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SAMANTEKT 

 

 

Megináherslur þessarar ritgerðar eru á breytingar sem gerðar voru á fargjöldum og reglum 

um þau hjá Icelandair. Breytingarnar voru tvær. Sú fyrri var í júní árið 2007 og sú síðari í 

nóvember 2008. Við greiningu og túlkun er sjónarhorn sölumanna tekið og fjallað um 

fargjöldin og fargjaldareglurnar út frá þeim. Sjónarmið stefnumiðaðrar stjórnunar eru 

rakin og rætt er um PESTLE -, VRIO - og SVÓT – greiningar. Samkeppnislíkan og 

virðiskeðja Michael Porter eru tekin til umfjöllunar. Einnig er fjallað almennt um 

breytingar hjá fyrirtækjum og skoðaðar eru leiðir til að innleiða breytingar og hvernig unt 

er að láta þær vara til lengri tíma. Tvenns konar rekstrarform flugfélaga eru tekin til 

umfjöllunar og gerð er tilraun til að staðsetja Icelandair í öðru hvoru þeirra. Helstu 

niðurstöður greiningarinnar eru þær að breytingar sem voru gerðar á fargjöldum Icelandair 

árið 2007 voru talsverðar, en breytingar sem voru gerðar rúmu ári síðar voru litlar. 

Fargjaldareglur breyttust einnig en mun minna við seinni breytingarnar. Fargjöldin eru 

síðan skoðuð út frá fræðilegu umfjölluninni og möguleikar nýrra fargjalda greindir. Að 

lokum er rætt almennt um nokkur atriði, þar á meðal álag á starfsmenn og þjálfun þeirra. 
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Kópavogi, 10. maí, 2009. 

 

Þegar verkefni, eins og þessari ritgerð, lýkur er auðvelt að viðurkenna það hvað margt 

hefur lærst við vinnuna. Ég hef lært mikið af því að ganga í gegnum öldurót þeirra 

hugsana sem fræðilega umfjöllunin setti mig í, en ekki hefur lærdómurinn verið minni við 

að skoða fargjöld Icelandair. Sjónarhorn sölumanna félagsins er notað við þá skoðun og 

greiningu sem fram fór og þá sést vel hvað starf sölumanna er í raun og veru flókið. 

Við lok þessarar ritgerðar er mér bæði ljúft og skylt að þakka þeim sem studdu mig og 

gerðu mér kleift að stunda það nám sem nú er að ljúka.  

Ég vil þakka yfirmönnum mínum hjá Icelandair fyrir að gefa mér heimild til að fjalla um 

fargjöld félagsins. Öðrum starfsmönnum, sem hafa gefið mér góð ráð, lesið yfir verkefnið 

og hvatt mig á margvíslegan hátt til verksins, þakka ég einnig. Sérstaklega þakka ég 

starfsmönnum Úrvinnsludeildar fyrir þolinmæði í minn garð.  

Fjölskyldu minni, föður mínum, systrum mínum og fjölskyldum þeirra þakka ég 

ómetanlegan stuðning og tillitsemi í minn garð á meðan á náminu hefur staðið. 

Börnunum mínum; Kristínu Völu, Sigrúnu, Tómasi Óla og Ölmu Gullu, þakka ég allan 

þeirra skilning og þolinmæði í gegnum árin. Hjálp þeirra á síðustu metrunum er mér 

ómetanleg. Tengdabörn og litlu barnabörnin eiga einnig þakkir skildar fyrir alúð og 

skilning. 

Að lokum vil ég þakka eiginmanni mínum, Matthíasi Kjartanssyni, fyrir allan stuðninginn, 

þolinmæðina, tillitsemina og hjálpina í gegnum tíðina. Án hans hefði þetta varla tekist.  

 

 

Anna Guðrún Tómasdóttir. 
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1 Inngangur 

Umfjöllunarefni þessa verkefnis eru tvær breytingar sem voru gerðar á fargjöldum 

Icelandair, sú fyrri var gerð þann 21. júní árið 2007 en síðari breytingin var gerð þann 1. 

nóvember 2008. Manna á milli hefur oft verið talað um fargjöld flugfélaga sem frumskóg. 

Farþegar flugfélaganna eiga oft erfitt með að skilja hvað að baki liggur.  Margir 

verðflokkar eru í boði hverju sinni og oft eru í boði fleiri en ein leið fyrir farþega til að 

komast á áfangastað. Sölumenn verða því að vera vel að sér í því starfi að aðstoða farþega 

við að finna hvað hentar hverju sinni fyrir þá ferð sem fyrirhuguð er. 

Fargjöld Icelandair þykja einnig flókin en fargjöld félagsins höfðu verið þau sömu að 

uppbyggingu um margra ára skeið. Það var síðan þann 21. júní 2007 sem Icelandair breytti 

fargjöldum sínum í fyrsta sinn um langan tíma, bæði verði og reglum fargjalda. Flestir 

sem þurftu að þekkja fargjöld innan fyrirtækisins voru vel að sér og kom þetta því 

mörgum á óvart að ráðast átti í þessa miklu vinnu.  

Á haustmánuðum 2007 vaknaði áhugi höfundar á því að skoða þessar 

fargjaldabreytingarnar sem höfðu orðið hjá Icelandair fyrr um sumarið. Umræðan meðal 

sölumanna og stjórnenda fyrirtækisins var á þann veg að þessar breytingar hefðu verið 

flóknar og erfiðar. Sölumenn höfðu það á tilfinningunni að verð hefði hækkað, reglur 

flækst og þær væru óaðgengilegar og illskiljanlegar. Stjórnendur spurðu aftur á móti hvað 

það væri sem þætti svo erfitt og flókið. Þar með var áhuginn kveiktur, áhugi á því að 

skoða bæði verð og reglur og greina breytingarnar í megindráttum. 

Önnur breyting var síðan gerð á fargjöldum Icelandair haustið 2008, nánar tiltekið þann 1. 

nóvember. Þá var bætt inn fargjöldum á millifarrými sem ekki höfðu verið í boði áður, þ.e. 

í farrými með betri þjónustu en almennt farrými en þó ekki alveg eins góðri og Saga 

farrýmið hefur boðið upp á undanfarin ár. Þar sem þessi ritgerð var ekki fullunnin þegar 

þessar breytingar áttu sér stað, var ákveðið að taka þær inn í þessa umfjöllun, þó svo að 

umræðan innan fyrirtækisins hafi verið á öðrum nótum en við breytinguna árið 2007. 

Breytingin þótti einfaldari en tilfinning sölumanna var fyrst og fremst sú að fargjöld hefðu 

hækkað við þessa síðari breytingu.  

Það skal tekið fram að þriðja breyting fargjalda varð síðan 19. nóvember 2008 og tengist 

hún fremur því bankahruni sem varð á Íslandi í byrjun október 2008 en beinni breytingu 
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hjá Icelandair. Ekki verður fjallað um þessa síðustu breytingu hér, þar sem litið er á hana 

sem tímabundna og að hún muni að miklu leyti ganga til baka þegar efnahagskerfi 

landsins jafnar sig eftir hrun bankanna. 

Höfundur þessarar ritgerðar hefur starfað um áratugaskeið hjá Icelandair og lengst af verið 

viðloðandi sölu farseðla, útgáfu ferðagagna og innheimtu af þessum þáttum. Þar sem 

áhugi minn er mikill á því að gera umhverfi sölumanna félagsins sem best úr garði og 

auðvelda störf þeirra eftir bestu getu, þá lá beint við að skoða þessar breytingar. Því ákvað 

ég, með samþykki stjórnenda markaðssviðs, að skoða þessar breytingar og þá fyrst og 

fremst með augum sölumannsins.  

Markmið og tilgangur þessarar ritgerðar er fyrst og fremst það að skoða breytingarnar á 

fargjöldum Icelandair í þessi tvö skipti, greina þær og fá nákvæma niðurstöðu um það 

hverjar breytingarnar voru í raun og veru. Ósk mín er sú að ritgerðin varpi ljósi á þær 

leiðir sem hægt er að nota til að gera starfsumhverfi sölumanna enn betra, því starf þeirra 

getur oft og tíðum reynst erfitt og flókið. 

Rannsóknin beinist að því að fá svör við spurningunum: 

 Hverju voru helstu breytingarnar á fargjöldum Icelandair og reglum þeirra árin 
2007 og 2008? 

 Hverju skiluðu breytingarnar? 

 Hvað má læra af breytingunum og innleiðingu þeirra? 

Til þess að geta svarað þessum spurningum var nauðsynlegt að nota upplýsingar úr 

Amadeus, bókunarkerfi Icelandair. Bókunarkerfið geymir bæði fargjöld og fargjaldareglur 

félagsins og voru þessar upplýsingar skráðar niður, bornar saman og greindar.  

Takmarkanir á þessu verkefni eru þær helstar að einungis er skoðuð ein flugleið af 

mörgum sem Icelandair flýgur á. Fyrir valinu varð flugleiðin frá Keflavík til 

Kaupmannahafnar. Mismunandi fargjöld á þessari flugleið voru skoðuð og borin saman, 

sem og reglur um þau. Óvíst er hvort fargjöld á öllum leiðum Icelandair sýni samsvarandi 

niðurstöðu og samanburður fargjalda á þessari einu flugleið. Þó skal bent á að 

fargjaldaheitin eru þau sömu fyrir allar flugleiðir félagsins og reglurnar sem gilda um þau 

eru nánast þær sömu.  

Þessi rannsókn byggir á gögnum sem sölumenn hafa fullan aðgang að.  
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Ritgerð þessi er í 9 köflum. Eftir innganginn sem er í fyrsta kafla, tekur við umfjöllun í 

öðrum kafla um upphaf flugs á Íslandi. Icelandair er fyrirtæki sem byggir á gömlum 

grunni og er byggt upp af eldmóði stofnenda tveggja forvera félagsins, þ.e. Flugfélags 

Ísland og Loftleiða. Stjórnvöld komu að málum þegar á þurfti að halda, bæði með beinu 

sambandi við alþjóðasamfélagið og með ráðgjöf ef á þurfti að halda. Gerð er grein fyrir 

þessu í stuttu máli.  

Kafli þrjú fjallar um stefnumiðaða stjórnun en hún miðar að því að skýra tilgang og 

hlutverk fyrirtækja og að greina umhverfi þeirra. Fjallað verður um Pestle greiningu og 

samkeppnislíkan Michael Porter. Þá tekur við VRIO greining og umfjöllun um virðiskeðju 

Porter. Einnig er fjallað um þjónustu og verðlagningu hennar en síðan er almennt fjallað 

um SVÓT greiningu. Breytingar og stjórnun þeirra er til umfjöllunar en einnig er fjallað 

leiðir til að láta breytingar vara til framtíðar.  

Í kafla fjögur er fjallað um rekstur flugfélaga almennt. Bæði er fjallað um 

lággjaldaflugfélög og hefðbundin flugfélög og mismuninn á þeim. Gerð er grein fyrir 

staðsetningu Icelandair í töflu sem greinir mun á þessum tveimur rekstrarformum. 

Fargjöld almennt eru til umfjöllunar í kafla fimm, en þar er gerð grein fyrir fargjöldum hjá 

hefðbundnum flugfélögum, lággjaldafélögum og að lokum er gerð stutt grein fyrir 

fargjöldum hjá Icelandair. 

Við tekur kafli sex en þar eru borin saman fargjöld hjá Icelandair fyrir og eftir 

breytingarnar tvær. Í sjöunda kafla eru fargjaldareglur Icelandair til umfjöllunar, hver og 

ein regla er skráð niður fyrir breytingar, eftir breytingar árið 2007 og síðast eftir breytingar 

árið 2008. Munurinn á reglunum er síðan birtur og greindur.  

Kafli átta svarar rannsóknarspurningunum þremur og fjallar um Icelandair með tilliti til 

stefnumiðaðrar stjórnunar og þar er tekið mið af umfjölluninni í kafla þrjú. 

Lokaorð eru í níunda kafla og nokkrum hugmyndum er varpað fram og svo spurningum 

sem vöknuðu hjá höfundi við umfjöllun þessa efnis.  
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Mynd 1: Flæði ritgerðar. 
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2 Saga flugs á Íslandi 

Flugsaga Íslands og saga Icelandair er mjög samofin. Eftir að áhugamenn um flug fengu 

fyrstu flugvélina til landsins varð ekki aftur snúið. Flugið var komið til að vera þó 

ýmislegt hafi gengið á í gegnum árin.  

Hér á eftir verður rakin stuttlega þróun flugmála á Íslandi. Fyrst verður sagt frá upphafi 

flugs á Íslandi og síðan verður stiklað á sögu Icelandair og forvera félagsins, þ.e. 

flugfélaganna Flugleiða, Flugfélags Íslands og Loftleiða. Icelandair er ungt félag sem 

stendur á grunni forvera sinna en á eflaust eftir að marka dýpri spor í flugsöguna í 

framtíðinni. Að lokum er sagt frá þeim alþjóðasamtökum sem hafa meðal annarra áhrif á 

flugstarfsemi hér á landi. 

2.1 Upphaf flugs á Íslandi 

Fyrstu heimildir um áhuga Íslendinga á flugi eru frá árinu 1917 (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson,1989). Þær eru taldar vera eftir Þorkel Þorkelsson, síðar 

veðurstofustjóra, en hann ritaði grein í blaðið Íslending. Þar er fjallað um samgöngur 

Íslendinga og hvatt mjög til að fylgst sé náið með þróun flugmála (Steinar J. Lúðvíksson 

og Sveinn Sæmundsson,1989). Þetta þykir til marks um framsýni Íslendinga, en á þessum 

tíma var einungis einn og hálfur áratugur frá því að fyrsta vélknúna flugvélin fór í loftið í 

heiminum (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Árið 1919 fóru 

forsvarsmenn Flugfélags Íslands (sjá umfjöllun síðar) fram á það við bæjarstjórn 

Reykjavíkur að félagið fengi yfirráð yfir svæði í Vatnsmýrinni fyrir flugvöll (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Samþykki fékkst og var þetta því fyrsta 

flugvallarstæðið á Íslandi.,  

Hlutverk stjórnvalda hefur jafnan verið það að sjá til þess að ytri skilyrði fyrir 

flugstarfsemi séu fyrir hendi. Til dæmis það að flugvellir séu til staðar og að sjá um gerð 

þeirra alþjóðasamninga sem eru nauðsynlegir til að flugstarfsemi geti blómstað á Íslandi. 

Á tímabili voru sjóflugvélar að mestu notaðar en eftir seinna stríð þurfti að huga að 

byggingu flugvalla, þar sem notkun landvéla jókst til muna (Flugstoðir, 2008). Alþingi 

setti lög árið 1945 um tiltekna stofnun sem átti að sjá um stjórn flugmála, um skipan 

flugmálastjóra og um gerð flugvalla og umsjón með þeim, (Flugstoðir, 2008). Bretar 
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höfðu byggt upp og stýrt uppbyggingu flugvallar í Reykjavík sem fór undir stjórn 

Íslendinga um mitt ár 1946 (Flugstoðir, 2008). 

Koma breska hersins til landsins í maímánuði árið 1940 hafði mikil áhrif á flugstarfsemina 

vegna flugbanns sem sett var á (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1989). 

Síðar um sumarið skapaðist vinna hjá breska hernum í kringum þær tvær vélar sem 

Flugfélag Íslands átti (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Staðsetning 

flugvallar í Reykjavík hafði verið í umræðunni og enn sem fyrr þótti Vatnsmýrin 

heppilegur staður. Bretar hófu þar flugvallargerð þegar þeir hernámu landið (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Aftur varð breyting á þegar Bandaríkjamenn 

tóku við hervernd Íslands. Þeir hófu stórvirkar framkvæmdir við flugvallargerð við 

Keflavík og var flugvöllurinn tekinn í notkun árið 1943 (Keflavíkurflugvöllur, 2008). 

Flugvöllurinn komst í eigu Íslendinga árið 1946, en Bandaríkjamenn höfðu aðsetur á 

flugvallarsvæðinu allt til ársins 2006 (Keflavíkurflugvöllur, 2008).  

Íslendingar tóku þátt í ráðstefnu í Chicago árið 1944, þar sem undirritaður var sáttmáli um 

stjórnun flugumferðar og samræmingu á reglum (Flugstoðir, 2008). Þessi samningur varð 

síðan grunnur að stofnun Alþjóðaflugmálastofnunarinnar, þ.e. International Civil Aviation 

Organization eða ICAO (Flugstoðir, 2008). Þessi samningur markar tímamót í íslenskri 

flugsögu, þar sem samskipi við önnur lönd hófust þar með (Flugstoðir, 2008). Það er 

skylda hvers ríkis að gera samninga við annað ríki um lofthelgi og almennt um flug til 

annars lands. Það er síðan hlutverk flugfélaga að fara eftir þeim milliríkjasamningum sem 

gilda og finna hagkvæmar leiðir til að reka fyrirtækin (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989).  

2.2 Flugfélag Íslands 

Flugfélag Íslands var stofnað í marsmánuð árið 1919 og var fyrsta flugfélagið hér á landi 

(Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Í kjölfarið kom fyrsta flugvélin til 

landsins. Þetta reyndist skammvinnt ævintýri og endaði ári síðar (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson,1989). Starfsemi félagsins hafði aðallega falist í sýningarflugi á vél 

félagsins yfir Reykjavík, sem og útsýnisflugi sem selt var í, en aðeins var pláss fyrir einn 

farþega í vélinni (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Árið 1924 komu 

nokkrir erlendir flugbátar hingað til lands og lentu á innri höfninni. Þá opnuðust augu 
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manna fyrir ýmsum möguleikum á lendingarstöðum (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989).  

Árið 1928 er síðan Flugfélag Íslands stofnað í annað sinn (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson,1989). Samningar voru gerðir við þýska flugfélagið Lufthansa um að 

fá flugvél til landsins og kom vélin með skipi í maí það sama ár. Verkefni vélarinnar fólust 

í því að flytja farþega, í síldarleitarflugi, póstflugi og sjúkraflugi (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson,1989). Reksturinn var erfiður allt frá upphafi. Meginorsakirnar voru 

há leigugjöld til Lufthansa, en einnig kom þar til neikvæð umfjöllun í kjölfar misheppnaðs 

Grænlandsleiðangurs og dýr uppbygging á aðstöðu félagsins í Vatnagörðum (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). 

Þrátt fyrir ýmsa erfiðleika í innanlandsflugi, sem þá var hafið á milli Reykjavíkur og 

nokkurra annarra staða, hélt þróunin áfram (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). Reglubundið áætlunarflug á milli Íslands og Skotlands hófst vorið 

1946, en stuttu síðar til Kaupmannahafnar (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). Flugfélag Íslands hóf samstarf við Scottish Airlines um leiguflug og 

voru erlendar vélar og áhafnir notaðar til flugsins (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). Þetta var upphaf millilandaflugs og var ljóst að þeirri þróun yrði ekki 

snúið við. Á næstu árum voru vélar keyptar til landsins sem hægt var að nota í þessum 

tilgangi (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989).  

Flugfélag Íslands gerðist aðili að IATA, International Air Traffic Association, árið 1950 

en IATA er Alþjóðasambandi flugfélaga. Einnig fékk félagið aðild að 

Greiðslujöfnunarsjóði IATA (IATA Clearing House) sem sér um uppgjör á milli 

flugfélaga (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Með inngöngu sinni í 

IATA öðluðust Flugfélagsmenn aðgang að mikilli sérfræðiþekkingu í flugmálum á 

alþjóðavísu, en meðal annars var ákveðið hjá IATA hvaða verð skyldi vera á farseðlum á 

milli landa (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Hlutverk IATA var 

hugsað fyrst og fremst sem mótvægi flugfélaganna við þá alþjóðasamninga sem ríki höfðu 

gert með sér og til að hafa vettvang til að geta skýrt afstöðu sína (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson,1989). Einnig hafði IATA (og hefur enn) starfandi innan sinna 

vébanda tækninefnd um framkvæmd flugs, sem og öryggismál, fjármálanefnd sem hefur 

með fjármál að gera, samræmingu bókhalds og greiðslujöfnun, laganefnd, 
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læknisfræðinefnd sem starfar að heilbrigðismálum bæði farþega og áhafna og 

ráðgjafanefnd sem er ráðgefandi um fargjöld og samræmingu vinnubragða 

aðildarfélaganna (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). 

Stjórnvöld ákváðu árið 1952 að skipta innanlandsflugi á milli tveggja starfandi flugfélaga í 

landinu, þ.e. Flugfélags Íslands og Loftleiða (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig 

Jónsdóttir, 2004). Loftleiðir fengu í sinn hlut Suður - og Vesturland, en Flugfélag Íslands 

Norður – og Austurland. Þessi skipting varð til þess að Loftleiðir ákváðu að hætta öllu 

innanlandsflugi og seldu allar vélar sem notaðar höfðu verið til þessa flugs (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Því var það Flugfélag Íslands sem tók það að sér 

að sinna öllu innanlandsflugi. Óhætt er að segja að sá rekstur hafi gengið brösuglega næstu 

árin og oft var mikill halli á rekstri félagsins (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989).  

Töluverður vöxtur var í millilandaflugi félagsins á næstu áratugum og sýndi sá hluti 

rekstursins oft hagnað. Tap var þó það mikið af innanlandshlutanum að heildartap varð á 

rekstrinum (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Flugvélakaup urðu stór 

þáttur í rekstri félagsins á sjöunda áratugnum. Endurnýja þurfti flugvélar fyrir 

innanlandsflug og hugsað var til framtíðar þegar þota kom til landsins árið 1967 sem ætluð 

var til millilandaflugs (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Næstu árin 

voru erfið rekstrarlega, en erfitt ástand í efnahagsmálum heima fyrir, gengisfellingar og 

almennur samdráttur leiddi af sér taprekstur (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). Það birti upp um síðir og þá voru fyrri áform um kaup á annarri þotu 

dregin upp úr skúffunni og bættist hún í flugflotann vorið 1971 (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson,1989). 

Eins og fram hefur komið var annað flugfélag stofnað á Íslandi og hafði mikil áhrif á 

rekstur Flugfélags Íslands. Samkeppni var mikil á milli félaganna og það átti eftir að hafa 

mikil áhrif á flugsöguna á Íslandi 

2.3 Loftleiðir 

Flugfélagið Loftleiðir var stofnað snemma árs 1944 er þrír ungir menn komu heim frá 

Kanada, þar sem þeir höfðu stundað nám og störf (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). Þeir höfðu keypt flugvél og reyndu að ná samkomulagi við Flugfélag 

Íslands um starfsemi vélarinnar. Samningar tókust ekki og þá stofnuðu þeir sitt eigið félag 
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(Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Þeir höfðu fengið verkefni til 

síldarleitar og ætluðu að sinna flugi til Ísafjarðar og Vestmannaeyja (Steinar J. Lúðvíksson 

og Sveinn Sæmundsson,1989). Í hönd fóru góð ár, þrátt fyrir ýmis áföll, en flugvélum 

félagsins fjölgaði mjög og mikil verkefni voru fyrir hendi í farþegaflutningum og síldarleit 

(Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). 

Áhugi var mikill því á að hefja millilandaflug þegar hér er komið sögu. Fyrir tilstilli 

Flugfélags Íslands var fyrsta farþegaflugið á milli Íslands og Skotlands árið 1946 (Steinar 

J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Loftleiðir ákváðu að festa kaup á DC-4 vél 

frá Bandaríkjunum og kom hún til landsins um mitt ár 1947. Þetta var stærsta farþegavél 

Íslendinga með rými fyrir fjörutíu og sex farþega (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). Ári síðar fór fyrsta farþegavélin til Bandaríkjanna frá Íslandi, en þá 

hafði verið gerður gagnkvæmur loftferðasamningur við Bandaríkjamenn (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989).  

Tímamót urðu hjá félaginu þegar öllu innanlandsflugi var hætt árið 1952. Þá hafði 

samgönguráðherra skipt landinu á milli flugfélaganna tveggja og þótti Loftleiðamönnum 

þeir bera skarðan hlut frá borði (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Á 

þessum tíma voru þeir flugvélalausir eftir áföll sem dundu yfir en mikil átök áttu sér stað 

innan félags á þessum tímum (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Það 

rættist úr málum en strax árið 1953 hófust fastar áætlunarferðir til Bandaríkjanna og bauð 

félagið upp á lægri gjöld en önnur flugfélög á þeirri leið og mæltist það vel fyrir (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Einnig hafði félagið gert gagnkvæma 

leigusamninga um flugvélar við norska flugfélagið Braathens en eftirspurn eftir lágum 

fargjöldum var mikil (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Þar með má 

segja að sérstaða Loftleiða hafi verið mörkuð, en Loftleiðamenn höfðu ákveðið að standa 

utan IATA (International Air Traffic Association), öfugt við Flugfélag Íslands og með því 

skapaðist svigrúm fyrir félagið að bjóða upp á lægri fargjöld en önnur flugfélög (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Eftir að Íslendingar gerðu loftferðasamning 

við Lúxemborg, opnaðist leið inn á Mið-Evrópu en til að byrja með gekk flug þangað 

brösuglega en úr rættist þegar fram liðu stundir (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). 
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Þar sem Loftleiðir stóðu utan IATA gat félagið lækkað fargjöld sín á milli Evrópu og 

Bandaríkjanna. Upp frá því má segja að stóru flugfélögin, aðallega í Evrópu, hafi verið í 

fargjaldastríði við fyrirtækið (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Á 

þessum árum var Lofleiðamönnum farið að ganga nokkuð vel og önnur flugfélög sáum 

ofsjónir yfir þeirri velgengi. Þar kvað mest að SAS, Scandinavian Airlines, sem starfaði í 

Skandinavíu (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Deilan snérist í 

hnotskurn um það að fá Loftleiðamenn til að samræma fargjöld sín við IATA fargjöldin 

sem önnur félög notuðu (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). 

Niðurstaðan varð sú að IATA ákvað að bjóða upp á ódýrari fargjöld á milli heimsálfanna 

tveggja en Loftleiðamenn komu með krók á móti bragði og héldu vinsældum (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989).  

Mikil breyting varð á rekstri félagsins árið 1962 þegar ákveðið var að flytja flugreksturinn 

til Keflavíkur (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Ástæðurnar voru 

nokkrar, en bruni á Reykjavíkurflugvelli þar sem veitingaaðstaða félagsins brann átti sinn 

þátt í ákvörðuninni (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Einnig var talið 

að reksturinn væri hagkvæmari frá Keflavík þar sem vélar þurftu hvort sem er að taka 

eldsneyti þar fyrir flug til Vesturheims, en þriðja atriðið var að óvissa ríkti á þessum árum 

um framtíð flugvallar í Reykjavík (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). 

Mótbárur voru við reksturinn, fargjaldastríð hélt áfram og voru Loftleiðamenn meðal 

annars sakaðir um að valda SAS flugfélaginu verulegum vandræðum (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Einnig varð forstjóri IATA að biðjast 

opinberlega afsökunar á óvægnum ummælum sínum í garð Loftleiðamanna. Ummæli hans 

höfðu allt önnur og jákvæðari áhrif á almenning en ætlað var (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson,1989). Á þessum árum var sætanýting Loftleiða mjög góð og betri en 

annarra flugfélaga (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Á vordögum 

1964 (nánar til tekið 29.maí) fengu Loftleiðamenn síðan nýja gerð flugvéla, Canadair CL-

44, en þær vélar voru síðar ýmist kallaðar „Rolls-Royce” eða „Monsarnir” (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Þessar vélar voru stærri og burðameiri en áður 

hafði tíðkast og var það ein af ástæðum þessa að Loftleiðamenn fluttu starfsemi sína 

alfarið til Keflavíkur (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson 1989).  

Um þetta leyti hófu Loftleiðamenn að bjóða upp á viðdvöl (e. stop over) á Íslandi, þ.e. að 

gefa ferðamönnum tækifæri á að stoppa á landinu í stað þessa eingöngu að fljúga hér í 
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gegn (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Hófust þeir handa við að 

byggja hótel, en skortur var á hótelrými í Reykjavík á þessum tíma (Steinar J. Lúðvíksson 

og Sveinn Sæmundsson,1989). Á þessum árum var mikill uppgangur hjá Loftleiðum, en 

árið 1968 var félagið með fimm „Monsa” í rekstri og því var flutningsgeta töluverð hjá 

félaginu (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Mikil höft voru í flugi milli 

landa á þessum tíma, en það var hlutverk stjórnvalda að semja við önnur ríki um 

fyrirkomulag farþegaflutninga á milli landa, bæði fjölda ferða, farþegafjölda og jafnvel var 

samið um verð á flugsætum (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). 

Stjórn Loftleiða keypti flugfélagið Air Bahama árið 1969 og komst þar með inn á 

þotuöldina þar sem þeir fengu afnot af þotu Air Bahama (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). Reksturinn var endurskipulagður af Loftleiðamönnum en með 

kaupunum tókst þeim að fá mikilvæga markaði frá mið-og suðurríkjum Bandaríkjanna yfir 

til Evrópu, en Air Bahama var með lendingarleyfi í Lúxemborg (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson,1989). Loftleiðamenn þurftu að sækja um leyfi stjórnvalda í 

Bandaríkjunum til þotuflugs og var sendinefnd skipuð árið 1970. Samningar tókust að 

lokum og þar með voru Íslendingar farnir að fljúga á þotum á milli heimsálfanna tveggja 

(Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Með þessum kaupum og 

samnýtingu hafði félagið nokkrar vélar sem það hafði ekki not fyrir og höfðu hrapað mjög 

í verði (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Úr varð að Loftleiðir ásamt 

fleirum stofnuðu félagið Cargolux Airlines sem var staðsett í Lúxemborg og hlutverk þess 

félags var eingöngu að flytja vörur (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989).  

Árið 1971 er fjallað um tap í rekstri Loftleiða á flugleiðum til Norðurlanda og Bretlands 

(Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Þá ræddi Sigurður Helgason, sem 

var forstöðumaður félagsins í New York og einn af stjórnarmönnum, um að ræða ætti við 

Flugfélag Íslands um samstarf á þessum flugleiðum (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson,1989). Á þessum árum var samkeppnin að aukast verulega og mörg félög 

sem voru meðlimir IATA lækkuðu fargjöld sín og hafði það töluverð áhrif á rekstur 

Loftleiða til hins verra (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). 

Með harðnandi samkeppni frá erlendum flugfélögum á flugleiðinni milli Evrópu og 

Bandríkjanna, þyngdist róður Loftleiðamanna. Einnig var samkeppnin milli íslensku 

flugfélaganna mikil og leiddi það til viðræðna þeirra á milli sem verða rakin hér á eftir. 
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2.4 Flugleiðir 

Samkvæmt heimildum frá stjórnarfundum Flugfélags Íslands frá árinu 1945, var þá þegar 

rætt um sameiningu flugfélaganna tveggja en Loftleiðamenn höfðu ekki áhuga á 

sameiningu á þeim tíma (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson,1989). Þremur 

árum síðar urðu blaðadeilur á milli forsvarsmanna félaganna vegna flugvélakaupa og urðu 

þær deilur og samkeppnin á milli félaganna kveikjan að umræðu um sameiningu eða 

verkaskiptinu á milli félaganna (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1989). 

Samstarf tókst um skiptingu flugs til Skotlands og Kaupmannahafnar, en það samstarf 

varði aðeins einn vetur (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1989). Tilraun var 

gerð árið 1951 til að sameina félögin en nú fyrir tilstilli stjórnvalda. Þegar til átti að taka 

reyndist ágreiningur það mikill á milli félaganna, um skiptingu eigna og stjórnun, að upp 

úr viðræðum slitnaði (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1989). 

Haustið 1971 gerðu stjórnvöld á Íslandi flugfélögunum tveimur skylt að ræða saman og 

finna sameiginlegan flöt á rekstri félaganna með hagkvæmni í huga (Steinar J. Lúðvíksson 

og Sveinn Sæmundsson, 1989). Helstu ástæður þess að afskipti ríkisins hófust var að 

auðséð var að í mikla og óhagkvæma samkeppni stefndi á milli félaganna tveggja á 

flugleiðum til Evrópu, sérstaklega til Norðurlanda og Bretlandseyja (Steinar J. Lúðvíksson 

og Sveinn Sæmundsson, 1990). Mikill taprekstur var á þessum leiðum í rekstri Loftleiða 

og olli það félaginu miklum erfiðleikum (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 

1990). Það var einnig ljóst að sérstaða sú sem Loftleiðir höfðu skapað sér á Norður-

Atlantshafsleiðinni var ekki lengur til staðar, þar sem samkeppnin var gríðarlega hörð á 

þessum árum og lítill fargjaldamunur á milli félaga á þeirri leið (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson, 1990). Ekki náðist samkomulag á milli félaganna í samningalotum 

sem fram fóru á árunum frá 1971 til 1972, en haustið 1972 varð stjórn Loftleiða að fá 

ríkisábyrgð fyrir láni til áframhaldandi reksturs (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson, 1990). Ríkistjórnin setti þau skilyrði fyrir þeirri ábyrgð að viðræður, með 

samvinnu eða sameiningu í huga, héldu áfram á milli félaganna (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson, 1990).  

Í ársbyrjun 1973 fór að draga til tíðinda og átti nefnd sem skipuð var af stjórnvöldum 

stóran þátt í því að málin komust á skrið (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 

1990). Aðalfundir beggja flugfélaga samþykktu sameiningu þetta sama ár og gáfu 



Háskóli Íslands   Flugstarfsemi og rekstrarmódel 
Viðskiptafræðideild    - Breytingar, fargjöld og reglur 

 20 

stjórnum félaganna heimild til sameiningar. Stofnfundur hins nýja flugfélags var síðan 

haldinn þann 20. júlí 1973 (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Í 

stofnsamningi félaganna voru ýmis ákvæði sem félögin sömdu um, en rekstur flugvéla var 

undaskilinn í samningnum (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Ákvæði 

var í stofnsamningi um að þrír fjórðu hlutar stjórnar yrðu að samþykkja að Flugleiðir 

tækju þann rekstur yfir (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). 

Loftleiðamenn áttu tillögu að nafni félagsins, þ.e. Flugleiðir, en við þá nafnagift var hluti 

úr nöfnum beggja félaga notaður (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990).  

Þó svo að nýtt félag hafi orðið þarna til voru gömlu félögin enn starfandi með sínar 

stjórnir, en sex menn frá hvoru félagi skipuðu stjórn hins nýja félags (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Tveir stjórnarformenn voru skipaðir og tveir 

forstjórar, einn frá hvoru félagi (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). 

Ætlunin var að stjórnarformenn skiptust á formennsku til ársins 1976 en þá átti að kjósa í 

eina sjö manna stjórn og fimm manna varastjórn (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson, 1990). Strax var hafist handa við að samræma áætlanir félaganna og sáust 

þess merki með vetraráætlun 1973-74. Einnig voru flugafgreiðslur félaganna sameinaðar 

sem og skrifstofur þeirra erlendis (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). 

Erlent ráðgjafafyrirtæki var fengið til að gera tillögur að skipulagi félagsins og voru 

tillögurnar samþykktar á stjórnarfundi (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 

1990). Meðal annars fólu tillögurnar það í sér að þriggja manna stjórnarnefnd var skipuð 

til að stýra hinu nýja félagi og það tóku að sér Alfreð Elíasson, Sigurður Helgason og Örn 

Ó. Johnson (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Rétt rúmu ári eftir að 

stofnfundur hins nýja félags var haldinn, var búið að skipa deildir félagsins og sameina 

skrifstofuhald að mestu leyti (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Vonir 

höfðu verið bundnar við að hægt væri að snúa taprekstri félaganna við, strax við 

sameiningu, en sú varð ekki raunin (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). 

Þar komu til að miklu leyti utanaðkomandi aðstæður, svo sem verulega hækkað 

eldsneytisverð og aukin samkeppni á Atlantshafsleiðinni með tímabundnum undirboðum 

(Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Samt sem áður voru menn 

sannfærðir um það að sameiningin hefði verið spor í rétta átt og bjartsýni ríkti (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990).  
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Það var mikið verk að sameina flugfélögin tvö. Á þessu tíma var engin reynsla hér á landi 

af því að sameina tvö svo stór fyrirtæki og því var erlenda ráðgjafafyrirtækið fengið til 

aðstoðar (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Söluskrifstofur félaganna 

erlendis sameinuðust eins og áður sagði og skrifstofur Flugfélags Íslands voru fluttar í 

skrifstofubyggingu Hótels Loftleiða ári eftir stofnfund félaganna (Helga Guðrún Johnson 

og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Þó margt gengi ágætlega í sameiningarferlinu héldu átök 

áfram innan félags um stjórnunarlegt fyrirkomulag. Starfsemin gekk þó áfram og innan 

raða starfsmanna var mjög hæft fólk sem hélt sínu starfi áfram og hélt hinu nýja félagi 

gangandi (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Eitt af því sem erfiðlega gekk að ná samkomulagi um, í upphafi sameiningar, voru eignir 

hvors félags um sig. Að lokum var ákveðið að skipa matsnefnd sem átti að meta eignir 

félaganna og var niðurstaða nefndarinnar bindandi fyrir báða aðila (Steinar J. Lúðvíksson 

og Sveinn Sæmundsson, 1990). Árið 1976 skilaði nefndin niðurstöðu sinni og hljóðaði 

hún upp á 54% eignahlut Loftleiðamanna og 46% hlut Flugfélagsmanna (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Þessi niðurstaða kom mörgum á óvart, 

sérstaklega Loftleiðamönnum, en fyrirfram töldu margir að eignir félagsins væru 

umtalsvert meiri en Flugfélagsins (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). 

Skýring sem gefin var á þessum litla mun var sú að skuldir Loftleiða væru miklar, sér í 

lagi voru flugvélarnar mjög veðsettar og því var eign félagsins fyrst og fremst fólgin í 

fasteignum á Íslandi (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Eignir 

Flugfélagsins lágu fyrst og fremst í flugvélum og voru þær lítið veðsettar (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Annað atriði sem gekk erfiðlega við 

sameiningu félaganna var sameining flugliða, sérstaklega flugmanna, og var talið að 

misklíð þeirra hefði bein áhrif á afkomu félagsins (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig 

Jónsdóttir, 2004). Að endingu setti Alþingi lög árið 1981 um skipan þriggja manna 

nefndar frá Hæstarétti (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Niðurstaða 

nefndarinnar var bindandi fyrir alla aðila málsins, en aðal ágreiningsefnið var niðurröðun á 

starfsaldurslista flugmanna (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Þrátt fyrir ýmsar erfiðar ytri aðstæður, svo sem verðbólgu á Íslandi, hækkandi 

eldsneytisverð og stóraukna samkeppni á flugleiðinni yfir Atlantshafið, hélt félagið áfram 

og horfði til framtíðar (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Fjárfest var 

í auknu hótelrými, flugvélar keyptar og önnur ferðaþjónustufyrirtæki voru keypt (Helga 
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Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Mestu munaði á þessum tíma um aukna 

útleigu flugvéla sem hjálpaði til við að koma afkomu félagsins í rétt horf (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Af þeim verkefnum sem sköpuðust erlendis var pílagrímaflugið drýgst (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Það hófst árið 1974 og fyrstu árin fólst verkefnið í 

því að flytja farangur á milli Kanó í Nígeríu og Jeddah í Saudi-Arabíu (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Síðar voru farþegar fluttir á milli þessara staða og 

að auki var bætt við áfangastöðum, en þetta leiguflug stóð yfir í um áratug (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Skugga bar þó á þetta verkefni árið 1978. Félagið hafði samið um farþegaflutninga milli 

Indónesíu og Jeddah og önnur vélanna sem sinnti verkefninu fórst í aðflugi að Colombo á 

Sri Lanka, þar sem átti að millilenda (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 

2004). Um borð var átta manna íslensk áhöfn, fimm aðrir íslenskir starfsmenn félagsins og 

tvöhundruð fjörutíu og sex pílagrímar (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 

2004). Slysið lifðu af fimm Íslendingar og sextíu og sex pílagrímar, en þetta var mesta 

flugslys íslenskrar flugsögu og var þjóðin harmi slegin (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Nokkur styrr stóð um erlenda nafn félagsins og snérist ágreiningurinn um það hvort nota 

ætti nafnið Icelandair, sem var nafn sem Flugfélag Íslands hafði notað, eða Icelandic sem 

Loftleiðir höfðu notað á sínum markaðssvæðum í Bandaríkjunum (Helga Guðrún Johnson 

og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Niðurstaðan var sú að bæði nöfnin voru notuð, nafnið 

Icelandic var málað á vélar sem flugu til Bandaríkjanna og breiðþotu félagsins sem kom til 

félagsins 1978, en einnig var merki Flugleiða málað á vélarnar, en nafn Icelandair málað 

með minni stöfum þar fyrir aftan (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). 

Þessi háttur var hafður á í nokkur ár eða þar til kynningarstarfi félagsins lauk vestan hafs 

(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Í júní árið 1979 tók Sigurður Helgason einn við forstjórahlutverkinu en miklir erfiðleikar 

blöstu þá við í rekstri félagsins, einkum vegna utanaðkomandi þátta svo sem hækkandi 

eldsneytisverðs; þess að fargjöld voru gefin frjáls í Bandaríkjunum og áhrifa á flug yfir 

Norður-Atlantshafi þar sem samkeppni jókst til muna í kjölfarið með tilheyrandi 

verðstríði; óðaverðbólgu sem ríkti á Íslandi; verkfalla á Íslandi sem og stjórnarkreppu 
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(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Ári seinna var um það bil einum 

þriðja starfsmanna félagsins sagt upp störfum eða fimm hundruð manns (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Þá hafði ein vél félagsins verið kyrrsett vegna 

galla sem fundust eftir flugslys í Bandaríkjunum, en þetta var breiðþota af gerðinni DC-10 

sem hafði komið til félagsins nokkru áður (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 

2004).  

Upphaf níunda áratugarins reyndist erfitt. Það voru áframhaldandi uppsagnir og enn var 

DC-10 flugvél kyrrsett, en síðast en ekki síst var rekstur flugleiðarinnar á milli 

Bandaríkjanna og Evrópu, með millilendingu á Íslandi, í járnum (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson, 1990). Mikið tap var á leiðinni árið 1980 og eftir tilraunir til að 

bjarga málum, meðal annars með því að stofna nýtt flugfélag með Lúxemborgurum, sem 

ekki gekk upp, var tilkynnt að dregið yrði verulega saman á flugleiðinni (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Hagsmunir Íslendinga og íbúa Lúxemborgar 

fóru saman í þessu máli þar sem fjöldi farþega sem komu til Lúxemborgar kom með 

flugvélum félagsins (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Uppsagnir 

héldu áfram og stóðu stjórnendur félagsins frammi fyrir því að leggja niður Norður-

Atlandshafsleiðina en málum lyktaði þannig að stjórnvöld, bæði á Íslandi og í Lúxemborg, 

lögðust á eitt og studdu félagið með ýmsum skilyrðum þó (Steinar J. Lúðvíksson og 

Sveinn Sæmundsson, 1990).  

Ekki liðu mörg ár þar til árangur af þeim aðhaldsaðgerðum sem gerðar voru innan félags, 

sem og stuðningi ríkisstjórnanna tveggja, fór að skila sér (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson, 1990). Árið 1983 var félagið rekið með hagnaði og voru næstu fimm ár 

uppgangstímar hjá fyrirtækinu að nokkru leyti (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn 

Sæmundsson, 1990). Um miðjan áratuginn urðu forstjóraskipti hjá félaginu, en þá tók 

Sigurður Helgason yngri við forstjórastólnum en Sigurður Helgason eldri varð 

stjórnarformaður. Þrátt fyrir nokkra velgengni á þessum árum var sparnaður mikill, 

ráðningarbann var og allt nýtt til fullnustu, en samt sem áður var hugað að flugvélakosti 

félagsins (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Þegar haldið var upp á það að fimmtíu ár voru liðin frá upphafi atvinnuflugs á Íslandi árið 

1987, var undirritaður samningur á milli Flugleiða og Boeing verksmiðjanna um kaup á 

tveimur þotum af gerðinni Boeing 737-400 og um kauprétt á tveimur öðrum (Steinar J. 
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Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Komið var að endurnýjun, því að vélar 

félagsins voru það gamlar að þær stóðust ekki lengur tímans tönn með þeim 

hávaðatakmörkunum sem verið var að setja bæði í Evrópu og Bandaríkjunum (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Á þessum tíma hófust einnig auglýsingar 

Flugleiða erlendis um helgarferðir til Íslands og var skemmtanalífið í Reykjavík sérstakt 

umfjöllunarefni í þessum auglýsingum. Auglýsingarnar þóttu orka tvímælis og féllu ekki 

öllum í geð hér á Íslandi (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Þessi 

herferð bar þó tilætlaðan árangur og fjölgaði ferðamönnum mjög yfir vetrarmánuðina, en 

upphaflega var það einmitt ætlunin að lengja ferðamannatímabilið á landinu (Steinar J. 

Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Síðar kom í ljós að margt af því fólki sem 

kom hingað í stuttar helgarheimsókn kom einnig seinna að sumarlagi til að skoða náttúru 

landsins (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundsson, 1990). Nýtt farrými, Saga-Class 

farrými var tekið í notkun og þar var þjónustan betri en á almennu farrými. Í upphafi voru 

sömu sæti þar og annars staðar í vélinni en þeim var síðar skipt út fyrir betri og breiðari 

sæti (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Ákvörðunin um kaup á Boeing 737 vélunum markaði ákveðin tímamót í sögu félagsins en 

með svo mikilli fjárfestingu varð að huga að framtíðinni og endurskipulagningu 

leiðakerfis félagsins (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Leiðakerfin 

höfðu verið tvö, leiðin milli Bandaríkjanna og Lúxemborgar og leiðirnar til annarra 

Evrópulanda. Þessu var breytt og varð Keflavíkurflugvöllur gerður að skiptistöð, þannig 

að farþegar gátu komið frá Bandaríkjunum að morgni og haldið áfram til Evrópu mjög 

fljótlega eftir lendingu og það hvert sem leið lá innan Evrópu (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Auk þessa var flugfloti innanlandsflug endurnýjaður, hótelin 

sem félagið átti og rak voru endurnýjuð og bílar bílaleigunnar voru einnig endurnýjaðir 

(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Flugstöð Leifs Eiríkssonar var tekin í notkun árið 1987 og það varð bylting í allri 

afgreiðslu farþega og aðstaða starfsmanna batnaði (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig 

Jónsdóttir, 2004). Svokölluð betri stofa, sem ætluð var Saga-Class farþegum, var tekin í 

notkun í nýju flugstöðinni og einnig hófst sala á tollfrjálsum varningi um borð í flugvélum 

félagsins um svipað leyti (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Byggð 

var þjónustubygging nálægt nýju flugstöðinni sem sá um allan mat sem þurfti um borð 

fyrir farþega félagsins (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Áherslan 
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breyttist í leiðakerfi félagsins, þannig að áfangastöðum fækkaði í Bandaríkjunum en 

fjölgaði í Evrópu (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Fólki sem vildi sækja Ísland heim fjölgaði á þessum árum og má leiða líkur að því að 

tvennt hafi haft mest áhrif þar á. Í fyrsta lagi var markaðsstarf félagsins að skila sér. Í öðru 

lagi jókst áhugi útlendinga á landi og þjóð eftir leiðtogafund Ronald Regan forseta 

Bandaríkjanna og Mikhail Gorbatsjov leiðtoga Sovétríkjanna sem var haldinn hér á landi 

árið 1986 (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Í kjölfar þessara breytinga voru næstu ár fremur erfið, stundum hagnaður og stundum ekki 

(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Vélar félagsins voru allar nýjar og 

var rekstrakostnaður lægri en áður, minna eldsneyti og minna viðhald (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Samvinna hófst við norræna flugfélagið SAS árið 

1993, en þessi samvinna fólst í því að Flugleiðir flugu tvisvar á dag til Kaupmannahafnar 

og áfram til Hamborgar í Þýskalandi (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 

2004). Flogið var undir flugnúmerum beggja félaga og síðar yfirfærðist þessi samvinna á 

Norður-Atlandshafið en markmiðið með þessar samvinnu var að fá söluaðila SAS til að 

selja flug Flugleiða (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Við þessara 

samvinnu efldist viðhaldsdeild Flugleiða er skoðanir á nokkrum Fokker flugvélum sem 

SAS átti færðist yfir til deildarinnar (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 

2004).  

Á tíunda áratugnum tóku lággjaldaflugfélög að dafna í flugheiminum, en þó Loftleiðir 

hefðu verið fyrsta lággjaldaflugfélagið þá voru aðrar áherslur á þessum tíma hjá 

Flugleiðum, eða þær áherslur að halda í verðmætustu viðskiptavinina (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Við lægri fargjöldum þurfi að bregðast. Félagið 

var skilgreint upp á nýtt, frá því að vera eingöngu flugfélag í að verða 

ferðaþjónustufyrirtæki og þar með var áherslan lögð á Ísland sem áfangastað fyrir 

útlendinga (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Liður í þessari þróun 

var að eignast fyrirtæki sem seldu ferðamönnum ferðir til Íslands. Leiðakerfið var 

útvíkkað til að ná í fleiri farþega, en þungamiðja rekstursins varð markaðs- og sölukerfið 

og áhersla lögð á það að ná fleiri farþegum til landsins (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Enn var leiðakerfið endurskoðað og á tímabili var ferðatíðni 

félagsins 121 ferð á viku hverri, einungis í farþegaflugi, en notkun Keflavíkurflugvallar 
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sem skiptistöðvar var lykilatriði í þessari uppbygginu (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Framboð gistingar breyttist með tímanum og urðu 

bændagistingar vinsælar meðal ferðamanna, en einnig var byggð upp ráðstefnuaðstaða á 

Hótel Loftleiðum og allt þetta laðaði að sér viðskiptavini (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Síðustu ár tíunda áratugarins fór mikið fé í markaðsstarf hjá félaginu, en í samvinnu við 

stjórnvöld á Íslandi var landkynning stórefld (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig 

Jónsdóttir, 2004). Þessi fjárfesting skilaði sér, því á þessum áratug jókst 

ferðamannastraumur töluvert eða um átta prósent á ári og gjaldeyristekjur jukust einnig 

(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Þegar ný öld var gengin í garð 

voru áfangastaðir félagsins 20 og farþegafjöldinn var kominn upp í eina og hálfa miljón 

farþega (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Til að hagræða í rekstri 

enn frekar, var á þessum árum tekin ákvörðun um að félagið ætti í framtíðinni aðeins eina 

flugvélategund til að sinna millilandaflugi og varð Boeing 757 fyrir valinu (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Innanlandsflugið var skilið frá Flugleiðum og Flugfélag Íslands stofnað með samruna 

innanlandsdeildar Flugleiða og Flugfélags Norðurlands sem hafði starfað um nokkurt 

skeið, en þetta nýja félag varð dótturfyrirtæki Flugleiða (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Fragtflug varð veigameira í rekstrinum en áður á þessum 

árum og að lokum var stofnað dótturfélag sem sá eingöngu um fraktflug árið 2000 

(Icelandair Cargo, 2009). Rétt fyrir aldamótin síðustu var unnið að nýrri ímynd félagsins 

og var merki félagsins endurhannað, vélar félagsins merktar nýja merkinu og flugáhafnir 

fengu nýja búninga, allt til að leggja áherslu á nýja ímynd félagsins sem byggðist upp á 

einkunnarorðunum öryggi, stundvísi og þjónusta (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig 

Jónsdóttir, 2004).  

Hryðjuverkin í Bandaríkjunum 11. september 2001 höfðu töluverð áhrif á rekstur 

Flugleiða (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Farþegafjöldi minnkaði 

mikið í kjölfarið, uppsagnir starfsfólks voru staðreynd og breytingar urðu að eiga sér stað 

á leiðakerfi félagsins (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Í þeirri 

endurskipulagningu sem átti sér stað, var ákveðið að draga úr flugi á milli Bandaríkjanna 

og meginlands Evrópu, en Norður-Atlantshafsleiðin var orðin mjög stór þáttur í rekstri 
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félagins, sem þótti óheppilegt þar sem mikil samkeppni ríkti á þeirri leið og lítið 

rekstraröryggi (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Því var ákveðið að 

draga úr flugi á þessari leið yfir vetrartímann en verkefni fengin fyrir vélar fyrirtækisins í 

leiguflugi erlendis (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Það tókst að 

bregðast fljótt við þessum erfiðu ytri aðstæðum sem skapast höfðu í flugrekstri og 

hagræða í rekstrinum, þannig að afkoma félagsins varð betri en margir bjuggust við eftir 

slíkt áfall sem hafði víðtæk árhrif í flugrekstri um allan heim (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Fyrir síðustu aldamót hafði félaginu verið skipt upp í nokkrar rekstrareiningar og sú þróun 

hélt áfram (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Markmiðið var að ná 

upp hagkvæmari rekstri, einfaldari áætlanagerð og sjálfstæði eininga, en til að byrja með 

var innanlandsflugið, hótelin og bílaleigan gerð að sér fyrirtækjum og síðan bættust við 

Flugleiðir-Frakt, Flugleiðir-Leiguflug, Flugþjónustan Keflavíkurflugvelli og 

Tækniþjónustan Keflavíkurflugvelli (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 

2004). Skipulagsbreytingum lauk í byrjun árs 2003 og voru dótturfélögin þá orðin ellefu 

með Flugleiði og Flugfélag Íslands sem flugrekendur (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Árið 2003, en það ár var þrjátíu ára afmælisár félagsins Flugleiða, var ákveðið að nota 

alfarið erlenda nafn félagsins Icelandair og leggja íslenska heitið Flugleiðir til hliðar 

(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).  

Hér á eftir verður fjallað um Icelandair sérstaklega, þó að engin breyting hafi orðið á 

félaginu nema nafnið.  

2.5 Icelandair 

Árið 2003 var Flugleiðir gert að móðurfyrirtæki með ellefu fyrirtæki innanborðs sem öll 

störfuðu að ferðaþjónustu á Íslandi (Icelandair, 2009). Skipt var um nafn á flugfélaginu en 

íslenska nafnið Flugleiðir, sem var samansett úr nöfnum tveggja forvera félagsins, 

Flugfélagi Íslands og Loftleiðum, var notað um móðurfélagið og enska heitið Icelandair 

var alfarið notað fyrir flugfélagið (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). 

Góður árangur náðist á næstu árum í rekstri félagsins, þrátt fyrir erfið ytri skilyrði, svo 

sem hækkandi eldsneytisverði, hryðjuverkaógnum og ótta við sjúkdómafaraldur 

(Ársskýrsla, 2004).  
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Árið 2005 var viðburðaríkt. Tilkynnt var að forstjóri félagsins til tuttugu ára, Sigurður 

Helgason yngri, hygðist hætta hjá félaginu um mitt ár og það ár hófst flug með Boeing 767 

til San Francisco (áætlun stóð stutt) á vesturströnd Bandaríkjanna sem var lengsta 

áætlunarleið félagsins til þess tíma (Ársskýrsla, 2004). Það sem gerði flug til 

vesturstrandar Bandaríkjanna mögulegt var sú staðreynd að flugfélagið var á þremur 

mörkuðum, þ.e. heimamarkaði, ferðamannamarkaði til Íslands og á Norður-

Atlantshafsmarkaði (Ársskýrsla, 2005). Hagkvæmnin var aðallega fólgin í því að öllum 

mörkuðum var þjónað með sömu flugvélunum. Þetta sama ár breyttist nafn 

móðurfélagsins í FL Group, en tilkynnt var að megináherslur móðurfélagsins væru 

fjárfestingar (Icelandair, 2005).  

Í febrúar árið 2006 var tilkynnt að Icelandair Group yrði skráð á markað í Kauphöll 

Íslands síðar á árinu (Ársskýrsla, 2006). Undir hatti Icelandair Group voru nú 12 sjálfstæð 

fyrirtæki, öll tengd flugrekstri á einhvern hátt, með um 2.700 starfsmenn (Ársskýrsla , 

2006). Rekstur félagsins gekk vel það ár, en Icelandair sem var stærsta einingin innan 

móðurfélagsins, flutti yfir eina og hálfa miljón farþega á áætlunarleiðum sínum og var 

með um 53% af innkomu félagsins (Ársskýrsla, 2006). Farþegar voru skilgreindir þannig 

eftir mörkuðum, samkvæmt ársskýrslu 2006: 

 28% farþeganna voru farþegar frá Íslandi  

 36% farþeganna voru ferðamenn til Íslands 

 36% farþeganna voru á leið yfir hafið á milli Evrópu og Bandaríkjanna 

Sala farseðla fór fram eftir fjórum meginleiðum: Í gegnum veraldarvefinn (internet), eigin 

sölu á lykilmörkuðum, í gegnum meira en tólf þúsund söluaðila víðs vegar um heiminn og 

í gegnum netklúbba sem buðu félögum reglulega upp á ýmis tilboð og margs konar 

upplýsingar (Ársskýrsla, 2006).  

Árið 2007 hélt Icelandair upp á 70 ára afmæli flugs á Íslandi, en Flugfélag Íslands hóf 

starfsemi sína árið 1937 og lítur Icelandair á það flugfélag sem einn af sínum forverum 

(Ársskýrsla, 2007). Forstjóri Icelandair hætti störfum í lok ársins, en Jón Karl Ólafsson 

hafði gengt þeim störfum frá því að Sigurður Helgason yngri hætti, en Björgólfur 

Jóhannesson var ráðinn til Icelandair Group (Ársskýrsla, 2007). Síðar, eða árið 2008, var 

Birkir Hólm Guðnason ráðinn sem forstjóri flugfélagsins Icelandair (Ársskýrsla, 2008). 

Rekstur flugfélagsins árið 2007 var undir væntingum þrátt fyrir að farþegafjöldi ykist í 
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heild sinni, en samkvæmt ársskýrslu var farþegafjöldi á mörkuðunum þremur eftirfarandi 

(Ársskýrsla, 2007): 

 Tilkynnt 32% farþeganna voru farþegar frá Íslandi  

 35% farþeganna voru ferðamenn til Íslands 

 33% farþeganna voru á leið yfir hafið á milli Evrópu og Bandaríkjanna 

var að flogið yrði til Toronto í Kanada á árinu 2008 en að öðru leyti var frekar dregið úr 

sætaframboði frá því árinu áður í áætlun félagsins (Ársskýrsla, 2007). Sumarið 2007 var í 

fyrsta sinn boðið upp á morgunferðir frá Evrópu og bauðst farþegum áframhaldandi flug 

sama morgun til Bandaríkjanna. Fram að þessum tíma hafði áætlun vestur um haf 

eingöngu verið síðdegis. Haldið var áfram með morgunferðir frá nokkrum stöðum í 

Evrópu, til Íslands og yfir til Bandaríkjanna árið 2008 (Ársskýrsla, 2006, 2007).  

Árskýrsla Icelandair Group árið 2008 greinir frá samdrætti vegna ýmissa ástæðna. 

Eldsneyti hækkaði verulega fyrri hluta ársins og var tilkynntur 20 prósenta niðurskurður á 

áætlun um mitt ár og í kjölfarið fylgdu uppsagnir (Ársskýrsla, 2008). Bankahrun á Íslandi 

varð í október árið 2008 en markaðsfólk brást skjótt við og áhersla var lögð á erlenda 

markaði (Ársskýrsla, 2008). Það skilaði árangri og voru farþegar félagsins í heild um ein 

og hálf miljón manna, þrátt fyrir samdrátt á heimamarkaði (Ársskýrsla, 2008). 

2.6 IATA og ICAO 

International Air Transport Association, í daglegur tali nefnt IATA, voru upphaflega 

samtök evrópskra flugfélaga og voru samtökin stofnuð snemma á tuttugustu öldinni 

(IATA, 2008). Bandaríska flugfélagið Pan America fékk inngöngu í IATA fyrst 

bandarískra flugfélaga árið 1939 og eftir það hafa samtökin starfað á heimsvísu (IATA, 

2008). IATA hefur starfað í núverandi mynd frá árinu 1945, en opinber tilgangur 

samtakanna hefur verið skilgreindur á eftirfarandi hátt(IATA, 2008).: 

 Að stuðla að öruggum, reglulegum og hagkvæmum ferðamöguleikum til hagsbóta 
fyrir íbúa heimsins. Einnig að fóstra flugrekstur og rannsaka vandamál tengdum 
þeim rekstri. (IATA, 2008)  

 Að skapa grundvöll fyrir samvinnu meðal flugrekenda sem taka beint eða óbeint 
þátt í alþjóðlegum flugrekstri. (IATA, 2008) 

 Að starfa með nýstofnuðum samtökum, International Civil Aviation Organizastion 
(ICAO) og öðrum alþjóðlegum samtökum  (IATA, 2008) 
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Mikilvægasta verkefni IATA í árdaga var að tryggja öryggi og áreiðanleiki, þar sem þau 

atriði voru og eru á meðal grundvallaratriði í flugrekstri (IATA, 2008). Þar á meðal eru 

atriði eins og flugumferðaröryggi (e. navigation), skipulagning flugvalla (e. airport 

infrastructure) og flugrekstur (e. flight operatios) en miklar kröfur eru gerðar til allra 

þessara þátta (IATA, 2008). Fáum árum eftir ráðstefnuna sem haldin var í Chicago árið 

1944, var ICAO (Inernational Civil Aviation Oragnization) stofnað (IATA, 2008). Stofnun 

þessi, sem nú starfar innan Sameinuðu þjóðanna (ICAO, 2008), sá um flugumferðarstjórn 

og aðstoð við flugvelli þeirra landa sem ekki höfðu ráð á því að sjá um slíkt sjálf (IATA, 

2008). Á ráðstefnunni í Chicago var fjallað um samræmingu á vinnubrögðum og 

samvinnu landa um flug og flugöryggi (ICAO, 2008). Enn í dag er Chicago-samningurinn 

í fullu gildi, en endurbætur hafa verið gerðar níu sinnum frá upphafi (ICAO, 2008). Helsta 

umfjöllunarefni þessa samnings var flugöryggi, flugumferðarstjórn og svæði ríkja til 

flugumferðarstjórnunar sem og samræming í reglum um flugrekstur (ICAO, 2008). Sá 

munur sem greina má á milli ICAO og IATA er að fyrrnefndu samtökin fjalla um 

samkomulag á milli ríkja sem lúta að praktískum atriðum er skipta flugrekstur máli en 

IATA er samtök flugfélaga í flugrekstri.  

Eitt af því sem IATA kom til leiðar var samræming á útgáfu ferðagagna á milli flugfélaga, 

en einnig stuðluðu samtökin að samvinnu um lagalegar hliðar reksturs flugfélaga (IATA, 

2008). Samningur, kenndur við Varsjá var upphaflega undirritaður árið 1929 og er í 

stöðugri endurskoðun hjá IATA. Þessi, samningur fjallar um ábyrgð flugfélaga gagnvart 

viðskiptavinum sínum ef slys eða dauðsföll ber að höndum, sem og ábyrgð gagnvart skaða 

á vörum sem eru fluttar með félögunum (IATA, 2008). 

Eftir að flugfélög höfðu komið sér saman um lagalegt og tæknilegt umhverfi, þá vöknuðu 

spurningar eins og; hver má fljúga hvert?, hvaða verð á að innheimta? og ekki síst 

spurningin um það hvernig flugfélögin ætluðu að skipta peningum á milli sín þegar farþegi 

ferðast með fleiri en einu flugfélagi í sömu ferð (IATA, 2008). Fyrstu tvær spurningarnar 

féllu undir verksvið ICAO, en tvíhliða loftferðasamningar voru gerðir á milli ríkja sem 

leysti úr því hver mætti fljúga hvert. Til að byrja með reyndu ríkisstjórnir að hlutast til um 

verðlagningu flugfélaga en það gekk illa að hafa yfirsýn yfir þann þátt (IATA, 2008). 

Markmið ríkja var að sjá til þess að flugfélög bærust ekki á banaspjót en jafnframt að sjá 

til þess að fargjöld væru eins lág og mögulegt væri (IATA, 2008). Með samvinnu tókst að 

koma á kerfi sem sýndi stöðugleika í fargjöldum á milli landa, ekki síst nágrannalanda, en 
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þar með var tryggt að flugfélög gætu tekið við farseðlum hvers annars (IATA, 2008). Árið 

1947 var haldin ráðstefna þar sem reiknireglur voru settar fyrir fargjöld með aðild fleiri en 

eins félags (e. multi-sector trips), skipting tekna í slíkum farseðlum (e. pro-rating rules), 

farangursheimildir og fleira (IATA, 2008). Allt fram til dagsins í dag hefur þróunin haldið 

áfram á þessu sviði og nú er svo komið að um það bil 300 flugfélög eru aðilar að 

samningum sem heimilar þeim að selja vöru hvers annars (IATA, 2008). 

Frá upphafi flugsamgangna og allt fram á áttunda áratuginn, jókst starfsemi flugfélaga 

verulega (IATA, 2008). Ástæður þessa uppgangs í flugi voru fyrst og fremst tæknilegar 

framfarir sem urðu í smíði flugvéla. Vélarnar urðu stærri og hraðskreiðari og þar með varð 

hagkvæmara fyrir almenning að ferðast (IATA, 2008). Einnig hafði almenningur hærri 

tekjur en áður og aukinn frítíma og allt stuðlaði þetta að uppgangi í flugsamgöngum 

(IATA, 2008).  

Áherslubreytingar urðu hjá IATA að hluta til vegna breytinga í þjóðfélaginu á áttunda 

áratuginum. Fyrsta olíukreppan skall á, flugrán voru fleiri á þessum tíma en áður og 

auknar öryggiskröfur. Allt varð þetta til þess að breytinga var þörf (IATA, 2008). Kröfur 

farþega breyttust á þessum tíma, en ferðatíðni hafði aukist mikið, sérstaklega þeirra sem 

fóru í skemmtiferðir og sumarfrí til annarra landa, en jafnframt var aukin krafa um 

sjálfvirkni og stöðlun í flugi (IATA, 2008). Krafa um meira svigrúm í verðlagningu en 

áður hafði þekkst kom fram, en í kjölfar alls þessa var IATA skipt upp í tvo hluta. Annar 

hlutinn sér nú um tækni-, laga-og fjármálahlið sem og flugþjónustu og söluaðila (e. Trade 

Association). Hinn hlutinn er verðákvarðanadeild sem sér um fargjöld, verð á flugfragt og 

rukkanir tengdar þessu tvennu (e. Tariff Coordination) (IATA, 2008). Enn í dag, árið 

2008, fylgir IATA breytingum tímans eins og með þarf, en undirliggjandi eru sömu 

markmið og voru strax í upphafi við stofnun samtakanna og getið er um hér að framan 

(IATA, 2008). Rödd IATA hefur styrkst sem samnefnari í ferðaþjónustu, bæði innan 

greinarinnar og utan hennar (IATA, 2008). 
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3 Stefnumiðuð stjórnun 

Rekstrareining, skipulagsheild eða fyrirtæki eru þau orð sem notuð eru um einingar sem 

starfa að verðmætaaukningu, annað hvort með framleiðslu eða í þjónustu. Fyrirtækin 

samanstanda af fólki; fólki sem situr í stjórn, stjórnendum, almennum starfsmönnum og 

eigendum. Hlutverk hvers og eins er afar mikilvægt og má líta á hvern og einn innan 

fyrirtækis sem hlekk í keðju sem stuðlar að verðmætasköpun.  

Stefnumiðuð stjórnun er ein af þeim leiðum eða verkfærum sem stjórnendur fyrirtækja 

geta notað við stjórnun fyrirtækja. Ýmsar ástæður geta verið fyrir því í síbreytilegu 

umhverfi nútímans að þörf sé að skoða starfsemi fyrirtækisins og geta leiðir 

stefnumiðaðrar stjórnunar reynst vel í þeim tilgangi.  

Í grein sem Runólfur Smári Steinþórsson ritaði í Tímarit um viðskipti og efnahagsmál árið 

2003, segir hann að stefnumiðuð stjórnun miði að því að fyrirtæki nái sem bestum árangri 

á hverjum tíma á grundvelli stöðu þess og framtíðarsýnar. Til þess að sá árangur náist, 

verður að skoða bæði nær- og fjærumhverfi fyrirtækisins (Runólfur Smári Steinþórsson, 

2003). Ýmislegt getur leitt til þess að samkeppnishæfnin breytist, en hún byggist upp á 

markaðsstöðu og viðskiptasamböndum sem fyrirtækið hefur annars vegar, en hins vegar á 

færni og getu fyrirtækisins til að veita þá þjónustu sem óskað er eftir (Runólfur Smári 

Steinþórsson, 2003). Runólfur Smári (2003) ræðir um fjórar víddir stefnumiðaðrar 

stjórnunar sem greindar eru með eftirfarandi spurningum; tilvistarvídd, spyr hvers vegna 

er fyrirtækið til; innihaldsvídd spyr um hvað starfsemin snýst; ferilsvídd sem spyr hvernig 

fer starfsemin fram; og samhengisvídd með spurningar um úr hverju, hvar, af hverjum og 

fyrir hverja er starfsemin framkvæmd (Runólfur Smári Steinþórsson, 2003).  

Margir fjalla um stefnumiðaða stjórnun, en samkvæmt Richard Lynch (2009), er hægt að 

skilgreina stefnumiðaða stjórnun sem greiningu á tilgangi skipulagsheildar, áætlanir og 

athafnir til að ná þeim tilgangi (e. prescriptive view) (Lynch, 2009). Þessi skilgreining 

gerir ráð fyrir því að hægt sé að gera áætlun um stefnu og vinna eftir henni (Lynch, 2009). 

Önnur skilgreining getur einnig átt við, en hún er sú að stefnumiðuð stjórnun finni 

markaðstækifæri, rannsaki og þrói samkeppnisforskot með tímanum, eða svokallaða 

birtingaraðferð (e. emergent view) (Lynch, 2009). Í þessu tilfelli er litið svo á að 

stefnumótunin verði að vera með frumkvöðlasniði, kraftmikil og taka áhættu (Lynch, 

2009). Þriðja leiðin til að skilgreina stefnumiðaða stjórnum og sem samræmir hinar tvær 
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skilgreininganna, er að hún taki á aðal ætlunum og brýnum verkefnum sem stjórnendur 

vinna fyrir eigendur og tekur mið af nýtingu auðlinda til að bæta frammistöðu 

fyrirtækisins í ytra umhverfi sínu (e. a modern consensus view) (Lynch, 2009). 

Eftirfarandi mynd skýrir stefnumiðaða stjórnun og umhverfi fyrirtækja. 

Corporate Strategy OHP Masters: 3.2 © Richard Lynch 2003

Note: Within an industry, the balance of forces and the inter-relationship between the forces can be 
complex. It is not fully shown above.

Figure 3.1
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Mynd 2: Sjö aðal áhrifaþættir á skipulagsheildir (Lynch, 2003). 

Ef myndin er skoðuð og byrjað yst og þrengt að innsta hring, sést að almennt mat á 

umhverfi felst í því að greina hvort ólga er í umhverfinu, hvort það er skipulagslaust, 

rólegt eða fyrirsjáanlegt. Einnig þarf að skoða tækifæri og ógnanir fyrirtækis (Lynch, 

2000). 

Næst sést að þættir sem hafa áhrif á starfsgreinar geta verið af pólitískum toga, 

alþjóðlegum, tæknilegum og lagalegum toga. Einnig hafa hagrænir þættir, umhverfis- og 

félagsþættir mikil áhrif á umhverfi skipulagsheilda (Lynch, 2000). 

Síðan eru þeir þættir sem leiða til árangurs innan atvinnugreinar skoðaðir. Lykill að 

velgengni eru auðlindir fyrirtækisins, kunnátta og eiginleikar þess í atvinnugreininni 
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(Lynch, 2000). Ýmislegt getur haft áhrif á að það takist að ná góðum árangri og má þar 

nefna laun starfsgreina og lög og reglur stjórnvalda (Lynch, 2000). 

Í kjarna þessarar myndar er samkeppnishæfni fyrirtækis, en þar er meðal annars skoðað 

samkeppnislíkan Michael Porter (Lynch, 2000). 

Eitt aðalatriði stefnumiðaðrar stjórnunar eru ástæða fyrirtækisins (e. strategic analysis), 

mótun stefnu (e., strategy develpment) og innleiðing stefnu (e. strategy implementation) 

(Lynch, 2009). Við greininguna verður að skoða skipulagsheildina, tilgang hennar og 

markmið (Lynch, 2009). Stefnumiðuð stjórnun miðar að verðmætasköpun 

skipulagsheildar þar sem reynir á samspil markmiða skipulagsheildar, sambands við 

umhverfið og sem besta nýtingu auðlinda þess (Runólfur Smári Steinþórsson, munnleg 

heimild, 8. maí 2009). 

Mótun stefnu beinist að því að velja möguleika skipulagsheildar (Lynch, 2009). Til að ná 

árangri þarf að byggja stefnu upp á sérstökum hæfileikum og samböndum sem 

skipulagsheild hefur við birgja, viðskiptavini, dreifingaraðila og stjórnvöld (Lynch, 2009). 

Oft eru margir möguleikar í boði en það þarf að velja einn þeirra (Lynch, 2009). 

Framkvæmd stefnu byggir á því að stefnan sem valin er, verði innleidd (Lynch, 2009). 

Erfiðleikar geta skapast í tengslum við hvatningu, samninga við stjórnvöld og margt 

annað, en hafa ber í huga að ef ekki er möguleiki á innleiðingu, er vinnan ekki pappírsins 

virði (Lynch, 2009). 

Hér á eftir verður fjallað um fyrirtæki og starfsemi þeirra skoðuð í nær- og fjærumhverfi 

þeirra. Tekið verður mið af ofangreindri mynd og fjallað um PESTLE greiningu, en það er 

tæki sem stjórnendur fyrirtækja geta nýtt sér við stjórnun og ákvarðanatöku. Við tekur 

umfjöllun um samkeppnislíkan Porter, því næst verður VRIO greining útskýrð og 

virðiskeðja Porter skoðuð. Þjónusta og verðlagning hennar verður skoðuð og einnig verður 

fjallað um SVÓT greiningu. Einnig verður fjallað um almennar breytingar, hvað þarf að 

hafa í huga við breytingar og hvernig á að láta breytingar vara. 

3.1 Pestle – greining 

Eitt af áhrifaríkum tækjum sem stefnumiðuð stjórnun notar er PESTLE greining, en í 

þeirri greiningu er ytra umhverfi fyrirtækisins skoðað. Talið er PEST greining hafi verið 

notuð með einum eða öðrum hætti síðan 1967, en þá ræddi Francis J. Aguilar fyrst um 
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„ETPS” sem var skammstöfun hans fyrir skoðun á hagrænum- (e. economic), tækni- (e. 

technical), pólitískum- (e. political) og félagsþáttum (e. social) í ytra umhverfi fyrirtækja 

(RapidBI, 2009). Á níunda áratugnum þróaðist þessi aðferð undir ýmsum skammstöfunum 

og við hana bættust lagalegir- (e. legal) og umhverfisþættir (e. ecological), en PESTLE 

greining hefur náð fótfestu á síðustu árum (RapidBI, 2009).  

PESTLE greining er fyrst og fremst notuð til þess að stjórnendur fyrirtækja geti áttað sig á 

umhverfinu sem starfað er í. Það er stundum kallað að átta sig á „stóru myndinni” í 

starfsumhverfinu (RapidBI, 2009). Með réttri notkun PESTLE greiningar geta stjórnendur 

nýtt sér tækifærin sem greinast og reynt að forðast hætturnar sem gætu leynst við rekstur 

fyrirtækjanna. Þessi greining er mjög gagnleg til að skilja hættur sem tengdar eru við 

minnkandi eða stækkandi markaði og auðveldar stjórnendum að stefna í rétta átt (RapidBI, 

2009). Einnig er þetta öflugt tæki til að endurskoða stefnu eða stöðu fyrirtækisins, hvert 

fyrirtækið stefnir, markaðsstöðu þess eða hugmyndir innan fyrirtækis um rekstur þess 

(RapidBI, 2009).  

Eftirfarandi mynd sýnir hina sex þætti PESTLE greiningarinnar. Síðan verður sérstakleg 

fjallað um hvern og einn kafla greiningarinnar, hvað beri að hafa í huga þegar þetta tæki er 

notað. 
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Mynd 3: Ytri umhverfisþættir sem hafa áhrif á skipulagsheildir (Buchanan og Hucznski, 2004) 
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Hér á eftir eru birtir listar yfir atriðin sex sem tilheyra PESTLE greiningunni (RapidBI, 

2009). Listinn gefur greinandanum góða yfirsýn yfir þau atriði sem þarf að hafa í huga við 

PESTLE greiningu. Tekið skal fram að listinn er hugsaður sem leiðbeinandi en ekki 

tæmandi. Sum atriðin eiga ekki við í öllum tilfellum, en einnig getur greinandinn bætt við 

fleiri atriðum sem teljast mikilvæg því fyrirtæki sem greina á (RapidBI, 2009). 

3.1.1 Stjórnmálalegir þættir 

Meðal þess sem hafa þarf í huga við greiningu á pólitískum þáttum í umhverfi fyrirtækja 

eru eftirfarandi þættir (RapidBI, 2009).  

 Viðskiptastefna (e. trading policies) 

 Fjármögnun, styrkir og frumkvæði (e. funding, grants and initatives) 

 Málafylgja heima fyrir/þrýstihópar (e. home marked lobbying/pressure groups) 

 Alþjóðlegir þrýstihópar (e. international pressure groups) 

 Stríð og átök (e. wars and conflict) 

 Stefna stjórnvalda (e. government policies) 

 Reglur stjórnvalda og breytingar (e. government terms and change) 

 Kosningar (e. elections) 

 Samband og viðhorf innanlands (e. Inter-country relationship/attitudes) 

 Hryðjuverkastarfsemi (e. terrorism) 

 Pólitísk stefna (e. political trends) 

 Forysta ríkisstjórnar (e. government leadership) 

 Uppbygging ríkisstjórnar (e. government structures) 

 Pólitísk mál (e. internal political issues) 

 Réttur og þarfir hluthafa (e. shareholder/stakeholder needs/demands)  

3.1.2 Hagrænir þættir 

Eins og sést á eftirfarandi lista eru hagrænir þættir mikilvægir og lúta bæði að umhverfi 

fyrirtækja heimafyrir sem og því alþjóðlega umhverfi sem starfað er í (RapidBI, 2009). 

 Efnahagsástand heima fyrir (e.home economy situation) 

 Stefna efnahagsmála heima fyrir (e. home economy trends) 

 Efnahagslega stefna annars staðar (e. overseas economies and trends)  

 Almenn skattlagning (e. general taxation issues)  

 Skattabreyting á vörum/þjónustu (e. taxation changes specific to product/services) 
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 Árstíðir/veður árhrif (e. seasonality/weather issues) 

 Hringrás markaðar og verslunar (e. market and trade cycles)  

 Sérstök stefna atvinnugreinar (e. specific industry factors)  

 Leiðir markaðar og dreifileiðir (e. market routes and distribution trends) 

 Það sem drífur kaupanda áfram (e. customer/end-user drivers) 

 Alþjóðleg stefna og peningamál (e. international trade/monetary issues)  

 Ráðstöfunartekjur (e. disposable income)  

 Atvinnuaukning eða atvinnuleysi (e. job growth/unemployment)  

 Gengi gjaldmiðils (e. exchange rates) 

 Innflutningsgjöld (e. tariffs)  

 Verðbólga (e. inflation)  

 Vextir og gengi (e. interest and exchange rates)  

 Viðskiptavild (e. consumer confidence index) 

 Hlutfall innflutnings/útflutnings (e. import/export ratios)  

 Framleiðslugrunnur (e. production level)  

 Innri fjármál (e. internal finance)  

 Innra sjóðstreymi (e. internal cash flow)  

3.1.3 Félagslegir þættir  

Félagsþættir lúta að margskonar atriðum, svo sem skoðunum, hegðun og tilfinningum 

viðskiptavina, umfjöllun um fyrirtækið, almennum siðfræðilegum þáttum og 

tískusveiflum, svo eitthvað sé nefnt. Eftirfarandi listi skýrir þetta betur (RapidBI, 2009). 

 Afstaða og skoðanir viðskiptavina (e. consumer attitudes and opinions)  

 Skoðanir fjölmiðla (e. media views)  

 Áhrif lagabreytingar á félagsþætti (e. law changes affecting social factors)  

 Ímynd merkis, fyrirtækis og tækni (e. brand, company, technology image)  

 Kauphegðun viðskiptavinar (e. custumer buying patterns)  

 Stórir viðburðir og áhrif (e. major events and influences)  

 Aðgengi að kaupum og stefnur (e. buying access and trends)  

 Þjóðlegir/trúarlegir þættir (e. ethnic/religious factors)  

 Auglýsingar og kynning (e. advertising and publicity)  

 Siðferðislegir þættir (e. ethical issues) 

 Lýðfræðilegir þættir (aldur, kyn, kynþáttur og fjölskyldustærð, (e. delmographics 
(age, gender, race, family size))  
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 Lífstílsbreytingar (e. lifestyle changes) 

 Breytingar á fólksfjölda (e. population shifts)  

 Menntun (e. education)  

 Stefna (e. trends)  

 Tíska (e. fads)  

 Fjölbreytni (e. diversity)  

 Innflytjendur/útflytjendur (e. immigration/emigration)  

 Heilsa (e. health)  

 Líferni (e. living standards)  

 Húsnæðisstefna (e. housing trends)  

 Tíska og fyrirmyndir (e. fashion & role models)  

 Viðhorf til vinnu (e. attitudes to work) 

 Viðhorf til fólks í ákveðnum störfum (e. attitudes to people doing certain types of 
work) 

 Hvað gert er í frítíma (e. leisure activities) 

 Starfssvið (e. occupations)  

 Geta til tekjuöflunar (e. earning capacity) 

 Viðhorf starfsfólks (e. staff attitudes) 

 Stjórnunarstíll (e. management style)  

 Menning fyrirtækis (e. organizationa culture)  

 Breytingar á menntunarkerfi (e. changes to education system)  

3.1.4 Tæknilegir þættir 

Tæknin er í stöðugri þróun og það skiptir mörg fyrirtæki miklu máli að fylgja henni. 

Listinn hér á eftir skýrir það sem hafa þarf í huga við greiningu á tæknilegum þáttum 

PESTLE greiningar (RapidBI, 2009).  

 Samkeppni í tækniframförum (e. competing technology development)  

 Fjármögnun rannsókna (e. research funding)  

 Háð eða samverkandi tækni (e. associated/dependent technologies)  

 Endurnýjuð tækni/lausnir (e. replacement technology/solutions)  

 Gömul tækni (e. maturity of technology)  

 Gömul framleiðsla og geta (e. manufacturing maturity and capacity)  

 Upplýsingar og samskipti (e. information and communications)  

 Kaupgeta (e. consumer buying mechanisms/technology)  
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 Tæknileg lagasetning (e. technology legislation) 

 Hugsanlegar nýjungar (e. innovation potential) 

 Aðgengi að tækni, leyfum, einkaleyfum (e. technology access, licensing, patents)  

 Vitsmunalegir þættir (e. intellectual property issues) 

 Alheimssamskipti (e. global communications)  

 Uppfinningar (e. inventions)  

 Nýjungar (e. innovations)  

 Nýjar uppgötvanir (e. new discoveries)  

 Rannsóknir (e. research)  

 Orkunotkun/uppsprettur/eldsneyti (e. energy uses/sources/fuels) 

 Samskipti (e. communications) 

 Úreldingarhlutfall (e. rate of obsolescence)  

 Heilsa (lyf, tæki o.fl.) (e. health (pharmaceutical, equipment, etc.))  

 Framleiðsluþróun (e. manufacturing advances)  

 Upplýsingatækni (e. information technology) 

 Veraldarvefurinn (e. internet) 

 Samgöngur (e. transportation)  

 Líftækni (e. Bio-tech) 

 Erfðir (e. genetics)  

 Sorphirða/endurvinnsla (e. waste removal/recycling)  

 Tölvupóstur (e. email)  

 Samvinnutæki (e. collaboration tools)  

 Breytingar á hugbúnaði (e. software changes)  

3.1.5 Lagalegir þættir 

Þegar lagalegir þættir eru skoðaðir þarf að huga að nútíð og framtíð. Samkeppnislög og 

löggjöf um atvinnumál skipta miklu máli. Eftirfarandi atriði er gott að hafa í huga við 

greininguna (RapidBI, 2009). 

 Núverandi lagasetning heimafyrir (e. current legislation home market)  

 Framtíðarlagasetning (e. future legislation)  

 Evrópsk/alþjóðlega lagasetning (e. european/international legislation)  

 Reglugerðir og aðferðir (e. regulatory bodies and processes) 

 Umhverfisreglur (e. environmental regulations)  

 Atvinnulöggjöf (e. employment law)  
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 Neytendavernd (e. consumer protection)  

 Sérreglur fyrir atvinnugrein (e. industry-specific regulations)  

 Samkeppnisreglur (e. competitive regulations)  

3.1.6 Umhverfisþættir 

Hafa verður í huga umhverfi nær og fjær við greiningu umhverfisþátta. Listinn hér á eftir 

gefur hugmynd um það hvað þarf að hafa í huga við þessa greiningu (RapidBI, 2009). 

 Vistfræði (e. ecological)  

 Umhverfismál (e. environmental issues) 

 Alþjóðamál (e. international) 

 Innanlandsmál (e. national) 

 Staðbundin mál (e. local) 

 Reglugerðir umhverfismála (e. environmental regulations)  

 Virði viðskiptavinar (e. custumer values)  

 Virði markaðar (e. market values)  

 Virði fjárfesta (e. stakeholder/ investor values)  

 Viðhorf starfsfólks (e. staff attitudes)  

 Stjórnunarstíll (e. management style)  

 Menning fyrirtækis (e. organizational culture)  

 Andi meðal starfsmanna (e. staff morale)  

 Þátttaka starfsmanna (e. staff engaement)  

 Hnattrænn þáttur (e. global factors)  

 Þættir háðir Evrópubandalaginu (e. EU based factors)  

3.2 Öflin fimm, samkeppnislíkan Porter  

Í bók sinni Competetive Strategy (1980) nefnir Michael E. Porter fimm lykilatriði sem 

hafa áhrif á uppbyggingu fyrirtækja og möguleika þeirra á að lifa af í 

samkeppnisumhverfi. Þau eru; átök innan greina (e. rivalry among industry competitors), 

vald byrgja (e. bargaining power of suppliers), vald neytenda (e.bargaining power of 

customers), ógn vegna innkomu nýrra aðila (e. threat of new entrants) og hætta staðgengis 

(e. threat of supstitute products) (Porter, 1980). 

Eftirfarandi mynd sýnir myndrænt hvað átt er við. 
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Mynd 4: Öflin fimm í samkeppnislíkani (Öflin fimm, 2009). 

Fimm áhrifavaldar sem hafa áhrif á fyrirtæki samkvæmt Porter.  

Markmið stefnumótunar með samkeppni í huga er að finna stað þar sem fyrirtækið getur 

sem best varið sig fyrir þessu áhrifaþáttum eða haft áhrif á þá með sinn hag í huga (Porter, 

1980). Þekking á þessum atriðum auðveldar stjórnendum fyrirtækja meðal annars að 

greina veikleika og styrkleika fyrirtækisins, staðsetja fyrirtækið á markaði og segja til um 

það hvar möguleikar fyrirtækisins liggja með tilliti til breytinga (Porter, 1980). 

Fjallað verður um hvert þessara fimm atriða hér á eftir. 

3.2.1 Átök innan greina 

Ef átök verða innan greina, er það oftast vegna þess að eitt af fyrirtækjunum á markaðnum 

finnur fyrir þrýstingi eða sér tækifæri til að auka sinn hlut (Porter, 1980). Hin fyrirtækin 

bregðast oftast við með svipuðum aðgerðum, en það þarf ekki að vera að greininni vegni 

betur vegna þessa (Porter, 1980). Ástæður fyrir því að fyrirtæki taki sig út og bjóði annað 

en samkeppnisaðilinn, geta verið margþættar. Þar má nefna það að ef mörg fyrirtæki eru á 

sama markaði, þá eykst möguleikinn á því að einn bregði út af vananum og trúi því að 

ekki verði eftir þeim tekið; ef markaðurinn vex hægt eykst möguleikinn á því að einhverjir 

bregði á leik til að auka hlut sinn; ef lítil vöruaðgreining er eða ef skiptikostnaður 

(neytandi skiptir og kaupir aðra vöru) er lágur þá fer eftirspurnin að mestum hluta eftir 

verðlagi eða þjónustunni sem veitt er (Porter, 1980). 
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3.2.2 Vald birgja  

Vald birgja felst í því að þeir geta hótað hærra verði eða minni gæðum á vöru og þjónustu 

(Porter, 1980). Þar með geta öflugir birgjar haft áhrif á hagnað greinar án þess að greinin 

geti hækkað verð (Porter, 1980). Eftirfarandi atriði verða að vera til staðar til að vald 

birgja verði mikið (Porter, 1980): 

 Fáir birgjar sem eru sterkari en fyrirtækin sem þeir selja til 

 Staðgengi hefur ekki áhrif á hlut þeirra 

 Viðkomandi starfsgrein er ekki mjög mikilvæg fyrir birgja 

 Vara birgis er mjög mikilvæg fyrir kaupandann 

 Vörur birgjanna eru aðgreindar eða skiptikostnaður er innbyggður 

 Möguleg samþjöppun birgja 

Fáir birgjar sem eru sterkari en fyrirtækin sem þeir selja til (e. it is dominated by few 

companies and is more concentrated than the industry it sells to) (Porter, 1980). Þessir 

birgjar hafa oftast meiri áhrif á verð, gæði og skilmála sem þeir vinna eftir en aðrir (Porter, 

1980). 

Staðgengi hefur ekki áhrif á hlut þeirra (e. it is not obliged to centend with other substitute 

products for sale to the industry) (Porter, 1980). Það er auðveldara að hafa hemil á stórum 

og valdamiklum birgjum ef þeir sjá fram á það að hægt sé að kaupa staðgengisvöru 

(Porter, 1980). 

Viðkomandi starfsgrein er ekki mjög mikilvæg fyrir birgja (e. the industry is not an 

important customer of the supplier group) (Porter, 1980). Ef einn af birgjunum selur til 

margra aðila í ólíkum framleiðslugreinum, skiptir ein framleiðslugrein minna máli, ef sú 

grein er ekki mjög stór hluti af sölu hans (Porter, 1980). Hins vegar ef sala eins birgis 

byggir að mestu leyti upp á einni framleiðslugrein, verður sá hinn sami birgir ákafur í að 

sinna þeirri grein vel og með rannsóknum og þróun á vöru (Porter, 1980). 

Vara birgis er mjög mikilvæg fyrir kaupandann (e. the suppliers’ product is an important 

input to the buyer’s business) (Porter, 1980). Sérstaklega er þetta áberandi þar sem 

kaupandi getur ekki byggt upp birgðir. Þá verður vald birgis meira (Porter, 1980). 

Vörur birgjanna eru aðgreindar eða skiptikostnaður er innbyggður (e. the supplier group’s 

product are differentiated or it has built up switching costs) (Porter, 1980). Ef kaupandinn 
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stendur frammi fyrir vöruaðgreining eða skiptikostnaði minnka líkur á því að birgjum sé 

egnt saman (Porter, 1980). 

Möguleg samþjöppun birgja (e. the supplier group poses a credible threat for forward 

integration) (Porter, 1980). Þessi möguleiki gerir greininni kleift að endurskoða 

kaupskilmála (Porter, 1980). 

Að mati Porter (1980) getur vinnuafl verið ígildi birgja. Dæmi eru um að fámennt en 

sérhæft vinnuafl, eða verkalýðsfélög sem standa við bakið á vinnuafli, geti samið þannig 

að hagnaður fyrirtækis verði minni en ella (Porter, 1980). Auk þeirra atriða sem nefnd eru 

hér að framan um áhrif birgja, þarf að skoða vinnuafl með það í huga hvort hægt sé að 

vega og meta samstöðu hópanna og hvort möguleiki sé á því að fjölga í sérhæfðum hópum 

vinnuafls (Porter, 1980). 

Birgjar hafa eðlislæga tilhneigingu til þess að hækka verð á kostnað þess sem þarf vöruna 

(McGee, Thomas, Wilson, 2005). Það er því á valdi kaupanda að standa vörð um sinn hag. 

3.2.3 Vald kaupenda  

Áhrif neytenda eru þau að þeir geta þrýst niður verði, haft áhrif á gæði eða þjónustu og att 

keppinautum saman, sem allt hefur áhrif á afkomu greinarinnar (Porter, 1980). Til þess að 

hópur neytenda hafi áhrif á framleiðendur þarf eftirfarandi að vera til staðar (Porter, 1980): 

 Magnkaup 

 Kaupin eru verulegur hluti af kostnaði eða heildarkaupum kaupenda 

 Varan er stöðluð eða án aðgreiningar 

 Lítill skiptikostnaður 

 Hagnaður kaupendahóps lítill  

 Kaupendur geta keypt vöruna annars staðar 

 Mikilvægi vörunnar er ekki mikið fyrir kaupendur 

 Kaupendur hafa fullkomnar upplýsingar 

Magnkaup (e. it is concentrated or purcheses lage volumes relative to seller sales) eru 

þegar kaupin eru stór hluti af sölu seljanda (Porter, 1980). Stórir kaupendur að vöru hafa 

áhrif á framleiðendur, sérstaklega þar sem fasti kostnaðurinn við framleiðsluna er hár 

(Porter, 1980). 
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Kaupin eru verulegur hluti af kostnaði eða heildarkaupum kaupenda (e. the products it 

purchases from the industry represent a significant fraction of the buyer’s cost or 

purchases) (Porter, 1980). Átt er við það að kaupendur leita oft betri tilboða á verði og 

vöru (Porter, 1980). Ef viðkomandi vara er lítill hluti af kaupum viðkomandi, þá hefur 

verð ekki eins mikil áhrif (Porter, 1980). 

Varan er stöðluð eða án aðgreiningar (e. the products it purchases from the industry are 

standard or undifferentiated) (Porter, 1980). Þetta gerir kaupendum auðveldara fyrir með 

að etja samkeppnisaðilum sama þar sem þeir eru vissir um að finna staðgengisvöru 

(Porter, 1980). 

Lítill skiptikostnaður (e. it faces few switching costs) (Porter, 1980). Kostnaður við að 

skipta og kaupa aðra vöru, eykur líkur á því að kaupendur haldi sig við sama 

framleiðandann, en á sama hátt ef kostnaðurinn liggur hjá seljanda, eykst máttur kaupenda 

(Porter, 1980). 

Hagnaður kaupendahóps lítill (e. it earns low profits) (Porter, 1980). Ef hagnaður 

kaupendahópsins er ekki mikill, aukast líkur á áhuga á ódýrari vöru (Porter, 1980). Hins 

vegar ef hagnaður er töluverður og kaupin eru ekki mjög stór hluti af heildarkaupum, 

skiptir verð ekki eins miklu máli (Porter, 1980). 

Kaupendur geta keypt vöruna annars staðar (e. buyers pose a credible threat of backward 

integration) (Porter, 1980). Ef hluti af framleiðslunni er framleiddur innanhús en annar 

hluti er aðkeyptur, er sá möguleiki fyrir hendi að taka alla framleiðsluna inn og framleiða 

sjálfur (Porter, 1980). Þetta skapar ógn fyrir þann sem sér um hluta af framleiðslunni, þar 

sem sá sem notar hlutinn hefur góðar upplýsingar um kostnað við framleiðsluna og getur í 

flestum tilfellum tekið þessa hlutaframleiðslu inn til sín (Porter, 1980).  

Framleiðsla vörunnar er ekki mikilvæg fyrir gæði eða þjónustu kaupenda (e. the industry’s 

product is unimportant to the quality of the buyers products or services) (Porter, 1980). 

Þetta á við þegar gæði hafa mikil áhrif á kaupandann og lokaframleiðsluna. Þá er 

kaupandinn ekki eins viðkvæmur fyrir verði (Porter, 1980). Dæmi um slíkt er 

olíuiðnaðurinn þar sem óvönduð vinnubrögð við framleiðslu einhverra hluta geta verið 

afar kostnaðarsöm (Porter, 1980). 
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Kaupendur hafa fullkomnar upplýsingar (e. the buyer has full information) (Porter, 1980). 

Ef kaupendur hafa fullkomnar upplýsingar um eftirspurn, markaðsverð og kostnað 

seljanda, þá eykst máttur þeirra við samninga og aukast líkur á því að kaupandinn nái 

hagstæðu verði (Porter, 1980).  

Eitt af lykilatriðum í rekstri er að ná jafnvægi á milli kaupenda og seljenda og greina það 

frá hverjum mesta ógnin stafar (McGee o.fl., 2005). Þetta er eitt af brýnum verkefnum 

stjórnenda fyrirtækja að glíma við. 

3.2.4 Ógnin um innkomu nýrra aðila 

Ef hagnaðarvon er mikil eykst möguleikinn á því að nýir aðilar bætist í hóp fyrirtækja sem 

fyrir eru á markaði. Þó hafa þær hindranir til aðgengis sem verða á vegi þeirra mikil áhrif á 

ákvarðanatöku (Porter, 1980). Helstu hindranir sem verða á vegi fyrirtækja samkvæmt 

Porter (1980) eru;  

 Stærðarhagkvæmni 

 Aðgreining vöru 

 Fjármagnsþörf 

 Skiptikostnaður 

 Aðgengi að dreifingu 

 Kostnaðaróhagkvæmni óháð stærð 

 Stjórnvaldsákvarðanir  

Stærðarhagkvæmni (e. economies of scale) vísar til þess að kostnaður er minni á einingu 

eftir því sem meira magn er framleitt (Porter, 1980). 

Aðgreining vöru (e. product differentiation) er mikilvæg. Nýr aðili á markaði þarf að 

aðgreina sig frá fyrri aðilum á einhvern hátt til að ná athygli viðskiptavinarins (Porter, 

1980). Þetta getur verið kostnaðarsamt og það getur tekið langan tíma að vinna sig inn á 

markaðinn (Porter, 1980). 

Fjármagnsþörf (e. capital requirements) fyrirtækja er misjöfn og fer eftir starfsemi þeirra 

(Porter, 1980). Fjármagn gæti þurft til að byggja upp rannsóknir og þróun, veita lán til 

viðskiptavina, til að safna byrgðum eða til að vera viðbúin tapi í byrjun starfsemi (Porter, 

1980). 
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Skiptikostnaður (e. switching costs) er sá kostnaður sem fellur til hjá neytanda við að 

skipta yfir í vöru frá öðrum framleiðanda (Porter, 1980). Ef þessi kostnaður er hár, verður 

varan sem nýr aðili býður upp á að hafa yfirburði yfir gömlu vöruna, annað hvort í verði 

eða notagildi (Porter, 1980). 

Aðgengi að dreifingu (e. access to distribution channels) er mikilvægt til að koma nýrri 

vöru á markað (Porter, 1980). Hindranir geta verið settar upp af fyrirtækjum sem eru fyrir 

á markaði og nýtt fyrirtæki þarf hugsanlega að lækka verð á vöru sem hefur síðan áhrif á 

hagnað (Porter, 1980).  

Kostnaðaróhagkvæmni óháð stærð (e. cost disadvantages independent of scale) er sá 

kostnaður sem fellur til þegar fyrirtæki hefur göngu sína á markaði, sama hvort 

framleiðslan er mikil eða lítil (Porter, 1980). Fyrirtæki sem eru fyrir á markaði hafa það 

fram yfir að tækin sem þarf til framleiðslu eru þegar til staðar, þau hafa aðgengi að 

hráefni, hagstæða staðsetningu og reynslu og þekkingu (Porter, 1980).  

Stjórnvaldsákvarðanir (e. government policy) geta haft áhrif á möguleika fyrirtækja til að 

komast inn á markað (Porter, 1980). Stjórnvöld geta takmarkað aðgengi að mörkuðum 

með leyfisveitingum eða aðgengi að hráefni (Porter, 1980). Dæmi um slíkt eru 

lestasamgöngur, áfengissala, mengun á vatni eða í andrúmslofti, matvælaiðnaður eða 

lyfjaiðnaðurinn (Porter, 1980).  

3.2.5 Hættan á staðgengisvörum 

Staðgengisvörur eru þær vörur sem koma í stað annarrar vöru og virkni þeirra er eins eða 

svipuð fyrir neytandann og upphaflegu vörunnar (Porter, 1980). Að mati Porter (1980) 

glíma öll fyrirtæki í framleiðslu við mögulegar staðgengisvörur á einhvern hátt. Það er 

tvennt sem framleiðendur staðgengisvara hafa að viðmiði, en það er verð og gæði 

upphaflegu vörunnar (Porter, 1980). Verð á staðgengisvörum er oftast lægra en á 

frumvörunni, en það hefur áhrif á afkomu allra í greininni, bæði í venjulegu árferði í 

rekstri fyrirtæja sem og þegar vel árar (Porter, 1980). Þær staðgengisvörur sem vekja 

mesta athygli, eru annars vegar þær vörur sem hafa áhrif á verð frumvörunnar og hins 

vegar þær vörur sem framleiddar eru af greinum sem skila mestum hagnaði (Porter, 1980). 

Í seinna tilfellinu koma staðgengisvörur fljótt til sögunnar ef þróun eykur samkeppni í 

greininni og veldur verðfalli eða betri gæðum (Porter, 1980). Mikilvægt er að greina slíkar 

hreyfingar og taka ákvarðanir í framhaldi af því um það hvort eigi að reyna að koma í veg 
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fyrir staðgengisvöruna eða breyta stefnu og taka viðkomandi staðgengisvöru með í 

reikninginn.  

3.3 VRIO 

Til að skoða rekstur og möguleika fyrirtækis út frá stefnumiðaðri stjórnun er gagnlegt fyrir 

stjórnendur fyrirtækja að skoða fyrirtækið út frá ýmsum möguleikum og myndum. Einn 

þessara möguleika er að skoða rekstur fyrirtækis út frá auðlindum og hæfni fyrirtækis með 

samkeppnisforskot í huga, en slík skoðun er nefnd RBV (e. resource-based view) (Barney 

og Hesterly, 2008). Við slíka skoðun eru auðlindir fyrirtækis, bæði mælanlegar og 

ómælanlegar, skoðaðar, en dæmi um mælanlega auðlind er verksmiðja og framleiðsla, en 

orðspor meðal viðskiptavina er dæmi um ómælanlega auðlind (Barney og Hesterly, 2008).  

Hægt er að halda áfram með RBV skoðun og skoða allar auðlindir og hæfni fyrirtækis og 

þar með finna innri og ytri styrk fyrirtækisins (Barney og Hesterly, 2008). Við slíkar 

aðstæður er VRIO greining notuð, en hér á eftir verður greint frá slíkri greiningu, hvernig 

hún byggist upp og hvað bera að hafa í huga þegar henni er beitt (Barney og Hesterly, 

2008). 

VRIO greining (e. value, rarity, imitability, organization) byggist upp á fjórum 

spurningum sem varpað er fram um auðlindir og hæfni eða færni/getu fyrirtækis til að 

kanna samkeppnismöguleika sína (Barney og Hesterly, 2008). Þær eru (Barney og 

Hesterly, 2008): 

 Verðmæti (e.value) 

 Fágæti (e. rarity) 

 Hermihætta (e. imitability)  

 Skipulagsheild (e. organization)  

Hér á eftir verður fjallað um þessi fjögur atriði. 

3.3.1 Verðmæti 

Spurt er hvort fyrirtækið hafi auðlindir og hæfni eða getu til að notfæra sér ytri tækifæri 

eða til að vinna á móti ytri ógnunum (Barney og Hesterly, 2008). Verði svarið jákvætt, þá 

eru auðlindir og geta fyrirtækisins verðmæti og skilgreind sem styrkleiki þess. Ef svarið er 

neitandi, eru veikleikamerki í auðlindum og færni fyrirtækisins (Barney og Hesterly, 

2008). Séu ekki verðmæti falin í aðföngum og getu fyrirtækis, þá er það merki um 
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veikleika og erfitt getur verið að innleiða áætlun sem felur það í sér að finna möguleikana í 

umhverfinu eða að greina aðsteðjandi hættur (Barney og Hesterly, 2008). Stjórnendur 

fyrirtækja þurfa að sneiða hjá slíkum veikleikum eða vinna að lausn þeirra, annars er 

voðinn vís í samkeppnisumhverfinu (Barney og Hesterly, 2008). Athygli vekur að sömu 

eiginleikar fyrirtækis geta verið túlkaðir sem styrkleikar á einum markaði, en veikleikar á 

öðrum (Barney og Hesterly, 2008).  

3.3.2 Fágæti 

Spurt er hve mörg samkeppnisfyrirtæki eru nú þegar með verðmætar auðlindir og þá færni 

sem til þarf (Barney og Hesterly, 2008). Markmiðið er að gera sér grein fyrir því hvort 

hægt er að nota auðlindir og færni fyrirtækisins til að ná sérstöðu á markaði eða jafnvel að 

standa framar öðrum fyrirtækjum (Barney og Hesterly, 2008). Ef fyrirtækið býr yfir 

verðmætum aðföngum og færni sem ekki eru fágæt, mun nýting slíkra aðfanga skapa 

jöfnuð við innleiðingu áætlunar og er jafnan litið á slíkt sem styrkleika fyrirtækis (Barney 

og Hesterly, 2008). Það mun ekki skapast samkeppnisforskot en ef þessi öfl eru ekki nýtt 

getur það skaðað fyrirtækið í samkeppninni (Barney og Hesterly, 2008).  

3.3.3 Hermihætta 

Spurt er hvort fyrirtæki án auðlinda eða getu standi frammi fyrir kostnaðaróhagræði við 

það að ná í það sem til þarf í samanburði við fyrirtæki sem hafa tilteknar auðlindir og getu 

til staðar (Barney og Hesterly, 2008). Dæmi um slíkt erum fyrirtæki í sömu grein. Eitt nær 

forskoti með nýrri uppgötvun á einum lið í framleiðslunni. Spurningin er hvort hin 

fyrirtækin þurfi að leggja út í kostnað til að ná í sömu þekkingu og þetta eina fyrirtæki 

hefur fram yfir þau og hvort sá kostnaður borgi sig (Barney og Hesterly, 2008). 

Eftirlíkingar eða eftirhermur verða til á tvennan hátt, annað hvort sem beinni afritun eða 

með staðgengi (Barney og Hesterly, 2008). Sé svo að fyrirtæki búi yfir verðmætum 

aðföngum og færni sem einnig eru fágæt, en það er auðvelt að líkja eftir þessum 

verðmætum, þá mun skapast tímabundið samkeppnisforskot við innleiðingu nýrrar 

áætlunar (Barney og Hesterly, 2008). Önnur fyrirtæki í greininni verða fljót að tileinka sér 

hina nýju leið og ná forskoti fyrirtækisins fljótt (Barney og Hesterly, 2008). Litið er á slíka 

eiginleika hjá fyrirtækjum sem styrkleika (Barney og Hesterly, 2008).  
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3.3.4 Skipulagsheild 

Til að stjórnendur fyrirtækis geti gert sér grein fyrir möguleikum fyrirtækisins þarf að 

spyrja hvort fyrirtækið sé þannig skipulagt að það geti nýtt sér alla samkeppnismöguleika 

sem felast í auðlindum og getu þess (Barney og Hesterly, 2008). Í þessu sambandi eru 

nokkrir þættir mikilvægir en litið er á þá sem auka stoð við auðlindir og getu fyrirtækis. 

Þeir eru; formleg skýrslugerð (e. formal reporting structure) þannig að vitað sé hver skilar 

hverjum skýrslu innan skipulagsheildarinnar; formleg og óformleg stjórnkerfi (e. 

management control systems) svo ljóst sé að stjórnendur starfi allir eftir stefnu 

skipulagsheildarinnar; og umbunakerfi (e. compensation policies) en slíkt kerfi skapar 

starfsmönnum hvatningu til að starfa á ákveðinn og réttan hátt (Barney og Hesterly, 2008). 

Þessi atriði skapa ekki samkeppnisforskot ein og sér, en þau hjálpa til við að greina 

möguleika skipulagsheildarinnar í samkeppnisumhverfi (Barney og Hesterly, 2008).  

3.3.5 VRIO greining 

Þessi fjögur ofangreindu atriði, þ.e. virði, fágæti, hermihættur og skipulagheildir, er hægt 

að setja upp í eftirfarandi töflu. Taflan sýnir og sameinar ramma VRIO greiningar og 

styrkleika og veikleika fyrirtækis með samkeppnisforskot í huga:  

Tafla 1: Rammi VRIO greiningar (VRIO-greining, 2009) 

Verðmæti? 
(e.value)? 

Fágæti? 
(e.rare)?  

Dýrt að líkja 
eftir?         
(e. costly to 
imitate) 

Nýtanleg fyrir 
skipulagsheildina? 
(e. exploitable by 
the organization?) 

Samkeppnisstaða 
(e. competitive 
implications) 

Hagstjórnun 
(e. economic 
performance) 

Styrkleiki eða 
veikleiki         
(e. strengths or 
weaknesses) 

Nei - - Nei Samkeppnis-
ókostur 

Undir 
meðallagi Veikleiki 

Já Nei - 

Til 

Jafnræði í 
samkeppni Í meðallagi Styrkleiki 

Já Já Nei 
Tímabundið 
samkeppnis-
forskot 

Yfir meðallagi 
Styrkleiki og 
aðgreinandi 
hæfni 

Já Já Já Já 
Viðvarandi 
samkeppnis-
forskot 

Yfir meðallagi 

Styrkleiki og 
viðvarandi 
hæfni fram yfir 
aðra 

 

Taflan sýnir það að ef fyrirtæki búa ekki yfir verðmætum aðföngum eða færni verður 

ómögulegt fyrir þau að tileinka sér rekstraráætlun sem nýtir umhverfið eða ógnir þess 
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(Barney og Hesterly, 2008). Slíkt er túlkað sem veikleikar, en möguleikar fyrirtækisins 

byggjast á því að laga þessa veikleika eða sneiða hjá þeim (Barney og Hesterly, 2008).  

Ef aðföng og færni hjá fyrirtækinu eru verðmæt, en ekki fágæt, mun nýting þessa skapa 

jöfnuð í samkeppninni (Barney og Hesterly, 2008). Hins vegar ef þetta verðmæti er ekki 

nýtt innan fyrirtækis, getur það orðið undir í samkeppninni, því er litið á þessar aðstæður 

sem styrkleika fyrirtækis (Barney og Hesterly, 2008).  

Ef aðföng og færni eru verðmæt og fágæt, en ekki kostnaðarsamt að líkja eftir þeim, þá 

mun nýting þessa verðmætis fyrirtækisins skapa tímabundið samkeppnisforskot (Barney 

og Hesterly, 2008). Slík fyrirtæki njóta þess styrks að vera fyrst á markað með framleiðslu 

sína en það líður ekki á löngu áður en önnur fyrirtæki í sömu grein komast upp að hlið 

þeirra með því að líkja eftir vörunni eða framleiða svipaða vöru án þess að auka kostnað 

sinn við framleiðsluna (Barney og Hesterly, 2008). Jafnvægi skapast því aftur á markaði. 

Taflan sýnir einnig að ef aðföng og færni eru verðmæt og fágæt, en það er kostnaðarsamt 

er að líkja eftir þeim, mun nýting aðfanga og færni skapa samkeppnisforskoti (Barney og 

Hesterly, 2008). Slíkt er mikill styrkur hjá fyrirtæki og reynist samkeppnisfyrirtækjum 

mjög erfitt og kostnaðarsamt að ná fótfestu á markaði (Barney og Hesterly, 2008). 

Forskotið sem fyrirtækin sem eru á markaðnum hafa, getur reynst mjög erfitt eða nánast 

ómögulegt að vinna upp (Barney og Hesterly, 2008). Því búa þessi fyrirtæki yfir miklum 

styrkleika og viðvarandi samkeppnisforskot (Barney og Hesterly, 2008).  

Þess ber að geta að í ofangreindri töflu er einn dálkur, sá næstsíðasti og merktur sem 

„Economic performance”, viðbót við þá töflu sem birt er í bók Barney og Hesterly (2008), 

en taflan var fengin af netsíðu fyrirtækisins Ecofine (VRIO-greining, 2009). 

3.4 Virðiskeðja Porter 

Kenningar Michael Porter um virðiskeðjuna komu fyrst fram í bók hans árið 1985 og hafa 

öðlast miklar vinsældir síðan þá.  
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Virðiskeðjan er eitt af þeim greiningartækjum sem hægt er að nota til að skoða rekstur 

fyrirtækja með tilliti til stefnumiðaðrar stjórnunar. Hlutverk virðiskeðjunnar er að greina 

frá virðisaukandi starfsemi í fyrirtækinu en Porter skipti virðiskeðjunni í tvo hluta og sést 

það á myndinni hér að ofan (McGee, o.fl., bls. 169-170). Þessir tveir hlutar eru annars 

vegar neðri hluta keðjunnar sem er helsta starfsemi hvers fyrirtækis og hins vegar efri hluti 

virðiskeðjunnar sem samanstendur af yfirstjórn og túlkast sem stoð við meginstarfsemi 

fyrirtækis (McGee, o.fl., 2005).  

Eftirfarandi atriði eru helstir í neðri hluta virðiskeðju Porter (McGee, o.fl., 2005): 

Vörustjórnun eða greining innan fyrirtækis (e. inbound logistics). Greining eða frumvinna 

við vöruna, svo sem að taka á móti vöru, geymsla hennar, dreifing, efnismeðferð og 

meðferð hlutafjár (McGee, o.fl., 2005). 

Framleiðsla (e. operation). Öll framleiðsla byggist upp á því að auka verðmæti vöru sem 

inn kemur, en það er gert t.d. með tækjum, pökkun, samsetningu, þjónustu og fleiru 

(McGee, o.fl., 2005). 

Vörustjórnun eða greining utan fyrirtækis (e. outbound logistics). Þættirnir sem beinast að 

því að safna saman, geyma og dreifa framleiðslunni (McGee, o.fl., 2005). Þessi þáttur 

getur verið mjög mikilvægur bæði í verðmætaaukningu sem og til að auka aðgreiningu á 

markaði (McGee, o.fl., 2005). Í mörgum atvinnugreinum er stjórnum dreifingar mjög 

Mynd 5: Virðiskeðja Porter (McGee, o.fl. bls. 169) 
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mikilvæg og stór liður í að hafa samkeppnisforskot (McGee, o.fl., 2005). Það er 

viðurkennt að hjá mörgum fyrirtækjum getur verðmætaaukning verið mjög mikil nálægt 

þeim sem kaupir vöruna, jafnvel allt að 50 prósent (McGee, o.fl., 2005). 

Markaður og sala (e. martketing and sale). Í þessu þrepi fer fram upplýsingagjöf til 

neytenda um fyrirtækið og vöruna og eru neytendur hvattir til kaupa á vörunni með 

auglýsingum og fleiri aðferðum (McGee, o.fl., 2005). 

Þjónusta (e. service). Ef sölu fylgir þjónusta getur það aukið virði vörunnar, en þjónustan 

getur verið uppsetning eftir sölu eða viðgerðaþjónusta og margt fleira (McGee, o.fl., 

2005). 

Efri hluti virðiskeðjunnar, eða sá hluti sem Porter tala um sem stoð við framleiðslu, eru 

eftirfarandi (McGee, o.fl., 2005): 

Öflun (e. procurement). Afla þarf fyrirtækinu allra þeirra aðfanga sem þarf, en allir eru 

ábyrgir fyrir þessari öflun þó innkaupadeild beri megin þungan af slíku (McGee, o.fl., 

2005). 

Mannauður (e. human resource management). Hér ber að hugsa um ráðningar, endurnýjun 

starfsfólks, þjálfun, þróun starfsmannamála og fleira (McGee, o.fl., 2005). 

Tækniþróun (e. technology development). Undir þennan lið fellur öll tækniþekking innan 

fyrirtækisins, t.d. tæki, forritun, viðgerðir, þekking, þróun eða allt það sem þarf til að 

möguleiki verði á að auka virði framleiðslunnar (McGee, o.fl., 2005). 

Uppbygging fyrirtækis (e. firm infrastructure). Þessi liður er víðtækur og fjallar um allt 

sem styður við framleiðsluhlið virðiskeðjunnar, s.s. almenna stjórnsýslu í fyrirtækinu, 

áætlanagerð, fjármögnun, lagaleg atriði og margt fleira (McGee, o.fl., 2005).  

Auk ofangreinds, skilgreinir Porter þrennt innan hvers atriðis virðiskeðjunnar sem hefur 

mismunandi áhrif til að ná samkeppnisforskoti (McGee, o.fl., 2005). Þau eru bein áhrif (e. 

direct) sem auka virði neytenda í formi sölu, auglýsinga og fleiri atriða, óbein áhrif (e. 

indirect) sem auðvelda framkvæmd beinu áhrifanna en dæmi um slíkt er t.d. 

viðgerðaþjónusta, loforð um gæði (e. quality assurace) sem tryggja gæði annarra hluta 

eins og eftirlit og prófanir (McGee, o.fl., 2005). 

Virðiskeðjuna er hægt að nota við kostnaðargreiningu, en þá er ráðlagt að nota ákveðin 

þrep við greininguna (McGee, o.fl., 2005). Þau eru; skilgreining á virðiskeðjunni með 
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tilliti til samkeppnisforkots, skilgreining á kostnaði á hvern lið framleiðslunnar, 

skilgreining á kostnaði við samkeppnina og greining á því hvar mismunur liggur, 

skilgreining á þeim hluta þar sem kostnaðurinn er hvað mestur, skilgreining á tengslum á 

milli eininga fyrirtækisins og síðast en ekki síst að skilgreining á möguleikum á 

kostnaðarhagræðingu (McGee, o.fl., 2005). 

Virðiskeðjan er tæki sem gerir greiningu starfsemi fyrirtækis mögulega og auðveldar 

greinendum að skipta fyrirtækinu í einingar og sjá hvar samkeppnisforskot fyrirtækisins 

myndast í skipulagsheildinni, en oft eru möguleikar á samkeppnisforskoti mjög faldir 

innan fyrirtækja (McGee, o.fl., 2005). Dulin þekking er mikil innan margra fyrirtækja, 

þekking sem liggur ekki ljós fyrir, en sem tengir saman flókna hluti í starfseminni og í 

mörgum tilfellum heldur fyrirtækjum gangandi og skapar samkeppnisforskot (McGee, 

o.fl., 2005).  

3.5 Þjónusta og verð 

Þegar þjónusta er stór þáttur í starfsemi fyrirtækis, er ekki kleift að sleppa þeim þætti úr 

rekstri fyrirtækisins þegar endurskoðun fer fram með stefnumiðaða stjórnun í huga. 

Þjónusta er orðin að einum helsta atvinnuvegi margra landa. Þjónusta er mjög mikilvæg 

og skiptir máli í daglegu lífi venjulegs fólks. Margt þarf að skoða hjá fyrirtækjum sem 

veita þjónustu og að mörgu er að hyggja.  

Samkvæmt skilgreiningu á þjónustu getur hún verið hvaða mannlegu athafnir sem til eru 

(Fisk, Grove og John, 2004). Mikilvægt er að hafa það í huga að þjónusta er ekki hlutur 

eða hlutir, heldur getur þjónusta oft á tíðum byggst á hlutum til að hægt verði að 

framkvæma þjónustu (Fisk o.fl., 2004). Þjónustu má einnig greina með eftirfarandi 

atriðum: Þjónusta er óáþreifanleg (e. intangibility), hún fer fram um leið og hennar er 

notið (e. simultaneity), hún byggist á samskiptum aðila sem veitir þjónustu og þess sem 

þiggur þjónustu en því reynist oft erfitt að búa til staðla (e. heterogeneity) og þjónusta 

hverfur og verður ekki endurtekin aftur á sama hátt (e. perishabiltiy) (Fisk o.fl., 2004). Að 

lokum er það viðskiptavinurinn sem metur hvernig þjónustan er eða var, en sá sem veitir 

þjónustuna er sá aðili sem hefur bein áhrif á upplifun viðskiptavinarins þó svo hugsanlegt 

sé að fleiri komi að málum til að þjónustan geti átt sér stað (Fisk o.fl., 2004).  
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Þjónusta er hluti af daglegu lífi fólks, annað hvort er þjónusta veitt eða þegin nánast 

daglega (Fisk o.fl., 2004). Þess vegna skiptir hún miklu máli og hefur áhrif á alla nánast 

daglega. 

3.5.1 Verðlagning þjónustu 

Verðlagning þjónustu getur vafist fyrir fólki, bæði viðskiptavinum og þeim sem veita 

þjónustu og stafar það aðallega af því að þjónusta er verðlögð á mjög mismunandi hátt 

(Fisk o.fl., 2004). Ef dæmi er tekið af flugfélagi, þá eru margir þættir sem hafa áhrif á 

veðlagningu hjá fyrirtækinu (Fisk o.fl., 2004). Flugfélag er eitt af þeim fyrirtækjum sem 

veita þjónustu í formi sölu á flugsætum, en ef eitt flugsæti fer tómt verður verðmæti þess 

aldrei endurheimt (Fisk o.fl., 2004). Það er því ein af ástæðum þess að reynt er að hámarka 

nýtingu eins og hægt er (Fisk o.fl., 2004). Mikilvægur þáttur í slíkum rekstri er hvenær 

flugsætið er selt, en fyrirvari á sölu flugsæta getur skipt bæði flugfélagið og viðskiptavini 

þess miklu (Fisk o.fl., 2004). Það getur reynst töluvert mikið ódýrara að panta flugsæti 

með löngum fyrirvara frekar en að mæta rétt fyrir brottför og kaupa farseðil þá, þó hægt sé 

að finna dæmi um hið gagnstæða (Fisk o.fl., 2004). Flest fyrirtæki í sambærilegum rekstri 

og flugfélög nota tekjustýringarkerfi (e. yield management system) til að auðvelda vinnu 

við skipulagningu fram í tímann (Fisk o.fl., 2004). Takmarkið með slíkum kerfum er að 

hámarka hagnað frá föstum kostnaði, þ.e. vinnuafli, tækjum og aðstöðu, en í flugrekstri, 

sem og í öðrum rekstri, er hagnaður hámarkaður með því að auka tekjur og minnka 

kostnað (Fisk o.fl., 2004). Áherslan ætti að vera á því að ná í þá farþega sem vilja borga 

sem hæsta verðið en þar sem eðlislæg skipti milli verðs og eftirspurnar er innbyggt í þessi 

tekjustýringarkerfi, reynist oft erfitt að vinna með þau í þjónustugreinum (Fisk o.fl., 2004). 

Þetta þýðir að ef verð er hækkað, þá minnkar eftirspurnin en ef verð er lækkað þá eykst 

eftirspurn að sama skapi án þess þó að það þýði alltaf betri afkomu fyrir fyrirtækið (Fisk 

o.fl., 2004). Því þarf slík tekjustýring að einkennast af skilningi á neyslumynstri neytenda 

sem og verðtilfinningu (Fisk o.fl., 2004). Einnig verður að taka tillit til kostnaðar 

fyrirtækisins við verðlagningu, en það er nauðsynlegt að hafa hemil á kostnaði við 

framleiðslu og sölu hverrar vöru (Fisk o.fl., 2004).  

Verðlagning getur miðast við verðmarkmið (e. pricing objectives) og hefur þá áhrif á 

heildar markaðsstefnu fyrirtækisins (Fisk o.fl., 2004). Á tvennan hátt er hægt að nota 

verðmarkmið; með hagnað í huga (e. profit-oriented) en þá er lögð áhersla á mikinn 
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hagnað af fjárfestingu sem hefur verið í aðföngum og mannafli eða þá að leggja áherslu á 

magn (e. volume-oriented) og er áherslan á fjölda viðskiptavina eða eignir þeirra (Fisk 

o.fl., 2004).  

Verðlagning sem miðar að starfsemi (e. operations perspective) fyrirtækisins tekur mið af 

lágmarksverði sem nær yfir allan kostnað við að veita þjónustuna (Fisk o.fl., 2004). Þrjár 

leiðir eru til við slíkt viðmið á verðlagningu en þær eru; verð eftir kostnaði (e. cost-cased 

approcach) en þá er kostnaður reiknaður út og ásættanlegri framlegð vörunnar bætt við, 

verð með viðskiptavininn í huga (e. customer-based approach) en þá er horft á hæsta verð 

sem viðskiptavinurinn vill borga og samkeppnisverðlagning (e. competition-based 

approach) en þá er horft til samkeppninnar við verðlagningu þjónustunnar (Fisk o.fl., 

2004).  

3.5.2 Þjónustu pakkað saman 

Mörg fyrirtæki hafa möguleika á að tengja saman nokkra þjónustuliði eða vörur og búa 

þannig til pakka til að bjóða viðskiptavinum sínum (Fisk o.fl., 2004). Þessir pakkar eru 

settir saman af nokkrum atriðum, en hvert atriði eitt og sér dregur ekki að sér 

viðskiptavini, en þegar búið er að pakka þeim saman verður pakkinn heillandi fyrir suma 

(Fisk o.fl., 2004). Viðskiptavinir sem eru tilbúnir að greiða tiltölulega hátt verð fyrir 

þjónustu bregðast best við sérsniðnum pökkum og þar af leiðir að fyrirtæki geta aðlagað 

verð hvers þjónustuþáttar í tilboðinu (Fisk o.fl., 2004). Fyrirtæki ættu að velja þá 

þjónustuþætti sem boðið er upp á í slíkum pökkum af varfærni og hafa í huga að hámarka 

afkomu sína (Fisk o.fl., 2004). Oft auðveldar pakkaframboð fyrirtækjum að mæta þörfum 

fleiri viðskiptavina en ella, en auk þess geta slíkar pakkasölur aukið tryggð 

viðskiptavinarins ef fyrirtækinu tekst að fylgjast með þörfum og óskum markaðarins (Fisk 

o.fl., 2004).  

3.5.3 Virði þjónustu 

Viðskiptavinur fyrirtækisins er sá sem metur virði þjónustunnar sem hann upplifir. Það 

reynist oft erfitt, bæði viðskiptavinum og seljendum þjónustu, að meta þjónustu fyrirfram, 

þar sem í flestum tilfellum verður þjónustan metin um leið og hún er veitt eða eftir að hún 

hefur verið veitt (Fisk o.fl., 2004). Virði þjónustu er niðurstaðan sem fæst þegar 

ávinningur þjónustunnar er metinn að frádregnum þeim kostnaði sem þjónustan kostaði 

(Fisk o.fl., 2004). Ef viðskiptavinurinn metur það þannig að þjónustan hafi verið meiri eða 
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betri en gert var ráð fyrir við kaupin, þá er hann ánægður og finnst virðið meira en hann 

lagði út fyrir (Fisk o.fl., 2004).  

Það er í höndum kaupanda þjónustu að ákveða hvað hann leggur mikið á sig til að ná sem 

hagstæðasta verði fyrir þá þjónustu sem hann kaupir (Fisk o.fl., 2004). Ef hann hefur eytt 

miklum tíma í að ná þeirri þjónustu sem hann vill fyrir ásættanlegt verð, þá metur hann 

þjónustuna meira en fyrirhöfnina við að ná í hana (Fisk o.fl., 2004). Það flækir málin að í 

flestum tilfellum er þjónustan metin um leið og hún er veitt eða eftir að hún er veitt, sem 

gerir viðskiptavini og seljanda þjónustunnar oft erfitt fyrir að meta gæðin fyrir fram (Fisk 

o.fl., 2004).  

3.6 SVÓT greining 

Þetta greiningartæki er eitt það fyrsta sem stefnumiðuð stjórnun notaði við greiningu á 

skipulagsheildum (Pettigrew, Thomas og Whittington, 2006). Greiningartækið gerir ráð 

fyrir því að fyrirtækið öðlist samkeppnisforskot með því að innleiða stefnu sem nýtir innri 

styrk fyrirtækisins og viðbrögðum við ytri tækifærum, en um leiða að draga úr ytri 

ógnunum og forðast innri veikleika (Pettigrew o.fl., 2006). 

SVÓT – líkanið er greiningartæki þar sem dregnir eru fram Styrkleikar, Veikleikar, 

Ógnanir og Tækifæri. Nafnið á greiningaraðferðinni er skammstöfun á þessum fjórum 

þáttum. Styrkleikar og veikleikar eru gjarnan notaðir til að greina innra umhverfi 

fyrirtækja en ógnanir og tækifæri eru aftur á móti umfjöllun um ytra umhverfi þeirra. 

3.6.1 Atriði SVÓT greiningar  

Eftirfarandi tafla sýnir SVÓT greiningu í hnotskurn. Töflunni er skipt í fjóra hluta; fyrsti 

hluti er fyrir styrkleika fyrirtækis sem á að greina, annar hluti fyrir veikleika sem kunna að 

vera til staðar, þriðji fyrir ógnanir sem steðja að og að lokum tækifæri sem bjóðast 

fyrirtæki á hverjum tíma. Gert er ráð fyrir því að greinandinn spyrji spurninga um atriðin í 

töflunni og svari þeim eftir bestu getu. Þannig næst að greina þessi fjögur atriði SVÓT 

greiningar vel fyrir fyrirtæki. Hún er þó hvorki tæmandi né endanleg. Mismunandi atriði 

geta átt við hverju sinni og verður greinandinn sjálfur að ákveða hvaða atriði eiga við 

þegar greiningunni er beitt. 
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Tafla 2: Atriði SVÓT greiningar  (SVÓT-greining, 2009)

Styrkleikar Veikleikar 

Yfirburðir í stöðu (e. advantages of roposition?) 
Hæfileikar (e. capabilities?) 
Samkeppnisforskot (e.competitive dvantages?) 
Einstæðir sölumöguleikar (e. USP's (unique selling 
points)) 
Auðlindir, eignir og fólk (e. resources, assets, 
people?) 
Reynsla, þekking, gögn (e. experience, knowledge, 
data?) 
Fjárhagur, líklegur arður (e. financial reserves, likely 
returns?) 
Markaðsrannsóknir, dreifing og skilningur (e. 
marketing - reach, distribution,awareness?) 
Frumleiki (e. innovative aspects?) 
Staðsetning (e. location and geographical?) 
Verð, verðgildi, gæði (e. price, value, quality?) 
Viðurkenning, hæfni, vottun (e. accreditations, 
qualifications, certifications?) 
Ferlar, kerfi, upplýsingatækni, samskipti (e. 
processes, systems, IT, communications?) 
Menning, viðhorf, hegðun (e. cultural, attitudinal, 
behavioural?) 
Stjórnun (e. management cover, succession?) 
Skoðanir og gildi (e. philosophy and values?) 

Óhagræði í stöðu (e. disadvantages of proposition?) 
Skortur á hæfileikum (e. gaps in capabilities?) 
Vantar styrkleika í samkeppni (e. lack of competitive 
strength?) 
Orðstír, framkoma og nálgun (e. reputation, 
presence and reach?) 
Fjárhagur (e. financials?) 
Þekktir veikleikar að eigin mati (e. own known 
vulnerabilities?) 
Tími, tímarammi, álag (e. timescales, deadlines and 
pressures?) 
Fjárstreymi, (e. cashflow, start-up cash-drain?) 
Framhald, kraftur virðiskeðju (e. continuity, supply 
chain robustness?) 
Áhrif á aðalstarfsemi, truflun (e. effects on core 
activities, distraction?) 
Áreiðanleiki ganga og fyrirsjáanlegar áætlanir (e. 
reliability of data, plan predictability?) 
Félagsandi, skuldbinding, forysta (e. morale, 
commitment, leadership?) 
Viðurkenning og fleira (e. accreditations, etc?) 
Ferlar og kerfi (e. processes and systems, etc?) 
Stjórnun (e. management cover, succession) 

Tækifæri Ógnanir 

Þróun markaðar (e. market developments?) 
Veikleiki samkeppnisaðila (e. competitors' 
vulnerabilities?) 
Stefna greinar eða lífstíls (e. industry or lifestyle 
trends?) 
Tækniframfarir og nýjungar (e. technology 
development and innovation?) 
Hnattræn áhrif (e. global influences?) 
Nýir markaðir (e. new markets, vertical, 
horizontal?) 
Markaðskimar (e. niche target markets?) 
Landfræðileg lega, út- og innflutningur (e. 
geographical, export, import?) 
Nýir sölumöguleikar (e. new USP's?) 
Úrræði, s.s. koma á óvart, stórir samningar (e. 
tactics: eg, surprise, major contracts?) 
Þróun verkefna og framleiðslu (e. business and 
product development?) 
Upplýsingar og rannsóknir (e. niformation and 
research?) 
Samvinna, umboð og dreifing (e. partnerships, 
agencies, distribution?) 
Magn, framleiðsla, efnahagur (e. volumes, 
production, economies?) 
Árstími, veður, tíska (e. seasonal, weather, fashion) 

Pólitískar áhrif (e. political effects?) 
Lagaleg áhrif (e. legislative effects?) 
Umhverfiráhrif (e. environmental effects?) 
Framfarir í upplýsingatækni (e. IT developments?) 
Ætlan ólíkra samkeppnisaðila (e. competitor 
intentions - various?) 
Kröfur markaðarins (e. market demand?) 
Ný tækni, þjónusta, hugmynda (e. new technologies, 
services, ideas?) 
Nauðsynlegir samningar og félagar (e. vital 
contracts and partners?) 
Viðhalda eigin getu (e. sustaining internal 
capabilities?) 
Hindrunum mætt (e. obstacles faced?) 
Óyfirstíganlegir veikleikar (e. isurmountable 
weaknesses?) 
Lykilstarfsfólk hættir (e. loss of key staff?) 
Fjárhagslegur stuðningur (e. sustainable financial 
backing?) 
Efnahagur heima og erlendis (e. economy - home, 
abroad?) 
Árstími, veður (e seasonality, weather effects) 
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3.7 Breytingar 

Flest fyrirtæki í rekstri standa frammi fyrir breytingu innan herbúða sinna einhvern tíma á 

líftíma fyrirtækisins, oft í kjölfar skoðunar og greiningar eins og stefnumiðuð stjórnun 

býður upp á. Ekki nægir að skrifa skýrslur og áætlanir, stjórnendur þurfa að ná starfsfólki 

með sér til að breytingar geti átt sér stað. Oft á tíðum er verið að bregðast við 

markaðsaðstæðum en samkeppni getur breyst, fyrirtækið getur stækkað eða minnkað og 

síðast en ekki síst getur þekking og tækni breyst. Því er mikilvægt að stjórnendur þeirra 

fyrirtækja sem standa frammi fyrir breytingum vandi vel til verka því oft getur verið um 

framtíð fyrirtækisins að ræða. 

Í bók sinni Leading Changes (1996) bendir höfundurinn, John P. Kotter, á átta atriði sem 

geta farið úrskeiðis við breytingar hjá fyrirtækum. Þessi atriði eru: 

 Andvaraleysi 

 Leiðbeiningar um samvinnu ábótavant 

 Vanmat á mátt framtíðarsýnar 

 Miðlun framtíðarstefnu ekki virk 

 Hindranir látnar skyggja sýn 

 Áföngum ekki fagnað 

 Sigri fagnað of snemma 

 Menning fyrirtækisins gleymist (Kotter, 1996) 

Hér á eftir verður greint frá þessum atriðum og fjallað um algengar villur og afleiðingar 

þeirra í stuttu máli. 

3.7.1 Of mikil andvaraleysi  

Fyrsta villan, of mikil andvaraleysi (e. to much complacency), felst aðallega í því að farið 

er af stað með breytingarnar án þess að stjórnendur og starfsmenn geri sér grein fyrir 

mikilvægi þeirra (Kotter, 1996). Breytingar ná ekki fram að ganga og er það aðallega 

vegna þess að það gleymist að gera ráð fyrir erfiðleikum við að fá fólk til að breyta og 

ofmat á hve miklum breytingum er hægt að þröngva í gegn (Kotter, 1996). 

Leiðin til að ná sem mestu fram er að sýna fram á mikilvægi breytinga og fá starfsfólk til 

að leggja sig fram við að breyta því sem þarf að breyta (Kotter, 1996). Það þarf að fá sem 

flesta starfsmenn til að fara út fyrir þægindaramma sinn til að ná fram breytingunum 
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(Kotter, 1996). Ekki má horfa of mikið á gamla tíma og gamla sigra, þar sem slíkt letur 

mikilvægi breytinga og eykur líkur á því að horft sé of mikið inn á við í fyrirtækið (Kotter, 

1996). Það má aldrei vanmeta aflið sem felst í því að reyna að viðhalda því gamla og það 

er hægt að ná athygli fólks með hvatningu ef krísa skapast sem verður að takast á við 

(Kotter, 1996). Samkvæmt Kotter (1996) er hlutverk millistjórnenda mikilvægt, en oft 

gegna þeir lykilhlutverki við breytingar.  

3.7.2 Leiðbeiningar um samvinnu ábótavant 

Önnur mistök sem eru gerð eru þau að leiðbeiningum um samvinnu er ábótavant (e. failing 

to create a suficiently powerful guiding coalition) (Kotter, 1996). Æðstu stjórnendur þurfa 

að vera með á nótunum og áhrifamest er að vera með hóp af áhrifafólki innan fyrirtækis til 

að ná samvinnu allra sem að breytingum koma (Kotter, 1996). Þessir hópar geta verið 

mannmargir, en ólíklegt er að það náist í alla sem þurfa að koma að breytingu. 

Mikilvægast er þó að ná upp samvinnu í slíkum hópum til að ná árangri (Kotter, 1996). 

Leiðin til að ná sem bestum árangri er að ná saman hópi fólks sem hefur sem breiðastan 

grunn og upplýsingar um fyrirtækið. Enginn einn maður getur haft yfirsýn yfir alla 

áhrifavalda breytinga í rekstri fyrirtækja nú á tímum (Kotter, 1996). Hópurinn þarf að vera 

áhugasamur og innan hans þarf að ríkja traust á milli manna til að sem bestur árangur 

náist. Hann þarf að samanstanda af fólki sem er í áhrifastöðum, sérfræðingum, fólki sem 

nýtur traust innan fyrirtækis og leiðtogum sem geta hrint breytingum í framkvæmd 

(Kotter, 1996). Þar sem traust ríkir, er auðvelt að setja sameiginleg markmið (Kotter, 

1996). 

3.7.3 Vanmat á mátt framtíðarsýn 

Samkvæmt Kotter (1996) er skýr framtíðarsýn eitt af lykilatriðunum en vanmat á þörfinni 

fyrir framtíðarsýn (e. underestimating the power of vision) er of algeng (Kotter, 1996). Ef 

þessi framtíðarsýn er ekki til staðar er hætta á því að breytingar valdi ruglingi og tímafrek 

vinna sem búið er að vinna að undirbúningi fari öll í súginn (Kotter, 1996). 

Þumalputtareglan sem Kotter (1996) gefur lesanda sínum er sú að ef ekki er hægt að 

útskýra framtíðarsýnina á minna en fimm mínútum, þá eru veruleg vandræði fyrirsjáanleg. 

Áhrifamáttur góðrar framtíðarsýnar er mikill, þar sem hún endurspeglar framtíðina 

myndrænt og tilgang hennar (Kotter, 1996). Einnig auðveldar hún fólki það að takast á við 
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breytingarnar með aðgerðum sem eru hugsanlega ekki áhugaverðar (Kotter, 1996). Öflug 

framtíðarsýn gefur starfsmönnum vísbendingar um leiðir og möguleika á því að taka 

sjálfstæðar ákvarðanir (Kotter, 1996). Til að framtíðarsýn nái fram að ganga þarf hún að 

vera gagnsæ á framtíðina, áhugaverð fyrir alla aðila eins og starfsmann, viðskiptavin og 

fyrirtækið, nákvæm, sveigjanleg, framkvæmanleg og það þarf að vera auðvelt að miðla 

henni (Kotter, 1996). Það þurfa margir að koma að sköpun nýrrar framtíðarsýnar. Oft eru 

frumdrög verk eins eða fárra, en best er ef fleiri koma að og ræði málin eða takast á um 

þau áður en að endanleg niðurstaða fæst (Kotter, 1996). 

3.7.4 Miðlun framtíðarstefnu ekki virk 

Það er nánast ógerlegt að ná fram meiriháttar breytingum nema að hafa starfsfólkið með í 

því ferli, en það þarf oft á tíðum að færa fórnir þó stundum eingöngu til stutts tíma litið 

(Kotter, 1996). Því er það mjög alvarlegt ef miðlun framtíðarstefnu er ekki virk (e. 

undercommunicating the vision by a factor of 10) (Kotter, 1996). Fólk mun ekki færa 

fórnir í störfum sínum nema það sjái fram á það að sú fórn eigi eftir að skapa betra og 

auðveldara líf eftir á (Kotter, 1996). Því er mjög mikilvægt að allir geri sér grein fyrir því 

hvers vegna breytingar eiga sér stað, það sé útskýrt í orðum og athöfnum (Kotter, 1996). 

Þau ráð sem Kotter (1996) gefur til að miðla nýrri sýn á sem áhrifaríkastan hátt, eru þau 

helst að hafa boðin bein og einföld, nota líkingamál, koma skilaboðum á framfæri á 

stórum fundum, litlum fundum, í nótum og fréttum, endurtekning á endurtekningu ofan, 

yfirmenn leiði stefnuna og verði fyrirmynd, útskýra ef það virðist sem farið sé út af 

sporinu og síðast en ekki síst, hlusta og þá verður hlustað (Kotter, 1996). 

3.7.5 Hindranir látnar skyggja sýn 

Þegar til innleiðinga breytinga kemur, þurfa margir í fyrirtækinu að koma að henni og því 

er mikilvægt að hafa það í huga hvort hindranir séu látnar skyggja sýn (e. permitting 

obstacles to block the new vision) (Kotter, 1996). Stundum verða hindranir á vegi 

starfsfólks. Ýmist eru það sýnilegar hindranir eða þá að þær eru í hugum fólks, en 

afleiðingin verður sú að breyting næst ekki fram nema það takist að ryðja slíkum 

hindrunum úr veginum (Kotter, 1996).  

Til að ná tökum á þeim hlutum eða atriðum sem hindra það að framtíðarsýnin nái fram að 

ganga, mælir Kotter (1996) með því að hindranir í stefnu fyrirtækisins verði fjarlægðar. Þá 
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er átt við það að vinnuferli innan fyrirtækis sé ekki flókið og margþætt, þannig að það 

reynist starfsmönnum erfitt að fylgja nýju sýninni og starfa samkvæmt henni (Kotter, 

1996). Þjálfun þarf að fara fram, bæði þekkingarleg þjálfun en ekki síður hugarfarsleg 

þjálfun (Kotter, 1996). Öll kerfi sem notuð eru í fyrirtækinu þurfa að geta tekið við 

breytingum sem eiga að verða, en einnig þurfa allir stjórnendur að vera með á nótunum og 

starfa á jákvæðum grunni (Kotter, 1996). 

3.7.6 Áföngum ekki fagnað 

Áföngum ekki fagnað (e. failing to create short-term wins) er ein af villunum sem Kotter 

(1996) fjallar um. Það er mikilvægt að fagna litlum sigrum á einhvern hátt. Hættan á að 

fólk sofni á verðinum er mikil ef engin sú hvatning verður á leið breytinganna sem hvetur 

starfsfólk áfram til dáða og minnir á þann árangur sem náðst hefur (Kotter, 1996).  

Að fagna áföngum heldur breytingaverkefninu gangandi, áhugi starfsmanna fyrir 

breytingunum er viðhaldið og þeir gefast síður upp (Kotter, 1996). Þegar áföngum er 

fagnað þarf árangurinn að vera sýnilegur. Hann þarf að vera hafinn yfir allan vafa og að 

vera greinilega tengdur þeim breytingunum sem áttu sér stað (Kotter, 1996). Þar þarf 

meðal annars að koma fram að þær fórnir sem þurft hefur að færa hafi verið þess virði. 

Starfsfólki þarf að þakka vel unnin störf, annars er hætta á því að þeim snúist hugur og 

verði andsnúnir breytingunum (Kotter, 1996).  

3.7.7 Sigri fagnað of snemma 

Sigri fagnað of snemma (e. declaring victory too soon) er varhugavert að mati Kotter 

(1996). Breytingar geta tekið langan tíma, sérstaklega ef um miklar eða meirihátta 

breytingar er að ræða hjá fyrirtækjum (Kotter, 1996). Árangur af breytingum þarf að vera 

merkjanlegur áður en sigri er fagnað, annars er hætta á því að hlutirnir fari í sama gamla 

farið aftur (Kotter, 1996). 

Breytingar takast ekki nema fólk, stjórnendur og starfsmenn, séu samstíga um þær (Kotter, 

1996). Enginn einn nær breytingum fram í stórum fyrirtækjum. Millistjórnendur og 

starfsmenn þurfa að hafa það sjálfstæði sem þarf til að geta unnið að framgangi mála. Ekki 

er hægt að setja ákvarðanavald á of fáar hendur (Kotter, 1996). Til að ná sem bestum 

árangri þarf eftirfarandi að vera til staðar; leiðandi samvinna sem er studd af áfangasigrum 

til að ná fram meiri breytingum, fleira fólk taki þátt í breytingum annað hvort með 
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ráðningum eða stöðuhækkunum, leiðsögn frá hærra settum stjórnendum, verkefnastjórar 

og leiðtogar frá starfsfólki leiði breytingar, ónauðsynlegt sjálfstæði þarf að takmarka 

(Kotter, 1996). 

3.7.8 Menning fyrirtækisins gleymist 

Menning fyrirtækisins gleymist (e. neglecting to anchor changes firmly in the corporate 

culture) er einn ábending frá Kotter (1996). Breytingarnar verða einungis varanlegar ef 

það tekst að láta þær falla inn í vinnubrögð og umhverfi fyrirtækisins (Kotter, 1996). 

Menning fyrirtækja vísar til viðurkenndrar hegðunar og sameiginlegra viðmiða meðal 

fólksins sem vinnur þar (Kotter, 1996). Hópurinn hegðar sér á ákveðinn hátt og meðtekur 

eða hafnar nýjum meðlimun og eins er með viðmið hópsins. Þau eru markmið og áhyggjur 

sem eru sameiginleg hópnum og orsaka oft hegðun hans (Kotter, 1996). Ef ekki tekst að 

ná þeim breytingum sem fyrirtæki ætla eða þurfa að gera inn í menningu fyrirtækisins, 

þannig að þær verði að eðlilegri hugsun og vinnubrögðum, eru breytingarnar dæmdar til 

að mistakast (Kotter, 1996). 

3.7.9 Afleiðingar 

Stjórnendur þurfa að gæta sína á ofangreindum atriðum til að ná fram þeim breytingum 

sem talið er hverju sinni að þurfi að ná fram Ef gleymist að gæta að þessum átta atriðum er 

hætta á eftirfarandi afleiðingum (Kotter, 1996): 

 Það tekst ekki að koma nýju stefnunni vel til skila 

 Yfirtaka virkar ekki á fyrirfram ákveðnum dæmum 

 Endurskipulagning tekur of langan tíma og er of dýr 

 Niðurskurður nær ekki tökum á kostnaði 

 Gæða-prógram skilar ekki ætluðum árangri 

Af ofangreindu sést að það er brýnt verkefni að vanda til verka til að ná mikilvægum 

breytingum í gegn. Það er hægt með skilningi og kunnáttu (Kotter, 1996). Lykilatriði er að 

skilja hvers vegna mótbárur eru við breytingum, hvað það er sem yfirvinnur tregðuna 

(Kotter, 1996). Ekki síst þarf að finna leiðina að því hvernig sú forysta sem þarf til að ná 

breytingum í gegn er mikilvægari en stjórnun (Kotter, 1996). 
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3.8 Varanlegar breytingar 

Í bók sinni Making Change Stick fjallar Richard C. Reale (2005) um nokkur atriði sem 

gætu hjálpað til við að láta breytingar vara til framtíðar. Hér á eftir verður fjallað um þau 

atriði sem hann telur að skipti mestu máli við það að láta breytingar ná fótfestu og til að ná 

árangri í breytingastjórnun. 

3.8.1 Vita hvert stefnir 

Einna mikilvægast er að vita hvert stefnir (e. know where you are going) en við breytingar 

er rétti tíminn til að gera sér grein fyrir hvert stefnir og hvers vegna (Reale, 2005). Gildi 

fyrirtækisins sem og verkefni verða að vera skýr hjá öllum, en það er lítill akkur í því fyrir 

fyrirtæki að hafa gildi innrömmuð uppi á vegg ef enginn skilur þau eða fer eftir þeim 

(Reale, 2005). Best er að ná samvinnu sem flestra við að gera eða endurskoða gildin til að 

sem flestir tileinki sér þau (Reale, 2005). Ef gildi eru vel hugsuð þarf sjaldan að breyta 

þeim, þó svo að skilningur manna á þeim breytist með tímanum (Reale, 2005).  

3.8.2 Hugsa út fyrir rammann  

Með tilliti til breytinga þarf að hugsa lengra en venjulega og maðurinn hefur hæfileika til 

þess, en að mati Reale (2005) er það kallað að hugsa út fyrir rammann (e. challenge your 

thinking). Hlutaðeigandi þarf að vera meðvitaður um hugmyndir sínar, hvernig þær verða 

til, hvernig þær hafa áhrif á viðkomandi og hvernig hægt er að breyta þeim (Reale, 2005). 

Breytingar kalla á breytta hugsun og að allir þurfi að hugsa út fyrir þægindaramma sinn, 

en einnig gæti einstaklingurinn þurft að endurraða þekkingu í huganum (Reale, 2005). Það 

getur reynst erfitt að breyta tiltrú manna, þar sem það sem trúað er á kemur nálægt persónu 

viðkomandi manneskju (Reale, 2005). Einnig er mikilvægt að einstaklingurinn geti 

endurspeglað hugsanir sínar eða séð þær fyrir, þannig að ef farið er út í breytingar, þá 

komi lítið sem ekkert á óvart (Reale, 2005).  

3.8.3 Þátttaka í breytingum 

Eitt af atriðum sem Reale (2005) nefnir er munur á þátttöku og að vera látinn taka þátt (e. 

involve and be involved). Kínverski hugsuðurinn og heimspekingurinn Konfúsíus sagði: 

Segðu mér og ég gleymi (e. tell me and I will forget). 

Sýndu mér og ég man (e. show me and I will remember). 

Láttu mig taka þátt og ég skil (e. involve me and I will understand). (Reale, 2005) 
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Öruggasta leiðin til að ná breytingum fram er að láta þá sem breytingarnar hafa mest áhrif 

á, taka fullan þátt í undirbúningi og innleiðingu þeirra (Reale, 2005). Það er ekki nóg að fá 

fólk til að segja skoðun sína á þeim breytingum sem í vændum eru, heldur verður það fólk 

sem tilteknar breytingar hafa mest áhrif á, að taka fullan þátt í öllu breytingarferlinu 

(Reale, 2005). Gæta þarf að því að fólk sem fengið er til að taka þátt í þessum 

undirbúningi breytinga, sé tilbúið til þess en traust og skilningur verður að ríkja milli aðila 

(Reale, 2005). Stundum þarf að byggja upp traust í aðdragandanum til að allt gangi sem 

best (Reale, 2005).  

3.8.4 Styðjið við menninguna  

Menning fyrirtækja skapast á löngum tíma og til langs tíma litið setja stjórnendur skráðar 

og óskráðar reglur í fyrirtækjum með hegðun sinni (Reale, 2005). Þar með setja þeir þau 

mörk sem gilda innan fyrirtækis og það er mikilvægt þegar breytingar eiga sér stað, að 

þeir styðji við menninguna og sýni fordæmi (e. align your culture) (Reale, 2005). Ef 

breytingarnar eiga að eiga sér stað í fyrirtæki, verða stjórnendur að vera fyrirmynd og 

leiða þær (Reale, 2005). Það er óhugsandi að stjórnendur geti sneitt framhjá breytingunum 

en á sama tíma ætlast til að aðrir tileinki sér þær (Reale, 2005). Hindranir sem eru til 

staðar innan fyrirtækja verða til meðal annars vegna stefnu, starfseminnar, gilda, 

stjórnunar og jafnvel sögusagna af stofnendum fyrirtækisins (Reale, 2005). Til að koma 

breytingum fram þarf að skilja menningu og það sem að baki býr, annars verður erfitt að 

láta breytingar vara (Reale, 2005).  

3.8.5 Taka tillit til tilfinninga 

Í bók sinni ræðir Reale (2005) það að tekið sé tillit til tilfinninga (e. hounor emotions). 

Fólk þarf ekki endilega að vera hrætt við breytingar eða að það vilji halda í gömlu 

vinnubrögðin og hefðirnar, heldur er það tíminn á milli breytinga og þess að ná valdi á 

nýjum vinnubrögðum sem skapar óöryggi (Reale, 2005). Það kallar Reale (2005) 

yfirfærslu og segir að ef yfirfærsla gangi illa eða gangi ekki, þá munu breytingar ekki 

endast hjá fyrirtækjum (Reale, 2005). Á þessu tímabili, þegar verið er að yfirfæra 

breytingar, eru gömlu (óskráðu) reglurnar að veikjast en nýju reglurnar sem á að vinna 

eftir í framtíðinni eru enn ekki skráðar (Reale, 2005). Fólk er mismunandi og upplifir þar 

af leiðandi breytingar á misjafnan hátt en einnig hegðar fólk sér mismunandi á 
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breytingartímum (Reale, 2005). Mikilvægt er fyrir stjórnendur að gera sér grein fyrir þessu 

og að starfsmenn aðlagist breytingum misfljótt (Reale, 2005).  

3.8.6 Óttinn 

Mæta þarf þeim ótta (e. confront fear) sem hugsanlega kemur fram (Reale, 2005). Ótti 

þrífst best í myrkraherbergjum og í hugum fólks en mannskepnan er eina lífveran sem 

getur byggt upp ótta án þess að standa beint frammi fyrir ógninni, óttinn getur verið 

eingöngu huglægur (Reale, 2005). Um leið og óttinn er færður í orð er auðveldara að 

meðhöndla hann og takast á við hann af skynsemi (Reale, 2005). Óttinn er eðlilegur og 

mannlegur, en hann getur komið fram við breytingar hjá fyrirtækjum og eru orsakir hans 

þá helstar þær að starfsmenn óttast að missa starfið, að þeir verði ekki eins verðmætir sem 

starfkraftar fyrir fyrirtækið og að þeir geti ekki lært það sem fylgir breytingunum (Reale, 

2005). Stjórnendur þurfa að átta sig á því hvað það er sem veldur ótta, takast á við það sem 

verkefni og leysa úr vandamálum sem tengjast ótta starfsmanna við breytingar (Reale, 

2005). Oftast er mesta bótin í því að færa óttann í orð og standa frammi fyrir honum, ræða 

um hann og finna í framhaldinu hvort óttinn er raunverulegur eða ekki (Reale, 2005).  

3.8.7 Ekki bíða fullkomnunar 

Að mati Reale (2005) er ekki endilega best að bíða fullkomnunar (e. don’t wait for 

perfection). Stundum þarf að fara af stað með breytingar án þess að allt það sé tilbúið sem 

þarf til að ná fullkomnum í breytingarferlinu (Reale, 2005). Því þarf að vega og meta í 

hvert sinn hvort aðstæður eru þannig að það borgi sig að byrja breytingar og hvort einhver 

hluti af þeirri hagkvæmni sem stefnt er að skili sér, þó ekki sé allt eins og best væri á kosið 

(Reale, 2005). Ef breyta þarf skipulagi breytinga, vegna óvæntra atburða, hefur oft verið 

litið á breytingarnar sem mistök frá upphafi, en svo þarf ekki að vera (Reale, 2005). Við 

slíkar aðstæður er mikilvægt að láta alla vita af breyttum áætlunum og hvers vegna þær 

eru, en skilningur á slíku er mjög mikilvægur (Reale, 2005).  

3.8.8 Samskipti 

Samskipi eða miðlun af ásetningi (e. communicate intentionally) er eitt af mikilvægum 

atriðum sem Reale (2005) minnist á. Samskipti eða samskiptaleysi eru oftast nefnd hjá 

fyrirtækum sem vandamál milli stjórnenda og starfsmanna (Reale, 2005). Þegar breytingar 

eru fyrirhugaðar er því kjörið tækifæri til að bæta samskiptin ef á þarf að halda (Reale, 
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2005). Margar leiðir eru til þess, eins og að senda út fréttabréf, hengja upp tilkynningar og 

að halda fundi, en gæta verður að því að það þarf alltaf að miðla nýjustu upplýsingunum 

(Reale, 2005). Hafa verður í huga að þegar breytingarferli er í gangi, meðtekur fólk ekki 

alltaf í fyrstu öll skilaboð vegna streitu sem fylgir breytingum (Reale, 2005). Því er 

mikilvægt að endurtaka hlutina eins oft og þurfa þykir og nauðsynlegt er að nota einfalt og 

skiljanlegt mál þannig að allir skilji skilaboðin (Reale, 2005). Orðaval skiptir máli og 

getur haft mikil áhrif á störf og starfsaðstæður, en líkingarmál getur verið áhrifaríkt og 

gagnlegt á tímum breytinga ef það er notað af varfærni (Reale, 2005).  

3.8.9 Árangur fólks 

Stuðla ber að árangri fólks (e. set people up for success) (Reale, 2005). Það hefur löngum 

verið sagt, að ráða eigi fólk vegna hæfileika og láta það hætta störfum vegna viðhorfa 

(Reale, 2005). Í raun er þessu öfugt farið, því það er best að ráða fólk vegna viðhorfa 

þannig að rétt fólk starfi á réttum stöðum, því það er í flestum tilfellum hægt að kenna 

fólki það sem til þarf (Reale, 2005). Í hraða nútímans verður hæfileiki fólks til að læra 

nýja hluti og til að aðlaga sig að breytingum, sem og viðhorf, enn verðmætara en kunnátta, 

þar sem síbreytilegar kröfur eru í hraða nútímans og auðvelt er að kenna fólki nýja hluti 

(Reale, 2005). Ef fólk er á réttum stað og hefur áhuga á því að sinna vinnu sinni skilar það 

mun betri árangri en þeir sem eru áhugalausir og eru ekki að vinna störf við hæfi (Reale, 

2005).  

3.8.10 Eftirtekt stjórnenda 

Takið eftir fólki sem breytir rétt (e. catch people doing something right) er enn eitt atriði 

sem Reale (2005) tala um. Starfmenn þurfa mismunandi langan tíma til að tileinka sér og 

aðlagast breytingum (Reale, 2005). Breytingar munu hins vegar vara og raunverulega 

breyta hlutum ef þær eru útskýrðar vel og fólki finnst það ekki missa hluta af starfi sínu 

eða hlutverki sínu hjá fyrirtækinu (Reale, 2005). Gott er fyrir stjórnendur að hafa það í 

huga að það er ómögulegt að breyta öðrum. Við breytum eingöngu okkur sjálfum en þó er 

hægt að hvetja aðra til að breyta sér (Reale, 2005). Mikilvægt er að benda fólki á það sem 

vel er gert og hvetja það og styrkja til að halda áfram þeim nýjungum sem verið er að 

koma fram með (Reale, 2005).  
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3.8.11 Mælingar  

Mælið hluti sem skipta máli (e. messure stuff that matters) er enn eitt mikilvægt atriði sem 

þarf að hafa í huga á breytingatímum (Reale, 2005). Mælingar innan fyrirtækja ættu að 

vera ákveðnar, fáar, hæfilega oft og fylgt eftir (Reale, 2005). Stjórnendur þurfa að gæta að 

því að mæla það sem skiptir máli fyrir rekstur síns fyrirtækis og einstaklinga, en einnig að 

mælitækin eða gögn sem unnið er með þurfa ekki að vera fullkomin þegar mælingar 

hefjast (Reale, 2005). Betra er að byrja að mæla þó ekki sé allt fullkomið þar sem 

vinnuferlar sem mældir eru skila fljótt betri árangri en áður var (Reale, 2005).  

3.8.12 Stjórnað frá hjartanu 

Stjórnið frá hjartanu (e. lead from the heart) eru ráðleggingar frá Reale (2005) til 

stjórnenda. Hegðun stjórnenda skiptir miklu máli á breytingatímum (Reale, 2005). Ef 

stjórnendur fara fram með góðu fordæmi, framfylgja því sem ætlast er til og þar með tala 

ekki bara um breytingar heldur breyta sjálfir samkvæmt þeim, þá ná þeir frekar árangri en 

þeir sem ekki ná að tileinka sér rétta hegðun (Reale, 2005). Þegar hjartað ræður för við 

stjórnun er auðveldara að ná árangri og fá fleiri fylgisveina en ella (Reale, 2005). Hafa ber 

í huga að fólk getur breyst en það er ekki hægt að breyta fólki (Reale, 2005).  

Í þeirri fræðilegu umfjöllun er hér á undan hefur verið lögð áhersla á það að skoða þær 

leiðir sem stefnumiðuð stjórnun býður upp á til að skoða rekstur fyrirtækja. Fjallað hefur 

verið um greiningar sem stefnumiðuð stjórnun býður upp á, eins og PESTLE greiningu, 

VRIO- og SVÓT greiningar. Einnig hefur verið fjallað um samkeppnislíkan Porter og 

virðiskeðju hans.   

Fjallað var um breytingar almennt, þau atriði sem stuðla að því að breytingaferli gangi 

sem best fyrir sig og einnig bent á afleiðingar þess ef illa tekst til. Að síðustu var fjallað 

um leiðir til að láta breytingar vara til framtíðar. 

Umfjöllunin hér að framan miðar að því að víkka sjónarhornið í eftirfarandi umfjöllun um 

flugrekstur, fargjöld og breytingar á þeim. Rekstur flugfélaga er skoðaður og fjallað verður 

um rekstur lággjaldaflugfélaga og hefðbundinna flugfélaga. Munurinn á þessum 

rekstrarformun er skoðaður og Icelandair er skoðað með tilliti til þessara tveggja forma. 

Fargjöld og fargjaldareglur eru greindar og þær breytingar sem urðu hjá Icelandair. Að 

lokum verða breytingarnar skoðaðar með hliðsjón af mörgum þeirra atriða sem falla undir 

umfjöllunina um stefnumiðaða stjórnum. 
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4 Rekstrarfyrirkomulag flugfélaga 

Flugfélög eru rekin á mismunandi hátt og rekstrargrundvöllur þeirra er mismunandi. Í 

þessum kafla verður leitast við að skýra þann mun sem felst í þeim tveimur formum sem 

almennt er talað um að séu við líði í dag. Það eru annars vegar flugfélög sem skilgreina sig 

sem lággjaldaflugfélög og hins vegar þau flugfélög sem starfa flest á gömlum grunni og 

eru kennd við hefðbundin flugfélög eða áætlunarflugfélög. Rekstarumhverfi flugfélaga 

breyttist mikið með tilkomu lággjaldafélaga á markaðinn. Markmiðið er það sama hjá 

báðum tegundum flugfélaga, þ.e. að koma viðskiptavinum sínum þangað sem hann vill 

komast í þeirri ferð sem hann hefur fyrirhugað. Samt sem áður er mismunur á áherslum 

þessara rekstarforma og verður greint frá þeim mun sem og samanburður gerður á þessum 

tveimur formum. 

4.1 Lággjaldaflugfélög 

Eitt af fyrstu lággjaldaflugfélögum sem starfaði undir þeim merkjum er Southwest 

flugfélagið í Bandaríkjunum. Félagið var stofnað árið 1971 en hugmyndin að baki var 

einföld hjá stofnendunum: Ef hægt er að koma farþegum til áfangastaðar þegar þeir vilja 

komast þangað, á réttum áætluðum tíma, á eins lágu fargjaldi og mögulegt er og séð er til 

þess að þeim finnist gaman á leiðinni, þá munu þeir fljúga með flugfélaginu- (Southwest, 

2008). Félagið hóf flug á flugleiðinni Dallas, Houston og San Antonio í Texas fylki í 

Bandaríkjunum og gekk vel strax í upphafi (Southwest, 2008). Flugfélagið er eitt af 

stærstu flugfélögum Bandaríkjanna í dag og flytur yfir hundrað miljónir farþega á ári, er 

með sextíu og þrjá áfangastaði og með þrjú þúsund og þrjúhundruð flug á dag (Southwest, 

2008).  

Það eru nokkur atriði sem gera Southwest að því stórveldi sem félagið er meðal 

lággjaldaflugfélaga. Þau eru meðal annars það að starfsöryggi er mikið, kostnaður við 

máltíðir um borð eru lítill, brottfararkerfið er einfalt, bókunarkerfið er einnig einfalt, 

utanaðkomandi söluaðilar eru ekki notaðir og fargjaldakerfið er einfalt með það að 

markmiði að bjóða lág fargjöld (Smith, 2004). Vitað er að það er enginn vandi að vera 

með lág fargjöld og fá farþega einu sinni, en það er erfiðara að fá fólk til að fljúga aftur og 

því er boðið upp á þá gæðaþjónustu sem trúað er að fái fólk til að koma aftur (Smith, 

2004). Síðast en ekki síst er menning fyrirtækisins eftirtektarverð en samkvæmt Herb 

Kelleher, öðrum stofnanda félagsins, skapaðist menning fyrirtækisins strax fyrsta 
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starfsárið (Smith, 2004). Félagið átti í erfiðleikum með lausafé og þurfti að grípa til 

aðgerða, en möguleikarnir voru að segja upp fólki eða hagræða og endaði þetta með því að 

viðsnúningur véla á flugvelli var styttur úr fimmtíu og fimm mínútum niður í fimmtán 

mínútur og þar með komst félagið hjá uppsögnum (Smith, 2004). Svo virðist sem 

stjórnendur hafi alla tíð náð samvinnu við starfsmenn í þeim erfiðleikum sem yfir félagið 

hafa gengið, en flugfélagið skilgreinir starfsmenn sína sem „viðskiptavin númer eitt” (e. 

first customers) og farþega númer tvö (Smith, 2004).  

Mörg flugfélög hafa reynt að líkja eftir rekstrarformi Southwest Airlines og oft hefur það 

gengið vel. Eitt dæmi er Ryanair en síðan var starfsemi Air Asia grunduð á rekstri Ryanair 

(O’Connell og Williams, 2005). Starfsemin hefur gengið ágætlega hjá þessum félögum 

rekstralega séð, en trúlega byggir það á því að óskir og þarfir farþega um lág fargjöld eru 

svipaðar hvar sem er í heiminum (O’Connell og Williams, 2005). Þó er menning 

Southwest flugfélagsins og framkoma starfsfólks við farþega eftirtektarverð, en dæmi eru 

um að flugáhöfn hafi boðið fyrsta farþega með gat á sokkunum sínum, sem gæfi sig fram í 

viðkomandi vél, frítt flug með Southwest (Smith, 2004).  

Upphaflega rekstrarhugmynd lággjaldafélaga var að hafa kostnað eins lítinn og mögulegt 

var með því að hafa viðskiptamódelið mjög einfalt (Alamdari og Fagan, 2005). Þróunin 

hefur síðan orðið sú að flugfélögin sem koma ný inn á markaðinn, hafa reynt að aðgreina 

sig (e. differentiate) á einhvern hátt frá öðrum lággjaldaflugfélögum með því að bjóða upp 

á vildarþjónustu (e. frequent flyer programme), frían mat um borð eða fría afþreyingu 

(Alamdari og Fagan, 2005). Upphaflegu lággjaldaflugfélögin buðu upp á flug frá einum 

stað til annars, án þessa að bjóða farþegum upp á skipti-og/eða tengiflug (Alamdari og 

Fagan, 2005). Þróun hefur einnig orðið á þessum hluta hugmyndarinnar um 

lággjaldaflugfélög og sum ný flugfélög bjóða upp á framhaldsflug og tengingar sem henta 

farþegum (Alamdari og Fagan, 2005). Þannig hafa lággjaldaflugfélög með tímanum 

nálgast rekstrarfyrirkomulag hinna hefðbundnu flugfélaga. 

4.2 Hefðbundin flugfélög  

Í grein sinni Innovation: The winning formula to regain profitability in aviation?, segir 

Markus Franke (2007) að í flugrekstri hafi allaf skipts á góðir tímar og slæmir tímar. Þegar 

reksturinn hefur gengið vel hefur hagnaðurinn verið mikill en tapið einnig mikið þegar illa 

gengur (Franke, 2007). Að hans mati hefur velgengni lággjaldafélaga sett strik í reikning 
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hinna hefðbundnu félaga og því hafa rekstraraðilar þeirra síðarnefndu þurft að hugsa sinn 

gang til að félög þeirra verði samkeppnihæf að nýju. Það eru þrjú atriði sem flugfélögin 

hafa lagt megináherslu á að laga (Franke, 2007): 

 Kostnaðarniðurskurður í stórum stíl 

 Sameining og samvinna til að ná hagkvæmni í framboði og markaðsáhrifum 

 Endurskipulagning eldri rekstraforma eða kynna til leiks ný rekstrarform til að ná 
til stærri viðskiptavinahóps  

Auk þessara þriggja atriða hefur sumum félögum tekist að staðsetja sig vel á markaði sem 

aðal félögin (e. premium brand) en dæmi um slík félög eru Singapore Airlines og British 

Airways (Franke, 2007). Þessi félög geta selt á hærra verði á sumum leiðum (Franke, 

2007). Að mati Franke, (2007), dugir ekkert af þessum þremur atriðum eitt og sér til að ná 

árangri í breyttu rekstrarumhverfi. Hefðbundin flugfélög verða að bregðast við til að verða 

ekki föst á milli lággjaldafélaga og þeirra hefðbundnu félaga sem þegar hafa náð árangri í 

samkeppni við lággjaldafélögin (Franke, 2007). 

Í greininn birtir Franke (2007) línurit af meðalhagnaði þeirra þriggja rekstrarforma 

flugfélaga sem að hans mati eru við líði á árunum 1995-2005, þ.e. lággjaldaflugfélög, betri 

flugfélög (e. premium) og flugfélög sem sinna áætlunarflugi (e. network). Þau 

síðastnefndu hafa ekki brugðist við breyttum aðstæðum í flugheiminum og að þau séu föst 

í miðju á milli hinna tveggja rekstrarformanna (Franke, 2007).  
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Mynd 6: Hagnaður mismunandi rekstrarforma flugfélaga (Franke, 2007). 

Myndin sýnir áhrif á afkomu flugfélaga vegna atburða ein og hryðjuverkaárásinni í New 

York í september árið 2001 (Franke, 2007). Áhrifin verða meiri og vara lengur hjá þeim 

flugfélögum sem ekki höfðu brugðist við breyttum rekstrarskilyrðum í flugheiminum með 

tilkomu lággjaldaflugfélaga þegar atvikið átti sér stað (Franke, 2007). Ástæða þess að hin 

hefðbundnu félög fóru svona illa út úr afleiðingum árásanna var aðallega sú að velgengni 

hafði verið mikil nokkur ár á undan og mikil fjárfesting hafði átt sér stað (Franke, 2007). 

Þegar hætta steðjaði að voru stjórnendur fyrirtækjanna ekki nægilega fljótir að bregðast 

við og sátu uppi með offramboð flugsæta og því varð tapið gríðarlegt (Franke, 2007). 

Það eru svið sem hin hefðbundnu áætlunarflugfélög geta gert breytingar á og þar með náð 

ásættanlegri niðurstöðu af rekstrinum, en þær eru (Franke, 2007): 

 Nýtt viðskiptamódel 

 Meiri greining á þörfum farþega  

 Ný tækni  

Dæmi um nýtt viðskiptamódel er að gamla módelið nær ekki lengur til allra viðskiptavina 

og því þurfa félögin að íhuga breytingar á því (Franke, 2007). Félögin þurfa að hugsa um 

kjarna starfsemi sína og hvort hagkvæmt er að tengja áætlun þeirra við flug til annarra 

landa (Franke, 2007). Það þýðir að farþegum víðs vegar frá er safnað saman á einn stað og 
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þeir fluttir þaðan til erlendra áfangastaða (Franke, 2007). Önnur ástæða til að nota 

viðskiptamódelið við að ná fram breytingum er að samvinna hefur aukist mikið á meðal 

flugfélaga í Evrópu, en það er ólíkt þróuninni í Bandaríkjunum (Franke, 2007). Þróun 

samvinnunnar hefur leitt til að slíkum miðlægum punktum hefur fjölgað og breytingu þarf 

til að ná úthlutun á slíkum miðlægum punktum (Franke, 2007). Þriðja ástæðan er ógn 

nýrra félagar á hefðbundin félög starfræktum í Asíu, Evrópu og Bandaríkjunum. Ný félög 

á markaði hafa lagt í mikinn kostnað við að þróa fram-og-til-baka kerfi (e. point to point) á 

ákveðna staði til að ná í farþega gömlu félaganna (Franke, 2007).  

Greining á þörfum farþega er nátengd hugmyndinni um nýtt viðskiptamódel (Franke, 

2007). Möguleikarnir sem félögin hafa til að velja um er að verða betra/aðal flugfélag (e. 

premium carrier), breytast í lággjaldafélag (e. low-cost carrier) eða verða betra 

áætlunarfélag (e. “better” network carrier) (Franke, 2007). Tveir fyrstu möguleikarnir 

fela í sér mikinn kostnað og breytingar sem félögin þurfa að ganga í gegnum auk þess sem 

áhættan er mikil (Franke, 2007). Því verður þriðji möguleikinn fýsilegri í mörgum 

tilfellum, en hann getur falið í sér kostnaðarlækkun og aðgreiningu, bæði á markaði og 

meðal viðskiptavina (Franke, 2007).  

Ný tækni skiptir máli við breytingar, eins og greint er frá hér að ofan og þá helst nýjar 

gerðir flugvéla, upplýsingakerfi og dreifikerfi (Franke, 2007). Framleiðsla sparneytnari 

flugvéla er í farvatninu, en upplýsingatæknin felur í sér ýmsa þjónustu beint við farþegana, 

svo sem að innritun verði að mestu sjálfvirk og fljótvirk (Franke, 2007). Dreifikerfin eru í 

stöðugri þróun og sum hver stilla saman allt sem þarf hjá flugfélagi, frá pöntun farþega til 

brottfarar flugvélar sem hann ferðast með (Franke, 2007). Fæst lággjaldafélaganna tengjast 

alþjóðlegum dreifikerfum, heldur nota einföld kerfi sem henta þeirra starfsemi þar sem 

aðrir hafa ekki aðgang að til að selja og felast hagur þeirra flestra í því (Franke, 2007).  

4.3 Mismunur á lággjaldafélögum og hefðbundnum félögum 

Í rannsókn sem John F. O’Connell og George Williams gerðu árið 2005, leitast höfundar 

við að bera saman lággjaldaflugfélög og flugfélög sem veita farþegum sínum fulla 

þjónustu. Þeir nefna að lággjaldafélögin hafi endurskapað samkeppnisumhverfið með því 

að bjóða upp á einfaldleika, hagkvæmni, framleiðni og hámarksnýtingu eigna (O’Connell, 

Williams, 2005). Eftirfarandi tafla, sem þeir settu fram í rannsókn sinni, sýnir vel þann 

mismun sem er á milli lággjaldaflugfélaga og þeirra flugfélaga sem bjóða fulla þjónustu.  
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Tafla 3: Mismunur milli lággjaldaflugfélaga og hefðbundinna flugfélaga (O’Connell og Williams, 
2005) 

Lýsing á 
vöru/þjónustu Lággjaldaflugfélög Flugfélög með fulla þjónustu 

Vörumerki Merki lágra fargjalda Merki fargjalda og þjónustu 
Fargjöld Einföld fargjaldauppbygging Flókin fargjaldauppbygging 
Dreifing Netsala og bein sala Netsala, bein sala og ferðaskrifstofur 
Innritun Án farseðils Án farseðils og farseðlar sem lúta IATA 

samningum 
Flugvellir Flugvellir í útjaðri markaðssvæða Flugvellir nálægt markaðssvæðum 
Sambönd og  
samningar 

Frá einum stað til annars 
(frá A til B) 

Samningar milli félaga með farangur og  
sæti um allan heim 

Greining á farrýmum Eitt farrými Tvö farrými,  
Í flugi Greitt fyrir aukahluti Aukahlutir innifaldir 
Nýting flugflota Mjög mikil Í meðallagi til góð: samningar við 

verkalýðsfélög 
Umsnúningur véla 25 mínútur  Lágmarkstími miðað við vinnuafl 
Vörur Lág fargjöld Margslungin fargjöld 
Auka tekjur Auglýsingar, sala um borð Áhersla á aðal söluvöru 
Flugvélar Ein flugvélagerð Margar flugvélagerðir,  
Sæti Lítið bil milli sæta, ekki 

sætisúthlutun 
Nægt rými milli sæta,sætisúthlutun 

Þjónusta við farþega Undir væntingum Full þjónusta, boðið upp á ábyrgð 
Megin starfsemi Einbeita sér að kjarnastarfsemi, 

flugi 
Flug, en auka starfsemi svo sem viðhald, 
fraktflutninga og fleira skipir máli 

 

Í þessari töflu sést áherslumunur þessara tveggja rekstrarforma sem eru við líði í rekstri 

flugfélaga. Aðaláhersla lággjaldaflugfélaga er að minnka kostnað þannig að hægt sé að 

bjóða upp á söluvöru á lágu verði. Þetta kemur meðal annars fram í mikilli nýtingu 

flugflota, farþegarými er aðeins eitt og engin greining gerð á markhópum, bil milli sæta er 

eins lítið og mögulegt er og sala farseðla (vörunnar) er einföld og litlu kostað þar til. 

Einnig er staðsetning flugvalla eitt af megin áhersluatriðum í rekstrinum, þar sem þeir eru 

oftast staðsettir í jaðri stórborga.  

Í rannsókn sinni bera þeir O’Connell og Williams saman írsku flugfélögin Aer Lingus og 

Ryanair. Fyrra flugfélagið var að mestu leyti í eigu ríkisins þegar Ryanair endurskipulagði 

sig og kom aftur inn á markaðinn árið 1991, en þá flutti Aer Lingus 3.7 miljón farþega en 

Ryanair 0.7 miljón farþega (O’Connell og Williams, 2005). Það tók Ryanair sjö til átta ár 

að ná þessum mismun en fjöldi farþega jókst um 30,5% árlega seint á tíunda áratugnum og 

þeim fyrsta á þessari öld (O’Connell og Williams, 2005). Árið 2003 endurskipulögðu 
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stjórnendur Aer Lingus rekstur félagsins og skilgreindu félagið sem lággjaldafélag en þetta 

hafði strax áhrif á rekstur beggja félaga (O’Connell og Williams, 2005). 

Í rannsókn sinni fjalla O’Connell og Williams einnig um Malaysia Airlines og Air Asia, 

en að þeirra mati er Air Asia eftirlíking af Ryanair enda er það fyrrum starfsmaður 

Ryanair sem heldur um stjórnvölinn (O’Connell og Williams, 2005). Félagið Air Asia 

kom inn á markað seint á árinu 2001 og síðan þá hefur farþegafjöldi á þeim leiðum sem 

þeir eru á aukist úr 9 miljónum farþega í 13 miljónir (O’Connell og Williams, 2005). Til 

að geta varið lágt verð hefur félagið tryggt sér eldsneyti þrjú ár fram í tímann, 

viðsnúningur véla á flugvelli tekur einungis tuttugu og fimm mínútur, áhafnir eru nýttar 

þrisvar sinnum betur en hjá Malaysia Airlines og nýting flugflota er með mesta móti 

(O’Connell og Williams, 2005). Samlíkingin á milli þessara tveggja módela, þ.e. Ryanair 

og Aer Lingus annars vegar og Malaysia Airlines og Air Asia hins vegar, er athyglisverð. 

Litlu félögin, Ryanair og Air Asia eru bæði að koma inn á markað þar sem fyrir eru félög 

sem eru að mestu leyti í ríkiseign. Þeim tekst með góðum rekstri að komast inn á markað 

og vinna hylli farþega. 

Í rannsókn sinni kanna O’Connell og Williams (2005) einnig tilgang ferðar farþega. 

Niðurstaðan er sú að fleiri sem ferðast með Aer Lingus og Malaysia Airlines eru að ferðast 

vegna vinnu en þeir sem ferðast með samkeppnisaðilunum (O’Connell og Williams, 

2005). Athyglisverð er tafla þeirra félaga, þar sem þeir sýna mun á vali á flugfélagi eftir 

stærð þess fyrirtækis sem greiðir fyrir ferðina.  

Tafla 4: Samband stærðar fyrirtækis og ferðatilhögunar (O’Connell og Williams, 2005). 

 Aer Lingus Ryanair Malaysia Airlines Air Asia 
Stærð fyrirtækis: fjöldi starfsmanna  % % % % 
Sjálfstætt starfandi 9.6 32.1 12.3 67.4 
1–24 11.3 26.5 8.2 20.7 
25–99 18.3 24.3 16.1 11.9 
100–999 26.2 17.1 29.2  
1000–5000 29.2 – 23.7  
5000 + 5.4 – 10.5  

 

Samkvæmt töflunni njóta lággjaldaflugfélögin meiri vinsælda ef fyrirtækin sem senda 

starfsmenn sína í vinnuferðir eru fámenn. Eftir því sem fyrirtækin eru stærri virðast þau 

hafa meira fjármagn til að eyða í ferðalög (O’Connell og Williams, 2005). 
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Rannsóknin sýnir einnig að hærra hlutfall þeirra sem ferðast sér til skemmtunar, eða til að 

heimsækja vini og vandamenn, ferðast með lággjaldafélögum (O’Connell og Williams, 

2005). Ljóst er að mismunur kemur fram í rannsókninni á milli evrópska markaðarins og 

hins asíska, sem er fólginn í því að það eru mun fleiri sem kjósa lággjaldafélag þegar þeir 

borga fyrir ferð sína sjálfir á Asíumarkaði (O’Connell og Williams, 2005). Stuttar ferðir 

og svonefndar pakkaferðir, sem innihalda bæði flug og gistingu, verða sífellt vinsælli 

(O’Connell og Williams, 2005). Einnig eru ferðir þeirra sem hafa áhuga á íþróttum sífellt 

að aukast og talið er að tíundi hver farþegi ferðist vegna áhuga á að sækja íþróttaviðburði 

(O’Connell og Williams, 2005).  

Rannsóknin leiddi í ljós að flestir sem pöntuðu sér ferð með Ryanair og Air Asia notuðu 

veraldarvefinn, jafnvel þó svo að tölvueign í Asíu sé mjög lítil (O’Connell og Williams, 

2005). Farþegar Malaysia Airlines höfðu sérstöðu þar sem þeir pöntuðu flestir farseðil 

sinn hjá ferðaskrifstofu eða í gegnum síma (O’Connell og Williams, 2005).  

Hluti af rekstarhugmynd Ryanairs er að gefa sæti, það er að farþegar þurfi ekki að greiða 

fargjald þegar ferðast er með þeim (O’Connell og Williams, 2005). Takmark þeirra var 

þegar greinin var skrifuð árið 2005, að gefa allt að helming sæta sinna árið 2009 

(O’Connell og Williams, 2005). Tekjur sínar hefur félagið síðan af umboðssölu 

bílaleigubíla, sölu um borð í flugvélum, netsölu og sölu annars en flugfarseðla (O’Connell 

og Williams, 2005). Stjórnendur Ryanair nota hvert tækifæri til að gefa sæti, t.d. gáfu þeir 

66.000 sæti í maí 2003 þegar helsti keppinautur þeirra tilkynnti um sextíu og sex miljón 

evra tap á fyrri helmingi ársins (O’Connell og Williams, 2005). Þar með ná stjórnendur 

ímynd lággjaldafélags í huga farþega og væntingar skapast um að flugfélagið sé ódýrt 

(O’Connell og Williams, 2005). Verð ræður för þegar farþegar ákveða að ferðast með 

Ryanair og Air Asia (O’Connell og Williams, 2005). Aðeins 30% farþega Malaysia 

Airlines létu verð stýra vali sínu, en um 60% farþega Aer Lingus sögðu að verð hefði stýrt 

vali þeirra á flugfélagi (O’Connell og Williams, 2005). 

Margt hefur áhrif á farþega þegar þeir ákveða með hverjum þeir ferðast. Meðal þess sem 

má nefna er flugvellir, samningar við önnur flugfélög (e. interlining), aðgreining farrýma, 

svo sem með viðskiptafarrými og vildarpunktasöfnun (O’Connell og Williams, 2005). 

Rannsókn O’Connell og Williams (2005) sýnir að ef Aer Lingus og Malaysian Airlines 

myndu hækka fargjöld sín um 30%, þá myndu allt að helmingur farþega velja 
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lággjaldafélög. Einnig segja þeir félagar, O’Connell og Williams (2005), að tekjur fólks 

hafi töluvert að segja um val á flugfélagi. Þó má álykta sem svo að sá ljómi sem hefur 

fylgt fluginu í gegnum árin sé að hverfa og því muni þeir efnameiri fara að velja 

lággjaldafélög jafnt og hinir tekjuminni (O’Connell og Williams, 2005). Það er því fleira 

en verð sem skiptir máli fyrir farþega og ef staðsetning flugvalla og heildarferðatími sem 

fer í ferðalagið er svipaður hjá flugfélögum, gæti það skipt eins miklu máli og verð 

(O’Connell og Williams, 2005). 

Í rannsókninni kemur fram munur á milli farþega lággjaldafélag og félaga með fulla 

þjónustu á því hvort viðskiptavinir hafi kannað verð hjá öðrum áður en fest voru kaup á 

farseðli með því félagi sem varð fyrir valinu (O’Connell og Williams, 2005). Mikill 

meirihluti þeirra sem ferðast með lággjaldafélagi athugaði ekki verðmun en rúmlega 40% 

af farþegum hinna félaganna voru búin að kanna verð hjá öðrum (O’Connell og Williams, 

2005). Rannsóknin staðfesti niðurstöður fyrri rannsóknar sem höfðu greint frá því hvað 

hefði áhrif á val farþega á félögum með fulla þjónustu. Það væri t.d. áreiðanleiki 

þjónustunnar, gæði þjónustu, áætlun, fargjöld, tengingar, vildarpunktar, þægindi, öryggi 

og stefna fyrirtækis (O’Connell og Williams, 2005). Þar var einna mikilvægast að mati 

farþega áreiðanleiki þjónustunnar (O’Connell og Williams, 2005). Það eru þó nánast 

einvörðungu fargjöld sem skipta viðskiptavini lággjaldafélaga máli (O’Connell og 

Williams, 2005).  

Í niðurstöðum rannsóknarinnar ræða O’Connell og Williams, (2005) um markaðina tvo 

sem voru kannaðir. Lítill munur virðist milli þessara markaða sem voru rannsakaðir, þótt 

þeir séu hvor í sinni heimsálfunni (O’Connell og Williams, 2005). Sameiginlegt með 

mörkuðunum er tilhneiging ungs fólks til að ferðast með lággjaldafélögum og mun 

framtíðin ein leiða það í ljós hvort þessir farþegar skili sér einhvern tíma yfir til flugfélaga 

með fulla þjónustu (O’Connell og Williams, 2005). Höfundarnir telja að farþegar gömlu 

félaganna hugsi um verðið en eru tilbúnir að gefa svolítið eftir til að fá það auka sem fylgir 

ferðalögum með þeim (O’Connell og Williams, 2005). Rannsóknin sýnir einnig að ef 

verðið breytist er fólk tilbúið að fara á milli flugfélaga.T.d. ef lággjaldafélag hækkaði 

fargjald sitt um 30%, muni yfir 40% af farþegum þess fara til hinna flugfélaganna 

(O’Connell og Williams, 2005). Niðurstaðan er því sú að farþegar myndu vilja sjá þessar 

tvær gerðir flugfélaga færast nær hvor annarri, þannig að samfara lágum fargjöldum færi 
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góð þjónusta, öryggi og annað sem fylgir flugfélögum með fulla þjónustu (O’Connell og 

Williams, 2005).  

4.4 Staðsetning Icelandair 

Fróðlegt er að staðsetja Icelandair í töflu þeirra O’Connell og Williams (2005) og greina 

hvort eða hvaða hlutar í rekstri Icelandair tilheyrir flokki lággjaldaflugfélaga annars vegar 

og flugfélaga með fulla þjónustu hins vegar. Í töflunni hér að neðan verður staðsetning 

Icelandair auðkennd með bláu letri. 

Tafla 5: Staðsetja Icelandair í töflu O’Connell og Williams (2005) 

Lýsing á vöru/þjónustu Lággjaldaflugfélög Flugfélög með fulla þjónustu 

Vörumerki Merki lágra fargjalda Merki fargjalda og þjónustu 

Fargjöld Einföld fargjaldauppbygging Flókin fargjaldauppbygging 

Dreifing Netsala og bein sala Netsala, bein sala og ferðaskrifstofur 

Innritun Án farseðils Án farseðils og farseðlar sem lúta 
IATAsamningum 

Flugvellir Flugvelli í útjaðri markaðssvæða Flugvellir nálægt markaðssvæðum 

Sambönd og  samningar Frá einum stað til annars                 
(frá A til B) 

Samningar milli félaga með farangur og 
sæti um allan heim 

Greining á farrýmum Eitt farrými Tvö farrými,  

Í flugi Greitt fyrir aukahluti Aukahlutir innifaldir 

Nýting flugflota Mjög mikil Í mellagi til góð: samningar við 
verkalýðsfélög 

Umsnúningur véla 25 mínútur  Lágmarkstími miðað við vinnuafl 

Vörur Lág fargjöld Margslungin fargjöld 

Auka tekjur Auglýsingar, sala um borð Áhersla á aðal söluvöru 

Flugvélar Ein flugvélagerð Margar flugvélagerðir,  

Sæti Lítið bil milli sæta, ekki 
sætisúthlutun 

Nægt rými milli sæta, sætisúthlutun 

Þjónusta við farþega Oftast undir væntingum Full þjónusta, boðið upp á ábyrgð 

Meginstarfsemi Einbeita sér að kjarnastarfsemi, 
flugi 

Flug, en auka starfsemi svo sem viðhald, 
fraktflutninga og fleira skipta máli 

 

Eins og sést á ofangreindu hefur Icelandair tileinkað sér nokkur atriði sem falla undir 

rekstur lággjaldaflugfélags. Þar ber helst að geta þess að flugfélagið notar aðeins eina 

flugvélartegund og nær að nýta flugflota sinn vel. Góð nýting flugflotans helgast af því að 

áætlun félagsins er sett þannig upp að flugvélarnar koma að morgni frá Bandaríkjunum, 
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halda til Evrópu eftir stutta viðdvöl hér á landi, en koma þaðan í eftirmiðdaginn til Íslands 

aftur og þá á leið til Bandaríkjanna. Undanfarin sumur hefur einnig verið boði upp á 

morgunflug frá Evrópu til Íslands og þaðan til Bandaríkjanna. Þannig er hægt að bjóða 

upp á flug vestur um haf á morgnana og síðdegis sama dag, en til Evrópu snemma 

morguns og aftur seint um kvöld. Viðdvöl á hverjum stað er að jafnaði stutt, eða oftast í 

kringum ein klukkustund. Þó eru sumir áætlunarstaði, eins og Orlando í Florida, sem 

krefjast lengri viðdvalar og helgast það af langri flugleið. Á einum stað er Icelandair sett í 

báða flokka lággjaldafélags og félags með fulla þjónustu, en það er í flokknum „vörur”. 

Þetta er vegna þess að boðið er upp á mjög einföld og ódýr fargjöld til áfangastaða 

félagsins, bæði aðra leiðina og báðar. Hins vegar er einnig boðið upp á flókin fargjöld í 

samvinnu við hin ýmsu félög um allan heim, en Icelandair er með samninga við yfir 300 

flugfélög sem hægt er að selja farseðla með hvenær sem er. 

Þann 1. nóvember 2008 var farið að selja vörur, eins og teppi og kodda, um borð í vélum 

Icelandair. Þann dag var einnig farið að selja mat til farþega sem fljúga á almennu farrými. 

Þetta er nýlunda hjá félaginu, en fyrir nokkrum árum var farið að bjóða ýmsan tollfrjálsan 

varning til sölu á flugleiðum félagsins. Einnig voru auglýsingar settar um borð í vélarnar, 

meðal annars á höfuðhlíf á hverju sæti og á borð við hvert sæti sem hægt er að matast við. 

Að öðru leyti fellur Icelandair undir rekstur félaga með fulla þjónustu, en nær að nýta sér 

ákveðna hagræðingu úr hugmyndafræði lággjaldafélaga. 
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5 Fargjöld 

Það hefur löngum verði sagt að fargjöld og reglur þeirra séu frumskógur sem erfitt getur 

reynst að skilja. Hér á eftir verður fjallað um fargjöld almennt út frá sjónarhorni 

sölumanna en það eru þeir aðilar sem eru í beinum tengslum við farþega flugfélaga og 

þurfa að útskýra verð og reglur fyrir viðskiptavinum. Ekki verður rýnt í þær reiknireglur 

sem félög fara eftir eða hvaða hugmyndafræði býr að baki uppbyggingu fargjalda almennt, 

heldur frekar skoðaður sá grunnur sem sölumenn þurfa að hafa til að geta selt sæti í vélum 

flugfélaga. Fyrst verður fjallað um fargjöld hjá hefðbundnum flugfélögum og þau útskýrð 

eins og kostur er. Það skal tekið fram að ekki hefur tekist að finna heildstæðar heimildir 

fyrir þessari umfjöllun og er hún því byggð á reynslu með stuðningi bóka sem eru gefnar 

út af IATA, þó í flestum tilfellum án beinna tilvitnanna. Síðan verður fjallað lauslega um 

fargjöld lággjaldaflugfélaga. 

5.1 Fargjöld hjá hefðbundnum flugfélögum 

Hefðbundnu flugfélögin sem starfa innan IATA hafa gert með sér gagnkvæma samninga 

um sölu á farseðlum sín á milli. Þetta þýðir að félögin gefa út og selja farseðla hinna 

flugfélaganna einnig og fer uppgjör félaganna í gegnum IATA reiknistofnum. Hvert 

flugfélag fær úthlutað ákveðnu númeri á farseðla sína frá IATA. Icelandair notar 

farseðlarunu sem byrjar á 108 og á eftir fylgir tíu talna runa auk eins auka tölustafs (e. 

digit) sem mynda hið eiginlega farseðilsnúmer. Til að skoða og útskýra hvernig samvinna 

flugfélaga gengur fyrir sig er auðveldast að taka dæmi: 

Farþegi hringir til Icelandair og ætlar að ferðast til Nice í Frakklandi. Þar sem 
Icelandair flýgur ekki beint til Nice, er farþeginn bókaður til London með 
Icelandair (FI) og þaðan áfram með British Airways (BA) til Nice. Farseðill er 
gefinn út hjá Icelandair og er notað svonefnt samfellt fargjald (e. through fare) 
alla leið. Icelandair á farseðilinn í þessu tilfelli og því innheimtir BA sinn hlut 
af Icelandair. Til eru reiknireglur á milli flugfélaganna um skiptingu fjármuna 
úr slíkum miðum og fer þessi millifærsla í gegnum BSP (e. Billing and 
Settlement Plan), stofnum sem starfar innan IATA (IATA, 2008). 

Í þessu tilbúna dæmi er samfellt fargjald á leiðarenda (e. through fare). Í því felst að bæði 

flugfélögin taka ábyrgð á því ef eitthvað óvænt kemur upp á í ferðum sem telst falla undir 

ábyrgðarsvið þeirra. Undir það fellur niðurfelling á flugi, vélarbilanir eða annað óvænt 

sem upp kemur og túlka má sem svo að það að sé flugfélögunum að kenna. Annar 

ávinningur er sá að flugfélög senda farangur farþega beint á áfangastað og merkja hann 
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flugnúmeri og áfangastað farþegans innan sama sólahrings. Ábyrgð flugfélaganna á 

almennt ekki við um veðurfar eða verkföll, því slíkt er oftast ekki á valdi flugfélaganna að 

leysa úr eða taka ábyrgð á.  

Notum forsendurnar í dæminu hér að framan, að því breyttu að farþeginn ákveður nú að 

kaupa tvo farseðla hjá Icelandair, þ.e. einn miða frá Íslandi til London með Icelandair og 

annan með British Airways frá London til Nice og báðir farseðlarnir eru fram og til baka. Í 

þessu tilfelli er litið svo á að farþeginn fari í tvær ferðir sem eru ótengdar og hafi ekki áhrif 

hvor á aðra. Þá er hvorugt flugfélagið ábyrgt fyrir hinum farseðlinum ef áætlun breytist 

eða ef vél bilar. Ábyrgð er ekki tekin á farangri alla leið og oftast þarf farþegi að taka 

farangur sinn og koma honum til þess flugfélags sem sér um næsta flug. Þetta 

fyrirkomulag, það að kaupa tvo farseðla, freistar margra. Oft er hægt að fá ódýrara fargjald 

á leiðarenda með þessu fyrirkomulagi en þegar keypt er samfellt fargjald í einum farseðli. 

Það er þó ekki algilt og eins og fyrr segir er þetta fyrirkomulag ótryggara. 

Við útreikninga á fargjöldum, hvort sem er með einu eða fleiri flugfélögum, eða til að 

reikna út breytingar sem farþegar óska eftir, þarf sölumaðurinn að kunna skil á því hvernig 

fargjaldið er skráð í farseðil. Grunneining sem skráð fargjöld eru byggð á, er eining sem í 

daglegur tali er kölluð NUC, eða Neutral Unit of Construction. Þetta er eining sem skráð 

er í farseðla ásamt gengi útgáfudags hvers farseðils sem kallast ROE eða Rate of 

Exchange. Almennt gildir það hjá Icelandair og öðrum IATA flugfélögum, að ef farþegar 

vilja breyta farseðlum sínum eftir að kaup hafa átt sér stað, en áður en ferð hefst, er 

farseðill uppreiknaður og farþegar verða að greiða fargjald sem gildir þann dag sem 

breytingin á sér stað, auk breytingagjalds ef við á. Gamli farseðillinn getur því verið full 

greiðsla eða hluti af greiðslu upp í nýja farseðillinn, en ef regla fargjaldsins kveður á um 

að innheimta beri breytingagjald er það gert. Ef farþegi óskar eftir því að breyta bakaleið 

sinni, þ.e. flýta eða lengja ferð sem er hafin, þá ber sölumanni að reikna farseðilinn upp á 

nýtt út frá því fargjaldi og þeim reglum sem voru í gildi við kaup þess farseðils sem breyta 

skal. Ekki er tryggt að sama fargjald fyrir bakaleið fáist við breytingu og verður þá að 

innheimta fargjaldamismun auk breytingagjalds ef við á. 

Oftast geta farþegar valið um fargjöld í mismunandi verðflokkum, allt eftir því hvað 

hentar þeirri ferð sem á að fara í hverju sinni. Ákveðnar reglur fylgja hverju fargjaldi en 

meginreglan er sú að þeim mun lægra sem fargjaldið er, þeim mun stífari eru reglurnar. 
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Dýrustu fargjöldin hafa litlar takmarkanir á ferðatilhögun farþegans en ódýrustu fargjöldin 

geta verið mjög bundin, t.d. að ekki megi breyta ferðatilhögun á neinn hátt. Innifalið í 

fargjaldi er rýmið eða sætið sem farþeginn kaupir, þjónusta um borð í flugvélinni, 

farangursheimild og meðhöndlun farangurs. Þó ber á því að sum flugfélög hafa tekið út 

farangursheimildir og verða farþegar stundum að greiða sérstaklega fyrir farangur sinn. 

Einnig hefur það færst í aukana að flugfélög selji matinn um borð og á það sérstaklega við 

um ódýrasta farrýmið.  

Til eru tvenns konar fargjöld, skráð og óskráð. Skráð fargjöld þýða að allir sem selja á 

viðkomandi flugfélag geta selt þau fargjöld og um þau verður fjallað hér. Viðkomandi 

flugfélag, sem er skráð fyrir þessum fargjöldum, greiðir söluaðilanum oftast umboðslaun 

sem er ákveðin prósenta af fargjaldi farseðils, en skattar og önnur gjöld eru þar ekki 

innifalin. Mörg flugfélög eru farin að setja takmarkanir á sölu ódýrustu skráðu fargjalda 

sinna, þannig að þau heimila eingöngu útgáfu á eigin fargjaldanúmer. Því verða sölumenn 

að vera sérstaklega varkárir og lesa reglur hvers fargjalds um sig sem þeir selja.Óskráðu 

fargjöldin eru eingöngu ætluð viðkomandi flugfélagi og ekki sýnileg öðrum söluaðilum. 

Eitt af hlutverkum flugfélaga er að vera innheimtuaðilar fyrir ríkisstjórnir á 

flugvallasköttum. Bókunarkerfi flugfélaga eru því þannig gerð að þessir skattar koma 

sjálfkrafa inn á farseðil farþegans en flugfélagið stendur síðan skil á þessum sköttum til 

viðkomandi ríkja.  

Nú á síðustu fáum árum hefur það tíðkast að flugfélög rukki eldsneytisgjald sérstakleg, en 

það þýðir að þetta gjald er oftast ekki innifalið í fargjaldi heldur tilgreint á sama hátt og 

flugvallarskattar. Með hækkandi eldsneytisverði brugðu flugfélögin á þetta ráð, þar sem 

það er meira hagræði fólgið í því fyrir félögin að hækka þetta eina gjald í skrám sínum, 

fremur en að hækka fargjöldin sjálf sem krefst mikillar vinnu. Eldsneytisgjald er sýnilegt í 

hverjum farseðli og hækkar oftast með hækkandi eldsneytisverði, en lækkar ef 

eldsneytisverð heimsins lækkar. Þó eru undantekningar á framsetningu þessa gjalds, en 

fargjöld frá Bandaríkjunum verða að sýna fargjald með eldsneytisgjaldi, en það er þó 

sérstaklega tilgreint í fargjaldalínu (e. fare calculation line) slíkra farseðla. 

Að síðustu eru IATA flugfélög með ákveðna farangursheimild sem fylgir hverju sæti sem 

bókað er hjá félögunum. Algengast er að þessi heimild hljóði upp á 20 kíló fyrir hvert sæti 

sem selt er. Þó er þessi heimild minni fyrir ungabörn eða jafnvel engin. 
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Bandaríkjamarkaður hefur þó sérstöðu en á þeim markaði er leyfður stykkjafjöldi en 

takmörkun er á þyngd hvers stykkis.  

5.2 Fargjöld lággjaldafélaga 

Við umfjöllum um fargjöld lággjaldafélaga er stuðst við heimasíðuna Ryanair, en 

flugfélagið er eitt fyrsta lággjaldaflugfélagið í Evrópu og mörg flugfélög sem stofnuð hafa 

verið á síðari árum nota Ryanair sem fyrirmynd. 

Hugmyndin að baki lágjaldaflugfélögum er sú að flogið er frá einum stað til annars (e. 

point to point) (Ryanair, 2009). Flugfélög eins og Ryanair, sem starfa undir merkjum 

lággjaldafélaga, selja eingöngu sæti á sitt eigið félag (Ryanair, 2009), en í þessu tvennu 

liggur einn helsti munurinn á þessum tveimur rekstrarformum flugfélaga, þ.e. 

lággjaldafélögum og hefðbundnum flugfélögum. Lággjaldafélögin byggja sín viðskipti 

upp á netverslun. Þó bjóða flest þeirra upp á símaþjónustu fyrir farþega sína. Félögin gefa 

sjaldnast út farseðla heldur er staðfesting á pöntun og greiðslu send farþegum (Ryanair, 

2009). Almennt er ekki hægt að senda farangur áfram á lokaáfangastað og lítil sem engin 

trygging er fyrir því að farþegar fái þjónustu ef ferð á að halda áfram eftir fyrsta 

viðkomustað.  

Ryanair rukkar fyrir farangur sem er innritaður í flug, er með takmarkanir á fjölda stykkja 

sem má innrita og samanlagt má farangur vega 15 kíló á hvern farþega (Ryanair, 2009). 

Ef horft er til fargjalda og farseðlanotkunar sést að munurinn á milli hefðbundinna 

flugfélaga og lággjaldafélaga er töluverður. Lággjaldafélögin selja sæti um borð í sínum 

eigin flugvélum sem auðveldar til muna allt uppgjör á greiðslum. Hefðbundnu félögin eru 

aftur á móti með flókið uppgjör sem skapast af því að númeraðir farseðlar eru gefnir út til 

að eiga möguleika á því að geta selt sæti með öðrum flugfélögum. Icelandair tilheyrir 

þeim flokki flugfélaga. 

5.3 Fargjöld Icelandair 

Fargjöld Icelandair eru byggð þannig upp að þau tilheyra flokki fargjalda sem hefðbundnu 

flugfélögin nota. Fargjöldunum er skipt í fargjaldafjölskyldur sem þýðir að fjölskyldurnar 

eru nokkrar og innan þeirra geta verið mörg fargjöld í gildi með mismunandi verði hvert 

um sig. Það sem hver fargjaldafjölskylda á sameiginlegt er að grunnreglur eru þær sömu 

innan allra fargjalda í hverri fjölskyldur. Tekið skal fram að eingöngu verður fjallað um 
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fargjöld og ekki verður tekið tillit til flugvallaskatta og annarra gjalda. Einnig er hér 

eingöngu fjallað um skráð fargjöld sem allir söluaðilar hafa aðgang að, en hjá Icelandair 

eru einnig til ýmis fargjöld sem eru takmörkuð við sölusvæði og því eingöngu ætluð til 

sölu á tilteknum mörkuðum. Innan Icelandair er tilhneiging til þess að líta á fargjöld sem 

vöru. Þessari vöru fylgja ákveðnar reglur sem verður að fara eftir ef breytingar eiga sér 

stað, t.d. ferðarof eða annað sem kemur upp fyrir brottför eða á meðan á ferð stendur. 

Þann 1. nóvember 2008 var í fyrsta sinn farið að innheimta fyrir mat, kodda og teppi á 

almennu farrými um borð í flugvélum Icelandair. Ekki er rukkað fyrir gos og safa og auk 

þess er nasli útdeilt meðal farþega. Á sama tíma var tekið í notkun nýtt farrými hjá 

Icelandair, sem kallað er Comfort farrými, en þar eru þægindi meiri en á almennu farrými. 

Ekki er innheimt fyrir mat á Comfort-farrými en auk þess sitja einungis fjórir í hverri 

sætaröð í stað sex á almennu farrými. Þetta þýðir að ekki er setið í miðjusætunum sitt 

hvoru megin gangs. 

Þriðja farrýmið sem boðið er upp á í flugvélum Icelandair er Saga farrými. Á þessu 

farrými er besta og mesta þjónustan sem farþegi getur fengið um borð í flugvélum 

félagsins. Þar er pláss milli sæta mest, sætin eru stærri en á hinum farrýmunum og þar eru 

einungis fjögur sæti í hverri röð í stað sex sæta á báðum hinum farrýmunum. Meiri 

þjónustu og meira rými fylgir það að fargjöldin eru dýrust á þessu farrými en á móti 

kemur að takmarkanir á fargjaldareglum eru minni en á öðrum farrýmum. 

Í umfjöllun hér á eftir verður leitast við að skoða breytingar sem voru gerðar á fargjöldum 

Icelandair 21. júní 2007 og aftur 1. nóvember 2008.  
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6 Samanburður á verði 

Í þessum kafla er fjallað um fargjöld Icelandair. Borin eru saman fargjöld fyrir breytingu 

árið 2007, eftir breytingu 2007 og síðan eftir breytingu 2008. Verð er borið saman í töflum 

og breytingarnar sýndar myndrænt. Umfjöllun verður um hverja fargjaldafjölskyldu til 

skýringar fyrir lesendur, en einnig verða sum hugtök skýrð til að auðvelda skilning og 

lestur þessa efnis. 

6.1 Samanburður á verði, fargjöld fram og til baka 

Í þessum kafla er borið saman verð í hverri fargjaldafjölskyldu. Gerð er grein fyrir hverri 

fjölskyldu fyrir sig og með frávikum ef einhver eru. Það verð sem var í gildi þann 20. maí 

2007 er notað og túlkað sem verð fyrir breytingar, síðan er verð frá 1. júlí, 2007 eða eftir 

fargjaldabreytingu Icelandair það ár og að síðustu verður skoðað gildandi verð 5. 

nóvember 2008. Til að afmarka umfjöllunina var fargjald til Kaupmannahafnar fyrir 

valinu, en tekið er gildandi verð áðurgreinda daga. Stöplarit eru sett upp fyrir hverja 

fargjaldafjölskyldu til útskýringar. Umfjöllunin byggist á upplýsingum úr Amadeus 

bókunarkerfi félagsins. Töflurnar sem eru birtar segja til um hvenær fargjöldin voru í gildi, 

fyrir eða eftir breytingu og þá hvora breytinguna. Síðan tekur við dálkur segir sem til um 

fargjaldaheiti, verð og bókunarklassa. Með bókunarklassa er átt við þann bókstaf sem far-

gjaldinu fylgir, en hvert verð með sitt fargjaldaheiti fær sinn bókunarklassa. Ekki hefur 

fundist betra orð til notkunar og því verður það notað hér, enda löngu tamt hverjum 

sölumanni. Það er mjög mikilvægt að skrá rétta klassa við bókun, þar sem verðið byggist 

mikið upp á honum. Reynt er eftir bestu getu að bera fargjöldin saman þannig að bókunar-

klassar á hverju fargjaldi verði þeir sömu, en það er ekki hægt að öllu leyti þar sem mikil 

skörun varð á bókunarklössum, sérstaklega við breytingarnar 2008. 

Eins og áður hefur verið tekið fram mun þessi umfjöllun eingöngu vera frá sjónarmiði 

sölumanns sem er í beinu sambandi við farþegann. Ekki verður fjallað um það hvað liggur 

að baki hverju fargjaldi, eða hvers vegna breytingarnar voru gerðar og hvernig breyting-

arnar voru útfærðar. 

6.1.1 Smellir, Best og Econ fargjöld 

Fyrst verða tekin til umfjöllunar ódýrustu fargjöldin sem Icelandair býður upp á. Fyrir 

breytingu var sú fargjaldafjölskylda kölluð „SMELLIR”, eftir breytingu 2007 fékk hún 
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nafnið „BEST”- fargjöld og eftir breytingu árið 2008 eru þessi fargjöld kölluð „ECON” 

fargjöld. 

Tafla 6 Smellir, Best og Econ fargjaldafjölskyldur. 

Fyrir breytingu Eftir breytingu 2007 Eftir breytingu 2008 

Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi 

      OBR6ECON 14.400 kr. O 

      SBR5ECON 16.000 kr. S 

LSMELLUR 18.500 kr. L L3BEST 18.500 kr. L LBR4ECON 21.100 kr. L 

HSMELLUR 25.700 kr. H H2BEST 22.400 kr. H HBR3ECON 26.300 kr. H 

      SIR5ECON 31.500 kr. T 

VSMELLUR 30.000 kr. V V1BEST 26.300 kr. V VBR2ECON 32.000 kr. V 

      LIR4ECON 36.600 kr. L 

      TBR1ECON 36.600 kr. T 

      HIR3ECON 41.800 kr. H 

      VIR2ECON 47.500 kr. V 

      TIRECON 52.100 kr. T 

 

Eins og sést á ofangreindri töflu hefur fargjöldum í þessum hópi fjölgað verulega. Fyrir og 

eftir breytinguna sem var gerð árið 2007 voru þrjú fargjöld í fjölskyldunni, en eftir 

breytingu 2008 eru fargjöldin orðin ellefu. Eftirfarandi stöplarit skýrir betur þennan mun. 

Mynd 7: Smellir, Best og Econ fargjaldafjölskyldur 
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Af ofangreindu sést að Smellir og Best fargjöldin voru þrjú í hvorum flokki. Það sést að 

lægsta fargjaldið var jafnt því sem í boði var fyrir og eftir breytingu 2007, en tvö næstu 

fargjöldin lækkuðu frá því sem var. 

Eftir breytingu 2008 er möguleiki fyrir farþega að fá enn lægri fargjöld en áður hafði verið 

hægt. Tvö fargjöld eru nú í boði í Econ-fargjaldafjölskyldunni sem eru lægri en áður, 

næstu tvö fargjöld hafa lítillega hækkað, eitt fargjald er komið inn þar á milli, en þriðja 

fargjaldið sem var í boði fyrir breytingu árið 2007 hefur hækkað lítillega miðað við það 

sem var fyrir breytingu árið 2007. Síðan koma fjögur fargjöld sem ekki voru í boði áður í 

þessari fargjaldafjölskyldu. 

6.1.2 Flynow, Econ og Flex fargjöld 

Fyrir breytingar hétu fargjöld í þessum flokki Flynow, en þau fengu nafnið Econ og að 

lokum eftir breytingu árið 2008 heita þau Flex-fargjöld. Fyrir breytingar og eftir 

breytingar árið 2007 voru fargjöldin bókuð á sama fargjaldaklassa en það riðlast nokkuð 

við breytingarnar árið 2008. Þetta skapast af því að í fargjaldaflokknum hér að ofan hefur 

fjölgað mjög og því skarast bókunarklassar. Í þessari umfjöllun eru þessir flokkar þó 

teknir saman og fjallað um þá á svipaðan hátt.  

Verð og bókunarklassar fylgja hér á eftir. 

Tafla 7: Flynow, Econ og Flex fargjaldafjölskyldur 

Fyrir breytingu Eftir breytingu 2007 Eftir breytingu 2008 

Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi 

VFLYNOW 34.600 kr. V V3ECON 26.500 kr. V    

TFLYNOW 36.800 kr. T T2ECON 32.100 kr. T    

QFLYNOW 42.200 kr. Q Q1ECON 37.600 kr. Q QBR4FLEX 43.500 kr. Q 

      KBR3FLEX 51.600 kr. K 

      QIR4FLEX 59.000 kr. Q 

      BBR2FLEX 63.300 kr. B 

      KIR3FLEX 67.100 kr. K 

      MBR1FLEX 81.500 kr. M 

      BIRFLEX 82.300 kr. B 

      MIR1FLEX 106.000 kr. M 

 
Taflan sýnir vel breytingar á bókunarklössum. Eins og áður segir skapast þessi skörun af 

því að nú eru mun fleiri fargjöld í boði í ódýrustu fargjaldafjölskyldunni hér að ofan. 

Bókunarklassar sem notaðir voru fyrir þessi fargjöld eru nú teknir í notkun fyrir „Econ” 
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fargjaldafjölskylduna. Þrjú fargjöld voru í boði fyrir og eftir breytingu árið 2007 en urðu 

átta eftir breytingu árið 2008. 

Eftirfarandi mynd sýnir fargjöldin nánar. 

 
Mynd 8: Flynow, Econ og Flex fargjaldafjölskyldur 

Eins og myndin sýnir þá lækkuðu fargjöldin í þessari fargjaldafjölskyldu við breytinguna 

árið 2007. Hins vegar verður hækkun við breytingarnar árið 2008, þó þannig að ódýrasta 

fargjaldið er á mjög svipuðu verði og var upphaflega fyrir breytingu árið 2007. Síðan 

koma sjö fargjöld sem farþegar geta valið um í þessari fargjaldafjölskyldu sem voru ekki í 

boði fyrir breytingar. Eins og fyrr segir er þetta að mestu vegna breytingar á 

bókunarklössum. 

6.1.3 Eco, Flex og Plus fargjöld 

Í þessum fargjaldaflokki skarast bókunarklassar hvað mest. Það skapast af því að í 

nóvember 2008 var tekið í notkun nýtt farrými í flugvélum fyrirtækisins sem skilgreint er 

sem almennt farrými eins og þær fargjaldafjölskyldur sem fjallað eru um hér að framan. 

Þetta er millifarrými þar sem veitt er meiri og betri þjónusta en er á fargjöldum og 

fargjaldaklössum sem áður hefur verið greint, en þó eru ekki eins mikil þægindi og eru á 

besta farrými félagsins. Bókstafirnir sem notaðir eru fyrir bókunarklassa hafa ekki verið í 

notkun hjá fyrirtækinu áður og því er auðvelt fyrir sölumenn að greina á milli þessara 
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fargjalda og annarra. Þessar fargjaldafjölskyldur eru þó bornar saman hér, þar sem reglur 

þeirra hafa haldist á margan hátt svipaðar frá upphafi þar til breytingum lauk. Það skal 

tekið fram að tvö fargjöld, „Kyouth” og „Bpx12m”, eru tekin hér með í umfjöllunina, en 

þau duttu út strax við breytingar 2007. 

Tafla 8: Eco, Flex og Plus fargjaldafjölskyldur 

Fyrir breytingu Eftir breytingu 2007 Eftir breytingu 2008 
Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi 

KYOUTH 45.400 kr. K       

KECO 46.400 kr. K K3FLEX 40.500 kr. K ABR3PLUS 61.500 kr. A 

BECO 51.900 kr. B B2FLEX 49.100 kr. B EBR2PLUS 74.600 kr. E 

MECO 57.100 kr. M M1FLEX 57.500 kr. M YBR1PLUS 93.100 kr. Y 

BPX12M 58.800 kr. B    EIR2PLUS 97.000 kr. E 

      YIR1PLUS 121.000 kr. Y 
 
Eins og sést féllu „Kyouth”, sem var ungmennafargjald, og „Bpx12m” fargjöldin út við 

breytinguna árið 2007 og ekki hefur verið boðið upp á slík fargjöld síðan. Lækkun varð á 

tveimur af þremur fargjöldum árið 2007. Þriðja fargjaldið breyttist óverulega, en það 

hækkaði um fjögur hundruð krónur. Við seinni breytingarnar hækkuðu fargjöldin þar sem 

þjónusta breyttist mikið á nýju millifarrými. 

Eftirfarandi mynd sýnir breytingarnar. 

 

 Mynd 9: Eco, Flex og Plus fargjaldafjölskyldur 
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Ef eingöngu er horft á fargjöldin „Eco” og „Flex” („KYouth” og „Bpx12m” ekki tekin 

með) sést að fargjöld í þessum flokki lækkuðu við breytingarnar árið 2007. Óveruleg 

hækkun er þó á dýrasta fargjaldinu í flokknum. Við breytingarnar árið 2008 hækkar þessi 

flokkur heldur og er skýringin, eins og fyrr segir, fyrst og fremst vegna þeirrar miklu 

breytinga sem urðu á þeirri þjónustu sem fylgir þessum fargjaldaflokki. Aukið rými 

farþega, sveigjanlegri fargjaldareglur, meiri farangursheimild, fljótlegri innritun á 

flugvöllum og meiri þjónusta hafa þar áhrif á.  

6.1.4 Saga fargjöld 

Saga farrými er og hefur verið um árabil það farrými þar sem mest og best þjónusta er 

veitt í flugvélum Icelandair. Sæti eru þar breiðari en annars staðar í vélinni, meira rými á 

milli sæta og öll þjónusta er meiri en á öðrum farrýmum. Einnig eru reglur fargjalda á 

þessu farrými mun sveigjanlegri en aðrar reglur. Fargjöldin hafa verið dýrust á þessu 

farrými í gegnum árin.  

Verð sést á eftirfarandi töflu. 

Tafla 9: Fargjöld á Saga farrými 

Fyrir breytingu Eftir breytingu 2007 Eftir breytingu 2008 
Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi 

ZSAGA 64.700 kr. Z Z4SAGA 62.500 kr. Z    

JSAGA 75.500 kr. J J3SAGA 75.700 kr. J JBRSAGA 80.000 kr. J 

      JIR3SAGA 104.000 kr. J 

DSAGA 86.400 kr. D D2SAGA 88.800 kr. D DBR2SAGA 109.100 kr. D 

CSAGA 97.200 kr. C C1SAGA 102.000 kr. C CBR1SAGA 133.200 kr. C 

C2 108.000 kr. C    CIF 134.700 kr.  

C 134.700 kr. C C 134.700 kr. C YIF 134.700 kr.  

C 134.700 kr.     DIR2SAGA 141.800 kr. D 

Y 134.700 kr.     CIR1SAGA 173.200 kr. C 

      M 181.900 kr. M 

      C 190.600 kr. C 

 

Eins og sést hefur orðið nokkur breyting á. Fargjöld þar sem bókunarklassi fylgir ekki eru 

IATA fargjöld, birt og skráð af IATA. Icelandair hefur lítil áhrif á þau fargjöld sem IATA 

birtir. 
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Eftirfarandi mynd skýrir fargjaldabreytingar enn betur. 

 

Mynd 10: Fargjöld á Saga farrými 

Stöplaritið sýnir að árið 2007 varð nánast engin breyting á verði. Ódýrasta fargjaldið 

lækkaði en tvö fargjöld í flokknum hækkuðu óverulega. Við breytinguna ári seinna varð 

hækkun á fargjöldum í þessari fargjaldafjölskyldu, þó er það ekki algilt. Athyglisvert er að 

sjá að fargjöldum fjölgar í fargjaldafjölskyldunni. 

6.2 Fargjöld aðra leið 

Ein af megin breytingum sem varð við fargjaldabreytingu Icelandair í júní 2007, var sú að 

boðið var upp á fargjöld aðra leiðina í meiri mæli en áður. Fram að þeim tíma voru fá 

fargjöld í boði fyrir þá farþega sem hugðust ekki koma til baka til Íslands. Það hafði lengi 

tíðkast að þessir farþegar félagsins keyptu fargjald báðar leiðir og síðan hentu þeir þeim 

helmingi sem ekki átti að nota. Þetta var hagstæðasta leiðin fyrir farþegann. 

6.2.1 Samanburður á verði 

Mikil breyting varð á framboði fargjalda aðra leiðina við breytingarnar 2007, þó enn meiri 

breytingar hafi orðið árið 2008. Í eftirfarandi töflu eru bókunarklassar látnir ráða uppröðun 

þegar það á við, annars er raðað eftir verði. Eftirfarandi tafla sýnir breytingarnar: 
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Tafla 10: Fargjöld sem í boði hafa verið aðra leiðina 

Fyrir breytingu Eftir breytingu 2007 Eftir breytingu 2008 
Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi Heiti Verð Klassi 

KYOUTH 22.700 kr. K LOW3BEST 9.300 kr. L OBO6ECON 7.200 kr. O 

   VOW1BEST 13.200 kr. V SBO5ECON 8.000 kr. S 

   QOW1ECON 18.800 kr. Q HBO3ECON 13.200 kr. H 

      SIO5ECON 15.800 kr. S 

      TBO1ECON 18.300 kr. T 

      HIO3ECON 20.900 kr. H 

      QBO4FLEX 21.800 kr. Q 

      TIO1ECON 26.100 kr. T 

      QIO4FLEX 29.500 kr. Q 

      ABO3PLUS 30.800 kr. A 

      MBO1FLEX 40.800 kr. M 

      YBO1PLUS 46.600 kr. Y 

   MOW1FLEX 28.800 kr. M MIO1FLEX 53.000 kr. M 

   DOW2SAGA 44.400 kr. D DBO2SAGA 54.600 kr. D 

      YIO1PLUS 60.500 kr. Y 

      CBO1SAGA 66.600 kr. C 

      DIO2SAGA 70.900 kr. D 

   COW1SAGA 51.000 kr. C CIO1SAGA 86.600 kr. C 

      MOW 91.000 kr. M 

COW 71.800 kr. C COW 71.800 kr. C COW 95.300 kr. C 

C 80.900 kr.  C 80.900 kr.  CIF 80.900 kr.  

Y 80.900 kr.  Y 80.900 kr.  YIF 80.900 kr.  

 

Eins og sést urðu miklar breytingar á framboði fargjalda aðra leiðina frá Íslandi strax við 

breytingarnar í júní 2007, en urðu enn meiri í nóvember 2008. Fyrir breytingar var 

eingöngu eitt fargjald sem hægt var að kaupa aðra leið á almennu farrými, en það var þó 

þeim takmörkunum háð að það gilti eingöngu fyrir ungmenni. 

Eftirfarandi mynd sýnir þessar breytingar enn betur. 
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Mynd 11: Öll fargjöld sem í boði hafa verið aðra leiðina  
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Á myndinni sést að fá fargjöld voru í boði fyrir farþega aðra leiðina og flest fremur dýr. 

Við breytingarnar 2007 urðu verulegar breytingar en þá var farið að bjóða upp á nokkur 

fargjöld á almennu farrými sem ekki höfðu verið í boði áður. Síðan við breytingarnar 2008 

verða verulegar breytingar, fargjöld lækkuðu og þeim fjölgaði upp í tuttugu og tvö í 

heildina.  

Fyrir breytingu árið 2007 var ódýrast fyrir farþega sem ætlaði að ferðast aðra leiðina með 

Icelandair að kaupa LSMELL fargjald báðar leiðir og ferðast aðra leiðina en henda 

helmingnum að miðanum. Farþeginn varð að panta flug fram og til baka, miðinn var 

gefinn út báðar leiðir, en óvíst var að bakaleiðin yrði notuð eða afpöntuð. Þar með var 

ákveðin hætta á að flugfélagið sæti uppi með ónotuð sæti sem hugsanlega hefði verið hægt 

að selja ef farþegi hefði tilkynnt að hann ætlaði ekki að nota það.  

Eins og sést er töluverður verðmismunur á milli fargjalda sem boðið er upp á aðra leiðina, 

en þess skal getið til skýringar að í þessum ódýrari flokkum fargjalda fylgja meiri höft 

ódýrari farseðlunum en þeim dýrari. Greint verður betur frá því í kafla sem skýrir út 

fargjaldareglur. 
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7 Samanburður á fargjaldareglum 

Í áranna rás hafa mörg af þeim flugfélögum sem starfa sem hefðbundin flugfélög horft til 

IATA til þess að samræma vinnubrögð í greininni. Fargjaldareglur eru þar engin 

undantekning á en samræmi og sú stöðlun sem átt hefur sér stað á þeim grundvelli, 

auðveldar samvinnu og sölu milli flugfélag. Fargjaldareglum IATA er skipt upp í tvo 

flokka; annars vegar reglur sem fylgja venjulegum fargjöldum (e. normal) og hins vegar 

sérfargjöld (e. special fares) (Passenger Air Tariff, Worldwide fares, ágúst 2008). Hvor 

flokkur hefur 29 mismunandi undirflokka sem gera flugfélögum það kleift að skrá 

fargjöldin eftir þeim reglum sem henta hverju fargjaldi (Passenger Air Tariff, Worldwide 

fares, ágúst 2008).  

Hér á eftir verður fjallað um skráð (e. published) fargjöld Icelandair, hvernig þau hafa 

verið skráð og hvaða undirflokka félagið notar við skráninguna. 

7.1 Fargjaldareglur hjá Icelandair  

Hvert og eitt fargjald hefur fargjaldareglu. Þessar reglur eru í nokkrum köflum eða 

flokkum og greina frá heimildum og takmörkunum sem eru á bak við hvert fargjald. 

Sölumenn verða að kynna sér reglurnar og þekkja þær vel til að geta selt rétt fargjald til 

viðskiptavinarins hverju sinni. Hér á eftir verður gerð grein fyrir þeim reglum sem gilda á 

leiðum Icelandair til Kaupmannahafnar. Fyrir fyrri breytinguna voru fargjöld og reglur 

þeirra teknar úr Amadeus bókunarkerfinu eins og þær voru skráðar 20. maí 2007. Síðan 

voru þær teknar aftur og miðað við gildistímann þann 1. júlí 2007. Að lokum voru fargjöld 

og reglur teknar úr kerfinu þann 5. nóvember 2008. Umfjöllunin hér á eftir verður sett upp 

í þrjá dálka og heiti þeirra eru; „fyrir breytingu”, „eftir breytingu 2007” og síðasti 

dálkurinn nefnist „eftir breytingu 2008”. Í þessum dálkum verða aðalatriði hverrar reglu 

skráð fyrir sig, en í lok hvers fargjalds verður samanburður og breytingar skráðar niður. 

Icelandair notar bókunarkerfið Amadeus. Þetta bókunarkerfi þurfa sölumenn að kunna á 

og þekkja til að geta bókað og selt fyrir félagið. Amadeus sýnir sölumanni laus sæti í 

vélum félagsins, sér um að verðleggja það fargjald sem sölumaður biður um og sölumaður 

getur, í gegnum kerfið, lesið sér til um þær reglur sem búa á bak við hvert fargjald. 

Reglurnar eru skráðar í kerfið samkvæmt ákveðnum stöðlum og því birtast þær á sama 

hátt fyrir notendur kerfisins sem og annarra bókunarkerfa. Einnig er hægt að skoða reglur 
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annarra félaga, sama hvort þau nota sama bókunarkerfi og Icelandair eða ekki, en flestar 

flytjast þær á milli kerfa sem hin hefðbundnum flugfélög nota. 

Eftirfarandi kaflar fylgja fargjaldareglum Icelandair og hér verður eingöngu fjallað um þau 

fargjöld sem Icelandair skráir frá Íslandi til Kaupmannahafnar án takmarkana, þ.e. skráð 

fargjöld (e. published fares). Allir sem selja farseðla með Icelandair hafa aðgang að 

þessum reglum, sama hvar í heiminum þeir eru staddir og óháð þeim bókunarkerfum sem 

notuð eru. Ekki er víst að sérhver flokkur fylgi hverri reglu. Það fer eftir því hvað þarf að 

skrá með hverju fargjaldi, en þeir flokkar sem Icelandair notar eru skráðir niður og fjallað 

er lauslega um þá áður en greiningin er birt. Nokkrir flokkar eru nýir eða einungis skráðir 

á tiltekin fargjöld og verður því fjallað stuttlega um þá flokkar þegar við á.  

Tafla 11: Kaflar sem Icelandair notar í fargjaldareglum sínum 

Skammstöfun og heiti Skýring 
RU rule application hvernig fargjald, hvar, hvert, magn sæta 
MN minumum stay lágmarksdvöl 
MX maximum stay hámarksdvöl 
SR sales restrict sölutakmarkanir 
AP advance res/tkt pöntun og útgáfa 
TR travel restriction ferðatakmarkanir 
FL flight application flug/flugleið sem má bóka á 
CD child discounts barnaafsláttur 
TC tour conductor discounts heimild til afsláttar á pakkaferðum 
AD agents discounts afsláttur fyrir starfsfólk í greininni 
SO stopovers leyfileg stopp á leiðinni 
EL eligibility hæfni, hverjir mega nota fargjald 
TF transfers/rtgs leyft að fara um annan stað á leiðinni 
TE tkt endorsement samþykki/framsal með ábyrgð 
PE penalties breytingargjöld 
CO combinability möguleiki á að sameina fargjöld 
HI higher intermediated point dýrast staður í ferðinni 

MD miscellaneous data ýmsar upplýsingar 
VC vouluntary changes breytingar samkvæmt ósk farþega 

 
Hér á eftir verður útskýrt hvað liggur að baki hverjum kafla og hverri fargjaldafjölskyldu. 

Í allri umfjöllun hér á eftir eru nokkrar bækur hafðar til hliðsjónar; Passenger Air Tariff 

Worldwide fares sem gefin er út í ágúst 2008, Passenger Air Tariff Gerneral Rules sem 

gefin er út í apríl 2008 og Ticketing Handbook frá 1. júní 2008. Einnig var flett upp í 
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Passenger Fare Construction Handbook og Composite and Worldwide, en þessar bækur 

eru gefnar út af IATA. Sjaldan er vitnað í bækurnar í þessari umfjöllun, en þær notaðar til 

stuðnings og fullvissu um að rétt sé með farið. 

7.1.1 Takmarkanir og skýringar 

Í eftirfarandi umfjöllun verður gerð grein fyrir hverri fargjaldareglu í meginatriðum. Sumt 

í texta reglnanna er ekki talið hafa áhrif á túlkun reglna eða sölu á fargjaldi og er því 

sleppt. 

Tungumál flugstarfseminnar er enska og eru fargjöld og reglur þeirra engin undantekning. 

Það hefur því miður ekki alltaf tekist að finna góð íslensk orð eða hugtök fyrir ensku orðin 

og hugtökin sem notuð eru. Því er það tungumál sem notað er um fargjöldin mjög 

enskuskotið og þykir rétt að útskýra nokkur þeirra hugtaka sem verða notuð í texta hér á 

eftir. 

 Round / Circle trip – Ferð frá einum stað til annars og til baka á upphafsstað. 
Dæmi um þetta er Keflavík (KEF) – Kaupmannahöfn (CPH)- Keflavík. 

 Open jaw – Ferð til eins staðar en heim frá öðrum. Dæmi um slíka ferð er KEF – 
CPH, ekki flogið til Oslóar (OSL)(táknað með //) en þaðan til KEF. Í slíkum 
tilfellum sér farþeginn sjálfur um ferðina milli Kaupmannahafnar og Oslóar. 

 Double open jaw – Hér er auðveldast að útskýra með dæmi: KEF – OSL // CPH – 
Akureyri (AEY)- Endastaður er annar en upphafsstaður og ekki er flogið á milli 
Oslóar og Kaupmannahafnar. 

 Add-on – Þýtt í eftirfarandi umfjöllun sem viðbætur. Þá er átt við að leyfilegt er að 
bæta ákveðinni upphæð við skráð fargjald á einn stað, til þess að komast á þriðja 
staðinn. Dæmi um þetta er KEF – CPH – Arhus (AAR) – CPH – KEF. 
Fargjaldaheiti verður það sama alla leið. 

 End on end combination – Átt er við það að leyfilegt sé að bæta við fargjöld til að 
breyta upphafs- og endastað. Dæmi um þetta er AEY-KEF-CPH-KEF-AEY, en þá 
er ákveðinni upphæð bætt við fargjaldið KEF-CPH-KEF til að leyfa það að ferð 
hefjist og endi á Akureyri. Fargjaldaheiti verða tvö, eitt fyrir upphaflega fargjaldið 
en annað fyrir viðbæturnar, en gefinn er út einn farseðill alla leið. 

 HIP – eða Higher Intermediate Point. Í þessu tilfelli er átt við að ferð á milli 
upphafsstaðar og endastaðar gæti verið ódýrari en annar staður sem farið er um, en 
það ber að rukka hæsta gjaldið á leið til endastaðar. 

 Side trip – Þýtt sem hliðarferð, ferð sem farin er til hliðar við aðalferð. Dæmi má 
nefna um farþega sem ferðast KEF – CPH- Hamborg (HAM) fram og til baka, en 
ákveður að fara frá Kaupmannahöfn til Oslóar og til baka áður en hann heldur ferð 
áfram til Hamborgar. 
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Rétt er að taka það fram að í eftirfarandi umfjöllun er skráð í viðeigandi dálk að regla sé 

„ekki tilgreind” ef regla er ekki skráð fyrir eitthvert fargjald. 
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7.2 RU, notkun á fargjaldi 

Þessi regla greinir frá því farrými sem viðkomandi fargjald er bókað á, leið eða landssvæði 

sem fargjaldið gildir til, hvernig nota má fargjaldið og hvenær má kaupa farseðil með 

þessu fargjaldi. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Almennt farrými. 
Fargjöld frá Íslandi til Evrópu. 
Fargjöld notuð til fram og til baka 
ferðar. 
Eingöngu hægt að kaupa fyrir 
brottför. 

Almennt farrými. 
Fargjald milli Evrópu og Íslands. 
Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka fargjöld; hringferð; fargjöld 
út á einn stað en heim frá öðrum. 
Eingöngu hægt að kaupa fyrir 
brottför. 

Almennt farrými. 
Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka fargjöld; hringferð; 
fargjöld út á einn stað en heim frá 
öðrum. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Nota má Best fargjöldin aðra leiðina og meiri heimild til 
notkunar fargjalds. 

Ekki tilgreint svæði eða kauptími. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Almennt farrými. Almennt farrými. Almennt farrými. 
Fargjöld frá Íslandi til Evrópu. Fargjöld milli Evrópu og Íslands.  
Fargjöld notuð til að búa til fram og 
til baka ferð; ferðir þar sem flogið er 
á einn stað og til baka frá öðrum.  

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka ferðir; ferðir þar sem 
flogið er á einn stað og til baka frá 
öðrum stað. 

Takmarkað sætaframboð.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Nota má Econ fargjöld aðra leiðina. 
Ekki tekin fram takmörkun á sætaframboði.

Engar breytingar. 

 
Kyouth   
Sérstakt ungmennafargjald   
Fargjald milli Íslands og Evrópu.   
Fargjald notað aðra leiðina; fram og 
til baka ferð; hring ferð; ferð til eins 
staðar og til baka frá öðrum.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
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Eco  Flex 2007 Plus 2008 
Almennt farrými. Almennt farrými. Almennt farrými, nýtt milli 

farrými hjá Icelandair. 
Fargjöld milli Íslands og Evrópu. Fargjöld milli Evrópu og Íslands.  
Fargjöld notuð til að búa til fram og 
til baka ferð; ferðir þar sem flogið er 
á einn stað og til baka frá öðrum. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka ferðir; ferðir þar sem 
flogið er á einn stað og til baka frá 
öðrum stað. 

 
Eingöngu hægt að kaupa fyrir 
brottför.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Nota má Flex aðra leiðina. Eingöngu selt fyrir brottför. Nýtt millifarrými tekið í notkun hjá Icelandair. 

Tilgreint sem almennt farrými. 
 
BPX12M   
Almennt farrými.   
Fargjald frá Íslandi til Evrópu.   
Fargjald notið til að búa til fram og til 
baka ferð; ferðir þar sem flogið er á 
einn stað og til baka frá öðrum. 

  

Eingöngu hægt að kaupa fyrir 
brottför.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Saga farrými (betra farrými). Saga farrými (betra farrými). Saga farrými (betra farrými). 
Fargjöld frá Íslandi til Evrópu. Fargjöld milli Evrópu og Íslands.  

Fargjöld notuð til að búa til fram og 
til baka ferð; ferðir þar sem flogið er 
á einn stað og til baka frá öðrum. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka ferðir; ferðir þar sem 
flogið er á einn stað og til baka frá 
öðrum stað.  

Saga/C2-fargjöld má ekki nota til að 
athuga lágmarksfargjöld á leiðum. 

Saga-fargjöld eingöngu hægt að 
kaupa fyrir brottför.  

Saga-fargjöld samanstanda aðeins af 
tveimur fargjaldaþáttum. 

C-fargjald má nota til hækkunar á 
öðrum fargjöldum. 

 

C-fargjald má nota til hækkunar á 
öðrum fargjöldum.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Nota má aðra leiðina. Eingöngu selt fyrir brottför Engar breytingar. 

Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Y- fargjald, almennt farrými. Y- fargjald, almennt farrými. Y og M - fargjald, almennt 

farrými. 
C- fargjald, betra farrými. C- fargjald, betra farrými. C- fargjald, betra farrými. 
Fargjöld í gildi innan Evrópu. Fargjöld í gildi innan Evrópu. YIF og CIF Fargjöld í gildi innan 

Evrópu; C og M í gildi milli 
Íslands og Evrópu. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka ferðir; ferðir þar sem 
flogið er á einn stað og til baka frá 
öðrum stað. 

IATA sér um birtingar á fargjöldum. IATA sér um birtingar á fargjöldum.  
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar Eingöngu breyting á fargjaldaheitum. 
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Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Almennt farrými. Almennt farrými. 

 

Fargjald milli Evrópu og Íslands. Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka fargjöld; hringferð; 
fargjöld út á einn stað en heim frá 
öðrum. 

 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka fargjöld; hringferð; fargjöld 
út á einn stað en heim frá öðrum.  

 
Eingöngu hægt að kaupa fyrir 
brottför.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Fargjöld í boði aðra leið. Ekki tekið fram hvar og hvert fargjald gildir, annars 

engin breyting. 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Almennt farrými. Almennt farrými. 

 

Fargjald milli Evrópu og Íslands. Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka fargjöld; hringferð; 
fargjöld út á einn stað en heim frá 
öðrum. 

 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka fargjöld; hringferð; fargjöld 
út á einn stað en heim frá öðrum.  

 
Eingöngu hægt að kaupa fyrir 
brottför.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Fargjöld í boði aðra leið. Ekki tekið fram hvar og hvert fargjald gildir, annars 

engin breyting. 
 
KYOUTH   
Sérstak ungmennafargjald.   
Fargjald milli Íslands og Evrópu.   
Fargjald notað aðra leiðina; fram og 
til baka ferð; hringferð; ferð til eins 
staðar og til baka frá öðrum.   
Selt einungis fyrir brottför.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. Almennt farrými. 

Fargjöld milli Evrópu og Íslands. 
Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 
Eingöngu hægt að kaupa fyrir 
brottför. 

Almennt farrými, nýtt milli 
farrými hjá Icelandair. 
Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka ferðir; ferðir þar sem 
flogið er á einn stað og til baka frá 
öðrum stað. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar. Nýtt milli farrými tekið í notkun þar sem þetta 

fargjald gildir. 
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COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Saga farrými. Saga farrými. Saga farrými. 
Gildir milli Íslands og Evrópu. Gildir milli Evrópu og Íslands.  
Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. C-fargjald má nota til hækkunar 
á öðrum fargjöldum. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 

Fargjöld notuð aðra leiðina; fram 
og til baka ferðir; ferðir þar sem 
flogið er á einn stað og til baka frá 
öðrum stað. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Reglan segir ekki að megi nota þegar fargjald er 
hækkað. 

Ekki tekið fram landssvæði þar sem reglan gildir. 

 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, YIF; CIF (IATA) 2008 
Y-fargjald, almennt farrými.  
C-fargjaldið, betra farrými 
Gildir innan Evrópu 
Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 
IATA sér um birtingar á fargjöldum. 

Y- fargjald, almennt farrými. 
C- fargjald, betra farrými. 
Fargjöld í gildi innan Evrópu 
Fargjöld notuð aðra leiðina; fram og 
til baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað. 
IATA sér um birtingar á fargjöldum. 

YIF og CIF eru IATA fargjöld. 
YIF og M fargjöld, almennt 
farrými. 
CIF og C fargjald, betra farrými. C 
og Y fargjöld gilda innan Evrópu, 
milli Íslands og Evrópu, IATA 
fargjöld innan Evrópu. Fargjöld 
notuð aðra leiðina; fram og til 
baka ferðir; ferðir þar sem flogið 
er á einn stað og til baka frá öðrum 
stað 
IATA sér um birtingu á þeirra 
fargjöldum. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Fleiri fargjöld í boði, annars engin breyting. 
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7.3 MN, lágmarksdvöl  

Reglan greinir frá því ef lágmarksdvalar er krafist á fargjaldinu. Innan þessa ramma er hin 

svokallaða sunnudagsregla, en hún segir að farþegar verða að vera fram til kl. 12:01 fyrsta 

sunnudag eftir að ferð hófst. Lágmarksdvöl getur einnig verið ákveðinn dagafjöldi.  

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Sunnudagsregla í gildi. Sunnudagsregla í gildi. Sunnudagsregla í gildi, þó eru dýrari 

fargjöldin með lágmarksdvöl í 4-5 
daga. Ef samsett fargjald, þá gildir 
strangari regla fargjalds. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Lágmarksdvöl getur verið annað hvort dagafjöldi eða 

sunnudagsregla. Bætt við ákvæði um samsett fargjald, 
þá gildir strangari reglan. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Sunnudagsregla í gildi. Sunnudagsregla í gildi eða þriggja til 

fimm daga lágmarksdvöl. 
Sunnudagsregla eða 1-4 daga 
lágmarksdvöl. Ef samsett fargjald, þá 
gildir strangari reglan.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Annað hvort er lágmarksdvöl í dögum talið eða 
sunnudagsregla. 

Tilslökun á lágmarksdvöl. Ef samsett fargjald þá gildir 
strangari reglan. 

 
Kyouth   
Engin lágmarksdvöl tilgreind.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Lágmarksdvöl 2-4 sólahringar á 
áfangastað. 

Dýrari fargjöldin í þessum flokki eru 
ekki með lágmarksdvöl, en önnur 
fargjöld í flokknum krefjast 1-2 daga 
dvöl á áfangastað. 

Ódýrasta fargjaldið af 5 fargjöldum 
er með sunnudagsreglu eða 3 daga 
lágmarksdvöl, önnur fargjöld í 
flokknum með enga lágmarksdvöl. Ef 
samsett fargjald, þá gildir strangari 
reglan. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Lágmarksdvöl stytt eða afnumin. Tilslökun, einungis ódýrasta fargjaldið með 

lágmarksdvöl. 
 
 

BPX12M   
Sunnudagsregla.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
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Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Engin lágmarksdvöl, en ódýrari 
fargjöldin í þessum flokki krefjast þó 
tveggja daga dvalar á áfangastað. 

Enginn lágmarksdvöl, en ódýrari 
fargjöldin í þessum flokki krefjast þó 
tveggja daga dvalar á áfangastað. 

Engin, nema sérstaklega tilgreind. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Tilslökun, engin lágmarksdvöl. 
 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
 

Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 

Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Engin nema annað sé tekið fram. Engin nema annað sé tekið fram. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Engar breytingar. 
 

Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Engin nema annað sé tekið fram. Engin nema annað sé tekið fram. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Engar breytingar. 

 
Kyouth   

Ekki tilgreint.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 

Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
Eco  Flex 2007 Plus 2008 

Ekkí í boði. Engin nema annað sé tekið fram. Engin nema annað sé tekið fram. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 

Í boði eftir breytingar Engar breytingar 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 

Ekki tilgreind. Engin, nema sérstaklega tilgreind. Engin, nema sérstaklega tilgreind. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Regla tilgreind en hefur lítil áhrif. Engar breytingar. 

   
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 

Ekki tilgreind.  Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
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7.4 MX, hámarksdvöl  

Þessi regla segir til um það hvað farþegi má vera lengi í ferð sinni en miðað er við hvenær 

ferð er hafin og gildir sú dagsetning sem viðmið um það hvenær farþegi þarf að vera 

kominn aftur á upphafsstað. Hámarksdvöl þýðir að farþeginn verður að vera kominn til 

baka á upphafstað úr ferð sinni innan tiltekins tíma. Þess ber að geta að gildistíma 

fargjalda í ódýrustu fargjaldafjölskyldur var breytt fáum mánuðum eftir gildistöku 

breytinga árið 2007. Hann var lengdur eins og hann var fyrir breytingar. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Gildistími tólf mánuðir. Í upphafi var gildistími þrír mánuðir, 

en breytt síðan í tólf mánuði. 
Gildistími tólf mánuðir. Tekið fram 
að ef fargjald samsett, þá gildir 
strangari reglan. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Gildistími styttur, en var síðar breytt í samsvarandi 
gildistíma og áður. 

Gildistíma ekki breytt. Samsett fargjöld taka gildistíma 
strangari reglunnar. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Gildistími tólf mánuðir. Gildistími tólf mánuðir. Gildistími tólf mánuðir. Ef samsett 

fargjald, þá gildir strangari reglan. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Bætt við að ef samsett fargjald, þá gildir strangari 

reglan. 
 
Kyouth   
Gildistími tólf mánuðir.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plús 2008 
Gildistími tólf mánuðir. Gildistími tólf mánuðir. Gildistími tólf mánuðir. Ef samsett 

fargjald, þá gildir strangari reglan. 
Breytingar 2007 Breytingar 2007 
Engar breytingar. Engar breytingar, nema ef samsett fargöld. 
 
BPX12M 
Gildistími tólf mánuðir. 

  
  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 

 

Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
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Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Gildistími tólf mánuðir eða ekki 
tilgreind. 

Gildistími tólf mánuðir eða ekki 
tilgreind. 

Gildistími tólf mánuðir. Ef samsett 
fargjald, þá gildir strangari reglan. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar, nema ef samsett fargjald þá gildir 
strangari reglan á öllum farseðlinum. 

Engar breytingar. 

 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Engin. Engin. Engin. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
 

Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Ferð frá endapunkti verður að vera 

ekki seinna en 3 mánuðum eftir komu 
þangað. 

Engin nema annað sé tekið fram. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Einföldun á reglu. 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Ferð frá endapunkti verður að vera 

ekki seinna en 12 mánuðum eftir 
komu þangað. 

Engin nema annað sé tekið fram. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Einföldun á reglu. 
 
Kyouth   
Gildistími tólf mánuðir.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plús 2008 
Ekki í boði. Ferð frá áfangastað verður að hefjast 

innan 12 mánuðum. 
Engin nema annað sé tekið fram. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Tilslökun, engin ákvæði í reglu. 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Ekki tilgreind. Ferð frá áfangastað verður að hefjast 

inna 12 mánaða. 
Engin nema annað sé tekið fram. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Takmörkun miðað við heimferð. Tilslökun, engin tímamörk. 
 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Engin nema annað sé tekið fram. Ekki tilgreint á einu fargjaldinu, 

annars engin hámarksdvöl nema 
annað sé tilgreint. 

Engin nema annað sé tekið fram 
gildir fyrir YIF og CIF, annars regla 
ekki tilgreind. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 



Háskóli Íslands   Flugstarfsemi og rekstrarmódel 
Viðskiptafræðideild    - Breytingar, fargjöld og reglur 

 106 

7.5 SR, takmarkanir við sölu 

Í þessari reglu er kveðið á um notkun farseðils. Takmarkanir á gildistíma og röð notkunar 

flugleggja falla undir þessa reglu. Í þessum kafla kemur það einnig fram ef takmarkanir 

eru á sölu þessa fargjalds, t.d. ef öðrum flugfélögum er ekki heimilt að selja fargjaldið. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Bætt við skilyrðum um rétta notkun á flugfarseðli miðað 
við pöntun. 

Engar breytingar. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Bætt við skilyrðum um rétta notkun á flugfarseðli miðað 
við pöntun. 

Engar breytingar. 

 
Kyouth   
Ekki tilgreind.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Bætt við skilyrðum um rétta notkun á flugfarseðli miðað 
við pöntun. 

Engar breytingar. 

BPX12M   
Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
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Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Ekki tilgreind. Framlenging gildistíma farseðla ekki 

heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Bætt við skilyrðum um rétta notkun á flugfarseðli miðað 
við pöntun. 

Engar breytingar. 

 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Engar söluhömlur, má senda sem 
greiðslu milli flugfélaga (MCO1 og 
MPD2); félagi er heimilt að 
framlengja farseðil í sérstökum 
tilfellum. 

Engar söluhömlur, má senda sem 
greiðslu milli flugfélaga (MCO og 
MPD); félagi er heimilt að framlengja 
farseðil. 

Á við um YCIF og CIF: Engar 
söluhömlur, má senda sem greiðslu 
milli flugfélaga (MCO og MPD); 
félagi er heimilt að framlengja 
farseðil. 
Ekki tekið fram við C og Y fargjöld. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar, þó ekki tekið fram um dýrustu 

fargjöldin. 
 

Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Framlenging gildistíma farseðla ekki 

heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar, en tilteknar eru takmarkanir 
á notkun eftir breytingar.  

Engar breytingar. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Framlenging gildistíma farseðla ekki 

heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar, en tilteknar eru takmarkanir 
á notkun eftir breytingar.  

Engar breytingar. 

 
Kyouth 
Ekki tilgreind. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 

                                                 

1 MCO eða Miscellaneous Charge Order, greiðsla sem flugfélag gefur út fyrir tiltekinni þjónustu. 
2 MPD eða Multiple Purpose Document, greiðsla sem flugfélag gefur út fyrir tiltekinni þjónustu 
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Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. Framlenging gildistíma farseðla ekki 

heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar, farseðil verður að nota í réttri röð. Engar breytingar. 

 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Ekki tilgreind. Framlenging gildistíma farseðla ekki 

heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Framlenging gildistíma farseðla ekki 
heimil. Miði/e-miði er ekki gildur ef 
fyrsti leggur hefur ekki verið notaður 
og miða/e-miða verður að nota í réttri 
röð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Takmörkun á notkun farseðils. Engar breytingar. 
   
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Engar söluhömlur, má senda sem 
greiðslu milli flugfélaga (MCO og 
MPD)*; félagi er heimilt að 
framlengja farseðil í sérstökum 
tilfellum. 

Engar söluhömlur, má senda sem 
greiðslu milli flugfélaga (MCO og 
MPD); félagi er heimilt að framlengja 
farseðil í sérstökum tilfellum. Regla 
ekki tilgreind á einu fargjaldi. 

Regla einungis tilgreind á YIC og CIF 
fargjöldum. Engar söluhömlur, má 
senda sem greiðslu milli flugfélaga 
(MCO og MPD); félagi er heimilt að 
framlengja farseðil í sérstökum 
tilfellum.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Takmörkun á notkun farseðils. Engar breytingar. 
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7.6 TR, ferðatakmarkanir 

Ferðatakmarkanir eru tilgreindar í breytingunum 1. nóvember 2008. Einungis er sagt frá 

því að fargjaldið gildi fyrir ferðalög frá og með 1. nóvember 2008. Þetta er tekið fram þar 

sem fargjöldin voru sett í sölu mánuði áður, þannig að ef pantað var frá og með 1. október 

2008 og ferð átti að hefjast 1. nóvember eða seinna, þá voru einungis þessi fargjöld seld. 

Gildir um „ECON”, „FLEX”, ekki á „PLUS”, „SAGA”, „YIF” og „CIF”, „C” og „M” 

fargjöld.  

Reglan er tilgreind á nokkrum annarra leiða fargjöldum í „Econ” fargjaldafjölskyldunni; 

Tilgreint á tveimur fargjöldum á „OW-Flex”, tveimur fargjöldum á „OW-Saga”.  

Reglan er tilgreind á „C” og „Y” fargjöld áður en breytingar hófust, en þar segir að 

fargjald gildi innan Evrópu og eftir 1. mars 2007. 

Reglan er tilgreind á „YIF” og „CIF” fargjöldum eftir breytingar 2008, en þar segir að 

fargjald gildi innan Evrópu og eftir 1. október 2008. 
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7.7 AP, fyrirvari á pöntun og útgáfu 

Þessi regla segir til um það hvort panta verður aðra, báðar eða allar leiðir í einu eða hvort 

farseðill má vera opinn fyrir bakaleiðina. Ef farseðill má ekki vera opinn þýðir það að 

óheimilt er að skrá farþega á biðlista og að útgefinn farseðill verður að hafa bókun í 

bókunarkerfi. Einnig greinir reglan frá því hvað langur tími má líða frá pöntun þar til 

farseðill er gefinn út og rukkaður, en verð gæti breyst í millitíðinni. Ef þeim reglum er 

ekki fylgt eftir áskilur flugfélagið sér rétt til að afpanta ferðina. Tekið skal fram að 

fyrirvari á pöntun sumra annarra leiða fargjalda var 25 dagar í upphafi en var lengt í 28 

daga stuttu eftir breytingar 2007. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Panta allar leiðir í einu. Panta allar leiðir í einu. Panta allar leiðir í einu 
Miða verður að gefa út innan 
sólahrings frá pöntun. 

Miða verður að gefa út innan þriggja 
sólahringa frá pöntun. 

Miða verður að gefa út innan þriggja 
sólahringa frá pöntun 

Heimilt að gefa út og rukka næsta 
virka dag ef pantað á frídegi eða 
helgidegi. 

Ef samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan miðann. 

Ef samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan miðann. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Tilslökun á útgáfu farseðla, möguleiki á samsettu 
fargjaldi en strangari reglan gildir.  

Engar breytingar. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Panta báðar (allar) leiðir í einu Panta báðar leiðir í einu. Panta báðar leiðir í einu. 
Miðar gefnir út innan þriggja 
sólahringa frá pöntun. 

Ódýrasta fargjaldið í þessum flokki 
verður að panta tíu dögum fyrir 
brottför, útgáfa í flokknum verður að 
vera viku fyrir brottför. 

Heimilt er að geyma bókun í sjö daga 
frá bókun. 

.  Ef samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan farseðilinn. 

Ef samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan farseðilinn. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Fyrirvari stífari á lægri fargjöldunum; ef samsett 
fargjöld þá gildir strangri regla fargjalds. 

Fyrirvari frá bókun að útgáfu samræmdur milli allra 
fargjalda í hópnum; ef samsett fargjöld þá gildir 
strangri regla fargjalds. 

Kyouth   
Farseðill má vera opinn á bakaleið.   
Ekki má panta fargjald með meiri 
fyrirvara en sjö dögum, þ.e. í báðum 
leiðum.   
Útgáfa og rukkun fer fram á sama 
tíma og pöntun farseðils.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
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Eco Flex 2007 Plus 2008 
Panta báðar (allar) leiðir í einu. Panta báðar (allar) leiðir í einu. Ef 

samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan farseðilinn. 

Panta báðar (allar) leiðir í einu. 
Heimilt að geyma bókun þar til 48 
tímar eru í brottför, ef pantað er innan 
þess tíma skal gefa miðann út strax 
en eingöngu dýrasta fargjaldið í 
flokkinum er undanskilið tímareglu. 
Ef samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan farseðilinn. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Aukin heimild til að sameina fargjöld, strangari reglan 
gildir fyrir allan miðann. 

Tímamörk 2 dagar frá pöntun að útgáfu nema á dýrasta 
fargjaldi þá engin mörk. 

 
BPX12M   
Panta báðar (allar) leiðir í einu.   
Miðar gefnir út innan þriggja 
sólahringa frá pöntun.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar 
 
Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Ekki tilgreind nema fyrir C2 fargjald 
þar sem segir að panta þurfi fram og 
til baka. 

Panta báðar (allar) leiðir í einu, en 
ekki tilgreind fyrir C fargjald sem er 
dýrast. Fyrir sum fargjöld í þessum 
flokki er tekið fram að ef um samsett 
fargjald er að ræða, þá gildir strangari 
reglan fyrir allan farseðilinn. 

Panta báðar (allar) leiðir í einu. 
Heimilt að geyma bókun þar til 48 
tímar eru í brottför, ef pantað innan 
þess tíma skal gefa miðann út strax 
en eingöngu dýrasta fargjaldið í 
flokkinum er undanskilið tímareglu. 
Ef samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan farseðilinn. 
 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engin breyting. Ef samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan. 

Tímarammi hertur, heimilt að geyma sæti í 48 tíma á 
flestum fargjöldum. 

 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
 

Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði.  Panta með 25 daga fyrirvara, miða 

verður að gefa út 72 tímum eftir 
pöntun; eða hvor tíminn sem fyrr er.  

Panta með 25 daga fyrirvara, miða 
verður að gefa út 72 tímum eftir 
pöntun; eða hvor tíminn sem fyrr er.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar, fyrirvari á pöntun, reglur 
um tíma milli pöntunar og útgáfu. 

Engar breytingar. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Panta með 25 daga fyrirvara, miða 

verður að gefa út 7 dögum eftir 
Panta verður alla leið í einu. Panta 
með 25 daga fyrirvara, miða verður 
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pöntun en ekki minna en 25 dögum 
fyrir brottför; eða hvor tíminn sem 
fyrr er.  

að gefa út 7 dögum eftir pöntun en 
ekki minna en 25 dögum fyrir 
brottför; eða hvor tíminn sem fyrr er. 
Dýrari fargjöldin greina eingöngu frá 
7 daga reglu með útgáfu og ef 
samsett fargjald þá gildir strangari 
tímaregla. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar, fyrirvari á pöntun, reglur 
um tíma milli pöntunar og útgáfu. 

Tilslökun á fyrirvara á dýrari fargjöldum í 
fjölskyldunni. 

 
Kyouth   
Ekki má panta fargjald með meiri 
fyrirvara en sjö dögum, þ.e. í báðum 
leiðum.   
Útgáfa og rukkun fer fram á sama 
tíma og pöntun farseðils.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar.
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. Panta báðar (allar) leiðir í einu. Ef 

samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan farseðilinn. 

Fyrir ódýrasta fargjaldið í 
fjölskyldunni gildir að panta báðar 
(allar) leiðir í einu. Heimilt að geyma 
bókun þar til 72 tímum eftir pöntun; 
panta verður með 25 daga fyrirvara. 
Fyrir öll fargjöld í fjölskyldunni 
gildir að panta báðar (allar) leiðir í 
einu. Ef samsett fargjald þá gildir 
strangari reglan fyrir allan 
farseðilinn. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar, panta alla ferðina í einu og ef 
samsett fargjald þá gildir strangari reglan. 

Tímamörk á ódýrasta fargjaldinu, annars engin 
breyting.

 
 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Ekki tilgreind. Tvö fargjöld í fjölskyldunni, annað 

segir að panta verðir allar leiðir í 
einu. Ef samsett fargjald þá gildir 
strangari reglan fyrir allan 
farseðilinn. 

Fyrir ódýrari fargjöld í fjölskyldunni 
gildir að gefa út miða eigi síðar en 48 
tímum fyrir brottför, en alltaf að 
panta báðar (allar) leiðir í einu. Ef 
samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan fyrir allan farseðilinn 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Reglan skýrir betur fargjaldið, tímamörk með pöntun á 
öðru fargjaldinu, ef samsett fargjald þá gildir strangari 
reglan. 

Tímamörk með ódýrari fargjöld í fjölskyldunni, annars 
engin breyting. 

   
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind.  Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
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7.8 FL, flug og flugleið, notkun á farseðli 

Reglan greinir frá með hvaða flugfélagi fargjaldið gildir og greinir frá flugnúmerum sem 

má nota þegar flug er bókað. Einnig segir reglan að ekki megi notast við flug þar sem 

samvinna er milli flugfélaga (e. code share), þ.e. þegar tvö flugfélög nota sín flugnúmer á 

sama flugið og selja sem sitt en annað hvort notar sínar vélar og flýgur flugið. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Eingöngu á flugleiðum Icelandair, 
má ekki nota á flugnúmerum annarra 
félaga en FI. 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands, eingöngu með Icelandair. 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands. Fargjald með Icelandair, en 
heimilt að nota sum fargjöldin í 
þessari fjölskyldu með SK ef þeir 
nota sínar vélar og BU ef SK flýgur. 
Þó ekki heimilt að nota á 
samvinnuflugnúmerum.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Eingöngu bætt við að fargjald gildi til 
Kaupmannahafnar. 

Heimilt að nota með SK og BU flugnúmerum ef SK 
vélar eru notaðar. Ekki má nota á 
samvinnuflugnúmerum. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Tilgreint með hvaða flugfélögum 
fargjaldið gildir og hvaða flugnúmer 
má ekki nota. Ekki heimilt að nota á 
samvinnuflugi (e. code share) . 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands, eingöngu með Icelandair. Þó 
heimilar dýrasta fargjaldið í 
flokknum flug með SAS. 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands. Fargjald með Icelandair, en 
heimilt að nota sum fargjöldin í 
þessari fjölskyldu með SK ef SK 
flýgur og BU ef SK flýgur. Ekki má 
nota nema sérstaklega tilgrein á 
samvinnuflugnúmerum. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Tilslakanir á notkun með öðru flugfélagi á dýrustu 
fargjöldunum í flokknum. 

Sum fargjöld í flokknum heimila notkun á SK og BU 
flugnúmerum ef SK vélar eru notaðar. Samvinnuflug 
ekki heimil nema sérstaklega tilgreint. 

 
Kyouth 
Ekki tilgreind   
Breytingar 2007 
Ekki í boði eftir breytingar. 

Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. 

  
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Fargjald í gildi milli Danmerkur og 
Íslands. Tilgreint á hvaða 
flugfélögum ein eða fleiri flugleið 
verða að vera flogið með. FI, QI, SK; 
flugnúmer tilgreind með SK ef QI 
flýgur. 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands, eingöngu með Icelandair, þó 
heimilar dýrasta fargjaldið í 
flokknum flug með SAS. 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands. Fargjald með Icelandair, en 
heimilt að nota sum fargjöldin í 
þessari fjölskyldu með SK ef SK 
flýgur og BU ef SK flýgur. Ekki má 
nota nema sérstaklega tilgrein á 
samvinnuflugnúmerum. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Hertar reglur um með hverjum má fljúga. Sum fargjöld í flokknum heimila notkun á SK og BU 

flugnúmerum ef SK vélar eru notaðar. Samvinnuflug 
ekki heimil nema sérstaklega tilgreint. 
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BPX12M   
Tilgreinir flugfélög og flugnúmer 
sem ekki má nota fargaldið á.    
Samvinnuflug (e. code share) má 
ekki nota.    
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Z-Saga gildir milli Danmerkur og 
Íslands. 
Ódýrasta (Z-Saga) fargjaldið er með 
takmörkunum á flugfélögum og 
flugnúmerum. Gildir með FI, SK, QI, 
með takmörkunum. 
Önnur fargjöld í flokknum gilda milli 
Reykjavíkur og Kaupmannahafnar, 
þó eingöngu á FI. 
Á C-fargjaldinu er reglan ekki 
tilgreind. 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands, eingöngu með Icelandair. Þó 
heimilar dýrasta fargjaldið í 
flokknum einnig flug með SAS. 
 
 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands. Fargjald með Icelandair, en 
heimilt að nota sum fargjöldin í 
þessari fjölskyldu með SK ef SK 
flýgur og BU ef SK flýgur. Ekki má 
nota nema sérstaklega tilgrein á 
samvinnuflugnúmerum. 

  

.  

  
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Hertar reglur um með hverjum má fljúga. Tilslakanir með hverjum á fljúga, tekið fram að ekki má 

nota ef samvinnuflugnúmer. 
 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 

 

Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Gildir milli Kaupmannahafnar og 

Íslands, eingöngu með Icelandair. 
Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands. Fargjald með Icelandair, en 
heimilt að nota sum fargjöldin í 
þessari fjölskyldu með SK ef þeir 
nota sínar vélar og BU ef SK flýgur. 
Þó ekki heimilt að nota á 
samvinnuflugnúmerum.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar en gildir eingöngu með 
Icelandair eftir breytingar. 

Tilslökun á notkun, sum fargjöld má nota með SAS. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Gildir milli Kaupmannahafnar og 

Íslands, má nota með FI og SAS 
eingöngu með Icelandair. 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands. Fargjald með Icelandair, en 
heimilt að nota sum fargjöldin í 
þessari fjölskyldu með SK ef þeir 
nota sínar vélar og BU ef SK flýgur. 
Þó ekki heimilt að nota á 
samvinnuflugnúmerum.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar en gildir með Icelandair og 
SAS eftir breytingar. 

Tilslökun á notkun með SAS og BU, þó ekki 
samvinnuflugum. 
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Kyouth   
Ekki tilgreind.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar.
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. 
 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands, með einu eða fleiri félögum 
FI og SK. 

Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands. Fargjald gildir með 
Icelandair, en heimilt að nota sum 
fargjöldin í þessari fjölskyldu með 
SK. Ekki má nota nema sérstaklega 
tilgreind á samvinnuflugnúmerum. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Fargjald í boði eftir breytingar. Sum fargjöld í flokknum heimila notkun á SK; 

samvinnuflug ekki heimil nema sérstaklega tilgreint. 
 

COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Ekki tilgreind. Gildir milli Kaupmannahafnar og 

Íslands. 
Gildir milli Kaupmannahafnar og 
Íslands. 

  

Fargjald með Icelandair, en heimilt 
að nota sum fargjöldin í þessari 
fjölskyldu með SK ef þeir nota sínar 
vélar og BU ef SK flýgur. Þó ekki 
heimilt að nota á 
samvinnuflugnúmerum 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar, en eftir breytingar gildir frá 
Kaupmannahöfn til Íslands. 

Tilslakanir með hverjum má fljúga með á lægri 
fargjöldum í fjölskyldunni, ekki heimilt að nota á 
samvinnuflugum. 

   
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind.  Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar 
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7.9 CD, barnaafsláttur 

Reglan tilgreinir þann afslátt sem veittur er fyrir börn. Almenna reglan sem gildir hjá 

flestum flugfélögum á flestum mörkuðum er að börn eru skilgreind á aldrinum tveggja ára 

og að tólf ára afmælisdegi. Þó eru til undantekningar frá þeirri reglu sem sést hér á eftir, en 

frá Skandinavíu hafa börn verið skilgreind tveggja ára til fimmtán ára og er það tekið fram 

þegar við á. Aldur ungbarna er frá fæðingu að tveggja ára afmæli og fá þau almennt ekki 

sæti heldur verður að halda á þeim. Ekki er gert ráð fyrir nema einu ungbarni á hvern 

fullorðinn á hverju fargjaldi. Ef ungbarn er bókað í sæti greiðir það barnagjald viðkomandi 

fargjalds. Almenna reglan gerir ráð fyrir að börn og ungbörn ferðist með fullorðnum og 

þau greiði hlutfall af fargjaldi þess fullorðna sem ferðast er með. Reglan segir einnig að 

börn sem ferðast ein (e.unaccompanied minors) megi aldrei vera undir fimm ára aldri hjá 

Icelandair. Barnafargjöld eru auðkennd í fargjaldaheiti fargjalds (e. fare basis) með því að 

bæta CH við almennt fargjaldaheiti, en ungbörn með stöfunum IN. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Tilgreint tímabil þar sem rukkað er 
30% af fargjaldi fullorðin. 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands. 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands 

Börn greiða 80% af fari fullorðins 
hvort þau ferðast ein eða ekki. 
Ungbörn greiða 10% af fargjaldi 
fullorðins. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. Börn greiða 75% af fargjaldi 
hvort þau ferðast ein eða ekki. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. Börn greiða 75% af fargjaldi 
hvort þau ferðast ein eða ekki. 

Börn yngri en 5 ára ekki samþykkt án 
fylgdar. 

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki. Þó ekki dýrasta fargjaldinu 
í flokknum, aldur barna er þar 2-11 
ára. 

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, til 31.12.08. Eftir 1.1.09. 
gilda sömu reglur um aldur og frá 
Íslandi (almenna reglan).  

 Börn yngri en 5 ára eru ekki 
samþykkt án fylgdar. 

Börn yngri en 5 ára eru ekki 
samþykkt án fylgdar. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Barnaafsláttur lækkar, úr 80% í 75%frá Íslandi; betri 
skilgreining á aldri barna eftir markaði; tímabil 
afnumið þar sem börn greiða 30% af fargjaldi 
fullorðins. 

Eingöngu breyting á aldri barna frá Skandinavíu eftir 1. 
janúar 2009, þá eru börn skilgreind frá tveggja ára að 
tólf ára afmæli bæði frá Íslandi og Skandinavíu. 
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Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Tilgreint tímabil þar sem rukkað er 
30% af fargjaldi fullorðins. 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands. 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands. 

Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki, miðað við bókunarklassa. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 

 Frá Skandinavíu: ungbörn greiða 
10% af fargjaldi fullorðins án sætis, 
annars 75%. Börn skilgreind á 
aldrinum 2-15 ára og greiða 75% af 
fargjaldi fullorðins hvort sem þau 
ferðast ein eða ekki.  

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, til 31.12.08. Eftir 1.1.09. 
gilda sömu reglur um aldur og frá 
Íslandi (almenna reglan).  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Sami afsláttur fyrir börn; betri skilgreining á aldri 
barna eftir markaði; tímabil afnumið þar sem börn 
greiða 30% af fargjaldi fullorðins. 

Eingöngu breyting á aldri barna frá Skandinavíu eftir 1. 
janúar 2009, þá eru börn skilgreind frá tveggja ára að 
tólf ára afmæli bæði frá Íslandi og Skandinavíu 

 
Kyouth   
Afsláttur eingöngu tilgreindur fyrir 
ungbörn sem greiða 10% af fargjaldi 
samferðamanns.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Tilgreint tímabil þar sem rukkað er 
30% af fargjaldi fullorðins. 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands. 

Börn greiða 75%% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, miða við bókunarklassa. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. 
Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
85%. Börn greiða 85% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 

 Frá Skandinavíu: börn skilgreind á 
aldrinum 2-15 ára og greiða 75% af 
fargjaldi fullorðins hvort sem þau 
ferðast ein eða ekki. 

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 85% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, til 31.12.08. Eftir 1.1.09. 
gilda sömu reglur um aldur og frá 
Íslandi (almenna reglan).  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Sami afsláttur fyrir börn; betri skilgreining á aldri 
barna eftir markaði; tímabil afnumið þar sem börn 
greiða 30% af fargjaldi fullorðins. 

Fargjald fyrir börn hækkað úr 75% af fargjaldi 
fullorðins í 85%. Aldur barna frá Skandinavíu er breytt 
til samræmis við almenna reglu, tók gildi 1.1.2009. 

 
BPX12M   
Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki, miðað við bókunarklassa.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
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Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Saga fargjöld og C-klassafargjald: 
börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki, miðað við bókunarklassa. 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands. 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands. 

C2 fargjald: börn skilgreind frá 
tveggja ára til 15 ára og greiða 75% 
af fargjaldi fullorðins hvort þau 
ferðast ein eða ekki. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. 
Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 25% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
100%. Börn greiða 100% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 

. 

Frá Skandinavíu: börn skilgreind á 
aldrinum 2-15 ára og greiða 75% af 
fargjaldi fullorðins hvort sem þau 
ferðast ein eða ekki.  
Á C-klassa fargjaldinu gilda 
almennar reglur um barnaafslátt á 
báðum mörkuðum. 

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 100% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, til 31.12.08. Eftir 1.1.09. 
gilda sömu reglur um aldur og frá 
Íslandi (almenna reglan).  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Sami barnaafsláttur; betri skilgreining á aldri barna 
eftir markaði; barnaafsláttur á C-klassa fargjaldi 
samkvæmt almennum reglum. 

Ungbörn greiða 25% af fargjaldi fullorðins, börn greiða 
fullorðinsgjald. Aldur barna frá Skandinavíu er breytt 
til samræmis við almenna reglu, tók gildi 1.1.2009. 

 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Fargjald gildir milli Skandinavíu og 
Evrópu. 

Fargjald gildir milli Skandinavíu og 
Evrópu. 

Börn 2-11 ára með fylgd greiða 75% 
af fargjaldi fullorðins, sama hvar ferð 
hefst. 

Börn 2-11 ára greiða 67% af fargjaldi 
fullorðins, sama hvar ferð hefst. 

Börn 2-11 ára greiða 67% af fargjaldi 
fullorðins, sama hvar ferð hefst. 

Börn 2-11 ára án fylgdar greiða 
100% af fargjaldi fullorðins, sama 
hvar ferð hefst 

Reglan leyfir að börn 2-7 ára ferðist 
ein en þá greiða þau fullt fargjald. 

Frá Skandinavíu: börn 2-7 ára sem 
ferðast ein, greiða fullt fargjald. 

Ungbörn greiða 10% ef ekki í sæti; í 
sæti greiða 75% af fargjaldi.  

Börn 8-11 ára sem ferðast ein greiða 
75% af fullu fargjaldi ef ferð hefst í 
Skandinavíu. 

Frá Skandinavíu: börn 8-11 ára sem 
ferðast ein, greiða 75% af fargjaldi. 

Aðeins eitt ungbarn má vera á 
farþega eldri en 12 ára. 

Börn 8-11 ára sem ferðast ein greiða 
fullt fargjaldi ef ferð hefst í Evrópu. 

Frá Evrópu: börn 2-11 sem ferðast 
ein, greiða full fargjald. 

CIF og YIF fargjöld heimila að 
ungbörn ferðist ein ef samið er við 
flytjandann. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Tilslökun á aldri barna er ferðast ein frá Evrópu (IATA 
reglur). 

Barnafargjöld hækka.  
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Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 

Íslands. 
Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands 

 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. Börn greiða 75% af fargjaldi 
hvort þau ferðast ein eða ekki. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. Börn greiða 75% af fargjaldi 
hvort þau ferðast ein eða ekki. 

 

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki. Þó ekki dýrasta fargjaldinu 
í flokknum, aldur barna er þar 2-11 
ára. 

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, til 31.12.08. Eftir 1.1.09. 
gilda sömu reglur um aldur og frá 
Íslandi (almenna reglan).  

 
Börn yngri en 5 ára eru ekki 
samþykkt án fylgdar. 

Börn yngri en 5 ára eru ekki 
samþykkt án fylgdar. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar. Skilgreining á aldri barna samræmd milli Íslands og 

Skandinavíu 1.1.09. 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 

Íslands. 
Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands 

 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. Börn greiða 75% af fargjaldi 
hvort þau ferðast ein eða ekki. 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. Börn greiða 75% af fargjaldi 
hvort þau ferðast ein eða ekki. 

 

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki.  

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, til 31.12.08. Eftir 1.1.09. 
gilda sömu reglur um aldur og frá 
Íslandi (almenna reglan).  

 
Börn yngri en 5 ára eru ekki 
samþykkt án fylgdar. 

Börn yngri en 5 ára eru ekki 
samþykkt án fylgdar. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar. Skilgreining á aldri barna samræmd milli Íslands og 

Skandinavíu 1.1.09. 
 

Kyouth   
Eitt ungbarn sem fylgir ungmenni / 
nemanda greiðir 10% af fargjaldi.   
Verður að fylgja ungmenni á 
aldrinum 2-25 ára alla leið.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar.
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 

Íslands 
Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands. 

 Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 

Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
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75%. 
Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 

85%. Börn greiða 85% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 

 Frá Skandinavíu: börn skilgreind á 
aldrinum 2-15 ára og greiða 75% af 
fargjaldi fullorðins hvort sem þau 
ferðast ein eða ekki 

Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 85% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, til 31.12.08. Eftir 1.1.09. 
gilda sömu reglur um aldur og frá 
Íslandi (almenna reglan).  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar. Fargjald fyrir börn hækkað úr 75% af fargjaldi 

fullorðins í 85%. Aldur barna frá Skandinavíu er breytt 
til samræmis við almenna reglu, tók gildi 1.1.2009. 

 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki, ungbörn greiða 10% af fargjaldi 
fullorðins án sætis, annars 75%. Börn 
sem ferðast ein 5-11 ára greiða 75%, 
börn undir 5 ára aldrei samþykkt. 
 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands 
Frá Íslandi: ungbörn greiða 10% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
75%. 
Börn greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 
Frá Skandinavíu: börn skilgreind á 
aldrinum 2-15 ára og greiða 75% af 
fargjaldi fullorðins hvort sem þau 
ferðast ein eða ekki 

Fargjaldið gildir milli Skandinavíu og 
Íslands. 
Frá Íslandi: ungbörn greiða 25% af 
fargjaldi fullorðins án sætis, annars 
100%. Börn greiða 100% af fargjaldi 
fullorðins hvort þau ferðast ein eða 
ekki. 
Frá Skandinavíu: ungbörn eins og frá 
Íslandi; börn skilgreind á aldrinum 2-
15 ára og greiða 100% af fargjaldi 
fullorðins hvort sem þau ferðast ein 
eða ekki, til 31.12.08. Eftir 1.1.09. 
gilda sömu reglur um aldur og frá 
Íslandi (almenna reglan).  

 
 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Aldursmörk á börnum mismunandi eftir upphafi ferðar. Fargjald fyrir ungbörn hækkað úr 75% í 85%, 

barnagjald úr 75% í 100% af fargjaldi fullorðins. Aldur 
barna frá Skandinavíu er breytt til samræmis við 
almenna reglu, tók gildi 1.1.2009. 

 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Frá Skandinavíu: börn 2-11 ára 
greiða 67% af fargjaldi fullorðins. 
Barna án fylgdar 2-7 ára greiðir 
100% fargjald, en 8-11 ára 67%. 
Ungbarn greiðir 10% án sætir, en 
með sæti 67%. Ungbörn yngir en 
tveggja ára ekki samþykkt. 

Frá Skandinavíu: börn 2-11 ára 
greiða 67% af fargjaldi fullorðins. 
Barn án fylgdar 2-7 ára greiðir 100% 
fargjald, en 8-11 ára 67%. Ungbarn 
greiðir 10% án sætir, en með sæti 
67%. Ungbörn yngir en tveggja ára 
ekki samþykkt. 

Börn 2-11 ára greiða 75% af fargjaldi 
fullorðins. Ungbarn greiðir 10% án 
sætis, en með sæti 75%. Ungbörn 
yngri en tveggja ára ekki samþykkt. 
Börn yngri en 5 ára ekki samþykkt 
um borð án fylgdar. 

Frá Evrópu: börn 2-11 ára greiða 
67% af fargjaldi fullorðins. Barna án 
fylgdar 2-7 ára greiðir 100% fargjald, 
en 8-11 ára 67%. Ungbarn greiðir 
10% án sætir, en með sæti 67%. 
Ungbörn yngir en tveggja ára ekki 
samþykkt. 

Frá Evrópu: börn 2-11 ára greiða 
67% af fargjaldi fullorðins. Barna án 
fylgdar 2-7 ára greiðir 100% fargjald, 
en 8-11 ára 67%. Ungbarn greiðir 
10% án sætir, en með sæti 67%. 
Ungbörn yngri en tveggja ára ekki 
samþykkt. 

YIF og CIF fargjöld segja til um að 
börn á aldrinum 2-11 án fylgdar 
greiði 100% fargjald. Einnig að hægt 
sé að semja við flugfélagið um 
ungbörn án fylgdar en þá er greitt 
100% fargjald. 

 

Eitt fargjald í fjölskyldunni, COW, 
segir til um að rukka börn 2-11 ára 
75%, ungbörn greiða 10% án sætis 
annars 75%. Börn 5-11 án fylgdar 
greiða 75%. Sama er hvar ferða hefst.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engin breyting nema á COW þar sem fargjöld fyrir barn 
hækkar. 

Hækkun á fargjöldum barna. 
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7.10 TC, heimild til afsláttar á pakkaferðum 

Eingöngu tilgreint við Y fargjald fyrir breytingar 2007 og CIF og YIF fargjöld eftir 

breytingar 2008, en ekki er heimilt að gefa afslátt til pakkaferðar (þegar meira er innifalið í 

sölunni en eingöngu en flug). Þó er tekið fram að almenn regla gildi fyrir fargjöld á 

almennu farrými og fargjöld þar sem engar takmarkanir gilda. 

Annarra leiða fargjöld: 

 C og Y fargjöld fyrir breytinga ekki heimild að gefa afslátt fyrir hópa. 

 C og Y fargjöld frá 1. nóvember 2008 – heimilt. 

 CIF og YIF fargjöld, ekki heimilt nema annað sé tekið fram. 

7.11 OD, aðrir afslættir 

Afslættir fyrir fólk sem starfar við ferðaþjónustu eru heimilir. Tilgreint við fargjöld Y, C 

fyrir og eftir breytingar 2007, sem og YIF og CIF fargjöldum eftir breytingar 2008. 

Annarra leiða fargjald: ekki tilgreind. 

7.12 AD, afslættir fyrir starfsfólk greinar 

Starfsfólk í greininni. 

Tilgreint á C-fargjaldi fyrir breytingar, ow. 

Y og C fargjaldi við breytingar 2007 ow. 

YIF og CIF fargjöldum við breytingar 2007 ow. 
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7.13 SO, leyfð stopp á leiðinni 

Reglan sem greinir frá hvort stoppa megi á leiðinn eða ekki. Þá er átt við hvort leyfilegt er 

að hafa viðdvöl á öðrum stað á leið til áfangastaðar. Dæmi um þetta er ef farþegi kaupir 

farseðil á viðkomandi fargjaldi til Kaupmannahafnar, en vill hafa viðdvöl í Osló á leið 

sinni. Þessi regla segir til um hvort það er heimilt eða ekki. Viðdvöl er almennt túlkuð sem 

lengri en sólahringur. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki leyft. Ekki leyft. Ekki leyft. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2007 
Ekki leyft nema annað sé tekið fram. Ekki leyft. Ekki leyft. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
 
Kyouth   
Ekki leyft.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki leyft. Ekki leyft. Ekki leyft. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
 
BPX12M   
Ekki leyft.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar.  

 
Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Saga: ekki leyft nema annað sé tekið 
fram. 

Ekki leyft nema á C-klassa fargjaldi, 
þar ótakmarkað stopp leyft. 

Ekki leyft. 

C2: leyft í annarri hvorri leiðinni, þó 
ekki lengur en 75 klukkutíma.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Stopp ekki leyfð nema á C-klassa fargjaldi og þá 
ótakmörkuð stopp leyfð. 

Engin stopp leyfð. 
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Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreint. Ekki tilgreint. Engin takmörk á stoppum. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engin takmörk á stoppum. 
 

Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Ekki leyft. Ekki leyft. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar, en ekki leyft. Í boði eftir breytingar, en ekki leyft. 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2007 
Ekki í boði. Ekki leyft. Ekki leyft. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði fyrir breytingar, en ekki leyft. Engar breytingar. 
 
Kyouth   
Ekki leyfð.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar.
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. Ekki leyft. Ekki leyft. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar, en stopp ekki leyft. Engar breytingar. 
 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Ótakmörkuð stopp. Ekki leyfð. Ekki leyfð. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Regla hert. Engar breytingar. 
   
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Stopp ótakmörkuð. Regla ekki tilgreind á öllum 

fargjöldum en þar sem hún er 
tilgreind, þá eru heimil stopp. 

Stopp ótakmörkuð. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Breyting sú að hún er ekki tilgreind í öllum fargjöldum. Regla tilgreind í öllum fargjöldum í fjölskyldunni. 
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7.14 TF, leyft að fara um annan stað á leiðinni 

Þessi regla segir til um það hvort farþegi má fara um einn stað til að komast á áfangastað 

eða hvort hann verði að fljúga í beinu flugi. Dæmi um slíkt er farþegi á leið til 

Kaupmannahafnar. Beint flug er ekki í boði þann dag sem farþegi vill ferðast, en reglan 

greinir frá því hvort heimilt er að ferðast um Osló og þaðan beint án viðdvalar til 

Kaupmannahafnar. Áfangastaður er sá staður þar sem farþegi snýr við ferðalagi sínu (e. 

point of turnaround) eða á þeim stað þar sem fargjaldið er brotið niður (e. fare brake 

point) og farþegi hefur ferð í átt að upphafsstað. Oft er vísað í reglu um ferðaleið (e. 

routing), en hún er sérstaklega skráð við hvert fargjald, en fellur ekki undir umfjöllun hér.  

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2007 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki leyft.  
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á báða staði. 

Ekki tilgreind. Heimilt að ferðast um annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á báða staði.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Regla ekki tilgreind eftir breytingar. Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 

sig notað við uppbyggingu fargjalds. 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á báða staði. 

Ekki tilgreind.  Heimilt að ferðast um annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á báða staði. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Regla ekki tilgreind eftir breytingar. Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 

sig notað við uppbyggingu fargjalds. 
 
Kyouth   
Skoða skilgreinda ferðaleið (e. 
routing) sem fylgir fargjaldi.   
Ekki leyft opin leið milli alþjóðlegra 
borga.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Milli Reykjavíkur og 
Kaupmannahafnar er ekki leyft að 
ferðast um annan staði. 

Ekki tilgreind. Heimilt að ferðast um annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað, nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Regla ekki tilgreind eftir breytingar. Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 

sig notað við uppbyggingu fargjalds. 



Háskóli Íslands   Flugstarfsemi og rekstrarmódel 
Viðskiptafræðideild    - Breytingar, fargjöld og reglur 

 125 

 
BPX12M   
Milli Reykjavíkur og 
Kaupmannahafnar eru tvö stopp 
leyfð, eitt í hvora átt.   
Óflogin leið milli staða ekki leyft (e. 
surface).    
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Saga: Heimilt að ferðast um annan 
stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn staði 

C: engin takmörk á stoppum né öðru. 
Saga fargjöld: ekki tilgreint. 
 

Heimilt að ferðast um annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað. 

C2: tvö stopp heimiðuð, eitt í hvora 
átt. Heimilt að ferðast um annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn staði. 

  

C: engin takmörk á stoppum né öðru.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Reglan einfölduð og eingöngu tilgreind á C-klassa 
fargjaldi þar sem engin takmörk eru á stoppum. 

Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 
sig notað við uppbyggingu fargjalds. 

 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Á C-fargjaldi Heimilt að ferðast um 
annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn staði  

Á C-fargjaldi: Heimilt að ferðast um 
annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn staði  

Á M og Y : Heimilt að ferðast um 
annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 

sig notað við uppbyggingu fargjalds. 
 

Fargjöld fram og til baka 
Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2007 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Ekki tilgreind. Heimilt að ferðast um annan stað. 

Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 

sig notað við uppbyggingu fargjalds. 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Ekki tilgreint. Heimilt að ferðast um annan stað. 

Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 

sig notað við uppbyggingu fargjalds. 



Háskóli Íslands   Flugstarfsemi og rekstrarmódel 
Viðskiptafræðideild    - Breytingar, fargjöld og reglur 

 126 

 
Kyouth   
Skoða skilgreinda ferðaleið (e. 
routing) sem fylgir fargjaldi.   
Ekki leyft opin leið milli alþjóðlegra 
borga.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. Ekki tilgreind. Heimilt að ferðast um annan stað. 

Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 

sig notað við uppbyggingu fargjalds. 
 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað. 

Ekki skráð. Heimilt að ferðast um annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Regla ekki skráð eftir breytingar. Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 

sig notað við uppbyggingu fargjalds. 
   
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ótakmörkuð heimild um að ferðast 

um annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á báða staði, 
eingöngu á COW fargjaldi. 

Ótakmörkuð heimild um að ferðast 
um annan stað. 
Heimilt að fljúga á einn stað og heim 
frá öðrum stað. Nota skal hálft fram 
og til baka fargjald á hvorn stað, þó 
ekki á YIF og CIF fargjöldum. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 
sig notað við uppbyggingu fargjalds. 

Heimilt. „Open jaw” er leyft, fargjald á hvorn stað fyrir 
sig notað við uppbyggingu fargjalds. 

 

7.15 EL, hæfni til notkunar 

Þessi kafli er tilgreindur eingöngu á IATA fargjöldin, „Y” og „C” fargjöldum fyrir og eftir 

breytingar 2008 og einnig á „YIF”, „CIF” fargjöldum frá 5. nóvember 2008. Þessi kafli 

greinir frá því að ekki er heimilt að samþykkja ungbörn án fylgdar hjá félaginu. 

„OW KYOUTH” fargjald - greint frá því að fargjald gildir fyrir ungmenni að 26 ára 

afmæli. Við útgáfu verður að sýna persónuskilríki sem sanna aldur. 

„Y ow”– fargjald fyrir breytingar segir að ungbörn án fylgdar eru ekki samþykkt. 

„Y ow”– fargjald fyrir breytingar 2007 segir að ungbörn án fylgdar eru ekki samþykkt. 

„YIF” og„CIF” ow– fargjald fyrir breytingar 2008 segir að ungbörn án fylgdar eru ekki 

samþykkt. 
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7.16 TE, framsal með ábyrgð  

Í þessari reglu er greint frá hvort heimilt er að framselja farseðil til annars flugfélags til 

ráðstöfunar. Slíku framsali fylgir sú ábyrgð að upphaflegi eigandi farseðilsins, þ.e. það 

flugfélag sem gaf farseðilinn út, skuldbindur sig til að greiða því flugfélagi sem fær 

framsalið upphaflegt andvirði miðans. Sérstakur reitur er á farseðli fyrir þessa reglu, 

svokallað FE reitur, en þar má birta hluta reglunnar eða takmarkanir á fargjaldi. Tekið skal 

fram að nafnabreytingar voru og eru ekki heimilar á fargjöldum Icelandair. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Upphaflegi miðinn er ónýttur eða 
gefinn út aftur. 

Upphaflega miðanum verður að 
breyta.  

Upphaflegi miðinn er ónýttur eða 
gefinn út aftur. 

Breytingargjald kr. 5000 Gildir eingöngu á Icelandair. Gjöld gætu átt við. 
Skráð í FE reit að hvorki má 
endurgreiða né framselja með 
ábyrgð. 

Breytingargjöld og önnur gjöld geta 
átt við, skráð í FE reit. 

Skrá reglu í FE reit. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Eingöngu orðalagsbreyting. Tekið út að miði gildi bara á Icelandair. 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Upphaflegi miðinn og sá 
endurútgefni verða ónýttir. 
FE boxið segir að ekki megi 
endurgreiða og að breyting kosti kr. 
5000. 

Upphaflega miðanum verður að 
breyta. Breytingargjöld og önnur 
gjöld geta átt við. 

Upphaflegi miðinn er ónýttur, 
breytingar- og önnur gjöld geta átt 
við, athuga FE línu í miða. 

  
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Regla einfölduð en segir það sama. Engin breyting en áhersla lögð á FE línu. 
 
Kyouth   
Upphaflegi miðinn er ónýttur eða 
gefinn út aftur.   
Ekki endurgreiðsla, breyting á 
bakaleið kr. 7000 sýnt í FE dálki.   
Farseðill verður að sýna fæðingardag 
eftir nafni farþega.   
Breytingar 2007 
Ekki í boði eftir breytingar. 

Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar.

 

Eco Flex 2007 Plus 2008 
Upphaflega og endurútgefnir miðar 
eru ónýttir. 
Breytingar- og önnur gjöld sýnd í FE 
boxi. 

Upphaflegi og endurútgefnir miðar 
eru ónýttir. 
Gildir eingöngu á Icelandair (FI). 
Breytingar-og önnur gjöld sýnd í FE 
boxi. 

Upphaflegi miðinn er ónýttur, 
breytingar- og önnur gjöld geta átt 
við, athuga FE línu í miða. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki tilgreint að gildi á Icelandair, annars engin 
breyting. 

Bætt við að skilyrði gildi á Icelandair. 
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BPX12M   
Upphaflegi miðinn og sá 
endurútgefni verða ónýttir.   
Breytingar- og önnur gjöld sýnd í FE 
boxi.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Z og J Saga: Upphaflegi miðinn er 
ónýttur eða gefinn út aftur. 
Breytingar leyfðar einungis á FI, sýnt 
í FE boxi. 

Upphaflegi miðinn er ónýttur eða 
endurútgefinn. 
Gildir eingöngu á Icelandair (FI). 
Breytingar-og önnur gjöld sýnd í FE 
boxi 

Upphaflegi miðinn er ónýttur, 
breytingar- og önnur gjöld geta átt 
við, athuga FE línu í miða. 

Önnur fargjöld tilgreina ekki regluna. C-klassi: ekki tilgreind.  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Ekki tilgreint að gildi á Icelandair, annars engin 

breyting. 
 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind.  
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
 

Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2007 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Upphaflega miðanum verður að 

breyta.  
Upphaflegi miðinn er ónýttur eða 
gefinn út aftur. 

 Gildir eingöngu á Icelandair. Gjöld gætu átt við. 

 
Breytingargjöld og önnur gjöld geta 
átt við, skráð í FE reit. 

Breytingar- og önnur gjöld geta átt 
við, skráð í FE reit. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði ódýr annarra leiða fargjöld. Engar breytingar. 

 
 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 

 
Upphaflegi miðinn er ónýttur eða 
gefinn út aftur. 

Upphaflegi miðinn er ónýttur eða 
gefinn út aftur. 

 Gildir eingöngu á Icelandair.  

 
Breytingargjöld og önnur gjöld geta 
átt við, skráð í FE reit. 

Breytingar- og önnur gjöld geta átt 
við, skráð í FE reit. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Ekki tekið fram að gildi einungis á Icelandair, annar 

engin breyting. 
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Kyouth   
Upphaflegi miðinn er ónýttur eða 
gefinn út aftur.   
Ekki endurgreiðsla, breyting á 
bakaleið kr. 7000 sýnt í FE dálki.   
Farseðill verður að sýna fæðingardag 
eftir nafni farþega.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar.
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. Upphaflegi og endurútgefnir miðar 

eru ónýttir. 
Gildir eingöngu á Icelandair. 
Breytingagjöld sýnd í FE boxi. Önnur 
gjöld gætu átt við. 

Upphaflegi miðinn er ónýttur, 
breytingar- og önnur gjöld geta átt 
við, athuga FE línu í miða. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Gildir á FI, gjöld sýnd í FE boxi. Ekki tilgreint að gildi á Icelandair, annars engin 

breyting. 
 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Ekki tilgreind. Upphaflegi miðinn er ónýttur. Upphaflegi miðinn er ónýttur. 

 Gildir eingöngu á Icelandair.  
 Gjöld gætu átt við. Breytingar- og önnur gjöld geta átt 

við, skráð í FE reit. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Miði ónýttur, gildir á Icelandair, gjöld gætu átt við. Engar breytingar. 
 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
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7.17 PE, breytingagjöld og önnur gjöld 

Flest ef ekki öll flugfélög bjóða upp á mismunandi fargjöld með mismunandi reglum. 

Oftast er það þessi kafli sem hefur mest áhrif á farþega, þar sem hér er kveðið á um hvort 

heimilt er að breyta ferð sem búið er að panta og þá tilgreind gjöld og kostnaður sem á 

fellur, ef einhver. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Breytingar: heimilt að breyta hvenær 
sem er. Gjald kr. 5000, barnafsláttur 
gildir. Nafnabreytingar ekki heimilar 
Breyting á áfangastað ekki heimil.  

Fargjald á milli Íslands og 
Danmerkur.  
Almennt: Breyting á áfangastað ekki 
leyfð. Ef samsett fargjald, gildir 
breytingagjald fyrir hvora leið sem 
breytt er. Ef báðum leiðum er breytt 
samtímis, er hærra gjaldið rukkað. 
Breyting verður að eiga sér stað fyrir 
upphaflega brottför og nýtt flug 
pantað. Annarra leiða fargjald með 
25 daga fyrirvara má ekki breyta með 
minni fyrirvara. Nafnabreytingar ekki 
leyfðar. 

Fargjald í gildi milli Íslands og 
Danmerkur.  
Almennt: Gjald fyrir breytingu skal 
rukkað út frá upphafsstað ferðar og 
reiknað í þeirri mynt sem rukkað er. 
Breytingagjöld skulu rukkuð á 
MCO*. Samsett fargjöld bera gjald 
hvorrar leiðar, ef mismunandi og 
báðum leiðum breytt samtímis skal 
rukka hærra gjaldið. Lækkun 
fargjalds er ekki heimil. Breyting 
verður að eiga sér stað fyrir áætlað 
flug, bókun og miða verður að breyta 
á sama tíma. Annarra leiða fargjald 
með 25 daga fyrirvara má ekki breyta 
með minni fyrirvara, heimilt að 
hækka fargjald gegn fargjaldamun og 
breytingagjaldi. Ekki rukkað br.gjald 
ef farið er á dýrara farrými. 
Nafnabreytingar ekki leyfðar. 

Afpöntun heimil, engin 
endurgreiðsla. 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
kr. 10000 eða d.kr. 890; barna og 
ungbarnaafsláttur gildir. Ónotaðir 
miðar skulu endurverðlagðir og nota 
gildandi verð jafnt eða hærra en fyrra 
fargjald og mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds. Ef fargjald hækkað 
þá verður að greina frá 
óendurgreiðsluhæfu upphaflegu 
fargjaldi í FE dálki farseðils. Ef 
farþegi mætir ekki í upphaflegt flug 
(e. no show) þá er ekki heimilt að 
breyta miða 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
kr. 10000 eða d.kr. 900; barna og 
ungbarnaafsláttur gildir. Ónotaðir 
miðar skulu endurverðlagðir og nota 
gildandi verð jafnt eða hærra en fyrra 
fargjald og mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds. Ef fargjald hækkað 
þá verður að greina frá 
óendurgreiðsluhæfu upphaflegu 
fargjaldi í FE dálki farseðils. Ef 
farþegi mætir ekki í upphaflegt flug 
(e. no show) þá er ekki heimilt að 
nota miða eða endurgreiða. 

 

Eftir brottför: kr. 10000 eða dkr. 890. 
Barna og ungbarnaafsláttur gildir.  
Ef fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Ef fargjald er hækkað 
skal sá hluti gamla miðans sem er 
óendurgreiðsluhæfur, tilgreindur í FE 
dálki farseðils. 

Eftir brottför: kr. 10000 eða d.kr. 
900. Barna og ungarnaafsláttur gildir. 
Ef fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Ef fargjald er hækkað 
skal sá hluti gamla miðans sem er 
óendurgreiðsluhæfur, tilgreindur í FE 
dálki farseðils. Ef farþegi mætir ekki 
í flug, ekki heimilt að nota miða eða 
endurgreiða. 
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Afpöntun: farseðill er ekki 
endurgreiddur. 

Afpöntun: fyrir brottför er 50% 
endurgreitt, eftir brottför er ekkert 
endurgreitt. Ef ekki mætt til flugs, 
ekkert endurgreitt. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Reglan gerð mun ítarlegri; ef breytt er fyrir brottför 
verður að endurverðleggja og verður nýr miði að vera 
jafn eða hærri þeim gamla, rukka mismun ef fargjald 
hækkar auk breytingargjalds; eftir brottför er ákveðið 
breytingargjald; ef pöntun ekki notuð þá er farseðill 
ónýtur; fargjöld aldrei endurgreidd. 

Breytingagjald fer eftir upphafsstað en reiknað á gengi 
ef greitt er annars staðar. MCO notuð fyrir 
breytingagjöld. Bókun og miða verður að breyta á sama 
tíma. Ekki heimilt að nota miða ef ekki er mætt til flugs. 
Endurgreiðsla er helmingur af fargjaldi fyrir brottför, 
ekkert eftir brottför. Ef ekki er mætt til flugs, 
endurgreitt. 

 
Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Afpöntun fyrir brottför: heimilt að 
endurgreiða 50%, á þó ekki við um 
ungbörn sem fá fulla endurgreiðslu. 
Ef dauðsfall í fjölskyldu, 
endurgreiðsla heimil.  

Fargjald gildir á milli Íslands og 
Danmerkur 
Almennt: Ef samsett fargjald (eitt 
fargjaldaheiti er aðra leið og annað 
hina leiðina) gildir breytingagjald 
fyrir hvora leið sem breytt er. Ef 
báðum leiðum breytt samtímis, er 
hærra gjaldið rukkað. Breyting 
verður að eiga sér stað fyrir 
upphaflega brottför og nýtt flug 
pantað. Annarra leiða fargjald með 
25 daga fyrirvara má ekki breyta með 
minni fyrirvara. Nafnabreytingar ekki 
leyfðar. 

Fargjald gildir á milli Íslands og 
Danmerkur. 
Almennt: Gjald fyrir breytingu skal 
rukkað út frá upphafsstað ferðar og 
reiknað í þeirri mynt sem rukkað er. 
Breytingagjöld skulu rukkuð á 
MCO*. Samsett fargjöld bera gjald 
hvorrar leiðar, ef mismunandi og 
báðum leiðum breytt samtímis skal 
rukka hærra gjaldið. Breyting verður 
að eiga sér stað fyrir áætlað flug, 
bókun og miða verður að breyta á 
sama tíma. Nafnabreytingar ekki 
leyfðar. Nafnabreytingar ekki 
leyfðar. 

Afpöntun eftir brottför: engin 
endurgreiðsla, þó heimil ef dauðsfall 
er í fjölskyldu. Heimilt að færa upp í 
næsta fargjald. 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
kr. 5000 eða d.kr. 450: barna og 
ungbarnaafsláttur gildir.  
Ónotaða miða verður að 
endurverðleggja og nota gildandi 
verð með skilyrðum um fargjald sé 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds. Ef fargjald hækkað 
þá verður að greina frá 
óendurgreiðsluhæfu upphaflegu 
fargjaldi í FE dálki farseðils. Ef 
farþegi mætir ekki í upphaflegt flug 
(e. no show) þá er ekki heimilt að 
breyta miða eða áfangastað og vísað í 
endurgreiðslureglur. 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
Ónotaðir miðar skulu 
endurverðlagðir og nota gildandi verð 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds. Ef farþegi mætir 
ekki í upphaflegt flug (e. no show) 
skal innheimt kr. 5000 / d.kr. 450 
aukalega ef farseðil er breytt eftir 
brottför fyrsta flugs.  

Breytingar: hvenær sem er, kr. 5000. 
Barnaafsláttur gildir. Breyting á 
áfangastað heimil; hækkun upp í 
næsta fargjald heimil samkvæmt 
reglum; við endurútgáfu skal 
endurreikna fargjald og mismunur 
rukkaður auk breytingargjalds; á þó 
ekki við um ungbörn; barn greiðir 
fullt breytingargjald; sérstakt skjal 
gefið út (MPD) fyrir breytingargjaldi; 
breytingar verða að eiga sér stað fyrir 
út- eða heimleið. 

Breytingar eftir brottför: kr. 5000 eða 
d.kr. 450, barna og ungbarnaafsláttur 
gildir.  
Ef fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Í þeim til fellum sem 
fargjald er hækkað skal sá hluti 
gamla miðans sem er 
óendurgreiðsluhæfur, tilgreindur í FE 
boxi farseðils. 
 

Eftir brottför. Ef pöntun er breytt er 
farseðill endurreiknaður miðað við 
verð gamla farseðilinn, þ.e. gengi og 
fargjald sem í hann er skráð. Ef 
farþegi mætir ekki í flug, er heimilt 
að rukka kr. 5000 eða d.kr. 450 og 
nota miða til endurútgáfu. 

 

Afpöntun: fyrir brottför er 50% af 
fargjaldi endurgreitt. Ef upphaflegt 
flug ekki notað er farseðillinn ekki 
endurgreiddur (e. no show). Eftir 
brottför er farseðill ekki 
endurgreiddur. 

Afpöntun: endurgreiðsla heimil. 
Endurgreiðsla: Þjónustugjald gæti átt 
við, ef samsett fargjald þá gildir regla 
hvors fargjalds um sig. Ef ekki mætt 
til flugs bætist við kr. 5000 / d.kr. 
450 aukagjald. Eftir brottför en fyrir 
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pantað flug til baka, endurgreiða 
mismun á annarra leiða fargjaldi á 
sama farrými og fargjaldi greiddu í 
upphafi. Sama á við um eftir brottför 
flug sem pantað var en eftir að flug er 
farið auk kr. 5000 / d.kr.450, annað 
þjónustugjald gæti bæst við. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Reglan gerð mun ítarlegri; ef breytt er fyrir brottför 
verður að endurverðleggja og verður fargjald að vera 
jafnt eða hærra því gamla, rukka mismun ef fargjald 
hækkar auk breytingargjalds; ef fargjald samsett þá 
gildir breytingargjald hvorrar leiðar fyrir sig þó hærra 
gjaldið ef báðum leiðum breytt í einu; hluti 
endurgreiðsluhæfur fyrir brottför en ekkert ef ferð er 
hafin. 

Breytingagjald fer eftir upphafsstað en reiknað á gengi 
ef greitt er annars staðar. MCO notuð fyrir 
breytingagjöld. Bókun og miða verður að breyta á sama 
tíma. Heimilt að nota miða þó ekki hafi verið mætt til 
flugs en gjald rukkað. Endurgreiðsla er heimiluð gegn 
gjöldum fyrir brottför, einnig eftir brottför en notaður 
flugleggur skal endurreiknaður miðað við annarra leiða 
fargjald og tilgreind gjöld rukkuð. 

 
Kyouth   
Afpöntun: hvenær sem er en engin 
endurgreiðsla nema þar sem heimilt 
er að hafa opna bakaleið, ef heimilt er 
að endurgreiða opnu leiðina á 
greiðslustað, þá á að nota almennar 
endurgreiðslureglur.   
Breytingar á útleið: aldrei heimilar.   
Breytingar á bakaleið: breytingar 
leyfðar þar sem ferð er snúið við. 
Heimilt að breyta um borg á FI 
leiðum gegn kr. 5000 en endurreikna 
skal breytingu á ferð og rukka 
mismun. Á ekki við um ungbörn.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Afpöntun: fargjald milli Danmerkur 
og Íslands.  
Fyrir brottför: heimilt að halda eftir 
25%, þó ekki ef hækkað er um 
fargjald eða dauðsfall í fjölskyldu. 
Eftir brottför: farseðill ekki 
endurgreiddur, þó heimilt að nota upp 
í hærra fargjald eða heimilt að 
endurgreiða við dauðsfall í 
fjölskyldu. 

Almennt: ef fargjald er samsett þá 
gildir það breytingagjald sem í gildi 
er fyrir þá leið sem er breytt. 
Breytingar verða að vera gerðar fyrir 
upphaflegt áætlað bókað flug, en nýtt 
flug verður að bóka strax við 
breytingu fyrir öll fargjöld í þessum 
hóp nema 1flex fargjald. 
Nafnabreytingar eru ekki leyfðar. 

Fargjald í gildi milli Íslands og 
Danmerkur.  
Almennt: Samsett fargjöld bera gjald 
hvorrar leiðar, ef mismunandi og 
báðu leiðum breytt samtímis skal 
rukka hærra gjaldið. Lækkun 
fargjalds er ekki heimil. bókun og 
miða verður að breyta á sama tíma. 
Gjald fyrir breytingu skal rukkað út 
frá upphafsstað ferðar og reiknað í 
þeirri mynt sem rukkað er. 
Breytingagjöld skulu rukkuð á MCO. 
heimilt að hækka fargjald geng 
fargjaldamun. . Nafnabreytingar ekki 
leyfðar. 

Breytingar fyrir brottför: heimilar 
áður en ferð hefst; nafnabreyting ekki 
heimil; breyting á áfangastað heimil. 

Breytingar fyrir brottför: Breytingar 
heimilar.  
Ónotaðir miða verður að 
endurverðleggja og nota gildandi 
verð með skilyrðum um fargjald sé 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds.  
Ef farþegi mætir ekki í upphaflegt 
flug (e. no show) þá er ekki heimilt 
að breyta miða eða áfangastað og 
vísað í endurgreiðslureglur. 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
Ónotaðir miðar skulu 
endurverðlagðir og nota gildandi verð 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður. Ef farþegi mætir 
ekki í upphaflegt flug (e. no show) 
skal innheimt kr. 5000 / d.kr. 450 
aukalega ef farseðil er breytt eftir 
brottför fyrsta flugs 
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Breytingar eftir brottför: gjald á 
farseðil kr. 5000 eða d.kr. 500, barna 
og ungbarnaafsláttur á við; greiðist 
þó ekki ef hækkað er um fargjald eða 
dauðsfalls í fjölskyldur; breytingar 
gerðar fyrir brottför í hver sinn; 
nafnabreytingar ekki heimilar; 
breyting á áfangastað heimil; 
ungbörn greiða ekki gjald; barn 
greiðir fullt breytingargjald; heimilt 
að uppreikna fargjald í hærra fargjald 
samkvæmt reglum; við uppfærslu 
endurútgáfu, breytingu á leið skal 
endurreikna farseðil frá upphafsstað 
og rukka mismun. 

Breytingar eftir brottför: breytingar 
eru heimilar. Ef fargjaldi eða 
áfangastað er breytt, er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Í þeim tilfellum sem 
fargjald er hækkað skal rukka 
mismun. 
 

Breytingar eftir brottför. Ef pöntun er 
breytt er farseðill endurreiknaður 
miðað við verð gamla farseðilinn, 
þ.e. gengi og fargjald sem í hann er 
skráð. Ef farþegi mætir ekki í flug, er 
heimilt að rukka kr. 5000 eða d.kr. 
450 og nota miða til endurútgáfu. 

 

Afpöntun: fyrir brottför og fyrir 
upphaflegt flug er full endurgreiðsla 
en þjónustugjöld gætu átt við. Ef 
samsett fargjald gilda reglur fyrir 
hvora leið um sig.  
Fyrir brottför en eftir að upphaflegt 
pantað flug er farið má endurgreiða 
en þjónustugjöld geta komið til. 
Eftir brottför má endurgreiða að 
frádregnu annarra leiða fargjaldi á 
1saga eða 1flex eftir því hvernig 
flognu leiðinni var háttað. 
Þjónustugjald getur átt við. 

Afpöntun: heimil. 
Endurgreiðsla: Þjónustugjald gæti átt 
við, ef samsett fargjald þá gildir regla 
hvors fargjalds um sig. Ef ekki mætt 
til flugs bætist við kr. 5000 / d.kr. 
450 aukagjald. Eftir brottför en fyrir 
pantað flug til baka, endurgreiða 
mismun á annarra leiða fargjaldi á 
sama farrými og fargjaldi greiddu í 
upphafi. Sama á við um eftir brottför 
flug sem pantað var en eftir að flug er 
farið auk kr. 5000 / d.kr.450, annað 
þjónustugjald gæti átt við. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Reglan gerð mun ítarlegri; gjald fyrir breytingar fellt 
niður; ef breytt er fyrir brottför verður að 
endurverðleggja og verður fargjald að vera jafnt eða 
hærra því gamla, rukka mismun; ef fargjald samsett þá 
gildir breytingargjald hvorrar leiðar fyrir sig; 
endurgreitt fyrir brottför en þjónustugjöld gætu átt við; 
eftir brottför er fargjald endurreiknað ef endurgreiða 
þarf; ef farþegi mæti ekki í flug (e. now show) ber að 
skoða endurgreiðslureglur. 

Reglan gerð mun nákvæmari og skýrari. Viðbót að 
heimilt er að rukka gjald (e. no shoe fee) ef farþegi 
mætir ekki í flug sem bókað var, en farseðill nýttur 
áfram hvort sem ferð er hafin eða ekki. 

 
BPX12M   
Afpöntun: fyrir brottför 50% 
endurgreiðsla. Gildir ekki ef fargjald 
hækkað í hærra fargjald eða dauðsfall 
í fjölskyldu. Eftir brottför er engin 
endurgreiðsla en gildir þó ekki ef 
fargjald er hækkað í hærra fargjald 
eða ef dauðsfall er í fjölskyldu.   
Breytingar: leyfðar gegn kr. 5000 á 
miða, þó ekki ef breytt er í dýrara 
fargjald eða ef dauðsfall er í 
fjölskyldu. Breytingar verða að eiga 
sér stað fyrir flug hverju sinni. 
Breyting á flugleið þegar dýrara 
fargjald er keypt; ungbörn greiða 
ekki fyrir breytingu en börn greiða að 
fullu; hærra fargjald er Saga fargjald, 
C2 og IATA Y eða C fargjöld en þá 
er fargjald endurreiknað frá 
upphafsstað og mismunur rukkaður.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
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Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
Breytingar eru heimilar; 
dagsetningar, flugnúmer, 
áfangastaðir, hækkun á fargjaldi, 
endurreikna á fargjald frá 
upphafsstað ef ferð breytt. Þó eru 
nafnabreytingar aldrei leyfðar. 

Almennt: ef fargjald er samsett þá 
gildir það breytingagjald sem í gildi 
er fyrir þá leið sem er breytt. 
Breytingar veða að vera gerðar fyrir 
upphaflegt áætlað bókað flug, en nýtt 
flug verður að bóka strax við 
breytingu fyrir öll fargjöld í þessum 
hóp nema 1Saga fargjald. 
Nafnabreytingar eru ekki leyfðar. 

Fargjald í gildi milli Íslands og 
Danmerkur.  
Almennt: samsett fargjöld bera gjald 
hvorrar leiðar, ef mismunandi og 
báðu leiðum breytt samtímis skal 
rukka hærra gjaldið. Lækkun 
fargjalds er ekki heimil. Bókun og 
miða verður að breyta á sama tíma. 
Gjald fyrir breytingu skal rukkað út 
frá upphafsstað ferðar og reiknað í 
þeirri mynt sem rukkað er. 
Breytingagjöld skulu rukkuð á MCO. 
Nafnabreytingar ekki leyfðar. 

Afpöntun: heimil og full 
endurgreiðsla á ónotuðum miða. Eftir 
brottför er fram og til baka miði 
endurgreiddur að frádregnu annarra 
leiða fargjaldi á fullu verði fyrir 
flognu leiðina. 

Breytingar fyrir brottför: Breytingar 
heimilar.  
Ónotaðir miða verður að 
endurverðleggja og nota gildandi 
verð með skilyrðum um fargjald sé 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds.  
Ef farþegi mætir ekki í upphaflegt 
flug (e. no show) þá er ekki heimilt 
að breyta miða eða áfangastað og 
vísað í endurgreiðslureglur. 

Breytingar fyrir brottför: Ónotaðir 
miðar skulu endurverðlagðir og nota 
gildandi verð jafnt eða hærra en fyrra 
fargjald og mismunur rukkaður. Ef 
farþegi mætir ekki í upphaflegt flug 
(e. no show) skal innheimta kr. 5000 / 
d.kr. 450 aukalega ef farseðli er 
breytt eftir brottför fyrsta flugs. 

. Breytingar eftir brottför: breytingar 
eru heimilar. Ef fargjaldi eða 
áfangastað er breytt, er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Í þeim tilfellum sem 
fargjald er hækkað skal rukka 
mismun. 
Afpöntun: fyrir brottför og fyrir 
upphaflegt flug er full endurgreiðsla 
en þjónustugjöld gætu átt við. Ef 
samsett fargjald gilda reglur fyrir 
hvora leið um sig.  
Fyrir brottför en eftir að upphaflegt 
pantað flug er farið má endurgreiða 
en þjónustugjöld geta komið til. 
Eftir brottför má endurgreiða að 
frádregnu annarra leiða fargjaldi á 
1Saga eða 1Flex eftir því hvernig 
flognu leiðinni var háttað. 
Þjónustugjald getur átt við. 

Breytingar eftir brottför. Ef pöntun er 
breytt er farseðill endurreiknaður 
miðað við verð gamla farseðilinn, 
þ.e. gengi og fargjald sem í hann er 
skráð. Ef farþegi mætir ekki í flug, er 
heimilt að rukka kr. 5000 eða d.kr. 
450 og nota miða til endurútgáfu. 
Afpöntun: heimil. 
Endurgreiðsla: Þjónustugjald gæti átt 
við, ef samsett fargjald þá gildir regla 
hvors fargjalds um sig. Ef ekki mætt 
til flugs bætist við kr. 5000 / d.kr. 
450 aukagjald. Eftir brottför en fyrir 
pantað flug til baka, endurgreiða 
mismun á annarra leiða fargjaldi á 
sama farrými og fargjaldi greiddu í 
upphafi. Sama á við um eftir brottför 
flug sem pantað var en eftir að flug er 
farið auk kr. 5000 / d.kr.450, annað 
þjónustugjald gæti átt við. 

 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Reglan gerð mun ítarlegri; ef breytt er fyrir brottför 
verður að endurverðleggja og verður fargjald að vera 
jafnt eða hærra því gamla, rukka mismun; ef fargjald 
samsett þá gildir breytingargjald hvorrar leiðar fyrir sig; 
endurgreitt fyrir brottför en þjónustugjöld gætu átt við; 
eftir brottför er fargjald endurreiknað ef endurgreiðu 
þarf; ef farþegi mætir ekki í flug (e. now show) ber að 
skoða endurgreiðslureglur. 

Engin breyting að öðru leyti en því að bætt er við gjaldi 
ef farþegar mæta ekki í pantað flug. Heimilt er að 
breyta slíkum miðum en áður var það óheimilt.  

   
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
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Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar  Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. Fargjald á milli Íslands og 

Danmerkur.  
Almennt: Ef samsett fargjald gildir 
breytingagjald fyrir hvora leið sem 
breytt er. Ef báðum leiðum breytt 
samtímis, er hærra gjaldið rukkað. 
Breyting verður að eiga sér stað fyrir 
upphaflega brottför og nýtt flug 
pantað. Annarra leiða fargjald með 
25 daga fyrirvara má ekki breyta með 
minni fyrirvara. Nafnabreytingar ekki 
leyfðar. 

Fargjald í gildi milli Íslands og 
Danmerkur.  
Almennt: Gjald fyrir breytingu skal 
rukkað út frá upphafsstað ferðar og 
reiknað í þeirri mynt sem rukkað er. 
Breytingagjöld skulu rukkuð á 
MCO*. Samsett fargjöld bera gjald 
hvorrar leiðar, ef mismunandi og 
báðu leiðum breytt samtímis skal 
rukka hærra gjaldið. Lækkun 
fargjalds er ekki heimil. Breyting 
verður að eiga sér stað fyrir áætlað 
flug, bókun og miða verður að breyta 
á sama tíma. Annarra leiða fargjald 
með 25 daga fyrirvara má ekki breyta 
með minni fyrirvara, heimilt að 
breyta í hæsta Econ fargjald aðra 
leiðina eða á Saga farrými gegn 
fargjaldamun og breytingagjaldi. 
Ekki rukkað br.gjald ef farið er á 
dýrara farrými, á ekki við um 
vildarmiða. Nafnabreytingar ekki 
leyfðar. 
Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
kr. 10000 eða d.kr. 900; barna og 
ungbarnaafsláttur gildir. Ónotaðir 
miðar skulu endurverðlagðir og nota 
gildandi verð jafnt eða hærra en fyrra 
fargjald og mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds. Ef fargjald hækkað 
þá verður að greina frá 
óendurgreiðsluhæfu upphaflegu 
fargjaldi í FE dálki farseðils. Ef 
farþegi mætir ekki í upphaflegt flug 
(e. no show)þá er ekki heimilt að nota 
miða eða endurgreiða. 
Eftir brottför: kr. 10000 eða d.kr. 
900. Barna og ungarnaafsláttur gildir. 
Ef fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Ef fargjald er hækkað 
skal sá hluti gamla miðans sem er 
óendurgreiðsluhæfur, tilgreindur í FE 
dálki farseðils. Ef farþegi mætir ekki 
í flug, ekki heimilt að nota miða eða 
endurgreiða. 
Afpöntun: fyrir brottför er 50% 
endurgreitt, eftir brottför er ekkert 
endurgreitt. Ef ekki mætt til flugs, 
ekkert endurgreitt. 

 Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
kr. 10000 eða d.kr. 890; barna og 
ungbarnaafsláttur gildir. Ónotaðir 
miðar skulu endurverðlagðir og nota 
gildandi verð jafnt eða hærra en fyrra 
fargjald og mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds. Ef fargjald hækkað 
þá verður að greina frá 
óendurgreiðsluhæfu upphaflegu 
fargjaldi í FE dálki farseðils. Ef 
farþegi mætir ekki í upphaflegt flug 
(e. no show) þá er ekki heimilt að 
breyta né endurgreiða miða. 
Eftir brottför: kr. 10000 eða d.kr. 
890. Barna og ungarnaafsláttur gildir. 
Ef fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Ef fargjald er hækkað 
skal sá hluti gamla miðans sem er 
óendurgreiðsluhæfur, tilgreindur í FE 
dálki farseðils. 
Afpöntun: farseðill er ekki 
endurgreiddur. 

 

 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Regla ítarlegri, tilslakanir með endurgreiðslu fyrir 

brottför. 
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Flynow Econ 2007 Flex 2008 
Ekki í boði. Fargjald á milli Íslands og 

Danmerkur.  
Almennt: Ef samsett fargjald gildir 
hærra breytingagjald. Ef breytt á 
sama tíma. Breyting verður að eiga 
sér stað fyrir upphaflega brottför og 
nýtt flug pantað. Annarra leiða 
fargjald með 25 daga fyrirvara má 
ekki breyta með minni fyrirvara. 
Nafnabreytingar ekki leyfðar. 

Fargjald í gildi milli Íslands og 
Danmerkur.  
Almennt: Gjald fyrir breytingu skal 
rukkað út frá upphafsstað ferðar og 
reiknað í þeirri mynt sem rukkað er. 
Breytingagjöld skulu rukkuð á 
MCO*. Samsett fargjöld bera gjald 
hvorrar leiðar, ef mismunandi og 
báðum leiðum breytt samtímis skal 
rukka hærra gjaldið. Lækkun 
fargjalds er ekki heimil. Breyting 
verður að eiga sér stað fyrir áætlað 
flug, bókun og miða verður að breyta 
á sama tíma. Annarra leiða fargjald 
með 25 daga fyrirvara má ekki breyta 
með minni fyrirvara, heimilt að 
breyta í hæsta fargjald á almennu 
farrými aðra leiðina eða á Saga 
farrými gegn fargjaldamun og 
breytingagjaldi. Ekki rukkað br.gjald 
ef farið er á dýrara farrými, á ekki við 
um vildarmiða. Nafnabreytingar ekki 
leyfðar. 
Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
kr. 3000 eða d.kr. 300; barna og 
ungbarnaafsláttur gildir. Ónotaðir 
miðar skulu endurverðlagðir og nota 
gildandi verð jafnt eða hærra en fyrra 
fargjald og mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds. Ef fargjald hækkað 
þá verður að greina frá 
óendurgreiðsluhæfu upphaflegu 
fargjaldi í FE dálki farseðils. Ef 
farþegi mætir ekki í upphaflegt flug 
(e. no show) þá er heimilt að rukka 
kr. 5000, d.kr. 450 auk 
breytingagjalds. 
Eftir brottför: kr. 3000 eða d.kr. 300. 
Barna og ungarnaafsláttur gildir. Ef 
fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Ef fargjald er hækkað 
skal sá hluti gamla miðans sem er 
óendurgreiðsluhæfur, tilgreindur í FE 
dálki farseðils. Ef farþegi mætir ekki 
í upphaflegt flug (e. no show) þá er 
heimilt að rukka kr. 5000, d.kr. 450 
auk breytingagjalds. 
Afpöntun: fyrir brottför er endurgreitt 
að frádregnu kr. 3000, d.kr. 300 auk 
þjónustugjalds. Eftir brottför, heimilt 
að endurgreiða að frádregnu kr. 3000, 
d.kr. 300 auk kr. 5000, d.kr. 450, auk 
þjónustugjalds. Eftir brottför en fyrir 
bakaflug, endurgr. mun á plús eða 
saga fargjöld; eftir bakaflug er farið, 
endurgr. muna á plús eða saga 
fargjaldi auk kr. 5000 d.kr. 450 gjalds 
og annarra gjalda.  

 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
kr. 5000 eða d.kr. 450; barna og 
ungbarnaafsláttur gildir. Ónotaðir 
miðar skulu endurverðlagðir og nota 
gildandi verð jafnt eða hærra en fyrra 
fargjald og mismunur rukkaður auk 
breytingagjalds. Ef fargjald hækkað 
þá verður að greina frá 
óendurgreiðsluhæfu upphaflegu 
fargjaldi í FE dálki farseðils. Ef 
farþegi mætir ekki í upphaflegt flug 
(e. no show) þá er ekki heimilt að 
breyta miða, benda á 
endurgreiðslureglur. 

 

Eftir brottför: kr. 5000 eða d.kr. 450. 
Barna og ungarnaafsláttur gildir.  
Ef fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Ef fargjald er hækkað 
skal sá hluti gamla miðans sem er 
óendurgreiðsluhæfur, tilgreindur í FE 
dálki farseðils. 

 

Afpöntun: fyrir upphaflega brottför er 
50% endurgreitt, en ef farþegi mætir 
ekki í flug er ekkert endurgreitt. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Regla ítarlegri, tilslakanir með breytingagjöld og 

endurgreiðslur. 
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Kyouth   
Afpöntun: hvenær sem er en engin 
endurgreiðsla nema þar sem heimilt 
er að hafa opna bakaleið, ef heimilt er 
að endurgreiða opnu leiðina á 
greiðslustað, þá á að nota almennar 
endurgreiðslureglur.   
Breytingar á útleið: aldrei heimilar.   
Breytingar á bakaleið: breytingar 
leyfðar þar sem ferð er snúið við. 
Heimilt að breyta um borg á FI 
leiðum gegn kr. 5000 en endurreikna 
skal breytingu á ferð og rukka 
mismun. Á ekki við um ungbörn.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar.
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. Almennt: Ef samsett fargjald gildir 

gjald fyrir hvora leið. Breyting verður 
að eiga sér stað fyrir upphaflega 
brottför og nýtt flug pantað. 
Nafnabreytingar ekki leyfðar. 

Fargjald í gildi milli Íslands og 
Danmerkur.  
Almennt: Gjald fyrir breytingu skal 
rukkað út frá upphafsstað ferðar og 
reiknað í þeirri mynt sem rukkað er, í 
MCO. Samsett fargjöld bera gjald 
hvorrar leiðar. Lækkun fargjalds er 
ekki heimil. Breyting verður að eiga 
sér stað fyrir áætlað flug, bókun og 
miða verður að breyta á sama tíma. 
Nafnabreytingar ekki leyfðar. 

 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
Ónotaðir miðar skulu 
endurverðlagðir og nota gildandi verð 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður. Ef farþegi mætir 
ekki í upphaflegt flug (e. no show) þá 
er ekki heimilt að breyta miða.  

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
Ónotaðir miðar skulu 
endurverðlagðir og nota gildandi verð 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður. Ef farþegi mætir 
ekki í upphaflegt flug (e. no show) 
breyta verður miða áður en 
upphaflegt flug fer, annars rukkað kr. 
5000, d.kr. 450 fyrir breytingu.  

 

Eftir brottför en fyrir bakaflug: Ef 
fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð.  

Eftir brottför en fyrir bakaflug: Ef 
fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Eftir að bakaflug er 
farið, hægt að endurgreiða ,iða að 
frádregnu kr. 5000, d.kr. 450 fyrir 
breytingu á farseðli. 

 

Afpöntun: fyrir upphaflega brottför er 
miði endurgreiddur, þjónustugjald 
gæti átt við. Fyrir brottför en eftir að 
upphaflegt flug er farið, farseðill er 
endurgreiddur. Eftir brottför ferðar, 
endurgreiða mismun á 1Saga eða 
1Flex eftir farrými fyrir flogna 
legginn, gjald gæti átt við. 

Afpöntun: fyrir upphaflega brottför er 
miði endurgreiddur, þjónustugjald 
gæti átt við. Fyrir brottför en eftir að 
upphaflegt flug er farið, farseðill er 
endurgreiddur að frádregnum kr. 
5000, d.kr. 450. Eftir brottför ferðar, 
endurgreiða mismun á 1Saga eða 
1Plus eftir farrými fyrir flogna 
legginn, gjöld gæti átt við. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Fargjöld sem má breyta og 
endurgreiða í flestum tilfellum. 

Lítil breyting nema gjald fyrir að mæta ekki í flug en 
breyta miða síðar er tekið upp. 
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COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
Ekki tilgreind. Almennt: Ef samsett fargjald gildir 

gjald fyrir hvora leið. Breyting verður 
að eiga sér stað fyrir upphaflega 
brottför og nýtt flug pantað nema 
fyrir 1Saga fargjald. Nafnabreytingar 
ekki leyfðar. 

Fargjald í gildi milli Íslands og 
Danmerkur.  
Almennt: Gjald fyrir breytingu skal 
rukkað út frá upphafsstað ferðar og 
reiknað í þeirri mynt sem rukkað er. 
Samsett fargjöld bera gjald hvorrar 
leiðar. Lækkun fargjalds er ekki 
heimil. Breyting verður að eiga sér 
stað fyrir áætlað flug, bókun og miða 
verður að breyta á sama tíma. 
Nafnabreytingar ekki leyfðar. 

 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
Ónotaðir miðar skulu 
endurverðlagðir og nota gildandi verð 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður. Ef farþegi mætir 
ekki í upphaflegt flug (e. no show) þá 
er ekki heimilt að breyta miða, en 
skoða ber endurgreiðslureglur. 

Breytingar fyrir upphaflega brottför: 
Ónotaðir miðar skulu 
endurverðlagðir og nota gildandi verð 
jafnt eða hærra en fyrra fargjald og 
mismunur rukkaður. Ef farþegi mætir 
ekki í upphaflegt flug (e. no show) 
breyta verður miða áður en 
upphaflegt flug fer,annars rukkað kr. 
5000, d.kr. 450 fyrir breytingu.  

 Eftir brottför en fyrir bakaflug: Ef 
fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð og jafnt eða hærra 
fargjald. 

Eftir brottför en fyrir bakaflug: Ef 
fargjaldi breytt er farseðill 
endurreiknaður miðað við gamla 
farseðilinn, þ.e. gengi og fargjald sem 
í hann er skráð. Eftir að bakaflug er 
farið, hægt að greiða kr. 5000, d.kr. 
450 fyrir breytingu á farseðli. 

 

Afpöntun: fyrir upphaflega brottför er 
miði endurgreiddur, þjónustugjald 
gæti átt við. Ef samsett fargjald, þá 
gildir regla hvers fargjalds. Fyrir 
brottför en eftir að upphaflegt flug er 
farið, farseðill er endurgreiddur. Eftir 
brottför ferðar, endurgreiða mismun á 
1Saga eða 1Flex eftir farrými fyrir 
flogna legginn, gjald gæti átt við. 

Afpöntun: fyrir upphaflega brottför er 
miði endurgreiddur, þjónustugjald 
gæti átt við. Fyrir brottför en eftir að 
upphaflegt flug er farið, farseðill er 
endurgreiddur að frádregnum kr. 
5000, d.kr. 450. Eftir brottför ferðar, 
endurgreiða mismun á 1Saga 1Plus 
eða 1Flex eftir farrými fyrir flogna 
legginn, gjöld gæti átt við. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Regla mun ýtarlegri eftir breytingar. Regla enn ýtarlegri.  
 
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. Ekki tilgreind. 
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 
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7.18 CO, notkun, sameining og tenging fargjalda 

Þessi kafli í regluverkinu segir til um notkun á viðkomandi fargjaldi í nokkuð víðtækum 

skilningi. Þá er átt við hvort það megi nota fargjaldið til eins staðar og heim frá öðrum 

stað en slíkt er jafnan kallað „open jaw” á enskri tungu og verður einnig í þessari 

umfjöllun þar sem gengið hefur illa að finna gott hugtak á íslensku fyrir slík heiti, en 

hugtakið var skýrt hér að framan í sérstökum skýringarkafla. Sama er að segja um 

hugtökin „double open jaw”, „circle trip”, „add-on” og „end-on-end”, en öll þessi hugtök 

verða notuð hér á eftir en vísað er til skýringarkafla í upphafi kafla 14. Oft er vísað í reglur 

sem þarf að skoða, en slík tilvísun hefur ekki áhrif á störf sölumanna nema að mjög 

takmörkuðu leyti og í einstaka tilfellum sem þarf að fletta slíkum reglum upp. 

Fargjöld fram og til baka 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
 
Smellir Best 2007 Econ 2008 
“Double open jaw” er ekki heimilað. 
Hringferð (e. circle trip) ekki 
heimiluð. 
Viðbætur (e. add ons) ekki leyfðar. 
“Single open jaw” er heimiluð með 
því að sameina tvö hálf fargjöld. 
Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í reglu 1011. 
Hringferð er heimiluð ef samansett af 
tveimur alþjóðlegum flugleiðum að 
hámarki. . 
Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu;viðbótarfargjald verður að 
vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination). 

“Double open jaw” er ekki heimilað. 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
með því að nota hálft fargjald fyrir 
hvora leið fyrir sig. 
Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í ákveðnum reglum.  
Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination). 

“Double open jaw” er ekki heimilað.  
“End-on-end” ekki heimilar 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
en fargjöld mega vera sameinuð með 
að nota hálft fargjald fyrir hvora leið 
fyrir sig að því gefnu að farið sé eftir 
ákvæðum um FI í tilgreindum 
reglum. 
 
 

 

 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Viðbætur heimilar (e. add ons).  „End on end” ekki heimilað. 
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Flynow Econ 2007 Flex 2008 
„Double open jaw” er ekki heimilað. 
Viðbætur (e. add ons) ekki leyfðar. 
Hringferð (e. circle trip) ekki 
heimiluð. 
Enda-viðbætur (e.end on end) 
heimilar framan og aftan við ferð til 
staða á Íslandi og innan Skandinavíu 
bæði í innanlandsflugi og milli þeirra 
landa, sem og frá Íslandi til Nuuk 
(GOH) á Grænlandi; ábyrgð gildir á 
öllu fargjaldinu; viðbótarfargjald 
verður að vera skráð sérstaklega í 
farseðil; ferðast verður um 
upphafsstað fargjalds fyrir viðbætur 
(e. point of combination). 
“Single open jaw” er heimiluð með 
því að sameina tvö hálf fargjöld. 
Hringferð er heimiluð ef samansett af 
tveimur alþjóðlegum flugleiðum að 
hámarki.  
Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í reglu 1010/2010. 

„Double open jaw” er ekki heimilað. 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Heimilt er að búa til „single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
með því að nota hálft fargjald fyrir 
hvora leið fyrir sig. 
Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í ákveðnum reglum. 
Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination 

„Double open jaw” er ekki heimilað. 
„End-on-end” ekki heilar 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Heimilt er að búa til „single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
en fargjöld mega vera sameinuð með 
að nota hálft fargjald fyrir hvora leið 
fyrir sig að því gefnu að farið sé eftir 
ákvæðum um FI í tilgreindum 
reglum. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Viðbætur heimilar (e. add ons). „End-on-end” ekki heimilar. 
   
Kyouth   
“Double open jaw” er ekki heimilað.   
Viðbætur (e. add ons) ekki leyfða.r   
Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination).   
Heimilt að búa til “single open-jaw” 
með verði helmings af fargjaldi 
hvorrar leiðar; heimilt er að búa til 
fram og til baka eða hringferðir með 
verði helmings af fargjaldi hvorrar 
leiðar en hámark er tvær alþjóðlegar 
flugleiðir í farseðli.   
Samsetning við hvaða fargjald sem er 
með FI innan þessarar reglu.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 

 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
„Double open jaw” er ekki heimilað. „Double open jaw” er ekki heimilað. 

Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Heimilt er að búa til „single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
með því að nota hálft fargjald fyrir 
hvora leið fyrir sig. 
Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í ákveðnum reglum. 

„Double open jaw” er ekki heimilað. 

Viðbætur (e. add ons) ekki leyfðar. 
„End-on-end” ekki heimilar. 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 

Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 

Heimilt er að búa til „single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
en fargjöld mega vera sameinuð með 
að nota hálft fargjald fyrir hvora leið 
fyrir sig að því gefnu að farið sé eftir 
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að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination). 

Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination). 

ákvæðum um FI í tilgreindum 
reglum. 

Heimilt að búa til “single open-jaw” 
með verði helmings af fargjaldi 
hvorrar leiðar; heimilt er að búa til 
fram og til baka eða hringferðir með 
verði helmings af fargjaldi hvorrar 
leiðar en hámark er tvær alþjóðlegar 
flugleiðir í farseðli. 

 

Samsetning við hvaða fargjald sem er 
með FI innan þessarar reglu.  
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Viðbætur heimilar (e. add ons). „End-on-end” ekki lengur heimilar. 
 
BPX12M   
„Double open jaw” er ekki heimilað.   
Hringferð (e. circle trip) ekki 
heimiluð.   
Viðbætur (e. add ons) ekki leyfðar.   
Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og innan Skandinavíu bæði í 
innanlandsflugi og milli þeirra landa, 
sem og frá Íslandi til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination).   
Til að búa til “single open-jaw” er 
heimilt að nota helming af verði 
fargjalds hvora leið; heimilt að búa til 
hringferð með hámark tvær 
alþjóðlegar flugleiðir í farseðli og 
flugmílur opnu leiðarinnar verður að 
vera minni eða jafn lengstu flognu 
leið.   
Samsetning við hvaða fargjald sem er 
með FI innan þessarar reglu.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar. 
Saga, C2 og C Saga og C 2007 Saga 2008 
„Double open jaw” er ekki heimilað. „Double open jaw” er ekki heimilað. „Double open jaw” er ekki heimilað. 

Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. „End-on-end” ekki heilmar 

Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination). 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
með því að nota hálft fargjald fyrir 
hvora leið fyrir sig. 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
en fargjöld mega vera sameinuð með 
að nota hálft fargjald fyrir hvora leið 
fyrir sig að því gefnu að farið sé eftir 
ákvæðum um FI í tilgreindum reglum 
. 

Til að búa til “open-jaw”, fram og til 
baka eða hringferð: heimilt er að nota 
helming af fargjaldi hvora leið en 
ekki er heimilt að ferðin samanstandi 

Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í ákveðnum reglum. 
C-fargjald má þó sameina öllum 
fargjöldum hjá hvaða flugfélagi sem  
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af fleiri en tveimur alþjóðlegum 
flugleiðum. 

er. 

Samsetning við hvaða fargjald sem er 
með FI innan reglu 3060/3080/3083 
(einnig 5710 og 6002 fyrir C2 
fargjald). 
C-klassa má sameina við hvaða 
fargjald sem er hjá hvaða flugfélagi 
sem er. 

Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination).  

   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Regla einfölduð, ákvæði um Grænland fellt niður. 
   
Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Fargjald má nota til að sameina 
hvaða fargjaldi sem er hjá hvaða 
flugfélagi sem er og innan hvaða 
reglu sem er, nota skal hálft fram og 
til baka fargjald, búa má til hringferð, 
“open-jaw”, fram og til baka ferð. 
“Open-jaw” verður að samanstanda 
af fleiri en tveimur alþjóðlegum 
flugleiðum og opin leið verður að 
vera innan eins lands. 

Fargjald má nota til að sameina 
hvaða fargjaldi sem er hjá hvaða 
flugfélagi sem er og innan hvaða 
reglu sem er, nota skal hálft fram og 
til baka fargjald, búa má til hringferð, 
“open-jaw”, fram og til baka ferð. 
“Open-jaw” verður að samanstanda 
af fleiri en tveimur alþjóðlegum 
flugleiðum og opin leið verður að 
vera innan eins lands. 

Fargjald má nota til að sameina 
hvaða fargjaldi sem er hjá hvaða 
flugfélagi sem er og innan hvaða 
reglu sem er, nota skal hálft fram og 
til baka fargjald, búa má til fram og 
til baka ferð, “open jaw” ferð, 
hringferð. “Open-jaw” verður að 
samanstanda af fleiri en tveimur 
alþjóðlegum flugleiðum og opin leið 
verður að vera innan eins lands. 

Viðbætur (e.end on end) heimilar, 
ábyrgð á öllum flugleiðum. 

Viðbætur (e.end on end) heimilar, 
ábyrgð á öllum flugleiðum. 

Viðbætur (e.end on end) heimilar, 
ábyrgð á öllum flugleiðum. 

Hliðarferðir (e. side trip) eru 
heimilar. 

Hliðarferðir (e. side trip) eru 
heimilar. 

Hliðarferðir (e. side trip) eru 
heimilar. 

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Engar breytingar. Engar breytingar. 

 

Fargjöld aðra leiðina 

Fyrir breytingar Eftir breytingar 2007 Eftir breytingar 2008 
   
Smellir Best 2007 Econ 2008 
Ekki í boði. “Double open jaw” er ekki heimilað. 

Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
með því að nota hálft fargjald fyrir 
hvora leið fyrir sig. 
Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í ákveðnum reglum.  
Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination. 

“Double open jaw” er ekki heimilað.  

 
“End-on-end” ekki heimilar 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 

 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
en fargjöld mega vera sameinuð með 
að nota hálft fargjald fyrir hvora leið 
fyrir sig að því gefnu að farið sé eftir 
ákvæðum um FI í tilgreindum 
reglum. 

  

  
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Tekið út úr reglu að gildi til Grænlands og innan 

Íslands. 
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Flynow Econ 2007 Flex 2008 
 “Double open jaw” er ekki heimilað. “Double open jaw” er ekki heimilað.  

 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. “End-on-end” ekki heimilar 

Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 

 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
með því að nota hálft fargjald fyrir 
hvora leið fyrir sig. 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
en fargjöld mega vera sameinuð á 
grunni hálfs fargjalds , sameina má 
við öll fargjöld að því gefnu að farið 
sé eftir ákvæðum um FI í tilgreindum 
reglum. 

 
Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í ákveðnum reglum.  

 

 

Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu;viðbótarfargjald verður að 
vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination).  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Viðbætur ekki heimilar til Grænlands eða við fargjöld 

innanlanda á Íslandi. 
 

Kyouth   
“Double open jaw” er ekki heimilað.   
Viðbætur (e. add ons) ekki leyfðar.   
Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination).   
Heimilt að búa til “single open-jaw” 
með verði helmings af fargjaldi 
hvorrar leiðar; heimilt er að búa til 
fram og til baka eða hringferðir með 
verði helmings af fargjaldi hvorrar 
leiðar en hámark er tvær alþjóðlegar 
flugleiðir í farseðli.   
Samsetning við hvaða fargjald sem er 
með FI innan þessarar reglu.   
Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Ekki í boði eftir breytingar. Ekki í boði eftir breytingar.
 
Eco Flex 2007 Plus 2008 
Ekki í boði. “Double open jaw” er ekki heimilað. “Double open jaw” er ekki heimilað.  

 
Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. “End-on-end” ekki heimilar. 

Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 

 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
með því að nota hálft fargjald fyrir 
hvora leið fyrir sig. 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
en fargjöld mega vera sameinuð á 
grunni hálfs fargjalds, sameina má 
við öll fargjöld að því gefnu að farið 
sé eftir ákvæðum um FI í tilgreindum 
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reglum. 

 
Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í ákveðnum reglum.  

 

Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination).  

Breytingar 2007 Breytingar 2008 
Í boði eftir breytingar. Viðbætur heilar við innanlands 
flug á Íslandi og til GOH, hringferð, fram og til baka 
ferð eftir reglum. 

Viðbætur ekki heimilar til Grænlands eða við fargjöld 
innanlanda á Íslandi. 

 
COW 1Saga og 2Saga Saga 2008 
“Double open jaw” er ekki heimilað. “Double open jaw” er ekki heimilað. “Double open jaw” er ekki heimilað.  
Viðbætur (e. add ons) leyfðar. Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. “End-on-end” ekki heimilar. 

Viðbætur (e. add ons) eru heimilar. 
Viðbætur (e.end on end) heimilar við 
ferð til staða á Íslandi og til Nuuk 
(GOH) á Grænlandi; ábyrgð gildir á 
öllu fargjaldinu; viðbótarfargjald 
verður að vera skráð sérstaklega í 
farseðil; ferðast verður um 
upphafsstað fargjalds fyrir viðbætur 
(e. point of combination). 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
með því að nota hálft fargjald fyrir 
hvora leið fyrir sig. 

Heimilt er að búa til “single open-
jaw”, fram og til baka eða hringferð 
en fargjöld mega vera sameinuð á 
grunni hálfs fargjalds, sameina má 
við öll fargjöld að því gefnu að farið 
sé eftir ákvæðum um FI í tilgreindum 
reglum. 

Heimilt að búa til “open-jaw” með 
verði helmings af fargjaldi hvorrar 
leiðar; heimilt er að búa til fram og til 
baka eða hringferðir með verði 
helmings af fargjaldi hvorrar leiðar 
en hámark er tvær alþjóðlegar 
flugleiðir í farseðli. 

Heimilt að sameina við öll fargjöld FI 
í ákveðnum reglum. 

 
Samsetning við hvaða fargjald sem er 
með FI innan þessarar reglu. 

Viðbætur (e.end on end) heimilar 
framan og aftan við ferð til staða á 
Íslandi og til Nuuk (GOH) á 
Grænlandi; ábyrgð gildir á öllu 
fargjaldinu; viðbótarfargjald verður 
að vera skráð sérstaklega í farseðil; 
ferðast verður um upphafsstað 
fargjalds fyrir viðbætur (e. point of 
combination).  

Breytingar 2008 Breytingar 2008 
Viðbætur heimilar við innanlands flug á Íslandi og til 
GOH, hringferð, fram og til baka ferð eftir reglum. 

Viðbætur ekki heimilar til Grænlands eða við fargjöld 
innanlanda á Íslandi. 
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Y og C (IATA fargjöld) Y og C (IATA) 2007 C, Y, M, YIF; CIF (IATA) 2008 
Fargjald má nota til að búa til fram 
og til baka ferð. „Single open jaw”, 
„double open jaw” hringferð, fram og 
til baka ferð. Ekki fleiri en 2 
alþjóðlegir leggir í „open jaw” „add 
on”, „end og end” leyfð, hliðarferðir 
leyfðar. 

„Double open jaw“ ekki leyft í COW 
fargjaldi, en í hinum.  
Fargjald má nota til að búa til fram 
og til baka ferð. „Single open jaw”, 
„double open jaw” hringferð, fram og 
til baka ferð. Ekki fleiri en 2 
alþjóðlegir leggir í „open jaw” „add 
on”, „end og end” leyfð, hliðarferðir 
leyfðar. 

„Double open jaw” er ekki heimilað.  
„End-on-end” heimilar við fargjöld í 
innanlandsflugi á Íslandi og sýnt 
sérstaklega í miða. Ferðast í gegnum 
upphafsstað, en einnig leyft til GOH 
frá REK. „Open jaw”, hringferð og 
fram og til baka ferð, byggðar á hálfu 
fram og til baka fargjaldi. Hámark 
tveir alþjóðlegir leggir í miða. 
Heimilt að sameina hvaða fargjaldi 
sem er. 
„YIF” og „CIF” fargjöld: „End on 
end” er leyft, ekkert í reglunni um 
fargjöld innanlands né GOH, tveir 
alþjóðlegir leggir leyfðir milli svæða 
2 og 3, 2 og 1, innan svæðis 2 er 
heimilt að sameina hvaða fargjaldi. 

  

  
Breytingar 2008 Breytingar 2008 
Eini munurinn er að „double open jaw” er ekki heimil í 
einu fargjaldinu. 

IATA fargjöldin greina svæði sem heimilt er að nota 
fargjald á, annar „double open jaw” ekki heimil. 
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7.19 HI, dýrasti staður innan farseðils 

Þessi regla er skráð fyrst á fargjöldin 1. nóvember 2008. HI stendur fyrir hugtakið sem á 

ensku er nefnt „higher intermediate point”, oftast skammstafað og talað um HIP 

(Ticketing Handbook, 2008). Í stuttu máli er átt við stað sem ferðast er til á milli 

upphafsstaðar og áfangastaðar sem er með hæsta fargjald innan ferðarinnar, hærra en beint 

flug á áfangastað, en hæsta verð á leiðinni verður að rukka (Ticketing Handbook, 2008). 

Tilbúið dæmi um slíkt er að fljúga til Oslóar um Gautaborg frá Keflavík, áfangastaðurinn 

er Osló en fargjaldið til Gautaborgar er hærra en hægt er að fá til Oslóar á beinu flugi. Í 

þessu tilfelli er ekki heimilt að rukka lægra gjald en til Gautaborgar þó það sé einungis 

viðkomustaður en ekki áfangastaður. Einnig segir þessi regla til um hvort það verði að 

athuga heimilaðar flognar mílur og ákveðin lágmarks athugun á flugleið sem verður að 

fara fram eða „directional minimum fare check” skammstafað DMC. Dæmi um DMC er 

ferð frá Tokyo til London um Zurich. Sölustaður er Zurich og því þarf að skoða fargjaldið 

frá Tokyo til Zurich sem er hærra en Tokyo til London, því ber að rukka hærra fargjaldið 

(Ticketing Handbook, 2008). 

Econ fargjöld – fargjald ekki háð þessari athugun; HIP á ekki við; athugun á mílum á ekki 
við; DMC á ekki við 

Flex fargjöld – fargjald ekki háð athugun; HIP á ekki við; athugun á mílum á ekki við; 
DMC á ekki við. 

Plus fargjöld - fargjald ekki háð athugun; HIP á ekki við; athugun á mílum á ekki við; 
DMC á ekki við. 

Saga fargjöld - fargjald ekki háð athugun; HIP á ekki við; athugun á mílum á ekki við; 
DMC á ekki við. 

YIF, CIF; M og C fargjöld – ekki skráð. 

Annarra leiða fargjöld: 

Econ fargjöld - fargjald ekki háð þessari athugun; HIP á ekki við; athugun á mílum á ekki 
við; DMC á ekki við. 

Flex fargjöld - fargjald ekki háð þessari athugun; HIP á ekki við; athugun á mílum á ekki 
við; DMC á ekki við. 

Plus fargjöld - fargjald ekki háð þessari athugun; HIP á ekki við; athugun á mílum á ekki 
við; DMC á ekki við. 

Saga fargjöldum - fargjald ekki háð þessari athugun; HIP á ekki við; athugun á mílum á 
ekki við; DMC á ekki við. 
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7.20 MD, ýmsar upplýsingar 

Þessi regla hefur ekki verið skráð á fargjöld Icelandair fyrr en í nóvember 2008. Ýmsar 

upplýsingar geta verið skráðar í þennan kafla sem þarf að koma á framfæri við söluaðila. 

Við skráningu á reglunni árið 2008 var eingöngu fjallað um í þessum lið að ekki ætti að 

taka til greina mun á farrýmum (e. class differential), þ.e. ef farþegi er að ferðast á 

áfangastað með millilendingu og skiptir um vél, en situr ekki á sama farrými alla leið. 

Eftir breytingarnar 1. nóvember greinir þessi regla frá því að ekki á að skoða mun á 

fargjöldum sem getur skapast við þær aðstæður. Þetta er skráð við öll fargjöld Icelandair 

eftir þessar breytingar. 

7.21 VC, breytingar sem óskað er eftir 

Skammstöfunin VC stendur fyrir „volutary changes”, eða í lauslegri þýðingu þær 

breytingar sem farþegar óska sjálfir eftir. Þessi kafli er fyrst skráður í nóvember 2008 en 

ástæða þess að þessi regla er skráð er að Icelandair tók í notkun breytingarhugbúnað frá 

Amadeus sem reiknar út þau breytingargjöld sem við eiga í hverju tilfelli auk þess að 

greina frá fargjaldamun ef einhver er. Til þess að þessi hugbúnaður virki sem skildi þarf að 

skrá þennan kafla í reglu fyrir hvert fargjald. Icelandair skráir þetta nú á flest sín skráðu 

fargjöld og auðveldar það mjög alla útreikninga. Eftir standa ýmis sérfargjöld þar sem ekki 

er enn skráður VC kaflinn og þarf því að reikna fargjaldamismun og breytingargjöld 

handvirkt í þeim tilfellum. 

Þessi kafli var skráður á öll fargjöld Icelandair frá Íslandi í nóvember 2009 nema YIF, 

CIF; M og C fargjöld. 
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8 Niðurstaða og almenn umræða 

Við upphaf þessa verkefnis var líst yfir áhuga á því að leita eftir svörum við eftirfarandi 

þremur spurningum:  

 Hverju voru helstu breytingarnar á fargjöldum Icelandair og reglum þeirra árin 
2007 og 2008? 

 Hverju skiluðu breytingarnar? 

 Hvað má læra af breytingunum og innleiðingu þeirra? 

Eins og tekið er fram, í inngangi ritgerðarinnar, er eingöngu fjallað um breytingarnar sem 

gerðar voru á fargjöldum og reglum þeirra út frá sjónarhorni sölumanna hjá fyrirtækinu. 

Útreikningar og ákvarðanir sem þarf að taka í varðandi slíkar breytingar eru ekki 

skoðaðar.  

Jafnframt því að skoða breytingarnar með augum sölumanna, er horft á breytingarnar frá 

fræðilegu sjónarhorni stefnumiðaðrar stjórnunar. Fyrst verður skoðað hverjar 

breytingarnar voru í raun og veru og því næst hugsanlegt tilefni breytinganna. 

Spurningunum um hverju breytingarnar skiluðu og hvað má læra af þeim verður að lokum 

svarað. 

8.1 Hverjar voru breytingarnar? 

Eins og áður segir er horft á breytingar á fargjöldum Icelandair með augum sölumanna. 

Við samanburð á fargjöldum Icelandair fyrir og eftir breytingar árið 2007 og eftir 

breytingarnar árið 2008 er niðurstaðan eftirfarandi: 

 Smellir, Best og Econ fargjaldafjölskyldur: Lægsta fargjaldið stóð í stað við 
breytingarnar árið 2007, en tvö næstu fargjöld lækkuðu. Samanburður á Best og 
Econ fjölskyldunni eftir breytingar árið 2008, leiðir í ljós hækkun sambærilegra 
fargjalda, þó komu til sögunnar tvö lægri fargjöld sem ekki höfðu verið í boði áður. 
Verðbil í fargjaldafjölskyldu hefur aukist, þar sem fargjöldum fjölgar úr þremur í 
ellefu fargjöld við breytingarnar 2008. 

 Flynow, Econ og Flex fargjaldafjölskyldur: Fargjöld lækkuðu við breytinguna árið 
2007. Vegna breytinga á bókunarklössum fargjalda sýnir þessi fjölskylda hækkun 
við breytingarnar árið 2008. Þó er ódýrasta fargjaldið örlítið hærra en fyrir 
breytingar árið 2007. Eftir seinni breytinguna eru í boði átta fargjöld í þessari 
fjölskyldu en voru einungis þrjú fram að því. 

 Eco, Flex og Plus fargjöldin: Lækkun við breytinguna árið 2007 á tveimur af 
þremur fargjöldum. Hækkun varð árið 2008, en það ár bættist mjög þjónusta við 
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farþega sem keyptu þessi fargjöld. Í þessari fjölskyldu voru þrjú fargjöld sem 
fjölgaði í fimm árið 2008. 

 Saga fargjaldafjölskyldan: Lækkun árið 2007 á ódýrasta fargjaldinu, önnur fargjöld 
hækkuðu eða stóðu í stað. Við breytingarnar árið 2008 hækkuð fargjöld aftur á 
móti, en þeim fjölgaði einnig og val farþega jókst. 

 Önnur leiðin: Mikil bylting við breytingarnar árið 2007. Eftir breytinguna árið 
2008 fjölgaði enn í þessum fargjaldaflokki og enn lækkuðu fargjöld.  

Niðurstaða verðgreiningar er því að almennt lækkuðu fargjöld við breytingarnar sem 

gerðar voru árið 2007. Sölumenn höfðu það á tilfinningunni að svo hefði ekki verið. 

Skoðun á breytingunum á verði árið 2008 leiðir í ljós að fargjöldum fjölgaði mjög mikið í 

öllum fargjaldafjölskyldum og við það varð meiri dreifing og fjölbreyttara val fyrir 

farþega. Fjölgun fargjalda leiddi það af sér að skráð voru lægri fargjöld en áður höfðu 

þekkst, t.d. í lægstu fargjaldafjölskyldunni og þar með áttu farþegar félagsins kost á því að 

kaupa enn ódýrari fargjöld en áður. Aftur á móti hækkuðu flest gildandi fargjöld, skráð 

voru fleiri en eitt fargjald á hvern klassa en það var nýmæli. Því varð sú upplifun 

sölumanna að öll fargjöld hefðu hækkað ekki að öllu leyti rétt, lækkun var einnig 

staðreynd. 

Breytingarnar á fargjaldareglum sem höfðu mest áhrif á störf sölumanna árið 2007 voru: 

 Sameining fargjalda var leyfð 

 Breytingargjöld breyttust 

 Fargjaldareglur lengdust 

 Farið að reikna með NUC 

 Annarra leiða fargjöld 

Leyfi til að sameina fargjaldafjölskyldur í farseðli var nýjung hjá Icelandair. Þetta þýddi 

að hægt var að blanda saman fargjaldafjölskyldum og eftir þessa breytingu var hægt að 

ferðast aðra leið á ódýrasta fargjaldi, en hina leiðina á því dýrasta. Bókunarstaða vélanna 

réði þar för og hentugleiki farþega. Það tók nokkurn tíma fyrir sölumenn að átta sig á 

þessu og læra að reikna út mismun við breytingar. 

Breytingargjöld breyttust þannig að upphæðin var ekki sú sama fyrir allar 

fargjaldafjölskyldur. Áður var ein upphæð innheimt fyrir breytingar. Við það bættist síðan 

að fargjöld voru samsett og olli það stundum misskilningi á meðal sölumanna hvaða gjald 

ætti að innheimta hverju sinni.  
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Í nokkur ár þurftu sölumenn lítið að hugsa um fargjöld Icelandair út frá NUC (e. Neutral 

Unit of Construction, sjá skýringu í kafla 5.1) einingunni. Árið 2007 varð breyting á og öll 

fargjöld voru þá skráð með þessari grunneiningu fargjalda. Það tók tíma að rifja upp þær 

reiknireglur sem þurfti, en það tókst. Þetta var töluverð breyting fyrir sölumenn og flækti 

málin, seinkaði afgreiðslu viðskiptavina og skapaði rugling. 

Fargjaldareglur lengdust, þ.e. lestur þeirra og yfirferð tók lengri tíma en áður. Reglurnar 

urðu ýtarlegri og meira samræmi í þeim en var áður. 

Mikil bót var af því að taka upp annarra leiða fargjöld. Því fylgdi ekki mikil breyting fyrir 

sölumenn, sem þó þurftu að kynna sér reglur þessara nýju fargjalda. 

Við skoðun á fargjaldareglum Icelandair við fyrri breytingarnar árið 2007 verður ekki 

annað séð en að breytingarnar hafi orðið á fáum flokkum sem áhrif höfðu á störf 

sölumanna. Tilslakanir voru á reglum margra fargjalda, t.d. var tilslökun á hinni 

svokölluðu sunnudagsreglu og dagafjöldi settur sem lágmarksdvöl í auknum mæli í stað 

þess að krefjast dvalar fram yfir hádegi á sunnudegi. Sum atriði sem breyttust sá 

tölvukerfið um, dæmi um það er barnaafsláttur sem lækkaði. 

Seinni breytingarnar sem voru gerðar á fargjaldareglunum árið 2008 voru óverulegar. Þær 

breytingar sem þó áttu sér stað voru ýmist til að skýra reglur nánar eða til að slaka á 

reglum sem fyrir voru. Ein undantekning er þó á þessari flugleið sem skoðuð var, en hún 

er sú að aldri barna var breytt til samræmis við almennar reglur. Aldur barna frá 

Skandinavíu var til fimmtán ára en breyttist þannig að barn er talið upp að tólf ára 

afmælisdegi.  

Í stuttu máli er niðurstaðan sú að fargjöld lækkuðu almennt við breytingarnar árið 2007. 

Reglur breyttust ekki mikið, en sameining fargjalda og útreikningur með NUC flækti 

málin. 

Árið 2008 hækkaði verð almennt þó boðið væri upp á ný fargjöld sem voru lægri en áður 

hafði sést. Reglur breyttust nánast ekkert. 

8.1.1 Tilefni breytinganna 

Tilefni breytinganna má skoða í eftirfarandi SVÓT. Fyrst eru fargjöld sem voru í gildi til 

júní 2007 skoðuð, en oft er talað um „smellina” sem samheiti fyrir þetta kerfi. Við 

greininguna eru sjónarhorn sölumanna og fyrirtækis skoðuð.  
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Tafla 12: SVÓT greining á fargjöldum fyrir breytingar. 

Styrkleikar Veikleikar 

 Auðveld í sölu 
 Auðvelt að útskýra 
 Auðvelt fyrir farþega að skilja 
 Auðvelt að breyta ferðum 
 Sölumenn þekktu fargjöldin vel 
 Viðskiptavinir ánægðir með fargjöldin 

 Regluverkið lítið 
 Reglum breytt af sölumönnum 
 Mismunandi vinnulag á milli sölumanna 
 Gjöld ekki innheimt 
 Sunnudagsregla 
 Mjög takmarkað framboð af annarra leiða 

fargjöldum, dýr ef í boði 
 Töluverður verðmunur á milli flokka 

Tækifæri Ógnanir 

 Auka tekjur með því að framfylgja reglum 

 Viðskiptavinurinn setur reglurnar 
 Tekjutap vegna ónákvæmra vinnubragða 
 Ekki farið eftir settum reglum 
 Síðasta sætið selt á sama verði og það 

fyrsta 

 

Í huga sölumanna var auðvelt að selja þessi fargjöld. Þau voru skráð þannig að litlir sem 

engir útreikningar þurftu að fara fram við sölu eða breytingar á farseðlum. Skráningin var 

eingöngu í íslenskum krónum ef ferð hófst á Íslandi. Ekki var skráð í NUC (e. Neutral 

Unit of Cunstruction, sjá skýringu í kafla5.1) eins og nú er. Sölumenn voru öryggir við 

söluna, þekktu fargjöldin vel, reglurnar voru auðveldar og viðskiptavinirnir voru oftast 

ánægðir. Veikleikar voru aftur á móti þeir helstir að innan fyrirtækis og meðal allra 

starfsmanna þess var ekki alltaf unnið eftir þeim reglum sem þó tilheyrðu fargjöldunum. 

Það skapaði misræmi og oft fengu viðskiptavinir mismunandi upplýsingar hjá 

sölumönnum. Sunnudagsreglan hefur löngum verið umdeild og margir farþegar óánægðir 

með hana. Sú regla varð til þess að sumir viðskiptavinir urðu oft að dvelja mun lengur en 

þeir þurftu til að halda fargjaldi í lágmarki. Einnig var mikil óánægja með framboð á 

annarra leiða fargjöldum, en þau voru mjög dýr. Farþegar keyptu sér því farseðla fram og 

til baka og hentu baka leið sinni, en ekki var víst að það sæti væri afpantað. Það skapaði 

síðan fyrirtækinu óþægindi þar sem ónotað sæti var um borð í vélum félagsins sem 

hugsanlega hefði verið hægt að selja. Síðast en ekki síst var verðmunur töluverður á milli 

bókunarklassa. Afleiðingin var sú að þegar farþegar breyttu farseðlum sínum, sérstaklega 

þegar búið var að fljúga á áfangastað og breyta átti heimleið, þá var tilhneiging til að 

breyta ekki fargjaldi og því var fargjaldamunur ekki innheimtur heldur eingöngu 

breytingargjald.  



Háskóli Íslands   Flugstarfsemi og rekstrarmódel 
Viðskiptafræðideild    - Breytingar, fargjöld og reglur 

 152 

Tækifæri þessa fargjaldakerfis voru ekki mörg. Það eina sem fest verður auga á er að það 

hefði verið hægt að auka tekjur félagsins með því að fara eftir þeim reglum fargjalda sem 

voru skráðar. Mjög auðvelt var samt sem áður að horfa fram hjá reglunum og lítill sem 

enginn hvati var til að virða þær. Ógnanirnar voru þær helstar að gjöld voru ekki að 

innheimtast eins og þau áttu að gera vegna ónákvæmra vinnubragða og að reglum var ekki 

framfylgt. Ekki er við sölumenn að sakast í þeim efnum, þar sem bæði háttsettir 

starfsmenn og aðrir gáfu fyrirmæli um brot á reglum. Einnig var það ókostur að síðustu 

sætin voru seld á sama verði og það fyrsta sem hugsanlega hefur valdið tekjutapi þó erfitt 

geti reynst að mæla það.   

Hér á eftir fylgir SVÓT greining á fargjöldum Icelandair eftir 1. nóvember 2008. Þó er 

einnig fjallað um fyrri breytingarnar í texta þar sem þær voru á margan hátt áhrifameiri 

hvað vinnureglur varðar. Svót greiningin er gerð með sölumenn og fyrirtækið í huga. 

Tafla 13: SVÓT greining á fargjöldum eftir breytingar. 

Styrkleikar Veikleikar 
 Boðið upp á annarra leiða fargjöld 
 Auðvelt að sameina fargjöld 
 Möguleikar miklir á því að bjóða hentug 

fargjöld fyrir hvern og einn 
 Mörg fargjöld, margir bókunarklassar 
 Fargjaldareglur virtar 

 Ruglingsleg 
 Nýtt regluverk 
 Óöryggi við sölu 
 Reynt verði að fara fram hjá 

fargjaldareglum 

Tækifæri  Ógnanir 
 Sala og fargjöld gagnsæ 
 Stýring á tekjum 
 Tilboð sett á markað ef þurfa þykir 
 Annarra leiða fargjöld 
 Auka áherslur á að reglur verði virtar 

 Sölumenn túlki fargjaldareglur hver á sinn 
hátt 

 Sölumenn samþykki ekki reglurnar 
 Þjálfun sölumanna verði ónóg 
 Æðri stjórnendur virði ekki reglur 

 

Tveir helstu styrkleikar þessa kerfis eru fyrst og fremst þeir að nú er boðið upp á fargjöld 

aðra leiðina og að sameina má fargjöld. Þetta tvennt breytir mjög ferðamöguleikum 

farþega. Í gegnum árin hefur verið mikil óánægja með fargjöld aðra leið sem hafa þótt dýr. 

Nú eru möguleikar á því að fá ódýr fargjöld ef góður fyrirvari er á því að panta ferð.  

Sameining fargjalda er einnig mikil breyting hjá Icelandair. Nú getur farþegi flogið á betra 

farrými aðra leiðina og hina á almennu farrými. Þetta var ekki hægt áður og er ótvíræð 

hagræðing fyrir farþega, þar sem ferð getur orðið ódýrari með þessum hætti en áður. 

Fjöldi fargjalda og bókunarklassa eykur möguleika farþega á að finna fargjöld við hæfi.   
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Ógnanir eru þær helstar að fargjöldin hafa þótt fremur ruglingsleg og munar mestu um það 

að nú eru fargjöld skráð með NUC (e. Neutral Unit of Construction, sjá skýringu í 

kafla5.1) en ekki eingöngu í krónum ef ferð hefst á Íslandi. Þetta eykur á þá útreikninga 

sem þarf að gera, sérstaklega ef breyta á útgefnum farseðlum. Aftur á móti hefur 

Icelandair nú tekið í notkun tæki, Amadeus Ticket Changer, sem auðveldar sölumönnum 

mjög þá vinnu þegar farseðli er breytt að ósk farþega. Tækið tekur til margra fargjalda, þó 

ekki allra, en sölumenn verða því að kunna að reikna sjálfir út fargjaldamismun og 

breytingar. Stundum finnst sölumönnum reglurnar á bak við fargjöld flókin aflestrar, en 

við breytingarnar sem gerðar voru árið 2007 voru gefnar út fyrirskipanir af þáverandi 

stjórnendum um að allar fargjaldareglur ætti að virða að fullu. Þetta á að tryggja að allir 

vinni eins, þannig að farþegar fái sömu upplýsingar um fargjöldin sama við hvern þeir 

tala. Því stafar ákveðin hætta á því að reynt verði að hundsa reglurnar og að æðri 

stjórnendur gefi fyrirskipanir um vinnubrögð sem eiga ekki lengur að tíðkast. Ákveðinnar 

tregðu hefur gætt meðal allra starfsmanna fyrirtækisins við innleiðingu þessara breytinga 

og ekki eru allir sáttir við að geta ekki breytt farseðlum eftir geðþótta lengur. Þetta á ekki 

síður við farþega flugfélagsins. Þar sem krafan um að vinna samkvæmt reglum og vinna 

rétt er sterk, getur það skapað þrýsting á sölumenn og ákveðið óöryggi getur skapast. Það 

væri aftur á móti hægt að laga með betri þjálfun. 

Tækifærin eru helst þau að nú eru fargjöldin gagnsæ, auðvelt að vita hvað var selt hverju 

sinni og allt er skráð samkvæmt reglum. Annarra leiða fargjöld gera Icelandair sterkara en 

áður gagnvart samkeppnisaðilum á markaðnum, þar sem þeir aðilar buðu flestir upp á slík 

fargjöld á viðráðanlegu verði. Þar sem mörg fargjöld eru til skráð og bókunarklassar 

margir, auðveldar það fyrirtækinu að bjóða upp á tilboð á ákveðnum tímum ef með þarf. 

Helstu ógnanirnar eru að þjálfun verði ábótavant og þar með nái sölumenn félagsins ekki 

að tileinka sér breytingarnar sem hafa orðið og hugsanlega verða. Það verður að leggja 

ríka áherslu á það innan félags að öllum fargjaldareglum verði fylgt í hvívetna, bæði 

meðal háttsettra og annarra. Aðeins þannig næst viðunandi árangur. 

VRIO greining tekur tillit til innri styrks fyrirtækis í samkeppnisumhverfið. Greiningin 

byggist upp á því að fjórum spurningum er varpað fram. Spurningum um verðmæti, 

fágæti, hermihættu og skipulagsheild. Fjallað verður um þessa greiningu út frá fargjöldum 

og sölumönnum. 
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Eftirfarandi mynd útskýrir VRIO greininguna vel: 

Tafla 14:Staðsetning Icelandair í VRIO greiningu  (http://www.ecofine.com/strategy)  

Verðmæti? 
(e.value)? 

Fágæti? 
(e.rare)?  

Dýrt að líkja 
eftir?         
(e. costly to 
imitate) 

Nýtanleg fyrir 
skipulagsheildina? 
(e. exploitable by 
the organization?) 

Samkeppnisstaða 
(e. competitive 
implications) 

Hagstjórnun 
(e. economic 
performance) 

Styrkleiki eða 
veikleiki         
(e. strengths or 
weaknesses) 

Nei - - Nei Samkeppnis-
ókostur 

Undir 
meðallagi Veikleiki 

Já Nei - 

Til 

Jafnræði í 
samkeppni Í meðallagi Styrkleiki 

Já Já Nei 
Tímabundið 
samkeppnis-
forskot 

Yfir meðallagi 
Styrkleiki og 
aðgreinandi 
hæfni 

Já Já Já Já 
Viðvarandi 
samkeppnis-
forskot 

Yfir meðallagi 

Styrkleiki og 
viðvarandi 
hæfni fram yfir 
aðra 

 
Virði fargjalda Icelandair telst mikið, þar sem þau eru aðal tekjulind félagsins. Þau eru 

fágætt þar sem fá flugfélög hafa svipaða starfsemi hér á landi þó mörg félög hafi heimild 

til að stunda starfsemi hér. Það er mjög dýrt að líkja eftir fargjaldakerfinu, þar sem mikinn 

viðbúnað, tæki, samningagerð og þjálfun þarf til að fara út í svipaða starfsemi. Þar sem 

fargjaldakerfið er helsta tekjulind félagsins er það mjög mikilvægt fyrirtækinu og 

starfsemi þess. 

Ef talað er í sömu andrá um fargjaldakerfið og sölumenn sem eign og verðmæti sem 

Icelandair á, þá ber að skoða neðstu línu í þessari töflu. Fargjaldakerfið og sölumenn 

fyrirtækisins eru fágæt verðmæti. Dýrt er að líkja eftir báðum þessum atriðum og nýtanleg 

fyrirtækinu í samkeppnisumhverfinu. Þar af leiðandi á fyrirtækið að búa yfir viðvarandi 

samkeppnisforskoti, hagstjórn á að vera yfir meðallagi og styrkur og hæfni þess á að vera 

betri en annars staðar.  

Ýmislegt getur samt sem áður haft áhrif á útkomu og niðurstöðu þessarar myndar, bæði 

utanaðkomandi atriði og atriði innan fyrirtækis. Utanaðkomandi atriði, eins og hækkandi 

eldsneytisverð og flensufaraldur, getur haft truflandi áhrif á starfsemi Icelandair og 

annarra flugfélaga. Því miður er lítið hægt að gera við slíku og viðbragðsáætlanir verða að 

fara í gang þegar slíkt skellur á. Innan félagsins verður að huga að álagi á starfsfólk 

almennt og þjálfun þess. Almennt er talið að langvarandi álag skapi streitu meðal 
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starfsmanna og hafi slæm áhrif á andlega og líkamlega líðan fólks. Auk þessa geta mistök 

aukist sem geta reynst fyrirtækjum dýr þegar spurt er að leikslokum. Því er æskilegt að 

vinnuveitendur skapi gott vinnuumhverfi. Mikið og langvarandi álag getur hæglega haft 

þau áhrif að þjálfun starfsfólks minnkar. Slíkt er varhugaverð þróun og ber að varast. 

8.2 Hverju skiluðu breytingarnar? 

Séð með augum sölumanna á íslenska sölusvæðinu er erfitt að sjá hverju breytingarnar 

árið 2007 skiluðu. Eins og áður segir voru breytingarnar mun meiri það ár en seinni 

breytingarnar. Tilfinning sölumanna var að flækjustig vinnunnar hefði aukist við fyrri 

breytingarnar og afgreiðsla tók lengri tíma. Því var álag á sölumenn mjög mikið á meðan 

breytingarnar voru að ganga yfir.  

Seinni breytingarnar voru einfaldari, þar sem reglurnar breyttust lítið og útreikningar 

fargjalda breyttust ekkert. Einnig voru breytingarnar árið 2008 víðtækari, þar sem þær 

breytingar náðu yfir öll skráð fargjöld Icelandair, þ.e. að nú eru sömu fargjaldaheiti út frá 

öllum sölusvæðum og reglurnar í grunninn eins á fargjaldaheitunum. Því einfölduðu 

þessar breytingar margt í vinnu sölumanna, sérstaklega með tilliti til þess að öll 

símaþjónusta Icelandair var flutt til Íslands síðustu mánuði ársins 2008. Þar með var 

auðveldara að þjóna erlendum viðskiptavinum en ella hefði verið. 

Ef litið er á „stóru myndina” og aðferðir stefnumiðaðrar stjórnunar notaðar, sést að 

breytingarnar höfðu á margan hátt góð áhrif á félagið. Frá sjónarhorni PESTLE greiningar 

sést að breytingarnar voru nauðsynlegar fyrir fyrirtækið til að geta brugðist við hinum 

ýmsu aðstæðum sem upp geta komið. Ýmis atriði, bæði jákvæð og neikvæð, koma í ljós 

og verður rýnt í nokkur þeirra.  

Margt í samfélaginu getur haft áhrif á fargjöld flugfélaga. Ýmsir þrýstihópar geta myndast, 

bæði innanlands og utan. Oft er talað um að viðskiptavinir flugfélaga séu tveir hópar. 

Annar hópurinn er fólk sem ferðast vegna vinnu sinnar og vilja margir nota tíma sinn um 

borð í flugvélum til að vinna. Þessi hópur greiðir sjaldnast fyrir farseðla sína sjálfur heldur 

sér vinnuveitandinn um það. Hinn hópurinn eru þeir farþegar sem eru að ferðast á eigin 

vegum, þ.e. eru á leið í frí og greiða sjálfir fyrir ferðir sínar. Hvor hópur um sig getur haft 

áhrif á veðlagningu flugfélaga og þá þjónustu sem veitt er. Fyrri hópurinn óskar oftast eftir 

góðri þjónustu, en verð skiptir síðari hópinn að jafnaði meira máli en þjónustan sem veitt 

er. Til erlendra þrýstihópa, auk fyrrgreindu hópanna, gætu talist umhverfissinnar sem gætu 
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beint athygli að innanlandsmálum á erlendum vettvangi, t.d. hvalveiðum og 

virkjanamálum. Þessi málefni eru mjög umdeild og auðvelt að nota stefnu stjórnvalda í 

neikvæðum tilgangi ef þannig ber undir.  

Mikilvægt er að fyrirtæki eins og Icelandair haldi góðu samband við landsmenn og sé í 

tengslum við þarfir og óskir fólksins. Þar gegna sölumenn fyrirtækisins mikilvægu 

hlutverki sem málpípur viðskiptavina félagsins. Sölumenn geta komið óskum þeirra til 

skila til stjórnenda sem geta haldið tengslum við landsmenn með því að hlusta vel.  

Undanfarin ár er erfitt að sjá að pólitískt ástand á Íslandi hafi haft áhrif á þau fargjöld sem 

í boði hafa verið. Það verður þó að segjast eins og er að eftir að bankarnir hrundu í október 

2008 hefur óvissa verið á mörgum sviðum íslensks þjóðlífs, einnig í stjórnmálum. Þessi 

óvissa hefur áhrif á flugfélög sem og önnur fyrirtæki. Því er enn mikilvægara að 

stjórnendur hlusti eftir röddum viðskiptavina í gegnum sölumenn og taki mark á þeim 

athugasemdum sem koma fram.  

Efnahagslegir þættir skipta fyrirtæki eins og Icelandair miklu máli, bæði fyrir starfsemina 

innanlands og erlendis. Undanfarin ár hefur verið mikill uppgangur á Íslandi sem tók 

snöggan enda í október 2008. Einnig skall á efnahagskreppa um allan heim þannig að 

almennt hefur dregið úr ferðalögum á milli landa. Atvinnuleysi hefur aukist um allan heim 

og ráðstöfunartekjur hafa minnkað. Óljóst er hvernig fyrirtæki komast út úr þessum 

hremmingum, jafnvel heilu þjóðirnar. Því reynir á stjórnun, bæði landa og fyrirtækja. Með 

núverandi fargjaldakerfi ætti Icelandair að vera ágætlega í stakk búið til að takast á við 

samdrátt í ferðalögum almennt, en við breytingarnar sem gerðar voru árið 2008 var 

fargjöldum fjölgað til muna. Það ætti að gera stjórnendum kleift að stýra sölunni töluvert, 

fjölga ódýrari eða meðaldýrum sætum um borð í vélum félagsins eftir því sem þurfa þykir 

og laga sig að markaðnum hverju sinni.  

Þegar seinni breytingarnar voru gerðar á fargjöldum Icelandair, óraði engan fyrir því sem í 

vændum var. Breytingarnar voru tilkynntar 1. október 2008 en komu til framkvæmda 

mánuði seinna. Vextir eru mjög háir á Íslandi, verðbólga er mikil en fer minnkandi, 

innflutningur minnkar, atvinnuleysi eykst og gengi krónunnar er mjög veikt. Gengi 

krónunnar hefur þau áhrif að mjög hagstætt er fyrir erlenda ferðamenn að koma til 

landsins. Tilfinning margra er sú að erlendum ferðamönnum hafi fjölgað á Íslandi en tölur 

liggja ekki enn fyrir um fjölda þeirra fyrstu mánuði ársins 2009. Nú er því lag að efla 
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ferðaþjónustu þar sem hún er atvinnuskapandi á mörgum sviðum. Núverandi 

fargjaldakerfi Icelandair ætti að bjóða fyrirtækinu upp á tækifæri sem ekki voru til staðar 

áður. 

Félagslegir þættir snúa að bæði í samfélagslegum þáttum sem og þáttum innan fyrirtækis. 

Þar má nefna hegðun kaupenda, tískustefnur, lífstíl og viðhorf starfsfólks hjá fyrirtækinu. 

Ísland hefur haft ímynd hreinleika og náttúrufegurðar til margra ára. Icelandair hefur oft 

notað sér þessa ímynd á erlendum vettvangi með auglýsingum og með því að bjóða 

erlendum blaðamönnum til landsins, jafnan með ágætum árangri. Nú er tækifæri til að efla 

þá umfjöllun enn á ný og auka ferðamannastraum til landsins. Auk þess hefur félagið 

staðið fyrir atburðum í íslensku menningar- og skemmtanalífi landsins. Þar má nefna 

„Food and Fun“ hátíðina um matseld á veitingastöðum landsins, en hún fer fram fyrri 

hluta árs og „Iceland Airwaives” sem er tónlistarhátíð og fer fram að hausti ár hvert. Þetta 

eru atburðir sem hafa verið árvissir í nokkur ár og lífga upp á menningarlíf landans, enda 

hafa þeir mælst vel fyrir. 

Viðhorf starfsmanna til fyrirtækis og vinnunnar sem þeir gegna eru mjög mikilvægir 

þættir í starfi hvers fyrirtækis. Sölumenn fyrirtækisins eru upp til hópa mjög hliðhollir 

fyrirtækinu, enda er starfsaldur margra þeirra mjög hár sem endurspeglar tryggð við 

fyrirtækið. Flestir sölumenn lenda í þeirri aðstöðu í fjölskylduboðum að svara fyrir 

verðlagningu fyrirtækisins og þeim reglum sem fargjöldin bjóða upp á. Spurningar sem 

kastað er fram við slík tilefni eru oft mjög neikvæðar og til þess fallnar að koma 

starfsmönnum í vanda. Því er mjög mikilvægt að sölumenn séu vel upplýstir um sölumál 

fyrirtækisins og geti svarað af skynsemi og vissu um þessi málefni fyrirtækisins. 

Það verður ekki horft fram hjá því að tæknilegir þættir skipta fyrirtækið mjög miklu máli, 

en þar er sölusvið engin undatekning. Mikil þróun er á markaðnum sem gerir starf 

sölumanna auðveldara, nákvæmara og hraðvirkara til að veita góða þjónustu. Á sama tíma 

verður að viðurkenna að tækninýjungar geta verið dýrar og því þarf að vega og meta 

hverju sinni.  

Annað tæki stefnumiðaðrar stjórnunar er samkeppnislíkan Michael Porter en atriði þess 

líkans eru ógn um innkomu nýrra aðila, átök innan greina, vald birgja, vald neytenda og 

ógn staðgengis (Porter, 1980). Holt er að skoða þetta líkan með ný fargjöld Icelandair í 

huga. Starfandi flugfélög á Íslandi búa við þau markaðsskilyrði að gagnkvæmir 
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loftferðasamningar eru gerðir á milli landa. Þar með öðlast þau ríki sem Ísland gerir 

samninga við, heimild til að hefja flug hingað til lands. Því er stöðug hætta á innkomu 

nýrra aðila á markaðinn ef erlendir aðilar telja það hagstætt. Þetta hefur sést vel undanfarin 

ár, en SAS flugfélagið hefur verið með áætlunarflug frá Osló til Keflavíkur og British 

Airways var til skamms tíma með áætlunarflug frá London til Keflavíkur. Á sumrin eru 

nokkur flugfélög með flug frá meginlandi Evrópu til landsins. Því er ógn um innkomu 

nýrra aðila stöðug, ekki eingöngu innlendra aðila, heldur stórra sem lítilla flugfélaga í 

öðrum löndum. 

Á Íslandi eru starfandi tveir ferðaþjónustuaðilar sem flytja farþega á milli landa í 

áætlunarflugi, Icelandair og Iceland Express. Fyrra félagið telst til hefðbundins flugfélags 

en það seinna starfar í anda lággjaldafélaga. Áhöld eru um það hvort Iceland Express falli 

undir skilgreiningu flugfélaga almennt, þar sem fyrirtækið leigir flugvélar en rekur þær 

ekki sjálft og flýgur á flugrekstrarleyfi erlenda flugfélagsins. Þessi ágreiningur er látinn 

liggja á milli hluta í þessari umfjöllun og verður litið á félagið sem samkeppnisaðila 

Icelandair. Samkeppni ríkir á milli þessara félaga sem þó virðist vera í jafnvægi. Icelandair 

er stærri aðilinn á markaðnum og helgast það af fjölda farþega, fjölda flugvéla í rekstri og 

fjölda áfangastaða á ársgrundvelli. Samt sem áður ríkir samkeppni á milli þessara félaga, 

meðal annars vegna þess að farþegar komast til vinsælla áfangastaða Iceland Express og 

geta þaðan flogið með öðrum félögum á aðra áfangastaði Icelandair. Því er samkeppnin 

virk á alla staði Icelandair, ekki eingöngu á áfangastaði Iceland Express.  

Margir aðilar koma að þjónustu við flugvélar flugfélaga. Það má telja ýmsa þjónustuaðila 

á flugvöllum, bæði í þjónustu við farþega og flugvélar, rútufyrirtæki sem sjá um 

landflutninga farþega, en flugfélög eru mjög háð starfsemi allra þessara aðila til að geta 

staðið við skuldbindingar sínar gagnvart viðskiptavinum sínum. Meðal þessara fyrirtækja 

eru ITS, Icelandair Technical Sercice og IGS, Icelandair Ground Service sem eru félög í 

eigu sömu aðila og Icelandair og eru staðsett í Keflavík, en þar er aðal lendinga- og 

þjónustustaður Icelandair. Aðrir birgjar sem geta haft mikil áhrif á rekstur Icelandair eru 

olíufélög, framleiðendur flugvéla og framleiðendur og eigendur varahluta. Þegar 

eldsneytisverð fór að hækka verulega, fóru flest flugfélög að innheimta sérstakt gjald sem 

kallast eldsneytisgjald. Þetta gjald er skráð í farseðil og sést greinilega, en þessi aðferð 

þótti henta betur en að fella gjaldið beint inn í fargjöld félaganna. Icelandair á nú nokkrar 

flugvélar pantaðar hjá Boeing flugvélaverksmiðjunni og verða þær afhentar á næstu árum. 
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Ef seinkun verður á afhendingu vélanna getur það raskað starfsemi Icelandair verulega, 

hvort sem vélarnar verða teknar í notkun í áætlunarflugi félagsins eða settar í útleigu. Í 

þeim tilfellum sem vélar bila, getur verið snúið og tímafrekt að leysa úr slíkum málum. 

ITS er með varahlutalager í Keflavík, en ef flugvél bilar annars staðar er félagið háð 

samvinnu við önnur félög eða aðila á viðkomandi flugvöllum til að fá varahlut. Því verður 

að skoða söluaðila þessara vöruflokka sem áhrifamikla birgja sem hafa mikil áhrif á 

rekstur félagsins. Að mati Porter getur sérhæft vinnuafl haft stöðu birgja. Þetta á vel við í 

tilfelli Icelandair, þar sem marir mjög sérhæfðir starfsmenn starfa. Frægt er dæmið um 

matreiðslumenn sem höfðu boðað verkfall fyrir mörgum árum, en fáeinir þeirra störfuðu í 

eldhúsi fyrirtækisins sem sá um mat fyrir allt millilandaflug. Þar skapaðist hætta á stöðvun 

alls flugs vegna þessa verkfalls. Einnig hefur mjög sérhæft starfsfólk flugfélagsins náð 

verulega sterkri stöðu gagnvart vinnuveitendum sínum. Á síðustu árum hefur borið við að 

vinnustöðvun hefur verið hótað, en gæta verður að því að hótunin ein getur haft verulega 

áhrif á starfsemi og afkomu félagsins.  

Vald neytenda er ótvírætt mikið. Þó svo að oft hafi verið kvartað undan „einokun” 

Icelandair, eða öllu heldur forvera þeirra, Flugleiða, þá er ljóst að mjög mörg flugfélög 

hafa heimild til að stunda flugstarfsemi hér á landi og geta hafið hana hvenær sem þeim 

þykir henta. Samkeppni á Norður-Atlantshafsleiðinni, þ.e. leiðinni milli Evrópu og 

Bandaríkjanna, er mikil. Valið er neytenda og þeir velja út frá sínum forsendum. Hafa ber 

í huga að þessi tiltekna flugleið gerir Icelandair kleift að halda uppi mikilli ferðatíðni til og 

frá landinu. 

Ógn á staðgengi felst í auknum ferðalögum innanlands og fleiri skipaferðum eins og með 

Norrænu sem flytur farþegar á milli Seyðisfjarðar og Norðurlandanna. Þegar farþegar 

kjósa að ferðast með Norrænu verður að hafa það í huga að ferðalagið tekur mun lengri 

tíma en ef þjónusta flugfélaga er nýtt og aukakostnaður í formi uppihalds á leiðinni kemur 

til skjalanna. Þessi ferðamáti hentar sumum og er ágætt mótvægi við flugvélar. Annar 

möguleiki á staðgengi, sérstaklega nú á árinu 2009 eftir bankahrunið á síðasta ári, eru 

ferðalög innanlands. Ekki er ólíklegt að margir Íslendingar hugsi til þessa að ferðast um 

landið bæði að sumri og vetri. Við Íslendingar viljum gjarnan elta góða verðrið, skoðum 

veðurspár og ferðumst eftir henni. Vetraríþróttafólk, sem farið hefur í skíðaferðir erlendis 

gæti hugsað frekar um slíkar ferðir innanlands í nánustu framtíð eða þar til mestu 

erfiðleikarnir í efnahagsmálum eru gengnir yfir.  
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Mörg þessara atriði, sem greint er frá hér að ofan, geta haft mikil áhrif á starf sölumanna. 

Mikið álag getur skapast ef vél bilar, ef verkföll eru yfirvofandi eða ef samkeppni raskast. 

Tekjur félagsins markast af mörgum þáttum og verður að taka tillit til margra þessara 

þátta. 

Virðiskeðja Porter er enn eitt atriði sem stefnumiðuð stjórnum notar til greiningar eða 

skoðunar á fyrirtækjum. Virðiskeðjan er samansett úr tveimur þáttum. Annars vegar af 

neðri helmingi keðjunnar sem er kjarnastarfsemi fyrirtækja. Hins vegar af efri hluti 

keðjunnar sem litið er á sem stuðning við kjarnastarfsemina.  

Fargjöld Icelandair og sala þeirra falla undir kjarnastarfsemi Icelandair. Sala fer fram eftir 

fjórum leiðum: Í fyrsta lagi á vef Icelandair, í öðru lagi með beinni sölu félagsins í 

gegnum síma eða á söluskrifstofum, í þriðja lagi í gegnum ferðaskrifstofur og aðra 

söluaðila félagsins og í fjórða lagi í gegnum netklúbb með mörg hundruð þúsund félögum. 

Verðmætt er fyrir fyrirtækið að bjóða fargjöld sem henta sem flestum viðskiptavinum 

félagsins og auka má verðmæti með góðri þjónustu. Góð þjónusta og góðar leiðbeiningar 

við kaup á ferðum eru mikilvægar fyrir félagið en þar er átt við bæði góða upplýsingargjöf 

sölumanna og á netinu. Einnig er gott aðgengi að netsíðum nauðsynlegt og nauðsynlegt að 

uppsetning þeirra sé vel skiljanleg. Aðrir söluaðilar verða að vera vel upplýstir um fargjöld 

og reglur, sem og vinnuferla í kringum þau. Auglýsingar verða að vera skýrar og gefa 

réttar upplýsingar. Að lokum getur þjónusta eftir sölu haft mikil áhrif á viðskipti upp á 

framtíðina. Ef þjónustan er góð er frekar hægt að tryggja áframhaldandi viðskipti.  

Efri hluti virðiskeðju Porter fjallar um öflun aðfanga, mannauð, tækniþróun og 

uppbyggingu fyrirtækis. Sérstaka athygli vekur mannauðurinn, en þar er fjallað um 

ráðningar, endurnýjun starfsfólks, þjálfun og þróun í starfsmannamálum. Mannauður 

Icelandair er mikill þar sem þar er margt fólk sem hefur starfað mjög lengi. Sölufólk 

félagsins er þar engin undantekning og býr það yfir mikilli þekkingu sem nýtist félaginu 

vel við störf þess. 

8.3 Hvað má læra af breytingunum og innleiðingu þeirra? 

Frá sjónarhorni sölumannsins er hægt að læra ýmislegt af þessum breytingum og 

innleiðingu þeirra. Hér á eftir verður tekið mið að sjónarhorni þeirra og fjallað verður um 

þjónustu almennt og kenningar breytingastjórnunar verða skoðaðar með tilliti til þeirra 

miklu breytinga sem urðu við umbyltingu fargjaldakerfisins.  
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Þjónusta er mjög mikilvægur þáttur í sölu á fargjöldum Icelandair. Við breytingarnar sem 

gerðar voru á fargjöldum og reglum þeirra hjá Icelandair var farið að tala um fargjöldin 

sem „vöru” félagsins, en þá er átt við farseðlana sem félagið hafði að selja farþega sínum. 

Þetta hafði ekki heyrst mikið áður, alla vega ekki meðal sölumanna. Tilgangurinn með 

þessu hefur trúlega verið sá að reyna að gera fargjöldin áþreifanleg fyrir sölumennina, en 

fram að þessum breytingum voru fargjöld tengd þjónustu og þjónustustigi. Það verður að 

viðurkennast að stundum er auðveldara að útskýra og skilja með sjálfum sér ef þessi vara 

er borin sama við aðra áþreifanlega vöru. Hvort þetta er rétt stefna skal ósagt látið, en hitt 

er ljóst að þjónusta er hluti af þessari vöru og alveg óaðskiljanlegur þáttur hennar.  

Þjónusta við farþegann hefst strax og hann hefur samband við félagið, hvort sem hann 

kemur á söluskrifstofu, hringir eða fer á netið. Því er fyrsta upplifunin sem hann fær af 

samskiptum við fyrirtækið afar mikilvæg og oft getur verið erfitt að bæta fyrir slæma 

byrjun á slíkum samskiptum. Ef farþegi kaupir farseðil heldur þjónusta fyrirtækisins 

áfram, ferðagögn eru útgefin, farþeginn heldur í sitt flug og fær þjónustu á flugvelli og í 

flugvél og eftir lendingu fær hann þjónustu með farangur sinn. Margir þurfa einnig 

þjónustu að lokinni ferð, sérstaklega ef eitthvað óvænt hefur komið upp á eða ef 

flugfélagið hefur ekki staðið við gefin loforð. Þá taka sölumenn í mjög mörgum tilfellum 

aftur við að þjónusta farþegann og reyna að vísa á réttan stað eða leysa úr málum hans. 

Það getur reynst erfitt að meta gæði þjónustu fyrr en eftir að öll þjónusta hefur verið veitt, 

þ.e. öll þjónusta sem fylgir því að kaupa flugsæti með flugfélagi. Stundum bregðast 

væntingar farþega. Stundum er fargjaldið ekki selt rétt þannig að viðskiptavinurinn væntir 

annars en því sem fylgir fargjaldinu sem hann keypti. Stundum kemur það einnig fyrir að 

þjónusta um borð í flugvélum var ekki eins og hún átti að vera. Allt þetta getur verið 

huglægt mat viðskiptavinarins. Það breytir því ekki að þeir sem veita þjónustu verða 

stöðugt að vera á varðbergi og efna þau loforð sem fyrirtækið hefur gefið. Það sem er 

brýnast fyrir sölumenn Icelandair er að selja rétt. Þetta verður aldrei of oft sagt, en með 

þessu er átt við að segja satt og rétt frá reglum fargjalds sem farþeginn kaupir, segja frá 

þeim höftum sem fylgja eða fríðindum og öllum takmörkunum ef einhverjar eru. Með því 

móti veitir sölumaðurinn þá bestu hugsanlegu þjónustu sem viðskiptavinur getur fengið og 

ekkert kemur á óvart ef breyta þarf ferð.  
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Það getur verið krefjandi að leiða breytingar og flókið að láta breytingar endast. Það er 

sorglegt að leggja út í stórar og miklar breytingar og gleyma að taka tillit til atriða sem 

sumum finnst smávægileg, en geta skipt sköpun við framkvæmd þeirra. Margt getur farið 

úrskeiðis hjá fyrirtækjum við breytingar en einna mikilvægast er að upplýsingagjöf til 

starfsmanna sé góð. Þegar Icelandair réðst í breytingarnar á fargjöldum árin 2007 og 2008 

var afar stuttur tími frá ákvörðun þar til breytingarnar áttu að vera tilbúnar. Allir sölumenn 

fengu námskeið sem snéri að megin breytingum fargjaldanna, sérstaklega um 

fargjaldaútreikninga. Þessi námskeið voru fremur stutt og eftir á að hyggja hefði þurft að 

fylgja þeim mun betur eftir.  

Til að breytingar vari til frambúðar þarf að gæta að nokkrum atriðum. Af hálfu stjórnenda 

eru góð samskipti lykilatriði á slíkum tímum. Hlusta þarf eftir tilfinningum starfsmanna, 

fylgjast með ef ótti við breytingar grefur um sig og sýna fordæmi. Þátttaka starfsmanna 

við undirbúning breytinga er þó trúlega eitt af því mikilvægasta. Almennt er talið að þessi 

atriði hafi verulega áhrif á alla starfsmenn þar sem breytingar eiga sér stað, sérstaklega ef 

breytingarnar eiga að vera til frambúðar. 

Af ofangreindri umfjöllum má sjá að almennt er talið að þjálfun starfsmanna og 

upplýsingagjöf til þeirra um breytingarnar sem eiga sér stað eru mjög mikilvægar. 

Starfsmenn þurfa að vita til hvers breytingarnar eru og hverju þær eiga að skila. Þannig 

skapast öryggi starfsmanna, þjónusta við viðskiptavini verður betri, breytingar ganga betur 

og fljótar fyrir sig og verða varanlegar. 
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9 Lokaorð 

Fargjöld Icelandair voru óbreytt í mörg ár. Árið 2007 var ákveðið að breyta fargjöldunum 

og rúmu ári síðar fylgdi önnur breyting. Haustið 2007 vaknaði áhugi höfundar þessarar 

ritgerðar á því að skoða þessar breytingar og greina hverjar þær í raun og veru væru, bæði 

breytingar á fargjöldum og fargjaldareglum. Þar sem ritgerðinni var ekki að fullu lokið 

þegar seinni breytingarnar voru ákveðnar haustið 2008, ákvað höfundur að taka þær einnig 

til umfjöllunar og bera saman við þær fyrri. Horft er á breytingarnar frá sjónarhorni 

sölumanna Icelandair fyrst og fremst 

Í ritgerðinni er umfjöllun um stefnumiðaða stjórnun og aðferðir hennar notuð við 

greiningu á fargjöldum og fargjaldareglum. Óhjákvæmilega er sjónarhornið víkkað út með 

því að taka mið af fræðilegri umfjöllun sem stefnumiðuð stjórnun, breytingastjórnun og 

almenn umfjöllun um þjónustu og verðlagningu hennar býður upp á. Með slík viðmið 

kemur fram ákveðin heildarsýn og dýpri skilningur á þeim breytingum sem urðu. 

Niðurstöður greiningarinnar eru þær að breytingar voru nokkrar árið 2007 en mun minni 

árið 2008. Nokkur veigamikil atriði breyttust við fyrri breytinguna og voru þær skýrðar að 

mestu á námskeiði sem allir sölumenn sátu. Árið 2008 voru breytingar á fargjöldum og 

reglum þeirra veigaminni en árið áður, þó svo að þær hafi eflaust haft meiri áhrif á aðrar 

starfstéttir innan félagsins en sölumenn.  

Það eru margar spurningar sem vakna við vinnu þá sem hefur farið fram við þessa 

greiningu. Spurningarnar eru almenns eðlis; um starfshætti innan fyrirtækja, svo sem 

upplýsingaflæði, viðhorf, álag og almenna þjálfun starfsmanna.  

Jafnan er talið að upplýsingaflæði þurfi að vera gott innan fyrirtækja, ekki síst á tímum 

breytinga. Í þessari fræðilegu umfjöllun um efnið hefur komið fram að almennt þurfi 

starfsmenn að vera vel meðvitaðir um það hvers vegna breytingar eiga sér stað og hverju 

þær eigi að skila. Ef starfsmenn eru almennt vel upplýstir verður allt breytingaferlið 

auðveldara. Þetta þýðir þó fyrst og fremst það að fólk þarf að tala saman. Allir starfsmenn 

þurfa að geta talað saman um þær ógnir og þann ótta sem kemur hugsanlega upp við 

breytingar. Það er ekki óeðlilegt að slíkt gerist, þar sem mörgum finnst starfsumhverfi sínu 

ógnað og eru hræddir um það að breytingar almennt hafi áhrif á starfsöryggi. Ef 

upplýsingum er miðlað og fólk nær að tala saman um allar þær ógnanir sem steðja að á 
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tímum breytinga, ætti að vera hægt að leysa úr flestum þeim málum sem upp kunna að 

koma. Þar með skapast möguleikar á því að allir verði sáttir og þar með er lagður grunnur 

að því að breytingar vari til langs tíma.  

Viðhorf starfsmanna til fyrirtækis og starfsins er mikilvægt, en stjórnendur geta haft mikil 

áhrif á þessi viðhorf. Þeir móta viðhorf með því að sýna störfum innan fyrirtækisins 

almennt áhuga og starfsmönnum umhyggju í formi fyrirspurna og sýnileika. Á tímum 

breytinga eru það leiðtogar innan fyrirtækja sem móta viðhorfin og eru öðrum 

starfsmönnum fyrirmynd. Jákvæðni er þar mikilvægust og smitar út frá sér. Orð og 

athafnir verða að fara saman til að mark verði tekið á breytingaferlinu og til að 

breytingarnar séu varanlegar. Ef stjórnendum fyrirtækja tekst að halda viðhorfum 

jákvæðum og vera í nánu sambandi við almenna starfsmenn sína, þá er eftirleikurinn 

auðveldari þegar óvenjulegir tímar ganga í garð. 

Oft skapast tímabundið álag á ákveðnar starfsstéttir innan fyrirtækja. Þetta fellur 

Íslendingum ekki illa í geð enda er jafnan talað um okkur sem vertíðarfólk og að við 

vinnum best í skorpum og törnum. Trúlega er margt til í þessu og höfum við þótt standa 

okkur vel í gegnum árin við að bjarga verðmætum þegar á þarf að halda. Fyrirtæki þurfa 

að vera vel vakandi yfir álagi innan sinna veggja og greina þegar það verður of mikið eða 

viðvarandi. Það er ljóst að mikið viðvarandi álag getur skaðað fólk og fyrirtæki, heilsa 

fólks getur látið undan og mistök sem geta fylgt í kjölfar álags geta kostað fyrirtæki mikið. 

Breytingatími getur reynst mörgum erfiður og þurfa fyrirtæki að vera vel vakandi á slíkum 

tímum yfir þeim sem mest mæðir á. Margar leiðir er hægt að fara til að minnka álag, en á 

tímum breytinga geta einföld atriði eins og það að fagna litlum sigrum gert kraftaverk. 

Aðalatriðið er að starfsmönnum líði vel í vinnu sinni og geti sinnt henni af alúð og 

kostgæfni. Það skilar starfsmönnum og fyrirtæki mestu. 

Að lokum verður minnst á almenna þjálfun starfsmanna. Aðalsmerki fyrirtækis sem starfar 

við sölu á þjónustu til viðskiptavina ætti að vera vel upplýst og vel þjálfað starfsfólk. 

Þjálfun miðast við það að gera starfsmanninn hæfari til að sinna störfum sínum í þágu 

fyrirtækisins sem hann starfar hjá og henni má ekki vera ábótavant á neinn hátt. Vel 

þjálfaður starfsmaður, svo ekki sé talað um starfsmann sem sinnir sölu, er eitt það 

mikilvægasta sem fyrirtæki býr yfir. Varasamt er að skera við nögl í þjálfun því vel þjálfað 

og vel upplýst starfsfólk er lífæð hvers fyrirtækis. 



Háskóli Íslands   Flugstarfsemi og rekstrarmódel 
Viðskiptafræðideild    - Breytingar, fargjöld og reglur 

 165 

Að endingu er vert að lesandinn hafi eftirfarandi heilræði í huga. Þessi heilræði eiga vel 

við um mannlega hegðun, hvort sem talað er um upplýsingagjöf eða viðhorf, þjálfun eða 

lærdóm, breytingar eða stöðugleika. Heilræðin eru úr bók Richard C. Reale (2005), en 

hann vitnar í kínverska hugsuðinn og heimspekinginn Konfúsíus: 

Segðu mér og ég gleymi. 

Sýndu mér og ég man. 

Láttu mig taka þátt og ég skil. 
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