifstofunni við að aðstoða og ráðleggja ríkjum við upptöku 

alþjóðastaðla og framkvæmdaratriði sem mælt er með.
96

 

 

3.1.5 Undirstofnanir ICAO 

Í 54. gr. er gert ráð fyrir stofnun loftflutninganefndar sbr. d-lið og loftsiglinganefnd, sbr. e-lið 

Að auki hefur fleiri undirstofnunum verið komið á fót skv. a-lið 55. gr. Þá hefur ráðið sett á 

fót ýmsar aðrar nefndir í samræmi við ákvæði c-liðar 54. gr. t.a.m. efnahagsnefnd, tæknilega 
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samvinnunefnd, nefnd um sameiginlega aðstoð og nefnd um ólögmæt afskipti.
97

 Nánar verður 

farið í starfsemi loftflutninganefndar í kafla 7.1 og nefnd um umhverfisvernd á sviði flugmála 

(Committee on aviation environmental protection CAEP) í kafla 8.3. hér á eftir. Nú verður 

fjallað stuttlega um starfsemi loftsiglinganefndar í þeim tilgangi að varpa ljósi á þá vinnu sem 

farið hefur fram innan hennar varðandi tæknileg málefni og laganefnd stofnunarinnar í þeim 

tilgangi að skoða það vald sem ráðinu er í raun falið. Auk þess verður farið verður í hlutverk 

ICAO við lausn ágreiningsmála.  

 

3.1.5.1 Laganefndin  

Laganefndin er í raun ekki hefðbundin undirstofnun þar sem um er að ræða fastanefnd 

stofnunarinnar.
98

 Laganefndin var sett á fót af þinginu á fyrsta fundi þess, hlutverk 

laganefndarinnar er að vera ráðgefandi fyrir ráðið og þingið um lagalegar spurningar og við 

undirbúning alþjóðlegra sáttmála á sviði flugréttar.
99

 Eftir að nefndin hefur undirbúið stofnun 

nýs sáttmála þarf að samþykkja hann á ráðstefnu stjórnarerindreka aðildarríkja.
100

  

 

3.1.5.2 Loftsiglinganefndin  

Loftsiglinganefndin er aðal tæknistofnun ICAO og hefur það hlutverk að leggja til viðbætur 

og breytingar á viðaukum Chicago-sáttmálan sem hún síðan ber undir ráðið sbr. a-lið 57. 

gr.
101

 Um loftsiglinganefndina er fjallað í X. kafla Chicago-samþykktarinnar og skal hún 

skipuð 19 sérfróðum aðilum tilnefndum af ráðinu. Þeir skulu vera skipaðir á grundvelli 

sérfræðiþekkingar sinnar en ekki sem fulltrúar samningsríkja.  

 Samkvæmt b-lið 55. gr. er ráðinu heimilt að fela loftsiglinganefnd önnur verkefni en þau, 

sem í samþykktinni getur og til að afnema eða takmarka slíkt umboðsvald nefndarinnar 

hvenær sem er. Þessi heimild hefur ekki verið mikið notuð.
102

 

 

3.1.5.3 Alþjóðareglur og framkvæmdaratriði sem mælt er með (SARPS) 

ICAO hefur skv. 54. gr. og VI. kafla samþykktarinnar þróað 18 tæknilega viðauka við 

samþykktina þar sem settar eru fram alþjóðareglur og framkvæmdaratriði sem mælt er með 
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eða SARPS. Alls 16 af þessum viðaukum eru tæknilegir, en þar er einnig að finna aðferðir til 

flugleiðsögu (Procedures for Air Navigation, PANS). Hér verður ekki farið nákvæmlega í 

inntak hvers viðauka fyrir sig heldur aðeins látið duga að setja fram lista yfir þá til þess að 

varpa ljósi á þau málefni sem þar er tekið á.  

 

1. Leyfisbréf áhafnar. (Personnel licensing) 

2. Reglur loftsins (Rules of the Air) 

3. Veðurþjónusta fyrir alþjóðlegar loftsiglingar (Meteorological Service for 

International Air Navigation).  

4. Flugkort (Aeronautical Carts) 

5. Mælieiningar sem nota á í loft og yfirborðsstarfsemi (Units of Measurement to be 

used in Air and Ground Operations) 

6. Stjórnun flugvéla (Operation of Aircraft) 

7. Þjóðerni flugvéla og skráningarmerki (Aircraft Nationality and Registration Marks)  

8. Loftfærni flugfara (Airworthiness of Aircraft) 

9. Einföldun formsatriða (Facilitation) 

10. Flugfjarskipti (Aeronautical Telecommunication) 

11. Flugumferðarþjónusta (Air Traffic Services) 

12. Leit og björgun (Search and Rescue)  

13. Flugslys og rannsókn flugslysa (Aircraft Accident and Incident Investigation) 

14. Flugvellir (Aerodromes)  

15. Flugupplýsingaþjónusta (Aeronautical Information Services)  

16. Umhverfisvernd (Environmental Protection)  

17. Öryggi: Vernd alþjóðlegs almenningsflugs gegn ólöglegum afskiptum. (Security: 

Safeguarding International Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference) 

18. Öruggur flutningur hættulegra efna með flugi (The Safe Transport of Dangerous 

Goods by Air) 

 

Umfjöllun um inntak hvers ofangreinds viðauka fyrir sig væri efni í heila bók, en upptalning á 

þeim er gagnleg hér, sér í lagi í ljósi þess hversu stór þáttur af starfsemi ICAO hefur snúist um 

öryggisatriði 

.  

3.1.5.4 Lausn ágreiningsmála  

Eitt af mikilvægum verkefnum ráðsins felst í úrlausn deilumála, en í 84.-88. gr. Chicago-

samþykktarinnar er fjallað um lausn ágreiningsmála og í 85. gr. er fjallað um gerðardóm. 

  Í málsmeðferðarreglum fyrir lausn ágreiningsmála  er að finna þá aðferð sem beitt er 

þegar ráðið starfar sem úrskurðaraðili. Ráðið hefur heimild til þess að kveða upp úrskurð á 

grundvelli skriflegra umsagna aðila, sbr. c- til g- lið 2. gr. og 4. gr. málsmeðferðarreglnanna, 

sem og á grundvelli munnlegra réttarhalda, sbr. 11. gr. málsmeðferðarreglnanna.
103

 Í 84. gr. 

kemur síðan fram að öllum samningsríkjum sé heimilt, samkvæmt ákvæðum 85. greinar, að 

áfrýja úrskurði ráðsins til gerðardóms „ad hoc“, sem síðan er ákveðinn í samráði við aðra 
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aðila að deilunni, eða til Alþjóðadómstólsins í Haag. Á meðal mála sem ráðið hefur haft til 

úrlausnar er Indland gegn Pakistan (1952. Í því máli bar Indland upp kvörtun við ráðið vegna 

yfirlýsinga Pakistans um takmörkuð svæði við landamæri Afganistans. Indland hélt því fram 

að um væri að ræða aðgerðir sem fælu í sér mismunun þar sem íranska flugfélaginu var áfram 

heimilt að fljúga yfir hið umrædda svæði. Afganistan studdi kvörtun Indlands en Pakistan hélt 

því fram að um væri að ræða takmörkun á þessum svæðum sem til staðar hefði verið af 

öryggisástæðum frá árinu 1935, löngu áður en Indland og Pakistan urðu að tveimur ríkjum en 

það gerðist árið 1947. Ráðið kom á friðsamlegum viðræðum á milli ríkjanna og samkomulagi 

var loks náð fyrir tilstilli ráðsins. Stjórnvöld í Pakistan opnuðu tvær flugleiðir yfir takmarkaða 

svæðinu og veittu þannig indverskum flugfélögum umbeðinn aðgang.
104

 

  Í flestum tvíhliða samningum eru ákvæði um gerðardóm og ráðið tilnefnt sem 

úrskurðaraðili. Fæst gerðardómsmálin eiga sér þó stað fyrir opnum tjöldum og því er ekki 

miklar upplýsingar að finna um þau.
105

 

 Ráðinu er skv. n-lið 54. gr. skylt að athuga hvert það mál er varðar samþykkt þessa, sem 

samningsríki vísar til þess. Ráðið starfar því einnig sem úrskurðaraðili. Slík mál fara fram á 

grundvelli n-liðar 54. gr. eftir að kvörtun hefur borist frá samningsríki, nema þær séu 

sérstaklega lagðar fram á grundvelli 84. gr. og fylgja því ekki þeim málsmeðferðarreglum sem 

rætt var um hér að ofan. Ráðið getur svo í deilumáli tekið ákvörðun í formi ályktunar, gert 

tillögur eða lagt fram yfirlýsingu, allt eftir því hvað hentar hverju tilfelli. Þá hafa samningsríki 

einnig heimildir til þess að bera fram kvartanir á grundvelli j- eða k-liðar 54. gr. ef 

samningsríki er grunað um að hafa brotið gegn Chicago-samþykktinni eða hefur ekki farið 

eftir tilmælum ráðsins.
106

 

 Í næstu köflum verður fjallað um afmörkun loftrýmis og það skoðað á hvaða svæði reglur 

Chicago-samþykktarinnar gilda, hvernig afmörkun fer fram og hvaða svæði það eru sem ríki 

hafa yfirráð yfir skv. þessum afmörkunum.  

 

4 Afmörkun loftrýmis 

Þjóðarréttur byggir á hugmyndinni um ríki og ríkið byggir á grundvallarreglunni um 

fullveldisrétt og flugréttur sem hluti þjóðarréttar byggir á þessum sömu reglum.
107
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 Við gerð Chicago-samþykktarinnar og stofnun ICAO var eins og áður hefur komið fram 

fullveldisréttur mikilvægt sjónarmið í tillögum ríkjanna og rétturinn til fulls og óskoraðs 

fullveldis varð ofaná. Fullveldisréttur ríkja afmarkast af landsvæði þess.
108

 Að baki þessu lágu 

varnarástæður og ríki þurftu svigrúm til þess að þróa almennt millilandaflug.
109

Landsvæði er 

áþreifanlegur hluti ríkis þar sem það nýtur fullveldis, þ.e. réttinda til að skipa málum innan 

svæðisins án afskipta annarra ríkja.
110

 

 Óaðskiljanlegur hluti af því að afmarka yfirráðasvæði ríkja í lofti er að skoða bæði 

lóðréttar og láréttar afmarkanir.
111

 Farið verður stuttlega yfir láréttar afmarkanir með tilliti til 

Hafréttarsamnings SÞ á ýmsum tegundum svæða í því skyni að varpa ljósi á réttindi ríkja á 

mismunandi tegundum landsvæða.  

 

4.1 Lóðrétt loftrými 

Ekki hefur náðst sátt um hvernig lóðrétt loftrými ríkja skuli afmarkað og engin af þeim 

sáttmálum sem til eru hefur að geyma skilgreiningu á því hversu langt lofthelgin nær 

lóðrétt.
112

 Ýmsar tillögur hafa verið bornar upp t.d. efri mörk andrúmsloftsins, takmörk 

þyngdarafls jarðar, aðgreining milli á flugferðafræði og geimvísinda svo og takmörkun miðuð 

við það svæði sem ríki gæti í raun stjórnað á skilvirkan hátt. Engin fastákveðin takmörk hafa 

verið sett en lóðrétt loftrými takmarkast af sjálfu sér af því hversu hátt flugvél getur flogið.
113

 

Þess ber þó að gæta að hefðbundnar flugvélar fljúga sífellt hærra og þetta gæti því orðið að 

málefni sem ríki þurfa að takast á við. Líklegt er að þau komi þá til með að fara fram á frekari 

réttindi í loftrými æ hærra yfir landsvæði sínu.
114

  

 

4.2 Lárétt loftrými 

Samkvæmt 1. gr. Chicago samþykktarinnar hefur sérhvert ríki fullt og óskorað vald í lofti sem 

ofan þess og skv. 2. gr. samþykktarinnar skal land hvers ríkis teljast land og landhelgissvæði 

sem það hefur yfir að ráða.  
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  Afmörkun landhelginnar hefur verð skilgreind í Hafréttarsamningi SÞ sem undirritaður 

var þann 10. desember 1982 og tók gildi 16. nóvember 1994. 
115

 Í 2. gr. Hafréttarsamningsins 

segir:  

2. gr. 

Réttarstaða landhelginnar, loftrýmisins yfir landhelginni og botns og botnlaga hennar 

1. Fullveldisréttur strandríkis nær utan landsvæðis og innsævis þess, og hjá eyjaklasaríki utan 

eyjaklasahafs þess, til aðlægs sjávarbeltis sem nefnist landhelgi. 

2. Þessi fullveldisréttur nær til loftrýmisins yfir landhelginni, svo og botns og botnlaga hennar. 

3. Fullveldisréttinum yfir landhelginni er beitt í samræmi við samning þennan og aðrar reglur 

þjóðaréttar. 

  

 Í 2. gr. samningsins er að finna skilgreiningu á landhelginni og staðfestir hún fullveldisrétt 

ríkis yfir landhelgi sinni að meðtöldu loftrýminu yfir því. Ákvæði. Ákvæði 3. mgr. 2. gr. vísar 

til annarra reglna þjóðarréttar um fullveldisrétt og fellur Chicago-samþykktin þar undir. 

Samþykktin veitir ekki rétt til friðsamlegrar ferðar erlendrar flugvélar yfir landhelgi á meðan 

Hafréttarsamningurinn veitir öllum erlendum skipum þann rétt, þar með talið herskipum.
116

 

 Hafréttarsamningurinn gerir ráð fyrir 12 sjómílna landhelgismörkum sbr. 3. gr., þar sem 

ríki njóta óskoraðs fullveldis. Utar taka við aðlæg belti að hámarki 24 sjómílur og 200 

sjómílna sérefnahagslögsaga. Ríki hafa aðeins fullt og óskorað vald á yfirráðasvæði sínu. 

Sérefnahagslögsagan telst því ekki innan þess svæðis en ríki njóta hins vegar tiltekinna 

fullveldisréttinda innan sérefnahagslögsögu sinnar.
117

  

 Bandaríkin og Kanada hafa gengið lengra í þessum efnum og farið fram á varnarsvæði en 

þessi svæði ná nokkur hundruð sjómílur út á Atlants- og Kyrrahafið. Þessi framlenging gerir 

það að verkum að flugvélar sem nálgast þessi svæði þurfa að gera grein fyrir sér.
118

 Þessum 

aðgerðum hefur verið mótmælt sem ólöglegum framlengingum á fullveldisrétti en aftur á móti 

hefur því einnig verið haldið fram að þetta sé í samræmi við réttindi ríkja til þess að halda 

uppi sjálfsvörnum og að af þeim sökum sé í raun ekki um framlengingu á 

fullveldisréttarsvæði að ræða.
119
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4.3 Loftrými yfir hafi  

 Stór hluti af flugleiðsögu í dag fer fram í loftrými yfir hafi en Chicago-samþykktin veitir ekki 

skýr svör þegar kemur að því að marka lagareglur sem um það gilda og verður því ekki hjá 

því komist að skoða Hafréttarsamning SÞ til þess að svara þeim spurningum. 
120

 

 

4.3.1 Loftrými yfir úthafi 

Í 86. gr. hafréttarsamningsins er fjallað um frelsi á úthafinu en meðal þess sem þar fellur undir 

er frelsi til siglinga og yfirflugs, sbr. a og b liður 1. mgr. 87. gr. Ekkert ríki getur með réttu 

krafist þess að nokkur hluti úthafs sé felldur undir fullveldisrétt þess sbr. 89. gr. samningsins. 

Leiðir af þessu að loftrýmið yfir úthafinu telst ekki hluti af lögsögu nokkurs ríkis.  

 Ákvæði 12. gr. Chicago-samþykktarinnar tekur á þessu en þar segir: „Yfir úthöfum skulu 

þær reglur gilda, sem settar eru með samþykkt þessari.“ Það er síðan hlutverk ICAO að 

ákveða alþjóðlega staðla sem koma fram í 2. viðauka við Chicago-samþykktina varðandi 

hvaða reglur skuli gilda um flug og skylda starfsemi yfir úthafinu.
121

 

  Í hafréttarsamningnum er að finna tvær tilvísanir til flugvéla og eru þær báðar í 7. kafla 

sem fjallar um úthafið. Önnur þeirra fjallar um sjórán en hin um eftirför. Þessi ákvæði hafa 

engin sérstök tengsl við Chicago-samþykktarinnar en skv. þeim getur sjórán átt sér stað á 

úthafi eða utan lögsögu ríkis fyrir tilstilli áhafnar eða farþega einkaflugvélar gegn öðru skipi 

eða flugvé.l Engin slík atvik hafa þó verið skráð. Hvað eftirför varðar þá er gildissvið til þess 

ennþá takmarkaðra gagnvart almenningsflugi því að heimild til eftirfarar í lofti er bundin við 

herskip, herflugvél eða flugvél sem er augljóslega í þjónustu ríkis.
122

 

 

4.3.2 Aðlægt belti  

Innan svæðis sem liggur að landhelginni og nær ekki lengra en 24 sjómílur frá grunnlínum 

hefur strandríkið vald til þess að afstýra brotum á lögum og reglum sínum í tolla-,fjár-, 

innflytjenda- eða heilbrigðismálum og er ríkinu heimilt að halda upp lögsögu vegna brota á 

lögum og reglum sem framin eru í landi eða landhelgi þess, sbr. 33. gr. hafréttarsamningsins.  

 Ákvæði 33. gr. myndi ekki útiloka aðgerðir gegn erlendri flugvél yfir aðlæga beltinu en 

ekki hefur reynt á þetta í framkvæmd.
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4.3.3 Sund notuð til alþjóðlegra siglinga  

Í hafréttarsamningnum er að finna ákvæði er varða hafsvæði sem mynda sund sem notuð eru 

til alþjóðlegra siglinga sbr. 34. gr. samþykktarinnar.  

 Á þessum svæðum hafa skip og flugvélar rétt óslitinni og greiðri gegnumferðar milli eins 

hluta úthafsins eða sérefnahagslögsögu til annars hluta úthafs eða sérefnahagslögsögu, sbr. 2. 

mgr. 38.gr. hafréttarsamningsins. Flugvél í gegnumferð þarf að virða reglur ICAO hvað 

almenningsflug varðar og fylgjast með radíótíðni sem þar til bært alþjóðlega tilnefnt 

flugumferðarstjórnvald úthlutar eða með viðeigandi alþjóðlegri neyðarradíótíðni sbr. 3. mgr. 

39. gr. hafréttarsáttmálans.
124

 

 

4.3.4 Eyjaklasaríki  

Um eyjaklasaríki er fjallað í 4. hluta hafréttarsamningsins en skv. a-lið 46. gr. merkir 

„eyjaklasaríki“ ríki sem er algerlega samsett af einum eða fleiri eyjaklösum og jafnvel öðrum 

eyjum. Samkvæmt b-lið merkir „eyjaklasi“ fjölda eyja, m.a. eyjahluta, hafsvæðin milli þeirra 

og aðrar náttúrumyndanir sem eru svo nátengdar innbyrðis að þessar eyjar, hafsvæði og aðrar 

náttúrumyndanir mynda eðlilega landfræðilega, efnahagslega og stjórnmálalega heild eða sem 

sögulega séð hefur verið litið á sem eina heild.
125

 

  Eyjaklasaríki njóta fullveldisréttar á hafsvæði innan grunnlínu án tillits til dýptar eða 

fjarlægðar þeirra frá ströndinni. Þetta má sjá í 1. mgr. 49.gr. hafréttarsamningsins. Þessi 

fullveldisréttur nær skv. 2. mgr. einnig til lofrýmisins yfir eyjaklasahafinu. Réttur til 

friðsamlegrar ferðar nær aðeins til skipa en ekki til flugvéla skv. 52. gr. en hins vegar er í 53. 

gr. kveðið á um rétt eyjaklasaríkis til að tiltaka sérstakar siglingaleiðir og flugleiðir sem 

hentugar þykja til óslitinnar og greiðrar ferðar erlendra skipa og loftfara um eða yfir 

eyjaklasahafi og hina aðlægu landhelgi. Áhrif þessa á alþjóðlegan flugrétt eru þau að svæði 

sem áður voru hluti af úthafinu og frjáls til yfirflugs eru skv. hafréttarsamningnum nú hluti af 

fullveldisréttarsvæði eyjaklasaríkjanna. Verður þannig jafnan að lesa 2. gr. Chicago 

samþykktarinnar með hliðsjón af þessum ákvæðum.
126
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4.3.5 Sérefnahagslögsaga  

Sérefnahagslögsagan nær eins og áður hefur komið fram að hámarki 200 sjómílur frá 

grunnlínum sem víðátta landhelginnar er mæld frá, sbr. 57. gr. hafréttarsamningsins. 

 Í a-lið 56. gr. hafréttarsamningsins er svo fjallað um réttindi ríkja í sérefnahagslögsögu. 

Þar segir að strandríki hafi: „fullveldisréttindi að því er varðar rannsóknir og hagnýtingu, 

verndun og stjórnun lífrænna sem ólífrænna náttúruauðlinda hafsins, sem liggur yfir 

hafsbotninum, og hafsbotnsins og botnlaga hans, svo og aðrar athafnir vegna efnahagslegrar 

hagnýtingar og rannsókna í lögsögunni, svo sem framleiðslu orku úr sjónum, straumum og 

vindum.“ 

 Önnur ríki að meðtöldum landluktum ríkjum njóta innan sérefnahagslögsögunnar sömu 

réttinda og á úthafinu hvað varðar siglingar og yfirflug, lagningu neðansjávarstrengja- og 

leiðslna svo og annarra alþjóðlegra lögmætra nota hafsins sem snerta frelsið sbr. 1. mgr. 58. 

gr. hafréttarsamningsins. 

 Sérstakar lagareglur gilda innan sérefnahagslögsögunnar sem veita strandríkjum sérstök 

efnahagsleg réttindi. Hvað fullveldisréttindi strandríkja varðar þá ná þau aðeins til notkunar 

náttúruauðlinda og strandríki hafa ekki vald til þess að skipta sér af frelsi úthafsins, 

sérstaklega hvað varðar siglingar og yfirflug. Strandríki hefur lögsögu hvað varðar 

uppbyggingu og notkun gervieyja, innsetninga og bygginga innan sérefnahagslögsögunnar. 

Sú spurning hefur vaknað í þessu samhengi hvort strandríki gæti byggt alþjóðlegan flugvöll í 

sérefnahagslögsögu sinni. Ekkert hefur verið útilokað í þessum málum, en flugvöllur sem 

þessi gæti valdið takmörkunum á rétti ríkja til yfirflugs. Loftrýmið yfir slíkum flugvelli myndi 

þá í raun vera yfir úthafi en ekki innan hefðbundinnar lögsögu strandríkis í ljósi 

hafréttarsamningsins. Þetta álitaefni gæti þó skipt máli í framtíðinni í ljósi aukinna þarf 

alþjóðlegs almenningsflugs.
127

 

 

4.3.6 Landgrunn 

Strandríki nýtur fullveldisréttar varðandi nýtingu náttúruauðlinda landgrunns síns. Landgrunn 

strandríkis nær skv. 1. mgr. 76. gr. til, hafsbotns og botnlaga neðansjávarsvæðanna sem ná 

utan um langhelgi þess skv. eðlilegri framlengingu frá landhelgi þess eða allt að 200 sjómílur 

frá gunnlínum landhelginna. Þar sem ytri mörk landgrunnsins ná ekki þeirri fjarlægð.  

Landgrunn strandríkis getur skv. 5. tl. 76. gr. náð allt að 350 sjómílur frá grunnlínum 
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landhelginnar eða ekki lengra en 100 sjómílur frá 2500 metra jafndrýftarlínu. Þrátt fyrir 

ákvæði 5. tl. skulu ytri mörk landgrunnsins á neðansjávarhryggjum sem ekki eru náttúrulegir 

hlutar landgrunnssvæðisins ekki vera lengri en 350 sjómílur frá grunnlínum landhelginnar
128

 

 Strandríki hefur skv. 1. mgr. 77. gr. fullveldisrétt yfir landgrunninu að því er varðar 

rannsóknir og hagnýtingu auðlinda, en réttindi þessi hafa ekki áhrif á réttarstöðu hafsins né 

loftrýmisins yfir hafinu því, sbr. 1. mgr. 78. gr. hafréttarsamningsins. Þetta þýðir að 

réttarstaða hafsins yfir landgrunni er sú sama og úthafsins.
129

 

 

4.3.7 Heimskautasvæði 

Heimskautasvæðin falla ekki undir venjulega afmörkun hugtaksins yfirráðasvæði. Svæðin eru 

stór, að mestu þakin föstum ís eða fljótandi ísjökum og varla hæf til búsetu fyrir menn.
130

 

 Stórt svæði norðurpólsins sem þakið er föstum ís eða fljótandi ísjökum er Norðurshafið og 

loftrýmið yfir því hefur sömu stöðu og úthafið og er því opið til yfirflugs fyrir öll ríki. Á 

síðari hluta 20. aldarinnar hafa flugfélög nýtt sér þennan möguleika frekar og sér í lagi á 

leiðum milli Asíu, Norður Ameríku og Evrópu, en yfirflug yfir þetta svæði styttir flugleiðina 

svo að nokkru munar. Nokkrar kröfur hafa komið fram um fullveldisrétt ríkja á pólsvæðinu en 

þeim hefur jafnframt verið mótmælt kröftuglega af öðrum ríkjum.
131

  

 Þó nokkur ríki hafa í gengum tíðina krafist fullveldisréttar á suðurskautssvæðinu. Staða 

svæðisins hefur þó ekki verið skilgreind hvað þetta varðar og hefur því sömu stöðu og úthafið 

þegar kemur að yfirflugi. Í dag liggja engar flugleiðir áætlunarflugs yfir Suðurskautslandið og 

svæðið skiptir því ekki miklu máli fyrir almenningsflug.
132

 

 

5 Fullveldisréttindi ríkja í loftrými  

Fullveldisréttur ríkja í loftrými er ekki frábrugðin fullveldisrétti annarra svæða. Hvert ríki 

hefur fullt og óskorað vald til þess að ráða yfir loftrými yfir landsvæði sínu. Þetta þýðir að ríki 

hefur heimild til þess að banna alla hreyfingu flugvéla yfir landsvæði þess og til að grípa til 

aðgerða til þess að vernda fullveldisrétt sinn. Innrás í loftrými ríkis er að engu ólík innrás á 

önnur svæði sem háð eru fullveldi þess.
133

  

                                                 
128

 Jafndýftarlína er lína milli staða þar sem dýpi er 2500 metrar skv. 5. tl. 76. gr. Hafréttarsamnings SÞ 
129

 Michael Milde: International Air Law and ICAO. bls. 41. 
130

 Sama heimild, bls. 42. 
131

 Sama heimild. 
132

 Sama heimild.  
133

 Martin Dixon: Textbook on International Law, bls. 171. 



35 

 

 Snemma á 20. öld reyndu margir lögfræðingar að skilgreina lagalega stöðu loftrýmisins. 

Það varð hinsvegar ljóst í kringum 1914 að ekkert minna en fullt og óskorað vald yrði 

samþykkt af ríkjum. Þannig varð til nýr venjuréttur sem þróaðist mjög hratt, og sér í lagi í 

ljósi hernaðarlegra möguleika flugvéla, s.s sprengjuflugvéla.
134

 Þetta varð sérstaklega ljóst í 

kjölfar seinni heimsstyrjaldarinnar, en eins og áður hefur komið fram átti sér stað mikil 

tæknileg þróun á þeim tíma á sviði flugs.
135

 Grundvallarreglunnar um óskorað fullveldi ríkis í 

loftrými þess var fyrst getið í Parísarsamþykktinni 1919 og síðar í 1. gr. Chicago-

samþykktarinnar. Eins og áður hefur komið fram, þá er í 2. gr. hennar að finna skilgreiningu á 

því svæði sem um er að ræða.  

 

1.gr. 

Yfirráðasvæði 

Ríki þau, sem aðilar eru að samþykkt þessari, viðurkenna full og óskoruð yfirráð 

hvers ríkis yfir loftinu, sem uppi yfir því er. 

 

2.gr. 

Landsvæði 

Í þessari samþykkt skal land hvers ríkis teljast það land og landhelgisvæði, 

sem það ræður yfir, hefur forræði fyrir, verndar eða hefur umboðsstjórn yfir. 

 

Samþykktin gildir aðeins hvað varðar kaupför en nær ekki til ríkisfara sbr. 3. gr. 

Fullveldisréttur þessi er þó ekki ótakmarkaður en í ýmsum ákvæðum samþykktarinnar má 

finna staðfestingu þessa fullveldisréttar. Þó svo að samþykktin hafi ekki að geyma tæmandi 

talningu réttinda er hún þó til þess fallin að skýra og viðhalda fullveldisréttindum ríkjanna.
136

  

 Til að varpa betra ljósi á þau fullveldisréttindi sem ríki í raun hafa í loftrými sínu verður 

hér farið yfir þau ákvæði sem sérstaklega fjalla um fullveldisréttindi ríkja og takmarkanir á 

honum. 

 Í 6. gr. er fjallað um áætlunarflug og þar segir:  

 
Ekki má reka áætlunarflug um samningsríki eða yfir því, nema sérstakt leyfi 

eða önnur heimild þess ríkis komi til, og skal því þá hagað samkvæmt ákvæðum 

leyfisins eða heimildarinnar. 

 

 Ákvæði 6 gr. er mikilvægt fyrir alþjóðlega loftflutninga en litið hefur verið á það sem 

hindrun í vegi til aukins frjálsræðis á sviði loftflutninga. Leyfi sem um er rætt í 6. gr. eru 
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oftast veitt á grundvelli tvíhliða gagnkvæmra samninga á milli ríkja, en rætt verður frekar um 

form tvíhliða samninga hér síðar í ritgerðinni. 
137

 

 

7.gr. 

Innanlandsferðir 

Hvert samningsríki hefur rétt til að neita flugvélum annars samningsríkis um 

leyfi til að taka gegn endurgjaldi eða leigu innan lands þess farþega, póst eða flutning, 

sem ætlað er annarri höfn innan landsins. Hvert samningsríki skuldbindur sig til að 

gerast ekki aðili að neinu samkomulagi, sem sérstaklega veiti nein slík sérréttindi nokkru öðru 

riki eða flugfélagi í öðru ríki, né heldur að fá slík sérréttindi hjá neinu 

öðru ríki.  

  

 Því hefur verið haldið fram að með 7. gr. leggi Chicago-samþykktin bann við 

innanlandsferðum
138

 erlendra ríkja. Hér er hins vegar ekki um bann að ræða heldur er með 

þessu lögð áhersla á heimild ríkja til þess að neita öðru ríki um heimild til innanlandsflugs.
139

 

Það getur verið vandkvæðum bundið að skilgreina innanlandsflug þegar erlend flugvél flýgur 

inn yfir yfirráðasvæði erlends ríkis og hefur viðkomu á tveimur stöðum áður en hún heldur 

áfram á áfangastað. Er þá um innanlandsflug að ræða milli þessara tveggja staða? Almenna 

skilgreiningin er sú að ekki sé um að ræða innanlandsflug nema upphafsstaður og 

áfangastaður flugs sé innan sama erlenda ríkis. Ríki skuldbinda sig jafnfram til þess að gera 

ekki samninga sem veita einstaka ríkjum og erlendum flugfélögum einkarétt á því að stunda 

innanlandsflug á yfirráðasvæði sínu.
140

 

 
8.gr. 

Flugmannslaus flugför 

Engum flugförum, sem hægt er að fljúga flugmannslaust, skal fljúga 

flugmannslausum yfir land samningsríkis án sérstakrar heimildar þess, og þá í 

samræmi við slíka heimild. Öll samningsríki takast á hendur að tryggja flug slíkra 

flugmannslausra flugfara yfir svæði, sem opin eru kaupförum, og skulu þau háð 

eftirliti til þess að draga úr hættu þeirri, er kaupförum kynni af þeim að stafa. 

  

 Flest flugmannslaus flugför eru á ferð í hernaðarlegum tilgangi, en slíkt flug yfir erlendu 

yfirráðasvæði er bannað skv. c-lið 3. gr. Chicago-samþykktarinnar.
141

  

 Réttur ríkja til þess að takmarka eða banna yfirflug yfir ákveðin svæði eða jafnvel allt 

landsvæði ríkisins er í raun inntak fullveldisréttarins. Fullveldi ríkja á þessu sviði er þó ekki 

                                                 
137

 Sama heimild. 
138

 Innanlandsflug eða Cabotage merkir flug erlends flugfélags með farþega eða varning á milli tveggja 

áfangastaða innan sama erlenda ríkisins. Við skilgreiningu á því svæði sem innanlandsflug getur átt sér stað yfir 

ber að líta til 2. gr. Chicago-samþykktarinnar, sjá: J. David McClean o.fl.: Shawcross and Beaumont Air Law, 

kafli IV bls. 44. 
139

 Michael Milde: International Air Law and ICAO, bls 43. 
140

 J. David McClean o.fl.: Shawcross and Beaumont Air Law, kafli IV bls. 44. 
141

 Michael Milde: International Air Law and ICAO, bls 44 



37 

 

algjört og Chicago-samþykktin tilgreinir ákveðin skilyrði og takmörk á þessum rétti, s.s. bann 

við mismunun á grundvelli þjóðernis og sanngjarnt umfang. Þá má staðsetning þess svæðis 

sem háð er takmörkunum ekki vera þannig að það hafi ónauðsynleg áhrif á flugleiðsögu. Ríki 

eru einnig skyldug til þess að gefa út lýsingu á umræddu svæði til ICAO.
142

  

 Þessar almennu reglur eru fremur óljósar og gætu í raun leitt til ágreinings á milli ríkja. 

Ein slík deila er deilan um Gíbraltar á milli Bretlands og Spánar. Spánn hafði lýst yfir 

bannsvæði í Algeciraz-flóanum á móti Gíbraltar. Bretland hélt því fram að umfang svæðisins 

væri ekki sanngjarnt né heldur staðsetningin og að það hefði ónauðsynleg áhrif á flug til og 

frá flugvellinum á Gíbraltar. Bretland fór með málið fyrir ráð ICAO og sóttist eftir úrlausn. 

Ráðið tók hinsvegar aldrei afstöðu í málinu.
143

 

 Í 9. gr. Chicago-samþykktarinnar er að finna ákvæði um bannsvæði. Ráðið hefur reynt að 

skýra ákvæði 9. gr. og hefur gefið út skilgreiningar í viðauka 2, 4 og 15 við Chicago 

sáttmálann. Þar segir að bannsvæði sé afmarkað svæði í lofti yfir landi eða svæði innan 

yfirráðasvæðis ríkis þar sem flug flugvéla er bannað. Þá segir að takmarkað svæði sé svæði í 

lofti af afmörkuðu umfangi yfir landi eða svæði innan yfirráðasvæðis ríkis þar sem flug 

flugvéla er takmarkað í samræmi við sérstaklega tilteknar aðstæður. Hættusvæði skv. 

skilgreiningunni eru sérstaklega tilgreind svæði þar sem starfsemi sem er hættuleg flugi getur 

átt sér stað á ákveðnum tímum.
144

 

 

9.gr. 

Bannsvæði 

a. Hvert samningsríki getur, vegna hernaðar eða almenns öryggis, takmarkað eða 

bannað algerlega flugförum annarra ríkja að fljúga yfir sérstök svæði landa sinna, 

enda sé engin greinarmunur gerður í þessu efni á þeim flugförum þess ríkis, sem 

flogið er um og eru í áætlunarflugferðum, og á flugförum annarra samningsríkja, 

sem sama starf stunda. Slík bannsvæði skulu eigi vera óhæfilega stór og þannig í 

sveit sett, að þau komi að nauðsynjalausu í bága við loftsiglingar. Lýsingar slíkra 

bannsvæða á landi samningsríkis, svo og þær breytingar, sem síðar kunna að verða 

gerðar á þeim, skulu tilkynntar eins fljótt og auðið er öðrum samningsríkjum og 

Alþjóðaflugmálastofnuninni. 

b. Öll samningsríki geyma sér einnig rétt til þess að takmarka eða banna um 

stundarsakir flug yfir allt land sitt eða hluta þess, þegar óvenjulega stendur á, á 

hættutímum eða vegna öryggis almennings, og mega slík ákvæði þegar ganga í 

gildi. En slíkri takmörkun eða banni má því aðeins beita, að það nái jafnt til 

flugfara allra þjóða. 

c. Hvert samningsríki getur, samkvæmt þeim reglum, sem settar kunna að verða, 

krafizt þess, að öll flugför, sem fljúga yfir lönd er getur í stafliðunum a og b hér að 

framan, skuli að loknu flugi lenda eins fljótt og auðið er í einhverri tilgreindri 
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flughöfn innan lands þess. 

  

 Í þessu samhengi er einnig nauðsynlegt að skoða ákvæði 89. gr. samþykktarinnar, en hún 

veitir ríkjum frelsi til athafna á tímum styrjalda. 

 

89.gr. 

Styrjaldir og hættuástand. 

Verði styrjöld, skulu ákvæði samþykktar þessarar ekki hindra athafnafrelsi 

nokkurs samningsríkis, sem í hlut á, hvort sem um styrjaldarríki eða hlutlaus er að 

ræða. Sama skal og gilda um samningsríki, sem lýsir yfir innanlands hættuástandi og 

tilkynnir það ráðinu. 

  

 Yfirlýsing ríkis um neyðarástand gæti því leitt til takmarkana á ferðum almennra loftfara 

yfir yfirráðasvæði þess.
145

 

 Lögsaga ríkja í loftrýminu yfir landsvæði þess er staðfest í 11., 13. og í 16. gr. Chicago-

samþykktarinnar. Ákvæðin hafa aðeins að geyma fáeinar takmarkanir sbr. bann við 

mismunun á grundvelli þjóðernis, en í ákvæðunum er það einnig staðfest að flugvél á flugi í 

loftrými ríkis lýtur að fullu reglum þess ríkis sem flogið er yfir. Lög og reglur skráningarríkis 

gilda því aðeins þegar flugvél er á flugi yfir úthafi.
146

 Í 12. gr. segir:  

 

12.gr. 

Loftferðareglur 

Öll samningsríkin skuldbinda sig til að gera ráðstafanir til tryggingar því, að 

sérhvert flugfar, sem flýgur yfir eða stýrt er innan landsvæða þeirra, og sérhvert 

flugfar, sem ber þjóðernismerki þeirra, skuli alls staðar fara eftir þeim reglum og 

reglugerðum um flug og loftsiglingar, sem þar gilda. Skuldbindur hvert ríki sig til að 

hafa sínar reglugerðir um þessi efni sem líkastar þeim, sem eftir því sem tímar líða 

verða settar í samræmi við samþykkt þessa. Yfir úthöfum skulu þær reglur gilda, sem 

settar eru með samþykkt þessari. Hvert samningsríki tekur að sér að tryggja, að 

lögum verði komið yfir aðila, sem brjóta settar reglur. 

 

 Samningsríkin hafa skuldbundið sig til þess að halda regluverki sínu í eins miklu samræmi 

við reglur Chicago-samþykktarinnar og unnt er, þ.e. viðhalda samræmi við staðla setta af Ráði 

ICAO, í viðaukum við Chicago-samþykktina. Í loftrými yfir úthafi hefur ekkert ríki lögsögu 

til þess að beita landslögum þess og reglum, en engu að síður er nauðsynlegt að tryggja 

samræmi. Ákvæði 3. mgr. 12. gr. tekur í þessum tilgangi fram að reglur settar með Chicago 

samþykktinni skuli gilda á úthöfum.
147

  

 Í viðauka 2 Reglur loftsins (Rules of the Air) sló ráð ICAO því föstu að um væri að ræða 

reglur varðandi flug og stjórnun flugvéla í skilningi 12. gr. Chicago-samþykktarinnar. Þessar 
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reglur gilda því án undantekningar í loftrými yfir úthafi.
148

 Þetta þýðir að ríki geta ekki beitt 

ákvæði 38. gr. Chicago-samþykktarinnar til þess að víkja frá ákvæðum í viðauka 2. Þetta 

skapar ICAO ákveðna sérstöðu á meðal sérhæfðra stofnana SÞ en ráðið hefur skv. þessu 

einkarétt til lagasetningar varðandi loftrýmið yfir úthafinu. 
149

  

 

5.1 Skyldur ríkja í loftrými þess  

Til þess að fá rétta mynda af þeim rétti sem ríki hafa á hinum ýmsu svæðum í loftrými er 

nauðsynlegt að skoða einnig hvaða skyldur hvíla á þessum sömu ríkjum í loftrými sínu. 

 Chicago-samþykktin leggur ákveðnar skyldur á ríki, en í þessu samhengi verður einnig að 

veita ákveðnum ákvæðum Vínarsáttmálans um milliríkjasamninga eftirtekt. Í 26. gr. hans er 

fjallað um meginregluna um pacta sunt servanda eða um að samninga skuli halda. Þar segir 

að allir samningar sem í gildi eru, séu bindandi fyrir aðila hans og fylgja verður þeim í góðri 

trú. Í 27. gr. kemur síðan fram að aðili megi ekki notfæra sér ákvæði þjóðarréttar til að 

réttlæta vanrækslu sína við að framfylgja samningi.
150

  

 Í Chicago-samþykktinni er að finna ákvæði sem fjalla sérstaklega um skyldur sem hvíla á 

ríkjum í loftrými þeirra. Til þess að varpa frekara ljósi á hverjar þessar skyldur eru verður hér 

farið stuttlega yfir helstu ákvæð samþykktarinnar sem hafa að geyma einhverskonar skyldur 

til handa ríkjunum.  

 

 C. liður 3. gr. Um kaupför og ríkisflugför segir að engin ríkisflugför samningsaðila skuli fljúga 

yfir land annars ríkið eða lenda nema með sérstökum samningi þess efnis eða annarri heimild. 

  

 4. gr. Um misbeitingu kaupflugs segir að hver samningsaðili samþykki að nota ekki kaupflug í 

tilgangi sem geti verið í bága við markmið samþykktarinnar.  

 

 8. gr. Fjallar um flugmannslaus flugför og þar segir að engum flugförum sem hægt er að fljúga 

flugmannslaust skuli fljúga yfir land samningsríkis án sérstakrar heimildar þess.  

  

  9. gr. Fjallar um bannsvæð ríki. Samkvæmt ákvæðinu skuldbundin til að gera engan 

greinarmun á flugförum þess ríkis sem flogið er um og eru í áætlunarflugferðum og á flugförum 

annarra samningsríkja sem sama starf stunda.  

  

 12. gr. Skuldbindur samningsríki til að gera ráðstafanir til tryggingar því, að sérhvert flugfar, 

sem flýgur yfir eða stýrt er innan landsvæða þeirra, og sérhvert flugfar, sem ber þjóðernismerki 

þeirra fari eftir þeim reglum og reglugerðum um flug og loftsiglingar sem þar gilda og þeim 

reglum sem settar eru skv. Chicago-samþykktinni í viðauka 2 um flug yfir úthafi.  
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 14. gr. Fjallar um varnir gegn útbreiðslu sjúkdóma og skv. henni samþykkja öll samningsríki 

að gera traustar ráðstafanir til að verjast hættu af völdum flugferða á útbreiðslu smitsjúkdóma. 

  

 15. gr. Fjallar um flughafnargjöld og önnur svipuð gjöld en skv. ákvæðinu skuldbinda ríki sitt 

til þess að halda flugvöllum sínum opnum fyrir flugför annarra samningsríkja á 

jafnræðisgrundvelli og samþykkja að mismuna ekki í innheimtu gjalda sem kunna að verða á 

eða leyft verði að leggja á af hálfu samningsríkis í tengslum við flughafnir og 

flugleiðsöguþjónustu. Öll slík gjöld skal auglýsa og tilkynna ICAO. Það er tilskilið, að fengnum 

tilmælum samningsríkis, sem hlut á að máli, skuli gjöld fyrir afnot flughafna og annarra 

þæginda háð endurskoðun flugmálaráðs, sem skal gefa um það skýrslu og gera tillögur til 

athugunar því ríki eða þeim ríkjum, sem í hlut eiga. Ekkert samningsríki má krefjast þóknunar, 

skatta eða annarra gjalda af flugförum samningsríkis eða þeim mönnum eða eignum, sem þau 

flytja, fyrir þau réttindi ein að mega fljúga yfir, koma inn í eða fara frá landsvæði þess. 

  

 21. gr. Um skýrslur um skrásetningu, leggur þá skyldu á samningsríki að láta öllum öðrum 

samningsríkjum eða Alþjóðarflugmálastofnuninni í té upplýsingar um skrásetningu, eigendur og 

önnur atriði viðvíkjandi flugförum, sem skrásett eru innan ríkisins, ef óskað er. 

 

 22. gr. Hvert samningsríki samþykkir að gera allt, sem unnt er, til þess að flýta 

loftsiglingum og auðvelda þær milli landa samningsríkja og koma í veg fyrir óþarfa 

tafir flugfara, áhafna, farþega og flutnings, einkum vegna framkvæmdar laga um 

innflutning fólks, sóttkvíun, tollskoðun og afgreiðslu. 

 

 23. gr. Öll samningsríki skuldbinda sig til að setja reglur um tollskoðun og 

fólksinnflutning að því er tekur til millilandaflugs. Reglur þessar skulu vera í samræmi við 

Chicago-samþykktina.  

  

 25.g. Hvert samningsríki heitir því, að gera aðstoðarráðstafanir til handa 

nauðstöddum flugförum innan yfirráðasvæðis síns.  

 

 26.gr. Verði flugfar samningsríkis fyrri slysi í landi annars samningsríks er ríkið skuldbundið 

til þess að standa fyrir rannsókn á slysinu. 

 

 27.gr. Öll flugför samningsríkja, sem eru í millilandaflugi, skulu undanþegin 

kyrrsetningu, lögbanni og öllum kröfum á hendur eigendum þeirra eða þeim, sem 

þau reka. 

 

 28.gr. Eftir því sem fært þykir, heitir hvert samningsríki því að sjá fyrir flughöfnum, 

radíóþjónustu, veðurupplýsingum og öðrum þægindum innan lands síns, til að auðvelda 

millilandaloftsiglingar, í samræmi við reglur þær og venjur, sem mælt kann að verða með, eða 

settar kunna að verða framvegis samkvæmt Chicago-samþykktinni.  

  

 33.gr. Loftfærniskírteini þau, hæfnisvottorð og leyfisbréf, sem út eru gefin eða 

árituð af samningsríki, heimaríki flugfars, skulu tekin gild af öðrum samningsríkjum, 

enda séu kröfur þær, sem slík skírteini og leyfisbréf fullnægja, hinar sömu eða 

strangari en lágmarkskröfur þær, sem settar kunna að verða á hverjum tíma í samræmi 

við Chicago-samþykktina.  

  

 37.gr. Öll samningsríki skuldbinda sig til að starfa saman að því, að ná sem fyllstu samræmi í 

reglugerðum, reglum, aðferðum og skipulagi viðvíkjandi flugförum, áhöfnum, loftleiðum og 

hjálparstarfi í öllum þeim efnum, þar sem slíkt samræmi auðveldar og bætir loftsiglingar. 

  

 38.gr. Ríki skuldbinda sig til að tilkynna strax til ICAO mismun sem kann að vera á sinni 

aðferð og alþjóðavenjunni.  
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 Af þessum ákvæðum má sjá að öryggis og samræmingarsjónarmið eru það sem ræður 

hvað mestu um það hverjar teljast skyldur ríkja. Öryggisskyldur þessar snúa allar á einn eða 

annan hátt að því að auka öryggi í loftflutningum, bæði fyrir farþega, almenning, sem og ríkin 

sem slík. Réttur ríkja til óskoraðs fullveldis í þessu samhengi er einnig mikilvægur til verndar 

öryggi ríkisins. 

 

5.2 Vernd fullveldisréttar í loftrými  

Réttur ríkja til þess að vernda fullveldisrétt þeirra í loftrými er óaðskiljanlegur hluti af vernd 

landamæra þess, en að auki er stór hluti af vernd loftrýmis tengdur öryggi í flugi með hliðsjón 

af flugsiglingareglum og fólki og eignum á jörðu niðri. 
151

 

 Vernd lofthelginnar er oftast í höndum löggæsluaðila, s.s lögreglu eða hers. Chicago-

samþykktin nær hins vegar ekki yfir starfsemi slíkra aðila, sbr. a-liður 3. gr. Samningsríki eru 

hins vegar skuldbundin skv. d-lið 3. gr. til þess að taka tillit til öryggis í flugi kaupfara þegar 

gefnar eru út reglugerðir handa ríkisflugförum. Þá er ríkisflugförum samningsaðila ekki 

heimilt að fljúga yfir land annarra ríkja eða til að lenda nema með sérstöku leyfi í samningum 

eða annarri heimild. 

 Það eru í raun ekki til neinar fastákveðnar reglur um það hvernig ríki á að bregðast við ef 

flugvél birtist í lofthelgi sem ekki hefur leyfi. Slík flugvél fellur ekki undir 25. gr. ef hún er 

ekki í nauð, en það þýðir á hinn bóginn ekki að ríki geti brugðist við á þann hátt sem því þykir 

réttastur.
152

 

 Ýmsar tillögur hafa verið lagðar fram í því skyni að reyna að afstýra brotum á 

fullveldisrétti ríkja í lofthelgi, sbr. t.d. það að flugvél sem er í leyfisleysi í lofthelgi erlends 

ríki verður að hlíta skipunum gefnum af því ríki sem flogið er yfir, þ.m.t. að lenda á 

ákveðnum stað og að fljúga til baka skv. ákveðinni leið.  

 Ríki sem flogið er yfir má hins vegar ekki beita sér á þann hátt að það skapi ósanngjarna 

hættu. Þetta þarf að meta í ljósi stöðu flugvélarinnar sem er í leyfisleysi, mögulegra ástæðna 

fyrir veru hennar á svæðinu, nálægð hennar við mikilvægar stöðvar (herstöðvar) og 

möguleikum til þess að ná tökum á ástandinu án þess að beita valdi. 

 Á friðartímum, þegar engin ástæða er til þess að ætla að flugið sé óvinveitt eða skaðlegt 

má ekki ráðast á flugvélina auk þess sem skylda hvílir á ríki til þess að veita nauðstöddum 

flugförum aðgang.
153
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 Þrátt fyrir þessar tillögur þá hefur enginn alþjóðadómstóll tekið nokkrar ákvarðanir í 

tengslum við regluverk um þessi brot.
154

 

 Í næsta kafla verður fjallað nánar um ákveðin mál sem hafa komið upp, en áhugavert er að 

skoða þetta í ljósi þróunar og afstöðu ríkja gagnvart auknu frjálsræði í loftflutningsþjónustu 

og hlutverk ICAO í því samhengi. 

 

5.3 Viðbrögð við meintum brotum á fullveldisrétti 

Það er því miður ekki hægt að segja að skortur hafi verið á brotum gegn yfirráðum ríkja í 

lofthelgi. Á árunum á milli 1950 og 1960 áttu sér stað þó nokkur tilvik þar sem Sovétríkin og 

Tékkóslóvakía réðust á bandarískar herflugvélar. Vélarnar voru annað hvort neyddar til að 

lenda eða skotnar niður. Afstaða Bandaríkjanna var að slík beiting valds gæti ekki verið 

réttlætt í þessu tilfellum í ljósi þess að flugvélar þeirra voru ýmist á flugi yfir úthafi eða höfðu 

óvart villst af leið.
155

  

 Bandaríkin lögðu málin fyrir Alþjóðadómstólinn í Haag sem vísaði málunum frá vegna 

skorts á lögsögu þar sem þau ríki sem málin vörðuðu höfðu ekki viðurkennt lögsögu 

dómstólsins.
 156

 Dómstóllin hafnaði einnig lögsögu í máli Ísraels, Bandaríkjanna og Bretlands 

gegn Búlgaríu fyrir að hafa skotið niður ísraelska flugvél í almennu kaupflugi frá Austurríki 

til Ísrael árið 1955, en innanborðs voru farþegar af ýmsum þjóðernum.
157

 Þann 1. Maí 1960 

var síðan bandarísk U-2 njósnaflugvél skotin niður yfir sovésku yfirráðasvæði. Flugvélin var 

á flugi í 20.999 feta hæð á leið frá Pakistan til Finnlands í þeim tilgangi að taka myndir af 

sovésku yfirráðasvæði.
158

 Bandaríkin gerðu ekki tilraun til að réttlæta aðgerðir sínar að 

þjóðarrétti né mótmæltu árásinni. Með því að gera ekki tilraun til að færa rök fyrir athöfnum 

sínum studdu Bandaríkin við þá túlkun að ef ekki væri um að ræða flugvél í neyð þá væri 

ríkjum heimilt að mæta flugi erlendra flugvéla án leyfis í lofthelgi sinni með beitingu valds.
159

  

 Árið 1981 gaf ICAO út yfirlýsingu og ráðlagði samningsríkjum að halda aftur af sér í 

beitingu valds gegn kaupförum.
160

 

 Árið 1983 var flugvél frá Korean Airlines á áætlunarflugi frá New York til Suður Kóreu 

með viðkomu í Alaska. Flugvélin fór um 500 km út af áætlunarleið en ekkert benti til þess að 
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áhöfnin vissi af því að flugvélin væri komin af leið. 
161

 Flugher Sovétríkjanna tókst ekki að 

hindra ferð flugvélarinnar á meðan hún var enn á ferð yfir Kamcataka eða Ochotsk hafinu. Í 

þeirri staðföstu trú um að um væri að ræða Bandaríska hernaðarflugvél lagði Sovéski herinn 

kapp á að hindra för flugvélarinnar og að lokum var vélin skotin niður yfir Sakhalin eyju 

norður af Japan þrátt fyrir augljós merki þess að um væri að ræða kaupflug. Um borð í 

flugvélinni voru 269 farþegar og áhöfn af 14 mismunandi þjóðernum sem létust allir þegar 

vélin lenti í sjónum. Tíu árum síðar fannst flak flugvélarinnar á 114m dýpi um 17 mílum frá 

strandlínu, á úthafi. Mögulegt er því á að flugvélin hafi ekki verið í loftrými yfir 

yfirráðasvæði Sovétríkjanna þegar hún var skotin niður. Aðalframkvæmdarstjóri ICAO stóð 

fyrir rannsókn sem leiddi ekkert í ljós sem benti til þess að flugvél Korean Airlines hafi verið 

á flugi yfir yfirráðasvæði Sovétríkjanna af hernaðarlegum ástæðum. 
162

  

 Þann 6. mars 1984 gaf Ráð ICAO út ályktun í ljósi niðurstöðu rannsóknar 

Aðalframkvæmdastjórans. Ályktunin felur í sér áfellisdóm og er sérlega beinskeytt, en þar er 

því slegið föstu að notkun herafla á þann hátt sem hér um ræðir sé brot á þjóðarrétti og hefði 

almennt viðurkenndar lagalegar afleiðingar. Slík valdbeiting væri alvarleg ógn við öryggi 

alþjóðlegs almenningsflugs og ekki í samræmi við almennt viðurkennda hegðun, reglur og 

aðferðir sem mælt er með á grundvelli Chicago samþykktarinnar.
163

 Ráðið hélt áfram og 

fordæmdi þá notkun herafla sem leiddi til eyðileggingar Korean Airline flugvélarinnar og 

hörmulegs dauða 269 einstaklinga og harmaði ennfremur vanrækslu Sovétríkjanna á samstarfi 

við rannsókn ICAO með því að neita að taka á móti rannsóknarsveit skipaðri af 

aðalframkvæmdastjóra og með því að vanrækja það að veita aðalframkvæmdastjóra 

upplýsingar í tengslum við rannsóknina.
164

  

 Afstaða ríkja og ráðs ICAO í þessu máli gefa sterklega til kynna að gildandi þjóðarréttur 

feli í sér bann við notkun vopna gegn flugvélum í almenningsflugi. Það þótti engu að síður 

ástæða til að festa þennan skilning enn frekar í sessi og á 25. fundi þings ICAO (aukafundi) 

var samþykkt innleiðing nýrrar greinar 3. bis. við Chicago-samþykktina en hún hljóðar svo:  

 

3. gr. bis 

(a) Aðildarríkin viðurkenna að sérhverju ríki ber að forðast notkun vopna gegn 

almenningsloftförum, og að ef stöðva þurfi loftfar skuli hvorki stofna lífi farþega né öryggi 
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loftfarsins í hættu. Þetta ákvæði ber ekki að túlka svo að það feli í sér breytingar á réttindum og 

skuldbindingum ríkja sem kveðið er á um í sáttmála Sameinuðu þjóðanna. 

(b) Aðildarríkin viðurkenna að við framkvæmd yfirráðaréttar síns hefur sérhvert ríki leyfi til að 

krefja borgaralegt loftfar sem flýgur innan lofthelgi þess án leyfis, eða ef leiða má rök að því að 

verið sé að nota loftfarið á einhvern hátt sem gengur gegn markmiðum þessarar samþykktar, um 

að lenda á tilgreindum flugvelli eða fylgja öðrum fyrirmælum svo binda megi enda á slíkt brot. Í 

þessum tilgangi mega aðildarríki beita öllum tiltækum ráðum sem samrýmast viðeigandi reglum 

þjóðaréttar, þ.m.t. viðeigandi ákvæðum þessarar samþykktar, einkum ákvæðum a-liðar þessarar 

greinar. Sérhvert aðildarríki samþykkir að birta gildandi reglugerðir sínar varðandi stöðvun 

almenningsloftfara. 

(c) Sérhvert almenningsloftfar skal fara að boðum sem gefin eru skv. b-lið þessarar greinar. Í 

þessu skyni skal sérhvert aðildarríki setja nauðsynleg ákvæði í landslög sín eða reglugerðir til 

þess að slíkt verði lögboðið öllum loftförum sem skráð eru í viðkomandi ríki eða stjórnað er af 

aðila sem hefur höfuðstöðvar fyrirtækis síns eða lögheimili sitt í því sama ríki. Sérhvert 

aðildarríki skal kveða svo á að öll brot á slíkum lögum eða reglugerðum séu refsivert athæfi sem 

við skulu liggja þung viðurlög, og vísa slíkum málum til þar til bærra stjórnvalda í samræmi við 

lög sín eða reglugerðir. 

(d) Sérhvert aðildarríki skal gera viðeigandi ráðstafanir til að banna megi vísvitandi notkun 

loftfara sem skráð eru í viðkomandi ríki, eða stjórnað er af aðila sem hefur höfuðstöðvar 

fyrirtækis síns eða lögheimili í sama ríki, í tilgangi sem gengur gegn markmiðum þessa 

sáttmála. Þetta ákvæði skal engin áhrif hafa á a-lið, né draga úr ákvæðum b- og c-liðar þessarar 

greinar. 

 

 

 Það er a-liður 3. gr. bis sem ber með sér þann kraft sem fólst í þessari viðbót við Chicago-

samþykktina, en liðir b, c og d voru að meginstefnu til settir inn til málamynda fyrir sovétríkin 

og bandamenn þess. Með þeim var staðfestur réttur ríkja til þess að krefjast þess að erlend 

flugvél lendi ef staðfestur grunur væri um að flugvélin væri í notkun sem bryti í bága við 

ákvæði Chicago-samþykktarinnar og sambærileg ákvæði í lögum samningsríkja sem mæla 

fyrir um skyldu flugvéla til þess að lenda að slíkri beiðni.  

 Í síðustu málsgrein a-liðar er vísað til sáttmála SÞ í þeim tilgangi að staðfesta lögmætan 

rétt sáttmálans til sjálfsvarnar sbr. 51. gr. sáttmála og sjá til þess að sá réttur væru að engu 

skertur með ákv. 3. gr. bis., þessi síðasta málsgrein er í sjálfu sér óþarfi í ljósi 103. gr. 

sáttmála SÞ en skv. henni skulu kvaðir annarra alþjóðasamninga víkja fyrir ákvæðum sáttmála 

SÞ. 
165

 

 

5.3.1 Tilvik þar sem beiting valds er réttlætanleg?  

Þrátt fyrir innleiðingu 3. gr. bis er ekki ljóst hvort ætlunin var að leggja afdráttarlaust bann við 

notkun vopna gegn flugvélum.
166
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 Þrátt fyrir viljann sem fyrir hendi var við samningu ákvæðisins er ekki skýrt hvort um var 

að ræða algjört bann. Til þess að slíkt bann gæti virkað þyrfti að liggja fyrir skýr skilgreining 

á því hvað er átt við með vopnum og hugtakið vopn hefur hvergi verið skilgreint. Annað 

álitaefni í þessu samhengi er sú staðreynd að ákvæðið á skv. efni sínu aðeins við um erlendar 

flugvélar, en það er hins vegar erfiðleikum bundið að halda því fram að þjóðarréttur myndi í 

einhverjum tilvikum mismuna flugvélum eða mönnum á grundvelli þjóðernis.
167

  

 Hugtakið „í flugi“ má skýra með lögjöfnun frá 2. mgr. 1. gr. Rómarsamningsins frá 

1952
168

 um skemmdir á eigum þriðja aðila á jörðu vegna erlendra flugvéla, en skv. því á flug 

sér stað frá þeirri stundu sem vélarafli er hleypt á í þeim tilgangi að fara á loft og þar til 

lendingu lýkur. Það væri hægt að halda því fram að í ljósi þessarar skilgreiningar væri ríki 

heimilt að beita valdi gegn flugvél á jörðu niðri, en óhjákvæmilegt er hins vegar að gæta 

meðalhófs.
169

  

 Deilt hefur verið um hvort ríkjum sé heimilt að beita banvænu valdi gegn flugvél, án tillits 

til skráningar, ef ástæða er til að halda að henni sé stjórnað af eiturlyfja smyglurum og ef 

slíkar aðgerðir væru óhóflegar og dauðadómur fyrir alla um borð. Eitt slíkt atvik átti sér stað 

þann 20. apríl 2001 þegar flugher Perú skaut niður einkavél sem misst hafði samband og 

grunur lá fyrir að um borð væru eiturlyf. Í reynd var eiginkona bandarísks trúboða um og 7 

mánaða barn þeirra og þau létu bæði lífið engin eiturlyf fundust. 
170

  

 Ákvæði 3. gr. bis var aldrei ætla að yfirtaka rétt ríkja til þess að grípa til sjálfsvarnar skv. 

51. gr. stofnsáttmála SÞ, og engu ríki er skylt að sitja hjá aðgerðarlaust þegar hætta steðjar að. 

Notkun vopna í slíkum tilvikum er því ekki útilokuð skv. þjóðarrétti, en beiting valds verður 

að vera í samræmi við þá hættu sem steðjar að og ákvörðun tekin af réttum aðilum þegar til 

slíkra aðgerða á að grípa.
171

 

 Brot gegn fullveldisrétti þjóða líkt og þau sem hér hefur verið fjallað um voru ekki til þess 

fallin að auka vilja þjóða til þess að opna frekar loftflutningsþjónustuna með því t.d. að 

gangast undir frekari marghliða samninga, heldur þvert á móti auka þau á verndarstefnu. 
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6 Lagareglur millilandaflutnings í lofti 

Á sviði flugréttar er eins og áður hefur komið fram að finna víðtækar og ítarlegar reglur hvað 

varðar flugleiðsögu og öryggi. Þetta á hins vegar ekki við þegar kemur að efnahagslegum 

málefnum og ríki hafa ekki komið sér saman um alþjóðlegt regluverk utan um hina 

efnahagslegu hlið loftflutninga þ.e.a.s. viðskipti með umferðarréttindi. 
172

 

 Fullt og óumdeilt fullveldi ríkja í loftrými þess er ekki aðeins til verndar öryggi ríkja í 

loftrými heldur einnig öflugt vogarafl í viðskiptum. Eins og áður hefur komið fram voru 

Bandaríkin og Bretland á öndverðu meiði í viðræðum um viðskiptafrelsi á Chicago-

ráðstefnunni. Tillaga Bandaríkjanna fól í sér aukið frelsi í viðskiptum en tillaga Bretlands 

einkenndist af veikri stöðu þess eftir stríðið og í raun ákveðinni verndarstefnu. Svo fór að 

Chicago ráðstefnunni lauk án þess að til yrði lagarammi utan um viðskipti með 

umferðarréttindi og þannig er staðan enn í dag.
173

 Raunar var auknu frjálsræði í 

loftflutningum sett ákveðin takmörk í 6. gr. Chicago-samþykktarinnar: 

 

6.gr. 

Áætlunarflug. 

Ekki má reka áætlunarflug um samningsríki eða yfir því, nema sérstakt leyfi 

eða önnur heimild þess ríkis komi til, og skal því þá hagað samkvæmt ákvæðum 

leyfisins eða heimildarinnar. 

 

 Samkvæmt greininni er áætlunarflug ávallt háð sérstöku leyfi þess ríkis sem í hlut á. 

Orðalag 6. gr. þótti ekki mjög skýrt og ástæða var því til frekari útskýringa í a- og b-lið 96. gr. 

samþykktarinnar:  

 

96.gr. 

Hvað samþykkt þessa snertir, þýða eftirtalin orð og orðtök það, sem hér segir: 

a. “Flugrekstur” merkir alla skipulagsbundna flugþjónustu með flugförum til 

opinbers flutnings á farþegum, pósti eða flutningi. 

b. “Millilandaflugrekstur” merkir flugþjónustu um loft yfir landi fleiri en eins ríkis. 

c. “Flugfélag” merkir loftflutningafyrirtæki, sem býður fram eða rekur 

millilandaflug. 

d. “Viðkoma án viðskipta” (non-traffic stop) merkir lendingu til annars en að taka 

eða skilja eftir farþega, flutning eða póst.  

  

 Samkvæmt þessum tveimur ákvæðum er um millilandaflugrekstur að ræða þegar 

flugþjónusta fer fram í lofti yfir landi fleiri en eins ríkis. Þjónustan verður að vera opin 

almenningi til flutnings farþega eða varnings. Sérstakt leiguflug fellur því ekki hér undir. 
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Flugþjónustan verður enn fremur að vera skipulagsbundin en hugtakið skipulagsbundin er 

hvergi skýrt í samþykktinni. Það var því tekið á því málefni á fyrsta fundi þings ICAO. 

Ráðinu var falið að skoða málið og gefa út leiðbeiningar en þær eru í raun túlkun á 6. og 96. 

gr.
174

  

  Samkvæmt skilgreiningu ráðsins er alþjóðleg reglubundin flugþjónusta röð fluga sem 

hafa eftir farandi einkenni: Flugvél sem flýgur yfir landsvæði fleiri en eins ríkis er framkvæmt 

af flugvél í opnum farþega eða vöruflutningum. Starfsemin þarf jafnframt að fela í sér flug 

milli sömu áfangastaða tveggja eða fleiri, í samræmi við auglýsta tímatöflu eða flug sem er 

svo ört að það gefur til kynna kerfisbundið flug.
175

 

 Chicago-samþykktin tekur aðeins til flugs án áætlunar en ráðstefnan árið 1944 strandaði 

eins og áður segir þegar kom að áætlunarflugi. Áætlunarflug krefst þess að gerðir séu 

samningar á efnahagslegum grundvelli um umferðarréttindi og ríkin voru eins og áður hefur 

komið fram ekki tilbúin til að gangast undir slíka marghliða samninga. 

 

6.1 Flug án áætlunar 

Í 5. gr. Chicago Samþykktarinnar er fjallað um réttindi til flugs án áætlunar:  

 

5.gr. 

Réttindi til flugs án áætlunar. 

Hvert samningsríki samþykkir, að öllum flugförum annarra samningsríkja, 

sem ekki stunda áætlunarflug milli landa, en hlýða þó fyrirmælum þessarar 

samþykktar, skuli heimilt að fljúga inn í landið eða yfir það stanzlaust, eða nema þar 

staðar án viðskipta, og er þeim eigi nauðsynlegt að fá til þess leyfi áður. Þó hefur það 

ríki, sem yfir er flogið, rétt til að krefjast þess, að flugför, sem halda vilja áfram yfir 

svæði, sem ólendandi er á, eða hafa ófullkomin loftsiglingatæki, fari eftir settum 

leiðum, eða fái sérstakt leyfi til slíks flugs. 

Þeim flugförum, sem flytja farþega, farm og póst fyrir þóknun eða ákveðið 

gjald, sem er þó ekki hið sama sem í áætlunarferðum (sjá þó 7. gr.), skal heimilt að 

taka eða skilja eftir farþega, farm eða póst. En þó skal því ríki, þar sem farþegar eru 

teknir eða skildir eftir, heimilt að setja þær reglur og skilmála eða reisa þær skorður, 

sem æskilegar kunna að þykja. 

  

 Í ákvæðinu er fjallað um réttindi flugvélar utan áætlunarflugs, til þess að fljúga inn 

landhelgi lands og landamæri án viðkomu eða með viðkomu sem felur ekki í sér viðskipti án 
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þess að fá til þess leyfi fyrir fram.
176

 Orðalagið „nema þar staðar án viðskipta“ kallaði á 

frekari skýringu sem sjá má í 2. lið 96. gr.: 

 

d. „Viðkoma án viðskipta“ (non-traffic stop) merkir lendingu til annars en að taka 

eða skilja eftir farþega, flutning eða póst. 

 

 Innan þess myndi falla lending til að taka bensín, viðgerðir, hvíld fyrir áhöfn o.fl., svo 

lengi sem ekki er um að ræða viðskipti af neinu tagi.
177

 

 

6.1.1 Takmarkanir 

Þrátt fyrir þau réttindi sem flugi utan áætlunar er veitt í 5. gr. Chicago samþykktarinnar er 

ekki um að ræða algjöra undanþágu frá valdi samningsríkja en ríkin geta af öryggisástæðum 

krafist þess að sérstök leyfi séu fengin til flugs yfir ákveðin svæði og ákveðnum leiðum fylgt. 

Ríki hefur einnig þann möguleika að setja reglur, skilyrði og takmarkanir hvað varðar losun 

farþega eða varnings gegn greiðslu.
178

  

 Til viðbótar þeim takmörkunum sem samningsríki geta sjálf sett, eru ákveðin takmörk 

fólgin í Chicago-samþykktinni sjálfri hvað varðar misnotkun almenningsflugs.
179

 Bann við 

mismunun á grundvelli þjóðernis.
180

Gagnkvæmni við veitingu réttinda hvað varðar flug utan 

áætlunar, sbr. 5. gr. Chicago-samþykktarinnar. Þá geta samningsríki einnig takmarkað 

innanlandsflug sbr. umfjöllun í kafla 5 hér að framan. 

  Í 9. gr. er eins og áður segir fjallað um bannsvæði, svæði sem samningsríki geta lagt 

almennt bann við því að flogið sé inn á. Slíkt bann verður að ná til allra flugvéla án tillits til 

þjóðernis. Þá verða allir flugvellir sem opnir eru almenningi að vera opnir á 

jafnréttisgrundvelli gagnvart samningsríkjum, sbr. 15. gr. Chicago-samþykktarinnar. Einnig er 

í b-lið 35. gr. kveðið á um að við beitingu takmarkana varðandi farangur sé gætt jafnræðis. 

 Fleiri ákvæði Chicago-samþykktarinnar krefjast þess að samningsríki viðhaldi ákveðnu 

samræmi við beitingu laga og framkvæmdir sbr. 12. gr. um loftferðareglur, 23. gr. um 

framkvæmd tollskoðunar og reglna við innflutning fólks, 33. gr. um viðurkenningu skírteina 

og leyfisbréfa
 
 og að lokum 37. gr. um samþykktir alþjóðareglna og aðferða.

181
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 Grundvallarreglan um fullt og óskorað vald ríkja í loftrými yfir yfirráðasvæði sínu veitir 

ríkjum fullt svigrúm til þess að ráða því hvort það heldur úti frjálslegu eða ströngu regluverki 

hvað varðar flug utan áætlunar og í raun er nú um að ræða samningsatriði milli ríkja fremur 

en þjóðarréttarlegt mál.
182

 

 

6.2 Áætlunarflug 

Eins og áður hefur komið fram náði Chicago ráðstefnan ekki því markmiði að koma á 

gagnkvæmri veitingu umferðarréttinda fyrir alþjóðlegt áætlunarflug á grunvelli marghliða 

samnings.
183

 

 Niðurstöðu ráðstefnunnar má sjá í 6. gr. Chicago-samþykktarinnar:  

6.gr. 

Áætlunarflug. 

Ekki má reka áætlunarflug um samningsríki eða yfir því, nema sérstakt leyfi 

eða önnur heimild þess ríkis komi til, og skal því þá hagað samkvæmt ákvæðum 

leyfisins eða heimildarinnar. 

 

 Samkvæmt ákvæðinu er veiting umferðarréttinda háð sérstökum leyfum en þrátt fyrir að 

ekki hafi náðst sátt um veitingu umferðarréttinda með marghliða samningi voru tveir aðskildir 

viðbótarsamningar búnir til, Alþjóðasamningur um viðkomuréttindi flugfara (oft nefndur The 

Two Freedoms Agreement eða „Tvífrelsissamningurinn“) og Alþjóðasamningur um 

loftflutninga (oft nefndur The Five Freedomes Agreement eða 

„Fimmfrelsissamningurinn“).
184

 Þessir samningar verða skoðaður betur í næstu köflum. 

 

6.2.1 Alþjóðasamningur um viðkomuréttindi flugfara  

Samningurinn á aðeins við um viðkomuréttindi í áætlunarflugi. Í samningnum eru fólgin 

eftirfarandi réttindi:  

Forréttindi til þess að fljúga yfir yfirráðasvæði án þess að lenda;  

Forréttindi til þess að lenda í tilgangi sem ekki felur í sér viðskipti
185

 

 

Þessi tvö réttindi eru óaðskiljanlegur hluti alþjóðlegs áætlunarflugs af hvaða tagi sem er og 

athyglisvert er að skoða orðalag ákvæðisins. Þar er talað um forréttindi í því skyni að leggja 

áherslu á hversu sérstakt eðli þessara réttinda í raun er.
186

  Samningurinn veitir hins vegar 
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engin viðskiptaleg réttindi og hefur aðeins verið samþykktur af 123 af 190 samningsríkum 

ICAO. Sum þeirra ríkja sem ekki hafa samþykkt samninginn hafa yfir að ráða stærstu 

landsvæðum heimsins t.d. Rússland, Kína, Kanada, Brasilía, Indónesía o.fl.
187

  

 ICAO hvetur samningsríki sín á hverjum fundi þingsins til þess að gerast aðilar að 

„Tvífrelsissamningnum“.
188

 Það breytir því hinsvegar ekki að enn eru 67 ríki sem eru ekki 

tilbúin að veita umferðarréttindi á grundvelli marghliða samnings. Þau ríki sem ekki eru aðilar 

að samningnum verða að sækja leyfi til yfirflugs í áætlunarflugi í gegnum tvíhliða samninga 

byggða á gagnkvæmum réttindum. Samningurinn felur þó ekki í sér nein viðskiptaleg réttindi 

en það þýðir að leyfi til lendingar í áætlunarflugi er háð því að ekki sé lent í til að taka upp 

eða losa farþega eða varning.
189

 

 

6.2.2 Alþjóðasamningur um loftflutninga  

Alþjóðasamningurinn um loftflutninga eða „Fimmfrelsissamningurinn“ hefur auk þeirra 

tveggja réttinda sem alþjóðasamningur um viðkomuréttindi loftfara mælir fyrir um einnig að 

geyma 3 viðbótarréttindi eða 5 réttindi alls:  

1. Forréttindi til þess að fljúga yfir yfirráðasvæði án þess að lenda;  

2. Forréttindi til þess að lenda í tilgangi sem ekki felur í sér viðskipti 

3. Forréttindi til þess að losa farþega, póst, og varning sem tekin var um borð á 

yfirráðasvæði þess ríkis sem flugvélin er skráð í.  

4. Forréttindi til þess að taka farþega, póst og varning á leið til yfirráðasvæðis þess ríkis 

sem flugvélin er skráð í.  

5. Forréttindi til þess að taka farþega, póst og varning á leið til yfirráðasvæðis þess ríkis 

sem flugvélin er skráð í og forréttindi til að taka farþega, póst og varning á leið til 

yfirráðasvæðis einhvers af samningsríkjunum og forréttindi til þess að losa farþega, póst 

og varning á leið frá einhverju slíku yfirráðasvæði.
190

 

 

 Samningurinn hefur ekki náð fótfestu og aðeins 11 ríki hafa staðfest hann.
191

 

Samningurinn var engu að síður markað ákveðna stefnu í átt til aukins frjálsræðis sviði 

loftflutninga.
192

 Forréttindi 1 og 2 fela eins og áður segir ekki í sér nein viðskiptaleg réttindi 

en 3, 4 og 5 eru hins vegar viðskiptalegs eðlis. Réttindi skv. þriðja frelsinu væru t.d. að 

Flugleiðavél myndi losa varning og farþega í Þýskalandi sem voru teknir um borð í 

Danmörku. Samkvæmt fjórða  frelsinu fælust réttindin í því að Flugleiðavél taki upp farþega 

og varning í Þýskalandi á leið til Danmerkur. Samkvæmt fimmta frelsinu sem hefur í 
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sögulegu ljósi þótt hvað mikilvægast væri Flugleiðavél t.d. heimilt að fljúga frá Ítalíu til 

Austurríkis, þaðan í gegnum Þýskaland til Svíþjóðar og Danmerkur og aftur til baka. 

Flugleiðir hefðu jafnframt leyfi til þess að taka upp og losa farþega og varning á öllum 

þessum stöðum. Þetta væri að sjálfsögðu aðeins leyfilegt að því gefnu að flugleiðir væru 

aðilar að tvíhliða samningum við Ítalíu, Austurríki, Svíþjóð og Danmörku.
193

  

 

6.2.3 Tvíhliða samningar 

Eins og áður hefur komið fram náðist ekki sátt um samræmdar aðgerðir hvað varðar 

viðskiptaleg réttindi tengd flugi á Chicago-ráðstefnunni, og Alþjóðasamningurinn um 

loftflutninga fékk ekki meðbyr samningsríkjanna. 

 Viðskiptalegum réttindum hefur því verið skipað með tvíhliða samningum milli ríkja. Þau 

ríki sem sátu Chicago-ráðstefnuna sáu þetta fyrir og samþykktu í lokagerð ráðstefnunnar 

staðlað samningsform sem nota skyldi til gerðar tvíhliða samninga.
194

   

 Kerfi tvíhliða samninga á þessu sviði er stórt, mikið og flókið. Sú staðreynd gerir það að 

verkum að þróun í átt til aukins frjálsræðis og opnun markaðar hefur reynst erfið. Í raun er 

ekkert í alþjóðlegri löggjöf sem stendur í vegi fyrir auknu frjálsræði og gerð marghliða 

samninga á sviði flugþjónustu. Það sem helst stendur í vegi er vilji samningsríkjanna.
195

  

 Lokagerð Chicago-ráðstefnunnar hefur eins og áður segir að geyma staðlað samningsform 

sem ætlað var til notkunar fyrir tvíhliða samningsgerð. Hundruð samninga hafa verið gerð 

með hliðsjón af þessu formi en það tekur aðallega á ákvörðun áætlunarleiða. Samningsformið 

átti að gera flugfélögunum kleift að veita flugþjónustu á ákveðnum flugleiðum án 

mismununar af nokkru tagi og tryggja gagnkvæma viðurkenningu loftfærniskírteina og leyfa. 

Það sem þetta tvíhliða samningsform gerði ekki ráð fyrir voru ákvæði sem varða gjöld og 

umfang flugumferðar. Þetta staðlaða form gerði einnig ráð fyrir að allir slíkir samningar væru 

skráðir hjá ICAO.
196

  

 Sú staðreynd að gert var ráð fyrir skráningu hjá ICAO eru skýr skilaboð um þörf á 

alþjóðlegu gagnsæi og aðgengi að upplýsingum.
197

 Þessa sömu kröfu er einnig að finna í 81. 

og 83. gr. Chicago-samþykktarinnar þar sem krafist er skrásetningar allra samninga sem í 

gildi eru við gildistöku samþykktarinnar, sbr. 81. gr. sem og nýrra samninga sem kunna að 

verða gerðir sbr. 83. gr. Þessi ákvæði eru hins vegar ekki mjög áhrifarík og úrræði vegna 
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vanrækslu ríkja á skráningu eru engin. Raunin er því sú að mörg ríki skrásetja ekki samninga 

sem þau gera en það stafar aðallega af misskilningi milli samningsríkja um það hvort ríkið 

það er sem á að sjá um skrásetninguna. Þetta hefur leitt til þess að í auknum mæli hafa verið 

sett ákvæði í samningana um það hvort ríkjanna skuli sjá um skráningu hjá ICAO.
198

  

 Eins og áður hefur komið fram voru sjónarmið Bandaríkjanna og Bretlands verulega ólík 

hvað varðar skipulagningu alþjóðlegs almenningsflugs eftir seinni heimstyrjöldina. Sú leið 

sem var valin var í raun málamiðlun milli Bandaríkjanna og Bretlands. Málamiðlun þessi 

endurspeglast í tvíhliða samningi Bretlands og Bandaríkjanna sem undirritaður var þann 11. 

febrúar 1946 og hefur verið kallaður Bermúda I. Sá samningurinn hefur í seinni tíð orðið 

fyrirmynd upp undir 3000 flugþjónustusamninga.
199

 

 Árið 1977 var Bermúda II samþykktur. Hann tók við af Bermúda I og var ætlað að jafna 

stöðu ríkjanna. Staðreyndin var sú að í Bandaríkjunum voru mun fleiri flugfélög heldur en í 

Bretlandi og samningnum var ætlað að takmarka fjölda flugfélaga sem starfað gætu á hverri 

leið.
200

 Áhugavert er að velta fyrir sér stöðu tvíhliða samninga í dag í ljósi aukinnar 

frelsisvæðingar, en um þá þróun verður fjallað í næstu köflum.  

 

7 Loftflutningur sem alþjóðleg þjónustuviðskipti 

Regluverk alþjóðlegs loftflutnings hefur á síðustu misserum þróast í átt til aukins 

frjálsræðis.
201

 Í flóru regluverksins hafa bæst nýjar tegundir tvíhliða samninga sem og 

marghliða samninga. Þá hefur nýleg þróun eins og „open skies“
202

 ákvörðun 

Evrópudómstólsins og málstofa sem var undanfari ráðstefnu ICAO um alþjóðlegan 

loftflutning ( „Aviation in Transition: Challenges and Opportunities of liberlaization“) einnig 

haft áhrif á aukna umfjöllum um frjálsræði.
203

  

 Það sem heldur hinsvegar aftur af loftflutningsiðnaðinum er að hann starfar innan 

takmarkandi regluverks. Það einkennist af verndarstefnu og takmarkar t.d. eignarhald og 

stjórnun og af þeim sökum á iðnaðurinn langt í land með að vera opinn og frjáls í skilningi 
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Alþjóðaviðskiptastofnunarinnar (World Trade Organisation hér eftir WTO). Stjórnvöld 

samningsríkja virðast enn ekki vera tilbúin til þess að horfa á loftflutningsiðnaðinn með sama 

hætti og á aðra þjónustustarfsemi.
204

 Það er því áhugavert að skoða í hvaða átt þróunin á því 

sviði hefur verið. Í þeim tilgangi verður farið stuttlega yfir hinn almenna samning um tolla og 

viðskipti (General Agreement on Tariffs and Trade, hér eftir GATT). Þá verður hinn almenni 

samningur um viðskipti með þjónustu (General Agreement on Trade in Services, hér eftir 

GATS) skoðaður með hliðsjón af gildi hans á sviði loftflutningsþjónustu. Þá verður sú stefna 

sem mörkuð hefur verið af ICAO skoðuð og að lokum afstaða samningsríkjanna í þessu 

samhengi. 

 

7.1 Loftflutninganefnd 

Nefndin vinnur undir stjórn ráðsins og hana skipa 12 fulltrúar sem starfa samkvæmt áætlun 

þess. Meðal verkefna hennar eru að leggja fram tillögur um alþjóðlega staðla og aðferðir sem 

mælt er með, leggja fram tölfræðilegar upplýsingar sem og að afla og dreifa upplýsingum. Þá 

sér nefndin einnig um framkvæmd rannsókna á efnahagslegum málefnum loftflutninga.
205

 

 Í nóvember árið 1994 stóð ICAO fyrir 4. Alþjóðlegu flugumferðarráðstefnunni (World 

Wide Air Transport Conference hér eftir WWAT). Á ráðstefnunni var gerð heildstæð úttekt á 

öllum hliðum regluverks á sviði loftflutninga. Meðal þeirra mála sem tekist var á um voru 

flugleiðir, umferðar- og starfsréttindi, viðskipti með flugvallarþjónustu, sala og 

markaðssetning og tölvukeyrð bókunarkerfi (Computer reservation system eða CRS).  

 Það sem helst var tekist á um var aukið frjálsræði og samkeppni. Niðurstaða ráðstefnunnar 

var sú að í ljósi þess að samningsríki byggju við ólíkt efnahags- og samkeppnisumhverfi væru 

ekki miklar líkur á því að samkomulag næðist um gerð marghliða samnings þeirra á milli um 

viðskipti með umferðarréttindi. Á sama tíma var hins vegar tekið fram að aukið frjálsræði 

væri óumflýjanlegt, en áhersla lögð á það að ICAO gegndi þar lykilhlutverki. Sérstaklega var 

lögð áhersla á mikilvægi þess að ICAO mótaði siðareglur og kerfi til lausnar ágreiningsmála 

og stuðlaði þannig að sanngjarnri og virkri samkeppni á sviði loftflutningsþjónustu á 

alþjóðlegum vettvangi.
206
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7.2 Hinn almenni samningur um tolla og viðskipti (GATT) 

Eftir síðari heimsstyrjöldina þurfti að koma á viðskiptum og auka viðskiptafrelsið. Sú leið 

sem var valin var gerð GATT. Markmið samningsins var að auka markaðsaðgengi með því að 

draga úr tollahindrunum. Í þeim tilgangi voru innleiddar tvær grundvallarreglur um bann við 

mismunun þ.e. bestukjarareglan, sbr. 1.gr. GATT og reglan um jafnréttiskjör sbr. 3. gr. 

GATT.
207

 

 GATS varð til í Úrugvæumræðunni sem lauk þann 15. desember 1993 í Genf. 

Samningurinn er fyrsta marghliða regluverkið um þjónustuviðskipti og er óaðskiljanlegur 

hluti GATT. Hann er því líkt og önnur ákvæði WTO regluverksins bindandi fyrir öll 

aðildarríki. Þær grundvallarreglur um bann við mismunun sem GATT samningurinn er 

byggður á þ.e. bestukjarareglan og reglan um jafnréttiskjör gilda einnig um þau 

þjónustuviðskipti sem falla undir GATS. Tilkoma GATS skapaði nýjan vettvang til 

samningsviðræðna um aukið frjálsræði í þjónustuviðskiptum innan sveigjanlegs ramma.
208

 

  GATS má í raun skipta í þrjá hluta Rammasamning sem hefur að geyma 

grundvallarskyldur aðildarríkjanna og rýmkar grunvallarreglur GATT svo þær nái til 

þjónustuviðskipta. Átta viðauka sem beint er að ákveðnum geirum þjónustuviðskipta, þ.á.m. 

flugþjónustu, og áætlanir sem hafa að geyma skuldbindingar aðildarríkjanna varðandi 

markaðsaðgengi fyrir hverja þjónustugrein fyrir sig.
209

 

 

7.2.1.GATS ramminn 

Rammasamningurinn hefur að geyma ákveðna staðla sem fylgja ber í átt að auknu frjálsræði 

og kallar því fram samræmi í samningaviðræðum aðildarríkja.
210

  

  Kjarni rammasamningsins er bestukjarareglan í 2. gr. GATS, sem við þekkjum úr 1. gr. 

GATT samningsins en hún skyldar aðildarríki til þess að veita öllum aðildarríkjum WTO 

sömu tollakjör. Þá eru ríki einnig skyldug til þess að vinna í átt til aukins frjálsræðis, sbr. 19. 

Gr. GATS. Beiting bestukjarareglunnar í GATS er þó ólík því sem gerist innan GATT, því að 

skv. 2. mgr. 2. gr. GATS er hægt að víkja frá ákvæðum reglunnar að því gefnu að 

undantekningin falli undir einhvern af viðaukum GATS. Samkvæmt 19. gr. GATS 

skuldbundu aðildarríkin sig eins og áður segir til þess að stuðla að virkri þróun í átt til aukins 

frjálsræðis í þjónustuviðskiptum og átti þetta m.a. að fara fram í formi viðræðna. Fyrstu 
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viðræður skv. 1. mgr. 19. gr. áttu að fara fram eigi síðar en 5 árum eftir að samningurinn tók 

gildi, þessar umræður fóru fram árið 2000. GATS samningurinn hefur einnig að geyma reglu 

um gagnsæi sem stuðlar að því að athafnir sem fallnar eru til þess að hamla viðskiptafrelsi séu 

yfirvöldum sýnilegar.
211

 

 

7.2.2 Áætlanir aðildarríkjanna 

GATS samningurinn gerir ráð fyrir því að hvert og eitt aðildarríki leggi fram lista yfir þá 

þjónustustarfsemi sem það skuldbindur sig til að tryggja markaðsaðgengi erlendra aðila að en 

það er alfarið á valdi aðildarríkjanna að ákveða hvaða þjónustugreinar þetta eru.
212

  

 Aðildarríkin gera lista yfir þá starfsemi sem skuldbindingar þeirra nái til og hvaða 

takmarkanir eða undantekningar skuli gilda um þá starfsemi sem er á listanum varðandi 

markaðsaðgengi og undantekningar frá bestukjarareglunni. Þegar aðildarríki hefur lagt fram 

lista og tilgreint takmarkanir og undantekningar, sem gilda eiga um þjónustustarfsemi á 

listanum verður ekki aftur snúið. Ríkjum er ekki heimilt að breyta skilmálunum á þann veg að 

takmarka enn frekar markaðsaðgengi annarra aðildarríkja. Skuldbindingar aðildarríkjanna 

tryggja ákveðið markaðsaðgengi og jafnræði á samningshæfum grundvelli og stefna að því að 

lækka tolla stig af stigi. Samningurinn nær í dag yfir flestar tegundir þjónustustarfsemi.
213

  

 Fljótt á litið mætti halda að viðskipti með flugþjónustu féllu undir almenn alþjóðleg 

þjónustuviðskipti en svo er ekki.  Í viðauka við GATS er fjallað um viðskipti með 

loftflutninga en viðaukinn nær til áætlunarflugs, flugs utan áætlunar og hliðstæða þjónustu.
214

 

Það sem einkennir notkun loftrýmisins eru órjúfanleg tengsl þess við fullveldisrétt þjóða en 

fullveldisréttur þjóða í loftrými sínu er staðfestur í 1. gr. Chicago-samþykktarinnar frá 1944. 

Ákvæði 1. gr. Chicago-samþykktarinnar stangast á við hugmyndir um aukið frjálsræði í 

viðskiptum með loftflutningsþjónustu, sem og samkeppni á alþjóðlegum markaði.
215

 Í 6. gr. 

Chicago-samþykktarinnar er það tekið fram að flug inn í lofthelgi erlends ríkis sé háð sérstöku 

leyfi og umferðarréttindi eru skilyrði þess að erlendur aðili fái aðgang að loftflutningsmarkaði 

annars ríkis. Þetta hefur eins og áður segir gert það að verkum að þessum markaði er stjórnað 

með gerð tvíhliða samninga milli ríkja.
216

 Loftflutningsþjónusta einkennist af sérstökum 

tengslum við þjóðir og það er á ábyrgð stjórnvalda hvers ríkis að sjá til þess að loftflutningur 
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til og frá landinu sé greiður og umfram allt í þágu þegna þess. Það hvernig ríki stjórna 

markaðsaðgengi á sviði loftflutningsþjónustu er því mikilvægt í þeim tilgangi að tryggja 

réttindi þegnanna. Tvíhliða samningar um veitingu réttinda til umferðar í lofthelgi ríkja 

byggist á gagnkvæmnisreglunni. Reglur varðandi eignarhald og stjórnun flugfélaga ráða því 

hvaða flugfélög fá umferðarréttindi og leyfi til að starfa innan yfirráðasvæðis erlends ríkis. Af 

þessum ástæðum þótti ríkjum fyrst um sinn loftflutningsþjónusta ekki eiga heima innan 

regluverks GATS og samið var um sérstakan viðauka varðandi flugþjónustu á Úrugvæ 

umræðunum.
217

 

 Viðaukinn um loftflutningsþjónustu er í raun almenn undantekning á þróun í átt til aukins 

frjálsræðis skv. GATS samningnum sjálfum.
218

 Í 2. málsgrein viðaukans er tekið fram að 

samningurinn að meðtöldum reglum um úrlausn deilumála skuli ekki gilda um svokölluð hörð 

réttindi („hard rights“) í alþjóðlegri flugþjónustu, sér í lagi umferðarréttindi.
219

 En þrátt fyrir 

þessa almennu yfirlýsingu um útilokun er í 3. mgr. nánar talið upp hvaða svið það eru sem 

falla í raun undir GATS.
220

 Þeir tvíhliða og marghliða samningar sem gilda á sviði 

umferðarréttinda standa því til hliðar við GATS og bestukjararegluna og úrlausn deilumála á 

sviði WTO er ekki kostur. GATS gildir hins vegar í tilfelli mjúkra réttinda („soft rights“) s.s. s 

viðgerðir og viðhaldsþjónustu flugvéla, sölu og markaðssetningu flugþjónustu og tölvukeyrð 

bókunarkerfi (CRS).
221

  

 Í ljósi gagnkvæmnisreglunnar og þegar að viðskipti með umferðarréttindi byggjast að 

miklu leiti á tvíhliða samningum milli ríkja hefur reynst erfitt að beita bestukjarareglunni á 

hörð réttindi („hard rights“) eins og umferðarréttindi.
222

  

Á fjórðu Alþjóðlegu flugumferðarráðstefnunni árið 1994 (World Wide Air Transport 

Conference eða WWAT) gerð skrifstofa ICAO tillögur að nýjum ramma fyrir efnahagslegt 

regluverk loftflutnings iðnaðarins. Tillagan hafði að geyma aðgerðir til þess fallnar að auka 

frjálsræði í viðskiptum með flugþjónustu. Meðal tillagna var að auka smátt og smátt 

markaðsaðgengi, t.d. með því að auka fyrst frelsi varðandi vöruflutninga og óreglubundna 

þjónustu, auka afkastagetu, veita fullan markaðsaðgang fyrir flugleiðir, flugréttindi og 

flugrekstrarréttindi, setja siðareglur sem legðu bann við ósanngjarnri samkeppni í 
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verðlagningu og afköstum og að kynna meiri sveigjanleika með þjónustu nátengda 

flugþjónustu, s.s. flugafgreiðslu og sölu og markaðssetningu flugþjónustunnar. 
223

  

 Ráðstefnan 1994 samþykkti að lokum aðeins nokkrar af þessum tillögum en almennt 

samkomulag náðist ekki. Andstaða Afríkuríkja, Arabaríkjanna og Suður-Ameríku gegn auknu 

frjálsræði sem átti stóran þátt í því. Niðurstaða ráðstefnunnar var hins vegar viðurkenning 

ICAO á því að aukið frjálsræði væri eðlileg þróun í ljósi þeirra breytinga sem hefðu átt sér 

stað á alþjóðlegri flugþjónustu. Tillögum ICAO var svo beint til reglugerðarráðs um 

loftflutninga (Air Transport Regulation Panel, hér eftir ATRP) til frekari skoðunar.
224

 

 

7.2.3 Erfiðleikar sem fylgja því að beita grundvallarreglum GATS um loftflutning  

GATS skiptist eins og áður segir í þrjá hluta. Rammasamning sem hefur að geyma 

grundvallar skyldur aðildarríkjanna og rýmkar grundvallarreglur GATT svo þær nái til 

þjónustuviðskipta, átta viðauka sem beint er að ákveðnum geirum þjónustuviðskipta, þ.á.m. 

flugþjónusta, og áætlanir sem hafa að geyma skuldbindingar aðildarríkjanna varðandi 

markaðsaðgengi fyrir hverja þjónustugrein fyrir sig.
225

 

  Það sem hvað helst hefur dregið úr útvíkkun GATS til umferðarréttinda eru eins og áður 

segir þeir erfiðleikar sem fylgja því að beita ákvæðum samningsins um bestu kjör í 

viðskiptum með umferðarréttindi. Bestukjarareglan mælir fyrir um að öll aðildarríki skuli 

skilyrðislaust veita þjónustu og þjónustuveitendum aðildarríkja sömu kjör og öðrum 

aðildarríkjum eru veitt.
226

 Þetta myndi þýða að hverju ríki bæri skylda til að veita öllum 

aðildarríkjum GATS sömu umferðarréttindi og kveðið er á um í tvíhliða samningum þess við 

önnur ríki.
227

 

  Þessi framkvæmd myndi því í raun veikja samningsstöðu ríkja varðandi umferðarréttindi 

og í raun draga úr vilja þeirra til þess að auka frjálsræði vegna ótta við að heimurinn allur 

fengi sömu réttindi óverðskuldað. Hér kemur einnig til skoðunar reglan um jafnréttiskjör en 

hún gerir það að verkum að ef eitt aðildarríki fær ákveðin kjör þá ber samningsríki að veita 

öðrum ríkjum þessi sömu kjör. Þetta kerfi er ósamrýmanlegt því kerfi tvíhliða samninga sem 

hafa einkennt alþjóðleg flugmál í gegnum tíðina. Saman gera þessar reglur það að verkum að 

ef ríki hefur skuldbundið sig gagnvart öðru ríki varðandi markaðsaðgengi í tengslum við 
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ákveðna þjónustu þá verður það að veita öllum ríkjum sömu kjör og þjónustu. Ríki væri því 

t.d. óheimild að takmarka umferðarréttindi eða hámarksþjónustuafköst.
228

  

 Þá hefur einnig verið bent á það að beiting GATS reglnanna geti haft neikvæð áhrif á 

efnahag þróunarríkja en flutninga líkt og fjármálaþjónusta og fjarskiptatækni, hafa haft mikil 

áhrif á innra skipulag ríkja. Í þeim skilningi er það grundvallarskilyrði að öll ríki sjái þegnum 

sínum fyrir aðgangi að þjónustu á alheimsvettvangi.
229

  

Sú hætta er einnig fyrir hendi að þjóðarflugfélag („flag carrier“) myndi missa 

markaðshlutdeild sína og víkja fyrir erlendu fyrirtæki sem ekki hafa sömu tengsl við 

markaðinn eða veita almenningi í landinu þá þjónustu sem þjóðarflugfélag hefði annars gert 

Það er með öðrum orðum mikilvægt að styðja við þau fyrirtæki sem eru tengd innra skipulagi 

þjóðar umfram markmið um gróða.
230

 

 

7.2.4 Þjónusta sem fellur undir viðaukann 

Viðaukinn nær til þriggja þjónustuflokka. 1. viðgerðar og viðhaldsþjónustu, 2. sölu og 

markaðssetningu loftflutningsþjónustu og 3. tölvustýrð bókunarkerfi.  

 Viðgerðar og viðhaldsþjónusta skv. 6. hluta a viðaukans telst, allt viðhald og viðgerðir eða 

það sem í flugiðnaðinum er kallað MRO (maintenance, repair and overhaul). Viðhald 

viðgerð og endurnýjun. 
231

 Þessi þjónusta verður að fara eftir einhverjum af ákveðnum leiðum 

GATS sbr. 1. gr. GATS. 

 

1. gr. 

Gildissvið og skilgreiningar. 

1. Þessi samningur gildir um þær ráðstafanir aðila sem hafa áhrif á þjónustuviðskipti. 

2. Að því er varðar þennan samning eru þjónustuviðskipti skilgreind sem þjónusta sem er veitt: 

a) af yfirráðasvæði eins aðila yfir á yfirráðasvæði annars aðila; 

b) á yfirráðasvæði eins aðila til þjónustuneytanda annars aðila; 

c) af hálfu þjónustuveitanda eins aðila, með viðskiptanærveru á yfirráðasvæði annars aðila; 

d) af hálfu þjónustuveitanda eins aðila, með nærveru einstaklinga 

 

 Sala og markaðssetning loftflutnings þjónustu á við um allt nema verðlagningu 

loftflutnings. Þetta ákvæði beinist helst að starfsemi á vegum flugfélaganna og á ekki við um 

sömu þjónustu ef hún fer fram í gegnum tölvur eða aðra söluaðila s.s. ferðaskrifstofur. 

Viðaukinn hefur ekki að geyma neina afmörkun á því til hverra verið er að selja og innan 
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WTO hefur þetta því verið túlkað þannig að ekki séu takmörk á því til hverra salan er og í 

hvaða magni.
232

 

 Hvað tölvustýrð bókunarkerfi (CRS) varðar er ekkert í viðaukanum sem gefur upplýsingar 

um það hver það væri sem myndi veita þessa þjónustu eða til hverra. Í framkvæmd er það 

þannig að viðskiptavinurinn kaupir þessa þjónustu í gegnum ferðaskrifstofu en með tilkomu 

CRS er viðskiptavinum gert kleift að bóka flug á internetinu í gegnum bókunarsíðu sem 

þjónustar flugfélögin. Þessi leið virðist vera sú algengasta . Skilgreining viðaukans á þessari 

þjónustu virðist vera nógu víð til þess að þessi nýja tegund þjónustu geti fallið þar undir.
233

 

 Sérstaklega er tekið fram í viðaukanum að undir hann falli ekki svokölluð hörð réttindi 

(„hard rights“), þ.e. umferðarréttindi og tengd þjónusta.
234

 Viðaukinn hefur engu að síður ekki 

að geyma neina skilgreiningu á þjónustu sem er beintengd notkun umferðarréttinda. Skortur á 

þessari skilgreiningu skapar vandræði fyrir allskyns þjónustu sem snýr að flutningi s.s 

flugvallarþjónustu og vörugeymslu. Þessi óvissa skapar vandræði fyrir þessar þjónustugreinar 

en þær eru hluti af GATS í tilfellum annarra flutningsgreina og er þetta því eitthvað sem þyrfti 

að skýra betur.
235

  

 Skortur á skýrum skilgreiningum á þessu veldur einnig óvissu varðandi aðra þjónustu sem 

snýr að einhverju leyti að flugi. Þar má nefna flugumferðarstjórn, (ATC), eldsneytisþjónustu 

við flugvélar og þrif og sótthreinsun flugvéla en þessar þjónustugreinar eru óumdeilanlega 

nauðsynlegar fyrir allar tegundir flugs. Einnig má nefna flugkennslu, loftmyndatökur og 

afþreyingarflug en hvað varðar beitingu GATS vantar skilgreiningu á því hvað af þessu fellur 

undir almennt flug.
236

  

 Viðaukinn varðandi loftflutnings þjónustu felur í sér undantekningu frá reglum GATS-

samningsins en innan viðaukans sjálfs eru undantekningar á sjálfum undantekningunum. Eins 

og áður segir þá er í 3. mgr. sérstaklega tekið fram að þrátt fyrir útilokun loftflutningsþjónustu 

frá almennum reglum GATS samningsins þá falli viðhald og viðgerðarþjónusta, 

markaðssetning og sala og tölvustýrð bókunarkerfi (CRS) engu að síður undir reglur GATS-

samningsins. Má þá gagnálykta sem svo að ef þessi þjónustustarfsemi væri ekki sérstaklega 

tekin fram í 3.mgr. þá næðu reglur GATS ekki til hennar. Ef svo væri ekki þá væri þessi 
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upptalning frekar tilgangslaus. Í raun er þessi tegund þjónustu frekar fjarskyld sjálfum 

umferðarréttindunum þegar hún er borin saman við t.d. flugvallarþjónustu eða flugleiðsögu.
237

  

 Þessi skilningur leiðir í raun til mjög takmarkaðrar beitingar GATS samningsins hvað 

viðskipti á sviði loftflutningsþjónustu varðar.
238

 Skuldbindingar ríkjanna takmarkast við 

viðhalds og viðgerðarþjónustu, markaðssetningu og sölu og tölvukeyrð bókunarkerfi (CRS).  

 

7.3 Afstaða Alþjóðaviðskiptastofnunarinnar (WTO) 

Það að undanskilja umferðarréttindi frá GATS gerir það að verkum að óljóst er hvaða önnur 

þjónusta það er sem fellur undir GATS en skv. viðaukanum fellur sala og markaðssetning á 

loftflutningsþjónustu undir GATS en ekki umferðarréttindi sem slík. Þessi útilokun skapar að 

mati WTO aðeins aðgreiningu til málamynda, en flugumferðarréttindi eru þau tæki sem þarf 

til þess að selja eða markaðssetja loftflutningsþjónustu. Að mati WTO er þetta óaðgreinanleg 

þjónustustarfsemi.
239

 

 Skipulag loftflutningsiðnaðarins hefur breyst mikið og ört síðustu áratugi og að mati WTO 

hefur regluverk Chicago-samþykktarinnar verið undi miklu álagi við það eitt að fylgja hraðri 

þróun loftflutningsiðnaðarins. Viðbrögð hafa verið sú að viðhalda tvíhliða samningskerfi en 

víkka út skilmálana sem þeim fylgja. Þessi aðferð hefur fengið góðan hljómgrunn hjá 

aðildarríkjum. Staðan í dag er sú að aðildarríki hafa farið þá leið að útiloka viðskipti með 

umferðarréttindi frá GATS-samningnum og viðhalda kerfi tvíhliða samninga. Tvíhliða 

samningskerfið hefur að einhverju leyti orðið frjálslegra en spurningin er ennþá sú hvort 

regluverk alþjóðlegs loftflutnings sé betur komið innan opnari marghliða samninga.
240

 

 

7.4 Aðgerðir ICAO í átt til aukins frjálsræðis 

Árið 1998 veitti WTO ráðið um þjónustuviðskipti ICAO stöðu áheyranda og gerði ICAO 

þannig kleift að sækja fundi WTO á „ad hoc“ grundvelli en. WTO fór einnig fram á 

skriflegar upplýsingar frá ICAO um starfsemi þess hvað varðar reglusetningu í 

efnahagslegum málum.
241
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 ICAO hefur eins og áður segir gegnt stóru hlutverki í þróun á sviði tæknilegra mála s.s. 

varðandi öryggi, leiðsögu og flughæfismál. Samanborið við umfang ICAO á þessu sviði hefur 

hlutverk þess á sviði efnahagslegra mála ekki verið umfangsmikið. ICAO hefur þó reynt að 

ráða bót á þessu og veitt ríkjum sem áhuga hafa sýnt á auknu frelsi á markaðnum leiðsögn. Á 

WWAT ráðstefnunni fól ICAO eins og áður segir, ARTP að skoða ákveðin mál varðandi 

framtíðarreglusetningar á sviði loftflutninga.
242

 

  Árið 1997 skilaði ARTP svo tillögum sínum um aukið markaðsaðgengi fyrir 

flutningsaðila. Tillögurnar fólu í sér að ríki skyldu taka upp ákveðnar fyrirframgefnar 

forsendur til þess að koma auga á ósanngjarnar samkeppnisathafnir. ARTP benti á nokkur 

atriði sem gætu verið einkennandi fyrir ósanngjarna samkeppni, s.s. ofaukning á umfangi, 

tíðni þjónustu og viðvarandi viðskiptahættir sem eru til þess fallnir að skaða stöðu annarra 

flutningsaðila.
243

 ARTP mælti einnig með því að komið yrði á fót ferli til þess að taka á 

deilumálum en ákvarðanir í slíkum málum yrðu þá teknar af sérfræðingum.
244

 Þá lagði ARTP 

til að ríki tækju upp ákveðin úrræði til þess að eiga við vandamál varðandi umfang, tolla og 

markaðsaðgengi, þá helst varðandi aukningu í umfangi, fjölda flugfélaga, þjónustustöðva og 

sveigjanleika fyrir tolla.
245

 

 ICAO hefur einnig komið með tillögur til þess að auka markaðsaðgengi nýrra 

flutningsaðila og ICAO hefur lagt til að hugtökin eignarhald og yfirráð yrðu rýmkuð. Í stað 

krafna um innlent eignarhald kynnti ICAO þrjá nýja möguleika á eignarhaldi. 1) Að flugfélag 

sé í eigu og stjórnað af hópi þróunarríkja með sameiginlega hagsmuni eða ríkisborgurum 

þeirra. 2) Flugfélag sem er í eigu og stjórnað af fyrirfram ákveðnum hópi ríkja. 3) Flugfélag 

sem hefur lögheimili, stundar mest sín viðskipti og hefur sterk tengsl við tiltekið ríki. Að 

lokum kynnti ICAO opnun markaðar með flugþjónustu (ground handling), með fyrirmynd að 

ákvæði sem myndi gera flugfélögum kleift að reka sjálf slíka þjónustu hvert fyrir sig, í 

samstarfi við önnur flugfélög eða kaupa þjónustuna frá þriðja aðila.
246

  

 ICAO hefur stuðlað að frelsisvæðingu loftflutnings, ekki aðeins á því sviði sem fellur 

undir viðaukann heldur líka varðandi hörð réttindi eins og umferðarréttindi. ICAO hefur þó 

ekki gefið neitt í skyn sem bendir til þess að GATS komi til með að ná til umferðarréttinda.
247

 

  ICAO hefur gert það ljóst, m.a. á endurskoðunarfundi WTO ráðsins um þjónustuviðskipti 

sem mælt var fyrir um í 5. mgr. viðaukans um loftflutningsþjónustu, að ICAO sé skv. 
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Chicago-samþykktinni sérstök stofnun SÞ og hafi mikilvægu stjórnskipulegu hlutverki að 

gegna á öllum sviðum loftflutningsþjónustu. Á fimmtu. Loftflutningsráðstefnunni árið 2003 

var leiðtogahlutverk ICAO í þróun til aukins frjálsræðis enn og aftur áréttað og svo staðfest 

aftur á 35. fundi ICAO þingsins árið 2004.
248

  

 Fimmta alþjóðlega loftflutningsráðstefna ICAO árið 2003 bar heitið „Áskoranir og 

tækifæri í frelsisvæðingu“ (Challenges and Opportunities of Liberalization). Hún var haldin í 

kjölfar efnahagslegrar lægðar síðustu tveggja ára á undan. Bandaríkin og allur heimurinn voru 

að jafna sig eftir hryðjuverkaárásirnar 11. September 2001 sem hafði mikil áhrif á 

flugiðnaðinn.
249

 Á ráðstefnunni var rætt um mikilvægi þess að stuðla að sjálfbærri þróun 

flugiðnaðarins í kjölfar kröfu um aukið framboð flugþjónustu. Því var jafnframt slegið föstu, 

með vísan til ráðstefnu SÞ um umhverfi og uppbyggingu 1992, að umhverfisvernd væri 

óaðskiljanlegur hluti af þróun flugiðnaðarins en nánar verður farið í umhverfisvernd innan 

ICAO í kafla 8 hér á eftir. Á ráðstefnunni 2003 var gefin út yfirlýsing um alþjóðlegar 

grundvallarreglur við frelsisvæðingu alþjóðlegra loftflutninga (Declaration of Global 

Principles for the Liberalization of Air Transport).
250

 Yfirlýsingin lagði áherslu á að ICAO, 

samningsríkin og flugiðnaðurinn ynnu saman að því markmiði að tryggja að flugiðnaðurinn 

héldi áfram að þróast á þann hátt að öryggi væri tryggt og bætt og að flugiðnaðurinn væri 

sjálfbær og fæli í sér ávinning fyrir öll samningsríki án þess þó að skerða á nokkurn hátt 

fullveldi og jafnræði þeirra.
251

 Í yfirlýsingunni var áhersla lögð á að frelsisvæðingin færi 

þannig fram að öryggi, efnahagslegur stöðugleiki og sanngjörn samkeppni væru tryggð. Í raun 

er kjarninn í markmiði yfirlýsingarinnar, í ljósi grundvallarreglunnar um fullveldi ríkja sá að 

auka sem mest frelsisvæðingu á alþjóðlegum loftflutningsmarkaði án þess að gleyma 

sérþörfum flugiðnaðarins á öryggi, ólíka hagsmuni samningsríkja og fullveldisréttindi ríkja.
252

 

Ríki sem ekki eru aðilar að alþjóðasamningnum um viðkomuréttindi loftfara voru í 

yfirlýsingunni hvött til þess að gerast aðilar, sbr. lið 4.2. Með yfirlýsingunni er eins og áður 

segir minnt á þau grundvallarréttindi sem einkenna alþjóðlegan flugrétt, þ.e. reglan um 

óskorað fullveldi ríkja yfir yfirráðasvæði sínu sem og mikilvægi öryggis í flugþjónustu. Fram 

kemur að í raun sé það á valdi ríkja hvernig og á hvaða hraða þau haga aukinni frelsisvæðingu 
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hvort heldur sem er á tvíhliða, svæðisbundnum, fjölhliða eða alheimsgrundvelli.
253

 Ríki voru 

einnig hvött til þess að losa um höft gagnvart erlendum flugfélögum og slaka á kröfum um 

eignarhald og stjórn flugfélaga
254

 

 Yfirlýsingin staðfesti eins og áður segir hlutverk ICAO í aukinni frelsisvæðingu á  

alþjóðlegum loftflutningi.
255

 Það var enn og aftur staðfest á 36. fundi ICAO þingsins 18.-28. 

september 2007 og það áréttað sem komið hafði fram á 35. fundi þingsins um hlutverk ICAO 

í að stuðla að auknu frjálsræði loftflutningsþjónustu.
256

 Í vinnuskjali 36. fundar þingsins um 

framlengingu GATS til umferðarréttinda var fjallað um vaxandi umfang 

loftflutningsiðnaðarins og vilja WTO í því samhengi til þess að greina hvaða 

þjónustustarfsemi það er sem telst vera beintengd, umferðarréttindum með það að markmiði 

að fella þá þjónustustarfsemi undir viðaukann um loftflutningsþjónustu við GATS-

samninginn. Einnig var fjallað um þær hugmyndir sem fram komu á fyrrnefndum 

endurskoðunarfundi WTO ráðsins um þjónustuviðskipti að fella viðkomuþjónustu og 

flugvallarstarfsemi undir GATS regluverkið.
257

  

 Í vinnuskjalinu var það tekið fram að þrátt fyrir að viðskipti með loftflutningsþjónustu 

væru í höndum stærstu flugfélaganna þá væru það ríkin sjálf sem stjórnuðu 

markaðsaðgenginu með tvíhliða samningum og fylgdust þannig með og vernduðu réttindi 

samningsaðilanna. Ástæða þótti einnig til að minna á að meirihluti ríkja í heiminum í dag eru 

þróunarríki sem lúta reglum markaðar sem tekur ekki mið af sérstöðu flugiðnaðarins, s.s. 

fullveldi þjóðar í loftrými yfir yfirráðasvæði sínu sbr. 1. gr. Chicago-samþykktarinnar, né 

heldur tekur markaðurinn mið af efnahagslegum og landfræðilegum takmörkunum þessara 

landa eða skipulagi flugmála. 
258

  

 Með hag þróunarríkja í huga er því mikilvægt að ICAO haldi áfram að þjóna hlutverki 

sínu sem milliríkjasamtök og haldi utan um regluverk á sviði loftflutninga. Mikilvægt er að 

ICAO viðhaldi þeim varnöglum sem hafa verið settir til þess að þess að tryggja örugga og 

hagfræðilega sjálfbæra þróun loftflutninga á alþjóðlegum grundvelli. Niðurstaðan á 36. fundi 

þingsins var að í stað þess að víkka út gildissvið GATS viðaukans svo hann nái til 
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loftflutninga væri mikilvægt að útrýma þeim undantekningum sem gera það að verkum að 

þróunin sé óhagstæð fyrir þróunarríki. Mikilvægt væri að vernda þau réttindi innan viðaukans 

sem ekki væru beintengd umferðarréttindum. Tekið var fram að ICAO væri sérhæfð alþjóðleg 

stofnun á sviði efnahags-, tækni- og lagalegra málefna alþjóðlegs almenningsflug sem standa 

skyldi vörð um óbreytt ástand („status quo“) um viðskipti með umferðarréttindi og þjónustu 

sem tengist notkun þeirra. ICAO stóð því fast á afstöðu sinni gegn frekar útvíkkun GATS 

samningsins til umferðarréttinda í þágu aðildarríkjanna.
259

 

 ICAO var frá upphafi falið ákveðið stjórnskipulegt hlutverk og ábyrgð á flugleiðsögu og 

öryggi í flugmálum. Reglusetning og reynsla ICAO hefur því aðallega verið bundin við þá 

málaflokka en stefnan ekki verið skýr í efnahagslegum málefnum eins og markaðsaðgengi.
260

  

 Hins vegar verður að líta til þeirrar þróunar sem ICAO hefur tekið þátt í, í þeim tilgangi að 

auka frjálsræði og opna loftflutningsmarkaðinn, t.d. í gegnum Alþjóðlega samninginn um 

viðkomuréttindi loftfara. Enginn þeirra samninga sem ICAO hefur komið á laggirnar hefur 

hins vegar verið gerður á efnahagslegum forsendum og ICAO myndi því vera á byrjunarreit í 

samningu slíkra samninga sem tækju bæði á efnahagslegri þróun og viðkvæmri stöðu 

þróunarríkja.
261

  

 ICAO býr hins vegar yfir reynslu á þessi sviði og samningar  stofnunarinnar eru byggðir 

sérstaklega á þessum grunni. Þeir hafa áður reynst falla vel að nýjum tegundum viðskipta eins 

og fjármála- og fjarskiptageiranum.
262

 Það má þó draga þá ályktun af þeim yfirlýsingum sem 

ICAO hefur gefið út, sem og samskiptum aðildarríkjanna og vilja þeirra á þessu sviði, að 

þróunin í átt til aukinna afskipta WTO er stutt á veg komin og ekki er enn ljóst hvort og 

hvernig hún verður. 

 

8 ICAO og umhverfisvernd  

ICAO hefur eins og áður segir það markmið að stuðla að þróun millilandaflugs á alþjóðlegum 

vettvangi og í því samhengi eru umhverfismál engin undantekning. 
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 Verkefni stofnunarinnar hafa helst falist í vandamálum tengdum hljóðmengun frá 

flugvélum og vélarútblæstri.
263

 Sú hraða þróun sem orðið hefur innan flugiðnaðarins hefur 

einnig lagt sitt af mörkum hvað varðar aukningu á losun gróðurhúsalofttegunda.
264

 

Ætlunin er að gera hér grein fyrir því starfi sem unnið er af ICAO á sviði umhverfisverndar. 

Áhersla verður lögð á aðferðir og stefnu ICAO til þess að draga úr vélarútblæstri á 

alheimsgrundvelli en ekki verður sérstaklega farið yfir hljóðmengun af völdum flugvéla. 

 Frá árinu 1977 hefur ICAO gefið út alþjóðlega staðla um vélarútblástur og hljóðmengun 

fyrir öll samningsríki og innan ICAO starfar nefnd um umhverfisvernd á sviði flugmála 

(Committee on Aviation Environmental Protection hér eftir CAEP). Nefndin er helsta tæki 

ICAO á sviði umhverfismála.
 265

  

 Helstu áherslumál ICAO síðustu ár hafa verið á þau áhrif sem vélarútblástur hefur haft á 

yfirborði jarðar. Þessi áhersla hefur á síðustu misserum færst meira í þá átt að takast á við þau 

víðtæku áhrif sem vélarútblástur hefur á alheimsgrundvelli.
266

  

 Kyoto Bókunin (1997) við Rammasamning Sameinuðu þjóðanna um loftslagsbreytingar 

(UN framework Convention on Climate Change) frá 9. maí 1992 er sérstaklega mikilvæg í 

þessu samhengi. Bókunin tók gildi þann 16. Febrúar 2005 og gerir ráð fyrir því að iðnríkin 

sem talin eru upp í 1. viðauka bókunarinnar dragi úr sameiginlegri losun 

gróðurhúsalofttegunda. Það er hins vegar svo að sem stendur er vélarútblástur flugvéla ekki 

hluti af Kyoto-bókuninni. 
267

 Í 2. mgr. 2. gr. Kyoto-bókunarinnar er því hins vegar slegið föstu 

að iðnríki heims skuli vinna að takmörkun á losun gróðurhúsalofttegunda á vettvangi 

alþjóðlegs flugs í samvinnu við ICAO.
268

  

 Á fimmtu alþjóðlegu loftflutningsráðstefnu ICAO árið 2003 sem bar heitið: Áskoranir og 

tækifæri í frelsisvæðingu (Challenges and Opportunities of Liberalization), var m.a. rætt um 

mikilvægi fullveldisréttar ríkjanna, umhverfismál og öryggismál og þessi málefni áréttuð í 

ljósi aukinnar frelsisvæðingar.
269

 Á ráðstefnunni 2003 var gefin út yfirlýsing um alþjóðlegar 

grundvallarreglur við frelsisvæðingu alþjóðlegra loftflutninga (Declaration of Global 
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Principles for the Liberalization of Air Transport).
270

 Þar var fjallað um tengingu 

frelsisvæðingarinnar við umhverfisvernd og umhverfisvernd slegið fastri sem 

óaðskiljanlegum hluta loftflutningsiðnaðarins og því markmið að ná fram sem mestu 

frjálsræði með virðingu fyrir séreinkennum flugiðnaðarins hvað varðar háa öryggisstaðla og 

umhverfisvernd.
271

 

 

8.1 Vélarútblástur flugvéla 

Vélarútblástur flugvéla er ólíkur venjulegum vélarútblæstri að því leyti að mestur hluti 

útblástursins á sér stað í mikilli lofthæð. Þessi staðreynd vekur upp spurningar um það hvaða 

áhrif þessi útblástur hefur á loftgæði á jörðu niðri.
272

  

 Að beiðni ICAO útbjó milliríkjanefndin um loftslagsbreytingar skýrslu sem inniheldur 

yfirgripsmikið mat á loftslagsvandamálum heimsins. Niðurstöður skýrslunnar sýndu það að 

áhrif einstakra vélarútblásturstegunda frá flugvélum eru vel þekktar en aðrar ekki.
273

 Meðal 

þess sem kom fram í skýrslunni var að flugvélar gefa frá sér gastegundir og eindir sem breyta 

samþjöppun gróðurhúsalofttegunda, setja af stað mótun flugslóða og geta aukið myndun 

klósiga (cirrus clouds) en allt hefur þetta áhrif á loftlagsbreytingar.
 274

 Um 3,5% af 

varmageislun af völdum athafna manna að undanskildum áhrifum breytinga á klósigum má 

rekja til flugiðnaðarins.
275

  

 ICAO tók þetta til athugunar á fundi þingsins árið 2001 og hvatti ríki til þess að styðja við 

vísindalegar rannsóknir á þessum óvissuþáttum.
276

 Þetta var svo staðfest á fundi þingsins árið 

2007.
277

 Nýjar rannsóknir á vélarútblæstri flugvéla gefa það til kynna að áhrif frá mótun 

flugslóða frá flugvélum hafi lækkað úr 3,5% í 3% en heildar útblástur koltvísýrings úr 

flugvélum er áætlaður um 2% af útblæstri gróðurhúsalofttegunda í heiminum. Hins vegar er 

gert er ráð fyrir því að hann eigi eftir að aukast um 3-4% á hverju ári.
278
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 Gera má ráð fyrir því að betri nýting eldsneytis komi til með að draga úr vélarútblæstri á 

koltvísýringi en það hefur þó aðeins takmörkuð áhrif á heildarmyndun vélarútblásturs 

koltvísýrings innan flugiðnaðarins.
279

 

 

8.2 Rammasamningur Sameinuðu þjóðanna um loftslagsbreytingar 

Markmið Rammasamnings SÞ um loftslagsbreytingar er að koma í veg fyrir hættulega röskun 

á loftslagskerfinu af mannavöldum. Þannig er ætlunin að tryggja að matvælaframleiðslu í 

heiminum verði ekki stefnt í hættu og að efnahagsþróun geti haldið áfram með sjálfbærum 

hætti. Jafnframt er það markmið samningsins að stuðla að alþjóðlegri samvinnu um að 

auðvelda félagslega og efnahagslega aðlögun að loftslagsbreytingum, sbr. 2. gr. samningsins. 

Í 1. mgr. 3. gr. segir að aðilum að samningnum bera að vernda veðurfarskerfið með hagsmuni 

núverandi og komandi kynslóða í forgrunni á grundvelli sanngirni og í samræmi við 

sameiginlegar en ólíkar skyldur og hæfni. Iðnríkjunum ber því að taka forystu í baráttunni 

gegn loftslagsbreytingum og skaðlegum áhrifum af völdum þeirra.
280

 

 

8.3 Kyoto bókunin 

Eftir fund SÞ um umhverfi og þróun (United Nations Conference on Environment and 

development (UNCED)) sem haldin var í Rio de Janero árið 1992 var staðfest að ICAO skyldi 

vera leiðandi í að finna svör við þeim umhverfisvanda sem skapaðist með almenningsflugi. 

Aðallega til þess að tryggja aðlögun aðgerða sem taka bæði til öryggis í flugmálum sem og 

umhverfisvernd.
281

  

 Kyoto bókunin viðurkenndi ICAO sem þá stofnun á alþjóðavettvangi sem iðnríki ættu að 

vinna með til þess að draga úr gróðurhúsalofttegundum af völdum flugs.
282

 Eins og áður hefur 

komið fram eru nánast allar viðskiptagreinar nefndar í Kyoto-bókuninni í þeim tilgangi að 

draga úr losun gróðurhúsalofttegunda, að undanskildum vélarútblæstri flugvéla. Þetta skapast 

m.a. af því að erfitt er að staðsetja vélarútblástur flugvéla í einhverju ákveðnu landi.
283

 Forseti 

ráðsins Dr. Assad Kotaite, greindi frá því að Kyoto-bókunin staðfesti 

Alþjóðaviðskiptastofnunina sem helstu stofnunina í baráttunni við vélarútblástur frá 
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flugvélum á alþjóðavettvangi og viðurkenndi þar með störf ICAO á sviði umhverfismála á 

síðustu árum.
284

  

 Í bókuninni er tekið með misjöfnum hætti á vélarútblæstri innanlands og á alþjóðlegum 

vettvangi. Ætlast er til þess að iðnríkin haldi áfram að reyna að draga úr losun 

gróðurhúsalofttegunda á alþjóðlegum vettvangi, sbr. 2. mgr. 2. gr. Hins vegar er gert ráð fyrir 

því að vélarútblástur á innlendum markaði sé hluti af innanlandsstefnu. Samræming á þessum 

tveimur flokkum gæti haft sína kosti og sum samningsríki hafa nú þegar tekið skref í þá átt að 

draga úr vélarútblæstri í innanlandsflugi.  

 Á síðustu árum hefur ICAO unnið með öðrum stofnunum á sviði loftslagsbreytinga og 

undirbúið leiðbeiningar varðandi losun gróðurhúsalofttegunda í alþjóðlegu flugi.
285

 

 

8.4 Nefnd um umhverfisvernd á sviði flugmála (Committee on Aviation Environmental 

Protection CAEP ) 

Nefndin var stofnuð af ráði ICAO árið 1983 og var arftaki tveggja aðskildra nefnda. 

Annarsvegar um hávaða af völdum flugvéla (Committee on Aircraft Noise (CAN)) og hins 

vegar nefndar um vélarútblástur (Committee on Aircraft Engine Emissions (CAEE)).
286

  

 Nefndin sér um meirihluta af vinnu ICAO í umhverfismálum. Gert er ráð fyrir því að 

nefndin sé skipuð fulltrúum frá flestum svæðum heims og lagt hefur verið kapp á það innan 

nefndarinnar að þau svæði sem ekki eiga fulltrúa bæti úr því. Nefndin starfar undir ráðinu og 

vinnur að stefnumótun nýrra staðla um hvað varðar hávaða af völdum flugvéla og 

vélarútblástur. Þessi vinna fer fram í fimm vinnuhópum og einum stuðningshópi. Tveir 

hópanna sjá um tæknilega hlið þess að draga úr hávaða en hinir þrír fást við rekstrarlegu hlið 

mála, .s. markaðstengdar ráðstafanir og valkvæðar aðgerðir til þess að draga úr vélarútblæstri 

flugvéla. 
287

  

 Stuðningshópurinn leggur mat á tillögur nefndarinnar til þess að draga úr hávaða og 

vélarútblæstri bæði hvað varðar umhverfisáhrif og kostnað. Nefndin hittist einu sinni á ári og 

fer yfir verkefni stofnunarinnar og gefur svo út skýrslu til ráðsins með tillögum sem ráðið fer 

yfir með hliðsjón af tillögum frá flugleiðsögunefndinni og loftflutninganefndinni. Að lokum 

ákveður svo ráðið hvort það gefur út tilmæli.
288
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8.5 Stefnumörkun ICAO 

Í kjölfar yfirlýsingar 2. mgr. 2. gr. Kyoto bókunarinnar 1997, færðist stefna 

Alþjóðaviðskiptastofnunarinnar frá því að vera miðuð við áhrif á yfirborði jarðar til þess að 

taka til áhrifa af völdum vélarútblásturs flugvéla á alþjóðlegum vettvangi.
289

  

 Þingið fór fram á það árið 2007 að ráðið héldi áfram að kynna sér möguleika í 

stefnumótun með það að markmiði að draga úr eða takmarka umhverfisáhrif af völdum 

vélarútblásturs flugvéla og þingið lagði áherslu á tæknilegar lausir sem og áframhaldandi 

þróun markaðstengdra ráðstafana.
290

 

8.5.1 Gæðavottun véla (Engine Certification Standards) 

Í Viðauka 16 við Chicago-samþykktina er fjallað um vélarútblástur flugvéla og gert ráð fyrir 

því að flugvélar uppfylli ákveðin skilyrði samkvæmt ákvörðun ráðsins. Upphaflega voru 

þessar reglur ætlaðar til þess að tryggja loftgæði í nágrenni við flugvelli.
291

 

 

8.6 Markaðsráðstafanir  

Markaðsráðstafanir eru kerfi sem enn er í þróun en þingið hefur farið fram á það við ráðið að 

það haldi áfram að þróa leiðbeiningar fyrir ríki til þess að nýta sér markaðsráðstafanir. Það 

hvatti jafnframt ráðið og samningsríki til þess að taka til greina hagsmuni allra sem málið 

varðar og vega og meta kostnað og ávinning af þeim úrræðum sem í boði eru til þess að draga 

úr vélarútblæstri. Þau ættu jafnframt að hafa það í huga að aðgerðirnar þyrftu að vera 

ábatasamar.
292

  

 

8.6.1 Kerfi fyrir viðskipti með losunarheimildir 

Kerfi fyrir viðskipti með losunarheimildir er kerfi þar sem heildarvélarútblástur er 

takmarkaður við ákveðið magn og leyfi til þess að losa koltvísýring ganga kaupum og sölum í 

þeim tilgangi að hvert ríki fyrir sig geti náð því lágmarki sem því er sett.
293

 

Að því gefnu að slíkt kerfi sé opið öllum atvinnuvegum getur það verið ábatasömleið til þess 

að draga úr eða takmarka losun koltvísýrings í flugiðnaðinum þegar til lengri tíma er litið.
294
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 ICAO hefur gefið út drög að leiðbeiningum varðandi viðskipti með vélarútblástur í 

flugiðnaðinum. Leiðbeiningarnar taka á skipulags- og lagalegum grundvelli fyrir þátttöku 

flugiðnaðarins í opnum viðskiptum með vélarútblástur. Grundvallaratriði eins og eftirlit, 

tilkynningar og eftirfylgni skipta þar miklu máli sem og hámarks sveigjanleiki. 
295

  

 Viðskiptakerfi með vélarútblástur veitir sveigjanleika sem gerir hverri uppsprettu 

vélarútblásturs kleift að mæta þeim takmörkunum sem gerðar eru í samræmi við þarfir sínar. 

Innleiðing viðskiptakerfis með vélarútblástur í umhverfisstefnu gæti leitt til ábatasamrar 

umhverfisverndar.
296

 

 

8.6.2 Valkvæðar aðgerðir (Voluntary Measures) 

Valkvæðar aðgerðir er aðferð sem gefur flugfélögum og ríkjum tækifæri til þess að gera 

samkomulag um það að draga úr vélarútblæstri en þessi aðferð gæti verið fyrsta skrefið í átt til 

aukinnar takmörkunar á vélarútblæstri.
297

  

 Þingið hefur hvatt ríki til þess að nota þessa aðferð til þess að takmarka eða draga úr 

vélarútblæstri flugvéla á alþjóðlegum vettvangi. Þingið hefur einnig hvatt ráðið til þess að 

þróa leiðbeiningar fyrir valkvæð úrræði og útbúa form fyrir valkvæða samninga slíkt form 

hefur nú þegar verið lagt fram af ICAO.
298

  

 Í viðauka K við 36. fund þingsins hvetur þingið til valkvæðra aðgerða af hálfu 

samningsríkjanna og annarra aðila í þeim tilgangi að draga úr vélarútblæstri flugvéla á 

alþjóðavettvangi. 
299

 

 

8.6.3 Losunartengdir skattar 

ICAO hefur þróað stefnumarkandi leiðbeiningar til handa ríkjum hvað varðar skattlagningu 

og hefur m.a. lagt til að upptaka eldsneytis í tengslum við alþjóðlega flugþjónustu verði 

undanskilin skatti á grundvelli tvíhliða þjónustusamninga.
300

 

 Ráðið ICAO gaf út ákvörðun þann 9. desember 1996 um umhverfistengda skatta og gjöld. 

Í ákvörðuninni mælir ráðið eindregið með því að slíkar álögur skuli vera í formi gjalda en 

ekki skatta og að gjöld sem innheimt séu á þeim grundvelli skuli vera nýtt til þess að ráða bót 

á umhverfisáhrifum vélarútblásturs flugvéla. þá skuli gjöldin jafnframt endurspegla 
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kostnaðinn við að milda áhrif vélarútblásturs flugvéla að því gefnu að slík kostnaðaráætlun 

geti verið nákvæm.
301

  

 Það getur verið flókið að leggja á skatta í alþjóðlegu regluverki og samræming á því sviði 

erfiðleikum bundin.
302

 Ákvæði 24. gr. Chicago-samþykktarinnar bannar skattlagningu á 

eldsneyti um borð í flugvélum og það er flókið að breyta sáttmálanum.
303

 

 Ákveðin vakning hefur orðið varðandi áhrif flugiðnaðarins á loftlagsbreytingar á síðustu 

árum.
304

 Árið 2007 var met ár hjá flugiðnaðinum.
305

  

 Eins og sjá má af þessari stuttu yfirferð þá hefur ICAO tekið hlutverk sitt sem leiðandi 

stofnun innan SÞ alvarlega og tekist á hendur útvíkkun stefnumörkunar til þess að takmarka 

eða draga úr þeim áhrifum sem vélarútblástur flugvéla hefur á umhverfið á alþjóðlegum 

vettvangi. Þessi vinna ICAO hefur verið styrkt með yfirlýsingu 2. mgr. 2. gr. Kyoto-

bókunarinnar, þar sem því er slegið föstu að ICAO skuli vera leiðandi í aðgerðum gegn 

áhrifum vélarútblásturs flugvéla.
306

 

 Yfirlýsingin varð ICAO hvatning í stefnumótunarvinnu sinni og varð til þess að áherslan 

færðist í átt til áhrifa vélarúrblásturs flugvéla á alþjóðavettvangi.
307

 Þingið hefur haldið áfram 

að hvetja ráðið og samningsríki til þess að halda áfram að vinna að því að takmarka og draga 

úr vélarútblæstri samkvæmt stefnu ICAO með tæknilegum framförum og markaðstengdum 

aðgerðum.
308

  

 Alþjóðlegur flugiðnaður kemur aðeins til með að stækka á næstu árum. Það er því 

mikilvægt að ICAO slái ekki slöku við í þessum málaflokki.  
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9 Niðurstaða  

Chicago-samþykktin var samin af mikilli fyrirhyggju og gerði ráð fyrir þeirri miklu þróun 

sem átti eftir að eiga sér stað innan loftflutningsiðnaðarins. Mikil og hröð þróun hafði þegar 

átt sér stað og ríkin gerðu sér grein fyrir því hversu öflugt og mikilvægt tæki loftflutningar 

voru í því að skapa og varðveita vináttu og skilning þjóða á meðal. Samningsríki gerðu sér 

einnig grein fyrri því hversu hættuleg misbeiting alþjóðaflugs gæti orði og markmiðið var því 

að koma á alþjóðlegu kerfi svo að alþjóðlegt almenningsflug gæti þróast á öruggan og 

skipulegan hátt en þessa stefnumörkun má sjá í formála Chicago-samþykktarinnar frá 1944.  

 Það sem helst einkenndi samþykktina og ráðstefnuna sem bjó hana til var vilji ríkjanna 

sem hana sátu til þess að endurreisa alþjóðasamfélagið. Á sama tíma var þó ljóst að 

hagsmunir samningsríkjanna voru ólíkir og komast þurfti að viðunandi niðurstöðu fyrir öll 

ríkin.  

 Samningsríkin voru í misjafnri stöðu eftir seinni heimstyrjöldina. Þau fóru ýmist fram á 

aukið frelsi og opið kerfi líkt og Bandaríkin gerðu eða þeim var mikið í að vernda 

fullveldisrétt sinn í loftrými. Það áti t.d. við um Bretland sem knúið var áfram af 

verndarstefnu gagnvart nýlendum sínum víðsvegar um heim. 
309

 Það sem samningsríkin 

sættust strax á voru öryggis-og tæknimál og þörfin fyrir samræmdar reglur á því sviði og ber 

Chicago Samþykktin þess merki.
310

 Það sem Chicago Ráðstefnan komst ekki að samkomulagi 

um voru viðskiptum með umferðarréttindi en óskorað fullveldi þjóða yfir yfirráðasvæði sínu í 

loftrými varð ofaná og viðskipti með umferðarréttindi var greidd leið í gegnum tvíhliða 

samninga.  

 Hér hefur verið leitast við að varpa ljósi á þá þróun sem átti sér stað og þau málefni sem 

hvað helst voru bitbein þess tíma þegar regluverk alþjóðaflugs var að verða til.  

Þær grundvallarreglur sem einkenndu viðræður þess tíma eru enn í fullu gildi  en öryggi og 

fullveldi þjóðanna eru enn ofarlega á baugi í umræðunni.  

 Reynt hefur verið að varpa ljósi á þá frelsisvæðingu sem átt hefur sér stað inna 

loftflutningsiðnaðarins. Tillögur og stefnu bæði WTO og ICAO í þeim málum, en krafan um 

aukna frelsisvæðingu hefur orðið sterkari með auknum umsvifum loftflutningsiðnaðarins. 

Krafan stendur um aukna frelsisvæðingu en ekki eru allir sammála um leiðina þangað. Hér að 

framan var lýst þeirri stefnumótun sem hefur átt sér stað innan ICAO og þeim ástæðum sem 

liggja að baki því að ekki hefur þótt fýsilegt að fella umferðarréttindi undir GATS samninginn 
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 Michael Milde: International Air Law and ICAO, bls. 15. 
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 Michael Milde: International Air Law and ICAO, bls. 15. 
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en ljóst er að umferðarréttindi eru sérstæð þjónustuviðskipti og margt sem þarf að hafa í huga 

þegar viðskipti með þau réttindi eru annars vegar.  

 Ríki hafa haldið fast í fullveldisrétt sinn og þróunin í frelsisvæðingunni hefur einkennst af 

verndarstefnu og í raun afturhaldsemi hjá samningsríkjum sem í ljósi sögunnar er ekki 

undravert. 

 Spurningin um skipan umferðarréttinda er ekki ný og eins og farið var í hér að ofan þá 

hafa verið gerðir marghliða samningar líkt og alþjóðasamningur um viðkomuréttindi flugfara 

og alþjóðasamningur um loftflutninga en þessir samningar hafa hlotið misjafnar viðtökur. 

Gera má þó ráð fyrir því að krafan um aukið frjálsræði verði aðeins háværari með auknum 

umsvifum.  

 Það sem einnig verður að líta til í þessu samhengi er umhverfisvernd en umhverfisvernd 

var ekki gert hátt undir höfði á Chicago-ráðstefnunni. Henni var veitt lítil athygli í þróun þess 

regluverks sem við þekkjum í dag en það má þó gera sér í hugarlund að öryggisráðstafanir og 

takmarkanir á viðskiptum með umferðarréttindi hafi átt einhvern þátt í að auka 

umhverfisvernd.  

 Umhverfisvernd hefur þó orðið mikilvægar innan ICAO á síðustu misserum og í ljósi þess 

hversu stórt hlutverk loftflutningsiðnaðurinn leikur í hagkerfi heimsins er mikilvægt að þróun 

í átt til aukins frjálsræðis á mörkuðum taki mið af umhverfinu sem iðnaðurinn starfar í. Í 

ritgerðinni hefur verið leitast við að varpa ljósi á þróun umhverfisverndar innan ICAO, þá sér 

í lagi hvað varðar vélarútblástur flugvéla í alþjóðlegu samhengi. Farið var yfir stefnu ICAO 

og samvinnu við samningsríki til þess að draga úr losun gróðurhúsalofttegunda frá 

loftflutningsiðnaðinum.  

 Í raun eru þessi tvö málefni óaðskiljanleg því að ekki er hægt að halda áfram þróun í átt til 

aukins frelsis á sviði loftflutninga án þess að taka til greina áhrif aukinna umsvifa á 

umhverfið. Þetta er ýmsum vandkvæðum bundið en ICAO hefur markað stefnu í þessum 

málum og lagt áherslu á að samningsríkin og flugiðnaðurinn vinni saman að því markmiði að 

tryggja að flugiðnaðurinn haldi áfram að þróast á þann hátt að öryggi sé tryggt og bætt, að 

flugiðnaðurinn sé sjálfbær og feli í sér ávinning fyrir öll ríkin án þess þó að skerða á nokkurn 

hátt fullveldi og jafnræði samningsríkjanna.
311

 ICAO hefur því lagt áherslu á það að 

frelsisvæðingin þurfi að fara þannig fram að öryggi, efnahagslegur stöðugleiki og sanngjörn 

samkeppni séu tryggð í sátt við umhverfið.
312
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„Declaration of Global Principles for the Liberalization of Air Transport“, 

http://www.icao.int/icao/en/atb/epm/Ecp/Declaration.pdf. 
312

Sama heimild. 
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 Af þessari umfjöllun má sjá að þau grundvallaratriði sem deilt var um allt frá upphafi 

flugs eru enn mikilvæg í dag. Chicago-samþykktin og ICAO voru sett á fót af mikilli 

fyrirhyggju og eru vel í stakk búin til þess að takast á við þau álitaefni sem komið hafa upp á 

hinum ýmsu sviðum í kjölfar aukinna umsvifa og tækniframfara. Sjá má af því sem hér hefur 

verið rakið að starf ICAO og stefnumótun á sviði öryggis-, efnahags- og umhverfismála er 

öflugt og ekki verður annað séð en að stofnunin sé vel í stakk búin til þess að takast á við 

álitaefni framtíðarinnar á þessum sviðum enda byggir hún á góðum grunni og mikilli 

sérþekkingu á sviði flugmála. 
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Viðauki  

SAMÞYKKT UM ALÞJÓÐAFLUGMÁL, 

UNDIRRITUÐ Í CHICAGO ÞANN 7. 

DESEMBER 1944  

(CHICAGO SAMÞYKKTIN) 

 

 

Inngangur 

Það sem vitað er, að þróun alþjóðaflugs getur 

mjög stutt að því, að skapa og varðveita 

vináttu og skilnng þjóða meðal, og að 

misbeiting þess getur orðið hættuleg almennu 

öryggi, og með því enn fremur, að æskilegt er 

að forðast ýfingar og efla samvinnu meðal 

þjóða heimsins, því að undir henni er 

heimsfriðurinn kominn, þá hafa neðanskráðar 

ríkisstjórnir komið sér saman um ákveðnar 

meginreglur og fyrirkomulag, svo að 

alþjóðaflug geti þróazt á öruggan og 

skipulegan hátt, og að millilandaloftflutningar 

verði upp teknir á grundvelli jafnræðisstöðu 

og reknir á heilbrigðum fjárhagsgrundvelli. 

Þær hafa í þessu skyni gert samþykkt þá, sem 

hér fer á eftir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

CONVENTION ON INTERNATIONAL 

CIVIL AVIATION, SIGNED AT 

CHICAGO, ON 7 DECEMBER 1944 

(CHICAGO CONVENTION) 

 

 

Preamble 

Whereas the future development of 

International civil aviation can greatly help to 

create and preserve friendship and 

understanding among the nations and peoples 

of the world, yet its abuse can become a 

threat to the general security; and Whereas it 

is desirable to avoid friction and to promote 

that cooperation between nations and peoples 

upon which the peace of the world depends; 

Therefore, the undersigned governments 

having agreed on certain principles and 

arrangements in order that international civil 

aviation may be developed in a safe and 

orderly manner and that international air 

transport services may be established on the 

basis of equality of opportunity and operated 

soundly and economically; Have accordingly 

concluded this Convention to that end. 

 

 

 

 

 

 

 



76 

 

I.HLUTI  

Loftsiglingar 

 

I.KAFLI 

Almennar meginreglur og framkvæmd 

samþykktarinnar. 

 

1.gr. 

Yfirráðasvæði 

Ríki þau, sem aðilar eru að samþykkt þessari, 

viðurkenna full og óskoruð yfirráð hvers ríkis 

yfir loftinu, sem uppi yfir því er. 

 

2.gr. 

Landsvæði 

Í þessari samþykkt skal land hvers ríkis teljast 

það land og landhelgisvæði, sem það ræður 

yfir, hefur forræði fyrir, verndar eða hefur 

umboðsstjórn yfir. 

 

 

3.gr. 

Kaupför og ríkisflugför 

a. Þessi samþykkt skal gilda eingöngu um 

flugför til kaupferða, ekki skal hún taka til 

ríkisflugfara. 

b. Flugvélar til herþjónustu, toll- eða 

löggæzlu skulu álitnar ríkisflugför. 

c. Engin ríkisflugför samningsaðila skulu 

fljúga yfir land annars ríkis eða lenda þar, 

nema með leyfi í sérstökum samningum eða 

annarri heimild, og þá í samræmi við skilmála 

slíkrar heimildar. 

PART I  

Air Navigation 

 

CHAPTER I 

General principles and application of the 

convention 

 

Article 1 

Sovereignty 

The contracting States recognize that every 

State has complete and exclusive sovereignty 

over the airspace above its territory. 

 

Article 2 

Territory 

For the purposes of this Convention the 

territory of a State shall be deemed to be the 

land areas and territorial waters adjacent 

thereto under the sovereignty, suzerainty, 

protection or mandate of such State. 

 

Article 3 

Civil and state aircraft 

a. This Convention shall be applicable only to 

civil aircraft, and shall not be applicable to 

state aircraft. 

b. Aircraft used in military, customs and 

police services shall be deemed to be state 

aircraft. 

c. No state aircraft of a contracting State shall 

fly over the territory of another State or land 

thereon without authorization by special 

agreement or otherwise, and in accordance 
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d. Samningsaðilar skuldbinda sig til að taka 

fullt tillit til öryggis í flugi kaupfara, þegar 

þeir gefa út reglugerðir handa ríkisflugförum 

sínum. 

 

3. gr. bis 

a. Aðildarríkin viðurkenna að sérhverju 

ríki ber að forðast notkun vopna gegn 

almenningsloftförum, og að ef stöðva 

þurfi loftfar skuli hvorki stofna lífi farþega 

né öryggi loftfarsins í hættu. Þetta ákvæði ber 

ekki að túlka svo að það feli í sér breytingar á 

réttindum og skuldbindingum ríkja sem 

kveðið er á um í sáttmála Sameinuðu 

þjóðanna. 

b. Aðildarríkin viðurkenna að við 

framkvæmd yfirráðaréttar síns hefur sérhvert 

ríki leyfi til að krefja borgaralegt loftfar sem 

flýgur innan lofthelgi þess án leyfis, eða ef 

leiða má rök að því að verið sé að nota 

loftfarið á einhvern hátt sem gengur gegn 

markmiðum þessarar samþykktar, um að 

lenda á tilgreindum flug- velli eða fylgja 

öðrum fyrirmælum svo binda megi enda á 

slíkt brot. Í þessum tilgangi mega aðildarríki 

beita öllum tiltækum ráðum sem samrýmast 

viðeigandi reglum þjóðaréttar, þ.m.t. 

viðeigandi kvæðum þessarar samþykktar, 

einkum ákvæðum a-liðar þessarar greinar. 

Sérhvert aðildarríki samþykkir að birta 

gildandi reglugerðir sínar varðandi stöðvun 

almenningsloftfara. 

c. Sérhvert almenningsloftfar skal fara að 

with the terms thereof. 

d. The contracting States undertake, when 

issuing regulations for their state aircraft, that 

they will have due regard for the safety of 

navigation of civil aircraft. 

Article 3 bis 

a. The contracting States recognize that 

every State must refrain from resorting 

to the use of weapons against civil aircraft 

in flight and that, in case of interception, 

the lives of persons on board and the safety of 

aircraft must not be endangered. This 

provision shall not be interpreted as 

modifying in any way the rights and 

obligations of States set forth in the Charter 

of the United Nations. 

b. The contracting States recognize that every 

State, in the exercise of its sovereignty, is 

entitled to require the landing at some 

designated airport of a civil aircraft flying 

above its territory without authority or if 

there are reasonable grounds to conclude that 

it is being used for any purpose inconsistent 

with the aims of this any other instructions to 

put an end to such violations. For this 

purpose, the contracting States may resort to 

any appropriate means consistent with 

relevant rules of international law, including 

the relevant provisions of this Convention, 

specifically paragraph (a) of this Article. 

Each contracting State agrees to publish its 

regulations in force regarding the interception 

of civil aircraft. 
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boðum sem gefin eru skv. b-lið þessarar 

greinar. Í þessu skyni skal sérhvert aðildarríki 

setja nauðsynleg ákvæði í landslög sín eða 

reglugerðir til þess að slíkt verði lögboðið 

öllum loftförum sem skráð eru í viðkomandi 

ríki eða stjórnað er af aðila sem hefur 

höfuðstöðvar fyrirtækis síns eða lögheimili 

sitt í því sama ríki. Sérhvert aðildarríki skal 

kveða svo á að öll brot á slíkum lögum eða 

reglugerðum séu refsivert athæfi sem við 

skulu liggja þung viðurlög, og vísa slíkum 

málum til þar til bærra stjórnvalda í samræmi 

við lög sín eða reglugerðir. 

d. Sérhvert aðildarríki skal gera viðeigandi 

ráðstafanir til að banna megi vísvitandi 

notkun loftfara sem skráð eru í viðkomandi 

ríki, eða stjórnað er af aðila sem hefur 

höfuðstöðvar fyrirtækis síns eða lögheimili í 

sama ríki, í tilgangi sem gengur gegn 

markmiðum þessa sáttmála. Þetta ákvæði skal 

engin áhrif hafa á a-lið, né draga úr ákvæðum 

b- og cliðar þessarar greinar.” 

 

 

 

 

4.gr. 

Misbeiting kaupflugs 

Hver samningsaðili samþykkir að nota eigi 

kaupflug í neinu því skyni, er í bága geti 

komið við markmið samþykktar þessarar. 

 

 

c. Every civil aircraft shall comply with an 

order given in conformity with paragraph 

(b) of this Article. To this end each 

contracting State shall establish all necessary 

provisions in its national laws or regulations 

to make such compliance mandatory for any 

civil aircraft registered in that State or 

operated by an operator who has his principal 

place of business or permanent residence in 

that State. Each contracting State shall make 

any violation of such applicable laws or 

regulations punishable by severe penalties 

and shall submit the case to its competent 

authorities in accordance with its laws or 

regulations. 

d. Each contracting State shall take 

appropriate measures to prohibit the 

deliberate use of any civil aircraft registered 

in that State or operated by an operator who 

has his principal place of business or 

permanent residence in that State for any 

purpose inconsistent with the aims of this 

Convention. This provision shall not affect 

paragraph (a) or derogate from paragraphs (b) 

and (c) of this Article.” 

 

Article 4 

Misuse of civil aviation 

Each contracting State agrees not to use civil 

aviation for any purpose inconsistent with the 

aims of this Convention. 
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II. KAFLI 

Flug yfir land samningsríkis. 

 

5.gr. 

Réttindi til flugs án áætlunar. 

Hvert samningsríki samþykkir, að öllum 

flugförum annarra samningsríkja, sem ekki 

stunda áætlunarflug milli landa, en hlýða þó 

fyrirmælum þessarar samþykktar, skuli 

heimilt að fljúga inn í landið eða yfir það 

stanzlaust, eða nema þar staðar án viðskipta, 

og er þeim eigi nauðsynlegt að fá til þess 

leyfi áður. Þó hefur það ríki, sem yfir er 

flogið, rétt til að krefjast þess, að flugför, sem 

halda vilja áfram yfir svæði, sem ólendandi er 

á, eða hafa ófullkomin loftsiglingatæki, fari 

eftir settum leiðum, eða fái sérstakt leyfi til 

slíks flugs. Þeim flugförum, sem flytja 

farþega, farm og póst fyrir þóknun eða 

ákveðið gjald, sem er þó ekki hið sama sem í 

áætlunarferðum (sjá þó 7. gr.), skal heimilt að 

taka eða skilja eftir farþega, farm eða póst. En 

þó skal því ríki, þar sem farþegar eru teknir 

eða skildir eftir, heimilt að setja þær reglur og 

skilmála eða reisa þær skorður, sem æskilegar 

kunna að þykja. 

 

 

 

 

 

 

 

CHAPTER II 

Flight over territory of contracting States 

 

Article 5 

Right of non-scheduled flight 

Each contracting State agrees that all aircraft 

of the other contracting States, being aircraft 

not engaged in scheduled international air 

services shall have the right, subject to the 

observance of the terms of this Convention, 

to make flights into or in transit non-stop 

across its territory and to make stops for non-

traffic purposes without the necessity of 

obtaining prior permission, and subject to the 

right of the State flown over to require 

landing. Each contracting State nevertheless 

reserves the right, for reasons of safety of 

flight, to require aircraft desiring to proceed 

over regions which are inaccessible or 

without adequate air navigation facilities to 

follow prescribed routes, or to obtain special 

permission for such flights. Such aircraft, if 

engaged in the carriage of passengers, cargo, 

or mail for remuneration or hire on other than 

scheduled international air services, shall 

also, subject to the provisions of Article 7, 

have the privilege of taking on or discharging 

passengers, cargo, or mail, subject to the right 

of any State where such embarkation or 

discharge takes place to impose such 

regulations, conditions or limitations as it 

may consider desirable. 
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6.gr. 

Áætlunarflug 

Ekki má reka áætlunarflug um samningsríki 

eða yfir því, nema sérstakt leyfi eða önnur 

heimild þess ríkis komi til, og skal því þá 

hagað samkvæmt ákvæðum leyfisins eða 

heimildarinnar. 

 

 

7.gr. 

Innanlandsferðir 

Hvert samningsríki hefur rétt til að neita 

flugvélum annars samningsríkis um leyfi til 

að taka gegn endurgjaldi eða leigu innan 

lands þess farþega, póst eða flutning, sem 

ætlað er annarri höfn innan landsins. Hvert 

samningsríki skuldbindur sig til að gerast 

ekki aðili að neinu samkomulagi, sem 

sérstaklega veiti nein slík sérréttindi nokkru 

öðru ríki eða flugfélagi í öðru ríki, né heldur 

að fá slík sérréttindi hjá neinu öðru ríki. 

 

 

 

 

8.gr. 

Flugmannslaus flugför 

Engum flugförum, sem hægt er að fljúga 

flugmannslaust, skal fljúga flugmannslausum 

yfir land samningsríkis án sérstakrar 

heimildar þess, og þá í samræmi við slíka 

heimild. Öll samningsríki takast á hendur að 

tryggja flug slíkra flugmannslausra flugfara 

Article 6 

Scheduled air services 

No scheduled international air service may be 

operated over or into the territory of a 

contracting State, except with the special 

permission or other authorization of that 

State, and in accordance with the terms of 

such permission or authorization. 

 

Article 7 

Cabotage 

Each contracting State shall have the right to 

refuse permission to the aircraft of other 

contracting States to take on in its territory 

passengers, mail and cargo carried for 

remuneration or hire and destined for another 

point within its territory. Each contracting 

State undertakes not to enter into any 

arrangements which specifically grant any 

such privilege on an exclusive basis to any 

other State or an airline of any other State, 

and not to 

Obtain any such exclusive privilege from any 

other State. 

 

Article 8 

Pilotless aircraft 

No aircraft capable of being flown without a 

pilot shall be flown without a pilot over the 

territory of a contracting State without special 

authorization by that State and in accordance 

with the terms of such authorization. Each 

contracting State undertakes to insure that the 



81 

 

yfir svæði, sem opin eru kaupförum, og skulu 

þau háð eftirliti til þess að draga úr hættu 

þeirri, er kaupförum kynni af þeim að stafa. 

 

 

9.gr. 

Bannsvæði 

a. Hvert samningsríki getur, vegna hernaðar 

eða almenns öryggis, takmarkað eða bannað 

algerlega flugförum annarra ríkja að fljúga 

yfir sérstök svæði landa sinna, enda sé engin 

greinarmunur gerður í þessu efni á þeim 

flugförum þess ríkis, sem flogið er um og eru 

í áætlunarflugferðum, og á flugförum annarra 

samningsríkja, sem sama starf stunda. Slík 

bannsvæði skulu eigi vera óhæfilega stór og 

þannig í sveit sett, að þau komi að 

nauðsynjalausu í bága við loftsiglingar. 

Lýsingar slíkra bannsvæða á landi 

samningsríkis, svo og þær breytingar, sem 

síðar kunna að verða gerðar á þeim, skulu 

tilkynntar eins fljótt og auðið er öðrum 

samningsríkjum og 

Alþjóðaflugmálastofnuninni. 

b. Öll samningsríki geyma sér einnig rétt til 

þess að takmarka eða banna um stundarsakir 

flug yfir allt land sitt eða hluta þess, þegar 

óvenjulega stendur á, á hættutímum eða 

vegna öryggis almennings, og mega slík 

ákvæði þegar ganga í gildi. En slíkri 

takmörkun eða banni má því aðeins beita, að 

það nái jafnt til 

flugfara allra þjóða. 

flight of such aircraft without a pilot in 

regions open to civil aircraft shall be so 

controlled as to obviate danger to civil 

aircraft. 

 

Article 9 

Prohibited areas 

a. Each contracting State may, for reasons of 

military necessity or public safety, restrict or 

prohibit uniformly the aircraft of other States 

from flying over certain areas of its territory, 

provided that no distinction in this respect is 

made between the aircraft of the State whose 

territory is involved, engaged in international 

scheduled airline services, and the aircraft of 

the other contracting States likewise engaged. 

Such prohibited areas shall be of reasonable 

extent and location so as not to interfere 

unnecessarily with air navigation. 

Descriptions of such prohibited areas in the 

territory of a contracting State, as well as any 

subsequent alterations therein, shall be 

communicated as soon as possible to the 

other contracting States and to the 

International Civil Aviation Organization. 

b. Each contracting State reserves also the 

right, in exceptional circumstances or during 

a period of emergency, or in the interest of 

public safety, and with immediate effect, 

temporarily to restrict or prohibit flying over 

the whole or any part of its territory, on 

condition that such restriction or prohibition 

shall be applicable without distinction of 



82 

 

c. Hvert samningsríki getur, samkvæmt þeim 

reglum, sem settar kunna að verða, krafizt 

þess, að öll flugför, sem fljúga yfir lönd er 

getur í stafliðunum a og b hér að framan, 

skuli að loknu flugi lenda eins fljótt og auðið 

er í einhverri tilgreindri flughöfn innan lands 

þess. 

 

10.gr. 

Lending í tollflughöfn. 

Öllum flugförum, sem koma inn yfir 

landsvæði samningsríkis, skal leyft að lenda í 

flughöfn, sem það ríki tilgreinir í þessu skyni 

til tollskoðunar og annarrar skoðunar, ef 

reglugerðir þess ríkis mæla svo fyrir. Þetta 

gildir þó ekki, er flugförum er leyft 

samkvæmt sérstakri heimild eða ákvæðum 

samþykktar þessarar að fljúga yfir land 

samningsríkis án lendingar. Þegar flugför fara 

frá landi samningsríkis, skulu þau fara frá 

tollflughöfn, sem á sama hátt hefur verið 

tilgreind. Upplýsingar um allar tilgreindar 

tollflughafnir skulu birtar viðkomandi ríki og 

látnar í té Alþjóðaflugmálastofnuninni, sem 

stofnsett verður samkvæmt II.hluta þessarar 

samþykktar, enda tilkynni hún þær öðrum 

samningsríkjum. 

 

 

11.gr. 

Hvernig beita skuli loftferðareglum. 

Um komu flugfara, sem stunda 

millilandaflug, eða brottför þeirra frá landi 

nationality to aircraft of all other States. 

c. Each contracting State, under such 

regulations as it may prescribe, may require 

any aircraft entering the areas contemplated 

in subparagraphs (a) or (b) above to effect a 

landing as soon as practicable thereafter at 

some designated airport within its territory. 

 

Article 10 

Landing at customs airport 

Except in a case where, under the terms of 

this Convention or a special authorization, 

aircraft are permitted to cross the territory of 

a contracting State without landing, every 

aircraft which enters the territory of a 

contracting State shall, if the regulations of 

that State so require, land at an airport 

designated by that State for the purpose of 

customs and other examination. On departure 

from the territory of a contracting State, such 

aircraft shall depart from a similarly 

designated customs airport. Particulars of all 

designated customs airports shall be 

published by the State and transmitted to the 

International Civil Aviation Organization 

established under Part II of this Convention 

for communication to all other contracting 

States. 

 

Article 11  

Applicability of air regulations 

Subject to the provisions of this Convention, 

the laws and regulations of a contracting 
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samningsríkis, svo og um rekstur og stjórn 

slíkra flugfara, meðan þau eru innan landsins, 

skal beita lögum og reglugerðum ríkisins, 

jafnt um flugför allra samningsríkja, án tillits 

til þjóðernis (sjá þó ákvæði þessarar 

samþykktar). Skulu þau flugför hegða sér í 

samræmi við slík lög og reglur, þegar þau 

koma til lands þess ríkis, fara þaðan eða 

meðan þau dveljast þar. 

 

12.gr. 

Loftferðareglur 

Öll samningsríkin skuldbinda sig til að gera 

ráðstafanir til tryggingar því, að sérhvert 

flugfar, sem flýgur yfir eða stýrt er innan 

landsvæða þeirra, og sérhvert flugfar, sem ber 

þjóðernismerki þeirra, skuli alls staðar fara 

eftir þeim reglum og reglugerðum um flug og 

loftsiglingar, sem þar gilda. Skuldbindur 

hvert ríki sig til að hafa sínar reglugerðir um 

þessi efni sem líkastar þeim, sem eftir því 

sem tímar líða verða settar í samræmi við 

samþykkt þessa. Yfir úthöfum skulu þær 

reglur gilda, sem settar eru með samþykkt 

þessari. Hvert samningsríki tekur að sér að 

tryggja, að lögum verði komið yfir aðila, sem 

brjóta settar reglur. 

 

 

13.gr. 

Reglur um komu og afgreiðslu. 

Lög og reglugerðir samningsríkis um 

landtöku farþega, áhafnar eða flutnings 

State relating to the admission to or departure 

from its territory of aircraft engaged in 

international air navigation, or to the 

operation and navigation of such aircraft 

while within its territory, shall be applied to 

the aircraft of all contracting States without 

distinction as to nationality, and shall be 

complied with by such aircraft upon entering 

or departing from or while within the territory 

of that State. 

Article 12 

Rules of the air 

Each contracting State undertakes to adopt 

measures to insure that every aircraft flying 

over or maneuvering within its territory and 

that every aircraft carrying its nationality 

mark, wherever such aircraft may be, shall 

comply with the rules and regulations relating 

to the flight and maneuver of aircraft there in 

force. Each contracting State undertakes to 

keep its own regulations in these respects 

uniform, to the greatest possible extent, with 

those established from time to time under this 

Convention. Over the high seas, the rules in 

force shall be those established under this 

Convention. Each contracting State 

undertakes to insure the prosecution of all 

persons violating the regulations applicable. 

 

Article 13 

Entry and clearance regulations 

The laws and regulations of a contracting 

State as to the admission to or departure from 
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flugfara, svo og um brottför frá landi þess, 

t.d. reglugerðir um komu, afgreiðslu, 

landgöngu, vegabréf, tollskoðun og 

læknisskoðun skulu haldin um þá farþega, 

áhöfn eða farm, þegar þau koma inn í landið, 

fara þaðan eða dveljast innan landamæra 

þess. 

 

14.gr. 

Varnir gegn útbreiðslu sjúkdóma 

Öll samningsríkin samþykkja að gera traustar 

ráðstafanir til að verjast hættu af völdum 

flugferða á útbreiðslu kóleru, taugaveiki 

(umferða-), bólusóttar, gulusóttar, svarta 

dauða eða annarra næmra sjúkdóma, sem 

samningsríkin munu framvegis tilgreina og 

því skyni skulu samningsríkin vera í nánu 

sambandi við stofnanir þær, sem hafa með 

höndum alþjóðareglugerðir um 

heilbrigðisráðstafanir viðvíkjandi flugförum. 

Slík ákvæði skulu ekki brjóta í bága við 

neinar gildandi alþjóðasamþykktir um þessi 

efni, sem samningsríkin kunna að vera aðilar 

að. 

 

 

15.gr. 

Flughafnagjöld og önnur svipuð gjöld 

Sérhver flughöfn samningsríkis, sem opin er 

til almennra afnota flugförum þjóðarinnar, 

skal einnig (sjá þó ákvæði 68.gr.) vera opin 

flugförum allra annarra samningsríkja með 

samræmdum skilmálum. Sömu samræmdu 

its territory of passengers, crew or cargo of 

aircraft, such as regulations relating to entry, 

clearance, immigration, passports, customs, 

and quarantine shall be complied with by or 

on behalf of such passengers, crew or cargo 

upon entrance into or departure from, or 

while within the territory of that State. 

 

Article 14 

Prevention of spread of disease 

Each contracting State agrees to take 

effective measures to prevent the spread by 

means of air navigation of cholera, typhus 

(epidemic), smallpox, yellow fever, plague, 

and such other communicable diseases as the 

contracting States shall from time to time 

decide to designate, and to that end 

contracting States will keep in close 

consultation with the agencies concerned 

with international regulations relating to 

sanitary measures applicable to aircraft. Such 

consultation shall be without prejudice to the 

application of any existing international 

convention on this subject to which the 

contracting States may be parties. 

 

Article 15 

Airport and similar charges 

Every airport in a contracting State which is 

open to public use by its national aircraft 

shall likewise, subject to the provisions of 

Article 68, be open under uniform conditions 

to the aircraft of all the other contracting 
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skilmálar skulu gilda um afnot flugfara allra 

samningsríkja af öllum loftsiglingartækjum, 

og er þar með talin radíó- og veðurþjónusta, 

sem látin er almennt í té til öryggis og flýtis 

loftsiglingum. Þau gjöld, sem lögð kunna að 

verða á eða leyft verður að leggja á af hálfu 

samningsríkis fyrir að leyfa flugförum 

annarra samningsríkja að nota slíkar 

flughafnir eða loftsiglingatæki, skulu ekki 

vera hærri en: 

a. þau, sem greidd eru af flugförum eigin 

þjóðernis, sem ekki starfa að áætlunarbundnu 

millilandaflugi, og á þetta við þau flugför 

erlend, sem í sama flokki teljast. 

b. Þau, sem greidd eru af flugförum eigin 

þjóðernis, sem eru í áætlunarmillilandaflugi, 

og á þetta við þau flugför, sem í sama flokki 

teljast. Öll slík gjöld skal auglýsa og tilkynna 

Alþjóðaflugmálastofnuninni. Það er tilskilið, 

að fengnum tilmælum samningsríkis, sem 

hlut á að máli, skuli gjöld fyrir afnot 

flughafna og annarra þæginda háð 

endurskoðun flugmálaráðs, sem skal gefa um 

það skýrslu og gera tillögur til athugunar því 

ríki eða þeim ríkjum, sem í hlut eiga. Ekkert 

samningsríki má krefjast þóknunar, skatta eða 

annarra gjalda af flugförum samningsríkis 

eða þeim mönnum eða eignum, sem þau 

flytja, fyrri þau réttindi ein að mega fljúga 

yfir, koma inn í eða fara frá landsvæði þess. 

 

 

 

States. The like uniform conditions shall 

apply to the use, by aircraft of every 

contracting State, of all air navigation 

facilities, including radio and meteorological 

services, which may be provided for public 

use for the safety and expedition of air 

navigation. Any charges that may be imposed 

or permitted to be imposed by 

a contracting State for the use of such airports 

and air navigation facilities by the aircraft of 

any other contracting State shall not be 

higher, a. As to aircraft not engaged in 

scheduled international air services, than 

those that would be paid by its national 

aircraft of the same class engaged in similar 

operations, and 

b. As to aircraft engaged in scheduled 

international air services, than those that 

would be paid by its national aircraft engaged 

in similar international air services. All such 

charges shall be published and communicated 

to the International Civil Aviation 

Organization: provided that, upon 

representation by an interested contracting 

State, the charges imposed for the use of 

airports and other facilities shall be subject to 

review by the Council, which shall report and 

make recommendations thereon for the 

consideration of the State or States 

concerned. No fees, dues or other charges 

shall be imposed by any contracting State in 

respect solely of the right of transit over or 

entry into or exit from its territory of any 
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16.gr. 

Skoðun flugfara 

Réttum yfirvöldum sérhvers samningsríkis, 

skal heimilt að leita í flugfari annars 

samningsríkis, þegar það kemur eða fer, og 

skoða skírteini og önnur skilríki, sem gert er 

ráð fyrir í samþykkt þessari. Skal slík skoðun 

fara fram án óhæfilegrar tafar. 

 

 

III.KAFLI 

Þjóðerni flugfara. 

 

17.gr. 

Þjóðerni flugfara 

Flugfar skal teljast til þjóðernis þess ríkis, þar 

sem það er skrásett. 

 

18.gr. 

Tvöföld skrásetning 

Flugfar getur ekki að lögum verið skrásett í 

fleiri ríkjum en einu, en skrásetningu þess má 

flytja frá einu ríki til annars. 

 

19.gr. 

Landslög um skrásetningu 

Skrásetning eða flutning skrásetningar 

flugfars í samningsríki skal gerð í samræmi 

við landslög og reglugerðir. 

 

aircraft of a contracting State or persons or 

property thereon. 

 

Article 16 

Search of aircraft 

The appropriate authorities of each of the 

contracting States shall have the right, 

without unreasonable delay, to search aircraft 

of the other contracting States on landing or 

departure, and to inspect the certificates and 

other documents prescribed by this 

Convention. 

 

CHAPTER III 

Nationality of aircraft 

 

Article 17 

Nationality of aircraft 

Aircraft have the nationality of the State in 

which they are registered. 

 

Article 18 

Dual registration 

An aircraft cannot be validly registered in 

more than one State, but its registration may 

be changed from one State to another. 

 

Article 19 

National laws governing registration 

The registration or transfer of registration of 

aircraft in any contracting State shall be made 

in accordance with its law and regulations. 
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20.gr. 

Merki 

Öll flugför, sem fljúga milli landa, skulu bera 

þjóðernismerki og skrásetningarmerki. 

 

 

21.gr. 

Skýrslur um skrásetningu 

Hvert samningsríki um sig skuldbindur sig til 

að láta öllum öðrum samningsríkjum eða 

Alþjóðarflugmálastofnuninni í té upplýsingar 

um skrásetningu, eigendur og önnur atriði 

viðvíkjandi flugförum, sem skrásett eru innan 

ríkisins, ef óskað er. 

Auk þess skal hvert samningsríki láta 

Alþjóðaflugmálastofnuninni í té skýrslur 

samkvæmt þeim reglum, sem hún kann að 

setja um þau meginatriði, sem fáanleg eru og 

varða eignarheimild og yfirráð flugfara, sem 

skrásett eru í ríkinu og venjulega hafa á hendi 

millilandaflugferðir. Upplýsingar þær, sem 

Alþjóðaflugmálastofnunin öðlast á þennan 

hátt, skulu veittar öðrum samningsríkjum, ef 

þau óska þess. 

 

 

IV.KAFLI 

Ráðstafanir til að auðvelda loftsiglingar. 

 

 

22.gr. 

Formsatriði gerð auðveldari 

 Hvert samningsríki samþykkir að gera allt, 

Article 20 

Display of marks 

Every aircraft engaged in international air 

navigation shall bear its appropriate 

nationality and registration marks. 

 

Article 21 

Report of registrations 

Each contracting State undertakes to supply 

to any other contracting State or to the 

International Civil Aviation Organization, on 

demand, information concerning the 

registration and ownership of any particular 

aircraft registered in that State. In addition, 

each contracting State shall furnish reports to 

the International Civil Aviation Organization, 

under such regulations as the latter may 

prescribe, giving such pertinent data as can be 

made available concerning the ownership and 

control of aircraft registered in that State and 

habitually engaged in international air 

navigation. The data thus obtained by the 

International Civil Aviation Organization 

shall be made available by it on request to the 

other contracting States. 

 

CHAPTER IV 

Measures to facilitate air navigation 

 

 

Article 22 

Facilitation of formalities 

Each contracting State agrees to adopt all 
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sem unnt er, til þess að flýta loftsiglingum og 

auðvelda þær milli landa samningsríkja og 

koma í veg fyrir óþarfa tafir flugfara, áhafna, 

farþega og flutnings, einkum vegna 

framkvæmdar laga um innflutning fólks, 

sóttkvíun, tollskoðun og afgreiðsl. Skal þetta 

gert með útgáfu reglugerðar eða á annan hátt. 

 

 

 

 

23.gr. 

Framkvæmd tollskoðunar og reglna við 

innflutning fólks 

Öll samningsríki skuldbinda sig til að setja 

reglur um tollskoðun og fólksinnflutning að 

því er tekur til millilandaflugs. Skulu þær 

vera í samræmi við það, sem ákveðið kann að 

verða eða mælt verður með á hverjum tíma 

samkvæmt samþykkt þessari. Ekkert í 

samþykkt þessari skal skýra á þá leið að það 

komið í veg fyrir að gerðar verði tollfrjálsar 

flughafnir. 

 

24.gr. 

Tollskylda 

a. Flugförum á flugi til samningsríkis, frá því 

eða yfir land þess, skal um stundarsakir 

hleypt inn í landið án þess að greiða toll (sjá 

þó tollreglugerð þess ríkis). Eldsneyti, 

áburðarolíu, varahlutir, venjulegur útbúnaður 

og þær vistir samningsríkisflugvélar, sem í 

henni eru, þegar hún kemur í annað 

practicable measures, through the issuance of 

special regulations or otherwise, to facilitate 

and expedite navigation by aircraft between 

the territories of contracting States, and to 

prevent unnecessary delays to aircraft, crews, 

passengers and cargo, especially in the 

administration of the laws relating to 

immigration, quarantine, customs and 

clearance. 

 

 

Article 23 

Customs and immigration procedures 

Each contracting State undertakes, so far as it 

may find practicable, to establish customs 

and immigration procedures affecting 

international air navigation in accordance 

with the practices which may be established 

or recommended from time to time, pursuant 

to this Convention. Nothing in this 

Convention shall be construed as preventing 

the establishment of customs-free airports. 

 

 

Article 24 

Customs duty 

a. Aircraft on a flight to, from, or across the 

territory of another contracting State shall be 

admitted temporarily free of duty, subject to 

the customs regulations of the State. Fuel, 

lubricating oils, spare parts, regular 

equipment and aircraft stores on board an 

aircraft of a contracting State, on arrival in 
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samningsriki, svo og þær vistir, sem í henni 

eru, þegar hún kemur í annað samningsríki, 

svo og þær vistir, sem í henni eru, þegar hún 

fer úr því ríki, skulu undanþegnar því að 

greiða toll, þóknun fyrir skoðun og þess 

háttar innanlands- eða héraðsgjöld og álögur. 

Þessi undanþága nær þó ekki til þess magns 

eða þeirra hluta, sem skipað er upp úr 

flugvélinni, nema í amræmi sé við 

tollreglugerð ríkisins, sem getur 

krafizt þess, að þær seu undir tolleftirliti. 

b. Varahlutum og útbúnaði, sem fluttur er í 

land samningsríkis til þess að festa þá þar eða 

nota í flugvélar annars samningsríkis, sem 

starfa í millilandaflugi, skal hleypt inn í 

landið tolllaust, ef fylgt er reglugerðum þess 

ríkis, sem hlut á að máli og getur lagt svo 

fyrir, að þessir hlutir séu í vörzlu og undir 

eftirliti tollyfirvalda. 

 

25.g. 

Nauðstödd flugför 

Hvert samningsríki heitir því, að gera þær 

aðstoðarráðstafanir til handa nauðstöddum 

flugförum innan yfirráðasvæðis síns, sem 

framkvæmanlegar eru, og leyfa, undir eftirliti 

yfirvalda landsins, eigendum eða yfirvöldum 

þess ríkis, sem flugfar er skrásett í, og gera 

þær ráðstafanir til hjálpar, sem nauðsynlegar 

kunna að þykja eftir atvikum. Þegar leit er 

hafin að týndu flugfari, skulu öll 

samnngsríkin vinna saman og gera þær 

ráðstafanir sameiginlega, sem líklegar kunna 

the territory of another contracting State and 

retained on board on leaving the territory of 

that State shall be exempt from customs duty, 

inspection fees or similar national or local 

duties and charges. This exemption shall not 

apply to any quantities or articles unloaded, 

except in accordance with the customs 

regulations of the State, which may require 

that they shall be kept under customs 

supervision. 

b. Spare parts and equipment imported into 

the territory of a contracting State for 

incorporation in or use on an aircraft of 

another contracting State engaged in 

international air navigation shall be admitted 

free of customs duty, subject to compliance 

with the regulations of the State concerned, 

which may provide that the articles shall be 

kept under customs supervision and control. 

 

Article 25 

Aircraft in distress 

Each contracting State undertakes to provide 

such measures of assistance to aircraft in 

distress in its territory as it may find 

practicable, and to permit, subject to control 

by its own authorities, the owners of the 

aircraft or authorities of the State in which the 

aircraft is registered to provide such measures 

of assistance as may be necessitated by the 

circumstances. Each contracting State, when 

undertaking search for missing aircraft, will 

collaborate in coordinated measures which 
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að þykja og í samræmi við þessa samþykkt. 

 

 

26.gr. 

Rannsókn út af slysum 

Nú verður flugfar samningsríkis fyrir slysi í 

landi annars samningsríkis, og leiðir af því 

dauða eða alvarleg meiðsli, eða í ljós koma 

alvarlegir tæknigallar á flugfarinu eða tækjum 

til að auðvelda loftsiglingar, og skal þá fyrir 

atbeina þess ríkis, þar sem slysið varð, hafin 

rannsókn á atvikum þess, og að svo miklu 

leyti, sem lög leyfa, skal henni hagað í 

samræmi við þá málsmeðferð, sem 

Alþjóðaflugmálastofnunin mælir með. 

Heimaríki flugfars skal gefið tækifæri til að 

kjósa skoðunarmenn til að vera viðstaddir 

rannsóknina, enda skal ríki það , er fyrir 

rannsókn gengst, láta heimaríkinu í té skýrslu 

um rannsóknina og niðurstöður hennar. 

 

 

 

27.gr. 

Undanþága frá kyrrsetningu vegna 

einkaleyfiskröfu 

a. Öll flugför samningsríkja, sem eru í 

millilandaflugi, skulu undanþegin 

kyrrsetningu, lögbanni og öllum kröfum á 

hendur eigendum þeirra eða þeim, sem þau 

reka, svo og allri annarri íhlutun af hálfu þess 

samningsríkis, sem flogið er um, eða 

einstaklinga innan þess ríkis, fyrir þá sök, að 

may be recommended from time to time 

pursuant to this Convention. 

 

Article 26 

Investigation of accidents 

In the event of an accident to an aircraft of a 

contracting State occurring in the territory of 

another contracting State, and involving death 

or serious injury, or indicating serious 

technical defect in the aircraft or air 

navigation facilities, the State in which the 

accident occurs will institute an inquiry into 

the circumstances of the accident, in 

accordance, so far as its laws permit, with the 

procedure which may be recommended by 

the International Civil Aviation Organization. 

The State in which the aircraft is registered 

shall be given the opportunity to appoint 

observers to be present at the inquiry and the 

State holding the inquiry shall communicate 

the report and findings in the matter to that 

State. 

 

Article 27 

Exemption from seizure on patent claims 

a. While engaged in international air 

navigation, any authorized entry of aircraft of 

a contracting State into the territory of 

another contracting State or authorized transit 

across the territory of such State with or 

without landings shall not entail any seizure 

or detention of the aircraft or any claim 

against the owner or operator thereof or any 
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byggingarlag, vélar, einstakir hlutar, 

hjálpargögn eða rekstur (operation) 

flugfarsins sé brot á nokkru einkaleyfi, 

teikningu eða líkani, sem réttilega hafi verið 

veitt eða skrásett í því ríki, sem flugfarið 

kemur til, því að samþykkt er, að ekki skuli 

krefjast tryggingarfjár í sambandi við 

undanþágu þá, er að ofan getur og varðar 

kyrrsetningu eða löghald flugfars af hálfu 

þess ríkis, er slíkt flugfar kemur til. 

b. Ákvæði a-liðar þessarar greinar ná einnig 

til geymslu varahluta og varabúnaðar flugfara 

samningsríkis og þeirra réttinda að mega nota 

þá og setja í flugfar, þegar við það er gert 

innan nokkurs annars samningsríkis, að því 

tilskildu, að eigi má selja neina hluta eða 

útbúnað, sem verndaðir eru með einkaleyfi, 

eða dreyfa þeim innanlands eða flytja út í 

verzlunarskyni frá því ríki, sem flugfarið 

kemur til. 

c. Eigi skulu önnur ríki njóta verndar þeirrar, 

er um ræði í þessari grein, en þau, sem eru 

annaðhvort: 1. aðilar að alþjóðasamþykkt um 

iðnréttindavernd (International Conventionn 

for the Protection of Industrial Property) 

ásamt viðaukum hennar, eða 2. hafa sett lög 

um einkaréttindi, þar sem þau viðurkenna og 

gilda vernd, veita uppfyndingum borgara 

annarra ríkja, sem aðilar eru að samþykkt 

þessari. 

 

 

 

other interference therewith by or on behalf 

of such State or any person therein, on the 

ground that the construction, mechanism, 

parts, accessories or operation of the aircraft 

is an infringement of any patent, design, or 

model duly granted or registered in the State 

whose territory is entered by the aircraft, it 

being agreed that no deposit of security in 

connection with the foregoing exemption 

from seizure or detention of the aircraft shall 

in any case be required in the State entered by 

such aircraft. 

b. The provisions of paragraph (a) of this 

Article shall also be applicable to the storage 

of spare parts and spare equipment for the 

aircraft and the right to use and install the 

same in the repair of an aircraft of a 

contracting State in the territory of any other 

contracting State, provided that any patented 

part or equipment so stored shall not be sold 

or distributed internally in or exported 

commercially from the contracting State 

entered by the aircraft. 

c. The benefits of this Article shall apply only 

to such States, parties to this Convention, as 

either (1) are parties to the International 

Convention for the Protection of Industrial 

Property and to any amendments thereof; or 

(2) have enacted patent laws which recognize 

and give adequate protection to inventions 

made by the nationals of the other States 

parties to this Convention. 
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28.gr. 

Samræmd kerfi og tæki til að auðvelda 

loftsiglingar 

Eftir því sem fært þykir, heitir hvert 

samningsríki því: 

a. að sjá fyrir flughöfnum, radíóþjónustu, 

veðurupplýsingum og öðrum þægiindum 

innan lands síns, til að auðvelda 

millilandaloftsiglingar, í samræmi við reglur 

þær og venjur, sem mælt kann að verða með, 

eða settar kunna að verða framvegis 

samkvæmt samþykkt þessari; 

b. að taka upp og beita réttum og viðeigandi 

samtala- og sambandskerfum, staflyklum, 

merkjum, kallmerkjum, ljósmerkjum og 

öðrum starfsvenjum og reglum, sem mælt 

verður með eða settar kunna að verða á 

hverjum tíma samkvæmt þessari samþykkt; 

c. að eiga samvinnu um alþjóðaráðstafanir til 

að tryggja útgáfu loftsiglingakorta í samræmi 

við almennar reglur, sem mælt kann að verða 

með eða settar kunna að verða samkvæmt 

samþykkt þessari. 

 

 

V. KAFLI 

Skilyrði, sem flugför verða að fullnægja. 

 

 

29.gr. 

Skjöl flugfara 

Öll flugför samningsríkja, sem stunda 

millilandaflug, skulu hafa eftirtalin skilríki, 

Article 28 

Air navigation facilities and standard systems 

Each contracting State undertakes, so far as it 

may find practicable, to: 

a. Provide, in its territory, airports, radio 

services, meteorological services and other 

air navigation facilities to facilitate 

international air navigation, in accordance 

with the standards and practices 

recommended or established from time to 

time, pursuant to this Convention; 

b. Adopt and put into operation the 

appropriate standard systems of 

communications procedure, codes, markings, 

signals, lighting and other operational 

practices and rules which may 

berecommended or established from time to 

time, pursuant to this Convention; 

c. Collaborate in international measures to 

secure the publication of aeronautical maps 

and charts in accordance with standards 

which may be recommended or established 

from time to time, pursuant to this 

Convention. 

 

CHAPTER V 

Conditions to be fulfilled with respect to 

aircraft 

 

Article 29 

Documents carried in aircraft 

Every aircraft of a contracting State, engaged 

in international navigation, shall carry the 
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samkvæmt skilmálum þeim, sem settir eru í 

samþykkt þessari: 

a. Skrásetningarskjal, 

b. loftfærniskírteini, 

c. rétt leyfisbréf fyrir hvern mann áhafnar, 

d. loftferðadagbók, 

e. radíóstöðvarskírteini, ef í því er radíótæki, 

f. farþegalista, ef það flytur farþega, og skulu 

þar greind nöfn þeirra, höfn, þar sem þeir eru 

teknir, og höfn sú, er þeir ætla til. 

g. Farmskírtieni og sundurliðaða skýrslu um 

farm, ef það flytur farm. 

 

 

30.gr. 

Radíóútbúnaður flugfara 

a. Flugför hvers samningsríkis mega því 

aðeins hafa radíósenditæki innanborðs á flugi 

um og yfir land annarra samningsríkja, að 

leyfisbréf til að setja upp og nota slík tæki 

hafi verið gefið út af hlutaðeigandi 

yfirvöldum heimaríkis 

flugfarsins. Afnot slíks senditækis innan 

lands þess samningsríkis, sem yfir er flogið 

skulu háð reglugerðum þess ríkis. 

b. Radíósenditæki mega þeir einir flugáhafnar 

nota, sem fengið hafa til þess sérstakt 

leyfisbréf, útgefið af hlutaðeigandi 

yfirvöldum heimaríkis flugfarsins. 

 

 

 

 

following documents in conformity with the 

conditions prescribed in this Convention: 

a. Its certificate of registration; 

b. Its certificate of airworthiness; 

c. The appropriate licenses for each member 

of the crew; 

d. Its journey log book; 

e. If it is equipped with radio apparatus, the 

aircraft radio station license; 

f. If it carries passengers, a list of their names 

and places of embarkation and destination; 

g. If it carries cargo, a manifest and detailed 

declarations of the cargo. 

 

Article 30 

Aircraft radio equipment 

a. Aircraft of each contracting State may, in 

or over the territory of other contracting 

States, carry radio transmitting apparatus only 

if a license to install and operate such 

apparatus has been issued by the appropriate 

authorities of the State in which the aircraft is 

registered. The use of radio transmitting 

apparatus in the territory of the contracting 

State whose territory is flown over shall be in 

accordance with the regulations prescribed by 

that State. 

b. Radio transmitting apparatus may be used 

only by members of the flight crew who are 

provided with a special license for the 

purpose, issued by the appropriate authorities 

of the State in which the aircraft is registered. 
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31.gr. 

Loftfærnisskírteini 

Sérhvert flugfar, sem er í millilandaflugi, skal 

hafa meðferðis loftfærnisskírteini, útgefið eða 

áritað af heimaríki flugfarsins. 

 

 

32.gr. 

Leyfisbréf áhafna 

a. Stýrimaður (pilot) hvers flugfars, sem er í 

millilandaflugi, svo og aðrir menn úr 

flugáhöfn þess, skulu hafa hæfnisvottorð og 

leyfisbréf, útgefin eða árituð af heimaríki 

flugfarsins. 

b. Hvert samningsríki áskilur sér rétt til að 

neita að taka til greina hæfnisvottorð og leyfi, 

sem önnur samningsríki kunna að hafa gefið 

borgurum þeirra til flugs um eða yfir landi 

þeirra. 

 

 

 

33.gr. 

Viðurkenning skírteina og leyfisbréfa 

Loftfærnisskírteini þau, hæfnisvottorð og 

leyfisbréf, sem út eru gefin eða árituð af 

samningsríki, heimaríki flugfars, skulu tekin 

gild af öðrum samningsríkjum, enda séu 

kröfur þær, sem slík skírteini og leyfisbréf 

fullnægja, hinar sömu eða strangari en 

lágmarkskröfur þær, sem settar kunna að 

verða á hverjum tíma í samræmi við 

samþykkt þessa. 

Article 31 

Certificates of airworthiness 

Every aircraft engaged in international 

navigation shall be provided with a certificate 

of airworthiness issued or rendered valid by 

the State in which it is registered. 

 

Article 32 

Licenses of personnel 

a. The pilot of every aircraft and the other 

members of the operating crew of every 

aircraft engaged in international navigation 

shall be provided with certificates of 

competency and licenses issued or rendered 

valid by the State in which the aircraft is 

registered. 

b. Each contracting State reserves the right to 

refuse to recognize, for the purpose of flight 

above its own territory, certificates of 

competency and licenses granted to any of its 

nationals by another contracting State. 

 

Article 33 

Recognition of certificates and licenses 

Certificates of airworthiness and certificates 

of competency and licenses issued or 

rendered valid by the contracting State in 

which the aircraft is registered, shall be 

recognized as valid by the other contracting 

States, provided that the requirements under 

which such certificates or licenses were 

issued or rendered valid are equal to or above 

the minimum standards which may be 
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34.gr. 

Loftferðadagbækur 

Í hverju flugfari, sem er í millilandaflugi, skal 

rita loftferðadagbók, og skal í hana skrá 

upplýsingar um flugfarið, áhöfn þess og 

hverja einstaka flugferð, í því formi, sem 

ákveðið kann að verða síðar í samræmi við 

samþykkt þessa. 

 

 

35.gr. 

Takmarkanir á farmi 

a. Ekki má flytja hergögn eða hernaðartæki 

yfir eða um land samningsríkis í flugfari, sem 

stundar millilandaflug, nema leyfi þess ríkis 

komi til. Skal hvert ríki setja reglur um það, 

hvað skoða beri hergögn eða hernaðartæki, að 

því er til þessarar greinar tekur, og fyrir 

samræmis sakir skal taka fullt tillit til þess, 

sem loftferðaráð kann að mæla með á 

hverjum tíma. 

b. Vegna allsherjar reglu og öryggis ákskilur 

hvert samningsríki sér rétt til þess að setja 

reglur um flutning um eða yfir land sitt eða 

banna hann, ef um annan varning er að ræða 

en þann, sem getur í staflið a, og það tilskilið, 

að enginn munur sé gerður í þessu efni á 

flugförum eigin þjóðar, sem stundar 

millilandaflug, og flugförum annarra ríkja, 

sem stunda sama starf, og ekki má heldur 

established from time to time pursuant to this 

Convention. 

 

Article 34 

Journey log books 

There shall be maintained in respect of every 

aircraft engaged in international navigation a 

journey log book in which shall be entered 

particulars of the aircraft, its crew and of each 

journey, in such form as may be prescribed 

from time to time pursuant to this 

Convention. 

 

Article 35 

Cargo restrictions 

a. No munitions of war or implements of war 

may be carried in or above the territory of a 

State in aircraft engaged in international 

navigation, except by permission of such 

State. Each State shall determine by 

regulations what constitutes munitions of war 

or implements of war for the purposes of this 

Article, giving due consideration, for the 

purposes of uniformity, to such 

recommendations as the International Civil 

Aviation Organization may from time to time 

make. 

b. Each contracting State reserves the right, 

for reasons of public order and safety, to 

regulate or prohibit the carriage in or above 

its territory of articles other than those 

enumerated in paragraph (a): provided that no 

distinction is made in this respect between its 
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leggja hömlur á flutning og afnot tækja þeirra 

í flugförum, sem nauðsynleg eru við stjórn 

flugfara eða áhöfn og farþegum til öryggis. 

 

 

 

 

 

 

 

36.gr. 

Ljósmyndatæki 

Öll samningsríki mega banna eða setja 

ákvæði um notkun ljósmyndatækja í 

flugförum yfir landi sínu. 

 

 

 

VI. KAFLI 

Alþjóðareglur og framkvæmdaratriði, sem 

mælt er með. 

 

37.gr. 

Samþykkt alþjóðareglna og aðferða 

Öll samningsríki skuldbinda sig til að starfa 

saman að því, að ná sem fyllstu samræmi í 

reglugerðum, reglum, aðferðum og skipulagi 

viðvíkjandi flugförum, áhöfnum, loftleiðum 

og hjálparstarfi í öllum þeim efnum, þar sem 

slíkt samræmi auðveldar og bætir 

loftsiglingar. Í þessu skyni skal 

Alþjóðaflugmálastofnunin taka upp og 

endurbæta, eftir því sem nauðsyn krefur á 

national aircraft engaged in international 

navigation and 

the aircraft of the other States so engaged; 

and provided further that no restriction shall 

be imposed which may interfere with the 

carriage and use on aircraft of apparatus 

necessary for the operation or navigation of 

the aircraft or the safety of the personnel or 

passengers. 

 

Article 36 

Photographic apparatus 

Each contracting State may prohibit or 

regulate the use of photographic apparatus in 

aircraft over its territory. 

 

 

 

CHAPTER VI 

International standards and recommended 

practices 

 

Article 37 

Adoption of international standards and 

procedures 

Each contracting State undertakes to 

collaborate in securing the highest practicable 

degree of uniformity in regulations, 

standards, procedures, and organization in 

relation to aircraft, personnel, airways and 

auxiliary services in all matters in which such 

uniformity will facilitate and improve air 

navigation. 
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hverjum tíma, alþjóðareglur, venjur og 

aðferðir, sem mælt verður með og tekjur til: 

a. merkjasambanda og hjálpartækja við 

loftsiglingar, og eru þar með talin merki á 

jörðu; 

b. sérkenna flughafna og lendingasvæða; 

c. loftferðareglna og venja um loftferðastjórn; 

d. leyfisbréfa áhafna til flugstjórnar og 

vélgæzlu; 

e. loftfærni flugfara; 

f. skrásetningar og einkenna flugfara; 

g. öflunar og útsendingar veðurupplýsinga; 

h. loftferðadagbóka; 

i. loftsiglingakorta; 

j. framkvæmdar tollskoðunar og landgöngu 

farþega; 

k. flugfara í neyð og rannsóknar slysa; svo og 

að því er tekur til annarra atriða um öryggi, 

reglubundinn rekstur og góða starfrækslu 

loftsiglinga, sem síðar kann að þykja rétt. 

 

 

 

 

 

 

38.gr. 

Vikið frá alþjóðareglum og aðferðum 

Nú þykir ríki ekki unnt að fara að öllu leyti 

eftir einhverjum slíkum alþjóðareglum og 

aðferðum, eða samræmir ekki að fullu reglur 

sínar og venjur einhverri alþjóðareglu eða 

aðferð, eftir að henni hefur verið breytt, eða 

To this end the International Civil Aviation 

Organization shall adopt and amend from 

time to time, as may be necessary, 

international standards and recommended 

practices and procedures dealing with: 

a. Communications systems and air 

navigation aids, including ground marking; 

b. Characteristics of airports and landing 

areas; 

c. Rules of the air and air traffic control 

practices; 

d. Licensing of operating and mechanical 

personnel; 

e. Airworthiness of aircraft; 

f. Registration and identification of aircraft; 

g. Collection and exchange of meteorological 

information; 

h. Log books; 

i. Aeronautical maps and charts; 

j. Customs and immigration procedures; 

k. Aircraft in distress and investigation of 

accidents; and such other matters concerned 

with the safety, regularity, and efficiency of 

air navigation as may from time to time 

appear appropriate. 

 

Article 38 

Departures from international standards and 

procedures 

Any State which finds it impracticable to 

comply in all respects with any such 

international standard or procedure, or to 

bring its own regulations or practices into full 
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því þykir nauðsynlegt að taka upp reglur eða 

venjur, sem í einhverju eru frábrugðnar þeim, 

sem settar eru að alþjóðahætti, og skal það þá 

þegar í stað tilkynna 

Alþjóðaflugmálastofnuninni mismuninn á 

sinni aðferð og alþjóðvenjunni. Séu 

breytingar gerðar á alþjóðreglum, skal hvert 

það ríki, sem gerir ekki viðeigandi breytingar 

á sínum reglum og venjum, tilkynna ráðinu 

innan 60 daga eftir að sú breyting á 

alþjóðareglunum var gerð, hvaða ráðstafanir 

það ætlar sér að gera. Þegar svona stendur á, 

skal ráðið þegar í stað tilkynna öllum öðrum 

ríkjum mismuninn, sem 

verður milli eins eða fleiri atriða í 

alþjóðareglunum og tilsvarandi venjum 

annars 

ríkis. Í öllum slíkum tilvikum skal ráðið þegar 

í stað kunngera öllum örðum ríkjum þann 

mismun, sem vera kann í einu eða fleiri 

atriðum á alþjóðareglum og tilsvarandi 

staðarvenjum þess ríkis. 

 

39.gr. 

Áritun skírteina og leyfisbréfa 

a. Nú er eitthvert flugfar eða hluti þess 

frábrugðið alþjóðareglum um loftfærni eða 

afköst og fullnægir ekki að einhverju leyti 

þeim reglum á þeim tíma, sem það fær 

skírteini, og skal þá rita á loftfærniskírteini 

þess eða festa við það fullkomna upptalningu 

þeirra atriða, sem ábótavant er. 

b. Nú hefur maður leyfisbréf og fullnægir 

accord with any international standard or 

procedure after amendment of the latter, or 

which deems it necessary to adopt regulations 

or practices differing in any particular respect 

from those established by an international 

standard, shall give immediate notification to 

the International Civil Aviation Organization 

of the differences between its own practice 

and that established by the international 

standard. In the case of amendments to 

international standards, any State which does 

not make the appropriate amendments to its 

own regulations or practices shall give notice 

to the Council within sixty days of the 

adoption of the amendment to the 

international standard, or indicate the action 

which it proposes to take. In any such case, 

the Council shall make immediate 

notification to all other states of the 

difference which exists between one or more 

features of an international standard and the 

corresponding national practice of that State. 

 

Article 39 

Endorsement of certificates and licenses 

a. Any aircraft or part thereof with respect to 

which there exists an international standard of 

airworthiness or performance, and which 

failed in any respect to satisfy that standard at 

the time of its certification, shall have 

endorsed on or attached to its airworthiness 

certificate a complete enumeration of the 

details in respect of which it so failed. 
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ekki að öllu leyti þeim skilmálum, sem settir 

eru í alþjóðareglum um þann flokk leyfisbréfa 

eða skírteina, sem honum hafa verið afhent, 

og skal þá rita á leyfisbréfið eða festa við það 

fullkona upptalningu þeirra atriða, sem 

ábótavant er. 

 

 

40.gr. 

Gildi áritaðra skírteina og leyfisbréfa 

Eigi skal flugfar eða menn, sem hafa árituð 

skírteini sín eða leyfisbréf, svo sem að framan 

getur, taka þátt í millilandaflugi, nema til 

komi leyfi þess ríkis eða þeirra ríkja, sem um 

er flogið. Skrásetning eða notkun slíks 

flugfars eða löggilts flugfars þess ríkis, sem 

flugfarið eða flugfarshlutinn eru flutt til. 

 

 

 

 

41.gr. 

Viðurkenning gildandi reglna um loftfærni 

Ákvæði þessa kafla skulu eigi ná til flugfara 

eða útbúnaðar flugfara, sem í frumgerð hafa 

verið lögð fyrir hlutaðeigandi yfirvöld 

innanlands til löggildingar innan 

3 ára eftir að samþykktar voru alþjóðareglur 

um loftfærni fyrir slíkan útbúnað. 

 

 

 

 

b. Any person holding a license who does not 

satisfy in full the conditions laid down in the 

international standard relating to the class of 

license or certificate which he holds shall 

have endorsed on or attached to his license a 

complete enumeration of the particulars in 

which he does not satisfy such conditions. 

 

Article 40 

Validity of endorsed certificates and licenses 

No aircraft or personnel having certificates or 

licenses so endorsed shall participate in 

international navigation, except with the 

permission of the State or States whose 

territory is entered. The registration or use of 

any such aircraft, or of any certificated 

aircraft part, in any State other than that in 

which it was originally certificated shall be at 

the discretion of the State into which the 

aircraft or part is imported. 

 

Article 41 

Recognition of existing standards of 

airworthiness 

The provisions of this Chapter shall not apply 

to aircraft and aircraft equipment of types of 

which the prototype is submitted to the 

appropriate national authorities for 

certification prior to a date three years after 

the date of adoption of an international 

standard of airworthiness for such equipment. 

 

 



100 

 

42.gr. 

Viðurkenning gildandi reglna um hæfni 

áhafna 

Ákvæði þessa kafla skulu eigi ná til manna, 

sem fengið hafa leyfisbréf sín í fyrsta sinn, 

innan eins árs frá því að upprunalega voru 

settar alþjóðreglur um hæfni slíkra áhafna; en 

í öllum tilvikum skulu þær gilda um allar 

áhafnir, sem hafa leyfisbréf, er haldast í gildi 

í 5 ár eftir að slíkar reglur eru settar. 

 

 

 

II. HLUTI  

Alþjóðaflugmálastofnunin 

 

VII. KAFLI 

Stofnunin. 

 

43.gr. 

Nafn og skipulag 

Stofnun, sem heita skal 

Alþjóðaflugmálastofnunin (International 

Civil 

Aviation Oraganization), skal myndað með 

samþykkt þessari, og skiptist hún í þing og 

ráð og þær greinir aðrar, er nauðsynlegar 

kunna að þykja. 

 

44. gr. 

Markmið 

Markmið stofnunarinnar og tilgangur er að 

stuðla að þróun millilandaflugs, 

Article 42 

Recognition of existing standards of 

competency of personnel 

The provisions of this Chapter shall not apply 

to personnel whose licences are originally 

issued prior to a date one year after initial 

adoption of an international standard of 

qualification for such personnel; but they 

shall in any case apply to all personnel whose 

licenses remain valid five years after the date 

of adoption of such standard. 

 

 

PART II 

The International Civil Aviation 

Organization. 

CHAPTER VII 

The organization 

 

Article 43 

Name and composition 

An organization to be named the International 

Civil Aviation Organization is formed by the 

Convention. It is made up of an Assembly, a 

Council, and such other bodies as may be 

necessary. 

 

 

 

Article 44 

Objectives 

The aims and objectives of the Organization 

are to develop the principles and techniques 
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grundvallaratriða þess og tækni, og að vinna 

að skipulagningu og þróun 

millilandaloftflutninga, í því skyni að: 

a. tryggja öryggi og skipulega þróun 

alþjóðaflugmála um allan heim; 

b. örva dráttlist á svið flugvélabygginga og 

rekstur flugfara í friðsömu skyni; 

c. stuðla að þróun loftleiða, flughafna og 

hjálpartækja til loftsiglinga fyrir 

millilandaflug; 

d. fullnægja þörfum þjóða heimsins fyrir 

örugga, reglubundna, vel starfrækta og ódýra 

loftflutninga; 

e. koma í veg fyrir óþarfa eyðslu vegna 

ósanngjarnrar samkeppni; 

f. tryggja, að réttindi samningsríkja verði að 

fullu virt og að hvert samningsríki fái 

sanngjarnt tækifæri til að starfrækja 

millilandaflug; 

g. forðast hlutdrægni meðal samningsríkja; 

h. efla öryggi í millilandaflugi; 

i. og yfirleitt efla þróun allra greina 

alþjóðaflugmála. 

 

 

 

 

 

45.gr. 

Fast aðsetur 

Stofnunin skal hafa fastan aðsetursstað, sem 

ákveðinn verður á síðast fundi 

bráðabirgðaþings bráðabirgða-

of international air navigation and to foster 

the planning and development of 

international air transport so as to: 

a. Insure the safe and orderly growth of 

international civil aviation throughout the 

world; 

b. Encourage the arts of aircraft design and 

operation for peaceful purposes; 

c. Encourage the development of airways, 

airports, and air navigation facilities for 

international civil aviation; 

d. Meet the needs of the peoples of the world 

for safe, regular, efficient and economical air 

transport; 

e. Prevent economic waste caused by 

unreasonable competition; 

f. Insure that the rights of contracting States 

are fully respected and that every contracting 

State has a fair opportunity to operate 

international airlines; 

g. Avoid discrimination between contracting 

States; 

h. Promote safety of flight in international air 

navigation; 

i. Promote generally the development of all 

aspects of international civil aeronautics. 

 

 

Article 45 

Permanent seat 

The permanent seat of the Organization shall 

be at such place as shall be determined at the 

final meeting of the Interim Assembly of the 
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Alþjóðaflugmálastofnunarinnar (The Interim 

Assembly of the Provisional International 

Civil Aviation Organization), sem á stofn var 

sett með bráðabirgðasamkomulagi um 

alþjóðaflugmál (Interim Agreement in 

International Civil Aviation), er undirriað var 

í Chicago 7. desember 1944. Aðsetursstaðinn 

má flytja til annars staðar um stundarsakir 

með ákvörðun ráðsins. 

 

 

 

 

46.gr. 

Fyrsti fundur þingsins 

Til fyrsta fundar þingsins skal kvatt af 

bráðabirgðaráði ofangreindrar 

bráðabirgðastofnunnar, þegar er samþykktin 

hefur öðlazt gildi, og skal það koma saman á 

þeim stað og tíma, sem bráðabirgðaráðið 

ákveður. 

 

47.gr. 

Lagaleg aðstaða 

Stofnunin skal, innan landsvæðis hvers 

samningsríkis um sig, njóta þeirrar lagalegu 

aðstöðu, sem nauðsynleg kann að verða til 

þess að hún geti fullnægt skyldum sínum. 

Skal henni veitt full, lagaleg aðild alls staðar 

þar, sem slíkt er samrýmanlegt stjórnarskrá 

og lögum þess ríkis, sem í hlut á. 

 

VIII. KAFLI 

Provisional International Civil Aviation 

Organization set up by the Interim Agreement 

on International Civil Aviation signed at 

Chicago on December 7, 1944. The seat may 

be temporarily transferred elsewhere by 

decision of the Council, and otherwise than 

temporarily by decision of the Assembly, 

such decision to be taken by the number of 

votes specified by the Assembly. The number 

of votes so specified will not be less than 

three-fifths of the total number of contracting 

States. 

 

Article 46 

First meeting of Assembly 

The first meeting of the Assembly shall be 

summoned by the Interim Council of the 

above-mentioned Provisional Organization as 

soon as the Convention has come into force, 

to meet at a time and place to be decided by 

the Interim Council. 

 

Article 47 

Legal capacity 

The Organization shall enjoy in the territory 

of each contracting State such legal capacity 

as may be necessary for the performance of 

its functions. Full juridical personality shall 

be granted wherever compatible with the 

constitution and laws of the State concerned. 

 

 

CHAPTER VIII 
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Þingið 

 

48.gr. 

Þingfundir og atkvæðagreiðslur 

a. Þingið skal koma saman ekki sjaldnar en á 

3. Ára fresti,og skal ráðið kveðja það til 

fundar á hentugum tíma og stað. Aukafundi 

þingsins má halda hvenær sem er, að boði 

ráðsins, eðameð samþykki eins fimmta hluta 

samningsríkja sem stíla beiðnina á aðalritara. 

b. Öll samningsríki skulu hafa jafnan rétt til 

að eiga fulltrúa á fundum þingsins, og skal 

hvert samningsríki hafa þar eitt atkvæði. 

Fulltrúar samningsríkja mega hafa sér til 

aðstoðar tækniráðunauta, sem mega vera á 

fundum, en eigi hafa þeir atkvæðisrétt. 

c. Til þess að þingið sé ályktunarhæft, þarf 

meiri hluti samningsríkja að hafa fulltrúa 

viðstadda. Þar sem örðuvísi er ekki ákveðið í 

samþykkt þessari, ræður afl atkvæða 

ákvörðunum þingsins. 

 

 

 

 

 

 

49.gr. 

Valdsvið þingsins og skyldur 

Vald þingsins og skyldur skulu ná til: 

a. að kjósa á hverjum fundi forseta og aðra 

embættismenn; 

b. að kjósa þau samningsríki, sem fulltrúa 

The Assembly 

 

Article 48 

Meetings of the Assembly and voting 

a. The Assembly shall meet not less than 

once in three years and shall be convened by 

the Council at a suitable time and place. An 

extraordinary meeting of the Assembly may 

be held at any time upon the call of the 

Council or at the request of not less than one-

fifth of the total number of contracting States 

addressed to the Secretary General. 

b. All contracting States shall have an equal 

right to be represented at the meetings of the 

Assembly and each contracting State shall be 

entitled to one vote. Delegates representing 

contracting States may be assisted by 

technical advisers who may participate in the 

meetings but shall have no vote. 

c. A majority of the contracting States is 

required to constitute a quorum for the 

meetings of the Assembly. Unless otherwise 

provided in this Convention, decisions of the 

Assembly shall be taken by a majority of the 

votes cast. 

 

 

Article 49 

Powers and duties of the Assembly 

The powers and duties of the Assembly shall 

be to: 

a. Elect at each meeting its President and 

other officers; 
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skulu eiga í ráðinu, í samræmi við fyrirmæli 

IX. Kafla; 

c. að rannsaka og gera nauðsynlegar 

ráðstafanir út af skýrslum ráðsins, og taka 

ákvörðun í öllum þeim málum, sem ráðið 

leggur fyrir; 

d. að setja sjálfu sér fundarsköp og skipa þær 

undirnefndir, sem því kunna að þykja 

nauðsynlegar eða æskilegar; 

e. að samþykkja árlega fjárhagsáætlun og 

ákveða fjárhagsskipulag stofnunarinnar í 

samræmi við fyrirmæli XII. kafla; 

f. að endurskoða útgjöld og samþykkja 

reikninga stofnunarinnar; 

g. að vísa málum til ráðsins,, undirnefnda eða 

annarra nefnda, eftir því sem þurfa þykir; 

h. að veita ráðinu vald og umboð, svo sem 

þurfa þykir til að leysa af hendi skyldur 

stofnunarinnar, og afnema eða breyta 

umboðsvaldi á hverjum tíma; 

i. að framkvæma þau fyrirmæli XIII.kafla, 

sem við eiga; 

j. að ræða tillögur til breytinga á ákvæðum 

þessarar samþykktar, og vísa þeim til 

samningsríkja, í samræmi við ákvæði XXI. 

kafla, ef þær ná samþykki; 

k. að ræða hvert það mál, sem upp kann að 

koma innan starfssviðs stofnunarinnar, og er 

eigi sérstaklega falið ráðinu til athugunar. 

 

 

 

 

b. Elect the contracting States to be 

represented on the Council, in accordance 

with the provisions of Chapter IX; 

c. Examine and take appropriate action on the 

reports of the Council and decide on any 

matter referred to it by the Council; 

d. Determine its own rules of procedure and 

establish such subsidiary commissions as it 

may consider to be necessary or desirable; 

e. Vote annual budgets and determine the 

financial arrangements of the Organization, in 

accordance with the provisions of Chapter 

XII; 

f. Review expenditures and approve the 

accounts of the Organization; 

g. Refer, at its discretion, to the Council, to 

subsidiary commissions, or to any other body 

any matter within its sphere of action; 

h. Delegate to the Council the powers and 

authority necessary or desirable for the 

discharge of the duties of the Organization 

and revoke or modify the delegations of 

authority at any time; 

i. Carry out the appropriate provisions of 

Chapter XIII; 

j. Consider proposals for the modification or 

amendment of the provisions of this 

Convention and, if it approves of the 

proposals, recommend them to the 

contracting States in accordance with the 

provisions of Chapter XXI; 

k. Deal with any matter within the sphere of 

action of the Organization not specifically 
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IX. KAFLI 

Ráðið 

 

50.gr. 

Ráðið og kjör þess 

a. Ráðið skal vera fastanefnd og starfa á 

ábyrgð þingsins. Í því skulu 3 samningsríki 

eiga sæti, og kýs þingið þau. Fyrsta kjör skal 

halda á fyrsta fundi þingsins, og síðan þriðja 

hvert ár, og skulu meðlimir ráðsins, sem á 

þann hátt eru kjörnir, gegna störfum næsta 

kjörs. 

b. Þegar kjörnir eru meðlimir í ráðið, skal 

þingið veita eftirtöldum meðlimaríkjum 

hæfilegan sætafjölda: 1. þeim ríkjum, sem 

mestra hagsmuna hafa að gæta 

íloftflutningum; 2. þeim ríkjum, sem ekki 

teljast undir fyrsta lið, en leggja til mest af 

hjálpartækju til alþjóðaflugs; 3. þeim ríkjum, 

sem ekki eru talin að framan, en tryggja 

mundu með þátttöku sinni, að öll helztu 

landsvæði heimsin ættu fulltrúa í ráðinu. 

Losni sæti í ráðinu, skal þingið kjósa í það 

svo fljótt sem auðið er, og skal það 

samningsríki, sem á þann hátt nær kosningu 

til ráðsins, gegna störfum fyrirrennara sín, 

það sem eftir er kjörtímabilsins. 

c. Enginn fulltrúi samningsríkis í ráðinu skal 

vera virkur þátttakandi í rekstri 

milliríkjaflugs, eða eiga fjárhagslegra 

hagsmuna að gæta í slíku flugrekstri. 

assigned to the Council. 

 

CHAPTER IX 

The Council 

 

Article 50 

Composition and election of Council 

a. The Council shall be a permanent body 

responsible to the Assembly. It shall be 

composed of thirty-six contracting States 

elected by the Assembly. An election shall be 

held at the first meeting of the Assembly and 

thereafter every three years, and the members 

of the Council so elected shall hold office 

until the next following election. 

b. In electing the members of the Council, the 

Assembly shall give adequate representation 

to (1) the States of chief importance in air 

transport; (2) the States not otherwise 

included which make the largest contribution 

to the provision of facilities for international 

civil air navigation; and (3) the States not 

otherwise included whose designation will 

insure that all the major geographic areas of 

the world are represented on the Council. 

Any vacancy on the Council shall be filled by 

the Assembly as soon as possible; any 

contracting State so elected to the Council 

shall hold office for the unexpired portion of 

its predecessor's term of office. 

c. No representative of a contracting State on 

the Council shall be actively associated with 

the operation of an international air service or 
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51.gr. 

Forseti ráðsins 

Ráðið skal kjósa sér forseta til þriggja ára í 

senn, og má endurkjósa hann. Hann skal eigi 

hafa atkvæðisrétt. Ráðið skal og kjósa úr 

sínum hópi einn eða fleiri varaforseta, og 

skulu þeir halda atkvæðisrétti sínum, þegar 

þeir gegna forsetastörfum. Forseta þarf eigi 

að kjósa úr hópi fulltrúa meðlima í ráðinu, en 

hljóti fulltrúi í ráðinu kosningu, skal sæti hans 

skoðast autt, og má það ríki, er hann var 

fulltrúi fyrir, skipa annan í sætið. Skyldur 

forseta skulu vera: 

a. að kveðja saman fundi ráðsins, 

loftflutninganefndar og loftsiglinganefndar, 

b. að koma fram fyrir hönd ráðsins, og 

c. að framkvæma fyrir hönd ráðsins þær 

athafnir, sem ráðið felur honum. 

 

 

 

52.gr. 

Atkvæðagreiðsla í ráðinu 

Ákvarðanir ráðsins skulu háðar samþykki 

meiri hluta meðlima. Ráðið má veita nefnd 

meðlima sinna völd í hvaða sérstöku máli, 

sem vera skal. Hvert samningsríki, sem í hlut 

á, má þó áfrýja ákvörðun nefndar ráðsins til 

ráðsins sjálfs. 

 

 

financially interested in such a service. 

 

Article 51 

President of Council 

The Council shall elect its President for a 

term of three years. He may be reelected. He 

shall have no vote. The Council shall elect 

from among its members one or more Vice 

Presidents who shall retain their right to vote 

when serving as acting President. The 

President need not be selected from among 

the representatives of the members of the 

Council but, if a representative is elected, his 

seat shall be deemed vacant and it shall be 

filled by the State which he represented. The 

duties of the President shall be to: 

a. Convene meetings of the Council, the Air 

Transport Committee, and the Air Navigation 

Commission; 

b. Serve as representative of the Council; and 

c. Carry out on behalf of the Council the 

functions which the Council assigns to him. 

 

Article 52 

Voting in Council 

Decisions by the Council shall require 

approval by a majority of its members. The 

Council may delegate authority with respect 

to any particular matter to a committee of its 

members. Decisions of any committee of the 

Council may be appealed to the Council by 

any interested contracting State. 
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53.gr. 

Þátttaka án atkvæðisréttar 

Öll samningsríki mega taka þátt í umræðum 

og störfum ráðsins, nefnda þess og 

undirnefnda viðvíkjandi hverju því atriði, sem 

snertir sérstaklega hagsmuni viðkomandi 

ríkis. Þó skulu þau ekki hafa atkvæðisrétt. 

Taki ráðið afstöðu til deilumála, skulu þeir 

meðlimir, sem aðilar eru að deilunni, eigi 

greiða atkvæði. 

 

54.gr. 

Verksvið ráðsins 

Ráðið skal: 

a. leggja árlegar skýrslur fyrir þingið; 

b. framkvæma fyrirmæli þingsins og inna af 

hendi störf þau og skyldur, sem því eru falin 

með samþykkt þessari; 

c. ákveða starfsskipulag sitt og fundarsköp; 

d. skipa loftflutninganefnd og ákveða skyldur 

hennar. Skal hún kjörin úr hópi fulltrúa 

meðlima í ráðinu, og starfa á ábyrgð þess. 

e. setja á stofn loftsiglinganefnd í samræmi 

við ákvæði X. kafla; 

f. fara með fjármál stofnunarinnar í samræmi 

við ákvæði XII. og XV kafla; 

g. ákveða þóknun forseta ráðsins; 

h. skipa aðalframkvæmdastjóra, sem nefnast 

skal aðalritari, og gera ráðstafanir til skipunar 

þess starfslið, sem þurfa kann, í samræmi við 

ákvæði XI. kafla: 

i. biðja um, safna, rannsaka og birta 

upplýsingar um framfarir í loftsiglingum og 

Article 53 

Participation without a vote 

Any contracting State may participate, 

without a vote, in the consideration by the 

Council and by its committees and 

commissions of any question which 

especially affects its interests. No member of 

the Council shall vote in the consideration by 

the Council of a dispute to which it is a party. 

 

 

Article 54 

Mandatory functions of Council 

The Council shall: 

a. Submit annual reports to the Assembly; 

b. Carry out the directions of the Assembly 

and discharge the duties and obligations 

which are laid on it by this Convention; 

c. Determine its organization and rules of 

procedure; 

d. Appoint and define the duties of an Air 

Transport Committee, which shall be chosen 

from among the representatives of the 

members of the Council, and which shall be 

responsible to it; 

e. Establish an Air Navigation Commission, 

in accordance with the provisions of Chapter 

X; 

f. Administer the finances of the Organization 

in accordance with the provisions of Chapters 

XII and XV; 

g. Determine the emoluments of the President 

of the Council; 
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rekstri millilandaflugferða, m.a. upplýsingar 

um rekstrarkostnað og styrki, sem greiddir 

eru flugfélögum af almannafé; 

j. skýra samningsríkjum frá öllum brotum á 

samþykkt þessari, svo frá því, ef eitthvert ríki 

framkvæmir ekki ráðleggingar eða ákvarðanir 

ráðsins; 

k. skýra þinginu frá öllum brotum gegn 

samþykkt þessari, ef samningsríki hefur látið 

undir höfuð leggjast að gera réttar ráðstafanir 

innan hæfilegs tíma frá tilkynningu um 

brotið; 

l. taka upp, í samræmi við ákvæði VI. kafla 

þessarar samþykktar, alþjóðareglur og 

starfshætti, og gera þær til hagræðis að 

fylgiskjölum samþykktar þessarar, svo að 

tilkynna öllum samningsríkjum, hvaða 

ráðstafanir gerðar hafa verið; 

m. athuga tillögur loftsiglinganefndar um 

breytingar á fylgiskjölum og gera ákvarðanir í 

samræmi við XX. kafla; 

n. athuga hvert það mál varðandi samþykkt 

þessa, sem samningsríki vísar til þess. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

h. Appoint a chief executive officer who shall 

be called the Secretary General, and make 

provision for the appointment of such other 

personnel as may be necessary, in accordance 

with the provisions of Chapter XI; 

i. Request, collect, examine and publish 

information relating to the advancement of air 

navigation and the operation of international 

air services, including information about the 

costs of operation and particulars of subsidies 

paid to airlines from public funds; 

j. Report to contracting States any infraction 

of this Convention, as well as any failure to 

carry out recommendations or determinations 

of the Council; 

k. Report to the Assembly any infraction of 

this Convention where a contracting State has 

failed to take appropriate action within a 

reasonable time after notice of the infraction; 

l. Adopt, in accordance with the provisions of 

Chapter VI of this Convention, international 

standards and recommended practices; for 

convenience, designate them as Annexes to 

this Convention; and notify all contracting 

States of the action taken; 

m. Consider recommendations of the Air 

Navigation Commission for amendment of 

the Annexes and take action in accordance 

with the provisions of Chapter XX; 

n. Consider any matter relating to the 

Convention which any contracting State 

refers to it. 
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55.gr. 

Heimildir ráðsins 

Ráðinu er heimilt: 

a. að setja á stofn undirnefndir loftflutninga á 

grundvelli landsvæðaskiptingar eða öðrum 

grundvelli og ákveða, við hvaða hópa ríkja 

eða flugfélaga þeim sé heimilt að skipta til að 

auðvelda framkvæmd markmiða samþykktar 

þessarar, enda sé það álitið rétt og æskilegt að 

tilliti til reynslu, að gera slíkar ráðstafanir; 

b. að fela loftsiglinganefnd á hendur aðrar 

skyldur en þær, sem í samþykktinni getur, og 

að afnema eða takmarka slíkt umboðsvald 

nefndarinnar hvenær sem er; 

c. að halda uppi rannsóknum á öllum atriðum 

varðandi loftsiglingar og loftflutninga, sem 

varða hag allra þjóða, skýra samningsríkjum 

frá niðurstöðum slíkra rannsókna, og að 

auðvelda gagnkvæmar upplýsingar 

samningsríkjanna um loftflutninga og 

loftsiglingar; 

d. að athuga öll atriði varðandi skipulag og 

rekstur millilandaloftflutninga, þar á meðal, 

hvort tiltækilegt sé að mörg ríki eigi saman 

eða séu í samvinnu um flugferðir á 

aðalleiðum, og leggja fyrir þingið áætlanir 

þar að lútandi; 

e. að rannsaka, að beiðni hvaða samningsríkis 

sem er, öll atriði, sem hindra kunna þróun 

alþjóðaloftsiglinga og unnt er að komast hjá, 

og gefa þær skýrslur að lokinni rannsókn, 

sem þykja kunna æskilegar. 

 

Article 55 

Permissive functions of Council 

The Council may: 

a. Where appropriate and as experience may 

show to be desirable, create subordinate air 

transport commissions on a regional or other 

basis and define groups of states or airlines 

with or through which it may deal to facilitate 

the carrying out of the aims of this 

Convention; 

b. Delegate to the Air Navigation 

Commission duties additional to those set 

forth in the Convention and revoke or modify 

such delegations of authority at any time; 

c. Conduct research into all aspects of air 

transport and air navigation which are of 

international importance, communicate the 

results of its research to the contracting 

States, and facilitate the exchange of 

information between contracting States on air 

transport and air navigation matters; 

d. Study any matters affecting the 

organization and operation of international air 

transport, including the international 

ownership and operation of international air 

services on trunk routes, and submit to the 

Assembly plans in relation thereto; 

e. Investigate, at the request of any 

contracting State, any situation which may 

appear to present avoidable obstacles to the 

development of international air navigation; 

and, after such investigation, issue such 

reports as may appear to it desirable. 
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X. KAFLI 

Loftsiglinganefndin. 

 

56.gr. 

Útnefning og skipun 

Loftsiglinganefnd skal skipuð fimmtán 

meðlimum er ráðið kýs meðal fulltrúa, sem 

tilnefndir eru af samningsríkjum. Þessir menn 

skulu fullnægja þeim kröfum, er hæfilegar 

þykja um reynslu í vísindum og framkvæmd 

loftsiglinga. Ráðið skal biðja öll samningsríki 

um að tilnefna menn. Forseti 

loftsiglinganefndar skal skipaður af ráðinu. 

 

 

 

57.gr. 

Skyldur nefndarinnar 

Loftsiglinganefnd skal: 

a. athuga og gera tillögur til ráðsins um 

samþykkt á breytingum á fylgiskjölum 

þessarar samþykktar; 

b. skipa teknískar undirnefndir, sem öll 

samningsríki mega eiga fulltrúa í, ef þau 

óska; 

c. vera ráðinu til ráðleggingar um söfnun og 

dreifingu til samningsríkja á öllum 

upplýsingum, sem hún telur nauðsynlegar og 

þarflegar til eflingar loftsiglingum. 

 

 

 

 

CHAPTER X 

The Air Navigation Commission 

 

Article 56 

Nomination and appointment of Commission 

The Air Navigation Commission shall be 

composed of fifteen members appointed by 

the Council from among persons nominated 

by contracting States. These persons shall 

have suitable qualifications and experience in 

the science and practice of aeronautics. The 

Council shall request all contracting States to 

submit nominations. The President of the Air 

Navigation Commission shall be appointed 

by the Council. 

 

Article 57 

Duties of Commission 

The Air Navigation Commission shall: 

a. Consider, and recommend to the Council 

for adoption, modifications of the Annexes to 

this Convention; 

b. Establish technical subcommissions on 

which any contracting State may be 

represented, if it so desires; 

c. Advise the Council concerning the 

collection and communication to the 

contracting States of all information which it 

considers necessary and useful for the 

advancement of air navigation. 
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XI. KAFLI 

Starfslið. 

 

58.gr. 

Ráðning starfsliðs 

Ráðið skal í samræmi við þær reglur, sem 

þingið kann að setja, svo og þær reglur, sem 

settar eru í samþykkt þessari, ákveða hvernig 

haga skuli ráðningu starfsfólks og uppsögn, 

þjálfun þess, launakjörum, uppbótum og 

starfsreglum, og að ráða til slíkra starfa 

borgara hvers samningsríkis sem er. 

 

 

 

 

59.gr. 

Starfsliðið alþjóðlegt 

Eigi skal forseti, aðalritari eða annað starfslið 

leita leiðbeininga um framkvæmdir á 

skyldum sínum, né taka við slíkum 

leiðbeiningum frá neinum aðila utan 

stofnunarinnar. Öll samningsríki skuldbinda 

sig til að virða skyldur starfsliðsins gagnvart 

öllum þjóðum, og til þess, að gera enga 

tilraun til að hafa áhrif á fólk af sínu þjóðerni, 

hvað snertir framkvæmdir þeirra á 

skyldustörfum. 

 

60.gr. 

Friðhelgi og forréttindi starfsmanna 

Öll samningsríkin skulu, að svo miklu leyti 

 

CHAPTER XI 

Personnel 

 

Article 58 

Appointment of personnel 

Subject to any rules laid down by the 

Assembly and to the provisions of this 

Convention, the Council shall determine the 

method of appointment and of termination of 

appointment, the training, and the salaries, 

allowances, and conditions of service of the 

Secretary General and other personnel of the 

Organization, and may employ or make use 

of the services of nationals of any contracting 

State. 

 

Article 59 

International character of personnel 

The President of the Council, the Secretary 

General, and other personnel shall not seek or 

receive instructions in regard to the discharge 

of their responsibilities from any authority 

external to the Organization. Each contracting 

State undertakes fully to respect the 

international character of the responsibilities 

of the personnel and not to seek to influence 

any of its nationals in the discharge of their 

responsibilities. 

 

Article 60 

Immunities and privileges of personnel 

Each contracting State undertakes, so far as 
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sem hægt er í samræmi við 

stjórnarskrárvenjur þeirra, veita forseta 

ráðsins, aðalritara og öðru starfsliði 

stofnunarinnar þá friðhelgi og þau forréttindi, 

sem veitt eru tilsvarandi starfsliði 

annarra alþjóðastofnana. Verði gert 

alþjóðasamkomulag um friðhelgi og 

forréttindi 

alþjóðaembættismanna, skulu friðhelgi og 

forréttindi þau, sem veitt eru forseta ráðsins, 

aðalritara og örðu starfslið stofnunarinnar, 

vera í samræmi við slíkt alþjóðasamkomulag. 

 

 

 

 

XII. KAFLI 

Fjármál. 

 

61.gr. 

Fjárhagsáætlun og skipting útgjalda 

Ráðið skal leggja fyrir þingið árlega 

fjárhagsáætlun og árleg reikningsskil, og 

áætlun um allar tekjur og gjöld. Þingið skal 

samþykkja fjárhagsáætlanir með þeim 

breytingum, sem því þykir hlýða að gera, og 

skal það skipta útgjöldum stofnunarinnar 

meðal meðlimaríkja á þeim grundvelli, sem 

það kann að ákveða á hverjum tíma, að 

undanskildum álögum á þau ríki, sem takast 

þær á hendur í samræmi við XV.kafla. 

 

 

possible under its constitutional procedure, to 

accord to the President of the Council, the 

Secretary General, and the other personnel of 

the Organization, the immunities and 

privileges which are accorded to 

corresponding personnel of other public 

international organizations. If a general 

international agreement on the immunities 

and privileges of international civil servants 

is arrived at, the immunities and privileges 

accorded to the President, the Secretary 

General, and the other personnel of the 

Organization shall be the immunities and 

privileges accorded under that general 

international agreement. 

 

CHAPTER XII 

Finance 

 

Article 61 

Budget and apportionment of expenses 

The Council shall submit to the Assembly 

annual budgets, annual statements of 

accounts and estimates of all receipts and 

expenditures. The Assembly shall vote the 

budgets with whatever modification it sees fit 

to prescribe, and, with the exception of 

assessments under Chapter XV to States 

consenting thereto, shall apportion the 

expenses of the Organization among the 

contracting States on the basis which it shall 

from time to time determine. 
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62.gr. 

Svipting atkvæðisréttar 

Þingið getur svipt hvert það samningsríki 

atkævðisrétti í þingi og ráði, sem eigi 

fullnægir innan hæfilegs tíma fjárhagslegum 

skyldum sínum við stofnunina. 

 

 

 

63.gr. 

Útgjöld sendinefnda og annarra fulltrúa 

Hvert samningsríki um sig skal bera kostnað 

af eigin nefnd sinni til þingsins, svo og 

þóknun, ferðakostnað og annan kostnað allra 

þeirra, sem það felur að starfa í ráðinu, og 

enn fremur vegna þeirra, sem það tilnefnir 

eða sendir sem fulltrúa í allar auka- eða 

undirnefndir stofnunarinnar. 

 

 

XIII. KAFLI 

Aðrir alþjóðasamningar. 

 

64.gr. 

Öryggisráðstafanir 

Með tilliti til flugmála innan starfssviðs 

stofnunarinnar, sem beint geta haft áhrif á 

heimsöryggi, getur stofnunin með samþykki 

þingsins gert samninga við hvaða almenna 

stofnun, sem á fót kann að verða komið af 

þjóðum heimsins í því skyni að varðveita 

friðinn. 

 

Article 62 

Suspension of voting power 

The Assembly may suspend the voting power 

in the Assembly and in the Council of any 

contracting State that fails to discharge within 

a reasonable period its financial obligations to 

the Organization. 

 

Article 63 

Expenses of delegations and other 

representatives 

Each contracting State shall bear the expenses 

of its own delegation to the Assembly and the 

remuneration, travel, and other expenses of 

any 

person whom it appoints to serve on the 

Council, and of its nominees or 

representatives on any subsidiary committees 

or commissions of the Organization. 

 

CHAPTER XIII 

Other international arrangements 

 

Article 64 

Security arrangements 

The Organization may, with respect to air 

matters within its competence directly 

affecting world security, by vote of the 

Assembly enter into appropriate 

arrangements with any general organization 

set up by the nations of the world to preserve 

peace. 
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65.gr. 

Samningar við aðrar alþjóðanefndir 

Ráðinu er heimilt fyrir hönd stofnunarinnar 

að leita samkomulags við aðrar alþjóðnefndir 

um að halda uppi sameiginlegri starfsemi, eða 

gera sameiginlegar ráðstafanir viðvíkjandi 

starfsliði, og með samþykki þingsins má það 

gerast aðili að öllum slíkum samningum, sem 

auðvelda megi störf stofnunarinnar. 

 

 

66.gr. 

Starfsemi viðvíkjandi öðrum samningum 

a. Stofnunin skal einnig halda uppi þeirri 

starfsemi, sem henni ber í samræmi við 

alþjóðasamning um viðkomu flugvéla 

(International Air Services Transit 

Agreement) og alþjóðaloftflutningasamning 

(International Air Transport Agreement), er 

gerðir voru í Chicago 7. desember 1944 í 

samræmi við ákvæði þau og skilmála, sem 

þar er sett. 

b. Þeir meðlimir þingsins og ráðsins, sem 

ekki hafa samþykkt þá samninga, sem um 

getur í a-lið, skulu eigi hafa rétt til atkvæðis 

um nein þau mál, sem vísað er til þingsins 

eða ráðsins samkvæmt ákvæðum viðkomandi 

samninga. 

 

 

 

 

 

Article 65 

Arrangements with other international bodies 

The Council, on behalf of the Organization, 

may enter into agreements with other 

international bodies for the maintenance of 

common services and for common 

arrangements concerning personnel and, with 

the approval of the Assembly, may enter into 

such other arrangements as may facilitate the 

work of the Organization. 

 

Article 66 

Functions relating to other agreements 

a. The Organization shall also carry out the 

functions placed upon it by the International 

Air Services Transit Agreement and by the 

International Air Transport Agreement drawn 

up at Chicago on December 7, 1944, in 

accordance with the terms and conditions 

therein set forth. 

 b. Members of the Assembly and the Council 

who have not accepted the International Air 

Services Transit Agreement or the 

International Air Transport Agreement drawn 

up at Chicago on December 7, 1944 shall not 

have the right to vote on any questions 

referred to the Assembly or Council under the 

provisions of the relevant Agreement. 
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III. HLUTI  

Alþjóðaloftflutningar 

 

XIV. KAFLI 

Upplýsingar og skýrslur 

 

67.gr. 

Skýrslur sendar ráðinu 

Öll samningsríkin skuldbinda sig samkvæmt 

þeim fyrirmælum, er þau setja, til að láta 

milliríkjaflugfélög sín senda ráðinu 

ferðaskýrslur, kostnaðarskýrslur og 

fjárhagsyfirlit, þar sem m.a. séu sýndar allar 

tekjur og uppruni þeirra. 

 

 

XV. KAFLI 

Flughafnir og önnur hjálpartæki til 

loftsiglinga 

 

68.gr. 

Ákvörðun leiða og flughafna 

Öll samningsríki mega, að tilskildum 

ákvæðum þessarar samþykktar, ákvarða þær 

leiðir, sem í milliríkjaflugi verður að fara 

innan landsvæðis þeirra, svo og þær 

flughafnir, sem nota má í slíku flugi. 

 

69.gr. 

Endurbætur á hjálpartækjum til loftsiglinga 

Álíti ráðið, að flughafnir eða önnur 

hjálpartæki til loftsiglinga, þ.á.m. radíó- og 

PART III 

Inernational Air Transport  

 

 

CHAPTER XIV 

Information and report 

 

Article 67 

File reports with Council 

Each contracting State undertakes that its 

international airlines shall, in accordance with 

requirements laid down by the Council, file 

with the Council traffic reports, cost statistics 

and financial statements showing among 

other things all receipts and the sources 

thereof. 

 

CHAPTER XV 

Airports and other air navigational 

facilities 

 

Article 68 

Designation of routes and airports 

Each contracting State may, subject to the 

provisions of this Convention, designate the 

route to be followed within its territory by 

any international air service and the airports 

which any such service may use. 

 

Article 69 

Improvement of air navigation facilities 

If the Council is of the opinion that the 

airports or other air navigation facilities, 
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veðurstofur samningsríkis, séu ekki nægilega 

fullkomin fyrir öruggan, reglubundinn, vel 

starfræktan og ódýran rekstur milliríkjaflugs, 

sem rekið er eða áætlað að verði upp tekið, 

skal ráðið eiga viðæður við það ríki, sem 

beinlínis á í hlut, og önnur ríki, sem hlut 

kunna að eiga að máli, í því skyni að finna 

ráð til umbóta í þessu efni, og má ráðið setja 

fram ráðleggingar þessu viðvíkjandi. Eigi 

skal samningsríki teljast sekt um brot gegn 

samþykkt þessari, þó að það fari ekki eftir 

slíkum ráðleggingum. 

 

 

70.gr. 

Kostnaður af loftsiglingatækjum 

Samningsríki má gera samninga við ráðið um 

framkvæmd þeirra ráðlegginga, sem um getur 

í 69.gr. Má ríkið taka á sig allan kostnað, sem 

af slíku samkomulagi leiðir, en vilji ríkið það 

ekki, má ráðið að beiðni ríkisins leggja fram 

allan kostnað eða hluta af honum. 

 

 

 

 

 

71.gr. 

Hjálpartæki lögð til og haldið við af ráðinu 

Að beiðni samningsríkis má ráðið ganga að 

því, að leggja til flughafnir, eina eða allar, 

ásamt starfsliði, viðhaldi og yfirstjórn, svo og 

önnur hjálpargögn til loftsiglinga, þ.á.m. 

including radio and meteorological services, 

of a contracting State are not reasonably 

adequate for the safe, regular, efficient, and 

economical operation of international air 

services, present or contemplated, the 

Council shall consult with the State directly 

concerned, and other States affected, with a 

view to finding means by which the situation 

may be remedied, and may make 

recommendations for that purpose. No 

contracting State shall be guilty of an 

infraction of this Convention if it fails to 

carry out these recommendations. 

 

Article 70 

Financing of air navigation facilities 

A contracting State, in the circumstances 

arising under the provisions of Article 69, 

may conclude an arrangement with the 

Council for giving effect to such 

recommendations. The State may elect to 

bear all of the costs involved in any such 

arrangement. If the State does not so elect, 

the Council may agree, at the request of the 

State, to provide for all or a portion of the 

costs. 

 

Article 71 

Provision and maintenance of facilities by 

Council 

If a contracting State so requests, the Council 

may agree to provide, man, maintain, and 

administer any or all of the airports and other 
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radíó- og veðurstofur, ef slíks er þörf, innan 

lands viðkomandi ríkis, til þess að tryggja 

öruggan, reglubundinn, vel starfræktan og 

ódýran rekstur milliríkjaflugs af hálfu annarra 

samningsríkja, enda má það ákveða réttlát og 

sanngjörn gjöld fyrir afnot þeirra 

hjálpartækja, sem í té eru látin. 

 

72.gr. 

Útvegun og afnot lands 

Þar sem land þarf undir hjálpartæki, sem 

kostuð eru að nokkru eða öllu leyti af ráðinu 

að beiðni samningsríkis, skal það ríki 

annaðhvort leggja landið til sjálft og halda 

eignarrétti yfir því, ef það æskir þess, eða 

stuðla að því að ráðið fái landið til afnota 

með réttlátum og sanngjörnum skilmálum og 

í samræmi við lög þess ríkis, sem í hlut á. 

 

73.gr. 

Útgjöld og niðurjöfnun gjalda 

Innan takmarka þeirra, sem þingið setur í 

samræmi við XII. kafla, getur ráðið notað það 

fé, sem því er fengið til ráðstöfunar úr 

almennum sjóði stofnunarinnar, til venjulegra 

útgjalda, í samræmi við tilgang þessa kafla. 

Skal ráðið jafna niður því fé, sem það 

þarfnast, í samræmi við þennan kafla, á þau 

samningsríki, sem það samþykkja, og eru 

heimaríki þeirra flugfélaga, sem nota 

hjálpartækin, enda fari slík niðurjöfnun fram 

á ákveðnum hlutföllum og á hæfilegu 

tímabili. Einnig má ráðið jafna niður á þau 

air navigation facilities including radio and 

meteorological services, required in its 

territory for the safe, regular, efficient and 

economical operation of the international air 

services of the other contracting States, and 

may specify just and reasonable charges for 

the use of the facilities provided. 

 

Article 72 

Acquisition or use of land 

Where land is needed for facilities financed 

in whole or in part by the Council at the 

request of a contracting State, that State shall 

either provide the land itself, retaining title if 

it wishes, or facilitate the use of the land by 

the Council on just and reasonable terms and 

in accordance with the laws of the State 

concerned. 

 

Article 73 

Expenditure and assessment of funds 

Within the limit of the funds which may be 

made available to it by the Assembly under 

Chapter XII, the Council may make current 

expenditures for the purposes of this Chapter 

from the general funds of the Organization. 

The Council shall assess the capital funds 

required for the purposes of this Chapter in 

previously agreed proportions over a 

reasonable period of time to the contracting 

States consenting thereto whose airlines use 

the facilities. The Council may also assess to 

States that consent any working funds that are 



118 

 

ríki, sem það samþykkja, öllu rekstrarfé, sem 

þurfa þykir. 

 

74.gr. 

Teknisk aðstoð og notkun tekna 

Þegar ráðið leggur fram fé eða leggur til 

flughafnir eða önnur tæki, að nokkru eða öllu 

leyti að beiðni samningsríkis, má í 

samningum, með samþykki þess ríkis, gera 

ráð fyrir tekniskri aðstoð um eftirlit og 

rekstur flughafna og annarra tækja, svo og 

fyrir greiðslum af tekjum af rekstri flughafna 

og annarra tækja, á rekstrarútgjöldum 

flughafna og annarra tækja, og á vöxtum og 

afskriftum. 

 

 

 

 

75.gr. 

Tekið við tækjum af ráðinu 

Samningsríki má hvenær sem er fullnægja 

þeim skuldbindingum, sem það hefur tekið á 

sig samkvæmt 70.gr., og taka við flughöfnum 

og öðrum tækjum, sem ráðið hefur lagt til á 

landsvæði þess, samkvæmt ákvæðum 71. og 

72. gr., með því að greiða ráðinu upphæð, 

sem að áliti ráðsins er eftir atviku sanngjörn. 

Álíti ríkið, að upphæð sú, sem ráðið ákveður, 

sé ósanngjörn, má það áfrýja ákvörðun 

ráðsins til þingsins sem getur staðfest hana 

eða breytt henni. 

 

required. 

 

 

Article 74 

Technical assistance and utilization of 

revenues 

When the Council, at the request of a 

contracting State, advances funds or provides 

airports or other facilities in whole or in part, 

the arrangement may provide, with the 

consent of that State, for technical assistance 

in the supervision and operation of the 

airports and other facilities, and for the 

payment, from the revenues derived from the 

operation of the airports and other facilities, 

of the operating expenses of the airports and 

the other facilities, and of interest and 

amortization charges. 

 

Article 75 

Taking over of facilities from Council 

A contracting State may at any time 

discharge any obligation into which it has 

entered under Article 70, and take over 

airports and other facilities which the Council 

has provided in its territory pursuant to the 

provisions of Articles 71 and 72, by paying to 

the Council an amount which in the opinion 

of the Council is reasonable in the 

circumstances. If the State considers that the 

amount fixed by the Council is unreasonable 

it may appeal to the Assembly against the 

decision of the Council and the Assembly 
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76.gr. 

Endurgreiðsla fjár 

Fé það, sem ráðið hefur fengið að 

endurgreiðslu í samræmi við 75.gr., og það 

fé, sem því ákotnast af greiðslu vaxta og 

afskrifta samkvæmt 74.gr., skal endurgreiða 

þeim ríkjum, sem upprunalega lögðu það 

fram eftir niðurjöfnun, ef slík niðurjöfnun var 

gerð í samræmi við 73.gr., og skal 

endurgreiðsla vera í réttu hlutfalli við þær 

upphæðir, sem þeim var að ákvörðun ráðsins 

gert að greiða. 

 

 

XVI. KAFLI 

Sameiginleg flugfélög og samvinna um 

rekstur. 

 

77.gr. 

Sameiginlegur rekstur leyfður 

Ekkert í samþykkt þessari skal hindra það, að 

tvö samningsríki eða fleiri geri með sér félag 

um sameiginlegan rekstur, eða myndi með sér 

milliríkjaflugfélög, né að þau sameini 

flugstörf sín, á hvaða leiðum eða svæðum, 

sem vera skal, en hlíta skulu slík sameiginleg 

rekstrarfélög eða milliríkjaflugfélög og önnur 

slík flugsamlög öllum ákvæðum samþykktar 

þessarar, þ.á.m. ákvæðum um að láta skrá 

samninga hjá ráðinu. Skal ráðið kveða á um, 

may confirm or amend the decision of the 

Council. 

 

Article 76 

Return of funds 

Funds obtained by the Council through 

reimbursement under Article 75 and from 

receipts of interest and amortization 

payments under Article 74 shall, in the case 

of advances originally financed by States 

under Article 73, be returned to the States 

which were originally assessed in the 

proportion of their assessments, as 

determined by the Council. 

 

 

 

CHAPTER XVI 

Joint operating Organizations and pooled 

services 

 

Article 77 

Joint operating organizations permitted 

Nothing in this Convention shall prevent two 

or more contracting States from constituting 

joint air transport operating organizations or 

international operating agencies and from 

pooling their air services on any routes or in 

any regions, but such organizations or 

agencies and such pooled services shall be 

subject to all the provisions of this 

Convention, including those relating to the 

registration of agreements with the Council. 
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á hvern hátt beita skuli ákvæðum samþykktar 

þessarar um heimilsfang flugfara, að því er 

tekur til flugfara, sem flogið er af slíkum 

milliríkjaflugfélögum. 

 

78.gr. 

Störf ráðsins 

Ráðinu eru heimilt að stinga upp á því við 

samningsríki, sem hlut eiga, að þau myndi 

félagsskap í því skyni að reka flug á hvaða 

leiðum eða svæðum, sem vera skal. 

 

79.gr. 

Þátttaka í rekstrarfélagsskap 

Ríki má taka þátt í rekstrarfélagsskap eða 

sameiginlegum ráðstöfunum, hvort heldur er 

fyrir milligöngu ríkisstjórnar eða flugfélags 

eða flugfélaga, sem ríkisstjórn þess tilnefnir. 

Það er á valdi viðkomandi ríkis, hvort slík 

flugfélög eru ríkiseign að öllu eða nokkru 

leyti, eða einkaeign. 

 

 

 

IV. HLUTI  

Lokaákvæði 

 

XVII. KAFLI 

Aðrir loftferðasamningar og samþykktir. 

 

 

80.gr. 

Parísar- og Havannasamþykktirnar 

The Council shall determine in what manner 

the provisions of this Convention relating to 

nationality of aircraft shall apply to aircraft 

operated by international operating agencies. 

 

Article 78 

Function of Council 

The Council may suggest to contracting 

States concerned that they form joint 

organizations to operate air services on any 

routes or in any regions. 

 

Article 79 

Participation in operating organizations 

A State may participate in joint operating 

organizations or in pooling arrangements, 

either through its government or through an 

airline company or companies designated by 

its government. The companies may, at the 

sole discretion of the State concerned, be 

state-owned or partly stateowned or privately 

owned. 

 

 

PART IV  

Final provisions  

 

CHAPTER XVII 

Other aeronautical agreements and 

arrangements 

 

Article 80 

Paris and Habana Conventions 
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Þegar er þessi samþykkt gengur í gildi, heitir 

hvert samningsríki að segja upp samþykkt 

þeirri um loftflutninga, sem gerð var í París 

13. október 1919, og samþykkt um kaupflug, 

sem gerð var í Havanna 20. febrúar 1928, séu 

þau aðilar þeirra samþykkta. Milli 

samningsríkja kemur þessi samþykkt í stað 

þeirra tveggja, sem að framan getur. 

 

 

 

 

81.gr. 

Skrásetning samninga, sem fyrir eru 

Alla samninga, sem í gildi eru við gildistöku 

samþykktar þessarar og gerðir eru milli 

samningsríkis og einhvers annars ríkis eða 

milli flugfélags samningsríkis og annars ríkis 

eða flugfélags annars ríkis, skal þegar í stað 

skrásetja hjá ráðinu. 

 

 

 

82.gr. 

Afnám ósamrýmanlegra samninga 

Samningsríkin fallast á, að með samþykkt 

þessari skuli úr gildi falla allar skuldbindingar 

og vilyrði þeirra á milli, sem ósamrímanleg 

eru ákvæðum hennar. Fallast þau einnig á að 

láta ekki í té slíkar skuldbindingar eða vilyrði. 

Samningsríki, sem áður en það gerðist aðili 

að stofnuninni hefur tekið á sig 

skuldbindingar gagnvart ríki, sem ekki er 

Each contracting State undertakes, 

immediately upon the coming into force of 

this Convention, to give notice of 

denunciation of the Convention relating to the 

Regulation of Aerial Navigation signed at 

Paris on October 13, 1919 or the Convention 

on Commercial Aviation signed at Habana on 

February 20, 1928, if it is a party to either. As 

between contracting States, this Convention 

supersedes the Conventions of Paris and 

Habana previously referred to. 

 

Article 81 

Registration of existing agreements 

All aeronautical agreements which are in 

existence on the coming into force of this 

Convention, and which are between a 

contracting State and any other State or 

between an airline of a contracting State and 

any other State or the airline of any other 

State, shall be forthwith registered with the 

Council. 

 

Article 82 

Abrogation of inconsistent arrangements 

The contracting States accept this Convention 

as abrogating all obligations and 

understandings between them which are 

inconsistent with its terms, and undertake not 

to enter into any such obligations and 

understandings. A contracting State which, 

before becoming a member of the 

Organization has undertaken any obligations 



122 

 

samningsríki, eða gagnvart þegni 

samningsríkis eða annars ríkis, sem 

ósamrímanlegar eru ákvæðum samþykktar 

þessarar, skulu þegar í stað gera ráðstafanir til 

að tryggja sér lausn frá þeim. Hafi flugfélag 

samningsríkis tekið á sig slíkar 

skuldbindingar, ber heimaríki þess að beita 

öllum áhrifum sínum til að tryggja, að þeim 

skuldbindingum ljúki þegar í stað, og skal að 

minnsta kosti sjá svo til, að þeim ljúki svo 

fljótt sem slíkar ráðstafanir má löglega gera, 

eftir gildistöku samþykktar þessarar. 

 

 

83.gr. 

Skrásetning nýrra samninga 

Að svo miklu leyti sem ákvæði næstu greinar 

á undan leyfa, mega öll samningsríki gera 

samninga, sem samrímanlegir eru samþykkt 

þessari. Skal þegar í stað skrá slíka samninga 

hjá ráðinu, sem birtir þá svo fljótt sem auðið 

er. 

 

83.gr. bis 

Flutningur á ákveðnum skyldum 

og skuldbindingum 

a. Þrátt fyrir ákvæði 12., 30. og 31.gr. 

og a-liðar 32.gr. getur samningsríki, er 

flugfar sem þar er skráð er notað 

samkvæmt samningi um leigu, afnot, 

skipti á flugförum eða svipaða tilhögun, 

af atvinnurekanda sem hefur 

aðalstarfsstöð sína í öðru samningsríki, 

toward a non-contracting State or a national 

of a contracting State or of a non-contracting 

State inconsistent with the terms of this 

Convention, shall take immediate steps to 

procure its release from the obligations. If an 

airline of any contracting State has entered 

into any such inconsistent obligations, the 

State of which it is a national shall use its best 

efforts to secure their termination forthwith 

and shall in any event cause them to be 

terminated as soon as such action can 

lawfully be taken after the coming into force 

of this Convention. 

 

Article 83 

Registration of new arrangements 

Subject to the provisions of the preceding 

Article, any contracting State may make 

arrangements not inconsistent with the 

provisions of this Convention. Any such 

arrangement shall be forthwith registered 

with the Council, which shall make it public 

as soon as possible. 

Article 83 bis 

Transfer of certain functions 

and duties 

a. Notwithstanding the provisions of 

Articles 12, 30, 31 and 32(a), when an 

aircraft registered in a contracting State is 

operated pursuant to an agreement for the 

lease, charter or interchange of the 

aircraft or any similar arrangement by an 

operator who has his principal place of 
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eða hefur þar varanlegt aðsetur hafi hann 

enga slíka starfsstöð, gert samkomulag 

við það ríki um að það taki að öllu leyti 

eða að hluta við skyldum þess og 

skuldbindingum sem heimaríkis 

flugfarsins samkvæmt 12., 30. og 31.gr 

og a-lið 32.gr. Heimaríkið er þá laust 

undan ábyrgð varðandi þær skyldur og 

skuldbindingar sem fluttar hafa verið. 

b. Flutningurinn skal ekki hafa áhrif 

gagnvart öðrum samningsríkjum fyrr en 

samkomulagið milli ríkja þeirra sem í 

hlut eiga hefur annaðhvort verið skráð hjá 

ráðinu og birt samkvæmt 83.gr. eða aðili 

að samkomulaginu hefur tjáð 

stjórnvöldum annars samningsríkis eða 

samningsríkja þeirra, sem samkomu-lagið 

varðar, beint um gerð samkomu-lagsins 

og gildissvið þess. 

c. Ákvæðum a- og b-liðar skal einnig 

beitt um tilvik sem 77.gr. tekur til. 

 

 

 

 

 

XVIII. KAFLI 

Ágreiningur og brot 

 

84.gr. 

Lausn ágreiningsmála 

Verði ekki jafnaður með samkomulagi sá 

ágreiningur, sem rísa kann milli tveggja ríkja 

business or, if he has no such place of 

business, his permanent residence in 

another contracting State, the State of 

registry may, by agreement with such 

other State, transfer to it all or part of its 

functions and duties as State of registry in 

respect of that aircraft under Articles 

12, 30, 31 and 32(a). The State of 

registry shall be relieved of responsibility 

in respect of the functions and duties 

transferred 

b. The transfer shall not have effect in 

respect of other contracting States before 

either the agreement between State in 

which it is embodied has been registered 

with the Council and made public 

pursuant to Article 83 or the existence 

and scope of the agreement have been 

directly communicated to the authorities 

of the other contracting State or States 

concerned by a State party to the 

agreement. 

c. The provisions of paragraphs (a) and 

(b) above shall be applicable to cases 

covered by Article 77. 

 

CHAPTER XVIII 

Disputes and default 

 

Article 84 

Settlement of disputes 

If any disagreement between two or more 

contracting States relating to the 
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eða fleiri út af túlkun eða framkvæmd 

samþykktar þessarar og fylgiskjala hennar, 

skal ráðið, að beiðni hvaða ríkis sem er og 

aðili er að ágreiningnum, kveða upp úrskurð. 

Enginn meðlimur ráðsins skal greiða atkvæði 

í ályktun þess út af deilumáli, sem hann er 

aðili að. Öll samningsríki mega, samkvæmt 

ákvæðum 85.greinar, áfrýja úrskurði ráðsins 

til gerðardóms ad hoc, sem ákveðinn verður í 

samráði við aðra aðila að þrætunni, eða til 

milliríkjadómstólsins. Skal tilkynna ráðinu 

slíka áfrýjun innan 60 daga, frá því að 

tilkynning var fengin um úrskurð ráðsins. 

 

 

 

85.gr. 

Framkvæmd gerðar 

Nú hefur eitthvert samningsríki, sem aðili er 

að þrætu, sem ráðið hefur felt úrskurð um og 

verið áfrýjað, ekki samþykkt ákvæði 

milliríkjadómstólsins, en þau samningsríki, 

sem hlut eiga að máli, geta ekki komið sér 

saman um val gerðardóms, og skal þá hvert 

samningsríki um sig tilnefna einn 

gerðardómara, en þeir tilnefna oddamann. 

Vanræki annað hvort samningsríkið að 

tilnefna gerðardómara innan þriggja mánaða 

frá því er úrskurði var áfrýjað, skal forseti 

ráðsins tilnefna gerðardómara af hálfu þess 

ríkis og velja hann úr hópi þeirra manna, sem 

hæfir eru og völ er á, en ráðið skal halda skrá 

um slíka menn. Geti gerðardómarar ekki 

interpretation or application of this 

Convention and its Annexes cannot be settled 

by negotiation, it shall, on the application of 

any State concerned in the disagreement, be 

decided by the Council. No member of the 

Council shall vote in the consideration by the 

Council of any dispute to which it is a party. 

Any contracting State may, subject to Article 

85, appeal from the decision of the Council to 

an ad hoc arbitral tribunal agreed upon with 

the other parties to the dispute or to the 

Permanent Court of International Justice. Any 

such appeal shall be notified to the Council 

within sixty days of receipt of notification of 

the decision of the Council. 

 

Article 85 

Arbitration procedure 

If any contracting State party to a dispute in 

which the decision of the Council is under 

appeal has not accepted the Statute of the 

Permanent Court of International Justice and 

the contracting States parties to the dispute 

cannot agree on the choice of the arbitral 

tribunal, each of the contracting States parties 

to the dispute shall name a single arbitrator 

who shall name an umpire. If either 

contracting State party to the dispute fails to 

name an arbitrator within a period of three 

months from the date of the appeal, an 

arbitrator shall be named on behalf of that 

State by the President of the Council from a 

list of qualified and available persons 
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komið sér saman um oddamann innan 30 

daga, skal forseti ráðsins skipa oddamann úr 

hópi þeirra manna, er að framan getur. Skulu 

þá gerðardómarar og oddamaður í 

sameiningu teljast gerðardómstóll. Allir 

gerðardómstólar, sem settir eru samkvæmt 

þessari grein og hinni næstu á undan, skulu 

setja sér réttarfarsákvæði og fella dóma, og 

ræður afl atkvæða. En ráðið má því aðeins 

skera úr ágreiningi um réttarfarsákvæði, að 

um drátt sé að ræða, sem ráðið telur of 

mikinn. 

 

 

86.gr. 

Áfrýjun 

Allir úrskurðir ráðsins varðandi það, hvort 

millilandaflugfélag sé rekið í samræmi við 

ákvæði samþykktar þessarar, halda gildi sínu, 

nema ráðið breyti þeim, eða þeim sé hrundið 

við áfrýjun. Í öllum öðrum greinum skal 

framkvæmd úrskurðar ráðsins frestað, ef 

áfrýjað er, þar til yfirúrskurður er fallinn. 

Skulu úrskurðir alþjóðadómstólsins og 

gerðardóms vera endanlegir og bindandi. 

 

 

 

87.gr. 

Viðurlög við brotum flugfélags 

Öll samningsríkin skuldbinda sig til að banna 

því flugfélagi samningsríkis rekstur flugferða 

yfir landi sínu, sem ráðið hefur úrskurðað, að 

maintained by the Council. If, within thirty 

days, the arbitrators cannot agree on an 

umpire, the President of the Council shall 

designate an umpire from the list previously 

referred to. The arbitrators and the umpire 

shall then jointly constitute an arbitral 

tribunal. Any arbitral tribunal established 

under this or the preceding Article shall settle 

its own procedure and give its decisions by 

majority vote, provided that the Council may 

determine procedural questions in the event 

of any delay which in the opinion of the 

Council is excessive. 

 

Article 86 

Appeals 

Unless the Council decides otherwise any 

decision by the Council on whether an 

international airline is operating in 

conformity with the provisions of this 

Convention shall remain in effect unless 

reversed on appeal. On any other matter, 

decisions of the Council shall, if appealed 

from, be suspended until the appeal is 

decided. The decisions of the Permanent 

Court of International Justice and of an 

arbitral tribunal shall be final and binding. 

 

Article 87 

Penalty for non-conformity of airline 

Each contracting State undertakes not to 

allow the operation of an airline of a 

contracting State through the airspace above 
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hlíti ekki lokaúrskurði, sem felldur er í 

samræmi við ákvæði næstu greinar á undan. 

 

 

 

88.gr. 

Viðurlög við brotum ríkis 

Þingið skal svipta það samningsríki 

atkvæðisrétti innan þings og ráðs, sem brýtur 

ákvæði þessa kafla. 

 

 

XIX. KAFLI 

Styrjaldir. 

 

89.gr. 

Styrjaldir og hættuástand 

Verði styrjöld, skulu ákvæði samþykktar 

þessarar ekki hindra athafnafrelsi nokkurs 

samningsríkis, sem í hlut á, hvort sem um 

styrjaldarríki eða hlutlaus er að ræða. Sama 

skal og gilda um samningsríki, sem lýsir yfir 

innanlands hættuástandi og tilkynnir það 

ráðinu. 

 

 

XX. KAFLI 

Fylgiskjöl. 

90.gr. 

Samþykktir og breytingar á fylgiskjölum 

a. Til að samþykkja í ráðinu fylgiskjöl þau, 

sem tilfærð eru í 54.gr., staflið i þarf tvo 

þriðju hluta atkvæða í ráðinu á fundi, sem til 

its territory if the Council has decided that the 

airline concerned is not conforming to a final 

decision rendered in accordance with the 

previous Article. 

 

Article 88 

Penalty for non-conformity by State 

The Assembly shall suspend the voting power 

in the Assembly and in the Council of any 

contracting State that is found in default 

under the provisions of this Chapter. 

 

CHAPTER XIX 

War 

 

Article 89 

War and emergency conditions 

In case of war, the provisions of this 

Convention shall not affect the freedom of 

action of any of the contracting States 

affected, whether as belligerents or as 

neutrals. The same principle shall apply in the 

case of any contracting State which declares a 

state of national emergency and notifies the 

fact to the Council. 

 

CHAPTER XX 

Annexes 

Article 90 

Adoption and amendment of Annexes 

a. The adoption by the Council of the 

Annexes described in Article 54, 

subparagraph (l), shall require the vote of 
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þess er kvaddur saman, og skal ráðið að því 

búnu leggja þau fyrir öll samningsríkin. Öll 

slík fylgiskjöl svo og breytingar á þeim skulu 

ganga í gildi innan þriggja mánaða, frá því er 

þau voru lögð fyrir samningsríkin, eða í lok 

þess tímabils, þótt lengra sé en að faman 

getur, ef ráðið kann að ákveða, nema meiri 

hluti samningsríkja hafi áður tjáð ráðinu, að 

þau fallist eigi á samþykkt þeirra. 

b. Ráðið skal þegar tilkynna öllum 

samningsríkjum, hvenær fylgiskjal eða 

breyting á því kemur til framkvæmda. 

 

 

 

XXI. KAFLI 

Staðfestingar, samþykki, breytingar og 

uppsögn 

 

91.gr. 

Staðfesting samþykktarinnar 

a. Þessi samþykkt skal háð staðfestingu þeirra 

ríkja, sem undir hana skrifa. Skal geyma 

staðfestingarskjölin í þjóðskjalasafni 

Bandaríkja Ameríku, sem tilkynna skulu 

hverju ríki, sem undirskrifar og aðhyllist 

samþykktina, hvenær slík skjöl voru afhent til 

geymslu. 

b. Þegar er samþykkt þessi hefur verið 

staðfest af 26 ríkjum, eða þau hafa gerzt 

aðilar að henni, skal hún ganga í gildi þeirra í 

milli á 30. degi eftir að 26. 

staðfestingarskjalið var afhent til geymslu. 

two-thirds of the Council at a meeting called 

for that purpose and shall then 

be submitted by the Council to each 

contracting State. Any such Annex or any 

amendment of an Annex shall become 

effective within three months after its 

submission to the contracting States or at the 

end of such longer period of time as the 

Council may prescribe, unless in the 

meantime a majority of the contracting States 

register their disapproval with the Council. 

b. The Council shall immediately notify all 

contracting States of the coming into force of 

any Annex or amendment thereto. 

 

CHAPTER XXI 

Ratifications, adherences, amendments 

and denunciations 

 

Article 91 

Ratification of Convention 

a. This Convention shall be subject to 

ratification by the signatory States. The 

instruments of ratification shall be deposited 

in the archives of the Government of the 

United States of America, which shall give 

notice of the date of the deposit to each of the 

signatory and adhering States. 

b. As soon as this Convention has been 

ratified or adhered to by twenty-six States it 

shall come into force between them on the 

thirtieth day after deposit of the twenty-sixth 

instrument. It shall come into force for each 
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Skal hún ganga í gildi hjá hverju því ríki, sem 

síðar staðfestir hana, á 30. degi frá því er 

staðfestingarskjal þess var afhent til geymslu. 

c. Stjórn Bandaríkja Ameríku skal bera 

skylda til að tilkynna stjórn hvers ríkis, sem 

undirskrifað hefur eða gerzt aðili að 

samþykkt þessari, hvenær hún tekur gildi. 

 

 

92.gr. 

Aðild að samþykktinni 

a. Heimilt skal meðlimum hinna Sameinuðu 

þjóða, ríkjum, sem starfa með þeim, og 

ríkjum, sem hlutlaus voru í núverandi 

heimsstyrjöld, að gerast aðilar að 

samþykktinni. 

b. Aðild ríkis að samþykktinni skal tilkynnt 

með erindi, stíluðu til stjórnar Bandaríkja 

Ameríku, og verður ríkið þá aðili á 30. degi 

frá því er stjórn Bandaríkjanna tók við 

erindinu, en hún skal tilkynna það öllum 

samningsríkjum. 

 

 

93.gr. 

Þátttaka annarra ríkja 

Önnur ríki en þau, sem um getur í 91. og 92. 

gr. a, mega, að fengnu samþykki hverrar 

þeirrar alþjóðastofnunar, sem á stofn kann að 

verða sett meðal þjóða heims til að varðveita 

frið, taka þátt í samþykkt þessari, enda komi 

til samþykki 4/5 hluta atkvæða í þinginu, og 

með þeim skilyrðum, sem þingið kann að 

State ratifying thereafter on the thirtieth day 

after the deposit of its instrument of 

ratification. 

c. It shall be the duty of the Government of 

the United States of America to notify the 

government of each of the signatory and 

adhering States of the date on which this 

Convention comes into force. 

 

Article 92 

Adherence to Convention 

a. This Convention shall be open for 

adherence by members of the United Nations 

and States associated with them, and States 

which remained neutral during the present 

world conflict. 

b. Adherence shall be effected by a 

notification addressed to the Government of 

the United States of America and shall take 

effect as from the thirtieth day from the 

receipt of the notification by the Government 

of the United States of America, which shall 

notify all the contracting States. 

 

Article 93 

Admission of other States 

States other than those provided for in 

Articles 91 and 92 (a) may, subject to 

approval by any general international 

organization set up by the nations of the 

world to preserve peace, be admitted to 

participation in this Convention by means of 

a four-fifths vote of the Assembly and on 
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setja. Þó þarf, er svo stendur á, samþykki 

allra ríkja, sem það ríki, er um þátttöku sækir, 

kann að hafa ráðizt inn í eða ráðist á í 

núverandi ófriði. 

 

 

 

[Hér vísast til ensku útgáfu samþykktarinnar] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

such conditions as the Assembly may 

prescribe: provided that in each case the 

assent of any State invaded or attacked during 

the present war by the State seeking 

admission shall be necessary. 

 

Article 93 bis 

a. Notwithstanding the provisions of Articles 

91, 92 and 93 above: 

1. A State whose government the General 

Assembly of the United Nations has 

recommended be debarred from membership 

in international agencies established by or 

brought into relationship with the United 

Nations shall automatically cease to be a 

member of the International Civil Aviation 

Organization; 

2. A State which has been expelled from 

membership in the United Nations shall 

automatically cease to be a member of the 

International Civil Aviation Organization 

unless the General Assembly of the United 

Nations attaches to its act of expulsion a 

recommendation to the contrary. 

b. A State which ceases to be a member of 

the International Civil Aviation Organization 

as a result of the provisions of paragraph (a) 

above may, after approval by the General 

Assembly of the United Nations, be 

readmitted to the International Civil Aviation 

Organization upon application and upon 

approval by a majority of the Council. 

c. Members of the Organization which are 
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94.gr. 

Breytingar á samþykktinni 

a. Allar breytingartillögur á samþykkt þessari 

verða að fá 2/3 atkvæða í þinginu til að öðlazt 

gildi og ganga í gildi um ríki þau, sem 

aðhyllzt hafa slíkar breytingar, þegar svo 

mörg ríki hafa staðfest þær, sem þingið 

ákveður. Skal sú tala ríkja eigi nema minna 

en 2/3 samningsríkja. 

b. Ef þingið álítur, að breyting sé þess eðlis, 

að hún réttlæti það, má þingið í ályktun sinni 

um meðmæli með breytingu áskilja, að hvert 

það ríki, sem hefur ekki staðfest breytinguna 

innan tiltekins tíma eftir að hún kom til 

framkvæmda, skuli hætta að vera meðlimur 

stofnunarinnar og aðili að samþykktinni. 

 

 

 

 

95.gr. 

Uppsögn samþykktarinnar 

a. Hvert samningsríki um sig má segja upp 

samþykkt þessari þrem árum eftir að hún 

öðlaðist gildi, með erindi stíluðu til stjórnar 

Bandaríkja Ameríku, og skal hún tjá öllum 

samningsríkjum uppsögnina. 

suspended from the exercise of the rights and 

privileges of membership in the United 

Nations shall, upon the request of the latter, 

be suspended from the rights and privileges 

of membership in this Organization. 

 

Article 94 

Amendment of Convention 

a. Any proposed amendment to this 

Convention must be approved by a two-thirds 

vote of the Assembly and shall then come 

into force in respect of States which have 

ratified such amendment when ratified by the 

number of contracting States specified by the 

Assembly. The number so specified shall not 

be less than twothirds of the total number of 

contracting States. 

b. If in its opinion the amendment is of such a 

nature as to justify this course, the Assembly 

in its resolution recommending adoption may 

provide that any State which has not ratified 

within a specified period after the amendment 

has come into force shall thereupon cease to 

be a member of the Organization and a party 

to the Convention. 

 

Article 95 

Denunciation of Convention 

a. Any contracting State may give notice of 

denunciation of this Convention three years 

after its coming into effect by notification 

addressed to the Government of the United 

States of America, which shall at once inform 
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b. Uppsögn skal taka gildi einu ári eftir að 

tekið var við henni, og eigi snerta annað ríki 

en það, sem hana stílaði. 

 

 

 

XXII. KAFLI 

Orðaskýringar 

 

96.gr. 

Hvað samþykkt þessa snertir, þýða eftirtalin 

orð og orðtök það, sem hér segir: 

a. “Flugrekstur” merkir alla skipulagsbundna 

flugþjónustu með flugförum til opinbers 

flutnings á farþegum, pósti eða flutningi. 

b. “Millilandaflugrekstur” merkir 

flugþjónustu um loft yfir landi fleiri en eins 

ríkis. 

c. “Flugfélag” merkir loftflutningafyrirtæki, 

sem býður fram eða recur millilandaflug. 

d. “Viðkoma án viðskipta” (non-traffic stop) 

merkir lendingu til annars en að taka eða 

skilja eftir farþega, flutning eða póst. 

 

 

 

each of the contracting States. 

b. Denunciation shall take effect one year 

from the date of the receipt of the notification 

and shall operate only as regards the State 

effecting the denunciation. 

 

CHAPTER XXII 

Definitions 

 

Article 96 

For the purpose of this Convention the 

expression: 

a. "Air service" means any scheduled air 

service performed by aircraft for the public 

transport of passengers, mail or cargo. 

b. "International air service" means an air 

service which passes through the air space 

over the territory of more than one State. 

c. "Airline" means any air transport enterprise 

offering or operating an international air 

service. 

d. "Stop for non-traffic purposes" means a 

landing for any purpose other than taking on 

or discharging passengers, cargo or mail. 

 

. 
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