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1. Inngangur og afmörkun efnis 
Í 89. gr. umferðarlaga nr. 50/1987 er að finna svonefnda árekstrarreglu sem snýr að skiptingu 

tjóns þegar skráningarskyld vélknúin ökutæki lenda í árekstri.1 Þessi regla er hluti af 

skaðabótaregluverki umfl. og hefur hún mikla þýðingu fyrir stóran hluta landsmanna. 

Samkvæmt vefsíðu Umferðarstofu var í árslok 2009 fjöldi skráðra ökutækja 296.714.2 Af 

þessu og þeim fjölda umferðaróhappa sem verða á ári hverju er ljóst að reglan tekur til 

umtalsverðra hagsmuna. Þessari umfjöllun verður aðallega beint að árekstrarreglu umfl. en 

óumflýjanlegt er að fjalla einnig lítillega um skaðabótareglur umfl. almennt samhengisins 

vegna.  

 Skaðabótareglur umfl. og árekstrarregla laganna eru viðfangsefni 2. og 3. kafla. Í 4. kafla 

verður farið í sakarmatið sjálft og nánar um það hvernig sök er skipt í árekstrarmálum. Þá 

verða talin upp helstu árekstrartilvik og dómar reifaðir er snerta hvert tilvik fyrir sig. Í 5. kafla 

verður farið yfir atriði er tengjast sönnun. Í 6. kafla verður síðan umfjöllun um þær 

vátryggingar er tengjast ökutækjum, hvort sem þær eru lögbundnar eða ólögbundnar. Að 

lokum verða helstu niðurstöður og ályktanir dregnar saman í lokaorð. 

 
2. Skaðabótareglur umferðarlaga 
2.1 Almennt 
Skaðabótareglur umfl. eru að meginstefnu tvær og eru þær báðar að finna í XIII. kafla umfl., 

annars vegar er um að ræða hina hlutlægu ábyrgðarreglu í 88. gr. og hins vegar 

árekstrarregluna í 89. gr.,  en auk þess gilda almennar reglur skaðabótaréttar sbr. 90. gr. umfl.  

 Þessar tvær reglur byggja á gömlum grunni og hafa verið í lögum frá því er lög um notkun 

bifreiða voru sett árið 1914. Reglurnar líkt og íslensk umferðarlöggjöf  á sér fyrirmynd og 

hliðstæðu í norrænum rétti en nánar verður farið yfir norrænar skaðabótareglur síðar. Þegar 

horft er til þess fjölda ökutækja sem skráður er á Íslandi og þess fjölda fólks og verðmæta sem 

þau flytja á hverju ári má sjá að skaðabótareglur umfl. hafa mikið vægi. Fræðimenn hafa 

gagnrýnt hversu óljósar reglurnar séu og að inntak þeirra sé ekki nógu skýrt.3 

Skaðabótareglum umfl. tengjast ýmsar vátryggingar, ýmist lögbundnar eða ólögbundnar en 

nánar verður gert grein fyrir þeim síðar. Til viðbótar hinum sérstöku ábyrgðarreglum umfl. 

gilda almennar skaðabótareglur um umfl. skv. 3. mgr. 90. gr.  Í þessu felst að 

skaðabótareglurnar í 88. gr. og 89. gr. útiloka ekki rétt tjónþola til að byggja rétt sinn á 

almennum skaðabótareglum.  

                                                
1 Umferðarlög nr. 50/1987 verða hér eftir skammstöfuð umfl. 
2 Vefsíða Umferðarstofu, http://www. us. is. 
3 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 431. 
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 Skaðabótareglan í 88. gr. umfl. er hlutlæg ábyrgðarregla, þ. e. ábyrgð án sakar. Af 88. gr. 

umfl. má því ráða að ábyrgðarmaður skráningarskylds vélknúins ökutækis bætir það tjón sem 

hlýst vegna notkunar þess óháð því hvort rekja megi tjónið til sakar eða gáleysis hans, þ. e. 

huglæg afstaða skiptir ekki máli.4  Reglan er því ólík almennum skaðabótareglum íslensks 

réttar þar sem skaðabótaábyrgð er ekki grundvölluð á sök þess sem tjóni veldur og veitir hún 

tjónþola ríkari rétt en ella. Af þeim sökum er reglan því talin ströng og hefur hún verið nefnd 

sérreglan til aðgreiningar frá almennum skaðabótareglum sem byggja á sakarreglunni.5 Í 2. 

mgr. og 3. mgr. 88. gr. umfl. er að finna reglur um eigin sök tjónþola. Mismunandi reglur 

gilda eftir því hvort um sé að ræða annars vegar bætur fyrir líkamstjón eða missis 

framfæranda og hins vegar bætur fyrir tjón á munum. Í fyrra tilvikinu þarf sök(ásetning) eða 

stórkostlegt gáleysi svo lækka megi eða fella niður bætur en í því seinna nægir ásetningur eða 

almennt gáleysi. 

 Regla 88. gr. umfl. tekur ekki til tjóns sem kemur til vegna áreksturs þar sem 89. gr. umfl. 

tekur til slíks tjóns, né heldur tjóns sem verður á ökutækinu sjálfu eða tjóni sem ökumaður og 

eigandi ökutækis kann að verða fyrir enda gilda almennar bótareglur skaðabótaréttar í þeim 

tilvikum eða önnur sérstök lagaákvæði.6   

 Það tjón sem reglan nær til er því annars vegar tjón á mönnum eða munum sem voru í 

ökutæki er tjónsatburður varð og hins vegar til tjóns á mönnum eða munum utan ökutækis.7  

 Samkvæmt 90. gr. umfl. ber skráður eða skráningarskyldur eigandi eða umráðamaður 

ökutækis ábyrgð eftir 88. gr. og 89. gr. Sé ökutæki hins vegar stolið eða tekið traustataki án 

ásetnings til tileinkunar þá færist ábyrgðin yfir. Samkvæmt 2. mgr. 1. gr. reglugerðar um 

skráningu ökutækja nr. 751/2003 er það eigandi ökutækis, innflytjandi eða eftir atvikum 

innlendur framleiðandi sem ber ábyrgð á því að ökutæki sé skráð. Í 4. gr. sömu reglugerðar er 

umráðamaður ökutækis skilgreindur sem sá aðili sem á vegum eiganda ökutækis hefur 

varanleg umráð þess, t. d. samkvæmt eignarleigu- eða afnotasamningi í tiltekinn tíma. 

 Þungamiðja skaðabótareglunnar í 88. gr. umfl. er notkunarhugtakið.  Annað tjón en rekja 

má beinlínis til notkunar ökutækis fellur því utan við regluna. Notkunarhugtakið er 

                                                
4 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 27. +meira um hlutlæga ábyrgð. 
5 Theodór B. Líndal: ,,Nokkrar athugasemdir við 34. gr. bifreiðalaga nr. 23, 16. júní 1941“. bls. 4. 
6 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 230. Hér má benda á nýfallinn dóm Hæstaréttar, Hrd. 18. febrúar 
2010 (340/2009) þar sem skráningarskyldur eigandi vélsleða var sýknaður af skaðabótakröfu ungrar stúlku sem 
slasast hafði er hún féll af honum. Stúlkan var við stjórn sleðans og vísaði Hæstiréttur til langrar dómvenju fyrir 
því að eftir 88. gr. og 90. gr. umfl. bæri eigandi ökutækis ekki ábyrgð á því tjóni sem ökumaður kynni að verða 
fyrir við stjórn þess. Sú staðreynd að eigandinn hafi vanrækt að skrá ökutækið eða tryggja það breytti engu í 
þeim efnum.  
7 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 27-28. Tjón á mönnum eða munum utan ökutækis er t. d. 
líkamstjón gangandi vegfarenda og eignatjón á fasteignum eða lausfé. 
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margslungið og er umfjöllun um það efni í aðra meistararitgerð. Í grunnatriðum er yfirleitt um 

að ræða notkun þegar ökutæki hreyfist úr stað fyrir tilstilli eigin vélarafls eða rennur af stað í 

brekku en það er þó ekki alltaf skilyrði.8 Reglan gerir ráð fyrir því að orsakatengsl þurfi að 

vera til staðar milli tjóns sem ökutæki veldur og notkunar þess. Í þeim tilvikum þegar slík 

orsakatengsl milli tjóns og notkunar eru ekki ljós er það tjónþola að sýna fram á þau. Slík 

sönnunarbyrði tjónþola er  í samræmi við hefðbundin viðhorf í skaðabótarétti.9 

 
2.2 Hvaða farartæki teljast til skráningarskyldra vélknúinna ökutækja? 
Af skaðabótareglum umfl. í 88. gr. - 90. gr. má ráða að gildissvið þeirra er takmarkað við 

vélknúin skráningarskyld ökutæki og notkun þeirra. Í 63. gr. umfl. segir að áður en bifreið, 

bifhjól, torfærutæki eða dráttarvél sé tekin í notkun þá skal skrá ökutækið og setja á það 

skráningarmerki.  Sama gildir um eftirvagna bifreiða og dráttarvéla, hjólhýsi og tjaldvagna. 

Svipað orðalag er einnig að finna í 1. gr. reglugerðar um skráningu ökutækja nr. 751/2003. 

Það er því ljóst að skaðabótareglur umfl. gilda ekki um öll skráningarskyld farartæki þar sem 

þær gilda eingöngu um vélknúin ökutæki. Samkvæmt 2. gr. umfl. er vélknúið ökutæki það 

ökutæki sem búið er aflvél til að knýja það áfram. Skaðabótareglur umfl. gilda því um 

bifreiðar, dráttarvélar, bifhjól og torfærutæki. Dráttarvél er vélknúið ökutæki sem aðallega er 

hannað til að draga önnur ökutæki og draga eða knýja vinnutæki sbr. 2. gr. umfl. Til 

torfærutækja teljast vélsleðar, fjórhjól, og önnur tæki svo lengi sem þyngd þeirra fer ekki upp 

fyrir 400 kg.10 Til einföldunar verður hér eftir notast við hugtökin ökutæki og bifreið jöfnum 

höndum, um skráningarskyld vélknúin ökutæki.  

  
3. Árekstrarregla 89. gr. umfl. nr. 50/1987 
3.1 Almennt um 89. gr. umfl. 
Hinn hluta skaðabótaregluverks umfl. er sem fyrr segir að finna í 89. gr. en þar segir að ef tjón 

hlýst af árekstri skráningarskyldra vélknúinna ökutækja skiptist tjónið á þau að tiltölu við sök 

þeirra sem hlut eiga að máli og með hliðsjón af atvikum öllum. Líkt og 88. gr. umfl. er 

gildissvið reglunnar í 89. gr. takmarkað við skráningarskyld vélknúin ökutæki en ólíkt 88. gr. 

þá byggir hún á sakareglunni sem eins og fyrr segir er hin almenna skaðabótaregla að 

íslenskum rétti.11 Sakarreglan hefur verið skilgreind svo í íslenskum skaðabótarétti:  

                                                
8 Hér mætti benda á fjölmarga dóma sem gengið hafa um gangsetningu bifreiða, sbr. t. d. Hrd. 1933, bls. 457 og 
Hrd. 1999, bls. 3217. 
9 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 352. 
10 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 432. Hér má einnig benda á Hrd. 1994, bls. 1689 en í því máli 
rakst snjótroðari á kyrrstæðan bíl og olli á honum skemmdum. Tjónþola tókst ekki að sýna fram á að 
snjótroðarinn væri skráningarskyldur og málið því ekki dæmt eftir skaðabótareglum umfl. 
11 Theodór B. Líndal: ,,Nokkrar athugasemdir við 34. gr. bifreiðalaga nr. 23, 16. júní 1941“. bls. 4. 
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Maður ber skaðabótaábyrgð á tjóni sem hann veldur með saknæmum (þ. e. af ásetningi 
eða gáleysi) og ólögmætum hætti, enda sé tjónið sennileg afleiðing af hegðun hans og 
raskar hagsmunum, sem verndaðir eru með skaðabótareglum. Það er og skilyrði, að 
sérstakar huglægar afsökunarástæður eigi ekki við um tjónvald, svo sem æska eða skortur 
á andlegri heilbrigði.12 

 
3.2 Söguleg þróun skaðabótareglna umfl. 
Umferðarlög nr. 50/1987 byggja á gömlum grunni en frá upphafi hafa fimm sinnum verið sett 

heildarlög er taka til ökutækja landsins. Hér verður fjallað stuttlega um þessi lög.  

 Á árinu 1904 var fyrsta vélknúna bifreiðin flutt inn til landsins og áratug síðar voru fyrstu 

umferðarlögin lögfest, eða lög um notkun bifreiða nr. 21/1914. Bifreið var í 1. gr. þeirra laga 

skilgreind sem hver sá vagn sem knúinn er áfram með aflvél í vagninum sjálfum og ætlað að 

flytja fólk eða varning.  Eins og kemur fram í athugasemdum við frumvarp það er varð að 

lögum nr. 21/1914 þá þótti í ljósi aukinnar notkunar bifreiða á Íslandi tímabært að setja lög 

um bifreiðanotkun líkt og giltu erlendis. Lögin áttu að tryggja forsvaranlegt ástand bifreiða, 

lágmarks hæfni ökumanns ásamt því að lögleiða hraðatakmarkanir og festa í sessi 

skaðabótareglur sem taka ættu á tjóni sem bifreiðar kynnu að valda.13 Í 13. gr. laganna sagði: 

 
Hljótist slys eða tjón af notkun bifreiðar, annaðhvort beinlínis af akstri hennar, eða af því 
að hestur vegfaranda fælist, eða á annan svipaðan hátt, er sá,  sem ber ábyrgð á 
bifreiðinni, skaðabótaskyldur, nema sá, sem fyrir slysinu eða tjóninu varð, eða einhver 
þriðji maður, hafi orðið valdur að slysinu eða tjóninu af ásettu ráði eða með vítaverðri 
óvarkárni. Framanskráð regla gildir þó ekki um slys eða tjón á  fólki eða varningi, sem 
bifreiðin flytur, nema ræða sje um bifreið, sem er til afnota fyrir almenning gegn borgun. 
Að öðru leyti fer um skaðabótaábyrgð fyrir slík slys eða tjón eftir almennum reglum. 

  
 Regla 13. gr. laganna tók annars vegar til tjóns á hagsmunum er stóðu utan bifreiðar og 

hins vegar til  líkamstjóns og tjóns á þeim munum er voru til staðar í bifreið er slys varð svo 

lengi sem bifreiðin var til afnota fyrir almenning gegn borgun. Hér var um að ræða stranga 

bótareglu fyrir þann sem ábyrgð bar á bifreið og var hún nánast í reynd hlutlæg ábyrgðarregla 

þar sem reglur um sönnunarbyrði voru frábrugðnar því sem almennt tíðkaðist. Reglan hefur 

verið nefnd saknæmisregla með öfugri sönnunarbyrði.14 Reglan átti sér fyrirmynd í norskum 

og dönskum rétti.15 

                                                
12 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 52. Höfundur nefnir þar einnig önnur heiti á reglunni svo sem, 
culparegluna, almennu skaðabótaregluna, saknæmisregluna og gáleysisregluna. 
13 Stjrt. 1914, A-deild, bls. 85. 
14 Arnljótur Björnsson: ,,Fébótaábyrgðarreglur umferðarlaga nr. 26/1958“. bls. 61. 
15 Stjrt. 1914, A-deild, bls. 86. 
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 Bifreiðalög nr. 23/1941 tóku við af lögum um notkun bifreiða nr. 21/1914 en þau voru sett 

þann 16. júní 1941. Í 34. gr. þeirra laga var að finna svipuð efnistök og í lögunum frá 1914, en 

þó með þeirri viðbót að nú var komin í lögin sérregla um árekstur bifreiða, 4. gr. hljóðaði svo: 

 
 Ef árekstur verður milli bifreiða, tveggja eða fleiri, skiptist tjónið á þær sín á milli að 
 tiltölu við sök hvers þeirra í slysinu. 

 
 Umferðarlög nr. 26/1958 tóku gildi þann 1. júlí 1958. Árekstrarreglan var í 68. gr. þeirra 

laga og var hún samhljóða reglunni frá 1941 að því undanskildu að við sakarskiptingu skildi 

nú einnig líta til allra atvika málsins. Ekki urðu frekari breytingar á árekstrarreglunni í umfl. 

frá 1968 og 1987.16 

 
3.3 Árekstrarreglan í norrænum rétti 
3.3.1 Almennt 
Þau tengsl sem eru á milli íslensks og norræns réttar eru oftar en ekki mikil. Er það ekki 

skrýtið enda hefur löggjöf Norðurlandanna iðulega fylgst að. Þjóðirnar deila ekki eingöngu 

sérstöðu sinni hvað varðar staðhætti heldur einnig löggjöfinni. 

 Skaðabótareglur laga um notkun bifreiða nr. 21/1914 áttu sér upphaflega fyrirmynd í 

dönskum og norskum rétti.17 Það er því nauðsynlegt í umfjöllun sem þessari að skoða aðeins 

þær bótareglur sem gilda um árekstur í norrænum rétti. Hér verður látið við það sitja að fjalla 

um danskan og norskan rétt. Skýrist það e. t. v. út af því að réttarkerfi þeirra landa eiga hvað 

mest samleið með okkar réttarkerfi bæði hvað varðar uppbyggingu dómstóla og bótaúrræði. 

Þegar þessari umfjöllun sleppir verður frekar minnst á norrænar réttarreglur og dómsúrlausnir 

eftir því sem við á. 

 
3.3.2 Árekstrarreglan í dönskum rétti 
Í Danmörku gilda færdselsloven og hafa þau að geyma líkt og umfl. grunnreglur um umferð 

og aðrar háttsemisreglur. Í lögunum eru 21 kafli og eru skaðabótareglurnar að finna í 16. kafla 

sem ber heitið skaðabætur og tryggingar  (d. erstatning og forsikring). Árekstrarreglan er í 

§103 færdselsloven:  

 
Personskade eller tab af forsørger, der er en følge af sammenstød mellem motordrevne 
køretøjer, erstattes efter reglerne i § 101, stk. 1 og 2. Sker der tingsskade ved sammenstød 
mellem motordrevne køretøjer, afgøres det under hensyn til de foreliggende 
omstændigheder, om og med hvor stort et beløb erstatning bør ydes. 

 
                                                
16 Hér er átt við umferðarlög nr. 40/1968 og umferðarlög nr. 50/1987. 
17 Arnljótur Björnsson: ,,Fébótaábyrgðarreglur umferðarlaga nr. 26/1958“. bls. 61-62. 
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 Reglan er tvískipt. Regla 1. mgr. §103 gildir um líkamstjón og missi framfæranda. Um 

skaðabætur fyrir slíkt tjón sem rekja má til áreksturs vélknúinna ökutækja fer eftir 1. mgr. og 

2. mgr. §101 (hlutlæga ábyrgðarreglan). Um munatjón sem hlýst af árekstri ökutækja segir í 

2. mgr. §103 að slíkt tjón skiptist með hliðsjón af aðstæðum. Samkvæmt þessu er reglan í 2. 

mgr. §103 svipuð íslensku árekstrarreglunni í 89. gr. umfl. Hlutlæga ábyrgðarreglan í 

færdselsloven er svo, að frátaldri 3. mgr.: 

Den, der er ansvarlig for et motordrevet køretøj, skal erstatte skader, som køretøjet volder 
ved færdselsuheld eller ved eksplosion eller brand, der hidrører fra brændstofanlæg i 
køretøjet. Erstatningen for personskade eller tab af forsørger kan nedsættes eller 
bortfalde, hvis skadelidte eller afdøde forsætligt har medvirket til skaden. Erstatningen 
kan endvidere nedsættes og i særlige tilfælde bortfalde, hvis skadelidte eller afdøde ved 
grov uagtsomhed har medvirket til skaden. 

 

 Í dönskum rétti gilda því mismunandi reglur um árekstur eftir því hvort um sé að ræða 

líkams- eða munatjón. Þegar hin hlutlæga ábyrgðarregla gildir þá getur réttur til skaðabóta 

fallið niður ef tjónþoli hefur áhrif á tjón sitt með ásetningi eða stórkostlegu gáleysi.  Hvað 

varðar munatjón þá gildir það sama hvað varðar ásetning, en almennt gáleysi nægir almennt.18 

Danska árekstrarreglan á því töluverða samleið með þeirri íslensku og er sök iðulega skipt í 

sömu hlutföllum og eru algeng hér á landi.19 

 Hér er talað um það tjón sem ökutæki veldur í umferð umferðaróhappi (færdselsuheld) 

eða með sprengingu eða eldsvoða. Þetta er því ólíkt því sem á við um hlutlægu 

ábyrgðarregluna í 88. gr. umfl .sem byggir eins og þekkt er, á notkun ökutækis. Danska 

hugtakið felur því í sér að slys á ökumanni er bætt á grundvelli hlutlægrar reglu og felur sem 

dæmi í sér að ökumaður sem er í 100 prósent órétti við árekstur, á bætur á hlutlægum 

grundvelli á gagnaðila. Reglur dönsku laganna um munatjón og þar með talið árekstur er í 

flestu leyti sambærilegar og þær íslensku. Umferðaróhapp (færdselsuheld) hefur í Danmörku 

verið skilgreint sem atburður þar sem ökutæki á ferð á hlut á máli og er talið að ákeyrsla, 

árekstur og bílvelta falli þar undir.20 

 
3.3.3 Árekstrarreglan í norskum rétti 
Norska umferðarlöggjöfin er byggð upp á töluvert annan hátt en sú íslenska. Í grunninn eru 

það tvenn lög sem skipta hér máli. Annars vegar er það vegtraffikloven og hins vegar 

bilansvarloven. Í vegtrafikkloven er að finna hinar almennu umferðarreglur, þ. e. 

                                                
18 Hans Henrik Vagner, Helle Isager: Færdselsansvar. Bls. 121-122. 
19 Hans Henrik Vagner, Helle Isager: Færdselsansvar. Bls. 126. 
20 Hans Henrik Vagner, Helle Isager: Færdselsansvar. Bls. 44. 



 9 

háttsemisreglurnar og refsiákvæðin. Bilansvarloven eða lov um ansvar for skade som 

motorvogner gjer, fjalla hins vegar eins og nafnið gefur til kynna um ábyrgð á því tjóni sem 

ökutæki valda og hafa þau lög því að geyma ábyrgðarreglurnar.  

 Árekstrarreglan er í 2. kafla laganna, §8 og fjallar um árekstur og önnur tilvik sem jafna 

má til áreksturs (n. samanstøyt og anna). Reglan er ögn ítarlegri en íslenska ákvæðið en 

kjarninn er sá sami, norska ákvæðið hljóðar svo:   

 
Skade som ei motorvogn gjer på ei anna motorvogn eller ei skjenegangsvogn eller på folk 
eller gods i slike vogner, går inn under trafikktrygdinga åt vogna berre når skaden kjem 
av, a) at eigaren, brukaren eller køyraren eller nokon annan som var med i vogna ikke bar 
seg forsvarlegt åt, eller, b) at vogna ikkje var i orden eller svikta, eller, c) at vogna elles 
vart køyrd, fråsegsett eller handsama slik at ho kom i strid med gjeldande trafikkreglar. 
Var det på skadelidar-sida òg, slike omstende som er nemnde i fyrste leden, avgjer retten 
om det skal svarast skadebot etter fyrste leden og då kor stor summen skal vera. Avgjerda 
skal retta seg etter åtferda på kvar side og tilhøva elles. 

 
 Ákvæðið nær til tjóns á ökutækjum og sporvögnum, líkamstjóns farþega og tjóns á 

munum sem voru í ökutækjum eða sporvögnum þegar árekstur varð. Hér er gerð sú krafa í 

fyrsta lagi að gáleysi eiganda, ökumanns (notanda) eða einhvers farþega hafi átt þátt í árekstri. 

Í öðru lagi að tæknilegur galli hafi verið til staðar og í þriðja lagi að hlutlægt séð hafi ekki 

verið farið eftir gildandi umferðarreglum. Ef eitt af þessum atriðum á ekki við þá getur 

tjónþoli ekki krafist bóta úr ábyrgðartryggingu hins ökutækisins. Í þeim tilfellum getur hann 

aðeins leitað bóta úr eigin ökutækjatryggingu eða annarri almennri slysatryggingu.21 

 Árekstrarregla bilansvarsloven er frábrugðin þeirri íslensku að nokkru leyti. Þegar tvö 

ökutæki A og B lenda í árekstri, þá getur eigandi A aðeins krafið eiganda B um tjón á 

bifreiðinni sjálfri úr ábyrgðartryggingu B á grundvelli §8. Fari svo að sökin sé 100% hjá A, þá 

fengi hann engar bætur frá B.  

 Líkams- og munatjón ökumanns og farþega í A og B geta tjónþolar krafið á grundvelli §4 

(hlutlægu ábyrgðarreglunnar) að teknu tilliti til §7 (reglan um eigin sök) að því er varðar það 

ökutæki sem þeir voru farþegar í. Farþegar í A og B geta einnig krafið gagnaðila á grundvelli 

§8. Á Íslandi gildir hlutlæga reglan um farþega og muni í báðar áttir. 

 Árekstrarhugtak bilansvarsloven er rúmt. Orðin ,,samanstøyt og anna“ hafa verið túlkuð á 

þá leið að reglan tekur ekki eingöngu til þeirra tilvika þegar ökutæki snertast heldur einnig 

þegar tvö ökutæki hafa áhrif (n. påvirkning) á hvort annað. Það félli undir árekstrarregluna ef 

bíll sem keyrði of hratt inn á gatnamót yrði til þess að önnur ökutæki keyrðu útaf og 

                                                
21 Bjørn Engstrøm, Ole Andresen og Terje Bryn: Bilansvaret - 2. utgave, bls. 127. 
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skemmdust.22 Hugtakið árekstur í Noregi hefur einnig verið skýrt svo rúmt í Noregi að það 

nái til þess tilviks þegar lögreglubíll varð fyrir tjóni við það að aka á kyrrstæðan flóttabíl í 

kjölfar eftirfarar.23 Sama gildir þegar ökutæki á ferð þyrlar upp steini sem lendir á öðru 

ökutæki.24 

 Af þessu virðist sem svo að árekstrarhugtak norsku laganna sé öllu rýmra heldur en hið 

íslenska en að öðru leyti eru ábyrgðarreglurnar um tjón af völdum ökutækja svipaðar þeim 

íslensku. 

 
3.4 Árekstrarhugtakið 
Skaðabótaregla 89. gr. umfl. gildir eingöngu í þeim tilvikum þegar tvö eða fleiri ökutæki 

lenda í árekstri. Það er því nauðsynlegt að skilgreina hugtakið árekstur. Hugtakið er hvorki 

skýrt með beinum hætti í umfl. né er að finna nánari útskýringu í athugasemdum við frumvarp 

það er síðar varð að umferðarlögum. Flestir ættu þó ekki að velkjast í vafa um merkingu 

orðsins en í orðabók Menningarsjóðs er orðið skilgreint sem það að rekast á eða 

bifreiðaárekstur. Talið er að hugtakið beri að skýra þröngt en samkvæmt því væri það 

hugtaksatriði að ökutæki þyrftu að skella saman eða snertast til að reglan eigi við og er það í 

samræmi við almenna málvenju og hefðbundinn skilning á hugtakinu.25  

 

Hrd. 1964, bls. 138  
Hér var ekki um að ræða eiginlegan árekstur heldur voru málsatvik þau að 
tveimur bifreiðum var keyrt í gagnstæða átt eftir Suðurlandsvegi og í þá mund er 
þær mættust á veginum lenti steinvala í framrúðu annarrar bifreiðarinnar svo hún 
brotnaði. Í héraði var það mat réttarins að líklegast hefði steinninn hrokkið undan 
hjólum þeirrar bifreiðar er á móti kom og var því skaðabótaábyrgð lögð á hana 
eftir 67. gr. þágildandi umfl. nr. 26/1958 er hafði að geyma sömu reglu og 88. gr. 
núgildandi umfl. þ. e. hlutlæga ábyrgðarreglu.  

  

 Hæstiréttur staðfesti niðurstöð héraðsdóms með eftirfarandi athugasemd: 

 Bifreiðir málsaðilja rákust ekki á, þegar atvik það gerðist, sem lýst er í héraðsdómi. 
Ákvæði 68. gr. umferðarlaga nr. 26/1958 tekur því ekki til þessa tilviks samkvæmt 
orðanna hljóðan. Þau rök, sem ætla má að liggi til grundvallar lagaákvæði þessu og látin 
eru leiða til þess, að beitt er hinni almennu skaðabótareglu, eiga ekki nema öðrum þræði 
við um steinkast af völdum bifreiða, er steinn lendir á annarri bifreið á ferð, en að mestu 
leyti eiga hér við sömu sjónarmið og þau, sem búa að baki bótareglum 67. gr. 

                                                
22 Bjørn Engstrøm, Ole Andresen og Terje Bryn: Bilansvaret - 2. utgave, bls. 139. Árekstrarhugtak norsku 
laganna er einnig talið ná yfir þau tilvik þegar hlutir falla af einu ökutæki á annað. 
23 Bjørn Engstrøm, Ole Andresen og Terje Bryn: Bilansvaret - 2. utgave, bls. 129. 
24 Bjørn Engstrøm, Ole Andresen og Terje Bryn: Bilansvaret - 2. utgave, bls. 140. 
25 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 442. 
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umferðarlaga. Þykir því ekki unnt að beita 68. gr. umferðarlaga með rýmkandi 
lögskýringu eða lögjöfnun um tjón það, er um ræðir í máli þessu.   

 
 Einn dómari skilaði sératkvæði í málinu og vildi hann meina að um væri að ræða 

óhappatilvik er steinninn hafi lent á rúðunni þar sem ekið hafði verið á löglegum hraða og 

varfærnislega og félli þetta tilvik því undir árekstrarregluna þar sem að samkvæmt henni beri 

eigandi ökutækis skaðabótaábyrgð ef ökutæki hans lendir í óhappi og án sakar í árekstri við 

annað ökutæki. Enn fremur sagði: 

  
Til grundvallar þessu ákvæði [68. gr.] eru þau rök, að ökutæki í notkun stofni hvert öðru í 
mikla hættu. Í þessa áhættu leggur eigandi ökutæki sitt, þá er hann hefur það í notkun. 
Það sé því óeðlilegt, að eigendur ökutækja beri hver gegnt öðrum skaðabótaábyrgð vegna 
tjóns, sem eitt ökutæki veldur öðru, nema gáleysi stjórnanda eða umráðanda þess sé til að 
dreifa. Það er ljóst, að þessi undirstöðurök 68. gr. eiga, eigi síður en um árekstur, við um 
það atvik, er steinn þeytist af óhappatilviljun og án sakar stjórnanda ökutækis frá því á 
annað ökutæki. Lögskýra skal ákvæði laga þannig, að samræmi fáist og gersamlega 
eðlislík tilvik hlíti, eftir því sem kostur er, sömu lagareglu.  

 
 Niðurstaða sératkvæðisins var því sýkna þar sem ekkert benti til að stefndi hefði með því 

að fara óvarlega orðið til þess að steinvalan lenti á bifreið stefnanda. Hér er því steinkast frá 

einu ökutæki til annars án snertingar ökutækjanna sjálfra lagt að jöfnu við eiginlegan árekstur. 

Meirihluti Hæstaréttar skilgreinir því áreksturshugtak umfl. frekar þröngt gagnstætt því sem 

er í Noregi, en þar hefur árekstursregla norsku laganna verið talin gilda um steinkast. Aðrir 

dómar þar sem ökutæki hafa ekki rekist saman eru: 

 

Hrd. 1960, bls. 811 
Hér mættust á Reykjanesbraut fólksbifreið og strætisvagn. Var bifreiðum þessum 
ekið í gagnstæða átt eftir Reykjanesbraut seint um kvöld. Á veginum var nokkur 
hálka og snjókrap beggja vegna vegar. Ökumaður fólksbifreiðarinnar taldi 
ógætilegan akstur strætisvagnsins hafa orðið til þess að hann missti stjórn á 
bifreiðinni við Kópavogsbrúnna og endað á brúarstólpa hennar. Um leið og 
strætisvagninn hafi keyrt fram hjá, hafi fylgt henni mikil vindhviða sem leitt hafi 
til stefnubreytingar á bifreiðinni. Ökumaður strætisvagnsins kvaðst ekkert muna 
eftir að hafa mætt fólksbifreiðinni og talið sig aka á venjulegum hraða á réttum 
vegarhelming með snjókeðjur. Ökumaður strætisvagnsins var sýknaður enda 
ekkert sem benti til að hann hafi ekið ógætilega í umrætt sinn.  

 

Hrd. 1995, bls. 638  
Málsatvik voru þau að maður nokkur var að keyra upp brekku við bæinn 
Glerárskóga í Dalasýslu er hann mætti þremur vöruflutningabifreiðum í röð sem 
voru á leið niður brekkuna. Maðurinn taldi seinustu vöruflutningabifreiðina hafa 
hrökkt sig út af veginum með því að hafa keyrt of hratt og ógætilega miðað við 
aðstæður og þar að auki of innarlega á veginum og krafðist hann bóta vegna þess 
tjóns er bifreið sín varð fyrir. Í héraði var bótaskylda lögð á vátryggjanda 
vöruflutningabifreiðanna. Var sú niðurstaða byggð á því að ökumaður seinustu 
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vörubifreiðarinnar hafi brotið gegn umferðarlögum með því m. a. að hafa ekið of 
hratt miðað við aðstæður en mikil hálka var á veginum. Orsök slyssins var talin 
þau að ökumaður þriðju vörubifreiðarinnar hafi ekið það innarlega á 
vegarhelmingi stefnanda að óumflýjanlegt var fyrir hann að lenda utan vegar. 
Sökin var óskipt þar sem bifreið stefnanda var ekki vanbúin og stefnandi þótti 
ekki hafa keyrt ógætilega.  Í Hæstarétti var sýknað á þeim grundvelli að stefnanda 
hafi verið einum um að kenna hvernig fór er hann mætti 
vöruflutningabifreiðunum. Hann hefði séð þær langt að og hefði átt að bregðast 
við með því að stöðva för sína og bíða þess er þær keyrðu hjá. Ósannað var að 
vöruflutningabifreiðunum hafi verið ekið of hratt niður brekkuna eða það 
innarlega á veginum að það hefði truflað stefnanda við aksturinn. 
  
Hrd. 1996, bls. 3323 
Hér hafði stefnandi ásamt farþega velt bifreið sinni í kjölfar þess að hafa reynt 
framúrakstur. Bifreið þeirri er ók á undan stefnanda var sveigt í veg fyrir 
stefnanda í þá mund er hann hóf framúrakstur. Neyddist stefnandi þá til að stýra 
bifreið sinni út af veginum með fyrrgreindum afleiðingum. Stefnandi byggði 
skaðabótakröfu sína á því að stefndi hafi ekið háskalega.  Í málatilbúnaði stefnda 
segir að um slysið skuli gilda 68. gr. umfl. nr. 40/1968, þ. e. árekstrarreglan og 
enn fremur að það sé ósannað að stefnandi hafi valdið slysinu með neinum hætti. 
Niðurstaða héraðsdóms, sem var svo staðfest í Hæstarétti, var sú að sýkna stefnda 
þar sem stefnandi hafi sjálfur valdið slysinu. Hann hafi ekið hratt og glannalega 
og einnig var bifreið hans ekki búin eins og best verður á kosið.  

 

Hrd. 2000, bls. 557 (342/1999) 
 Í þessu máli mættust annars vegar jeppabifreið (J) og hins vegar 
vöruflutningabifreið (V) á Vesturlandsvegi norðan Hvalfjarðar í snjó og 
skafrenningi. Þegar bifreiðarnar mættust á veginum lenti J í snjóskafli er var á 
vegbrúninni og hvolfdi bílnum í kjölfarið. Miklar skemmdir urðu á J og krafðist 
eigandi bifreiðarinnar bóta fyrir tjón sitt. Sú krafa var byggð á því að V hafi verið 
ekið á röngum vegarhelming miðað við akstursstefnu sína og þar að auki yfir 
leyfðum hámarkshraða og af þeim sökum hafi ökumaður J þurft að sveigja frá til 
að forðast árekstur. Talið var sannað að hraði og aksturslag V hafi ekki verið í 
samræmi við aðstæður á slysstað en ekkert var fullyrt um afstöðu V á veginum. 
Taldi Hæstiréttur of mikinn hraða og gáleysislegan akstur hafa átt þátt í að 
ökumanni J hafi truflast við aksturinn. Þar sem ökumaður J hafi einnig ekið of 
hratt og ekki farið eftir þeim fyrirmælum 19. gr. umfl. að sá ökumaður sem ekur 
fram á hindrun á sínum vegarhelmingi skuli nema staðar. Þurfti því eigandi J að 
bera 2/3 hluta tjóns síns sjálfur. Í þessu máli byggði eigandi J skaðabótakröfu sína 
á 88. gr. og 89. gr. umfl. með lögjöfnun frá 162. gr. siglingalaga nr. 34/1985. í 16. 
gr. siglingalaga nr. 34/1985 segir að það sem gildi um árekstur skipa í 158. gr. -
161. gr. laganna eigi einnig við um þau tilvik þegar skip, með siglingu sinni eða á 
líkan hátt, veldur tjóni á öðru skipi eða á mönnum eða fjármunum sem á því eru 
þótt ekki hafi skip rekist á. 

 

  Í Hrd. 1960, bls. 811 var bæði talað um slys og árekstur og þar sagði að ekkert benti til að 

rekja mætti áreksturinn til ógætilegs aksturs ökumanns strætisvagnsins. Af þessu orðalagi 
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verður þó ekki ráðið hvort það tilvik teljist vera árekstur heldur er sennilegra að þar sé vísað 

til þess að ökumaður fólksbifreiðarinnar hafi keyrt á brúarstólpann.  

 Af þessum dómi og öðrum þeim dómum sem hér voru reifaðir er ekki að sjá að tekin sé 

afstaða til þess með afgerandi hætti hvort umrædd tilvik teljist til áreksturs í skilningi 89. gr. 

umfl. Í þessum dómum er erfitt er að festa hendur á hvaða sjónarmið réðu úrslitum en svo 

virðist sem sömu sjónarmið hafi átt við og gera almennt í árekstramálum. Málin voru dæmd á 

sakargrundvelli með vísan til hátternisreglna umfl. Ekki er því teljandi munur á afgreiðslu 

þessara mála og annarra mála þar sem ökutæki hafa sannanlega rekist saman.  

 Í Hrd. 1964, bls. 138  var því hafnað að beita árekstrarreglunni með lögjöfnun eða 

rýmkandi lögskýringu og málið dæmt á grundvelli hinnar hlutlægu ábyrgðarreglu. Ekki var 

tekin afstaða til þessa í Hrd. 2000, bls. 557 (342/1999) en vel getur hugsast að beita reglum 

siglingalaga með lögjöfnun og láta árekstrarregluna ná til þeirra tilvika þegar ökutæki snertast 

ekki.26  

 Burtséð frá því hver sé hin fræðilega skilgreining áreksturshugtaksins má fullyrða að í 

þeim tilvikum þar sem ökutæki hafa með akstri sínum áhrif á önnur ökutæki er beitt svipuðum 

sjónarmiðum og við beitingu árekstrarreglunnar almennt. Verður heldur ekki séð af þessum 

dómum að þvílíkur munur sé á beitingu árekstrarreglunnar og sakarreglunnar almennt.    

 
3.5 Tjónshugtak 89. gr. umfl. 
Almennt hefur tjón verið skilgreint sem skerðing eða eyðilegging lögvarinna hagsmuna, bæði 

fjárhagslegra og ófjárhagslegra svo sem skemmdir á lausafé eða líkamstjón hvers konar.27 Í 

íslenskum skaðabótarétti er hefð fyrir því að skipta tjóni í annars vegar líkams- og munatjón 

og hins vegar almennt fjártjón. Hugtakið líkamstjón hefur rúma merkingu þar sem það nær 

bæði til eiginlegra líkamsspjalla og einnig huglægra áverka. Munatjón felur í sér eyðileggingu 

og hvarf muna svo og óbeins tjóns sem rekja má til þess að hlutur skemmist eða týnist. 

Almennt fjártjón er því annað tjón en líkams- eða munatjón.28 Tjónshugtak umfl. er einnig 

frekar rúmt og undir það fellur tjón á mönnum og munum hvort sem það er beint eða óbeint 

                                                
26 Arnljótur Björnsson: ,,Skaðabótareglur umferðarlaga nr. 40/1968“. Bls. 127. Í Hrd. 1962, bls. 163 er að finna 
athyglisverðan dóm. Við affermingu skúrs af palli vörubifreiðar varð það óhapp að þegar vörubifreiðinni var 
ekið undan skúrnum er hann hékk í krana þá féll skúrinn aftur niður og skemmdi vörubifreiðina. Skaðabótareglur 
þágildandi umfl. þóttu ekki eiga við um þetta tilvik enda pallur vörubifreiðarinnar einungis notaður sem 
undirstaða og var vél vörubifreiðarinnar ekki í gangi. Hér er spurning hvort ekki hefði mátt beita árekstrarreglu 
umfl. þótt kraninn og vörubifreiðin hafi ekki slegist saman. Hefði verið hægt að beita árekstrarreglunni ef 
kraninn hefði verið að hífa ökutæki í stað skúrsins? Fræðilega séð væri það hægt þar sem það tilvik félli 
auðsjáanalega undir það hugtaksatriði að bifreiðar skuli snertast svo árekstrarreglan eigi við.  
27 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 37. 
28 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 56. 
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tjón.29  Hér má bæta við að í norskum rétti hefur afleitt tjón sem fólst í kostnaði við að útvega 

nýja brúartenginu eftir að keyrt var á brú, verið talið falla undir tjónshugtak bilansvarsloven.30 

 Skaðabótareglum umfl. er ætlað það hlutverk að bæta það margvíslega tjón sem getur 

orðið við umferðarslys en við árekstur tveggja eða fleiri ökutækja verður alla jafna tjón á 

þeim ökutækjum sem rekast á og einnig e. t. v. á munum eigenda sem voru í ökutækinu við 

árekstur. Slíkt tjón er eigandans. Eigandi getur einnig orðið fyrir líkamstjóni sem farþegi í 

eigin ökutæki sem og ökumaður sé hann ekki eigandi. Til viðbótar því kann ökumaður, annar 

en eigandi að eiga muni í ökutækinu. Eigandi og ökumaður geta orðið fyrir því óbeina tjóni að 

geta ekki notað bifreiðina vegna skemmda á henni. Aðrir farþegar geta orðið fyrir líkams- og 

munatjóni sem og þriðji maður sem á muni í ökutæki. Loks getur tjón orðið á mönnum og 

munum sem standa utan ökutækis hvort sem þeir munir eru í eigu eiganda/ökumanns eða 

þriðja manns. 

 Það tjón sem orðið getur sem afleiðing áreksturs ökutækja er því margslungið og er því 

nauðsynlegt að athuga hvaða tjón fellur undir gildissvið hlutlægu ábyrgðarreglunnar í 88. gr. 

umfl. og hvaða tjón fellur undir gildissvið árekstrarreglunnar í 89. gr. umfl. þar sem staða 

tjónþola er mismunandi eftir því hvor greinin tekur til tjóns hans. Eins og fyrr sagði er 

árekstrarreglan byggð á sakarreglunni og hefur hún einnig gilt um árekstrartilvik fyrir þann 

tíma er árekstrarreglan kom inn í umferðarlöggjöf.31 Sýnt hefur verið fram á að ef menn beittu 

hinni hlutlægu skaðabótareglu umfl. skilyrðislaust í öllum árekstrartilvikum gæti það leitt til 

mjög óviðunandi útkomu sem ekki taki mið af sök aðila.32 Hin hlutlæga ábyrgðarregla byggist 

á hættueiginleikum ökutækja en þegar um er að ræða árekstur ökutækja en ekki almenna 

notkun ökutækis er örðugt að fullyrða á þá leið að ökutæki A sé hættulegra en ökutæki B.33 Í 

umferðinni er hættan sem A stafar af B er jöfn þeirri hættu sem B stafar af A. Rökin um 

hættueiginleika ökutækja eiga því að öllu jöfnu við um aðra notkun ökutækja en ekki 

árekstrartilvik.  

                                                
29 Arnljótur Björnsson: ,,Skaðabótareglur umferðarlaga nr. 40/1968“. Bls. 109. 
30 Bjørn Engstrøm, Ole Andresen og Terje Bryn: Bilansvaret - 2. utgave, bls. 22. 
31 Arnljótur Björnsson: ,,Skaðabótareglur umferðarlaga nr. 40/1968“. Bls. 127. Dómstólar beittu ákvæðum 
siglinga- og loftferðalaga með lögjöfnun um árekstra ökutækja. 
32 Theodór B. Líndal: ,,Nokkrar athugasemdir við 34. gr. bifreiðalaga nr. 23, 16. júní 1941“. bls. 4. Þar nefnir 
höfundur dæmi um tvö ökutæki, A og B, sem lenda í árekstri. Tjón á ökutæki A er 10 milljónir og tjón á ökutæki 
B er 2 milljónir. Hvorugum aðila tekst að sanna að þeir hafi haft fulla athygli við aksturinn né að force majeure 
hafi valdið árekstrinum.  B þyrfti að bæta A 10 milljónir en A þyrfti að bæta B 2 milljónir. Án þess að neitt yrði 
sannað um sök B þyrfti hann því að bera 8 milljónir af öllu tjóninu.  Einnig má benda tilvitnaðan dóm Hrd. 
1968, bls. 138 í kafla 3. 4. í þessu samhengi. 
33 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 443. 
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 Árekstrarreglan í 89. gr. tekur því fyrst og fremst til tjóns sem eigandi og/eða ökumaður 

verður fyrir hvort sem um er að ræða líkams- eða munatjón og einnig þess tjóns sem  eigandi  

verður fyrir sem farþegi í sínu eigin ökutæki. Kröfur aðila verða því einungis byggðar á 

árekstrarreglunni í 89. gr. umfl. sem leiðir þá til þess í mörgum tilvikum að annar aðilinn eigi 

engan bótarétt nema úr vátryggingu eigin ökutækis t.d. slysatryggingu ökumanns og 

eiganda.34 

 
3.6 Almennt um sakarmatið og sakarskiptingu 
Árekstrarregla 89. gr. umfl. byggir sem fyrr segir á sakarreglunni. Í 89. gr. segir að því tjóni 

sem verður á ökutækjum við árekstur sé skipt niður á þau miðað við sök þeirra aðila sem hlut 

eiga að máli og með hliðsjón af atvikum öllum. Sök þeirra sem ökutækjunum stjórna ræður 

því skiptingu skaðabótaábyrgðar. Sama regla gildir hvort sem eigandi sjálfur eða annar maður 

hafi stjórnað ökutækinu. Eigandi ökutækis er samsamaður ökumanni ef svo ber undir og hefur 

því sök ökumanns áhrif á skaðabótaábyrgð og rétt eiganda ökutækis til bóta jafnvel þótt hann 

hafi ekki komið nálægt árekstrinum.35 Yfirleitt er skaðabótaábyrgð ákveðin eftir sakarreglunni 

en samkvæmt 89. gr. umfl. geta dómstólar einnig litið til annarra atvika við skiptingu 

ábyrgðar. Ekki er að finna skýringar á því í umfl. hvaða atriða komi hér til greina að líta til. 

Bent hefur verið á að í þeim tilvikum þegar bilun verður í ökutæki sem er þáttur í því að 

árekstur verður kann ábyrgð að verða lögð á eiganda ökutækisins þrátt fyrir að hvorki hann né 

ökumaður hafi i sýnt af sér sök.36 

 Slík bótaábyrgð sem byggð er á sök aðila er kölluð sakarábyrgð enda slík ábyrgð ekki 

lögð á neinn nema sönnuð sé sök viðkomandi.37  Sakarreglan áskilur að háttsemi sú sem 

veldur tjóni þurfi bæði að vera saknæm og ólögmæt til þess að hægt sé að leggja 

skaðabótaábyrgð á þann sem viðhafði háttsemina. Saknæmi er hugtak sem nær bæði yfir 

ásetningsverk og verk unnin af gáleysi.38 Sé ólögmætishugtakið skilgreint með neikvæðum 

hætti er kjarni þess sá, að tjón sem er valdið með skaðabótaskyldum hætti kann að vera 

lögmætt ef hlutlægar ábyrgðarleysisástæður s. s. samþykki, neyðarvörn og negotorium gestio 

eiga við um þá athöfn er olli tjóni.39 Ólögmæti snýr því að hinum hlutlæga þætti sakar og 

                                                
34 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 73-77. 
35 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 70. 
36 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 70. 
37 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 53. 
38 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 53. 
39 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 115. 
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saknæmi að hinum huglæga þætti. Þegar hugtakið sök er notað í rýmri merkingu nær það 

bæði yfir saknæmi og ólögmæti.40  

 Við skiptingu sakar í árekstrarmálum er notast við venjubundnar aðferðir við mat á því 

hvort háttsemi sé saknæm og ólögmæt, s.s. að líta til skráðra reglna er gilda um þá háttsemi 

sem viðhöfð var. Að öllu jöfnu eru reglur umfl. nægur brunnur hvort sem þær háttsemisreglur 

sem þar er að finna séu almennar eða sértækar. Þau atriði sem hafa áhrif á skiptingu sakar lúta 

fyrst og fremst að háttsemi ökumanns en einnig getur eigandi ökutækis haft þar áhrif á.41 

Þegar sakarreglunni er beitt um árekstrartilvik lendir eigandi annars ökutækis í því að taka á 

sig það tjón sem ekki tekst að sanna á eiganda hins ökutækisins. Það kann að vera hentug 

lausn að vísa til hættueiginleika ökutækja og segja að gáleysi beggja ökumanna hafi valdið 

árekstrinum og skipta tjóninu til jafns á milli beggja sé aðstaðan sú að ekkert verði upplýst um 

hvor ökumaðurinn hafi sýnt af sér meiri sök.42 

 Í tengslum við sakarmatið þarf að skoða þær reglur er gilda um sönnun. Atvik að árekstri 

og aðstæður allar vega mikið við skiptingu sakar í árekstrarmálum sem og endranær við 

beitingu sakarreglunnar. Reglur um sönnunarbyrði þarf að skoða en þær geta verið 

mismunandi eftir því hvernig atvikum máls er háttað.43 Nánar verður fjallað um sönnun og 

sönnunarbyrði síðar.  

 Í þeim tilvikum þegar ábyrgðin á tjóni vegna áreksturs er ekki alfarið öðru megin er 

ábyrgð oftast skipt í eftirfarandi hlutföllum: 1/2, 1/3 og 2/3, 1/4 og 3/4 og 1/5 og 4/5.44 

 
3.7 Hver ber ábyrgð samkvæmt 89. gr. umfl. 
3.7.1 Skráður eða skráningarskyldur eigandi (umráðamaður) 
Í 90. gr. umfl. segir að fébótaábyrgð eftir 88. gr. og 89. gr. falli annars vegar á skráðan eða 

skráningarskyldan eiganda ökutækis og hins vegar á umráðamann ökutækis. Þegar aðili er 

skráður eigandi ökutækis er ljóst að hann ber ábyrgð á því tjóni sem verður við árekstur. Í 

þeim tilvikum þegar skráningarskyldur eigandi hefur ekki sinnt skráningu getur það gerst að 

enginn sé skráður fyrir ökutæki eða að annar en sá sem er skráningarskyldur sé skráður fyrir 

því. Þegar svo ber undir að enginn er skráður fyrir ökutæki er niðurstaðan skv. 90. gr. sú að 

það sé hinn skráningarskyldi sem ber fébótaábyrgð.45 

                                                
40 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 53. 
41 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 444. 
42 Theodór B. Líndal: ,,Nokkrar athugasemdir við 34. gr. bifreiðalaga nr. 23, 16. júní 1941“. bls. 4. 
43 Ingvar Sveinbjörnsson: Skaðabóta- og vátryggingareglur umferðarlaga - Handrit til kennslu við 
Tryggingaskólann og Háskólann í Reykjavík, bls. 7. 
44 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 70. 
45 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 78. 
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 Þegar skráður eigandi er ekki sá sami og skráningarskyldur þarf staðan ekki að vera eins 

ljós því þá er um að ræða tvo aðila sem skv. 90. gr. umfl. geta borið fébótaábyrgð. Dæmi um 

þetta er þegar ökutæki er selt og seljandi eða kaupandi láta það farast fyrir að tilkynna 

eigandaskipti til Umferðarstofu. Á meðan það ástand varir getur þriðji maður orðið fyrir tjóni 

og myndi seljandi eða skráður eigandi vera ábyrgur fyrir því tjóni þegar svo ber undir.46 Sú 

niðurstaða er ósanngjörn gagnvart seljanda þar sem kaupandinn verður hinn raunverulegi 

eigandi ökutækisins eftir að kaupin fara fram og þar með orðinn skráningarskyldur eigandi.47 

Bent hefur verið á þá lausn að fella fébótaábyrgðina óskipt á bæði skráðan og 

skráningarskyldan eiganda en sú niðurstaða er varla möguleg í ljósi orðalags 90. gr. umfl. á þá 

leið að annað hvort skuli skráður eða skráningarskyldur eigandi bera ábyrgð.48  

 Orðinu umráðamaður var bætt inn í 90. gr. umfl. með 24. gr. laga nr. 44/1993. Með þessu 

var dómstólum veitt heimild að leggja fébótaábyrgð á þann sem hefur varanleg umráð 

ökutækis og rekur það í reynd líkt og hann ætti beinan eignarrétt að ökutækinu þótt svo sé 

ekki.49 Hér er um að ræða eignarleigusamninga sbr. t.d. Hrd. 2001, bls. 3080 eða annars konar 

afnotasamninga. Hugsanlega gæti verið um afnotasamning að ræða þegar fyrirtæki færir 

starfsmanni sínum ökutæki til afnota bæði við vinnu og til persónulegra þarfa í lengri tíma.  

 Eins og sagði í kafla 2. 1. er það eigandi ökutækis, innflytjandi þess eða innlendur 

framleiðandi sem samkvæmt 2. mgr. 1. gr. reglugerðar um skráningu ökutækja nr. 751/2003 

sem ber ábyrgð á því að ökutæki sé skráð. Orðin skráningarskyldur eigandi í 90. gr. umfl. ber 

að túlka á þá vegu að þar sé um að ræða þrengri hóp heldur en í reglugerð um skráningu 

ökutækja og sé þá einungis átt við eiganda ökutækisins. Raunverulegur eigandi er því 

skráningarskyldur sbr.: 

 

Hrd. 1996, bls. 3049 
Hér var um að ræða stúlku, X , sem slasaðist við akstur vélsleða á Drangajökli. 
Vélsleðinn var hvorki skráður eins og lög stóðu til né vátryggður. Stúlkan ók 
sleða sem kærasti hennar, A, hafði keypt af öðrum manni, B , sem rak verkstæði í 
tengslum við bílaumboð nokkurt. Samkomulag var á milli B og umboðsins um að 
B gæti tekið út hluti hjá umboðinu á reikning sem og hann gerði. Stúlkan stefndi 
A og B ásamt bílaumboðinu sem sleðinn var forskráður hjá skv. 1. mgr. 6. gr. 

                                                
46 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 78. 
47 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 444. Minnast á vélsleðadóminn. 
48 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 78. Þar segir höfundur enn fremur að hugsanlega væri 
mögulegt að notast við hugtakið umráðamann í 90. gr. umfl. og leggja þann skilning í hugtakið að það nái til 
kaupanda í bifreiðakaupum. Sá skilningur fær vart staðist við þá hugtaksskilgreiningu 4. gr. reglugerðar um 
skráningu ökutækja nr. 751/2001 en hún grundvallast á þeirri forsendu að kaupandi leiði rétt sinn yfir ökutækinu 
frá seljandi og ekki sé um beinan eignarrétt hans að ræða. 
49 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 445. 
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núgildandi reglugerðar um skráningu ökutækja nr. 751/2003 og taldi hún einhvern 
þessara bera ábyrgð á tjóni sínu sem skráningarskyldur eigandi í skilningi 90. gr. 
umfl. Í dómi Hæstaréttar voru raktar þær reglur sem gilda um skráningu ökutækja  
og sagt að meginábyrgð og skyldur við skráningu og vátryggingu vélknúins 
ökutækis hvíli á raunverulegum eiganda þess, ef um hann sé vitað, en hann sé 
jafnan skráningarskyldur. Fébótaábyrgð var því lögð á A. Einn dómari skilaði 
sératkvæði og vildi hann leggja óskipta ábyrgð á A, B og bílaumboðið m. a. með 
þeim rökum að bílaumboðið hafi enn verið eigandi sleðans skv. forskráningu. 

 

 Þessi niðurstaða er í samræmi við skynsemisrök þar sem óraunhæft er að miða óhikað við 

skráningu ökutækis. Þegar enginn er skráður fyrir ökutæki verður að leiða í ljós hver sé hinn 

raunverulegi eigandi eða hafi varanleg umráð ökutækis. 

 

Hrd. 18. febrúar 2010 (340/2009) 
Málsatvik í þessum dómi voru svipuð og í Hrd. 1996, bls. 3049. Hér féll stúlka af 
vélsleða eftir að hún hafði misst stjórn á honum þegar hún keyrði honum niður 
brekku við Hafravatn. Vélsleðinn var í eigu tengdaföðurs stelpunnar og byggði 
hún skaðabótakröfu sína á hendur honum á því að hann beri sem eigandi 
vélsleðans ábyrgð á öllu því tjóni sem hafi hlotist af notkun hans umrætt sinn sbr. 
88. gr. og 90. gr. umfl. Vélsleðinn var hvorki skráður eins og lög stóðu til né 
vátryggður. Eigandi vélsleðans var sýknaður af kröfum stúlkunnar þótt hann hafi 
ekki veitt stúlkunni henni nægar leiðbeiningar um stjórn sleðans eða séð til þess 
að hún setti upp hjálm enda ósannað að þess þyrfti þar sem hún sagðist sjálf vera 
vön vélsleðaakstri. Einnig sagði að eigandi ökutækis veri ekki hlutlæga ábyrgð 
eftir 88. gr. og 90. gr. umfl. á því tjóni, sem ökumaður verður fyrir við notkun 
þess. Ekki skipti í því sambandi þótt eigandi hafi vanrækt að skrá ökutækið eða 
kaupa vátryggingu. Enn fremur hefði vanræksla eiganda á því að kaupa 
ábyrgðartryggingu eftir 91. gr. umfl. enga þýðingu fyrir stúlkuna þar sem hún 
hefði ekki átt rétt til bóta úr henni. Loks sagði að  
 

 Það dregur úr fordæmisgildi þessa dóms að ekki var byggt á því að eigandi vélsleðans 

bæri sakarábyrgð á tjóni stúlkunnar vegna þeirra vanrækslu sinnar að hafa ekki keypt sérstaka 

slysatryggingu ökumanns.50 Það er ekki ólíklegt að niðurstaðan hefði orðið sú sama og í Hrd. 

1996, bls. 3049, hefði á þessu verið byggt. Líkur eru því fyrir því að reglan um að miða skuli 

við raunverulegan eiganda standi óhögguð, að minnsta kosti í flestum tilvikum. 

 Um ábyrgð eiganda er það að segja að í lokin gildir einu hvort það sé hann sjálfur eða ekki 

sem veldur árekstri. Samband eiganda og ökumanns þarf ekki að vera samband yfirmanns og 

starfsmanns til þess að ábyrgðarreglan eigi við. Af því leiðir að ábyrgð eiganda eftir 1. mgr. 

                                                
50 Sú málsástæða kom ekki fram fyrr en í greinargerð fyrir Hæstarétti og var því hún ekki tekin til greina sbr. 2. 
mgr. 163. gr. laga um meðferð einkamála nr. 91/1991. Enn fremur þótti hún ekki felast í því orðalagi að 
eigandinn beri persónulega ábyrgð á öllu tjóni stúlkunnar sem hlotist hafi af völdum vélsleðans. 
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90. gr. umfl. er meiri heldur en ábyrgð vinnuveitanda eftir reglunni um 

vinnuveitandaábyrgð.51  

 
3.7.2 Ökutæki notað í algeru heimildarleysi 
Samkvæmt 2. mgr. 90. gr. færist fébótaskyldan skv. 1. mgr. á þann sem notar ökutæki í algeru 

heimildarleysi. Orðin algert heimildarleysi hafa verið skýrð þröngri lögskýringu og ná þau 

einna helst til háttsemi sem felld verður undir þjófnaðar- og nytjastuldarákvæði almennra 

hegningarlaga nr. 19/1949, þ. e. 244. gr. og 259. gr.52 Þessi regla laganna felur í sér almenna 

skynsemi og er hún skyld þeim sjónarmiðum sem rakin voru hér að framan að raunverulegur 

eigandi og umráðamaður ökutækis skuli bera ábyrgð eftir 89. gr. Á þessu ákvæði hefur verið 

byggt fyrir dómi: 

 
Hrd. 1968, bls. 18 
Starfsmaður fyrirtækisins keyrði fyrirtækisbifreið þess undir áhrifum áfengis 
kvöld eitt og lenti hann í árekstri. Tjónþolar stefndu fyrirtækinu til bóta. 
Hæstiréttur taldi undanþágu 2. mgr. umfl. ekki eiga við í þessu tilfelli þar sem 
umræddur starfsmaður var talinn vera vörslumaður ökutækisins. Hann ók henni 
heim á kvöldin þegar hann hætti vinnu og keyrði aðra starfsmenn til vinnu á 
morgnana. Sú staðreynd að hann hafi þurft leyfi frá yfirmönnum fyrirtækisins til 
að sinna erindum á ökutækinu utan vinnutíma og að slíkt leyfi hafi ekki legið fyrir 
þetta kvöld þótti ekki hafa áhrif á þá leið að umráð mannsins yfir ökutækinu hafi 
verið slík að 2. mgr. 90. gr. ætti við. 

 
3.7.3 Almennar reglur skaðabótaréttar 
Í 3. mgr. 90. gr. umfl. kemur fram að þar sem ákvæðum 1. mgr. og 2. mgr. sleppi þá gildi 

almennar reglur skaðabótaréttar. Þetta er í samræmi við hefðbundin sjónarmið í íslenskum 

skaðabótarétti þess efnis að sérreglur í lögum um skaðabótaábyrgð á ákveðnum sviðum 

útiloki ekki beitingu almennra skaðabótareglna t. d. sakarreglunnar. Í þessu felst að þrátt fyrir 

skaðabótareglur umfl. þá er tjónþoli ekki bundinn við það að reisa rétt sinn til bóta á þeim, 

heldur hefur hann óskoraðan rétt til að byggja á almennum skaðabótareglum.53 Oft eru það 

margir samverkandi þættir sem verða til þess að umferðarslys eða árekstur á sér stað. Fleiri 

aðilar en ökumaður og eigandi s. s. vegfarendur utan ökutækis og farþegar ökutækis geta átt 

einhverja sök á árekstri hvort sem það var fyrir ásetning eða gáleysi. Í þeim tilvikum kann að 

vera mögulegt að notast við almennar skaðabótareglur til að sækja tjón sem skaðabótareglur 

umfl. hefðu e. t. v. ekki tekið til. Það má deila um hver væri ávinningur tjónþola að fara þessa 

                                                
51 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 79. Höfundur nefnir þar sem dæmi að maki, ættingjar og 
jafnvel flutnings- og viðgerðarmenn geti fallið hér undir. 
52 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 80-81. 
53 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 82. 
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leið og krefja aðra en taldir eru upp sem bótaskyldir í skaðabótareglum umfl. í ljósi þess hve 

mikið fer fyrir lögmæltum vátryggingum ökutækja. 

 
3.7.4 Innbyrðis skipting ábyrgðar 
Þeir aðilar sem verða fyrir tjóni við árekstur geta beint kröfum sínum að báðum eða öllum 

þeim sem ábyrgð bera á slysinu. Hægt er að krefja hvern þeirra sem ber ábyrgð um andvirði 

alls tjónið. Sök hvers aðila um sig ræður innbyrðis skiptingu tjónsins á milli þeirra sem bera 

ábyrgð. Sú aðferð sem notuð er við uppgjörið felst í því að hver greiðir sinn hluta af tjóni 

hins, þ. e. brúttóaðferð.54 

 
4. Nánar um sakarmatið og skiptingu sakar 
4.1 Almennt 
Eins og kom fram í kafla 3.6 er við skiptingu sakar í árekstrarmálum aðallega horft til þeirra 

hátternisreglna sem er að finna í umfl. Í þessum kafla verða rakin nokkur þekkt árekstrartilvik 

eða tildrög að árekstrum og reynt að varpa ljósi á þá þætti sem leiða til hverrar niðurstöðu 

fyrir sig. Þrátt fyrir að árekstrartilvikin séu mörg og það séu margir mismunandi þættir sem 

hafa áhrif á það hvernig árekstur verður hverju sinni, er rauður þráður sem tengir sum þeirra. 

Hjá vátryggingarfélögum hefur myndast venja um hvernig ákveðin mál eru afgreidd og hafa 

nokkur þeirra gengið svo langt að samræma viðmiðunarreglur sínar um skiptingu sakar. Þetta 

samstarf vátryggingarfélaganna og viðmiðunarreglur byggja á venjum og fordæmum.55 Þetta 

samstarf vátryggingarfélaganna bar ávöxt í rauðu bókinni svokölluðu en hún hefur að geyma 

yfirlit yfir viðmiðunarreglurnar ásamt skýringarmyndum. Hér verður að mestu stuðst við þá 

skiptingu árekstrartilvika sem þar er að finna að nokkrum tilvikum viðbættum sem ástæða er 

til að hafa í upptalningu sem þessari. 

 Eins og gefur að skilja geta slíkar viðmiðunarreglur aldrei verið meira en það. Þær eru því 

ekki algildar reglur þar sem tildrög að árekstri geta verið margskonar. Þegar tjónþolar í 

árekstrarmálum sem leita til vátryggingarfélaganna eru ekki sáttir við þá afgreiðslu um ábyrgð 

á tjóni sem þeir fá þar standa þeim þrjár leiðir til boða.56 Í fyrsta lagi er um að ræða 

Tjónanefnd vátryggingarfélaga sem starfar á vegum Samtaka fjármálafyrirtækja (SFF). 

Þangað er hægt að skjóta ágreiningi um sök eða sakarskiptingu í lögboðinni vátryggingu 
                                                

 54 Theodór B. Líndal: ,,Nokkrar athugasemdir við 34. gr. bifreiðalaga nr. 23, 16. júní 1941“. bls. 9. Höfundur 
útskýrir brúttóaðferðin með eftirfarandi dæmi. Skipting sakar í árekstri A og B er 3/5 sök A og 2/5 sök B. Ef tjón 
A væri 1000 kr. og tjón B 500 kr. þá þyrfti A að greiða B 300 kr. en B að greiða A 400 kr. Eftir skuldajöfnun 
bæri B þá að greiða A 100 kr. 
55 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 67. 
56 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 67. 
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ökutækis endurgjaldslaust en vátryggingarfélög þau sem aðild eiga að nefndinni kosta rekstur 

hennar. Tjónþoli getur beðið vátryggingarfélag um að skjóta málinu til nefndarinnar sem 

tekur málið til athugunar og skilar áliti á skömmum tíma. Slík álit eru ekki bindandi og kemur 

það ekki niður á rétti tjónþola til að reyna önnur úrræði.57 Í öðru lagi hefur tjónþoli kost á að 

leita til Úrskurðarnefndar í vátryggingarmálum. Úrskurðarnefndin er vistuð hjá 

Fjármálaeftirlitinu. Í 141. gr. í lögum um vátryggingarsamninga nr. 30/2004 segir að nefndin 

starfi samkvæmt samningi milli efnahags- og viðskiptaráðherra, Neytendasamtakanna og 

Sambands íslenskra tryggingafélaga. Formaður nefndarinnar skal fullnægja skilyrðum til þess 

að vera dómari. Hlutverk nefndarinnar er að kveða upp rökstudda úrskurði í ágreiningsmálum 

er varða bótaskyldu þeirra vátryggingafélaga sem hafa starfsleyfi hér á landi en hún tekur þó 

ekki afstöðu til bótafjárhæða nema að kröfu aðila og með samþykki þeirra.58 Nefndin gefur 

því álit sitt á sök og sakarskiptingu m. a. í árekstrarmálum. Úrskurðum nefndarinnar verður 

ekki skotið til stjórnvalda en sem endranær er aðilum heimilt að leita til dómstóla með 

ágreining sinn. Þeir sem aðild geta átt að máli fyrir nefndinni eru allir þeir sem telja sig eiga 

rétt á að fá greiddar út bætur úr vátryggingu. Þeir sem leita til nefndarinnar eru einna helst 

vátryggingartaki, vátryggður og tjónþoli. Málskot til nefndarinnar er vanalega háð því að aðili 

hafi fyrst reynt að fá kröfum sínum fullnægt hjá vátryggingarfélagi án árangurs en þetta á þó 

ekki við séu aðstæður með sérstökum hætti.59 Í nefndinni sitja þrír lögfræðingar ásamt 

varamönnum en Viðskiptaráðuneytið, Neytendasamtökin og Samtök fjármálafyrirtækja velja 

hver um sig einn aðalmann og aukamann. Nefndin byggir úrskurð sinn annars vegar á þeim 

gögnum sem aðilar leggja fram og hins vegar á þeim gögnum sem nefndin aflar sjálf. Nefndin 

gætir að andmælarétti aðila og gefur þeim aðila sem málskotið beinist gegn kost á að tjá sig 

um niðurstöður nefndarinnar áður en endanlegur úrskurður er kveðinn upp. Úrskurður 

úrskurðarnefndar í vátryggingamálum er alla jafna bindandi fyrir vátryggingafélög en ekki 

einstaka neytendur. Vátryggingafélög geta komist hjá því að þurfa að hlíta úrskurði með því 

að tilkynna málskotsaðila og nefndinni um slíkan ráðahag með rökstuðningi innan tveggja 

vikna frá því það fékk úrskurðinn í hendurnar.60 Nefndin birtir úrskurði sína á heimasíðu 

                                                
57 Vefsíða Samtaka fjármálafyrirtækja, http://www. sff. is. 
58 Rúnar Guðmundsson:,,Úrskurðarnefnd í vátryggingamálum - nokkrar upplýsingar um starfsemi nefndarinnar“, 
bls. 12. 
59 Vefsíða Fjármálaeftirlitsins, http://www. fme. is. 
60 Rúnar Guðmundsson:,,Úrskurðarnefnd í vátryggingamálum - nokkrar upplýsingar um starfsemi nefndarinnar“. 
bls. 12-13. 
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Fjármáleftirlitsins.61 Í þriðja lagi getur tjónþoli leitað til dómstóla landsins með ágreining 

sinn. 

  
4.2 Þættir sem hafa áhrif á sakarmatið 
Oftar en ekki í árekstrarmálum er auðvelt að meta það hlutlægt hvort ökumaður hafi brotið 

hátternisreglu umfl. Eftir því sem hátternisreglur verða nákvæmari og sértækari þrengist sá 

rammi sem úrskurðaraðilar, hvort sem þeir eru nefndarmenn í tjónanefnd 

vátryggingarfélaganna eða dómarar við dómstóla landsins, hafa til að meta sök. Því almennari 

sem hátternisregla er, því mun meira svigrúm hefur úrskurðaraðili til að ákvarða sök eftir 

eigin mati.62 Þeir þættir sem hafa almennt áhrif á sakarmatið þegar um er að ræða almennar 

hátternis- og varúðarreglur eru bæði hlut- og huglægir. Í fyrsta lagi má nefna það hve miklar 

líkur væru fyrir því að háttsemi sú sem viðhöfð var gæti falið í sér tjón. Í öðru lagi er litið til 

þess umfangs tjóns sem hugsanlega gæti fylgt háttsemi. Í þriðja lagi er það huglægur þáttur er 

snertir vitneskju tjónvalds og það hversu líklegt það er fyrir tjónvald að gera sér grein fyrir 

líkindum á tjóni. Hér er byggt á almennu en ekki einstaklingsbundnu mati. Í fjórða lagi er oft 

litið til þess hvort hefði mátt grípa til einhverra aðgerða til að koma í veg fyrir tjón.63 

  
4.3 Nokkur árekstrartilvik 
4.3.1 Almennt 
Til þess að átta sig betur á því hvaða þættir það eru sem helst ráða sakarskiptingu í 

árekstrarmálum verða hér raktir nokkrir dómar. Sú flokkun árekstrartilvika sem hér verður 

notuð er ekki einhlít enda getur það stundum verið örðugt að fella suma dóma í ákveðinn 

flokk þar sem árekstrartilvikin eru margslungin. 

 
4.3.2 Skylda að veita forgang 
Forgangsreglur umfl. eru þær reglur umfl. sem hvað einna mestu máli skipta í umferðinni. 

Þær fyrirstilla ákveðinn tröppugang í umferðinni og sé þeim fylgt ætti hún að ganga vel fyrir 

sig.64 Reglur um skylduna til að veita forgang er að finna í 25. gr. umfl. Í 1. mgr. er almenn 

varúðarregla þess efnis að ökumenn skuli viðhafa sérstaka aðgát við vegamót. Samkvæmt 2. 

mgr. skal ökumaður, sem ætlar að aka inn á eða yfir veg, veita umferð ökutækja á þeim vegi 
                                                
61 Vefsíða Fjármálaeftirlitsins, http://www. fme. is. 
62 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 192. 
63 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 193. 
64 Í Hrd. 1981, bls. 659 var deilt um hvort biðskyldumerki við aðalbraut væri réttlægra heldur en forgangsskylda 
við einkaveg þar sem ekkert umferðarmerki væri en árekstur varð við gatnamót þriggja vega, Hafnarfjarðarvegar 
sem var aðalbraut, Sæbólsvegar þar sem var biðskylda og einkavegar frá sölustaðnum Nesti. Ekki var talið að 
orðalagsmunur 3. mgr. og 5. mgr. 48. gr. umfl. nr. 40/1968( nú 2. mgr. og 3. mgr. 25. gr. umfl. nr. 50/1987) ætti 
að leiða til þess að annar hvor vegurinn væri rétthærri en hinn. Hægri reglan þótti heldur ekki eiga við og var sök 
skipt til helminga þar sem báðir ökumenn hefðu átt að veita forgang og sýna aðgæslu. 
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úr báðum áttum forgang, ef það er gefið til kynna með umferðarmerki um biðskyldu eða 

stöðvunarskyldu. Sama gildir ef ökumaður ætlar að aka út á veg af bifreiðastæði, lóð, 

landareign, bensínstöð eða svipuðu svæði eða af götuslóða, stíg, göngugötu, vistgötu, 

heimreið eða svipuðum vegi eða af gangstétt eða vegaröxl. Ákvæði 2. mgr. og 3. mgr. lúta að 

ákveðinni rétthæð vega, ef svo má að orði komast. Ekki þarf vegur sá sem ekið er inn á að 

vera í heild aðalbraut, það nægir að við vegamót sé bið- eða stöðvunarskylda.65 Meginregla 

umfl. um forgang frá hægri eða hægri reglan er í 3. mgr. en hún felur það í sér að þegar 

ökumenn stefna svo, að leiðir þeirra skerast á vegamótum, opnum svæðum eða svipuðum 

stöðum, skal sá þeirra, sem hefur hinn sér á hægri hönd, veita honum forgang. Í 4. mgr. - 6. 

mgr. 25. gr. umfl. er síðan að finna frekari reglur um forgang. 

  Í viðmiðunarreglum vátryggingarfélaganna hefur verið tekin afstaða til sex tilvika þar sem 

veita skal forgang. Þar er miðað við að sá eigi alla sök sem ekur út á veg þar sem það er ekki 

neinn vafi á því að veita skuli forgang þeirri umferð sem ekur eftir þeim vegi á grundvelli 

umferðarmerkja og gildandi reglna. Sama gildir þegar hægri reglan er brotin og þegar ekið er 

inn á veg út frá þeim stöðum sem taldir eru upp í 4. mgr. 25. gr. umfl. Ef ökutæki ætlar að 

beygja til hægri af aðalbraut og rekst þar á ökutæki sem er á röngum vegarhelming er öll sök 

hjá hinu seinna ökutæki. Hins vegar ef staðan er sú að hægri reglan gildir og ökutæki sem á 

forgang og er statt á röngum vegarhelming keyrir í veg fyrir annað ökutæki sem ætlar beint 

áfram þá er miðað við að það ökutækis sem á forgang beri 2/3 ábyrgðar. Í báðum þessum 

tilvikum er gerður fyrirvari um umferðaraðstæður. Seinasta tilvikið lýtur að akstri inn á 

aðalbraut gegn biðskyldumerki og þegar árekstur verður við annað ökutæki sem kemur eftir 

aðalbraut í kringum 20 metra frá gatnamótunum, þá er miðað við helmingaskipti. Sá fyrirvari 

er þó gerður að hámarkshraði á aðalbraut sé 50 km á klukkustund.66 
 Af þeim fjölda dóma sem taka á árekstrum sem verða vegna brota á forgangsreglum umfl. 

verða hér eingöngu reifaðir þeir dómar sem taldir eru hafa verulega þýðingu fyrir 

umfjöllunarefnið. Byrjað verður á umfjöllun um brot gegn aðalbrautarrétti eða brot á reglum 

2. mgr. og 3. mgr. 25. gr. umfl.  

 
Hrd. 1960, bls. 713  
Í þessu máli rákust tvær bifreiðar á, við gatnamót í Vestmannaeyjum. Bifreið A 
átti biðskyldu inn á Hvítingaveg en bifreið B beygði til hægri inn á Skólaveg og 
rakst þar á A í beygjunni er báðar bifreiðar voru á ferð. Öll sök var lögð á B þar 

                                                
65 Alþt. 1986 - 1987, A-deild, bls. 900-902. 
66 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 69. 
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sem ökumaður þeirra bifreiðar hafði ekki sinnt skyldu sinni eftir núgildandi 14. 
gr. umfl. um að halda sig eins langt til hægri og mögulegt er. Þrátt fyrir að 
ökumaður A hafi skagað eilítið inn á Hvítingaveg og þar með ekki sinnt 
biðskyldunni eins og best verður á kosið þótti það ekki eiga að hafa áhrif á 
sakarskiptinguna. Einn dómari skilaði sératkvæði í Hæstarétti. Hann vildi miða 
við 2/3 sök B en 1/3 sök A þar sem hann hefði ekki gætt nægilegrar varúðar. Hann 
hefði átt að gera sér grein fyrir því, að vegna girðingar sem skagaði út í 
Hvítingaveg ættu ökumenn er kæmu akandi eftir veginum erfitt með að beygja inn 
á Skólaveg svo vel væri. 

 
Hrd. 1967, bls. 995 
Hér varð árekstur með ökutækjunum A og B á vegamótum Bústaðavegar og 
Háaleitisbrautar er A ætlaði að beygja af Háaleitisbraut inn á Bústaðaveg. 
Bústaðavegur naut aðalbrautarréttar við Háaleitisbraut og var biðskylda á A. 
Ökumenn A og B greindi á um hver ætti sök á árekstrinum og taldi ökumaður B 
að A hafi verið ekið á ofsahraða og ekki hægt á sér þegar hann sá að árekstrinum 
yrði forðað. Ökumaður A fullyrti að hann hefði ekið á hóflegum hraða en bætti 
við að hraðamælir A hafi verið í ólagi. Sök var skipt þannig að B þurfti að bera 
3/5 sakar þar sem hann hafi brotið gegn skilyrðislausri skyldu sinni til að víkja 
sbr. þágildandi 3. mgr. 48. gr. umfl. nr. 26/1958 (nú 2. mgr. 25. gr. umfl. nr. 
50/10987) og ekki sýnt af sér næga aðgæslu þar sem hann hafi ekki séð til A fyrr 
en rétt áður en árekstur varð. Ökumaður A var talinn hafa ekið of hratt og sýnt af 
sér aðgæsluskort þar sem hann hafi litið af B eftir að hafa orðið hennar var við 
vegamótin og enn fremur hafi hann ekki tekið eftir tveimur vegfarendum sem 
stóðu við B fyrr en rétt áður en árekstur varð. 

 
 Í Hrd. 1967, bls. 995 vega brot á biðskyldu og brot á hámarkshraða þyngst og er vikið að 

almennri aðgæsluskyldu til fyllingar. Niðurstaðan er í samræmi við þá sakarskiptingu sem 

gengið er út frá í viðmiðunarreglunum með hliðsjón af aðstæðum öllum. Það sem einna helst 

skiptir máli þegar brotið er gegn aðalbrautarrétti, er hraði þess ökutækis sem ekið er eftir 

aðalbraut. Því meiri sem hann er umfram hámarkshraða, því minni er sök þess sem braut gegn 

forgangsrétti sbr. t.d. Hrd. 1969, bls. 370 en þar voru málsatvik svipuð og í Hrd. 1967, bls. 

995, nema hvað áreksturinn varð í myrkri og rigningu. Þar þótti ökumaður á aðalbraut hafa 

ekið á óhóflegum og ólögmætum hraða og var það talin meginorsök áreksturs og 3/5 sakar 

lögð á hann. Oft er í rökstuðningi dómstóla fyrir sök vísað til þess þegar menn koma auga á 

bifreið við gatnamót og líta síðan af henni rétt áður eða í þá mund er þeir keyra yfir 

gatnamótin sbr.:  

 
Hrd. 1958, bls. 537 
Árekstur varð á milli A og B á gatnamótum Seljalandsvegar og Suðurlandsbrautar 
en Suðurlandsbraut var aðalbraut. Ökumaður B hugðist beygja af Seljalandsvegi 
inn á Suðurlandsbraut og var bifreiðin komin til hálfs inn á Suðurlandsbraut er 
áreksturinn varð. A var ekið eftir Suðurlandsbraut og sagðist ökumaður hennar 
hafa komið auga á B og sýnst sem svo að bifreiðinni yrði stöðvað við vegamótin. 
Í kjölfarið hafi hann tekið augun af B og ekið örlitið til hægri frá vinstri 
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vegarbrún, en vinstri umferð var í gildi. Sök ökumanns A að 1/4, var byggð á 
þessari staðreynd ásamt því að hann hefði verið í góðri aðstöðu til að sjá að 
bifreiðin yrði ekki stöðvuð, heldur ekið nánast viðstöðulaust út á aðalbraut. Þar að 
auki hafi hann getað brugðist við í tæka tíð með því að sveigja meira frá 
vegarbrún, þar sem B var ekið hægt út á Suðurlandsbraut og engin umferð önnur á 
veginum. Meginsökin var þó B, enda hafi ökumaður þeirrar bifreiðar séð 
greinilega að A nálgaðist vegamótin en samt sem áður keyrt inn á þau. 

 
 Hér er gerð sú krafa til ökumanna beggja ökutækjanna að þeir sýni mikla aðgát við 

vegamót sem felist aðallega í því að gera ekki ráð fyrir neinu. Það að taka augun af bifreið 

sem nálgast vegamót getur því haft mikil áhrif á sakarmatið.  

 
Hrd. 1973, bls. 494 
Í þessum dómi varð árekstur með bifreiðunum R og L á Suðurlandsvegi við 
vegamót Suðurlandsvegar og Þrúðvangs er liggur frá Hellu. Atvik að árekstrinum 
voru þau að ökumaður L kom akandi eftir Þrúðvangi og ætlaði sér að aka áfram 
og þvert yfir Suðurlandsveg. Við vegamótin á Þrúðvangi var biðskyldumerki þó 
nokkuð frá vegamótunum sjálfum og stöðvaði ökumaður L við biðskyldumerkið 
en hélt síðan för sinni áfram að vegamótunum á hægum hraða. Rétt áður en R 
kom akandi eftir Suðurlandsvegi gaf ökumaður L í ferðina og freistaði þess að 
sleppa yfir veginn. Það tókst ekki og rákust bifreiðarnar saman. Ökumaður R var 
ekki talinn eiga nokkra sök á árekstri þessum enda hafi hann, eins og rétturinn 
kemst að orði, haft réttmæta ástæðu til að ætla að ökumaður L væri einungis að 
þoka sinni bifreið að vegamótunum í því skyni að vera tilbúinn að aka yfir þegar 
færi gæfist. Ekkert væri sannað um að R hafi verið ekið of hratt eða ógætilega. þá 
hafi ökumaður L ekki brugðist rétt við er hann sá R nálgast, hann hefði átt að 
stöðva í stað þess að reyna að halda áfram. 

 
 Hér eru það aðstæður á slysstað sem skera úr um kröfurnar til aðgæslu þegar ekið er fram 

hjá vegamótum. Ólíkt því sem gerist í þéttbýli eru bið- og stöðvunarskyldumerki utan 

þéttbýlis oftar en ekki nokkra vegalengd frá sjálfum vegamótunum og ökumenn fara fetið 

seinustu metrana meðan beðið er færis. Staðsetning biðskyldumerkis hefur verið talin vera 

meðorsök að árekstri sbr.: 

 
Hrd. 1978, bls. 246 
Árekstur varð á gatnamótum Vesturgötu og Túngötu þegar bifreið A, var ekið út af 
Túngötu í veg fyrir aðra bifreið, B sem ók eftir Vesturgötu sem naut aðalbrautarréttar 
gagnvart Túngötu. Ökumaður A virti ekki biðskyldu og tók skarpa vinstri beygju inn 
Vesturgötu þannig að ökutækið var á hægri vegarhelming þegar B bar að. Ökumanni B 
tókst ekki að forða árekstri með því að sveigja til vinstri. Með því að virða ekki 
forgangsrétt B, aka á röngum vegarhelmingi og stöðva ekki við gatnamótin vegna slæms 
útsýnis var ökumaður A talinn eiga alla sök á árekstrinum. 

 
 Við vegamótin var biðskyldumerkið boltað á húsvegg með láréttri stöng en ekki jarðfast 

eins og oftast er gert. Ástæða þess að svo var ekki gengið frá biðskyldumerkinu fyrr en eftir 

áreksturinn var sú, að merkið hafi verið keyrt niður nokkrum sinnum og því hafi verið 
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brugðið á það ráð að festa það á húsvegginn. Því var haldið fram að staðsetning merkisins hafi 

verið ólögleg og að ríkissjóður og B eigi saman sök á því hvernig fór. Á þetta var eigi fallist 

með þeim rökum að staðsetning merkisins skipti ekki máli heldur einungis hvort það sé 

greinilegt. Þótti svo vera, enda ætti það ekki að fara framhjá góðum og gætnum ökumanni. 

 Sakarskipting í árekstrarmálum þar sem brotið er gegn forgangsreglum umfl. veltur oftar 

en ekki á því hvort í raun og veru hafi verið skylda til að veita forgang. Deilt er um túlkun 

lagaákvæða og staðsetningu umferðarmerkja. Vinsælt þrætuefni er t.d. hvort bifreiðum ekið af 

heimreið inn á aðalbraut beri að veita bifreiðum á aðalbraut forgang.  

 
Hrd. 1980, bls. 18 
Hér var deilt um botngötur þær er liggja út frá Langagerði í Reykjavík. 
Langagerði er ekki merkt sem aðalbraut, heldur safngata þar sem út frá henni 
liggja sex botngötur. Meðfram Langagerði er gangstétt sem liggur örlítið hærri en 
gatan sjálf. Gangstéttin lokar á botngöturnar með þeim hætti að frá Langagerði 
séð er gert ráð fyrir umferð með því að draga gangstéttarkantinn niður en 
gangstéttin er að öðru leyti ósnert. Botngöturnar liggja í sömu hæð og gangstéttin 
og því erfitt að greina gangstéttina frá botngötu. Árekstur varð með bifreiðunum R 
og G þegar R ætlaði sér að aka út úr einni botngötunni við Langagerði og beygja 
til vinstri út á Langagerði, en G var ekið eftir Langagerði. Ökumaður R hélt því 
fram að við þessar aðstæður gilti hin almenni umferðarréttur, þ.e. hægri reglan og 
hafi því G borið að veita sér forgang þar sem engin umferðarmerki hafi verið og 
botngöturnar aldrei merktar sem minni háttar götur. Á því var byggt að gangstétt 
aðskildi botngöturnar frá Langagerði og gilti því 5. mgr. 48. gr. umfl. 40/1968 ( 
sbr. nú 3. mgr. 25. gr. umfl. nr. 50/1987). Átti R því alla sök á árekstrinum enda 
hafi ökumaður R átt heima þarna og gat honum ekki dulist að hann ók yfir 
gangstétt þegar hann ók út úr botngötunni. 

 
 Þessi rökstuðningur Hæstaréttar um vitneskju R um staðhætti gerir líkur fyrir því að 

hugsanlega yrði horft á málið öðruvísi ef ókunnugur maður ætti hlut að máli enda örðugt að 

átta sig á því að þar fari gangstétt í skilningi 3. mgr. 25. gr. umfl. Einn dómari skilaði 

sératkvæði þar sem öll sök var lögð á G með þeim rökum að hægri reglunni sem aðalreglu 

íslenskrar umferðarlöggjafar yrði aðeins vikið til hliðar með ákvörðun lögreglustjóra eftir 2. 

mgr. 81. gr. núgildandi umfl. Þær framkvæmdir gatnagerðaryfirvalda í Reykjavík við 

Langagerði hefðu þurft  að hafa verið mun gleggri og greinilegri til að koma í stað ákvarðana 

lögreglustjóra. Fallist er á niðurstöðu meirihluta Hæstaréttar eins og atvikum var háttað í 

þessu máli. 

 
Hrd. 1981, bls. 1363 
Árekstur varð á bifreiðastæði við Suðurlandsbraut. Fyrir framan þau skrifstofu- og 
verslunarhús sem standa við Suðurlandsbraut er að finna tvær akbrautir aðskildar 
með eins meters breiðri umferðareyju. Leyfilegt er að keyra í báðar áttir eftir 
sitthvorri akbrautinni og er bifreiðum lagt upp við eyjuna sitt hvorum megin. Með 
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reglulegu millibili eru göt í eyjunni sem umferð er alveg frjáls um. Sömuleiðis er 
hægt að aka út á Suðurlandsbraut með reglulegu millibili og teljast akbrautirnar til 
hennar. Var A ekið eftir þeirri akbraut er liggur nær Suðurlandsbraut til austurs 
þegar B var ekið í veg fyrir hann, en B var staddur í húsasundi og ók þvert yfir þá 
akbraut er lá nær verslunarhúsunum og ætlaði sér í gegnum eitt gatið á 
umferðareyjunni og út á Suðurlandsbraut. Niðurstaða málsins valt á því hver ætti 
að veita forgang. Fór svo, að svæðið næst húsunum og að umferðareyjunni sem 
skilur að akbrautirnar var talið vera einkalóð, enda hafi samkvæmt uppdrætti frá 
borgarverkfræðingi, svæðið verið háð kvöðum um bifreiðastæði. A átti því 
forgang enda var B ekið út af bifreiðastæði í skilningi 5. mgr. 48. gr. umfl. nr. 
40/1968 ( nú 3. mgr. 25. gr. umfl. nr. 50/1987). 

 
 Sýnir þessi dómur glöggt hversu margbreytileg þau sjónarmið eru sem skipt geta máli 

þegar sök er ákvörðuð í árekstrarmálum. Sjá einnig: 

 
Hrd. 1995, bls. 662 
Hér varð árekstur með svipuðum hætti og í Hrd. 1981, bls. 1363 nema hvað nú 
var annarri bifreiðinni ekið austur eftir þeirri akbraut er nær var verslunarhúsunum 
þegar hinni bifreiðinni var ekið í veg fyrir hana er hún skaust út á milli húsa nr. 4 
A og 6 við Suðurlandsbraut. Nú voru báðar bifreiðarnar staddar á því svæði er 
taldist einkalóð í Hrd. 1981, bls. 1363. Aðstæður voru einnig örlítið breyttar, nú 
var einstefna til austurs á þeirri akbraut er var nær húsunum en einstefna til 
vesturs eftir þeirri akbraut er lá samsíða Suðurlandsbraut. Líkt og fyrr voru engar 
umferðarmerkingar til staðar og var því deilt um hvort 3. mgr. eða 4. mgr. 25. gr. 
umfl. ætti við. Í héraði var á því byggt að ekið hafi verið út af bifreiðastæði bak 
við húsin við Suðurlandsbraut og mætti jafna þeim vegi til heimreiðar enda liggi 
vegurinn þvert á gönguleið þeirra sem eiga erindi í húsin. Akbrautin fyrir framan 
húsin væri því rétthærri.  Hæstiréttur staðfesti þá niðurstöðu með þeim rökum að 
báðar akbrautirnar fyrir framan verslunar- og skrifstofuhúsin við Suðurlandsbraut 
væru opnar til almennrar umferðar og umferð um þær væri ekki einskorðuð við 
nýtingu þeirra bifreiðarstæða sem þar væri að finna. Væru þetta vegir í skilningi 2. 
gr. umfl. ætlaðir til almennrar umferðar og það jafnvel þótt önnur akbrautin væri á 
einkalóð. Enn fremur sagði að vegur sá er lægi í húsasundinu milli húsa nr. 4A og 
6 væri nauðsynlegur til að tengja akbrautirnar fyrir framan við þau bifreiðastæði 
sem væru fyrir aftan húsin og gæti því ekki talist vegur undir almenna umferð. 
Forgangsregla 3. mgr. 25. gr. umfl. ætti því við. 

 
 Nokkuð hefur verið deilt um túlkun á orðinu heimreið og hvort heimreið teljist vera vegur 

ætlaður til almennrar umferðar eða ekki. Það má fullyrða að komin sé sátt þess efnis að 

heimreið teljist ekki vera vegur sem ætlaður sé fyrir almenna umferð í skilningi 2. gr. umfl. 

sbr. Hrd. 2005, bls. 800 (410/2004) sem reifaður er í kafla 4.2.5 ásamt fleiri dómum um 

heimreiðar í tengslum við framúrakstur. Hér skal þó bent á eftirfarandi dóm, þótt ekki hafi 

verið deilt sérstaklega um túlkun á hugtakinu heimreið: 
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Hrd. 1999, bls. 4833 (200/1999) 
Hér varð árekstur á milli O og I á vegamótum Fljótshlíðarvegs og heimreiðarinnar 
að bænum Litla-Moshvoli. Áreksturinn varð þegar O var ekið út á Fljótshlíðarveg 
í veg fyrir I sem kom akandi eftir honum. Fljótshlíðarvegur er tvíbreiður með 
akstursstefnur í báðar áttir. Vegamót þessi standa á hæð sem þó er ekki merkt sem 
blindhæð. Báðir ökumenn reyndu að forða árekstri, ökumaður O með því að reyna 
að keyra afturábak en ökumaður I með því að sveigja yfir á rangan vegarhelming. 
Ökumaður O var talinn eiga meginsök að árekstrinum og dæmdur til að bera 2/3 
ábyrgðar. Í fyrsta lagi hafi hann ekki virt forgangsrétt I sbr. 3. mgr. 25. gr. umfl. 
enda ekið inn á þjóðveg af heimreið. Í öðru lagi var talið að hann hafi ekki sýnt 
nægilega aðgætni við aksturinn enda varð hann ekki var við I fyrr en rétt áður en 
bifreiðarnar skullu saman. Viðbrögð I rétt fyrir árekstur þótti í lagi, enda var O 
ekki komin það langt inn á veginn að betra hefði verið að halda sig á eigin 
vegarhelming. Ekki hafi hann þó gætt nægrar varúðar er hann dró ekki úr hraða 
þegar hann nálgaðist hæðina, en yfirsýn yfir veginn var ekki mikil. Hann hefði átt 
að draga úr hraða miðað við aðstæður sbr. e-lið 2. mgr. 36. gr. umfl. 

 
 Hér metur Hæstiréttur það sjálfstætt hvernig ökumenn brugðust við rétt fyrir árekstur og 

skoðar þau viðbrögð í ljósi þess hvernig góður og gegn ökumaður hefði brugðist við í sömu 

sporum. Staðsetning þeirrar bifreiðar sem beygt var út á þjóðveginn skipti máli. Ef hún hefði 

verið komin lengra inn á þann vegarhelming þar sem förinni var heitið þá hefði ökumaður I 

frekar átt að halda sig á sínum vegarhelmingi.  

 
Hrd. 1980, bls. 1654 
Í þessu máli var bifreið A, ekið eftir Eyjafjarðarbraut þegar annari bifreið B, var 
beygt út af innkeyrslu/athafnasvæði við sölustaðinn Ferðanesti, í veg fyrir A með 
þeim afleiðingum að bifreiðarnar rákust saman af miklu afli. Þegar árekstur sá 
sem um er deilt í málinu átti sér stað var snjór á jörðu og hált en bjart af degi. 
Ökumaður B hugðist keyra þvert yfir veginn og taldi A vera það langt í burtu að 
hann slyppi vel yfir í tæka tíð. Sök var skipt til helminga. Eyjafjarðarbraut var 
aðalbraut og var B ekið út af einkavegi. Ökumaður A, ók of hratt en báðir 
ökumenn áttu að sýna meiri varúð enda ekkert launungarmál að mikil hálka var og 
því erfitt að hemla með góðu móti. Einn dómari skilaði sératkvæði og vildi meina 
að ökumaður A bæri höfuðábyrgð vegna þess mikla hraða sem hann ók á og hafi 
leitt til þess að hann missti stjórn á bifreiðinni. Það hefði verið nægur tími til að 
færa sig yfir á vinstri akrein og koma í veg fyrir áreksturinn. Þótt það hafi ekki 
verið skynsamlegt að reyna að aka yfir veginn við þessar aðstæður hafi ökumaður 
B ekki mátt búast við þeim hraða sem A var ekið á. 

 
 Hæstiréttur kemst að sanngirnisniðurstöðu með vísan til aðgæsluskorts beggja ökumanna, 

en fjallar ekkert um það hvort viðbrögð A við árekstrinum hefðu verið rétt líkt og gert var 

bæði í héraði og í sératkvæðinu. Í héraði vó aðalbrautarrétturinn þyngra og er ég sammála því 

að skipta sök þannig að B beri 2/3 enda er það vottur um mikla fífldirfsku að reyna að taka af 

stað í hálku og aka þvert yfir þjóðveg. Slíkt á ekki að reyna nema engin ökutæki séu sjáanleg í 

báðar áttir og öruggt að slíkt takist á skömmum tíma. Í dóminum var því haldið fram að 
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aðalbrautarréttur geti fallið niður ef ekið sé það gáleysislega. Ekki var þó fallist á að 

aðgæsluleysið væri slíkt. Varla má hugsa sér þá aðstöðu að fallist yrði á slík rök. Af þeim 

dómum sem raktir hafa verið hér má ætla að aldrei yrði horfið fram hjá broti á aðalbrautarrétti 

að fullu. Eitt af þeim atriðum sem helst eru talin hafa áhrif á minnkandi vægi aðalbrautarréttar 

er hraði sbr.: 

 
Hrd. 1993, bls. 1338 
Bifhjóli var ekið eftir Glerárgötu á Akureyri á vinstri akrein. Ökumaður 
fólksbifreiðar beygði út af verslunargötu sem var samsíða Glerárgötu, þvert yfir 
hægri akrein og inn á vinstri akrein þar sem ökutækin rákust saman. Biðskylda var 
við mót verslunargötunnar og Glerárgötu. Ökumaður fólksbifreiðarinnar var talinn 
eiga meginsök á árekstrinum þar sem hann hafi ekki veitt þeirri aðvífandi umferð 
nægilega athygli þegar hann keyrði yfir umferðarþung gatnamót beint á vinstri 
akrein í stað þess að halda sig á hægri akrein eins og honum bar. Ökumaður 
bifhjólsins þótti þó hafa ekið of hratt en ekkert var fullyrt með vissu hvort hann 
hafi verið langt yfir hámarkshraða. Í málinu hélt ökumaður fólksbílsins því fram 
að ökumaður bifhjólsins ætti alla sök á árekstrinum með allt of hröðum og 
ógætilegum akstri. Á það var fallist í héraði með vitnan til framburðar vitnis er 
taldi hraða bifhjólsins langt umfram leyfilegan hámarkshraða. 

 
 Hér var mat héraðsdóms á framburði aðila og vitna öðruvísi og með öðrum áherslum en 

mat Hæstaréttar. Í héraði var byggt á því að ökumaður fólksbifreiðarinnar hafi náð að rétta 

bifreið sína af eftir beygjuna og farið um 10 metra áður en bifhjólið skall aftan á henni.  

 Þegar akbrautum er skipt í tvær eða fleiri akreinar í sitt hvora akstursstefnu er oft að finna 

umferðareyju eða einhver skil á milli akstursstefna. Slík skil eru ekki einhlít og á reglulegu 

millibili kunna að vera göt ætluð umferð sem kemur frá hliðarvegum. Við slíkar aðstæður 

freistast ökumenn oft til að skjóta sér þvert yfir akbraut og inn í tómarúmið milli akbrauta. 

Þegar menn aka út á slíka vegi skiptir máli að koma sér þannig fyrir að ekki skapist hætta 

fyrir aðra ökumenn og virða forgang beggja akbrauta sbr. Hrd. 1964, bls. 680. Í því máli varð 

árekstur á Hringbraut þegar ökutæki skagaði út í umferðina. Þetta var talið stórkostlegt 

gáleysi af hálfu ökumanns enda nægilegt pláss á milli akbrautanna til að staðsetja bifreiðina 

þannig að ekki stæði út í hvoruga akbrautina. 

 Þegar við gatnamót er að finna einhvers konar hindrun sem byrgir sýn, hvort sem hún er 

frá náttúrunnar hendi eða af mannavöldum verður það til þess að meiri kröfur eru gerðar til 

þess ökumanns sem ætlar sér að aka inn á aðalbraut um að hann sýni aðgæslu. 

 
Hrd. 1993, bls. 726 
Þrjár fólksbifreiðar, A, B og C lentu í árekstri á vegamótum Langholtsvegar og 
Kleppsvegar. A og C var ekið eftir Kleppsvegi, A á hægri akrein en C eftir vinstri 
akrein. Ökumaður B ætlaði að aka yfir gatnamótin og beygja til vinstri. Fyrst 
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rákust A og B saman, en við þann árekstur kastaðist A í veg fyrir C og þær rákust 
einnig saman. Sök var skipt þannig að B bar 3/4 sakar en A 1/4. Eftir að hafa 
stöðvað bifreið sína samkvæmt skilyrðislausri stöðvunarskyldu þótti ökumaður B 
hafa borið sig mjög óvarlega að þar sem hann veitti ekki þeirri umferð er fór eftir 
Kleppsvegi forgang. Að auki hafi hann verið rangt staðsettur á hægri akrein 
Langholtsvegar sbr. fyrirmæli 3. mgr. 15. gr. núgildandi umfl. Var þetta 
sérstaklega áhættusamt þar sem önnur bifreið var stödd á vinstri akrein. Með 
hliðsjón af hemlaförum og skemmdum á bifreiðunum var talið leitt í ljós að 
ökumaður A hafi ekið töluvert yfir hámarkshraða. 

 
 Fleiri dómar þar sem hindrun byrgir ökumönnum sýn er t.d. Hrd. 1960, bls. 713 (girðing 

við gatnamót), Hrd. 1976, bls. 121 (steingirðing myndaði blint horn) og Hrd. 1978, bls. 246 

(staðsetning húsa á vegamótum takmarkaði útsýn). 

  Til viðbótar við þau forgangsréttartilvik sem voru rakin í viðmiðunarreglum og 

dómum hér að framan má benda á tvö tilvik. Í fyrsta lagi er það vafamál hvort biðskylda á 

gatnamótum við akbraut sem hefur tvær akreinar í sömu akstursstefnu nái til beggja 

akreinanna eða einungis þeirrar akreinar er næst er gatnamótunum. Á þetta getur reynt þegar 

ökumaður á þeirri akrein sem er fjær skiptir yfir á nær akreinina rétt áður eða í þá mund þegar 

ökutæki er ekið inn á gatnamótin. Líkur eru fyrir því að biðskyldan nái til beggja akreina sbr. 

rökstuðning í  Hrd. 1964, bls. 680 sem reifaður var stuttlega hér áður:  

 
Hringbrautin er aðalbraut í skilningi 2. mgr. 48. gr. umferðarlaga nr. 26/1958 [nú 2. mgr. 
25. gr. umfl. nr. 50/1987]. Leiðir af því, að farartækjum, sem koma eftir hliðargötum, er 
að henni liggja, ber að víkja fyrir umferð um báðar akreinar. Jafnframt er hvorri akbraut 
skipt í tvær akreinar, og ber því farartækjum á sama hátt að víkja fyrir umferð um báðar 
akreinar.67 

  
 Á þetta reyndi einnig í Hrd. 1983, bls. 1905 sem reifaður verður síðar í tengslum við 

framúrakstur. Niðurstaðan í því máli er ekki afgerandi um þetta atriði en hún bendir til þess að 

einungis þurfi að gæta að þeirri umferð sem kemur eftir þeirri akrein sem nær er, sé einungis 

um að ræða akreinar í sömu akstursstefnu. Í öðru lagi er það tilvik þegar biðskyldumerki við 

gatnamót hefur verið fjarlægt. Vátryggingafélögin hafa tekið á þeim málum með því að annað 

hvort leggja alla sök á þann sem ók út á aðalbraut og það þótt biðskyldumerki hafi verið 

numið á brott eða miðað við að hægri reglan gildi þegar umferðarmerki vanti. Um þetta var að 

hluta til deilt í eftirfarandi dómi: 

 
 
 
 
                                                
67 Innskot eru höfundar. 
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Hrd. 1985, bls. 444 
Deilt var um skiptingu sakar í kjölfar áreksturs vöruflutningabifreiðar og fólksbíls 
á vegamótun nýs þjóðvegarkafla og eldri þjóðvegar í námunda við Akranes. 
Leiðir þessara tveggja vega skárust og hafði hinn nýi þjóðvegur verið lagður þvert 
yfir þann gamla. Vöruflutningabifreiðinni var ekið eftir nýja veginum en 
fólsbifreiðinni eftir þeim gamla. Allt þar til degi fyrir áreksturinn hafi merkjum 
um stöðvunarskyldu verið komið fyrir til bráðabirgða við vegamótin sem veittu 
þeim er fóru eftir hinum eldri þjóðvegi forgang. Þegar áreksturinn varð höfðu þau 
verið fjarlægð. Ökumaður fólksbílsins taldi sig hafa forgang og ók ótrauður yfir 
vegamótin í veg fyrir vöruflutningabifreiðina. Á það var ekki fallist og átti 
vöruflutningabifreiðin forgang. Öll sök var lögð á ökumann fólksbílsins enda hafi 
hann ekið umfram hámarkshraða framhjá varúðarmerki á búkka sem gaf til kynna 
nýja vegmerkingu. Hér var deilt um lögmæti þess að taka niður umferðarmerkin 
og hélt ökumaður fólksbílsins því fram að það hefði verið meginorsök að 
árekstrinum. Lögregluyfirvöld hefðu í samráði við Vegagerðina tekið ákvörðun 
um að setja upp merki um stöðvunarskyldu, sem gilda ættu til bráðabirgða, eða 
þar til hinn nýi þjóðvegur væri að fullu klár undir almenna umferð. Það var því 
ekki talið að það hafi verið ólögmætt að fjarlægja merkin og það jafnvel þótt þessi 
bráðabirgðaákvörðun hafi ekki verið auglýst en heimild til hennar var að finna í 4. 
mgr. 65. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 1. mgr. 79. gr. umfl. nr. 50/1987). 

 
 Hér varð niðurstaðan sú að í fjarveru umferðarmerkinganna gilti hinn almenni 

umferðarréttur eða hægri reglan. Má því fullyrða að þar sem merki um bið- eða 

stöðvunarskyldu hefur eitt sinn verið, en fjarlægt þá gildi hægri reglan. Á ökumenn sem 

treysta því í blindni að sú réttarstaða sem þeir eru vanir gildi eru lagðar strangar kröfur til 

aðgæslu. Ef til vill er það í andstöðu við hefðbundin sjónarmið. 

 
4.3.3 Vinstri beygja 
Eins og gefur að skilja er nokkur eðlismunur á vinstri og hægri beygju í umferðarkerfi þar 

sem byggt er á hægri umferð. Þegar tekin er vinstri beygja á gatnamótum vega með 

akstursstefnur í báðar áttir, felst í beygjunni að aka yfir þann hluta vegar sem ætlaður er 

umferð á móti. Tilvikin geta því verið mörg, eins og sést glöggt þegar viðmiðunarreglurnar 

eru skoðaðar. Þar er að finna eftirfarandi viðmið um sakarskiptingu þegar tekin er vinstri 

beygja:68 

• Öll sök á bifreið sem beygir til vinstri í veg fyrir bifreið sem kemur úr gagnstæðri átt, 
sama gildir þótt báðir ökumenn skuli veita forgang. 

• Öll sök á bifreið A, þegar bifreið B er beygt til vinstri en bifreið A til hægri. 
• Helmingaskipti sakar þegar tveimur bifreiðum sem koma úr gagnstæðri átt er báðum 

beygt til vinstri. 

                                                
68 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 70-71. 
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• Öll sök á bifreið A sem tekur fram úr bifreið B, sem ætlar að beygja til vinstri á 
gatnamótum þar sem hægri reglan gildir. Þetta gildir að því gefnu að B sé ekið 
óaðfinnanlega. 

• Öll sök á bifreið A sem tekur fram úr bifreið B, sem ætlar að beygja til vinstri á 
gatnamótum þar sem forgangsréttur eftir 2. mgr. 25. gr. umfl. gildir. Þetta gildir að því 
gefnu að B sé ekið óaðfinnanlega. 

• Öll sök á þá bifreið sem ætlar sér að beygja til vinstri af hægri akrein með því aka þvert 
yfir vinstri akrein og í veg fyrir umferð þar. 

• Öll sök lögð á þá bifreið er ekur fram úr annarri bifreið sem ætlar sér að beygja til 
vinstri yfir gat á óskiptri miðlínu akbrautar (hindrunarlínu) sbr. 23. gr. reglugerðar um 
umferðarmerki og notkun þeirra nr. 289/1995. 

• Helmingaskipti þegar bifreið er ekið fram úr annarri bifreið sem ætlar sér að beygja til 
vinstri yfir óskipta miðlínu akbrautar (hindrunarlínu) sbr. 23. gr. reglugerðar um 
umferðarmerki og notkun þeirra nr. 289/1995. 

• Tvennt er til þegar bifreið ætlar sér að beygja til vinstri við innkeyrslu eða einkalóð og 
önnur bifreið ætlar sér fram úr. Ef sannað er að gefið hafi verið stefnumerki þá er öll 
sök lögð á þá bifreið er ók fram úr. Ef ekki er sannað að gefið hafi verið stefnumerki þá 
er öll sök lögð á þá bifreið er reyndi vinstri beygju. 

• Þegar bifreið A er ekið til vinstri inn á heimkeyrslu eða einkaveg utan þéttbýlis og 
bifreið B reynir að aka framúr en gefur ekki hljóð- eða ljósmerki þá er 2/3 sakar lögð á 
A en 1/3 á B. 

• Öll sök lögð á þá bifreið sem reynir U-beygju við hægri brún akbrautar. 
• Öll sök lögð á þá bifreið er tekur of knappa vinstri beygju og keyrir á bifreið sem bíður 

við bið- eða stöðvunarskyldu en er ekki komin inn á aðalbraut. 
• Bifreið tekur of knappa vinstri beygju og keyrir á aðra bifreið sem er komin inn á 

aðalbraut. Þá er 2/3 sakar lögð á þá bifreið er tók vinstri beygjuna. 
• Öll sök lögð á þá bifreið er gefur stefnuljós í eina átt og beygir í aðra, þegar önnur 

bifreið reynir að aka fram hjá. 
 
 Í þeim tilvikum sem hér voru talin upp reynir á fjölmörg ákvæði umfl. Í 6. mgr. 25. gr. 

umfl. segir að þegar ökumaður ætlar sér að beygja á vegamótum, beri honum að veita forgang 

þeirri umferð, sem á móti kemur, svo og gangandi vegfarendum og hjólreiðamönnum, sem 

fara þvert yfir akbraut þá, sem hann ætlar að fara á. Sama á við um akstur yfir eða af akbraut 

þar sem eigi eru vegamót. Í 1. mgr. 25. gr. er síðan almenn varúðarskylda sem gildir um öll 

vegamót og hægt að vísa til 1. mgr. 25. gr. til fyllingar öðrum sértækari hátternisreglum umfl. 

við sakarskiptingu. 

 Mikilvægt ákvæði umfl. er 15. gr. og þá helst 3. mgr. 15. gr., en þar segir að við vinstri 

beygju skuli aka sem næst miðju akbrautar og á akbraut með einstefnuakstri eins nálægt 

vinstri brún og unnt er. Beygjuna skal taka þannig, að þegar ökutækið kemur út af 

vegamótunum, sé það hægra megin á akbrautinni, sem beygt er inn á. Í Hrd. 1978, bls. 246 

var talið sannað að vinstri beygja hafi verið tekin rakleiðis inn á vinstri vegarhelming, frá 

sjónarhorni þess sem tók beygjuna: 
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Hrd. 1978, bls. 246 
Árekstur varð á gatnamótum Vesturgötu og Túngötu í Keflavík þegar bifreið A, 
var ekið út af Túngötu í veg fyrir aðra bifreið, B sem ók eftir Vesturgötu sem naut 
aðalbrautarréttar gagnvart Túngötu. Ökumaður A virti ekki biðskyldu og tók 
skarpa vinstri beygju inn Vesturgötu þannig að ökutækið var á hægri 
vegarhelming þegar B bar að. Ökumanni B tókst ekki að forða árekstri með því að 
sveigja til vinstri. Með því að virða ekki forgangsrétt B, aka á röngum 
vegarhelmingi og stöðva ekki við gatnamótin vegna slæms útsýnis var ökumaður 
A talinn eiga alla sök á árekstrinum. 

 
 Hér var sök A byggð á 3. mgr. 46. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 3. mgr. 15. gr. umfl. nr. 

50/1987). Viðbrögð ökumanns B rétt fyrir árekstur þóttu eðlileg og ekki tilefni til að skipta 

sök, en ökumaður B sveigði til vinstri af hægri vegarhelming í því skyni að freista þess að 

forða árekstri. Það er í samræmi við hefðbundin viðhorf enda var A nánast í heild á hægra 

vegarhelmingi eftir beygjuna. Mælikvarði dómstóla á réttum viðbrögðum rétt fyrir árekstur er 

því fólginn í því að leiða í ljós hversu langt það ökutæki sem beygt er í veg fyrir aðvífandi 

umferð er komið í beygjunni. Sjá einnig Hrd. 1974, bls. 146, Hrd. 1983, bls. 887 og Hrd. 

1999, bls. 4833. Í eftirfarandi dómi var því haldið fram að koma hefði mátt í veg fyrir árekstur 

með réttum viðbrögðum.  

 
Hrd. 1983, bls. 887 
Árekstur varð við gatnamót Urðarstígs og Hverfisgötu. Bifreiðinni Y var ekið upp 
Hverfisgötu en G var beygt í veg fyrir Y af Urðarstíg. Hverfisgata er aðalbraut og 
er biðskylda við mót Urðarstígs og Hverfisgötu. Ökumaður Y varð bifreiðarinnar 
G var við vegamótin og sýndist honum sem svo að ökumaður hennar biði færis til 
að komast inn á Hverfisgötu. Því var haldið fram af ökumanni G, að Y hafi verið 
ekið hættulega hratt upp Hverfisgötu. Með hliðsjón af því hvar bifreið Y hafnaði 
eftir áreksturinn og öðrum ummerkjum á árekstursstað var ályktað sem svo að 
bifreið Y hafi verið ekið á eða í kringum hámarkshraða sem var 45 km á 
klukkustund. Öll sök var lögð á G þar sem ökumaður Y þótti hafa brugðist við á 
eðlilegan og réttmætan hátt. Ökumaður G hemlaði ekki rétt fyrir árekstur heldur 
reyndi að sveigja frá G til vinstri þar sem hann hafi séð að nægt pláss væri til 
staðar og engin umferð á móti. Ekki verður séð að hann hefði getað forðað 
árekstri með því að hemla. Það hafi legið á ökumanni G að virða biðskylduna og 
taka fyrr eftir Y.  

 
 Röng staðsetning ökutækja á gatnamótum getur haft þýðingu við skiptingu sakar sbr. 

eftirfarandi dóma: 

 
Hrd. 1978, bls. 372 
Hér var árekstur á gatnamótum Rjúpufells og Suðurfells. Bifreiðinni A var ekið 
eftir Suðurfelli og beygt til vinstri inn Rjúpufell, en B var ekið eftir Rjúpufellinu. 
Þótti A hafa tekið of krappa beygju og verið að hluta til inni á vinstra 
vegarhelmingi þegar áreksturinn varð og þar með brotið gegn 3. mgr. 46. gr. umfl. 
nr. 40/1968 (nú 3. mgr. 15. gr. umfl. nr. 50/1987). Sök var skipt þannig að, A var 
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látinn bera 2/3. Sök B var byggð á því að ekið hafi verið of hratt og að ökumaður 
B hafi átt að sýna meiri varúð þar sem veita átti umferð frá hægri forgang. 

 
Hrd. 1987, bls. 1652 
Málsatvik voru þau að A beygði til vinstri af vinstra helmingi Geislagötu inn á 
vinstri helming Gránufélagsgötu. Eftir Gránufélagsgötu keyrði B og taldi 
ökumaður hennar að beygja sú sem ökumaður A tók, hafi verið afbrigðileg og 
hættuleg og þar að auki í andstöðu við reglur umfl. Þrátt fyrir að ökumanni B hafi 
borið að víkja fyrir A, þá hafi hann ekki mátt búast við slíkri beygju í veg fyrir 
sig. Öll sök lögð á B enda hafi ökumaður hennar átt að veita A forgang sem kom 
frá hægri og ljóst þótti miðað við dreifingu glerbrota á vettvangi að B hafi verið 
nálægt vinstri vegarbrún er hún kom á vegamótunum og því á röngum 
vegarhelmingi. 
 
Hrd. 1987, bls. 352 
Í þessu máli var enn deilt um árekstur á gatnamótum Geislagötu og 
Gránufélagsgötu á Akureyri. Hér var staðan sú að A beygði til vinstri af 
Geislagötu inn á Gránufélagsgötu og lenti í árekstri við B sem ók þar eftir hægri 
akrein miðað við sína akstursstefnu. Það þótt sannað að beygja A, hafi verið of 
kröpp enda langt inn á hægri akrein. Ökumaður A var því talin eiga meginsök, 
enda beygjan andstæð núgildandi 3. mgr. 15. gr. umfl. Það þótti ekki skipta máli 
að B bar að veita A forgang við gatnamótin þar sem B var ekki kominn að þeim 
þegar árekstur varð. Á B var þó lögð ábyrgð að 1/3 vegna þess hve ógætilega 
ökumaður ók, enda nokkur hálka og myrkur. 

 
 Í þessum dómum er það staðsetning þeirrar bifreiðar sem átti að stöðva við gatnamót og 

veita forgang, sem ræður úrslitum. Í seinasta málinu kemur fram að skyldan til að veita 

forgang frá hægri verði ekki virk fyrr en komið er alveg að gatnamótum. Virðist þessi 

rökstuðningur benda til þeirrar afstöðu að þótt B hafi verið kominn að gatnamótunum þá hefði 

hann átt að forða sér, jafnvel þótt A taki of krappa beygju til að forðast það að bera ekki 

ábyrgð. Þetta er óheppilegt orðalag og er hæpið að forgangsréttur aðalbrautar veiti mönnum 

ríkan rétt til að víkja frá reglum 15. gr. umfl. um að taka sómasamlegar beygjur. 

 Regla 2. mgr. 17. gr. um að gæta að umferð í kringum sig, skiptir einnig máli svo og 

reglur 20. gr. - 22. gr. um framúrakstur en nánar verður farið yfir þær síðar. Reglan í 2. mgr. 

17. gr. leggur ríka skyldu á ökumenn til að fara varlega og sýna aðgæslu þegar beygt er. Þrátt 

fyrir það, leysir ákvæðið þá sem koma á móti eða á eftir ekki undan aðgæsluskyldu. Það eru 

því ekki gerðar minni kröfur til þeirra.69 Mikilvæg fyrirmæli um stefnumerki eru í 31.gr. og 

skipta þar ákvæði 3. mgr., 5. mgr. og 6. mgr. mestu máli. Eins og sjá má af 

viðmiðunarreglunum getur það haft mikla þýðingu hvort stefnumerkið hafi verið gefið eða 

                                                
69 Alþt. 1956, A-deild, bls. 481. 
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ekki. Erfitt getur verið að sanna slíka merkjagjöf enda sjaldnast hægt að byggja á öðru en 

framburði ökumanna og annarra vitna. 

 Almennur skilningur á ákvæði 6. mgr. 25. gr. umfl. er sá að ekki þurfi að bíða eftir því að 

umferð sem á móti kemur og er sjáanleg fari fram hjá, áður en beygja er tekin. Það er 

umhugsunarefni hvort einhver efnisbreyting felist í breyttu orðalagi 6. mgr. 25. gr. umfl. frá 4. 

málsl. 3. mgr. 46. gr. umfl. nr. 40/1968. Í síðarnefnda ákvæðinu var lagt bann við því að taka 

beygju til vinstri nema þau ökutæki sem á móti koma hafa farið fram hjá. Fyrrnefnda ákvæðið 

er almennt orðað og segir þar að veita skuli umferð þeirri er á móti kemur forgang. Í 

athugasemdum við frumvarp það er síðar varð að umfl. segir ekki annað en að ákvæðið svari 

til 4. málsl. 3. mgr. 46. gr. umfl. nr. 40/1968. Ekki er að sjá annað en að sami skilningur hafi 

frá upphafi verið lagður á bæði ákvæðin. Þar sem regla 6. mgr. 25. gr. gefur ekki upp neina 

viðmiðunarfjarlægð sem miða skuli við áður en vinstri beygja er reynd, er það á ábyrgð 

ökumanns að meta slíkt og ber hann áhættuna af því ef slíkt mat reynist rangt. 

 
Hrd. 1974, bls. 146 
Árekstur varð á gatnamótum Sóleyjargötu og Njarðargötu. Þegar atvik þessa máls 
áttu sér stað var hægt að beygja af Hringbraut til hægri og keyra Sóleyjargötu 
áfram fram hjá Njarðargötu. Bifreiðinni A var ekið suður Sóleyjargötu og ætlaði 
ökumaður hennar sér að beygja til vinstri upp Njarðargötu en rakst á bifreið B 
sem kom akandi norður Sóleyjargötu af Hringbraut. Ökumaður A sá til B en taldi 
fjarlægðina það mikla að hann næði yfir gatnamótin. Ökumaður A hélt því fram 
að bifreið B hafi verið ekið allt of hratt og þar að auki hafi ökumaður hennar getað 
forðað árekstri með því að sveigja til vinstri, enda nóg pláss til þess. Á móti sagði 
ökumaður B að ökumaður A hafi virt forgangsrétt sinn að vettugi og eigi að bera 
alla sök á því sjálfur að vanmeta aðstæður og fjarlægðir á milli bifreiðanna líkt og 
hann gerði. Öll sök af árekstrinum var lögð á A þar sem ökumaður hennar virti 
ekki forgangsrétt A sbr.  3. mgr. 46. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 6. mgr. 25. gr. umfl. 
nr. 50/1987). Hann verði að bera áhættuna af því að hafa misreiknað fjarlægðir 
milli bifreiðanna. Ekki var talið að B hafi verið ekið of hratt og viðbrögð 
ökumanns þóttu eðlileg. 

 
Hrd. 1984, bls. 1047 
Vöruflutningabifreið hlaðin kindum á leið milli rétta í Suður-Þingeyjarsýslu ók 
eftir Aðaldalsvegi og ætlaði að beygja til vinstri inn Kísilveg í átt að Skógarrétt í 
Reykjahverfi. Er bifreiðin nálgaðist afleggjarann að Kísilvegi hægði ökumaður 
hennar á sér og gaf stefnumerki til vinstri. Ökumaður vöruflutningabifreiðarinnar 
varð þá var við fólksbifreið er kom á móti og stefndi upp á blindhæð sem var 
framundan. Ökumaður mat aðstæður þannig að óviturlegt væri að reyna að 
komast yfir veginn og inn Kísilveg áður en fólksbifreiðin bæri að og ákvað að 
slökkva á stefnumerkinu til vinstri og stöðva bifreiðina alveg á hægri 
vegarhelming og bíða þess að fólksbifreiðinni yrði ekið framhjá. Þegar 
vöruflutningabifreiðin var alveg kyrrstæð á veginum keyrði fólksbifreiðin framan 
á vöruflutningabifreiðina. Ökumaður vöruflutningabifreiðarinnar var ekki talinn 
eiga neina sök á árekstrinum þótt hann hafi slökkt á stefnumerki þar sem 
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ökumaður fólksbílsins var talinn hafa ekið allt of hratt og í veg fyrir 
vöruflutningabifreiðina á öfugum vegarhelmingi. Hæstiréttur bætti því við að 
jafnvel þótt ekki hafi verið myrkur þó hefði ökumanni samt verið skylt að gefa 
stefnumerki en hróflaði ekki við sakarskiptingu. 

 
 Fleiri dómar þar sem tekist hefur verið á um vinstri beygjur eru: 

 
Hrd. 1976, bls. 874 
Bifreiðarnar R og J rákust saman á gatnamótum Kringlumýrarbrautar og 
Miklubrautar. Bifreiðunum var ekið eftir Kringlumýrarbraut í sitt hvora 
akstursstefnu. Áreksturinn varð þegar ökumaður R ætlaði að beygja til vinstri inn 
Miklubraut þvert í veg fyrir akstursstefnu J. Þegar árekstur varð, var þurrt yfir, 
myrkur en góð götulýsing. Umferðaljós voru á gatnamótunum og var grænt ljós á 
báða ökumenn. Öll sök var lögð á ökumann R með vísan til  3. mgr. 46. gr. umfl. 
nr. 40/1968 (nú 6. mgr. 25. gr. umfl. nr. 50/1987) og enn fremur sagði að ekki 
væru gerðar minni kröfur til ökumanna sem beygja á gatnamótum að þeir sýni 
aðgæslu þótt beygt sé á gatnamótum stjórnað af umferðaljósum. Ekki þótti sýnt 
fram á að J hafi verið ekið hratt eða annars ógætilega. 
 
Hrd. 1982, bls. 1877 
Málsatvik voru þau að ökutækin S og V lentu í árekstri á gatnamótum 
Reykjavíkurvegar og Hjallabrautar í Hafnarfirði. Var V og S ekið eftir 
Reykjavíkurvegi í sitt hvora áttina. Ökumaður V hugðist beygja til vinstri inn á 
Hjallabraut en þar var fyrir S, en ökumaður þeirrar bifreiðar ætlaði sér að halda 
áfram akstri eftir Reykjavíkurvegi. Á gatnamótunum voru umferðarljós og 
gagnvart báðum ökumönnum var grænt ljós, þurrt var í veðri en myrkur. Bæði 
ökutækin skemmdust mikið, enda áreksturinn harður og valt V við höggið. Með 
því að beygja í veg fyrir S líkt og ökumaður V gerði var hann talinn hafa sýnt af 
sér stórkostlegt gáleysi og brotið gegn þeirri reglu umfl. að veita þeirri umferð 
sem á móti kemur forgang sé beygt við gatnamót sbr. 6. mgr. 25. gr. sem og 4. 
mgr. Með hliðsjón af hemlaförum mældum af lögreglu og skýrslu ökumanns S, 
var talið að hann hafi ekið á lágmarki á 50 km hraða á klukkustund þar sem 
hámarkshraðinn var 45. Að auki nálgaðist hann gatnamót í myrkri og hefði átt að 
haga akstri eftir aðstæðum sbr. 49. gr. umfl. 40/1968 (nú 36. gr. umfl. nr. 
50/1987). Einn dómari skilaði sératkvæði og vildi meina að hraði S hafi verið 
langt umfram hámarkshraða miðað við hversu langt V kastaðist við áreksturinn og 
valt síðan og vildi hann skipta sök til helminga. 
 
Hrd. 1988, bls. 840 
Hér voru málsatvik svipuð og í Hrd. 1982, bls. 1877 en bifreiðarnar A og K rákust 
saman á gatnamótum Hörgárbrautar og Hlíðarbrautar á Akureyri. A og K fóru 
báðar eftir Hörgárbraut í sitt hvora áttina og sveigði ökumaður A bifreið sinni til 
vinstri þvert í veg fyrir K. Í þessu máli var aðallega deilt um hvort K hafi ekið 
með ljósin kveikt eða ekki. Í héraði var talið að einungis stöðuljós K hafi verið 
kveikt og bæri því 1/3 ábyrgðar á því tjóni er varð. Hæstiréttur var ekki sammála 
þeirri niðurstöðu og taldi það ósannað að K hafi verið ekið ljóslausu. Ökumaður A 
ætti því alla sök á árekstrinum með vísan til 3. mgr. 46. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 
6. mgr. 25. gr. umfl. nr. 50/1987). Einn dómari skilaði sératkvæði og vildi 
staðfesta héraðsdóm með þeirri viðbót að gatnamótin hafi verið fjölfarin og þrátt 
fyrir að biðskylda væri við gatnamótin þá hafi honum borið að gæta varúðar. 
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 Í fyrsta málinu er tekinn af allur vafi um það að sömu aðgæsluskyldur gildi þegar beygt er 

á vegamótum stjórnað af umferðarljósum. Í Hrd. 1982, bls. 1877 hafði hraði þess ökumanns 

er átti forgang áhrif á sakarskiptingu. Ef til vill má fallast á þá sakarskiptingu sem lögð er til í 

sératkvæðinu enda benti staða bifreiðanna eftir áreksturinn til kynna að S hafi verið ekið 

hraðar en meirihlutinn taldi. Það má ímynda sér í ljósi niðurstöðunnar í Hrd. 1988, bls. 840 að 

algert ljósleysi í myrkri geti leitt til þess að sá ökumaður þurfi að bera ábyrgð á meirihluta 

tjóns við árekstur.  

 Til viðbótar þeim dómum sem farið var í hér má benda á dóma í tengslum við 

framúrakstur og þegar reynt er að taka fram úr bifreið sem ætlar sér að beygja til vinstri en 

nokkrir þeirra  eru reifaðir í kafla 4.3.7 enda falla þeir betur að því árekstrartilviki. 

 
4.3.4. Hægri beygja 
Þegar tekin er hægri beygja í umferðarkerfi sem byggist á hægri umferð þá reynir á töluvert 

færri atriði heldur en þegar um vinstri beygju er að ræða.  

 Í viðmiðunarreglunum er greint frá sex útfærslum af hægri beygju við gatnamót. Þegar 

bifreið tekur hægri beygju á rangan hátt við krosslaga gatnamót og önnur bifreið keyrir í hlið 

þeirrar bifreiðar, ber fyrri bifreiðin 2/3 sakar. Ef bifreið er beygt á rangan hátt við T-gatnamót 

og önnur bifreið keyri inn í hlið hennar er sök skipt til helminga. Öll sök lögð á þá bifreið er 

tekur hægri beygju af vinstri akrein í veg fyrir bifreið á hægri akrein á akbraut með tvær 

akreinar í sömu akstursstefnu. Ef bifreið tekur ranga hægri beygju við innkeyrslu, heimreið, 

bílastæði o.s.frv. og önnur bifreið keyrir inn í hlið hennar, miðað við helmingaskipti sakar. Öll 

sök lögð á bifreið þá er reynir hægri beygju og lendir inn á röngum vegarhelming og rekst á 

bifreið sem þar er ekið. Ef tvær bifreiðar A og B taka báðar beygju inn sömu götuna með tvær 

akreinar í sömu akstursstefnu. Bifreið A beygir til vinstri inn á vinstri akrein og B beygir til 

hægri inn á vinstri akrein, sök skipt til helminga.70 

 Líkt og á við um vinstri beygjur veitir 15. gr. umfl. mikilvægar vísbendingar um það 

hvernig taka skuli hægri beygju. Samkvæmt 1. mgr. skal ökumaður, sem nálgast vegamót á 

akbraut með tvær eða fleiri akreinar í akstursstefnu sína, skal í tæka tíð færa ökutæki sitt á þá 

akrein, sem lengst er til hægri, ef hann ætlar að beygja til hægri, en á þá akrein, sem lengst er 

til vinstri, ef hann ætlar að beygja til vinstri. Með því að aka nálægt hægri brún á 

einstefnugötu eða á hægri akrein gefur ökumaður þeim ökumönnum sem á eftir koma 

                                                
70 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 72. 
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vísbendingu um tilvonandi beygju til hægri. Getur þetta sparað ökumönnum sem á eftir koma 

og ætla að halda áfram beina leið yfir gatnamótum nokkurn tíma og óþægindi.71  

 
Hrd. 1988, bls. 567 
Í þessu máli varð árekstur milli A og Þ þegar bifreiðum þessum var ekið eftir 
Þingvallastræti á Akureyri. Var báðum bifreiðunum ekið til austurs og fór Þ á 
undan. Staðsetning bifreiðinnar var með þeim hætti að Þ var ekið nálægt miðlínu 
vegar en A nálægt hægri brún. Bifreiðarnar rákust saman þegar Þ ætlaði að beygja 
til hægri inn á bifreiðastæði við Iðnskólann, en A ætlaði sér að aka fram úr Þ 
hægra megin. Á þeim stað er bifreiðarnar rákust á, var ekki nein akreinaskipting, 
en nokkru austar tók við akreinaskipting. Í héraði var 2/3 sakar lögð á Þ enda hafi 
hann ekki haldið sig nægjanlega til hægri á veginum sbr. nú 1. mgr. 14. gr. umfl. 
en ökumaður A braut gegn banni umfl. við því að aka hægra megin framúr. 
Hæstiréttur sneri þessari niðurstöðu við og lagði 2/3 sakar á A með vísan til 4. 
mgr. 47. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 1. mgr. 20. gr. umfl. nr. 50/1987). 

 
 Í héraði var lögð meiri áhersla á aksturslag ökumanns Þ og vó staðsetning hans á veginum 

þyngra við sakarmatið heldur en umferðarlagabrot A. Í Hæstarétti segir að með því að aka svo 

langt til vinstri og nálægt miðlínu hafi ökumaður Þ villt um fyrir ökumanni A með þeim 

afleiðingum að hann hafi haldið að Þ myndi vera beygt til vinstri. Nokkru austar en 

áreksturinn varð kvíslaðist Þingvallastræti og skiptist í tvær akreinar, sú vinstri leiðir í 

Þórunnarstræti en sú hægri haldi áfram Þingvallastræti. Hefur ökumaður A því haldið að Þ 

myndi vera ekið áfram og inn á vinstri akrein sem var framundan. Það má fallast á þá 

sakarskiptingu sérstaklega í ljósi reglunnar  enda sýnir það merki um gáleysi að gefa sér slíkt 

að ökumaður muni aka í ákveðna átt. Hugsanlega hefði verið hægt að miða við helmingaskipti 

ef sannað væri að báðir ökumenn væru kunnugir staðháttum með þeim rökum að ökumaður Þ 

ætti að vita að með því að staðsetja sig á veginum eins og hann gerði væri hann með því að 

veita ökumanni A óyggjandi vísbendingu fyrir því að hann myndi aka áfram til vinstri. 

 Ökumenn skulu gæta að þeirri umferð sem fer samhliða og sérstaklega að þeim sem á eftir 

koma sbr. 2. mgr. 15. gr. og fullvissa sig um að unnt sé að beygja án hættu eða óþarfa 

óþæginda fyrir aðra umferð. Það er því ekki einungis sú umferð sem kemur á eftir sem skal 

varast heldur öll umferð í námunda við ökutæki. Það hefur verið talið stórkostlegt gáleysi að 

taka svokallaðar borgarastjórabeygjur sbr.: 

 
Hrd. 1982, bls. 711.  
Tveimur fólksbifreiðum (A og B) og vöruflutningabifreið(C) var ekið eftir 
Suðurlandsbraut á sömu akbraut og í sömu stefnu. Akbrautin skiptist í tvær 
akreinar í sömu akstursstefnu á þeim stað er áreksturinn varð. 

                                                
71 Alþt. 1956, A-deild, bls. 482. 
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Vöruflutningabifreiðinni var ekið á hægri akrein nánast samsíða A sem var á 
vinstri akrein, en B ók á eftir A. Ökumaður C ætlaði sér að beygja til hægri inn 
Hallarmúla og þegar hann tók beygjuna sveigði hann bifreiðinni til vinstri, inn á 
vinstri akrein og utan í hægi hlið A. Við það fipaðist ökumanni A aksturinn og 
sveigði til vinstri upp á umferðareyju og síðan aftur inn á akreinina og stöðvaði 
ökutækið í kjölfarið. Ökumanni B tókst ekki að forða árekstri og keyrði aftan á A. 
Ábyrgð á tjóni A var lögð in solidum á B og C. Rökin varðandi C voru þau að 
vöruflutningabifreiðin var breiðari en reglur sögðu til um og í 6. mgr. 55. gr. 
þágildandi umfl. nr. 40/1968 skyldi ökumaður slíks ökutækis sýna sérstaka varúð í 
umferðinni. Það var því talið verulegt gáleysi af hans hálfu að sveigja inn á vinstri 
akrein við hægri beygju sbr. 3. mgr. 46. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 3. mgr. 15. gr. 
umfl. nr. 50/1987). Talið var að ökumaður B hafi ekki sýnt næga aðgát í akstri 
sínum, en í rökstuðningi héraðsdóms kom fram að ökumaður C hafi verið 
meðvaldur að árekstrinum og að C hafi myndað hindrun sem verkaði sem 
meðorsök að því að B keyrði aftan á A. Hæstiréttur staðfesti niðurstöðu 
héraðsdóms um sakarskiptingu með þeirri athugasemd að þótt akreinamerkingum 
kunni að hafa verið áfátt á slysstað þá hafi allir ökumenn er komu að árekstrinum 
ekið í samræmi við akreinaskiptingu. 

  
 Þegar hægri beygjur eru teknar, er mikilvægt að vera lengst til hægri og taka ekki of víðar 

beygjur. Ásamt þessu ber að gefa stefnumerki í tæka tíð og ekki taka skyndilega ákvörðun um 

að beygja án þess að gefa það til kynna, annað hvort með staðsetningu á akbraut eða annarri 

merkjagjöf. Það er ekki ráð, nema í tíma sé tekið: 

   
Hrd. 1976, bls. 1005 
Árekstur varð á gatnamótum Hafnarbrautar og Hafnarstígs á Dalvík milli 
bifreiðanna M og W. Áreksturinn atvikaðist með þeim hætti að M og W var 
báðum ekið eftir Hafnarbraut til norðurs á umtalsverðum hraða. Bifreiðarnar 
rákust saman þegar M, sem ekið var á undan beygði skyndilega til hægri inn 
Hafnarstíg. Nánast á sama augnabliki hafi ökumaður W reynt að aka fram úr M 
hægra megin. Opinbert mál var höfðað gegn ökumanni M og hann fundinn sekur 
um ölvunarakstur sbr. 25. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 45. gr. umfl. nr. 50/1987) og 
sviptur ökuréttindum ævilangt. Ökumaður W hélt því fram að hann og ökumaður 
M hefðu att kappi. Sannað þótti að ökumaður W hafi ætlað sér fram úr M hægra 
megin og enn fremur að ökumaður M hafi beygt til hægri án þess að gefa 
stefnuljós. Sök var skipt til helminga enda óku báðir ökumenn of hratt og af 
gáleysi. 

 
 Málsatvik í þessum dómi eru all sérstök enda annar ökumaðurinn ölvaður. Hæstiréttur mat 

aðstæður þannig að ekki hafi verið um kappakstur að ræða. Niðurstaðan er sanngjörn þrátt 

fyrir að ökumaður M hafi verið ölvaður. Þrátt fyrir að ekki hafi verið talið að um kappakstur 

hafi verið að ræða, þá er sakarskiptingin í samræmi við sakarskiptingu í öðrum málum þar 

sem ökumenn fíflast sbr. Hrd. 1976, bls. 1048. 

 Staðsetning ökutækis í hægri beygju er sem fyrr segir mikilvæg og ber þeim sem ætlar að 

beygja að aka sem næst hægri brún akbrautar og taka beygjuna eins krappa og mögulegt er 
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sbr. 3. mgr. 15. gr. Beygjuna skal taka þannig, að þegar ökutækið kemur út af vegamótunum, 

sé það hægra megin á akbrautinni, sem beygt er inn á. Undantekning frá þessu er ef akbraut 

sem beygt er inn á hefur tvær eða fleiri akreinar fyrir umferð í sömu akstursstefnu en þá má 

taka beygjuna svo sem hentugast er með tilliti til annarrar umferðar og fyrirhugaðrar 

akstursleiðar sbr. 4. mgr. 

 Meginreglan um að taka skuli framúr öðrum ökutækjum vinstra megin er í 1. mgr. 20. gr. 

umfl. Almenna forgangsreglan um beygjur á gatnamótum er síðan í 6. mgr. 25. gr. og á hún 

jafnt við um hægri og vinstri beygjur. 

 
4.3.5 Akreinaskipti 
Við akreinaskipti á þeim vegum sem hafa tvær eða fleiri akreinar í sömu akstursstefnu geta 

orðið margskonar árekstrar og brýnt er að ökumenn sýni aðgát. Í 2. gr. umfl. er akbraut 

skilgreind sem sá hluti vegar sem ætlaður sé fyrir umferð ökutækja og akrein hver og ein af 

þeim samhliða reinum, sem akbraut er skipt í að endilöngu með merkjum eða er nægilega 

breið fyrir umferð bifreiða í einni röð. Samkvæmt þessu getur vegur eða akbraut deilst niður í 

akreinar án þess að merkingar séu fyrir hendi.  

 Í reglugerð um vegmerkingar nr. 289/1995 er fjallað um merkingar á yfirborði vega. Í 24. 

gr. segir að deililína sé sú lína sem sé  milli umferðar í sömu átt á akbraut, enda sé breidd 

hverrar reinar 2,75 m eða meiri. Enn fremur skiptist deililína í annars vegar óbrotna línu 

(hindrunarlínu) og hins vegar brotna línu. Hindrunarlína gefur til kynna að hættulegt sé að aka 

yfir hana og það sé einungis heimilt ef brýna nauðsyn ber til. Aka má óhindrað yfir brotna 

línu enda sé gætt fyllstu varúðar. 

 Í viðmiðunarreglum vátryggingarfélaganna er sök iðulega skipt þannig á árekstrum við 

akreinaskipti, að sá sem viðhefur akreinaskipti er talinn eiga meginsök. Öll sök er lögð á þá 

bifreið er skiptir um akrein í veg yfir aðra bifreið, vegna hindrunar á eigin akrein eða 

framúraksturs. Sama gildir þegar tvær akreinar sameinast í eina, en þá gildir hægri reglan og 

er öll sök lögð á ökumann þeirrar bifreiðar sem ekki virðir forgangsréttinn. Ef engin sérstök 

ástæða er fyrir akreinaskiptingu er öll sök lögð á þá bifreið sem gerir slíkt í veg fyrir bifreið 

sem ekið er á hinni akrein. Þegar bifreið skiptir um akrein í veg fyrir bifreið sem þar ekur og 

stöðvar á þeirri vegalengd sem seinni bifreiðin hafði upp á að hlaupa, er öll sök lögð á þá 

bifreið er skipti um akrein. Þegar tvær bifreiðar skipta um akrein og ökumenn þeirra velja 

báðir sömu akrein, þá er miðað við helmingaskipti.72 

                                                
72 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 73-74. 
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 Það ákvæði umfl. sem einna helst reynir á við akreinaskipti er 2. mgr. 17. gr. umfl. en þar 

segir að ef ökumaður ætli sér að skipta um akrein eða aka á annan hátt til hliðar, þá skuli hann 

ganga úr skugga um að það sé unnt án hættu eða óþarfa óþæginda fyrir aðra. Önnur ákvæði 

umfl. sem eitthvað varða akreinaskipti með einum eða öðrum hætti eru t.d. hin almenna 

varúðarregla umfl. í 4. gr. Sjá einnig 2. mgr. 14. gr. sem og 15. gr. Í 1. mgr. 23. gr. er að finna 

mikilvæga undantekningu frá banni 1. mgr. 20. gr. við því að taka framúr hægra megin en þar 

segir að í þéttri umferð ökutækja á tveimur eða fleiri akreinum í sömu akstursstefnu þar sem 

hraðinn ræðst af þeim, sem á undan fara, megi aka hægra megin fram úr ökutæki á annarri 

akrein. Þegar þannig stendur á má ekki skipta um akrein, nema þess þurfi til að beygja á 

vegamótum, aka af akbraut, stöðva ökutæki eða leggja því. Líkt og almennt um 

undantekningar, ber að skýra þær þröngt og er það skilyrði að umferð sé þétt og hraðinn ráðist 

af þeim sem á undan fara. Það er ökumanns að meta hvort umferð sé nægilega þétt. 

Undantekningin nær til þeirra tilvika þegar hættulegt er að skipta um akrein og þegar  

ökuhraði og fjarlægð milli ökutækja er mismunandi.  Akbraut þarf ekki að hafa merktar 

akreinar. Samkvæmt 1. mgr. 23. gr. in fine má einungis skipta um akrein í þeim tilgangi sem 

þar er gert ráð fyrir. Þetta á að sporna við því að ökumenn séu að skipta um akrein að 

nauðsynjalausu.73 Það er umhugsunarefni hversu vel hinn almenni borgari sé upplýstur um 

þessar reglur. Þegar þessi undantekning var sett í umfl. nr. 40/1968 var tekið fram í 

athugasemdum við þau lög að reglan þætti nauðsynleg til að skipting akbrauta í akreinar 

þjónaði tilgangi sínum.74 

 Um stefnumerki er fjallað í 2. mgr. 31. gr. en það ákvæði leggur skyldu á ökumenn að 

gefa merki þegar þeir skipta um akrein. Skal merkið gefið annað hvort með stefnuljósi eða 

með því að rétta út hönd. Líkt og ávallt við merkjagjöf, þá leysir hún ökumenn ekki undan 

varúðarskyldu sinni sbr. 5. mgr. 31. gr.  

 
Hrd. 1980, bls. 1958 
Ökutækjunum A og B var ekið eftir Hafnafjarðarvegi á sitthvorri akreininni. 
Bleyta og hálka var á veginum á þeim tíma er áreksturinn varð og þar að auki 
verið snjóruðningar sitt hvorum megin vegar. Ökumaður A ók á vinstri akrein, en 
B var ekið á þeirri hægri u.þ.b. 20 metrum framar. Ökumaður B, skipti um akrein 
og sveigði inn á vinstri akrein en kom ekki ökutækinu fyllilega inn á akreinina 
sökum hálku og ófærðar og missti stjórn á ökutækinu þegar hann reyndi að 
komast eins nálægt vinstri vegarbrún og hægt var. Ökumenn bæði A og B reyndu 
eftir fremsta megni að forða árekstri en allt kom fyrir ekki og skullu þær saman. 

                                                
73 Alþt. 1986-1987, A-deild, 906-907. 
74 Alþt. 1956, A-deild, bls. 483. 
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Ökumaður A reyndi fyrst að hemla, en síðan að beygja frá B án árangurs. Öll 
ábyrgð á slysinu var lögð á B þar sem hann var talinn eiga yfirgnæfandi sök á 
árekstrinum með hliðsjón af atvikum öllum. 

 
 Ekki var tekið fram af hverju ökumaður B reyndi að skipta um akrein.  Það má fullyrða að 

akreinaskipting við þessar aðstæður, hvort sem hún réttlætist af góðri ástæðu eða ekki verður 

að teljast bera vott um stórkostlegt gáleysi og á því sakarskipting Hæstaréttar fyllilega rétt á 

sér. 

 
Hrd. 1982, bls. 1097. 
Hér varð árekstur með bifreiðunum Ö og R á götunni Elliðavogi. Nokkuð dimmt 
var yfir, enda skýjað og rigning. Báðum bifreiðunum var ekið eftir Elliðavogi og 
atvikaðist áreksturinn svo að bifreið Ö var ekið á vinstri akrein á eftir annari 
bifreið sem hafði gefið stefnuljós til vinstri. Svo hafði ökumaður Ö einnig gert, en 
hætti við beygjuna á seinustu stundu og sveigði til hægri í veg fyrir R sem þar ók 
á hægri akrein. Ökumaður R hélt því fram að hin skyndilega stefnubreyting Ö hafi 
ekki verið gefin til kynna með neinum hætti. Á móti hélt ökumaður Ö því fram að 
R hafi verið öll eða að hluta til á vinstri akrein en ekki þeirri hægri þar sem hann 
hafi litið í baksýnisspegilinn og engan séð og þar af leiðandi flokkist þetta sem 
aftanákeyrsla. Með hliðsjón af dreifingu glerbrota á vettvangi þótti sannað að 
ökumaður Ö hafi beygt í veg fyrir R og hann eigi alla sök á árekstrinum. Sök var 
byggð á samsvarandi ákvæðum og nú eru  í 2. mgr. 17. gr. og 2. mgr. 31. gr. umfl. 
þar sem hann gaf ekki merki um stefnubreytingu eða akreinaskipti. Ekki þótti 
skipta máli þótt ökumaður R hafi verið á 60 km hraða á klukkustund á vegi þar 
sem hámarkshraði var 50 km á klukkustund.  
 

 Það er spurning hvort efni hafi verið til að skipta sök með hliðsjón af þeim hraða sem 

ökumaður R ók á miðað við aðstæður sbr. 1. mgr. 36. gr. umfl. Í dóminum kom fram að 

hjólbarðar R hafi verið slitnir en ekki var tekin sérstök afstaða til þessa atriðis. Það er og 

umhugsunarefni hvaða þýðingu hraði þess ökutækis sem keyrir aftan á hefur í tengslum við 

reglu 3. málsl. 1. mgr. 36. gr. um að hraði ökutækis megi aldrei verða meiri en svo að 

ökumaður hafi fullt vald á ökutækinu og geti stöðvað það á þeim hluta vegar sem sé 

framundan og áður en hann kemur að hindrun sem gera megi ráð fyrir. Hversu miklar kröfur 

er hægt að gera til ökumanna um að þeir geri ráð fyrir að ökutækjum sem sé ekið á öðrum 

akreinum muni skipta um akrein og myndi með því hindrun í skilningi 36. gr. og stilli 

hraðann eftir því.  

 
Hrd. 2006, bls. 4637 (100/2006) 
Málavextir voru þeir að árekstur varð á Kringlumýrarbraut í kjölfar akreinaskipta. 
Kringlumýrarbraut skiptist í þrjár akreinar og var A á miðakrein er hann ákvað að 
skipta yfir á þá akrein sem lengst var til vinstri. Ökumaður B, sem ekið var eftir 
vinstri akrein gat ekki forðað árekstri og keyrði aftan á B. Í ljósi þeirra 
veðurskilyrða þegar áreksturinn varð hafi ökumenn átt að sýna sérstaka aðgæslu 
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en þeim er lýst svo í lögregluskýrslu að komið var myrkur en götulýsing var góð, 
vegurinn blautur vegna snjókomu og ísing á honum. Ökumaður A tók þá 
ákvörðun að skipta um akrein vegna þess að mun færri ökutæki voru þar og 
umferðin gekk hraðar fyrir sig en fyrir framan A var röð ökutækja sem fóru að 
sögn hans hægt yfir. Ökumaður B taldi A hafa sveigt fyrirvaralaust í veg fyrir sig 
úr röð ökutækja og við því hafi hann ekki mátt búast þar sem hann ók á löglegum 
hraða á aðalbraut. Ökumaður A var talinn eiga meginsök á árekstrinum og þurfti 
að bera 2/3 tjóns síns sjálfur með vísan í 2. mgr. 17. gr. umfl. Um 1/3 sök 
ökumanns B sagði að hann hefði vel mátt búast við því að ökutækjum yrði skipt 
yfir á sína akrein. Slíkt hið sama hefði hann gert ekki löngu áður en áreksturinn 
varð. Hraði ökutækisins hefði einnig átt þátt í því að svo illa fór en ekki tókst að 
sanna að mati Hæstaréttar að hraðinn hefði verið slíkur að ökumaður B hafi átt 
alla sök á árekstrinum.  

 
 Hér var ökutæki sem skiptir um akrein talið til hindrunar sem gera megi ráð fyrir í 

skilningi 1. mgr. 36.gr. umfl. en því var haldið fram í málinu að tilvísun til nefnds ákvæðis 

umfl. ætti ekki við í þessu tilviki þar sem ekki hafi verið um að ræða hindrun sem gera 

mátti ráð fyrir. Engar vísbendingar er að finna í athugasemdum við frumvarp það er síðar 

varð að umfl. nr. 50/1987 um það hvað felist í orðunum, hindrun sem búast megi við. Það er 

því hlutverk fræðimanna og dómstóla að ákvarða hvað felist í þessum orðum. Vissulega má 

fallast á, að ökutæki sem skiptir um akrein geti talist hindrun sem búast megi við, enda er alla 

jafna heimilt að skipta um akrein á akbrautum með tvær eða fleiri akreinar. Það er spurning 

hvort í þessu tilviki hafi verið gerðar of miklar kröfur til B um að sjá akreinaskiptin fyrir. 

Hæstiréttur rökstyður niðurstöðu sína með vísan til þess að hann hafi sjálfur skipt um akrein 

nokkru áður. Því má halda fram að til þess að umferð geti gengið greiðlega fyrir sig á 

akbrautum af þessu tagi, þá megi ekki leggja of miklar aðgæslukröfur á ökumenn á röngum 

enda. Það standi því þeim ökumönnum sem huga að akreinaskiptum á akbrautum með 

miklum hámarkshraða nær, að fullvissa sig um að slíkt geti gengið upp án stórslysa. Á 

akbrautum þar sem umferð er hægari megi því frekar gera ráð fyrir því að umferðin sé 

fljótandi og margbreytileg. Telja má fullljóst með hliðsjón af árekstursstað að engin önnur 

ástæða lá að baki akreinaskiptum A til vinstri, en sú að geta ekið hraðar enda langt í næstu 

gatnamót. Við sakarskiptingu var tekið mið af hraða B og má því e.t.v. fallast á niðurstöðu um 

sakarskiptingu með þeim fyrirvara að 1. mgr. 36. gr. eigi ekki við í þessu tilviki. Við akstur á 

vegum sem hafa tvær eða fleiri akreinar í sömu akstursstefnu má því alla jafna gera ráð fyrir 

því að ökutækjum sé sveigt í veg fyrir mann, en sé maður sjálfur innan löglegra hraðamarka 

er hæpið að kæmi til sakarskiptingar á grundvelli 3. málsl. 1. mgr. 36. gr. umfl.  
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Hrd. 1983, bls. 1310 
Ökumaður bifreiðarinnar Y beygði inn á Suðurlandsbraut, sem var skipt í tvær 
akreinar í báðar akstursstefnur aðskildar með umferðareyju, út af bifreiðastæði og 
rakleiðis yfir á vinstri akrein. Ökumaður Y ætlaði að nýta sér bil það er var á 
umferðareyjunni til að breyta um akstursstefnu á suðurlandsbraut. Bifreið R var 
ekið á vinstri akrein á eftir Ö og tókst ökumanni þeirrar bifreiðar ekki að forða 
árekstri þegar Y hægði á sér til að ná beygjunni. Hæstiréttur lagði 2/3 sakar á Y 
með vísan til sömu ákvæða og nú eru í 1. mgr. og 2. mgr. 17. gr. og 1. mgr. 15. gr. 
umfl. Aðeins væri heimilt að framkvæma U-beygju væri það hægt án áhættu eða 
óþæginda fyrir aðra umferð. Sá sem reyni slíka beygju beri ábyrgð á því að mat 
hans á aðstæðum sé rétt. Það þótti sannað með vísan til skemmda á ökutækjunum 
og glerbrota á götunni að Y hafi sveigt nægilega mikið inn á hægri akrein til að ná 
beygjunni til vinstri að það teldist til akreinaskipta. Sök var skipt þannig að 
ökumaður Y þótti eiga meginsök á árekstrinum og þurfti að bera 2/3 sakar. 
Ökumaður R, var talinn hafa ekið of hratt miðað við aðstæður.  

 
 Þeirri U-beygju sem ökumaður Y reyndi var jafnað til akreinaskipta þar sem hann sveigði 

nægilega mikið inn á hægri akrein. Sjá einnig Hrd. 1982, bls. 711. 

 Af þeim dómum sem ekki fjalla um eiginlega sakarskiptingu má hér minnast á tvo dóma. Í 

Hrd. 12. nóvember 2009 (107/2009) var deilt um rétt ökumanns til bóta úr slysatryggingu 

ökumanns: 

 
Hrd. 12. nóvember 2009 (107/2009) 
Ökumaður J ók bifreið sinni eftir Kringlumýrarbraut á miðakrein. Bifreiðinni UF 
var einnig ekið eftir Kringlumýrarbraut í sömu átt, en á vinstri akrein nánast 
samhliða bifreið J. Þegar J skipti um akrein til vinstri lentu bifreiðarnar saman. 
Mál þetta fjallaði um hvort J hafi sýnt af sér stórkostlegt gáleysi er hann skipti um 
akrein svo leiða ætti til þess að bætur úr slysatryggingu ökumanns yrðu skertar 
svo því næmi. Því var haldið fram að J hafi skipt um akrein án nægilegrar aðgæslu 
með þeim afleiðingum að bifreið hans og bifreiðin UF rákust saman. Þar að auki 
hafi hann ekið allt of hratt og yfir hámarkshraða sem var 80 km á klukkustund. 
Hæstiréttur taldi ekki sannað að J hafi ekið á þeim hraða sem haldið var fram og 
átti hann því fullan rétt á bótum. Í héraði var talið að hann hafi ekið umfram 
leyfilegan hámarkshraða og sýnt af sér stórkostlegt gáleysi. Var sú niðurstaða 
byggð á því að hann hafi vitað af  UF og hún hafi ekki verið í blindum punkti og 
sú staðreynd að bifreið J kastaðist 80 metra, yfir umferðareyju og á aðra bifreið, 
talaði sínu máli. 

 
Hrd. 18. janúar 2007 (104/2006) 
Málsatvik voru þau að YM ók eftir Hverfisgötu og áfram Laugaveg. Þegar hann 
kom að þrengingu á veginum við gatnamót Hverfisgötu, Rauðarárstígs og 
Laugavegar hafi hann ekið aftan á kyrrstæða bifreið. Deilt var um hvort eigandi 
bifreiðarinnar ætti rétt á bótum úr vátryggingu en því var haldið fram af 
vátryggingafélaginu að ökumaður YM hafi sýnt af sér stórkostlegt gáleysi í 
skilningi vátryggingarskilmálanna. Á það var fallist enda ók ökumaður YM mjög 
glannalega. Þrengingin umrædda var fólgin í því að tvær akreinar verða að einni 
akrein og sýna yfirborðsmerkingar að vinstri akrein endar og hægri akrein heldur 
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ein áfram. Ökumaður YM ók á vinstri akrein og þegar hann nálgaðist þrenginguna 
varð hann var við umferð á hægri akrein og freistaðist til að sleppa fram fyrir þær 
bifreiðar með því að auka hraðann. Samkvæmt hægri reglu 4. mgr. 25. gr. umfl. 
hafi ökumanni YM borið að veita þessum bifreiðum forgang. Það hafi hann átt að 
gera með því að gefa það greinilega til kynna, með því að draga úr hraða í tæka 
tíð eða nema staðar sbr. 5. mgr. 25. gr. umfl. Ökumaður YM vissi af bifreiðunum 
á hægri akrein að hálfu fyrir aftan sig, en fór ekki eftir fyrirmælum 25. gr., heldur 
gerði hið gagnstæða. Hann var einnig talinn hafa ekið of hratt sbr. 36. gr. umfl. 
enda var áreksturinn við hina kyrrstæðu bifreið mjög harður. Samanlagt var þetta 
metið til stórkostlegs gáleysis. 

 
 Þessir dómar eru til marks um það hvers konar hegðun við akreinaskipti teljist vera 

stórkostlegt gáleysi. Í fyrra málinu skipti ökuhraðinn mestu máli. Ætla má í seinna málinu að 

ökumaður YM væri talinn eiga alla sök hefði verið um árekstrarmál að ræða. Fyrirmæli 5. 

mgr. 25. gr. eru skýr og voru viðbrögð YM við þessum aðstæðum í engu samræmi við þau. 

 
4.3.6 Aftanákeyrsla 
Þegar um er að ræða árekstur tveggja ökutækja sem felst í því að eitt ökutæki keyrir aftan á 

annað, er það venja að skipta sök þannig að öll sök hvíli á þeim sem keyrði aftan á. Segja má 

að þessi sakarskipting sé inngreipt í huga flestra þeirra sem eitthvað koma nálægt ökutækjum. 

Í viðmiðunarreglunum má finna 7 tilvik er snúa að aftanákeyrslum. Ef ástæður þess að 

ökutæki sem fer á undan hemli eða stöðvi för sína, má rekja til umferðar, dýra, vegavinnu eða 

að ökutækið hafi runnið til eða snúist á akrein þá er öll sök lögð á þann sem á eftir kom. 

Miðað er við helmingaskipti annars vegar þegar aftanákeyrsla er sökum þess að bifreið á 

undan var hemlað vegna einhvers sem var óviðkomandi umferð og hins vegar þegar þriðji 

aðili veldur því að ökutæki á undan fipist aksturinn og stöðvist af þeim sökum og fái annað 

ökutæki aftan á sig. Þá er sök skipt á milli þriðja aðila og þess sem keyrði aftan á. Að lokum 

er það venja að öll sök hvíli á þeim sem lætur reyna á bremsur ökutækis síns með þeim 

afleiðingum að öðru ökutæki er ekið aftan á það fyrra. 75 

 Meðal þeirra reglna sem reynir á aftanákeyrslu er hin almenna varúðarregla 4. gr. umfl. 

um að vegfarandi skuli sýna tillitssemi og varúð svo að eigi leiði til hættu eða valdi tjóni eða 

óþægindum, og þannig að eigi trufli eða tefji umferð að óþörfu. Í öðru lagi er það 3. mgr. 14. 

gr. sem er mikilvæg hvað þetta árekstratilvik varðar: 

 
Ökutæki, sem ekið er á eftir öðru ökutæki, skal vera svo langt frá því, að eigi sé hætta á 
árekstri, þótt ökutækið, sem er á undan, stöðvist eða dregið sé úr hraða þess. Utan 

                                                
75 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 75. 
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þéttbýlis skal ökutæki, sem háð er sérstökum hraðareglum samkvæmt 38. gr., auk þess 
vera svo langt frá næsta ökutæki á undan, að þeir, sem fram úr aka, geti án hættu komist á 
milli þeirra. 

 
 Í þriðja lagi er það 2. málsl. 2. mgr. 17.gr. en þar segir að sá ökumaður sem ætli að stöðva 

ökutæki sitt eða draga snögglega úr hraða þess skuli fullvissa sig um að það geti hann gert án 

þess að það skapi hættu eða óþægindi fyrir aðra. Seinni málsl. 2. mgr. var nýmæli í umfl. nr. 

50/1987.76 Þetta er svokallað bremsuprófunarákvæði.77 Þessu tengist 3.mgr. 36.gr. en þar 

segir að ökumaður megi ekki að óþörfu aka svo hægt eða hemla svo snögglega að tefji 

eðlilegan akstur annarra eða skapi hættu. Í fjórða lagi koma til skoðunar reglur 36. gr. umfl. 

um ökuhraða. Ökuhraða skuli miða við aðstæður með sérstöku tilliti til öryggis annarra. 

Ökumaður skal þannig miða hraðann við gerð og ástand vegar, veður, birtu, ástand ökutækis 

og hleðslu, svo og umferðaraðstæður að öðru leyti. Hraðinn má aldrei verða meiri en svo að 

ökumaður hafi fullt vald á ökutækinu og geti stöðvað það á þeim hluta vegar fram undan, sem 

hann sér yfir og áður en kemur að hindrun, sem gera má ráð fyrir. Þetta er almenn regla sem 

háð er vissu mati enda ill framkvæmanlegt að setja fram ákveðin hraðatakmörk fyrir allar 

hugsanlegar aðstæður. Í eldri umfl. var að finna ítarlegri og strangari reglu um þá vegalengd  

sem átti að viðhafa á milli ökutækja. Í 2. mgr. 49. gr. umfl. nr. 40/1968 sagði að ökumaður 

ætti að geta stöðvað ökutæki sitt á þriðjungi þeirrar vegalengdar sem væri auð og 

hindrunarlaus framundan og ökumaður hefði yfirsýn yfir. Þessi regla var felld úr umfl. nr. 

50/1987 með þeim rökum að hún væri of íþyngjandi fyrir ökumenn.78 Sértækari reglur um 

umferðarhraða er síðan að finna stafliðum 2. mgr. 36. gr. umfl. 

 

Hrd. 1970, bls. 902  
Hér rákust tvær bifreiðar saman á Suðurlandsvegi en báðar voru þær á leiðinni til 
Reykjavíkur. Það ökutæki sem var á undan R, snerist á veginum og stöðvaðist. 
Ekki tókst ökumanni X, að stöðva í tæka tíð og varð árekstur. Sök var skipt 
þannig að R þurfti að bera 1/5 tjóns síns sjálfur vegna þess að hann hafi ekki ekið 
í samræmi við þau akstursskilyrði er voru fyrir hendi, þ.e. hliðarhalli og hálka sbr. 
1. mgr. 36. gr. núgildandi umfl. Ökumaður X var talinn vera brotlegur við 
samskonar reglu og nú er að finna í 1. mgr. 36. gr. svo og ítarlegri reglu sem var 
að finna í 5. mgr. 45. gr. umfl. nr. 40/1968 en þar stóð að sé ökutæki ekið á eftir 
öðru ökutæki skuli vera svo mikil fjarlægð á milli þeirra að ekki sé hætta á 
árekstri þótt ökutæki því sem á undan fari stöðvi för sína eða hægi á sér. Þessu til 

                                                
76 Alþt. 1986-1987, A-deild, bls. 905. 
77 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 75. 
78 Alþt. 1986-1987, A-deild, bls. 911. 
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stuðnings var bent á að ökutækið X hafi verið keðjulaust og með hálf slitna 
afturhjólbarða.  

 

 Regla sú sem var að finna í 5. mgr. 45. gr. umfl. nr. 40/1968 var frekar matskennd enda 

ekki miðað við neina ákveðna vegalengd. Það má færa fyrir því rök að e.t.v. hefði átt að fella 

alla sök á ökumann X. Sérstaklega í ljósi þess að ökumaður R sagðist hafa ekið á 40 km hraða 

á klukkustund sem sé hæfilegur hraði í hálkuskilyrðum á þjóðvegi. Þar að auki hafi bifreiðin 

verið búin snjókeðjum og ekkert upplýst um að annað en hending ein hafi orðið til þess að 

bifreiðin snerist á veginum. Ökumaður X hafi átt að gæta betur að því bili sem var á milli 

bifreiðanna og á keðjulausu ökutæki í mikilli hálku. Við þessar aðstæður mætti jafnvel 

fullyrða að þetta hafi verið hindrun sem búast hefði mátt við í skilningi 1. mgr. 36. gr. umfl. 

 

Hrd. 1972, bls. 878  
Hér varð árekstur milli fólksbíls og rútu á Miklubraut. Á þeim tíma sem 
áreksturinn varð giltu reglur um vinstri umferð á Íslandi. Ökumaður fólksbílsins 
ætlaði sér að beygja til hægri inn Rauðagerði og gaf hann stefnuljós og hægði á 
sér með því að gíra niður. Talið var að ökumaður rútunnar hafi átt alla sök á 
árekstrinum þar sem sannað þótti að hann hafi gert sér grein fyrir því að bílinn á 
undan ætlaði sér að beygja. Ökumaður rútunnar viðurkenndi sjálfur að hafa séð til 
stefnumerkis. Hér var ekki tekið mark á þeirri málsástæðu að ökumaður 
fólksbílsins hafi að tilefnislausu og að óþörfu veitt umferð sem kom eftir 
Rauðagerði forgang inn á Miklubraut þrátt fyrir að hafa sjálfur átt forgang. 

 

Hrd. 1976, bls. 503 
Hér voru málsatvik þau að fólksbíl var ekið aftan á og inn undir pall 
vöruflutningabíls sem dreginn var af öðrum vöruflutningabíl á Reykjanesbraut á 
leið til Reykjavíkur. Aðstæður á slysstað voru ekki þær bestu, myrkur, rigning og 
stormur. Talið var að ökumaður fólksbílsins hafi átt meginsök á árekstrinum þar 
sem hann hafi ekið mjög ógætilega miðað við aðstæður á mjög slitnum 
afturhjólbörðum. Við áreksturinn kom mikið högg á vöruflutningabílinn og hafi 
hann kastast til. Miðað við þunga vöruflutningabílsins ásamt farmi var ályktað 
sem svo að hraði fólksbílsins hafi verið mikill. Sök var skipt þannig að eigandi 
vöruflutningabílsins þurfti að bera 1/4 tjóns síns sjálfur vegna þess að ekki var 
talið sannað að kveikt hafi verið á afturljósum bílsins. Mikið var fjallað um 
afturljósin en vöruflutningabifreiðin hafi verið yfirfarin af fagmanni þremur 
dögum áður en árekstur varð. Ökumaður þess vöruflutningabíls er fór fremst 
viðurkenndi að hafa ekki aðgætt sérstaklega hvort afturljósin hafi logað áður en 
hann hóf dráttinn, var hann því talinn bera hallann af því að ekki tókst sönnun um 
þetta atriði. 

 

 Þegar aftanákeyrsla verður vegna þess að ökutæki það sem ekið er aftan á, er truflað af 

þriðja ökutæki með umferðarlagabroti er sök skipt til helminga á milli þess ökutækis og því 

sem keyrði aftan á. Um slíka aftanákeyrslu var deilt um í: 
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Hrd. 1982, bls. 711.  
Tveimur fólksbifreiðum (A og B) og vöruflutningabifreið(C) var ekið eftir 
Suðurlandsbraut á sömu akbraut og í sömu stefnu. Akbrautin skiptist í tvær 
akreinar í sömu akstursstefnu á þeim stað er áreksturinn varð. 
Vöruflutningabifreiðinni var ekið á hægri akrein nánast samsíða A sem var á 
vinstri akrein, en B ók á eftir A. Ökumaður C ætlaði sér að beygja til hægri inn 
Hallarmúla og þegar hann tók beygjuna sveigði hann bifreiðinni til vinstri, inn á 
vinstri akrein og utan í hægi hlið A.Við það fipaðist ökumanni A aksturinn og 
sveigði til vinstri upp á umferðareyju og síðan aftur inn á akreinina og stöðvaði 
ökutækið í kjölfarið. Ökumanni B tókst ekki að forða árekstri og keyrði aftan á A. 
Ábyrgð á tjóni A var lögð in solidum á B og C. Rökin varðandi C voru þau að 
vöruflutningabifreiðin var breiðari en reglur sögðu til um og í 6. mgr. 55. gr. 
þágildandi umfl. nr. 40/1968 skyldi ökumaður slíks ökutækis sýna sérstaka varúð í 
umferðinni. Það var því talið verulegt gáleysi af hans hálfu að sveigja inn á vinstri 
akrein við hægri beygju sbr. 3. mgr. 46. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 3. mgr. 15. gr. 
umfl. nr. 50/1987). Talið var að ökumaður B hafi ekki sýnt næga aðgát í akstri 
sínum, en í rökstuðningi héraðsdóms kom fram að ökumaður C hafi verið 
meðvaldur að árekstrinum og að C hafi myndað hindrun sem verkaði sem 
meðorsök að því að B keyrði aftan á A. Hæstiréttur staðfesti niðurstöðu 
héraðsdóms um sakarskiptingu með þeirri athugasemd að þótt akreinamerkingum 
kunni að hafa verið áfátt á slysstað þá hafi allir ökumenn er komu að árekstrinum 
ekið í samræmi við akreinaskiptingu. 

 

 Í þessum dómi var einnig fjallað um 41. gr. umfl. nr. 40/1968 sem nú er að finna 1. mgr. 

10. gr. umfl. Í dóminum sagði að ökumanni A hafi borið að hemla eftir að C rakst utan í A. 

Það er spurning hvort þetta hafi átt við í þessu tilviki. Telja verður að ákvæði 10. gr. taki 

einungis til þeirra tilvika þegar möguleiki er á að stöðva ökutæki án hættu fyrir aðra umferð 

sbr. 2. mgr. 17. gr. og  1. mgr. 27. gr. umfl.  

 Við flokkun árekstra undir árekstrartilvikin koma stundum upp vafamál. Eitt þeirra varðar 

þau tilvik þegar beygt er inn á aðalbraut af vegi sem ekki nýtur forgangs við aðalbraut. 

Hversu langt þurfa menn að vera komnir inn á aðalbraut til að það teljist vera aftanákeyrsla. 

Slík aðgreining getur haft verulega þýðingu við sakarskiptingu. Í eftirfarandi dómum hefur 

farið nokkuð fyrir umfjöllun um hversu langt frá vegamótum árekstur varð: 

 

Hrd. 1976, bls. 121  
Hér varð árekstur milli tveggja ökutækja á Grensásvegi skammt frá vegamótum 
Grensásvegar og Sogavegar. Ökutæki A var ekið eftir Grensásvegi en rétt áður en 
ökumaður A kom að vegamótunum þá beygði B út á Grensásveg og hélt áfram í 
sömu stefnu og A. Ökumaður A reyndi að hemla og forða árekstri en allt kom 
fyrir ekki og lenti ökutækið aftan á B. Ökumenn greindi á um mat á aðstæðum, 
ökumaður B taldi ökutæki A, eiga það langt í vegamótin að óhætt væri að aka inn 
á Grensásveg og ökumaður A hélt gagnstæðu fram. Þegar árekstur varð, rigndi. 
Grensásvegur er aðalbraut í skilningi umfl. og var biðskylda á þá sem koma að 
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Grensásvegi eftir Sogavegi. Þar að auki var grindverk sem byrgði sýn frá 
Sogavegi í þá átt sem A kom úr. Í héraði var ökumaður B var talinn eiga 2/3 sakar 
þar sem hann hafi ekki virt forgang við aðalbraut og ekki sýnt næga aðgæslu 
vegna blindhornsins. Ökumaður A þótti hafa ekið of hratt miðað við aðstæður, 
blautt var yfir og hált, rökkvað og niðri í móti. Auk þess hafi blindhornið spilað 
inn í. Í Hæstarétti sagði að í ljósi slæmra akstursskilyrða hafi hvorugur ökumanna 
sýnt næga aðgæslu við aksturinn. Miðað við helmingaskipti. Ökumaður B taldi sig 
hafa ekið um 20-30 metra inn eftir Grensásvegi þegar áreksturinn varð og búinn 
að rétta bílinn af eftir beygjuna og byggði á því að sökin ætti öll að vera hjá A. 

 

Hrd. 1977, bls. 779  
Hér keyrði ökumaður ökutækisins L aftan á S, sem skömmu áður hafi beygt inn á 
Vesturlandsveg af Bæjarhálsi. Aðilar deildu um ökuhraða sinn og fjarlægð frá 
gatnamótunum. Ökumaður L taldi áreksturinn hafa orðið um 15 metra frá 
vegamótunum en S miðaði við 40-60 metra í málatilbúnaði sínum, en í dóminum 
kom fram: Stefnandi [S] rökstyður dómkröfur sínar með því, að stefndi [L] hafi 
átt alla sök á árekstrinum. Eins og árekstrinum sé lýst í gögnum, þá hafi hér ekki 
verið um að ræða gatnamótaárekstur í venjulegum skilningi, heldur aftanáakstur 
eða árekstur við framúrakstur.79 Í héraði var talið að S hafi ekki sýnt fram á að 
áreksturinn hafi orðið svo langt frá vegamótum líkt og hann hélt fram. Gengið var 
því út frá að áreksturinn hafi orðið í kringum 15 metra frá vegamótunum og öll 
sök lögð á S þar sem hann hafi ekki virt biðskyldu. Hæstiréttur skipti sök þannig, 
að S átti enn meginsök á árekstrinum en vísaði enn fremur til aðstæðna en hált 
hafi verið, náttmyrkur var og snjókoma. Litið  var svo á málið að hvorugur hafa 
brugðist rétt við og báðir hefðu átt að gæta sérstakrar varúðar. 

 

Hrd. 1978, bls. 48.  
Í þessu máli varð árekstur milli A og R á Kringlumýrarbraut. Ökumaður R beygði 
inn á Kringlumýrarbraut af Sléttuvegi og fékk A aftan á sig. Ökumaður R taldi sig 
hafa keyrt 66 metra frá gatnamótunum. Af sönnunargögnum í málinu var ráðið að 
áreksturinn hafi verið í um 40-50 metra fjarlægð frá vegamótunum. Þrátt fyrir að 
hafa ekki gætt nægilega að þeirri umferð sem fór eftir Kringlumýrarbraut var 
ökumaður A talinn eiga meginsök á árekstrinum þar sem hann hafi ekið of greitt 
miðað við aðstæður, hann hafi haft góða yfirsýn yfir vegamótin við Sléttuveg og 
ekki brugðist rétt við, enda sýndu bremsuför á vettvangi að hann hafi ekki hemlað 
nægilega snemma.  

 

 Erfitt er að álykta af þessum dómum og setja fram einhverja almenna reglu. Ætla má að 

mörkin séu fljótandi á milli 30-40 metrum frá vegamótum. Við mat á því hvort um sé að ræða 

aftanákeyrslu eða brot á biðskyldu er tekið mið af hraða þess ökutækis sem fer eftir 

aðalbraut.80 Það veitir eflaust einhverja vísbendingu að í viðmiðunarreglunum um skyldu til 

að veita forgang segir um það er ekið er inn á aðalbraut gegn biðskyldu og árekstur verður við 

                                                
79 Innskot og brottfelling er höfundar. 
80 Ingvar Sveinbjörnsson: Skaðabóta- og vátryggingareglur umferðarlaga - Handrit til kennslu við 
Tryggingaskólann og Háskólann í Reykjavík , bls. 13. 
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ökutæki sem kemur eftir aðalbraut í kringum 20 metra frá gatnamótunum, þá er miðað við 

helmingaskipti. Sá fyrirvari er þó gerður að hámarkshraði á aðalbraut sé 50 km á 

klukkustund.81  

Hrd. 1979, bls. 918 
Þrjár bifreiðar, Ö, L og X rákust saman á hægri akbraut Suðurlandsbrautar um 
nótt. Bifreiðunum L og X var ekið á hægri akbraut Suðurlandsbrautar, L á undan. 
Ökumaður Ö, sem var undir áhrifum áfengis ók á móti L og X og sveigði af 
vinstri akrein í veg fyrir L sem var á hægri akrein. L og Ö rákust saman og síðan 
L og X í kjölfarið. Hér var deilt um hvort bifreið L hafi við höggið frá Ö kastast 
aftur á bak á X, þannig að Ö beri ábyrgð á því. Í héraði var byggt á því að 
ökumaður X hafi ekki gætt þess nægilega að hafa nægilegt bil á milli bifreiðanna 
sbr. 2. mgr. 49. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 36. gr. umfl. nr. 50/1987). Ö var talinn 
eiga meginsök á árekstrinum og þurfti að bera 2/3 sakar. Niðurstaða Hæstaréttar 
var sú að ökumaður Ö ætti alla sök á árekstrinum vegna þess ástands sem hann 
var í.Niðurstaða héraðsdóms varðandi ábyrgðarhlut X á árekstrinum, var byggð á 
2. mgr. 49. gr. umfl. nr. 40/1968 sem fyrirskipaði að hraði ökutækja skyldi aldrei 
vera meiri en svo að ökumaður geti stöðvað það á þriðjungi vegalengdar þeirrar 
sem auð sé og hindrunarlaus framundan og ökumaður hefur útsýn yfir. Það virðist 
sem svo að niðurstaðan sé grundvölluð á því að við höggið hafi bifreið L kastast 
aftur á bak og tekið upp þá vegalengd sem X hafði til að stöðva. Hér hafi því ekki 
verið um aftanákeyrslu að ræða og L hafi kastast á X. Enn fremur sagði að þrátt 
fyrir orðalag 2. mgr. 49. yrði að skoða þær ástæður sem liggja að baki því að 
bifreið á undan stöðvist. Þótti ökumaður Ö eiga meginsök á árekstrinum með 
háskalegum akstri.  Ökumaður X þótti því ekki hafa gætt skyldu sinnar eftir 2. 
mgr. 49. gr. til fulls. Hæstiréttur komst að annari niðurstöðu og taldi ekki sannað 
að L hafi kastast á X eftir að L hafi stöðvast. Hæstiréttur miðaði því við að þetta 
væri aftanákeyrsla og byggði sök X, á sömu ákvæðum og nú er að finna í 3. mgr. 
14. gr. og 36. gr. umfl. 

 

 Regla 2. mgr. 49. gr. umfl. nr. 40/1968 er ekki orðuð á sama hátt í 36. gr. umfl. nr. 

50/1987. Núgildandi regla er almennari og ekki miðað við neina ákveðna vegalengd sem skuli 

vera á milli ökutækja enda sést það af þessum dómi að eldri reglan var erfið í framkvæmd. 

Annað atriði sem mikilvægt er að skoða er rökstuðningur Hæstaréttar fyrir því að leggja alla 

sök á ökumann Ö: 
Eins og hér stendur sérstaklega á, þykir þó ekki af þeirri ástæðu efni til að skipta tjóni, 
sem varð á bifreið [X], þegar þess er gætt, að stefndi [Ö] átti yfirgnæfandi sök á 
spjöllunum á bifreiðinni með vítaverðum akstri sínum í umrætt sinn.82 

 
 Það er því ljóst að vítaverður akstur eins ökumanns getur þurrkað út sök annars ökumanns 

sem ekki fór eftir reglum umfl. 

                                                
81 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 69. 
82 Innskot og brottfelling eru höfundar. 
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 Til viðbótar því sem sagt var um flokkun árekstrartilvika má segja að þegar árekstrar sem 

flokkast undir árekstra við kyrrstæð ökutæku eru oftar en ekki aftanákeyrslur. 

 
4.3.7 Framúrakstur 
Þegar viðmiðunarreglurnar og dómar um framúrakstur er skoðað sést að gengið er út frá 

tveim meginsjónarmiðum við mat á sök við framúrakstur. Þar sem framúrakstur er heimill og 

ekkert mælir gegn framúrakstri vegna aðstæðna er öll sök lögð á það ökutæki sem beygir í 

veg fyrir þann sem tekur framúr eða sök er skipt eftir atvikum en meginsökin virðist vera hjá 

þeim sem beygir. Aðstæður geta svo leitt til annarar niðurstöðu. Hin reglan er svo að öll sök 

er í sumum tilvikum lögð á þann sem að tekur framúr og á það við þar sem bannað er að taka 

framúr eða þar sem telst varhugavert að taka framúr en skilin hér á milli geta þó verið mjög 

óglögg sérstaklega varðandi framúrakstur við heimreiðar þar sem lagaóvissa er um hvort 

heimreið sé í sumum tilvikum vegur sem opinn er til almennrar umferðar. 

 Um önnur tilvik sem talin eru upp í viðmiðunarreglunum má nefna að miðað er við 100% 

sök þess sem ók fram úr þegar tekið er fram úr vinstra megin, þegar sá sem tekur framúr 

keyrir á annað ökutæki sem þegar hafði hafið framúrakstur, þegar ekið er hægra megin framúr 

við innkeyrslu og þegar ekið er framúr á sömu akrein. Sama gildir þegar ekið er fram úr 

tveimur ökutækjum og því fyrra er beygt til vinstri á vegamótum eða við innkeyrslu svo og 

þegar ekið er framúr ökutæki við gatnamót og annað ökutæki beygir inn á götuna í veg fyrir 

þann sem tók framúr.83 

 Reglur um framúrakstur er að finna í 20. gr. - 24. gr. umfl. Í 1. mgr. 20. gr. er að finna 

meginreglu umfl. um framúrakstur þess efnis að ef ökumaður ætlar að aka framúr öðru 

ökutæki, þá skuli hann gera það vinstra megin. Gagnályktun myndi þá leiða til þess að alla 

jafna er bannað að reyna framúrakstur hægra megin við ökutæki. Frá þessari meginreglu eru 

tvær undantekningar. Í fyrsta lagi er leyfilegt að aka framúr bifreið hægra megin ef hún beygir 

til vinstri eða það sé ljóst að vinstri beygja er yfirvofandi sbr. 1. mgr. 20. gr. umfl. Í öðru lagi 

má taka framúr bifreið hægra megin í þéttri umferð ökutækja þegar akbraut hefur tvær eða 

fleiri akreinar í sömu akstursstefnu þar sem hraðinn ræðst af þeim, sem á undan fara. Þegar 

þannig stendur á má ekki skipta um akrein, nema þess þurfi til að beygja á vegamótum, aka af 

akbraut, stöðva ökutæki eða leggja því sbr. 23. gr. umfl. Frekari reglur um hvernig menn skuli 

bera sig að þegar framúrakstur er reyndur eru síðan að finna í 2. mgr. 20. gr. og 21. gr. umfl.  

                                                

83 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 73-74. 
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 Líkt og hjá vátryggjendum þá hefur í meðförum dómstóla á árekstrarmálum myndast 

ákveðnar venjur og hefðir við sakarskiptingu. Hér skulu reifaðir stuttlega nokkrir dómar og 

dregin fram þau atriði sem helst hafa haft áhrif á sakarmatið. Í árekstrarmálum er tengjast 

framúrakstri hefur sakarskipting oft ráðist af notkun ljósmerkja til að gefa til kynna 

framúrakstur: 

 

Hrd. 1945, bls. 13 
Hér var um að ræða árekstur við framúrakstur. Hér giltu reglur um vinstri umferð. 
Öll sök var látin hvíla á því ökutæki sem tók framúr. Málsatvik voru þau að 
ökutækinu R var ekið ógætilega fram úr G rétt áður en G kom að brú. Ökutækin 
rákust saman og dróst G með R og rakst í kjölfarið á brúarstólpa og skemmdist. 
Hraðamælar beggja ökutækjanna voru í ólagi. Vitni, farþegar í ökutækjunum báru 
svo um hvernig bifreiðarnar rákust saman og var það talið sannað að þær hafi 
krækst saman að framanverðu. Í héraði var sök skipt þannig að G þyrfti að bera 
tjón sitt sjálfur að 1/4 hluta. Að mati réttarins hafði ökumaður G ekki brugðist 
réttilega við, hann hafi snögghemlað rétt áður en áreksturinn varð og sveigt örlítið 
til hægri í veg fyrir R (vinstri umferð).  Ökumaður R hafi hins vegar ekið of 
nálægt G án ástæðu og það á all miklum hraða. Að auki var talið sannað að hann 
hafi ekki gefið hljóðmerki  áður en hann hóf framúrakstur eins og var fyrirskipað í 
3. mgr. 28. gr. þágildandi umfl. nr. 23/1941. Samkvæmt þeirri grein skal bifreið 
þegar hún ekur fram á eða mætir annari bifreið, ríðandi manni eða öðrum 
vegfarendum, gefa hljóðmerki til viðvörunar í tæka tíð og halda bifreiðinni 
nægjanlega til hægri ef ökumaður ætlar að aka fram úr, en vinstri ef umferðin 
kemur á móti honum. 

 

 Hér er það reglan um hljóðmerki sem ræður úrslitum og skilyrðin til framúrakstur að öðru 

leyti. Þar sem ökumælar ökutækjanna voru óvirkir var ekki hægt að byggja á framburði vitna 

hvað það varðar. 

Hrd. 1958, bls. 202  
Hér rákust saman tvær vöruflutningabifreiðar í Vonarstræti. Hér giltu reglur um 
vinstri umferð. Ökumaður annarar vöruflutningabifreiðarinnar skildi hana eftir 
mannlausa í örskamma stund rétt hjá gatnamótum Tjarnargötu og Vonarstrætis á 
meðan hann fór inn í mjólkurbúð. Er hann sneri aftur og ók af stað var annari 
vöruflutningabifreið sveigt í veg fyrir hana til vinstri. Ökumaður þeirrar bifreiðar 
hugðist taka beygjuna til vinstri inn Tjarnargötu. Talið var 2/3 hluti sakar skyldi 
hvíla á þeirri vöruflutningabifreið er reyndi framúrakstur. Sú niðurstaða var m.a. 
studd með vísan til aðstæðna, en göturnar voru mjóar og ökutækin löng og breið. 
Ökumaður þeirrar vöruflutningabifreiðar er reyndi framúrakstur hefði í ljósi 
aðstæðna átt að sýna ýtrustu varúð og gefa hljóðmerki þrátt fyrir að hann hafi talið 
hina bifreiðina kyrrstæða, slíkt væri sjálfsögð varúðarráðstöfun, svo notuð séu orð 
réttarins.  Eigin sök hins ökutækisins var rökstudd út frá vanrækslu að gæta að 
þeirri umferð sem var fyrir aftan vöruflutningabifreiðina, en hefði ökumaður gert 
það hefði hann að öllum líkindum séð hina bifreiðina fyrr. 
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 Hér ræður hljóðmerkið einnig úrslitum. Hér er mikil áhersla lögð á að menn gefi 

hljóðmerki jafnvel þótt þeir telji enga ástæðu til þess.84 Það má ímynda sér að vægi vanrækslu 

þess að gefa hljóðmerki hafi eitthvað minnkað í tíð núgildandi umfl. Um hljóð- og ljósmerki 

er nú fjallað í 1. mgr. 31. gr. umfl.:  
 
Þegar nauðsynlegt er til að koma í veg fyrir eða afstýra hættu skal ökumaður gefa hljóð- 
eða ljósmerki eða á annan hátt vekja athygli annarra vegfarenda á hættunni. Merki skal 
gefa þannig, að sem minnstum óþægindum valdi, og ekki að nauðsynjalausu. Hljóðmerki 
í tengslum við framúrakstur má einungis nota utan þéttbýlis. Hljóðmerki má eigi nota 
lengur en nauðsyn ber til. Þegar myrkur er skal ökumaður vélknúins ökutækis gefa 
ljósmerki í stað hljóðmerkis, nema um yfirvofandi hættu sé að ræða. Ljósmerki skal gefa 
með því að blikka háljósum eða lágljósum. 

 
 Í niðurlagi 31. gr. segir síðan að merkjagjöf leysi ökumann ekki undan varúðarskyldu 

sinni. Nú er eingöngu leyfilegt að gefa hljóðmerki við framúrakstur utan þéttbýlis en reglan í 

umfl. nr. 23/1941 var rýmri. Ekkert verður fullyrt með nokkurri vissu hversu margir ökumenn 

gefi hljóðmerki er þeir taka fram úr á þjóðvegum landsins en hægt er að geta sér til um að það 

séu fáir. Þáttur ljósa- og hljóðmerkjanotkunar í tengslum við sakarskiptingu í árekstrarmálum 

vegur því e.t.v. ekki jafn þungt og áður. 

 Í samræmi við bann 22. gr. umfl. við því að taka fram úr á vegamótum eða rétt áður en 

menn nálgast þau er það dómvenja að leggja alla sök á þann sem reynir slíkt við þær aðstæður 

eins og gert var í: 

 

Hrd. 1994, bls. 2787 
Árekstur varð á gatnamótum Austurbergs og Gerðubergs. Tvö ökutæki, A og B 
óku Austurbergið og var A á undan. Ökumaður A hugðist beygja inn Gerðubergið 
til vinstri og gaf hann stefnumerki. Á þeim tíma er áreksturinn varð var myrkur, 
snjór yfir, ísing og hálka. Það þótti sannað að ökumaður A hafi gefið stefnumerki 
og hægt á sér áður en hann lagði í beygjuna. Framúrakstur B var mjög 
varhugaverður að mati réttarins. Hér væri um að ræða fjölfarna götu og ökumaður 
B hafi viðurkennt að hafa ekið á leyfilegum hámarkshraða, en aðstæður byðu ekki 
upp á slíkan hraða. Hér var vísað til 1. mgr. 4. gr. , 1. mgr. 25. gr. og 1.mgr. og a., 
c. og h. liðar 2.mgr. 36.gr. umfl.  

  

 Það að reyna framúrakstur við þessar aðstæður var talið vera stórkostlegt gáleysi af hálfu 

ökumanns B og þótti það vega þyngra heldur en almenn aðgæsluskylda þess sem beygði sbr. 

2. mgr. 15. gr. umfl.  Í dóminum var einnig fjallað um heimildir til framúrakstur og 

undantekningar á þeim með eftirfarandi rökstuðningi: 

                                                
84 Aðrir dómar þar sem vanræksla á því að gefa hljóðmerki við framúrakstur hafði áhrif á sakar skiptingu eru t.d. 
Hrd. 1961, bls. 81, Hrd. 1957, bls. 38,  Hrd. 1986, bls. 376,  Hrd. 1988, bls. 754 og Hrd. 1996, bls. 3781. 
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Samkvæmt 1. mgr. 22. gr. laganna, sem ber yfirskriftina Bann við framúrakstri, gildir sú 
meginregla, að óheimilt er að aka fram úr öðru ökutæki, rétt áður en komið er að 
vegamótum eða á þeim. Frá þeirri meginreglu er í sömu málsgrein að finna sérstaklega 
tilgreindar undantekningarheimildir. Atvik þessa máls urðu, áður en lagagreininni var 
breytt með lögum nr. 44/1993, en engu að síður verður hún á grundvelli 
lögskýringargagna túlkuð svo, að einnig fyrir þá breytingu mætti ekki nýta 
undantekningarheimildirnar, nema skilyrði til framúraksturs hafi verið fyrir hendi að öðru 
leyti. Ökumaður skal hafa sérstaka aðgát við vegamót, sbr. 1. mgr. 25. gr. sömu laga. Af 
þessu leiðir, að ríkar varúðarkröfur verða gerðar til þess, sem vill nýta sér 
undantekningarheimild frá hinni skýru meginreglu. Ber honum að fullvissa sig um, að 
skilyrði séu örugglega uppfyllt, svo að framúrakstur á eða við gatnamót megi eiga sér 
stað.  

 
 Með lögum nr. 44/1993 var 22. gr. umfl. breytt á þá vegu að stafliðir 22. gr. fælu ekki 

lengur í sér sjálfstæðar heimildir til framúraksturs. Þetta eru undantekningar sem túlka beri 

þröngt. Tilgangurinn með þessu ákvæði væri að eyða óvissu um túlkun ákvæðisins en 

undantekningarnar hefðu verið túlkaðar sem sjálfstæðar heimildir til framúraksturs en ekki 

undantekningar frá almennu banni við framúrakstri.85 

 Í nokkrum dómum Hæstaréttar hefur verið deilt um hvað teljist falla undir hugtakið vegur 

í 2. gr. umfl. í tengslum við framúrakstur. Undir hugtakið vegur  í umfl. fellur, gata, götuslóði, 

stígur, húsasund, brú, torg, bifreiðastæði eða þess háttar, sem notað sé til almennrar umferðar. 

sbr. 2. gr. Það sem einna helst veldur deilum eru vegslóðar eða heimreiðar í merkingu 3. mgr. 

25. gr., en dómstólar hafa talið heimilt að aka framúr á þess konar vegamótum. Í Hrd. 1986, 

bls. 376 var heimreiðin að bænum Spyrnu ekki talin mynda vegamót við aðalbraut í skilningi 

umfl. þar sem hún hafi ekki verið ætluð til almennrar umferðar. Bann umfl. við framúrakstri 

ætti því ekki við um þann stað sem árekstur varð. Ekki er að finna frekari rökstuðning fyrir 

þessari niðurstöðu í dóminum. Við sakarmatið var því horft til þess hvernig ökumenn höguðu 

sér rétt fyrir árekstur: 

Hrd. 1986, bls. 376 
Málsatvik voru þau að ökumaður ökutækis A, hugðist beygja til vinstri inn 
heimreiðina að Spyrnu af Hörgárbraut, en Hörgárbraut er aðalbraut í skilningi 
umfl. Það þótt sannað að A hafi gefið stefnumerki en alls óvíst hvenær það hafi 
verið gefið nákvæmlega. Ökutæki B keyrði einnig Hörgárbraut á eftir A og ætlaði 
ökumaður þess ökutækis að aka framúr A. Þegar ökumaður A varð var við B 
reyndi hann að hætta við beygjuna en staðsetning hans nálægt miðlínu vegarins 
gerði það ómögulegt og rákust bifreiðarnar saman. Hér var 1/3 hluti sakar lagður á 
B þar sem hann hafi ekki gefið hljóðmerki áður en hann hóf framúrakstur.  

 

                                                
85 Hér er vísað til nefndarálits Allsherjarnefndar á 116. löggjafarþingi er varðar lög nr. 44/1993. 
http://www.althingi.is/altext/116/s/0978.html 
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 Ekkert kom fram sem benti til þess að ökumaður B hafi ekið of greitt. Hæstiréttur sagði 

um stefnumerkjagjöf A, að það að gefa stefnumerki í tæka tíð áður en menn beygja gefi 

mönnum ekki heimild til að aka yfir á aðra akrein eða veg sem sé í notkun af öðru ökutæki á 

sama tíma. Ekki skiptir máli hvort hitt ökutækið aki á móti eða framúr. Það var metin sem 

aðalorsök árekstrarins að ökumaður A hafi ekki gætt nægilega vel að þeirri umferð sem á eftir 

honum kom, sbr. 2. mgr. 15. gr. núgildandi umfl. 86 

 Þessi niðurstaða er í samræmi við Hrd. 1976, bls. 424 þar sem 3/4 sakar voru lagðar á þá 

bifreið sem ætlaði að beygja til vinstri af hægri akrein inn í innkeyrslu að fjölbýlishúsi við 

Álfheima. Ökumaður þess ökutækis sem beygt var þótti ekki hafa gætt nægilega að þeirri 

umferð sem á eftir kom og ekki var talið sannað að hann hafi gefið stefnumerki. Þeim 

ökumanni sem ætlaði að taka framúr var það heimilt miðað við aðstæður en hann gaf þó ekki 

hljóðmerki. Í núgildandi umfl. er ekki gert ráð fyrir því að hljóðmerki sé gefið í tengslum við 

framúrakstur í þéttbýli og yrði því væntanlega öll sök lögð á þann sem beygði í svipuðu máli 

nú.87 Svipað deilumál var uppi í eftirfarandi dómi en þó gjörólíkt að mörgu leyti.: 

 
Hrd. 1996, bls. 3781 
Ökumaður bifreiðarinnar A reyndi að taka fram úr tveimur bifeiðum, B og C á 
Skíðastaðavegi undir Hlíðarfjalli. B var fremst í röðinni og þegar A var kominn 
samsíða C á röngum vegarhelmingi þá beygði B í veg fyrir A með þeim 
afleiðingum að ökutækin rákust saman. B ætlaði sér að beygja inn heimreiðina við 
bæinn Glerá. Hæstiréttur taldi heimreiðina vera veg sem ætlað væri til almennrar 
umferðar sbr. 2. gr. umfl. Minnst var á meginregluna í 1. mgr. 22. gr. og sagt að ef 
menn ætluðu sér að nýta þær undantekningarheimildir sem væru í 2. mgr. yrðu 
þeir að sýna ýtrustu varúð og fullvissa sig um að skilyrðum greinarinnar sé 
örugglega uppfyllt. Hér liggur því sönnunarbyrðin á þeim sem ekur fram úr. Á A 
var lögð 2/3 hluti sakar með þeim rökum að á þeim stað sem ökumaður A reyndi 
framúrakstur hafi verið beygja og þrjú vegamót með stuttu millibili og að auki 
hafi hann ekki gefið framúrakstur til kynna með hljóð- eða ljósmerkjum sbr. 1. 
mgr. 31. gr. umfl. B þurfti að bera 1/3 tjóns síns sjálfur vegna eigin sakar með 
vísan til hinnar almennu varúðarskyldu í 2. mgr. 15. gr. umfl. þótt hann hafi hægt 
á sér og ekið hægt áður en hann nálgaðist beygjuna.  

 

 Sýnist niðurstaða Hæstaréttar byggjast á áhættusjónarmiðum þar sem framúrakstur var 

varhugaverður í þessu tilviki. Athugasemd Hæstaréttar um að heimreiðin væri vegur sem væri 

ætlaður til almennrar umferðar sé því óþörf. Í héraði var komist að annarri niðurstöðu þar sem 

                                                
86 Einn dómari skilaði sératkvæði í málinu og vildi hann skipta sök til helminga. Hann tók mið af bremsuförum 
eftir B á uppdrætti lögreglu frá slysstað og byggði sök á því að hann til viðbótar því að gefa ekki hljóðmerki ekið 
of hratt miðað við aðstæður en hálka var á veginum. 
87 Ingvar Sveinbjörnsson: Skaðabóta- og vátryggingareglur umferðarlaga - Handrit til kennslu við 
Tryggingaskólann og Háskólann í Reykjavík,  bls. 10. 
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heimreiðin taldist ekki vera vegur í skilningi umfl. og var allri sök velt yfir á B. Í dóminum  

kom eftirfarandi fram varðandi heimreiðina:  
 
Á bænum Glerá hafi á þeim tíma, er málsatvik urðu, ekki farið fram nein sú starfsemi, 
sem haft gat í för með sér, að almenningur ætti þangað nokkurt erindi. Við afleggjarann 
heim að Glerá standi ekki önnur býli. Í næsta nágrenni við afleggjarann fari ekki fram 
neins konar önnur starfsemi, sem almenningur sæki í. Þar sem afleggjari þessi sé ekki 
ætlaður til almennrar umferðar, heldur þjóni því hlutverki einu að vera heimreið að 
bænum Glerá, myndi hann ekki vegamót við Skíðastaðaveg í skilningi 2. gr. 
umferðarlaga nr. 50/1987. Bann 22 gr. umferðarlaga, sbr. l. nr. 44 frá 1993, við 
framúrakstri eigi því ekki við, eins og hér hátti til.  

 
 Niðurstaða héraðsdóms er í samræmi við fordæmi Hrd. 1986, bls. 376. Hér má velta fyrir 

sér hvað felist í orðunum almenn umferð. Það mætti segja að öll umferð sé í sjálfu sér almenn, 

meiri spurning er um magn umferðar. Hugsanlegt er að dómstólar meti hættuna af því að aka 

framúr við vegamót eftir því hversu mikil umferð fer að jafnaði þar um. Slíkt væri rökréttara 

en að miða við orðskýringu þar sem umferð að einum bæ getur verið mun meiri en að þeim 

næsta, t.d. í tengslum við ferðaþjónustu. Það gefur augaleið að hættuminna er að taka fram úr 

á þeim stöðum þar sem umferð er lítil. Í Hrd. 2005, bls. 800 (410/2004) var enn deilt um 

heimreið. Árekstur varð við vegamót þar sem engin umferðarmerki voru fyrir hendi og valt 

niðurstaða málsins á því hver ætti að víkja fyrir hverjum.  Í niðurstöðu héraðsdóms sagði:  

 
Fyrir liggur að þegar áreksturinn varð hafði Borgarfjarðarvegur ekki verið gerður að 
aðalbraut og að engin umferðarmerki voru á vegamótum Borgarfjarðarvegar og 
Þrándarstaðavegar. Í málinu er fyrst og fremst um það deilt hvort stefndu, [...], hafi borið 
að veita stefnanda forgang sbr. 3. mgr. 25. gr. umferðarlaga nr. 50/1987 eða hvort 
stefnanda hafi borið að víkja fyrir stefndu sem hann hafði á hægri hönd sbr. 4. mgr. 25. 
gr. laganna. Ákvæði 3. mgr. 25. gr. umferðarlaga nr. 50/1987 er svo hljóðandi: Nú ætlar 
ökumaður að aka út á veg af bifreiðastæði, lóð, landareign, bensínstöð eða svipuðu svæði 
eða af götuslóða, stíg, göngugötu, vistgötu, heimreið eða svipuðum vegi eða af gangstétt 
eða vegaröxl og skal hann þá veita umferð í veg fyrir leið hans forgang. Fyrir liggur að 
Borgarfjarðarvegur er tveggja akreina vegur lagður bundnu slitlagi sem liggur á milli 
byggðarlaga á Héraði. Þrándarstaðarvegur er hins vegar malarvegur sem einungis er 
ætlaður fyrir umferð til og frá Þrándarstöðum og húsa sem byggð hafa verið á lóðum í 
landi jarðarinnar. Í ljósi aðstæðna þykir verða að líta svo á að Þrándarstaðavegur sé 
heimreið eða svipaður vegur í skilningi 3. mgr. 25. gr. umferðarlaga og því beri þeim sem 
aki eftir honum að veita umferð í veg fyrir leið hans forgang.88  

 
 Þessi dómur gengur að sumu leyti þvert á niðurstöðu í Hrd. 1996, bls. 3781. Með þessum 

dómi má telja nokkuð víst að deilum um heimreið sé lokið. Hér var þó ekki um framúrakstur 

                                                

88 Brottfelling er höfundar. 
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að ræða en væntanlega hefði niðurstaðan orðið sú að framúrakstur væri heimill við þessar 

aðstæður.89 

 Um það þegar ökumenn ætla að beygja inn á bílastæði eða innkeyrslur við hús hefur verið 

deilt. Í Hrd. 1988, bls. 567 var talið að ökumaður hafi villt um fyrir bifreið sem á eftir kom 

með því að aka bíl sínum frekar til vinstri á vegi en reyna síðan að beygja til hægri inn á 

bílastæði. Sök þess sem reyndi framúrakstur var talin vera 2/3 þar sem hann reyndi 

framúrakstur hægra megin: 

Hrd. 1988, bls. 567 
Í þessu máli varð árekstur milli A og Þ þegar bifreiðum þessum var ekið eftir 
Þingvallastræti á Akureyri. Var báðum bifreiðunum ekið til austurs og fór Þ á 
undan. Staðsetning bifreiðarinnar var með þeim hætti að Þ var ekið nálægt 
miðlínu vegar en A nálægt hægri brún. Bifreiðarnar rákust saman þegar Þ ætlaði 
að beygja til hægri inn á bifreiðastæði við Iðnskólann, en A ætlaði sér að aka fram 
úr Þ hægra megin. Á þeim stað er bifreiðarnar rákust á, var ekki nein 
akreinaskipting, en nokkru austar tók við akreinaskipting. Í héraði var 2/3 sakar 
lögð á Þ enda hafi hann ekki haldið sig nægjanlega til hægri á veginum sbr. nú 1. 
mgr. 14. gr. umfl. en ökumaður A braut gegn banni umfl. við því að aka hægra 
megin framúr. Hæstiréttur sneri þessari niðurstöðu við og lagði 2/3 sakar á A með 
vísan til 4. mgr. 47. gr. umfl. nr. 40/1968 ( nú 1. mgr. 20. gr. umfl. nr. 50/1987). 

 

 Hér gætir nokkurs áherslumunar á milli dómstiganna þar sem Hæstiréttur leggur meira 
upp úr banninu við því að aka framúr hægra megin og bendir á að sérreglurnar a-liðar 2. mgr. 
22. gr. og 1. mgr. 23. gr. gildi ekki þar sem hvorki akreinar né gatnamót hafi verið á 
árekstursstað. Sú fullyrðing að ekki hafi verið um gatnamót skýtur skökku við varðandi 
vegamótin þar sem samkvæmt 2. gr. umfl. eru vegamót sá staður þar sem vegir mætast eða 
skerast eða vegur greinist. Þar að auki telst bifreiðastæði vegur í skilningi 2. gr. og telja má 
nokkuð víst að bifreiðastæði við skólahúsnæði teldist ávallt vera ætlað almennri umferð. Engu 
að síður veitir dómurinn vísbendingu um það að strangt sé tekið á banni við framúrakstri 
hægra megin og að óvarlegt sé að taka einhverju sem vísu í umferðinni. 
 

Hrd. 1988, bls. 754  
Í þessu máli keyrði lítil rúta á fólksbifreið sem beygði til vinstri af hægri akrein 
inn í innkeyrslu fyrir framan bílskúr. Ökumaður rútunnar hafi átt að sjá að 
ökumaður bílsins á undan var að skima í kringum sig. Hann gaf heldur ekki 
hljóðmerki og miðað við þá vegalend sem bíllinn á undan kastaðist við 
áreksturinn var ályktað að hann hafi ekið of hratt. Sök þess sem ekið var á var 
miðuð við að ósannað væri að hann hafi gefið stefnumerki og þótt hann hafi gert 
það leysi það hann ekki undan varúðarskyldu. Hér var byggt á teikningu lögreglu 
hvað varðaði staðsetningu ökutækjanna.  

                                                
89 Ingvar Sveinbjörnsson: Skaðabóta- og vátryggingareglur umferðarlaga - Handrit til kennslu við 
Tryggingaskólann og Háskólann í Reykjavík , bls. 12. Hér má einnig benda á Hrd. 1999, bls. 4833 (200/1999) en 
þar varð árekstur er ekið var út af heimreið og inn á þjóðveg. Þar var ekki ágreiningur um hvort vegurinn teldist 
vera heimreið eða ekki og gengið út frá því að svo væri. Sá sem ók út á þjóðveginn var talinn eiga 2/3 sakar sbr. 
3. mgr. 25. gr. umfl. 
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Hrd. 1961, bls. 81 
Hér giltu reglur um vinstri umferð. Ökumaður fremra bílsins ætlaði að stöðva för 
sína fyrir utan ákveðið hús. Hann hafi viðurkennt að hafa ekki litið aftur fyrir sig 
og hann hafi heldur ekki gefið til kynna með stefnuljósum eða á annan hátt að 
hann hafi ætlað að beygja og átti hann því meginsök á því að svo fór en hann hafi 
nánast stöðvað ökutækið til fulls. Hér var 1/4 sakar lagður á þann sem ók framúr 
en hann gaf ekki hljóðmerki og hann hafi heldur ekki mátt gera ráð fyrir því að 
ökutækið á undan hafi verið kyrrstætt. 

  

 Eftirfarandi dómur er athyglisverður varðandi framúrakstur við gatnamót. Þar var deilt um 

túlkun á banni 22. gr. umfl. við framúrakstri á vegamótum.: 

 
 

Hrd. 1983, bls. 1905 
Árekstur varð í kjölfar framúraksturs við gatnamót Hafnafjarðarvegar og 
Kringlumýrarbrautar. Hafnafjarðarvegi var á þeim tíma er árekstur varð skipt í 
tvær akreinar í sitt hvora akstursstefnu. Tvö ökutæki, A og B voru á leið suður 
Hafnafjarðarveg og var A á undan. Þriðja ökutækinu, C var ekið á 
Hafnafjarðarveg til norðurs af Kringlumýrarbraut sem hafði eina akstursstefnu og 
biðskyldu á vegamótunum. Í þá mund er það gerðist tók B fram úr A og rakst á C. 
Ökumaður B var talinn eiga alla sök á árekstrinum.  

 

 Hér var deilt um rétthæð umferðarreglna og hélt ökumaður B því fram að sú biðskylda 

sem ætti við C hafi náð til allrar umferðar á veginum í báðar akstursstefnur. Enn fremur sagði 

í dóminum:  

 
Þá halda áfrýjendur [B]því fram, að reglur 3. mgr. 47. gr. umferðarlaga nr. 40/1968 um 
bann við framúrakstri við vegamót grundvallist eingöngu á hættu samfara því, að 
ökutæki, sem á undan fer, sé beygt til vinstri á vegamótum. Sé framúrakstur því heimill 
við þessi vegamót, þar sem einstefnuakstur sé á tengibrautinni[Kringlumýrarbraut]. 90 

 
Hæstiréttur féllst ekki á þessi rök B. Af þessu er ljóst að bann 22. gr. umfl. við framúrakstri á 

vegamótum er hlutlægt og almennt. 

 
4.3.8 Fjöldaárekstur 
Undir þennan flokk heyra þeir árekstrar þegar fleiri en tvö ökutæki koma við sögu. Í 

viðmiðunarreglunum er að finna tvö dæmi um fjöldaárekstur. Í fyrsta lagi er dæmi um 

árekstur fjögurra ökutækja. Þrjú ökutæki standa í röð og það fjórða kemur og keyrir aftan á 

röðina. Ef það er sannreynt að aftasta ökutækið hafi hrundið hinum saman, þ.e. að um einn 

árekstur eða eitt högg sé að ræða þá er gengið út frá því að fjórða ökutækið í röðinni eigi alla 

                                                
90 Innskot eru höfundar. 
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sök á árekstrinum og ekki kemur til sakarskiptingar. Í öðru lagi er dæmi um fjöldaárekstur 

fjögurra ökutækja sem orsakast af öðrum ástæðum en í fyrra dæminu. Ef fremsta ökutækið 

þarf að hemla til að sinna skyldu um forgang eftir reglum umfl. og hin ökutækin hlaðast upp 

fyrir aftan þá er gengið út frá reglu um keðjuverkun. Þetta er í raun sama regla og gildir um 

aftanákeyrslur almennt þegar hið fremra ökutæki þarf að stöðva vegna umferðar. Ábyrgð er 

skipt þannig að það ökutæki sem kemur á eftir því fremsta ber ábyrgð á því tjóni sem verður á 

framenda síns eigin ökutækis og afturenda þess ökutækis sem er fyrir framan. Sama skipting 

gengur síðan aftur koll af kolli.91   

 Sú regla umfl. sem tekur á fjöldaárekstrum af þeim toga sem hér voru nefndir er í 3. mgr. 

14. gr. en þar segir í 1. málsl. að ökutæki, sem sé ekið á eftir öðru ökutæki, skuli vera svo 

langt frá því, að eigi sé hætta á árekstri, þótt ökutækið, sem er á undan, stöðvist eða dregið sé 

úr hraða þess.  

 Fyrir utan þessi afmörkuðu tilvik eru mörg dæmi þess að fleiri en tvö ökutæki rekist 

saman í árekstri og fer þá um sakarskiptingu eftir þeim reglum sem helst eru þóttar eiga við 

viðkomandi árekstur. Við sakarskiptingu verður því að leiða í ljós röð atvika og ákvarða hver 

hafi verið meginorsök þess að árekstur varð og hvort sú orsök hafi komið allri atburðarásinni 

af stað eða ekki. 

 
Hrd. 1979, bls. 918 
Þrjár bifreiðar, Ö, L og X rákust saman á hægri akbraut Suðurlandsbrautar um 
nótt. Bifreiðunum L og X var ekið á hægri akbraut Suðurlandsbrautar, L á undan. 
Ökumaður Ö, sem var undir áhrifum áfengis ók á móti L og X og sveigði af 
vinstri akrein í veg fyrir L sem var á hægri akrein. L og Ö rákust saman og síðan 
L og X í kjölfarið. Hér var deilt um hvort bifreið L hafi við höggið frá Ö kastast 
aftur á bak á X, þannig að Ö beri ábyrgð á því. Í héraði var byggt á því að 
ökumaður X hafi ekki gætt þess nægilega að hafa nægilegt bil á milli bifreiðanna 
sbr. 2. mgr. 49. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 36. gr. umfl. nr. 50/1987). Ö var talinn 
eiga meginsök á árekstrinum og þurfti að bera 2/3 sakar. Niðurstaða Hæstaréttar 
var sú að ökumaður Ö ætti alla sök á árekstrinum vegna þess ástands sem hann 
var í. 

 
 Hér þótti ekki sannað að höggið við árekstur Ö og L hafi valdið því að L og X rákust 

saman. Ökumaður Ö var m.ö.o því ekki valdur að því að L og X rákust saman. Hér hafi verið 

um að ræða tvo sjálfstæða árekstra enda hafi L staðnæmst áður en X rakst á hana. 

 
 
 
                                                
91 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 76. 
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Hrd. 1982, bls. 711 
Tveimur fólksbifreiðum (A og B) og vöruflutningabifreið(C) var ekið eftir 
Suðurlandsbraut á sömu akbraut og í sömu stefnu. Akbrautin skiptist í tvær 
akreinar í sömu akstursstefnu á þeim stað er áreksturinn varð. 
Vöruflutningabifreiðinni var ekið á hægri akrein nánast samsíða A sem var á 
vinstri akrein, en B ók á eftir A. Ökumaður C ætlaði sér að beygja til hægri inn 
Hallarmúla og þegar hann tók beygjuna sveigði hann bifreiðinni til vinstri, inn á 
vinstri akrein og utan í hægi hlið A.Við það fipaðist ökumanni A aksturinn og 
sveigði til vinstri upp á umferðareyju og síðan aftur inn á akreinina og stöðvaði 
ökutækið í kjölfarið. Ökumanni B tókst ekki að forða árekstri og keyrði aftan á A. 
Ábyrgð á tjóni A var lögð in solidum á B og C. Rökin varðandi C voru þau að 
vöruflutningabifreiðin var breiðari en reglur sögðu til um og í 6. mgr. 55. gr. 
þágildandi umfl. nr. 40/1968 skyldi ökumaður slíks ökutækis sýna sérstaka varúð í 
umferðinni. Það var því talið verulegt gáleysi af hans hálfu að sveigja inn á vinstri 
akrein við hægri beygju sbr. 3. mgr. 46. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 3. mgr. 15. gr. 
umfl. nr. 50/1987). Talið var að ökumaður B hafi ekki sýnt næga aðgát í akstri 
sínum, en í rökstuðning héraðsdóms kom fram að ökumaður C hafi verið 
meðvaldur að árekstrinum og að C hafi myndað hindrun sem verkaði sem 
meðorsök að því að B keyrði aftan á A. Hæstiréttur staðfesti niðurstöðu 
héraðsdóms um sakarskiptingu með þeirri athugasemd að þótt akreinamerkingum 
kunni að hafa verið áfátt á slysstað þá hafi allir ökumenn er komu að árekstrinum 
ekið í samræmi við akreinaskiptingu. 

 

 Í þessu máli eru staðfest orsakatengsl á milli hins fyrri áreksturs og þess seinni og 

háttsemi ökumanns C varð þess valdandi að einhverju leyti, að A og B rákust saman.  

 
Hrd. 1993, bls. 726 
Þrjár fólksbifreiðar, A, B og C lentu í árekstri á vegamótum Langholtsvegar og 
Kleppsvegar. A og C var ekið eftir Kleppsvegi, A á hægri akrein en C eftir vinstri 
akrein. Ökumaður B ætlaði að aka yfir gatnamótin og beygja til vinstri. Fyrst 
rákust A og B saman, en við þann árekstur kastaðist A í veg fyrir C og þær rákust 
einnig saman. Sök var skipt þannig að B bar 3/4 sakar en A 1/4. Eftir að hafa 
stöðvað bifreið sína samkvæmt skilyrðislausri stöðvunarskyldu þótti ökumaður B 
hafa borið sig mjög óvarlega að þar sem hann veitti ekki þeirri umferð er fór eftir 
Kleppsvegi forgang. Að auki hafi hann verið rangt staðsettur á hægri akrein 
Langholtsvegar sbr. fyrirmæli 3. mgr. 15. gr. núgildandi umfl. Var þetta 
sérstaklega áhættusamt þar sem önnur bifreið var stödd á vinstri akrein. Með 
hliðsjón af hemlaförum og skemmdum á bifreiðunum var talið leitt í ljós að 
ökumaður A hafi ekið töluvert yfir hámarkshraða. 

  
 Atvik voru með þeim hætti að ökumaður C þótti ekki eiga neina sök á árekstrinum en 

ökumenn A og B voru samábyrgir fyrir því tjóni sem C varð fyrir. 

 
Hrd. 2006, bls. 4637 (100/2006) 
Málavextir voru þeir að árekstur varð á Kringlumýrarbraut á milli ökutækjanna A, 
B, C og D. Það þótti ljóst frá upphafi að ökumenn C og D hafi enga sök átt á 
árekstrinum og var því einungis deilt um sakarskiptingu varðandi þá A og B. 
Kringlumýrarbraut skiptist í þrjár akreinar og var A á miðakrein er hann ákvað að 
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skipta yfir á þá akrein sem lengst var til vinstri. Ökumaður B, sem ekið var eftir 
vinstri akrein gat ekki forðað árekstri og keyrði aftan á B. Í ljósi þeirra 
veðurskilyrða þegar áreksturinn varð hafi ökumenn átt að sýna sérstaka aðgæslu 
en þeim er lýst svo í lögregluskýrslu að komið var myrkur en götulýsing var góð, 
vegurinn blautur vegna snjókomu og ísing á honum. Ökumaður A tók þá 
ákvörðun að skipta um akrein vegna þess að mun færri ökutæki voru þar og 
umferðin gekk hraðar fyrir sig en fyrir framan A var röð ökutækja sem fóru að 
sögn hans hægt yfir. Ökumaður B taldi A hafa sveigt fyrirvaralaust í veg fyrir sig 
úr röð ökutækja og við því hafi hann ekki mátt búast þar sem hann ók á löglegum 
hraða á aðalbraut. Ökumaður A var talinn eiga meginsök á árekstrinum og þurfti 
að bera 2/3 tjóns síns sjálfur með vísan í 2. mgr. 17. gr. umfl. Um 1/3 sök 
ökumanns B sagði að hann hefði vel mátt búast við því að ökutækjum yrði skipt 
yfir á sína akrein. Slíkt hið sama hefði hann gert ekki löngu áður en áreksturinn 
varð. Hraði ökutækisins hefði einnig átt þátt í því að svo illa fór en ekki tókst að 
sanna að mati Hæstaréttar að hraðinn hefði verið slíkur að ökumaður B hafi átt 
alla sök á árekstrinum.  

 
 Hin illa ígrunduðu akreinaskipti ökumanns A voru talin meginorsök þess að við árekstur 

A og B, hafi A kastast á bifreiðarnar C og D. Meðorsök þeirrar atburðarrásar var talin var of 

hraður akstur ökumanns B. 

 
4.3.9 Ekið á kyrrstæða bifreið 
Þegar svo ber undir að tveimur ökutækjum lýstur saman og einungis öðru þeirra er knúið 

áfram af eigin vélarafli er samkvæmt viðmiðunarreglunum sök skipt eftir tvenns konar 

forskrift. Annars vegar er það meginreglan um sakarskiptingu, en hún er sú, að öll sök er látin 

hvíla á þeim er keyrði á, ef hinu kyrrstæða ökutæki var lagt við vegarbrún eða í bifreiðastæði. 

Hins vegar ef ökutæki er skilið eftir þannig að það standi inni á vegi eða merktri akrein þar 

sem hámarkshraði er meiri en 60 km á klukkustund og ekki hefur verið gripið til neinna ráða 

til að vara aðvífandi umferð við hættunni s.s. með því að tendra stöðuljós eða neyðarljós eða 

setja upp viðvörunar þríhyrning. Þegar árekstur verður í dagsbirtu eða þegar vegur hefur 

nægilega umferðarlýsingu þá er 2/3 sakar lögð á þann sem ekur á. Á hinn bóginn ef vegur 

hefur enga eða ekki nægilega góða lýsingu þá er 2/3 sakar lögð á hið kyrrstæða ökutæki.92 

Seinna tilvikið er áhugavert fyrir þær sakir að birtuskilyrði ráða sakarskiptingu. Segja má að 

það tilvik snúist hér fremur um aðstæður og hvernig gengið er frá hinni kyrrstæðu bifreið 

heldur en því hvernig hinni var ekið. Venjuhelgað er að láta eiganda kyrrstæða ökutækisins 

bera sönnunarbyrðina fyrir því að gengið hafi verið frá henni sómasamlega.  

 Nokkur ákvæði umfl. tengjast árekstrum við kyrrstæð ökutæki meira en aðrar 

hátternisreglur umfl. Lykilreglan, ef svo má að orði komast, er í 1. mgr. 27. gr. en þar er lagt 
                                                
92 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 76. 
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bann við því að stöðva eða leggja ökutæki á þeim stað eða þannig að valdið geti hættu eða 

óþarfa óþægindum fyrir umferðina. Í athugasemdum við frumvarp það er síðar varð að umfl. 

nr. 26/1958 var hugtakið ,,að stöðva“ skilgreint sem skömm viðdvöl, t.d. til fermingar eða 

affermingar en það að leggja ökutæki ætti við um lengri dvöl eða stöðu, það sem á erlendum 

tungumálum kallaðist ,,parkering“.93 Hugtakið ,,lagning ökutækis“ er enn fremur skilgreint 

svo að það sé staða ökutækis með eða án ökumanns lengur en þarf til að hleypa farþegum inn 

eða út, lesta það eða losa.94 Það er því ekki hugtaksatriði að ökumaður þurfi að yfirgefa 

ökutæki eða drepa á því svo um lagningu ökutækis geti verið að ræða. Frekari fyrirmæli um 

það hvar ekki megi stöðva eða leggja ökutæki er að finna í 28. gr. umfl. Sérregla gildir um 

ökutæki sem notuð eru við vegarvinnu sbr. 29. gr. en þar segir að ákvæði 27. gr. og 28. gr. 

gildi ekki um þau svo lengi sem það sé nauðsynlegt að stöðva ökutæki og fullnægjandi 

varúðarráðstafanir gerðar. Svo var ekki gert í eftirfarandi dómi, en um árekstur þennan giltu 

umfl. nr. 26/1985. Ekki var að finna í þeim lögum svipaða reglu og nú er í 29. gr. núgildandi 

umfl. 

Hrd. 1972, bls. 417  
Hér varð árekstur með jeppabifreið og vöruflutningabifreið. 
Vöruflutningabifreiðin var við götusópun á Miklubraut á vegum 
Reykjavíkurborgar. Í rökstuðningi Hæstaréttar kom fram að Miklabraut var 
fjölfarin vegur með hámarkshraða upp á 60 km á klukkustund og á þeim stað er 
árekstur varð hafi akbrautinni ekki verið skipt í akreinar með merkingum. Það hafi 
verið óvarlegt að stöðva bifreiðina svo hún skagaði eins langt inn á veginn eins og 
hún gerði. Breidd vöruflutningabifreiðarinnar var 2,28 metrar og breidd vegar frá 
vegkanti að miðlínu var 3,75 metrar og því hafi einungis verið 2,45 metrar 
hindrunarlausir fyrir aðra umferð þar sem bifreiðin náði 1, 30 metra inn á 
akveginn. Þeir sem sáu um verkið hefðu átt að koma upp aðvörunarmerkjum við 
veginn töluvert fyrir aftan bifreiðina, en þar sem þess var eigi gætt bar eigandi 
vöruflutningabifreiðarinnar ábyrgð að 2/5 hlutum. Ökumaður jeppans, en hann 
lést við áreksturinn, var talinn hafa ekið allt of hratt miðað við aðstæður, sem voru 
á móti rísandi sól. Það hafi verið meginorsök árekstursins með vísan til 1. mgr.  
og 2. mgr. 49. gr. umfl. nr. 26/1958, nú 1. mgr. 36. gr. umfl. nr. 50/1987. 

 

 Samkvæmt 30. gr. umfl. er lögð sú skylda á ökumann að fjarlægja ökutæki sitt eins fljótt 

og unnt er, ef það hefur stöðvast á stað sem ekki má stöðva eða leggja því, vegna 

umferðaróhapps, vélarbilunar eða annarra orsaka. Þetta gildir þó ekki ef ákvæði 10. gr. umfl. 

eiga við um árekstur. Enn fremur skal ökumaður gera ráðstafanir til að vara aðra vegfarendur 

við þar til það hefur verið flutt brott hafi ökutækið stöðvast á þannig stað eða svo að hætta eða 

óþægindi stafi af fyrir umferðina. Greinargerð með umfl. veitir vísbendingar um það í hverju 
                                                
93 Alþt. 1956, A-deild, bls. 484. 
94 Alþt. 1986-1987, A-deild, bls. 909. 
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slíkar ráðstafanir geti falist, en þar segir að viðvörun fari eftir aðstæðum hverju sinni. Hægt sé 

að nota varúðarþríhyrning á akbraut, sérstakan ljósabúnað á ljósatíma eða viðvörunarljós séu 

stefnuljós þannig gerð.95 Í 31. gr. umfl. segir að þegar nauðsynlegt er til að koma í veg fyrir 

eða afstýra hættu skal ökumaður gefa hljóð- eða ljósmerki eða á annan hátt vekja athygli 

annarra vegfarenda á hættunni. Í 33. gr. er síðan að finna reglu um notkun stöðuljósa, en þau 

skulu tendruð ef ökutæki er stöðvað eða því er lagt á vegi í myrkri eða dimmviðri. Þetta á þó 

ekki við, ef vegur er svo vel lýstur, að ökutækið sést greinilega úr nægilegri fjarlægð, eða það 

hefur verið stöðvað eða því lagt utan akbrautar.  Ef ökutæki er ekki búið slíkum ljósum þá 

skal tendra önnur lögboðin ljós og sé um að ræða ökutæki án ljósa, þá skal auðkenna það eftir 

þeim reglum sem er að finna í reglugerð um gerð og búnað ökutækja nr. 822/2004, en þar má 

einnig finna  reglur um ljósabúnað ökutækja, s.s. ljósker og glitaugu. Ekki má tendra önnur 

ljós bifreiðar en greinir í 1. mgr. við þessar aðstæður sbr. 2. mgr. 33. gr. umfl. 

 Af þeim dómum sem fjalla um árekstur við kyrrstætt ökutæki má sjá að þegar sök eiganda 

hins kyrrstæða ökutækis er ákvörðuð, er aðallega litið til þriggja þátta. Í fyrsta lagi eru þær 

varúðarráðstafanir sem voru viðhafðar bornar saman við þær varúðarráðstafanir sem eiganda 

ökutækis bar að viðhafa. Í öðru lagi skiptir máli hversu langt hið stöðvaða eða lagða ökutæki 

skagar inn akbraut. Loks í þriðja lagi er horft til þeirra ástæðna sem liggja að baki því að 

ökutæki var stöðvað eða lagt. Verða hér reifaðir nokkrir dómar um árekstur við kyrrstæð 

ökutæki.  

  

Hrd. 1946, bls. 490  
Hér varð banaslys er ökumaður jeppabifreiðar ók aftan á vöruflutningabifreið sem 
var lagt að hluta til inn á Suðurlandsbraut. Áreksturinn varð í dimmu og eigandi 
vöruflutningabifreiðarinnar hafði ekki tendrað stöðuljós enda taldi hann ekki vera 
venju fyrir því hér á landi. Aftan á bifreiðinni var þó endurskinsmerki eða kattar-
glyrna. Eigandinn bar 1/5 sakar, hann hafi sýnt óvarkárni með því að skilja 
bifreiðina eftir á einum fjölfarnasta vegi landsins án ljósa og án þess að brýn 
nauðsyn hafi legið þar að baki. Í þessu máli var Suðurlandsbraut í tveimur 
steyptum hlutum og hver hluti um sig 2,96 metrar að breidd og þar  sem 
vöruflutningabifreiðin hafi staðið um 0,80 - 1,00 metra inn á vinstri helming, þá 
hafi venjulegar bifreiðar átt að geta komist fram hjá án þess að þurfa að sveigja 
inn á hægri helming. Vöruflutningabifreiðin var skilin eftir vegna bensínleysis. Í 
rökstuðningi Hæstaréttar er vísað til þess að Suðurlandsbraut var mjög fjölfarin, 
þessa rökstuðnings gætir í fleiri dómum eins og komið verður að síðar. Ökumaður 
vöruflutningabifreiðarinnar yfirgaf bifreiðina um klukkan 18 og hugðist sækja 
hana sama kvöld en það fórst fyrir og var hún ekki sótt fyrr en daginn eftir. Það 
mætti túlka orð Hæstaréttar á þá vegu að bifreiðin hafi staðið of lengi.  

 
                                                
95 Alþt. 1986-1987, A-deild, bls. 909. 
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Hrd. 1957, bls. 200  
Hér hafði eigandi vöruflutningabifreiðar stöðvað för sína að hluta til á vinstri 
helming hringbrautar, en vinstri umferð var í gildi. Jeppa var ekið aftan á pall 
vöruflutningabifreiðarinnar en hægra horn pallsins náði 2,5 metra inn á götuna 
sem var ein akbraut og 7 metra breið. Það skildi eftir 4,5 metra. Eigandi 
vöruflutningabifreiðarinnar var dæmdur til að greiða 1/3 tjónsins.  Sök var byggð 
á því að hann hafi brotið gegn yágildandi ályktun bæjarstjórnar Reykjavíkur sem 
bannaði ökumönnum að leggja vinstra megin á þeim götum sem höfðu einungis 
eina akstursstefnu nema til þess að afferma þegar í stað. Einnig sagði að óvarlegt 
hefði verið að stöðva bifreiðina á þessum stað við eina af fjölförnustu götum 
bæjarins án ljóss, og það í myrkri.96 

 

Hrd. 1970, bls. 344  
Hér var fólksbifreið á leið til Keflavíkur eftir Reykjanesbraut, ekið aftan á 
vöruflutningabifreið sem stóð í vegarkanti. Hjólbarði sprakk á 
vöruflutningabifreiðinni og reyndi ökumaður hennar að aka áfram en það gekk 
erfiðlega og treysti hann sér ekki til að halda áfram. Reykjanesbraut var á þessum 
stað og tíma, 7,5 metrar á breidd, þ.e. sá hluti hennar sem var steyptur. Sitt 
hvorum megin við hinn steypta hluta var rúmlega tveggja metra breið vegöxl úr 
möl. Vöruflutningabifreiðin var 2,35 metrar að breidd og því óumflýjanlegt að 
hún hafi skagað inn á veginn að einhverju leyti. Þrátt fyrir að skafrenningur hafi 
verið og snjóblettir þá var vegurinn að mestu þurr. Ökumaður 
vöruflutningabifreiðarinnar var talinn eiga meginsök á því að svo illa fór með 
vísan til þess að hann hafi ekki gætt ákvæða um að flytja ekki bilað ökutæki burt 
sbr. nú 1. mgr. 30. gr. umfl. Einnig hafi hann ekki leitað aðstoðar við að færa 
bifreiðina lengra út af akbrautinni heldur farið og sótt annan hjólbarða og láðst að 
tendra stöðuljós eins og hann átti að gera samkvæmt umfl. og hreinsa þau 
glitmerki sem voru á bifreiðinni. Með hljóðsjón af því að Reykjanesbraut væri 
fjölfarin gata og byggð sem hraðbraut þótti ökumaður vöruflutningabifreiðarinnar 
hafa sýnt af sér mikinn aðgæsluskort. Ökumaður fólksbílsins var þó einnig ekki 
talinn hafa sýnt næga aðgæslu og þurfti að bera 1/4 tjóns síns sjálfur. 97 

 

Hrd. 1982, bls. 1990  
Hér var um ræða árekstur fólksbifreiðar við kyrrstæða vöruflutningabifreið á 
Sogavegi. Sogavegur skiptist í tvær akreinar í sitt hvora akstursstefnu og var 
vöruflutningabifreiðinni lagt við hægri brún götunnar fyrir framan íbúðahús. Því 
var haldið fram að staða vöruflutningabifreiðarinnar hafi átt sök í því að svo illa 
fór, en ökumaður fólksbifreiðarinnar lést og farþegi örkumlaðist. Niðurstaða í 
héraði var á þá leið að eigandi vöruflutningabifreiðarinnar bæri enga sök á 
árekstrinum með þeim rökstuðningi að þótt vöruflutningabifreiðin hafi tekið 1/4 

                                                
96 Annar dómur þar sem vísað er til þess hve vegur var fjölfarinn er að finna í Hrd. 1981, bls. 383. Þar varð 
árekstur í Ártúnsbrekku og sagt að það væri einn fjölfarnasti vegarkafli á landinu. Vegurinn væri byggður sem 
hraðbraut með 4 akreinum, steyptu slitlagi og 14 metra breiður. Þrátt fyrir það var eigandi hins kyrrstæða 
ökutækis einungis ábyrgur fyrir 1/3 af tjóninu með þeim rökum að ökumaður hefði ekki þurft að stöðva strax 
þótt rúðuþurrka hafi bilað, hann hefði getað keyrt lengra eða gengið betur frá bifreiðinni en að skilja hana eftir á 
1 metra breiðri malaröxl og út á akrein í brekku. 
97 Í Hrd. 1960, bls. 484 var það metið ökumanni strætisvagns til 1/5 sakar að hafa ekki þurrkað snjó af 
stöðvunarljósum bifreiðarinnar, en vöruflutningabifreið var ekið aftan á strætisvagninn þegar sá síðarnefndi nam 
staðar við biðskýli til að ná í farþega. 
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akbrautarinnar þá sé ekki ástæða til að leggja sérstaka sök á hana. Umferð um 
Sogaveg var þrátt fyrir þetta greið og hafði eigandi séð til þess að glitljós og 
ljósker væru hrein til svörunar, og var það staðfest með framburði lögreglumanna.  
 

 Í þessum dómi var að finna eftirfarandi röksemdafærslu: 

 
Sogavegur er akbraut fyrir umferð í báðar áttir. Var umráðamanni vörubifreiðarinnar 
heimil lagning hennar við hægri brún akbrautarinnar, svo sem gert var. Stöður bifreiða á 
akbraut eru í eðli sínu ávallt hindrun fyrir aðra umferð, en óhjákvæmileg og kunn öllum 
ökumönnum. Hindrunin verður því meiri sem ökutækið tekur meira rými af akbrautinni.  

 
 Þessi röksemdafærsla er áhugaverð. Ef miðað er við skilgreiningu 2. gr. umfl. nr. 40/1968 

á orðinu akbraut þá er ljóst að svigrúmið fyrir stöður bifreiða á umræddum vegi sé mikið. Það 

var talið sannað að ökumaður fólksbifreiðarinnar hafi verið ölvaður við aksturinn og hann 

talinn eiga alla sök á árekstrinum með akstri sínum. Ástæðan fyrir því að 

vöruflutningabifreiðinni var lagt, var sú að hún hafði bilað nokkrum dögum fyrir slysið. 

Kvöldið áður en áreksturinn varð hafi lögreglumaður við reglubundið eftirlit veitt bifreiðinni 

athygli og beðið um að hún yrði fjarlægð vegna þeirrar hættu sem af henni kynni að skapast.98  

 Niðurstaða héraðsdóms var staðfest af Hæstarétti en einn dómari skilaði sératkvæði og 

vildi skipta sök þannig að eigandi vöruflutningabifreiðarinnar ætti 1/3 sök á árekstrinum. 

Hann vildi meina að vegna breiddar vöruflutningabifreiðarinnar sem var 2,35 metrar þá hafi 

verið erfitt fyrir þær bifreiðar er áttu leið um Sogaveg að aka framhjá vöruflutningabifreiðinni 

án þess að hægja á sér og fara yfir miðlínu vegarins sem var 9 m breiður en akreinaskipting 

var fyrir miðju. Enn fremur hafi glitaugu bifreiðarinnar ekki endurkastað ljósi fyrr en komið 

var nálægt. Með hliðsjón af þessu og þeirri staðreynd að eigandi bifreiðarinnar hafi ekki sinnt 

tilmælum lögreglu var lögð ábyrgð á hann. Staða vöruflutningabifreiðarinnar skapaði 

verulega umferðarhættu og var að mati dómara ótækt að leggja henni þarna jafn lengi og gert 

var. 

 Í rökstuðningi Hæstaréttar er mikið gert úr drykkju ökumanns og farþega það kvöld er 

áreksturinn varð og er það vísbending um að þegar svo ber undir séu ekki gerðar jafn miklar 

saknæmiskröfur til eiganda kyrrstæðs ökutækis og væri um allsgáðan ökumann. Til viðbótar 

því má fullyrða að sú staðreynd að Sogavegur sé ekki fjölfarin umferðargata og vanalegt að 

menn leggi ökutækjum sína við vegarbrún hafi spilað inn í. Líkt og endranær við 

sakarskiptingu í árekstrarmálum eru það margir þættir sem hafa áhrif á matið og vandasamt 

                                                
98 Sjá Hrd. 1982, bls. 1990, bls. 2003. 
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að setja fram algilda reglu. Það er þó helst þeir þættir sem taldir voru upp hér áður sem skipta 

máli.99  

 Í sératkvæði í Hrd. 1981, bls. 383 sem reifaður var stuttlega í neðanmálsgrein hér á undan 

kemur bersýnilega fram að ástæður fyrir því að stöðvað er geti haft áhrif á sakarmatið. Þar 

sagði að ástæða þess að ökutækið var stöðvað tímabundið var bilun í ökutækinu sjálfu, þ.e. að 

rúðuþurrka losnaði af ökutækinu. Það hefði verið gáleysislegt að aka af stað án hennar í því 

slæma veðri sem var og fljótlegasta lausnin hafi verið að stöðva og leita rúðuþurrkublaðið 

uppi. Þótt ekki megi fallast á þau rök sem dómarinn hefur fram að færa er þetta engu að síður 

til marks um það hvað getur haft áhrif við sakarmatið. 

 Í snjótroðaramálinu svokallaða, Hrd. 1994, bls. 1689 var ekki talið að skaðabótareglur 

umfl. ættu við þar sem umræddur snjótroðari var ekki talinn vera skráningarskyldur og því 

dæmt eftir almennum reglum. Eigandi snjótroðarans þurfti að bæta það tjón er varð á hinni 

kyrrstæðu bifreið. Troðarinn hafi verið að breidd töluvert umfram leyfilega breidd samskonar 

ökutækja og mátti ökumaður gera ráð fyrir því að þurfa að aka framhjá ökutækjum sem væri 

lagt við vegbrún. Vísað var til hættueiginleika snjótroðarans og vangetu ökumanns til að 

minnka þá hættu að rekast utan í önnur ökutæki. Staðsetning hins kyrrstæða ökutækis var ekki 

saknæm á neinn hátt og ekki nein skylda á eiganda að setja á ökutækið varúðarmerki svo hún 

sæist betur í þeim mikla snjó sem þakti árekstursstað.  

 Að lokum skal hér bent á eftirfarandi dóm: 

 
Hrd. 1989, bls. 205 
Í þessu máli opnaði kona nokkur hurð á bílnum sínum út í umferð. Bílnum var 
lagt á afmarkað bifreiðastæði hægra megin í Þingholtsstræti og um var að ræða 
vinstri framhurð, þ.e. hurð ökumanns. Ekið var á hurðina áður en ökumaður gat 
stigið út úr bílnum. Hér var fyrst og fremst deilt um hvort tilvik þetta ætti undir 
hina hlutlægu ábyrgðarreglu umfl. eða árekstrarregluna. Fór svo að sök var skipt 
eftir 89. gr. umfl. og talið að konan þyrfti að bera allt tjón sitt sjálf þar sem hún 
hafði ekki farið að tilmælum 5. mgr. 27. gr. umfl. (áður 8. mgr. 51. gr. umfl. nr. 
40/1968) og aukinheldur hafi hún ekki getað sýnt fram á að hinu ökutækinu hafi 
verið ekið óþarflega nálægt sér og að öðru leyti gáleysislega. 

 

 

                                                
99 Hér má bæta við Hrd. 1991, bls. 2006. Hér slasaðist drengur er hann hjólaði á vöruflutningabifreið er lagt var í 
íbúðagötu. Drengurinn þurfti að bera tjón sitt að 1/3 leyti sjálfur. Eigandi vöruflutningabifreiðarinnar var talinn 
hafa mátt sjá fyrir þá hættu sem skapaðist af bifreiðinni á þessum stað vegna breiddar hennar og þess búnaðar 
sem stóð aftan úr henni.  Þetta var ólögmætur og saknæmur viðskilnaður og  átti  eigandi að færa hana strax í 
burtu en hún stóð í íbúðagötunni í þrjá mánuði.  
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4.3.10 Bifreiðum ekið úr gagnstæðum áttum 
Þegar bifreiðum er ekið í gagnstæða átt eftir vegum þar sem akstursstefnur eru ekki 

aðgreindar með öðru en vegmerkingum verða oft harðir árekstrar. Helst á þetta við á 

þjóðvegum landsins þar sem umferðarhraði er mikill og má oft lítið út af bregða.  

 Vátryggingafélögin hafa með viðmiðunarreglunum tekið afstöðu um sakarskiptingu 

varðandi nokkur tilvik sem flokkast undir árekstur sem verður þegar ökutækjum er ekið í sitt 

hvora áttina.  Þegar bifreiðar rekast saman og ekkert annað kemur fram um staðsetningu 

þeirra eða aksturslag fyrir árekstur, er miðað við helmingaskipti sakar. Ef það er sannað að 

önnur bifreiðin hafi farið að hluta til yfir vegmiðju eða óbrotna línu (hindrunarlínu) þá er öll 

sök lögð á þá bifreið. Við árekstur þegar tvö ökutæki mætast við vegþrengingu eða einbreiða 

brú þá er tvennt til. Annars vegar er öll sök lögð á þá bifreið sem seinna kom að þrengingu 

eða brú. Hins vegar er miðað við helmingaskipti ef ekki er í ljós leitt hvort ökutækið bar fyrr 

að.100 

 Þegar ökutæki mætast á vegi með gagnstæða akstursstefnu reynir helst á að ökumenn fylgi 

fyrirmælum 1. mgr. 14. gr. umfl. um að vera með ökutæki sín eins langt til hægri og unnt er 

með tilliti til annarrar umferðar og aðstæðna að öðru leyti. Að auki segir í 1. mgr. 19. gr. að 

þegar ökutæki mætast skuli þeim ekið hægra megin hvoru fram hjá öðru og þess gætt, að 

nægilegt hliðarbil sé milli þeirra. Aka ber varlega og sýna öðrum vegfarendum tillitssemi og 

nema staðar, ef nauðsyn ber til. Ef hindrun er á hluta vegar skal sá ökumaður nema staðar, 

sem er þeim megin á akbrautinni, sem hindrunin er. Ef ökutæki mætast þar sem vegur er svo 

mjór, að hvorugt kemst fram hjá hinu áhættulaust, skal sá ökumaður, sem betur fær því við 

komið, aka út af vegi eða aftur á bak. Ákvæði 4. málsl. 1. mgr. 19. gr. felur það í sér að 

ökumenn meti sjálfir hvor sé í betri aðstöðu til að víkja. Fullyrða má að stolt ökumanna hefur 

leitt til árekstra við slíkar aðstæður og kappakstur um ná fyrr yfir einbreiða brú hefur endað 

með ósköpum. Ekki verður þó séð að betri lausn sé að finna heldur en segir í 4. málsl. 

Vandamálið liggur hjá ökumönnum sjálfum. 

 Vegmerkingar geta haft áhrif á sakarmatið í þeim tilvikum þegar sannað þykir að ekið hafi 

verið yfir óbrotna línu. Í 23. gr. reglugerðar nr. 289/1995 um umferðarmerki og notkun þeirra 

er að finna reglur um vegmerkingar á vegum þar sem umferð er í gagnstæðar áttir. Samkvæmt 

23. gr. er miðlína á milli umferðar í gagnstæðar áttir. Veg utan þéttbýlis sem er með 5,5 m 

breiða akbraut eða breiðari skal marka með miðlínu. Óháð breidd akbrautar skal einnig marka 

akbraut með miðlínu þar sem vegsýn er takmörkuð, áður en komið er að gangbraut, 
                                                
100 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 77. 
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stöðvunarlínu, umferðareyju, umferðarmerki á akbraut eða stað þar sem fyrirstaða er á 

akbraut. Breidd miðlínu skal vera 10mm. Miðlína getur í fyrsta lagi verið óbrotin, þ.e. 

hindrunarlína sem gefur til kynna að hættulegt sé að aka yfir hana og óheimilt nema brýna 

nauðsyn beri til. Ef vegur hefur fleiri en tvær akreinar skal miðlína vera tvöföld. 

Hindrunarlínu er oftar en ekki að finna á þeim stöðum þar sem varhugavert þykir að aka 

framúr vegna takmarkaðrar vegsýnar, t.d. við blindhæðir. Í öðru lagi er það hálfbrotin lína 

sem gefur til kynna að varhugavert sé að aka yfir hana og óheimilt nema með sérstakri varúð. 

Í þriðja lagi er það hálfbrotin lína við hliðina á heilli línu en það þýðir að hættulegt sé og 

óheimilt að aka yfir þær þeim megin frá sem heila línan er. Í fjórða lagi fullbrotin lína, en yfir 

hana má aka að vild svo lengi sem fyllstu varúðar sé gætt. Í fimmta lagi er að finna þá 

útfærslu að fullbrotin lína er við hlið heillar línu. Þá má aka yfir línurnar þeim megin frá sem 

brotna línan er, enda sé gætt fyllstu varúðar, og að hættulegt sé og óheimilt að aka yfir þær 

þeim megin frá sem heila línan er. Vegmerkingar þessar eiga að gefa ökumönnum 

vísbendingar um aðstæður framundan og skulu þær haga akstri í samræmi við þær. Við 

sakarmatið kann því að verða litið til þeirra vegmerkinga sem voru á árekstursstað. 

 Líkt og endranær í árekstrarmálum skiptir staðsetning ökutækis á akbraut miklu máli við 

sakarmatið, svo er einnig um árekstur ökutækja sem koma úr gagnstæðum áttum sbr. 1. mgr. 

14. gr. umfl.  

 
Hrd. 1980, bls. 1905 
Hér varð árekstur með tveimur bifreiðum (P og M) á þjóðvegi nokkrum nálægt 
Borgarnesi, nánar tiltekið við Hrafnaklett. Var bifreiðinni P ekið frá Borgarnesi en 
M í áttina til Borgarness. Talið var sannað að áreksturinn hafi orðið undir 
Hrafnakletti en þar liggur vegurinn yfir blindhæð sem torveldi mönnum sýn. 
Þegar ökumaður M kom akandi yfir blindhæðina og niður hana í átt til Borgarness 
kom P akandi á móti honum upp brekkuna og rákust bifreiðarnar saman í 
brekkunni. Ökumaður P lést af þeim sárum sem hann hlaut í árekstrinum. Bjart 
var af degi en nokkur væta þegar áreksturinn varð. Vegurinn á þessum stað var 
eingöngu malarborinn en yfirborð hans þó hart og fellt. Breidd vegarins mældist 9 
metrar. Því var haldið fram í málinu að ökumaður M hafi ekið allt of hratt miðað 
við aðstæður og þar að auki of innarlega á veginum. Á móti taldi ökumaður M að 
með því að aka á röngum vegarhelmingi hefði ökumaður P sýnt af sér stórkostlegt 
gáleysi. Ekki var talið að M hafi verið ekið of hratt miðað við aðstæður og var öll 
sök lögð á ökumann P. Af ákomustöðum á bifreiðunum að dæma þótti ljóst að P 
hafi verið á ská þegar bifreiðarnar rákust saman og þar af leiðandi ekið á röngum 
vegarhelmingi miðað við akstursstefnu sína. Engin hemlaför voru sjáanleg og 
talið að engin tilraun hafi verið gerð til að stíga á bremsurnar fyrir áreksturinn. 
Sök var byggð á sömu ákvæðum og nú er að finna í 1. mgr. 4. gr., 1. mgr. 14. gr. 
og 1. mgr. 19. gr. umfl. Þótt ökumaður hafi ekki fylgt ákvæðum 1. mgr. 14. gr. í 
þaula þóttu ekki efni til að skipta sök. Við meðferð málsins í Hæstarétti skilaði 
einn dómari sératkvæði og lagði hann þann skilning í skort á hemlaförum eftir P 
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að ökumaður hennar hafi reynt að sveigja af vinstri vegarhelmingi yfir á þann 
hægri (miðað við sína akstursstefnu) og það hafi hann gert með því að auka 
hraðann. Hann hafi því reynt að forðast áreksturinn. Einnig taldi hann að ef 
ökumaður M hefði haft fulla stjórn á ökutæki sínu og ekki keyrt jafn hratt og hann 
gerði þá hefði hann getað afstýrt árekstrinum. Var hann því talinn eiga 1/3 sök á 
árekstrinum með vísan til 1. mgr., 2. mgr. og e-liðar 3. mgr. 49. gr. umfl. nr. 
40/1968 ( nú 1. mgr. og e-liður 2. mgr. 36. gr. umfl. nr. 50/1987). 

 
 Mat dómara á ummerkjum á árekstursstað er oft mismunandi eins og sést hér. Þótt fallast 

megi á þá röksemdafærslu í sératkvæðinu varðandi skort á hemlaförum eftir P, þá er 

sakarskipting meiri hlutans nær lagi enda verður akstur á röngum vegarhelming við blindhæð 

að teljast sérstaklega hættulegur.101 

 
Hrd. 1989, bls. 653 
Bifreiðarnar H og R rákust saman á þjóðvegi í Mýrarsýslu rétt hjá vegamótum 
upp að bænum Klettstíu, þegar þeim var ekið í gagnstæða átt eftir veginum. Á 
undan R ók vöruflutningabifreið með eftirvagn og stóð mikill rykmökkur aftan úr 
þeirri bifreið sem vegna vinds lagði yfir þá akrein er H ók eftir. Stuttu eftir að H 
hafði ekið framhjá vöruflutningabifreiðinni rákust H og R saman. Ökumenn deildi 
á um hver ætti sök á árekstrinum. Ökumaður R taldi H hafa verið ekið ógætilega 
og sveigt inn á veginn um leið og vöruflutningabifreiðin hafi farið hjá. Ökumaður 
H vildi meina að ökumaður R hafi ætlað að reyna framúrakstur og hafi því verið á 
röngum vegarhelmingi að hluta og að slíkt sé mjög varhugavert vegna hins mikla 
rykskýs sem þyrlaðist upp eftir vöruflutningabifreiðina. Ekki var byggt á öðru en 
framburði ökumanna og staðsetningu ökutækjanna eftir árekstur þar sem engin 
vitni voru að sjálfum árekstrinum. Talið var að ökumaður H hafi ekki vikið af 
sínum vegarhelmingi og var 2/3 sakar lögð á R með vísan til 1. mgr. og 2. mgr. 
45. gr. umfl. nr. 40/1968 ( sbr. nú 1. mgr. 14. gr. umfl. nr. 50/1987) þar sem hann 
hafi ekið eftir miðjum veginum og að hluta til á vinstri akrein. Ökumaður H þótti 
þó ekki hafa sýnt næga aðgæslu er hann ók inn í rykmökkinn eftir 
vöruflutningabifreiðinni, en að öllum líkindum hafi þeirri bifreið verið ekið helst 
til glannalega og ekki vikið nægilega. Ökumaður H hefði átt að hægja á sér. Vísað 
til 1. mgr. 47. gr. og f-liðar 3. mgr. 49. gr. umfl. nr. 40/1968(nú 1. mgr. 19. gr. og 
b-lið 2. mgr. 36. gr. umfl. nr. 50/1987) varðandi ökumann H. Í málinu þótti ekki 
neitt koma fram er benti til þess að ökumaður R hafi ætlað að aka framúr og var 
sú fullyrðing ökumanns H talin ósönnuð. 

 
 
 Af þessum tveimur dómum skipti mestu máli staðsetning ökutækjanna á veginum. Þegar 

vegir eru hálir vegna ísingar eða snjókomu eru meiri kröfur gerðar til ökumanna um að þeir 

stilli hraðanum í hóf og gæti sérstaklega að þeirri umferð sem kemur á móti. 

 

                                                
101 Sjá einnig Hrd 1984,  bls. 1047 en þar var öll sök lögð á þann ökumann fólksbifreiðar er keyrði framan á 
kyrrstæða vöruflutningabifreið skömmu eftir að fólksbifreiðinni var ekið yfir blindhæð. Í því máli lá vegurinn 
reyndar í beygju. 
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Hrd. 1953, bls. 116 
Bifreiðarnar R og G rákust saman á þjóðvegi. Mikil hálka var á veginum undir 
þunnu snjólagi og útsýni var ekki með besta móti. Ökumaður jeppabifreiðarinnar 
R reyndi að komast að vinstri vegarbrún, en vinstri umferð var í gildi, þegar hann 
sá vöruflutningabifreiðina G koma á móti sér. Við þær tilfæringar á veginum hafi 
bifreiðin farið að rása og reyndi ökumaður að rétta hana af á veginum án árangurs 
m.a. með því að sveigja til hægri. Þegar G og R rákust saman hafi R verið á 
miðjum veginum. Ökumaður R hélt því fram að ökumanni G sé um að kenna 
hvernig fór, þar sem hann hafi séð bifreiðina R rása til á veginum en samt hélt 
hann áfram för sinni. Á þetta var fallist og sök skipt til helminga þar sem ljóst 
þótti að ökumaður R hafi ekið óhæfilega hratt miðað við aðstæður og ekki fært sig 
yfir á vinstri vegarhelming nógu tímanlega. Hvorum ökumanni um sig hafi borið 
að sýna varúð vegna hinnar miklu hálku sem var á veginum. 

 
 Hér þótti ökumaður G eiga meginsök á því hvernig fór. Hann sá hvernig var komið fyrir R 

og hefði átt að draga verulega úr hraðanum eða stöðva bílinn þar sem mikil hálka var á 

veginum. Þetta er athyglisverð niðurstaða, sérstaklega í ljósi þess hve illa bifreiðin R var 

staðsett á veginum til að byrja með. Það var ekki fyrr en hann sá vöruflutningabifreiðina 

koma á móti sér sem hann reyndi að bæta úr. Í eftirfarandi dómi var vegurinn einnig mjög 

háll: 

 
Hrd. 1967, bls. 974 
Árekstur varð á milli G og R á Reykjavíkurvegi í Hafnarfirði. Reglur um vinstri 
umferð voru í gildi þegar áreksturinn átti sér stað. Ökumaður R missti stjórn á 
bifreiðinni í mikilli hálku og rann stjórnlaust í veg fyrir G sem kom úr gagnstæðri 
átt. Öll sök var lögð á R þar sem ekki var talið að ökumaður G hefði getað forðað 
árekstri. Hann hafi ekki getað vikið meira til vinstri án þess að fara út af veginum. 
Ekki skipti máli þótt bifreið G hafi hvorki verið búin snjódekkjum eða 
snjókeðjum. 

 
 Nokkuð var fjallað um almennan viðbragðstíma ökumanna í dóminum og ályktað sem 

svo,  að út frá honum miðað við þá fjarlægð sem var á milli R og G þegar R byrjaði að sveigja 

af sinni akrein þá hafi verið hæpið að ökumaður G hafi getað forðað árekstri og það jafnvel 

þótt snjókeðjur hafi verið undir bifreiðinni. Það var því ómögulegt fyrir ökumann G að 

bregðast nægilega fljótt við og forða árekstri. 

 Samkvæmt 1. mgr. 36. gr. umfl. ber ökumönnum að stilla umferðarhraða eftir aðstæðum 

og í 2. mgr. er að finna nánari fyrirmæli um það við hvaða aðstæður ökumönnum beri 

sérstaklega að sýna aðgát og aka nægilegt hægt. Svo á við blindhæðir og aðra staði þar sem 

vegsýn er skert sbr. e-lið 2. mgr. 36. gr. umfl. Í nokkrum dómum Hæstaréttar hefur verið deilt 

um árekstra sem verða á stöðum þar sem vegir liggja um blindhæðir af náttúrunnar hendi eða 

manngerðar. 
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Hrd. 1955, bls. 25 
Fólksbifreiðin A lenti í árekstri við vöruflutningabifreiðina U á þjóðvegi í 
Þingeyjarsýslu. Áreksturinn varð í brekku og var A ekið upp á brekkuna þegar 
ökumaður hennar sá til U efst í brekkunni. Vegurinn í brekkunni var mjög 
þröngur og tæpast hægt fyrir tvö ökutæki að mætast. Efst í brekkunni var útskot 
og gert ráð fyrir því að bifreiðum yrði vikið til hliðar ef aðstæður gæfu tilefni til. 
Sök af árekstrinum var skipt til helminga. Ökumaður vöruflutningabifreiðarinnar 
stöðvaði ekki við útskotið þrátt fyrir að hann hefði mátt sjá til A. Skynsamlegt 
hefði verið að stöðva enda vegurinn á halla niður á við framundan og bremsur 
bifreiðarinnar lélegar. Ökumaður A þótti hafa ekið á leyfðum hámarkshraða en 
það þótti vera gáleysislegur akstur miðað við aðstæður enda blindhæð framundan. 
Einnig var talið að hann hefði mátt halda sig meira til vinstri á veginum og með 
því hefði hann hugsanlega  getað forðað árekstri eða minnkað það tjón er varð. 
Það skal tekið fram að reglur um vinstri umferð voru í gildi þegar áreksturinn 
varð.  

 
 Þessi dómur hefur e.t.v. leiðbeiningargildi hvað varðar þrengri sveitavegi landsins. Í þessu 

máli skipti miklu hið sérstaka útskot sem búið var að útbúa efst í brekkunni og var það mat 

réttarins að ökumaður U hafi verið í betri aðstöðu til að víkja.  

   

Hrd. 1969, bls. 555 
Í þessu máli varð árekstur milli tveggja ökutækja á Krísuvíkurvegi. Ökutækjunum 
R og X var ekið í gagnstæða átt eftir veginum. Áreksturinn átti sér stað um miðjan 
dag, í brekku skammt frá bænum Litla-Landi. Við áreksturinn hvolfdi X og valt 
tvær veltur en staðnæmdist svo á réttum kili. Báðir ökumenn voru kunnugir 
staðháttum og mátti þeim báðum vera ljós sú nauðsyn að fara varlega á 
umræddum stað sem var blindhæð. Ökumaður X var talinn eiga meginsök á 
árekstrinum þar sem hann hafi ekið allt of hratt niður blindhæð og var sök skipt 
þannig að hann skyldi bera 2/3 sakar. Eftir áreksturinn var R ekið af vettvangi og 
þótti það varða við 41. gr. umfl. nr. 26/1958 (sbr. nú ákvæði 10. gr. umfl. nr. 
50/1987). Auk þess var talið að hann hafi ekið of innarlega á veginum og var sú 
háttsemi sérstaklega ámælisvert enda vegurinn mjór og lá í blindhæð. 

 
Hrd. 1970, bls. 386 
Árekstur varð á Spítalavegi á Akureyri þegar bifreið sem var á leið upp götuna 
rakst á bifreið sem ekið var niður götuna. Bifreiðin A var á leiðinni upp veginn 
þegar bifreiðin B keyrði framan á A. Sá hluti Spítalavegar sem um er deilt er mjög 
brattur og áreksturinn varð á þeim stað þar sem öðrum megin er útskot en hinum 
megin er horn sem skagar út í veginn. Lögð var 3/4 sakar á A þar sem hann hafi 
ekið of hratt miðað við aðstæður og verið of innarlega á götunni. B þótti ekki hafa 
gætt nægilegrar varúðar er hann ók út úr innskotinu og fyrir hornið. 

 
Hrd. 1984, bls. 244 
Fólksbifreið og vöruflutningabifreið lentu í árekstri á Vesturlandsvegi skammt frá 
Borgarnesi. Vöruflutningabifreiðinni H var ekið til norðurs upp brekku sem 
myndaði blindhæð en fólksbifreiðinni R var tekið til suðurs á móti H niður 
brekkuna. Veður var slæmt  þegar áreksturinn varð og skyggni ekki gott ásamt því 
að vegurinn var nokkuð háll. Snjóruðningur beggja vegna vegarins minnkaði það 
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svæði sem hægt var að aka á með góðu móti úr 8 metrum niður í 5 1/2 metra. 
Ökumaður H skýrði svo frá að hann taldi það ekki óhætt að aka nálægt hægri 
vegarbrún og var því frekar nálægt miðlínu vegarins. Báðir ökumenn áttu að sýna 
aðgát vegna blindhæðarinnar sem þeir óku um. Öll sök var lögð á R enda ekki 
sýnt fram á að H hafi verið ekið að hluta yfir miðlínu og staðfesti framburður 
sjálfs ökumanns R það. Samkvæmt mælingum á vettvangi og með hliðjón af 
breidd H hafi ökumanni R verið mögulegt að komast fram hjá, án vandræða. 
Aðalorsök þess að bifreiðarnar rákust saman var sú að R hafi verið ekið of hratt 
og gáleysislega miðað við aðstæður með þeim afleiðingum að ökumaður hennar 
missti stjórnina og ekki getað sveigt framhjá H. Hæstiréttur staðfesti niðurstöðu 
héraðsdóms með þeirri athugasemd að bifreið H hafi verið komin að nokkru leyti 
inn á rangan vegarhelming en það aksturslag hafi verið eðlilegt í ljósi aðstæðna. 

 
 Í rökstuðningi héraðsdóms var að finna áhugaverða athugasemd, en þar segir: 

 
Ökumönnum ber samkvæmt e og f liðum 3. mgr. 49. gr. laga nr. 40/1968 að sýna sérstaka 
varúð, þar sem blindhæðir eru á vegi. Telja verður, að ástæða sé til fyrir þann ökumann, 
sem yfir blindhæð kemur, að sýna ríkari varúð, þar sem yfirleitt er erfiðara að hafa stjórn 
á bifreið undan brekku en upp, ekki síst þegar hálka er. Í það skipti, sem hér um ræðir, 
var skyggni slæmt og vegurinn háll, og auk þess var greiðfær akstursleið á veginum 
þrengri en ella vegna kraparuðninga á báðum vegarbrúnum. 

 
 Af þessum síðasta dómi er ljóst að ríkari kröfur á að gera til þeirra ökumanna sem aki yfir 

og niður blindhæð um að sýna aðgæslu. Aðstæður í þessu tilviki hafi þó verið sérstakar en það 

dregur ekki úr fordæmisgildi þessarar ummæla. Því má halda fram að þessi ummæli standi 

ákvæðum 1. mgr. 19. gr. umfl. til fyllingar. 102 

 Almennar þrengingar á vegi sbr 1. mgr. 19. gr. umfl. skapa oft vandræði þar sem oft 

hleypur kapp í ökumenn við slíkar aðstæður og hvorugur vill víkja. 

 
Hrd. 1970, bls. 10 
Bifreiðarnar V og L rákust saman á þjóðveginum í Hvalfirði. Áreksturinn varð rétt 
hjá ræsi er gekk yfir miðjan veginn en L var ekið framhjá útskoti rétt áður en 
komið var að ræsinu. Ökumaður L sagðist hafa séð til V nálgast á frekar miklum 
hraða en haldið áfram þrátt fyrir það þar sem hann taldi veginn og ræsið nægilega 
breitt til að mætast. Eftir að L var komin yfir ræsið hafi hún snúist á veginum og 
lent á V. Á ökumann V var lögð 2/3 sakar þar sem hann hafi ekið of hratt og of 
innarlega á veginum. Ökumanni L var fundið það til foráttu að hafa ekki stöðvað í 
útskotinu eða þá eftir að hann sá að V myndi ekki víkja nægilega. Það var talið að 
bifreiðinni V hafi ekki verið stöðvuð þegar áreksturinn varð þar sem bifreið L 
kastaðist um það bil meter afturábak og voru glerbrot og lakkagnir til marks um 
það á jörðinni fyrir framan L. 

  

                                                
102 Í Hrd. 1995, bls. 638 þótti það liggja þeim ökumanni er fór upp brekku nær að víkja fyrir 
vöruflutningabifreiðum sem var ekið niður brekkuna. Aðstæður voru þó sérstakar í því máli en engin snerting 
varð með ökutækjunum og alveg ljóst að auðvelt var að stöðva bifreið fyrir botni brekkunnar. 
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 Líkt og áður réði staðsetning V á veginum úrslitum ásamt þeim mikla hraða sem henni var 

ekið á. Hér vó það þyngra heldur en það að ökumaður L hafi ekki vikið þegar hann varð þess 

var að V væri ekki vikið nægilega. Samkvæmt mælingum á vettvangi var vegurinn nægilega 

breiður á þeim stað sem bifreiðarnar rákust saman, svo bifreiðarnar hefðu getað mæst undir 

eðlilegum kringumstæðum. 

 
Hrd. 1984, bls. 808 
Tvær vöruflutningabifreiðar (M og E) rákust saman við einbreiða brú yfir Urriðaá 
í Borgarfjarðarsýslu. Bifreiðunum var ekið úr sitt hvorri áttinni að brúnni, sem er 
6,50 metrar á lengd og ekki það breið að tvö ökutæki geti mæst á henni, eða 4,5 
metra breið. Aðstæður sitt hvorum megin við brúna voru þó með þeim hætti að 
bifreiðar gátu mæst þar án nokkurra vandræða. Ökumenn deildu um aðdraganda 
árekstursins og hvar hann hafi átt sér stað, á eða við brúna. Veður var þurrt og 
sólskin en þá lá rykmökkur yfir veginum. Ökumaður M taldi sig hafa verið komin 
fyrr að brúnni og að mestu leyti yfir hana þegar áreksturinn varð enda glerbrot úr 
bifreiðinni að finna sunnan brúarinnar og sandslóð eftir sandfarm þann sem M bar 
á brúnni sjálfri. Ökumaður E hélt því fram gegn neitun ökumanns M að hann hafi 
stöðvað M rétt áður en hann kom að brúnni og þar með gefið til kynna að hann 
myndi hleypa E yfir. Það hafi hann hins vegar ekki gert og tekið af stað rétt áður 
en E kom að brúnni. Enn fremur hafi ökumanni M mátt vera ljóst að E var hluti af 
röð bíla sem nálguðust brúna og vegna mikils rykmökks sem stóð aftan úr bifreið 
fyrir framan E, hafi ökumaður M átt að sýna ítrustu varkárni. Í héraði var öll sök 
lögð á ökumann E með þeim rökum að hann hafi ekið á það miklum hraða að 
hann gat illa stöðvað bifreiðina þegar hann varð M var. Það þótti sannað að M 
hafi verið nánast komin yfir brúnna þegar áreksturinn varð. Í ljósi þess rykmökks 
sem stafaði af öðrum bifreiðum fyrir framan E, og þeirrar þekkingar sem 
ökumaður E hafði af staðnum átti honum að vera ljóst að miklar varúðar var þörf. 
Í Hæstarétti var sök skipt þannig að 2/3 sakar var lögð á E. Þar sagði að báðir 
ökumenn væri aðstæðum við Urriðaárbrú kunnugir. Ekkert yrði fullyrt hvar 
nákvæmlega áreksturinn varð en ökumaður E þótti hafa ekið of hratt miðað við 
aðstæður en vegna ryksins varð hann ekki var við M fyrr en rétt áður en hann kom 
að brúnni. Hann eigi því meginsök á árekstrinum sbr. nú 1. mgr. 19. gr. og b- og 
g-lið 2. mgr. 36. gr. umfl. Þar sem ökumaður M hafði séð til bílalestarinnar sem á 
móti kom var talið að hann hafi ekki verið með hugann nægilega við aksturinn 
enda kvaðst hann ekki hafa séð E fyrr en M var nánast komin yfir brúna. Einn 
dómari skilaði sératkvæði og vildi staðfesta niðurstöðu héraðsdóms um 
sakarskiptingu enda hafi hann ekið of hratt og það að aka í bílalest hafi ekki veitt 
honum rétt til að aka jafn hratt og hann gerði. Enn fremur var talið að framendi M 
hafi verið kominn yfir brúna þegar áreksturinn varð og hin litla yfirsjón ökumanns 
M að aka ekki með ljósin kveikt þótti ekki skipta máli í ljósi hins mikla gáleysis 
ökumanns E. 

 
 Það er áhugavert að í sératkvæðinu er vikið að því að ökumaður E hafi ekki mátt gefa sér 

það að þær bifreiðar sem kynnu að vera handan brúarinnar myndu víkja fyrir honum fyrir þær 

sakir einar að hann væri hluti af röð bifreiða. Við akstur á þjóðvegum myndast oft langar 

bílaraðir og þegar tvær slíkar koma að einbreiðri brú rennur þolinmæði ökumanna fljótt út og 



 74 

freista  þess að slíta röðina sem kemur yfir brúna. Það er umhugsunarvert hvort ekki mætti 

setja viðmiðunarreglur um akstur yfir einbreiðar brýr þannig að fimm ökutæki frá hvorri hlið 

fari yfir. Slíkt er þó varla þörf enda fer einbreiðum brúm fækkandi og óvíst hvort ökumenn 

færu heldur eftir slíkum reglum yrðu þær settar. 

 Að lokum má hér nefna eftirfarandi dóm: 

 
Hrd. 1976, bls. 1048 
Tveimur ökutækjum (A og B) var beygt til vinstri í veg fyrir hvort annað er þær 
óku í gagnstæða átt eftir Tryggvabraut á Akureyri með þeim afleiðingum að þær 
rákust saman. Því var haldið fram í málinu að ökumenn bifreiðanna hafi gert sér 
þetta að leik og vildi ábyrgðartryggjandi annars ökutækisins meina að hvor um sig 
ætti að bera tjón sitt sjálfur vegna þessa fíflagangs og vísaði m.a. til 13. kapítula 
mannhelgisbálks Jónsbókar máli sínu til stuðnings. Það þótti sannað að ökumenn 
A og B hafi gert sér þetta að leik. Ökumaður A var fyrri til, en ökumaður B gerði 
hið sama skömmu síðar. Með hliðsjón af hjólförum á vettvangi var talið að A hafi 
verið ekið að hluta yfir miðlínu en B alveg yfir á vinstri helming. Í dóminum 
sagði að akstursmáti beggja ökumanna hafi verið svo fráleitur að ekki verði séð að 
annar ökumaður eigi meiri sök á árekstrinum en hinn og var sök því skipt til 
helminga. Krafa ábyrgðartryggjandans um að hann yrði sýknaður á grundvelli 13. 
kapítula mannhelgisbálks Jónsbókar var ekki tekin til greina. 

 
 Ekki er svo sem miklu við að bæta hér enda niðurstaða Hæstaréttar sanngjörn í ljósi 

aðstæðna. 

 
4.3.11 Árekstur á gatnamótum stjórnað af umferðarljósum 
Íslenska umferðarlöggjöfin og reglur umfl. byggja á ákveðinni rétthæð mismunandi reglna. 

Þegar gatnamótum er stjórnað af umferðarljósum gilda að sumu leyti sérstakar reglur og er 

því aðstaðan öðruvísi heldur en þegar árekstur verður á gatnamótum þar sem engin 

umferðarljós er að finna. Í 1. mgr. 5. gr. umfl. segir að vegfarandi skal fara eftir 

leiðbeiningum um umferð, sem gefnar eru með umferðarmerkjum, umferðarljósum eða 

hljóðmerkjum eða öðrum merkjum á eða við veg, sbr. 84. gr. Leiðbeiningar þessar gilda 

framar almennum umferðarreglum. Samkvæmt 84. gr. setur ráðherra reglur um gerð og 

notkun umferðarmerkja, umferðarljósa og hljóðmerkja og annarra merkja á eða við veg til 

stjórnunar á eða leiðbeiningar fyrir umferð, svo og hvað þau tákna.103 Með þessum reglum er 

heimilt að víkja frá hinum almennu umferðarreglum umfl. sbr. 2. mgr. 84.gr. Enn fremur segir 

í 2. mgr. 5. gr. að leiðbeiningar gefnar með umferðarljósum gildi framar leiðbeiningum um 

biðskyldu eða stöðvunarskyldu samkvæmt umferðarmerki. Af þessu leiðir að umferðarljós á 

                                                

103 Umferðarmálefni heyra undir Samgöngu- og sveitarstjórnarráðuneyti. 
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gatnamótum stjórna því hver eigi forgang og eru vegir sem liggja að gatnamótum með 

umferðarljós réttháir á þeim, þótt þar mætist aðalbraut og vegur sem ekki nýtur 

aðalbrautarréttar. 

 Reglur um umferðarljós eru að finna í reglugerð nr. 289/1995 um umferðarmerki og 

notkun þeirra, nánar tiltekið í III. kafla sem ber heitið ljósmerki og hljóðmerki. Í 34. gr. eru 

ljósin útskýrð. Rautt ljós merkir að nema skuli staðar. Ökutæki skal stöðvað áður en komið er 

að stöðvunarlínu eða, ef stöðvunarlínu vantar, umferðarljósastólpa. Gangandi vegfarandi eða 

hjólreiðamaður má ekki hefja för yfir akbraut. Vegfarendur sem komnir eru inn á svæði þar 

sem ljósið stjórnar umferð skulu eftir því sem unnt er yfirgefa það; gangandi vegfarendur 

skulu þó halda að næstu gangstétt, umferðareyju eða vegöxl. Þegar rautt ljós logar samtímis 

gulu ljósi hefur það sömu merkingu og rauða ljósið eitt sér, en gefur jafnframt til kynna að 

brátt skipti yfir í grænt ljós. Vegfaranda er því óheimilt að halda áfram för fyrr en græna 

ljósið er komið. Ef einungis logar gult ljós þýðir það að brátt komi rautt ljós en samt sem áður 

hefur gula ljósið sömu merkingu og það rauða. Loks er það grænt ljós sem merkir að halda 

megi áfram för, enda brjóti vegfarandi ekki með því bága við önnur ákvæði umfl. Mikilvæga 

reglu er síðan að finna í 34. gr. reglugerðarinnar þess efnis að ökumenn skuli forðast að 

stöðva för sína yfir gatnamót þegar skipt er úr grænu ljósi í gult, er þeir eru komnir það langt 

fram að stöðvun muni hafa í för með sér hættu. Ekki er ljóst hvar mörkin liggja og er það 

ökumanna sjálfra að vega og meta hættuna af því að stöðva eða halda áfram yfir gatnamót. 

Sjá einnig 2. mgr. 17. gr. umfl. varðandi þetta. Á þetta reyndi í eftirfarandi dómi: 

 
Hrd. 1978, bls 309 
Á gatnamótum Miklubrautar og Grensásvegar varð árekstur milli A og B. 
Bifreiðinni A var ekið til austurs Miklubraut og stöðvaði ökumaður hennar á 
gatnamótum Grensásvegar og Miklubrautar á rauðu ljósi. Þegar ökumaður A tók 
af stað á grænu ljósi var bifreiðinni B keyrt inn í hægri hlið A. Ökumaður þeirrar 
bifreiðar kom suður Grensásveg og þaðan út á gatnamótin við Miklubraut. 
Ökumaður B taldi sig hafa keyrt út á gatnamótin þegar ljósin skiptu frá grænu yfir 
í gult og rétt áður en bifreiðarnar rákust saman hafi hann séð að ljósin voru orðin 
rauð. Hann taldi sig enn fremur kominn yfir þau mörk að hann hafi ekki getað 
stöðvað. Engin vitni voru að árekstrinum önnur en 9 ára dóttir ökumanns A og 
ökumenn sjálfir. Hálka var og snjókoma þegar áreksturinn varð. Öll sök á 
árekstrinum var lögð á B. Niðurstaða málsins réðst af upplýsingum sem 
gatnamálastjórinn í Reykjavík lét af hendi um þann tíma sem líður á milli þess 
þegar grænt ljós verður gult og gult verður að rauðu ljósi. Ökumaður B hélt fram 
ákveðnum umferðarhraða og ákveðinni staðsetningu á vegamótunum þegar hann 
sá græna ljósið verða að gulu. Þær fullyrðingar stóðust ekki útreikninga sem 
byggðust á upplýsingunum um skiptitíma umferðarljósanna. Það þótti hins vegar 
sannað að A hafi ekið yfir gatnamótin á grænu ljósi. Tveir dómarar skiluðu 
sératkvæði og vildu skipta sök til helminga þar sem þeir töldu óvissu um stöðu 
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ljósanna og að ökumaður A hafi ekki fylgst nægilega með gatnamótunum áður en 
hann ók inn á þau.   

 
 Á þeim tíma er áreksturinn varð gilti reglugerð nr. 61/1959 en þar sagði í 4. mgr. 32. gr. 

að gult ljós á eftir grænu ljósi og á undan rauðu ljósi þýddi að numið skuli staðar. Enn fremur 

að sé ökutæki komið yfir stöðvunarlínu þannig að hætta eða röskun umferðar stafi af stöðvun 

þess skal því ekið áfram. Ákvæði þetta var því ítarlegri heldur en ákvæði núgildandi 

reglugerðar um umferðarmerki. Í dóminum sagði svo um regluna, að ökumanni sem ekur yfir 

gatnamót á gulu ljósi beri að haga akstri sínum þannig að ekki stafi meiri hætta eða röskun 

umferðar af akstrinum en stöðvun bifreiðar. Í þessu tilviki þótti því ökumaður B ekki hafa 

metið aðstæður rétt en bent var á að bifreið A kom frá hægri, séð frá akstursstefnu B. Hér er 

því vísað til hægri reglunnar. Það er því ljóst að ökumenn skulu hafa almennar forgangsreglur 

umfl. í huga þegar þeir meta hættuna af því að halda áfram för yfir gatnamót þegar þeir eru 

tæpir á ljósum. 

 Um umferðarljós segir fyrst og fremst í viðmiðunarreglunum að bifreið sem ekur gegn 

rauðu ljósi á gatnamótum stýrðum af umferðarljósum beri alla sök á árekstri sem hlýst af 

þeim akstri. Ef það er hins vegar deilt um hver staða umferðarljósa hafi verið eða önnur 

óvissa er um slíkt, þá er sök skipt til helminga algjörlega óháð því hverjar aðstæður hafi verið 

við árekstur. Tvær útfærslur er að finna í reglunum varðandi hreinsun gatnamóta, en hreinsun 

gatnamóta er það þegar bifreið sem ekið hefur inn á gatnamót á grænu ljósi og ætlar að beygja 

en tekst ekki vegna umferðar sem á móti kemur, ekur út af ljósunum þegar ljósið er orðið 

rautt. Þegar bifreið A tekur af stað áður en bifreið B, tekst að hreinsa gatnamótin og keyrir á 

B, þá er öll sök lögð á A. Þetta gildir ef B keyrði inn á gatnamótin á grænu ljósi og gat ekki 

beygt vegna umferðar. Sama gildir ef sannað er að keyrt er inn á gatnamótin gegn rauðu ljósi 

en dæmið snýst við það er ósannað, þ.e. öll sök lögð á þá bifreið er ekki tókst að hreinsa 

gatnamótin.104 

 Forgangsregla 6. mgr. 25. gr. gildir samt sem áður á gatnamótum með umferðarljósum að 

því gefnu að ekki séu beygjuljós. Mikilvæg regla er í 2. málsl. 7. mgr. 25. gr. en þar er lagt 

bann við því að ekið sé inn á gatnamót stjórnuðum af umferðarljósum á grænu ljósi ef 

ökumanni má vera ljóst af aðstæðum í umferðinni, að hann muni eigi komast yfir vegamótin, 

áður en grænt ljós kviknar fyrir umferð úr þverstæðri átt. Þetta bann á að koma í veg fyrir það 

að ökumenn tefji umferð þegar ljóst er að ökumenn komist ekki inn á veg þann sem er handan 

                                                
104 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 78. 
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gatnamótanna.105 Undantekning frá banni við því að taka framúr á vegamótum er í c-lið 1. 

mgr. 22. gr. umfl. en hún felur í sér að séu skilyrði framúraksturs fyrir hendi má aka fram á 

vegamótum ef umferð er stjórnað af umferðarljósum. Sjá einnig 24. gr. umfl. 

 Það er og almennur skilningur að ekki sé slakað á þeim aðgæslukröfum sem umfl. leggja á 

ökumenn sem aki um gatnamót. Þótt gatnamótum sé stýrt af umferðarljósum veitir það ekki 

ökumönnum meiri rétt til að víkja frá hinum almennu forgangsreglum sem gilda um umferð á 

gatnamótum. Þessu var slegið föstu í eftirfarandi dómi: 

 
Hrd. 1976, bls. 874 
Bifreiðarnar R og J rákust saman á gatnamótum Kringlumýrarbrautar og 
Miklubrautar. Bifreiðunum var ekið eftir Kringlumýrarbraut í sitt hvora 
akstursstefnu. Áreksturinn varð þegar ökumaður R ætlaði að beygja til vinstri inn 
Miklubraut þvert í veg fyrir akstursstefnu J. Þegar árekstur varð, var þurrt yfir, 
myrkur en góð götulýsing. Umferðaljós voru á gatnamótunum og var grænt ljós á 
báða ökumenn. Öll sök var lögð á ökumann R með vísan til  3. mgr. 46. gr. umfl. 
nr. 40/1968 ( nú 6. mgr. 25. gr. umfl. nr. 50/1987) og enn fremur sagði að ekki 
væru gerðar minni kröfur til ökumanna sem beygja á gatnamótum að þeir sýni 
aðgæslu þótt beygt sé á gatnamótum stjórnað af umferðaljósum. Ekki þótti sýnt 
fram á að ökumaður J hafi ekið of hratt eða annars ógætilega. 

 
 Aðrir dómar þar sem fjallað hefur verið um forgangsreglur 25. gr. umfl. eru: 

 
Hrd. 1987, bls. 915 
Hér varð árekstur á sömu gatnamótum og í Hrd. 1978, bls. 309, þ.e. á 
gatnamótum Miklubrautar og Grensásvegar. Í hlut áttu bifreiðarnar A og B og var 
A ekið austur Miklubraut en B suður Grensásveg. Ökumaður B hugðist beygja til 
austurs inn Miklubraut á gatnamótunum. Þegar ökumenn komu að gatnamótunum 
sem var stjórnað af umferðarljósum blikkaði gult ljós gagnvart báðum 
ökumönnum en þó var biðskylda að auki þar sem Grensásvegur mætti Miklubraut. 
Ökumaður A sá til ferða B en taldi það öruggt að henni yrði ekki ekið alla leið yfir 
gatnamótin. Hann reyndi að forðast árekstur en tókst ekki. Í þessu máli var 
viðurkennt að ökumaður B hafi átt meginsök að árekstrinum. Í héraði var 
uppdráttur lögreglu á hemlaförum eftir A og framburður vitna talinn leiða það í 
ljós að ökumaður A hafi ekið of hratt miðað við aðstæður enda var vegurinn 
blautur og dimmt yfir. Þar að auki hafi gul ljós blikkað en við þær aðstæður mátti 
ökumaður B aðeins halda áfram með ítrustu varúð. Á B var því lögð 3/4 sakar. Í 
Hæstarétti var B talinn eiga alla sök á árekstrinum þar sem ekki mátti ráða af fram 
komnum gögnum að A hafi ekið óskynsamlega.  Ökumaður B hafi ekið inn á 
gatnamótin gegn biðskyldu og ekki gætt að þeirri umferð sem kom eftir 
Miklubraut sbr. 3. mgr. 48. gr. umfl. nr. 40/1968 ( nú 2. mgr. 25. gr. umfl. nr. 
50/1987). Einn dómari skilaði sératkvæði og vildi staðfesta niðurstöðu 
héraðsdóms um sakarskiptingu með þeim rökum að ökumaður A hafi ekki fylgst 
nægilega vel með B eftir að hann varð bifreiðarinnar var og treyst því að henni 
yrði ekki ekið yfir gatnamótin. 

                                                
105 Alþt. 1986-1987, A-deild, bls. 907. 
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 Í núgildandi reglugerð nr. 289/1995 um umferðarmerki og notkun þeirra er ekki að finna 

neina beina útskýringu á því hvaða varúðarráðstafanir gilda um þau tilvik þegar gul ljós 

blikka varðandi allar hliðar gatnamóta. Fyrir utan þau tilvik er gul ljós blikka við gangbrautir , 

vegavinnu og einbreiðar brýr og fyrirskipa sérstaka varúð er ekki að finna neinar 

leiðbeiningar sem gilda um réttarstöðuna að öðru leyti hvorki í reglugerð um umferðarmerki 

né umfl.106  Af Hrd. 1987, 915 má draga þann lærdóm að þegar gul ljós blikki á gatnamótum 

þá gildi fyrst og fremst tilmæli á umferðarmerkjum svo og almennar forgangsreglur 25. gr. 

umfl. , t.d. hægri reglan. Mikilvægt er að hafa réttarstöðuna við þessar aðstæður skýra þar sem 

þó nokkur umferðarljós á höfuðborgarsvæðinu eru látin blikka gulu á næturna. 

 
Hrd. 2004, bls. 2835 (12/2004) 
Bifreiðarnar P og Y rákust saman á gatnamótum  Geirsgötu og Tryggvagötu í 
Reykjavík þegar ökumaður Y sem kom akandi eftir Geirsgötu og ætlaði að beygja 
til vinstri inn Tryggvagötu. Ökumaður Y sagði sig hafa beðið á miðjum 
gatnamótunum eftir því að geta hreinsað gatnamótin og klárað beygjuna þegar P 
ók á sig. Ökumaður P hélt því fram að Y hafi verið ekið inn á gatnamótin gegn 
rauðu ljósi, en hann sjálfur hafi haldið áfram inn á gatnamótin þegar gult ljós 
kviknaði á eftir grænu enda það nálægt gatnamótunum. Hann hafi því ekki tekið 
eftir að Y væri að beygja fyrr en rétt eftir að hann var kominn inn á gatnamótin. 
Þar sem ökumönnum bar ekki saman um hvernig stöðu ljósanna var háttað var 
niðurstaða um sakarskiptingu því ekki fengin á grundvelli reglugerðar um 
umferðarmerki. Rakin voru ákvæði 4. mgr. - 6. mgr. 25. gr. umfl. og öll sök lögð 
á ökumann Y þar sem hann hefði átt að bíða og sjá hvort ökumaður P myndi ekki 
örugglega stöðva við gatnamótin. Hæstiréttur mat framlögð gögn á þá vegu að 
bifreiðin Y hafi í reynd verið komin yfir stöðvunarlínu við gatnamótin og inn á 
þau er P var ekið inn á gatnamótin. Þó var ekki talið að rautt ljós hafi logað, 
heldur gult þegar ökumaður P ók yfir gatnamótin. Í dóminum voru rakin ákvæði 
1. mgr., 5. mgr. og 6. mgr. 25. gr. ásamt ákvæðum reglugerðar um umferðarmerki 
og notkun þeirra nr. 289/1995 og einnig að á báðum ökumönnum hafi borið 
skylda eftir þessum ákvæðum að sýna aðgæslu. Talið var að bifreiðin P hafi verið 
komin það nálægt stöðvunarlínu þegar gula ljósið logaði að ökumaður hennar hafi 
mátt halda áfram yfir gatnamótin að ósekju. Ökumaður Y hefði því átt að veita P 
forgang sbr. 6. mgr. 25. gr.  

 
 Af þessum dómi má ráða að mörkin á því hvar mönnum beri að stöðva á gulu ljósi 

takmarkast ekki við stöðvunarlínu og mega þau liggja framan við stöðvunarlínu séð frá þeim 

ökumanni er kemur að gatnamótum. Almennar reglur um forgang spila hér inn í sakarmatið 

og virðist sem svo að meira halli á þá sem hefðu átt að veita forgang eftir almennum reglum í 

                                                
106 Samkvæmt upplýsingum sem finna má á heimasíðu umferðarstofu skal eigi ekið inn á gangbraut blikki ljós 
og vegfarendur eiga enn eftir að hreinsa gangbrautina. 
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þeim málum er varðar árekstur á gatnamótum stýrðum af umferðarljósum sbr. Hrd. 2004, bls. 

2835 (12/2004). 

 Undir vissum kringumstæðum væri sönnun í árekstrarmálum á gatnamótum stjórnuðum af 

umferðarljósum auðveld. Svo gæti verið í þeim tilfellum þar sem umferðarmyndavél nær 

mynd af umferðarlagabroti s.s. þegar ekið er yfir gatnamót á móti rauðu ljósi. Slíkt 

sönnunargagn gefur því ótvírætt til kynna staðsetningu og akstursstefnu ökutækja ásamt stöðu 

umferðarljósa sé sjónarhornið þannig. 
 
4.3.12 Ekið afturábak  
Undir venjulegum kringumstæðum aka ökumenn áfram eða í rétta akstursstefnu eftir vegum 

og akbrautum. Það kemur þó fyrir að ökutækjum sé ekið afturábak eða í ranga akstursstefnu. 

Það er hugtaksatriði þessa áreksturstilviks að ökutækið sé á hreyfingu afturábak þegar öðru 

ökutæki er ekið á það fyrra, annars myndi slíkur árekstur flokkast sem árekstur við kyrrstæða 

bifreið. Þó getur verið erfiðleikum bundið að sanna að ökutæki hafi verið á hreyfingu, eins og 

reyndi á í eftirfarandi dómi: 

 
Hrd. 1950, bls. 29 
Ökumaður vöruflutningabifreiðar sem ók eftir Tryggvagötu hélt því fram að 
annari bifreið hefði verið ekið afturábak í veg fyrir sig frá vinstri brún vegar, en 
reglur um vinstri umferð voru í gildi. Ökumaður hinnar bifreiðarinnar, sem einnig 
var vöruflutningabifreið vildi meina að hann hefði ekið bifreiðinni upp á gangstétt 
og bifreiðin hefði þar staðið kyrr við áreksturinn, að vísu hafi þó afturendi 
bifreiðarinnar staðið út í götuna. Þótt viðgerðarmenn þeir sem skoðuðu 
bifreiðarnar hafi talið, að þær hafi skemmst við árekstur þar sem báðar 
bifreiðarnar hafi verið á hreyfingu þótti það ekki nægjanleg sönnun fyrir því að 
bifreiðinni hafi verið ekið afturábak enda hafi því verið staðfastlega neitað af 
hálfu ökumanns þess sem lagt hafði upp á gangstétt. 

 
 Væntanlega myndi ökutæki þurfa að vera ekið afturábak fyrir tilstilli eigin vélarafls til að 

eiga undir þetta árekstrartilvik. Það myndi því ekki duga að ökutæki kastist afturábak af öðru 

ökutæki sbr. Hrd. 1979, bls. 918107. Þegar menn aka afturábak geta legið ýmsar ástæður að 

baki slíkum akstri, sumar réttmætari en aðrar. Fullvíst er, að öðruvísi er horft á þau tilvik 

þegar ökumenn bakka út úr bifreiðastæðum en þegar bifreið er ekið afturábak á stórri 

umferðargötu.  

 Viðmiðunarreglur vátryggingarfélaganna miða við að í flestum tilvikum sé öll sök lögð á 

þá bifreið sem er ekið afturábak. Svo gildir þó ekki ef tveimur bifreiðum er ekið afturábak og 

                                                
107 Í þessu máli var þó ekki talið sannað að bifreiðin hafi kastast afturábak og gengið út frá því að um 
aftanákeyrslu hafi verið að ræða. 
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þeim lendir saman því þá er miðað við helmingaskipti sakar. Þegar svo ber undir skiptir ekki 

máli hvar árekstur verður, helmingaskiptareglan gildir nema annað komi fram um aksturslag 

bifreiðanna. Ef hins vegar bifreið A er ekið afturábak á aðra bifreið, B sem ekki verður kennt 

um áreksturinn að neinu leyti, þá er sökin öll hjá A. Það á einnig við um þau tilvik þegar 

bifreið ekur afturábak úr bifreiðastæði á aðra bifreið.108  

 Það ákvæði umfl. sem gildir um bifreiðar sem ekið er afturábak eða bakkað, er 17. gr. 

umfl.109 Þar segir að ökumaður skuli áður en hann snýr ökutæki eða ekur því aftur á bak, 

ganga úr skugga um, að það sé unnt án hættu eða óþæginda fyrir aðra. Ákvæðið felur í sér 

almenna aðgæsluskyldu og hefur að geyma svipaða reglu og var að finna í 4. mgr. 46. gr. 

umfl. nr. 40/1968. En í því ákvæði var lagt bann við slíkum tilfæringum nema slíkt væri hægt 

án áhættu eða óþæginda fyrir aðra í umferðinni. 

  Ekki er um auðugan garð að gresja þegar kemur að því að finna dóma um slík tilvik. Þess 

er að vænta að ekki standi mikill styr um sakarskiptingu í meðförum tryggingafélaganna í 

svona tilvikum enda eru viðmiðunarreglurnar skýrar. Hér skulu þó reifaðir þrír dómar: 

 
Hrd. 1967, bls. 534 
Árekstur varð á Strandgötu þegar A var bakkað út úr bifreiðastæði og ekið áfram 
afturábak í veg fyrir B sem kom akandi eftir Strandgötu til norðurs. Veður var gott 
og götulýsing en þó var mikil hálka á veginum.  Ökumaður B taldi sig hafa gefið 
hljóðmerki og reynt að stöðva bifreiðina en án árangurs. Aftur á móti taldi 
ökumaður A, bifreið sína hafa verið kyrrstæða og B ekið of hratt enda ekki getað 
stöðvað á þeim 20 metrum sem voru á milli bifreiðanna. Talið var að ökumaður A 
hafi átt meginsök að árekstrinum og var sök hans 75%.  Hann hafi átt að gæta þess 
betur að óhætt væri að snúa bifreiðinni við og aka afturábak. Við það mat sitt á 
aðstæðum hefði hann átt að taka tillit til hálkunnar og þeirrar staðreyndar að 
Strandgata var aðalbraut. Hins vegar þótti líklegt að hraði B hafi verið of mikill 
miðað við aðstæður og að ökumaður B hafi átt að bregðast öðruvísi við, þ.e. með 
því að sveigja til vinstri inn á það bifreiðastæði sem A kom út af. 

 
 Litlu er við þessa niðurstöðu að bæta og er hún í samræmi við þau sjónarmið sem koma 

fram í viðmiðunarreglunum. Það er þess ökumanns sem bakkar út úr bifreiðastæði að fullvissa 

sig um að það sé hægt án hættu fyrir aðra ökumenn og ber hann því hallan af því, að því gefnu 

að aðrir ökumenn aki óaðfinnanlega. 

 
 
 
 

                                                
108 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 79. 
109 Verður hér eftir notast við hugtökin ,,að bakka“ og ,,aka afturábak“ jöfnum höndum. 
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Hrd. 1968, bls. 1226 
Árekstur varð á milli bifreiðanna V og Ö þegar þeim var ekið ásamt þriðju 
bifreiðinni (A) áleiðis frá Reykjavík til Keflavíkur. Óku bifreiðarnar hver á eftir 
annari með um það bil 100 metra millibili. Rétt hjá Innri-Njarðvík ók bílalestin 
fram hjá varnarliðsbifreið sem var lögð við hægri vegarbrún, en reglur um vinstri 
umferð voru í gildi er atvik þessa máls áttu sér stað. Skömmu eftir það stöðvaði 
ökumaður V bifreið sína og ók að því er virðist afturábak í undirbúningi fyrir U-
beygju á veginum. Ökumann Ö tókst ekki að forða árekstri. Prýðileg skilyrði voru 
til aksturs þennan dag enda bjart af degi. Ökumaður Ö taldi V hafa fyrst stöðvað 
utan vegar en síðan bakkað bifreiðinni aftur inn á steypta hluta vegarins. Enn 
fremur sagðist hann hafa litið í baksýnisspegil bifreiðar sinnar og ekki séð neina 
umferð. Í niðurstöðu héraðsdóms varðandi sök ökumanns V var vísað til 46. gr. 
umfl. nr. 26/1958 (nú 17. gr. umfl. nr. 50/1987) og þess getið að ökumaður hafi 
ekki leitt hugann að þeirri hættu sem samfara væri slíkum tilfæringum á veginum 
og hann viðhafði. Það þótti vera ljóst af stöðu bifreiðarinnar eftir áreksturinn að 
ökumaður V hafi ætlað sér að snúa bílnum við og keyra til baka. Honum hafi mátt 
vera ljóst að hann æki eftir fjölfarinni akbraut með miklum ökuhraða og honum 
hafi borið að sýna meiri aðgæslu við viðsnúninginn. Meginorsök árekstursins var 
því óvarkárni ökumanns V í akstri afurábak eins og segir í dóminum. Á ökumann 
Ö var lögð 1/4 sakar þar sem hann hægði ekki á sér eftir að hafa séð aksturslag V. 
Honum gæti ekki hafa dulist hve hættuleg viðbrögð ökumanns V voru og hefði átt 
að vera tilbúinn til að hemla sbr. einnig 45. gr. og 49. gr. umfl. nr. 26/1958( nú 1. 
mgr. 14. gr. og 36. gr. umfl. nr. 50/1987). 

 
 Hér var að hluta til byggt á því að ökumaður Ö hafi ekki brugðist við nógu fljótt og ekki 

með réttum hætti í þeirri viðleitni að forðast árekstur. Til þess að leiða út hvort ökumaður V 

hafi borið sig rétt að í umrætt sinn var m.a. litið til þess hversu lengi vanur ökumaður hefði 

verið að koma sér í ákjósanlega stöðu á veginum í þeim tilgangi að snúa við. Var því nokkuð  

rætt um hæfni ökumanns V og þótti aksturslag hans fremur benda til þess að hann hefði ekki 

mikla reynslu sem ökumaður og ekki haft nægilegt vald á bifreiðinni. Hér er því háttsemi 

ökumanns V metin með hliðsjón af því hvernig vanur ökumaður hefði framkvæmt slíka 

aðgerð og hann reyndi og álykta út frá því að hann hefði farið rangt að. Að aka afturábak á 

vegi sem þessum hlýtur að krefjast þess að engin umferð sé sjáanleg og verða því gerðar 

strangar kröfur til ökumanna um aðgæslu. Ætla má að minni kröfur verði gerðar þegar ekið er 

á vegum þar sem umferð er minni. 

 
Hrd. 1975, 842 
Málavextir í þessu máli voru all sérstakir. Bifreiðinni R var ekið eftir 
Suðurlandsvegi til austurs þegar ökumaður hennar kom auga á bifreiðina A sem 
hafði lent utan vegar, vinstra megin vegar frá sjónarhorni ökumanns R.  Skömmu 
síðar stöðvaði B við hliðina á R, sem einnig kom úr sömu átt og þar eftir keyrði C 
aftan á B. Að þessu loknu hugðist ökumaður R koma A til hjálpar og bakkaði 
bifreið sinni í sveig til vinstri þvert yfir veginn í þeim tilgangi að koma sér í 
ákjósanlega stöðu til að draga A aftur upp á veginn. Þá bar að bifreiðina Y, sem 
ekið var til vesturs og rákust Y og R saman. Hér var deilt um hvort bifreið R hafi 
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verið kyrrstæð þegar áreksturinn varð eða ekki. Vegurinn var háll á þessum tíma 
og snjór á honum. Einnig var myrkur og vont veður, rigning og hvasst. Öll sök var 
lögð á ökumann Y. Ekkert þótti því athugavert við akstur R. Á því var byggt að R 
hafi verið kyrrstæð er áreksturinn við og verið það í það minnsta 2-3 mínútur áður 
en Y bar að garði. Einnig sagði að ökumaður R hafi beðið þá ökumenn sem voru á 
vettvangi að líta eftir annaði umferð á meðan hann bakkaði yfir veginn. Einnig 
hafi B og aðrar bifreiðar verið með einhver ljós tendruð, en B stóð á miðjum 
veginum með stöðuljós. Ökumaður Y var á hinn bóginn talinn hafa sýnt af sér litla 
aðgæslu og ekið of hratt með tilliti til aðstæðna sbr. 49. gr. umfl. nr. 40/1968 (nú 
36. gr. umfl. nr. 50/1987). Vegna stöðu B á veginum hafi honum mátt vera ljóst 
að nú þyrfti hann að viðhafa sérstaka varúð.  

 
 Hefur það væntanlega skipt höfuðmáli við sakarskiptingu að R hafði staðnæmst er 

áreksturinn varð. Engu að síður verður ekki fallist á sakarskiptingu hér að öllu leyti. Ekki er 

að sjá annað en að mjög óvarlegt hafi verið af ökumanni R að bakka yfir veginn við þessar 

aðstæður. Það er umhugsunarefni hvort eitthvað hald sé í þeim varúðarráðstöfunum að láta 

gangandi vegfarendur aðvara aðvífandi umferð í myrkri og snjó. Hér er litið svo á að ef 

ökumaður kyrrstæðs ökutækis færir þær skyldur sínar að vara aðra umferð við, yfir á aðra sem 

staddir eru á vettvangi þá þurfi hann sjálfur ekki að gera neinar ráðstafanir. Að vísu fullyrtu 

vitni að ökumaður R hafi bakkað með öll ljós kveikt og verið kominn alveg út á malaröxlina 

hægra megin vegar, frá sjónarhorni ökumanns Y og hafi því verið mögulegt fyrir Y að komast 

á milli R og B. Hugsanlega hafi verið efni til að skipta sök þannig, að ökumaður R beri 1/3 

sakar og það þótt vissulega hafi verið góðar ástæður fyrir því að bifreið R var stöðvuð á 

þessum stað. 

 Til viðbótar þeim tilvikum sem hér hafa verið talin upp má nefna þegar ökumenn reyna að 

skipta um akrein við umferðarljós, á akbraut með fleiri en tvær akreinar með því að bakka 

afturfyrir þær bifreiðar sem eru fyrir á akreininni við hliðina í þeim tilgangi að komast aftast í 

röðina. Oft telja ökumenn þetta fela í sér meiri tillitssemi heldur en að tendra stefnuljós og 

biðla til þeirra ökumanna sem eru samsíða á næstu akrein um að hleypa sér fram fyrir. Við 

slíkar aðstæður yrði þó sennilega öll sök lögð á ökumann þeirrar bifreiðar er ók afturábak. 

 Af vettvangi úrskurðarnefndar í vátryggingarmálum má benda hér á eftirfarandi úrskurð:  

 
Mál nr. 107/2006 
Hér varð árekstur milli A og B í Munkaþverárstræti á Akureyri. Ökumaður A 
ætlaði sér að bakka út á Munkaþverárstræti frá íbúðarhúsi. Á sama tíma ók 
ökumaður bifreiðarinnar B sinni bifreið afturábak til suðurs eftir 
Munkaþverárstræti en einstefna var í götunni til norðurs. Ökumaður A leit aðeins 
suður götuna þegar hann leit eftir umferð og taldi því óhætt að bakka út. Ástæðan 
fyrir því að ökumaður B keyrði afturábak var sú að hann hafi ekki komist yfir 
gatnamót Munkaþverárstrætis og Krabbastígs vegna vinnuvéla sem þar stóðu og 
mokuðu snjó. Ökumaður B var talinn eiga meginsök á árekstrinum enda hafi 
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ökumaður A vegna einstefnunnar ekki mátt búast við umferð úr þessari átt. 
Ökumanni B bar að sýna sérstaka aðgæslu þegar hann ók afturábak vegna þessa 
og búast við að bifreiðum yrði bakkað út úr stæðum en hann tók ekki eftir ferðum 
A fyrr en of seint. Varðandi sök A var bent á 3. mgr. 25. gr. umfl. og sagt að hann 
hafi ekki sýnt jafn mikla aðgæslu og mátti leggja á hann. 

 
 Þetta er áhugaverð niðurstaða, sérstaklega í ljósi þess að B var ekið afturábak gegn 

einstefnu. Við aðstæður sem þessar er vart hægt að gera þær kröfur til þeirra sem aka út úr 

stæðum, hvort sem það er afturábak eða áfram að gæta að umferð sem fari á móti einstefnu. 

Það hljóti að vera löglíkur fyrir því að umferðin komi aðeins úr einni átt. Sem endranær má 

þó búast við gangandi vegfarendum og beri því að bakka hægt út. Einnig má spyrja um hvort 

nauðsyn hafi staðið til þess að aka afturábak eftir götunni, alla jafna tekur slíkan snjómokstur 

fljótt af. 
 
4.3.13 Ekið á móti einstefnu 
Hér eiga við svipuð sjónarmið og gilda um akstur afturábak. Hér er einnig um að ræða akstur 

gegn ætlaðri akstursstefnu. 

 Viðmiðunarreglurnar segja frá tveimur útfærslum af akstri gegn einstefnu. Annars vegar 

er öll sök lögð á þá bifreið sem ekur á móti fyrirskipaðri einstefnu og rekst á aðra bifreið sem 

á móti kemur. Hér er þó fyrirvari settur um atvik og aðstæður allar. Hins vegar er öll sök á þá 

bifreið sem bakkar eða ekur áfram einstefnu í veg fyrir aðra bifreið á gatnamótum.110  

 Ekki er í umfl. að finna neitt ákvæði er tekur beinlínis fyrir akstur gegn einstefnu enda 

þess varla þörf en  slíkt bann má ráða af mörgum greinum umfl. t.d 1. mgr. 17. gr. Samkvæmt 

5. gr. umfl. skulu ökumenn fara eftir þeim leiðbeiningum um umferð sem gefnar eru með 

umferðarmerkjum, umferðarljósum eða hljóðmerkjum eða öðrum merkjum á eða við veg.  

 Samkvæmt reglugerð um umferðarmerki nr. 289/1995 fellur einstefnumerkið undir 

upplýsingamerki sbr. 8.gr.  Er þeim ætlað að gefa vegfarendum upplýsingar um ýmis atriði 

sem telja má þýðingarmikil fyrir umferðina. Merki um einstefnu sbr. D07.11 í 9. gr. skal setja 

upp þar sem æskilegt þykir að gefa til kynna að einstefnuakstur sé á vegi. Ef henta þykir má 

setja merkið þannig að örin vísi upp. Merki B01.21 í 5. gr. um bann við innakstri skal vera við 

hinn enda vegar en það felur i sér að umferð hvers konar ökutækja er bönnuð inn á veg. 

Einnig má nota hringlaga boðmerki í stað einstefnumerkis sbr. 7. gr. til að gefa til kynna að 

akstursstefna skuli einungis vera í eina átt. 

  

                                                
110 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 79. 
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 Hér verða reifaðir tveir dómar þar sem deilt var um akstur gegn einstefnu: 

  
Hrd. 1949, bls. 181 
Á gatnamótum Hringbrautar og Liljugötu rákust bifreiðarnar A og B saman þegar 
þeirri fyrri var beygt út af Liljugötu í veg fyrir B sem ekið var eftir Hringbraut. 
Þegar atvik máls þessa gerðust voru í gildi reglur um vinstri umferð. Ökumanni B 
sýndist sem svo að ökumaður A myndi klára beygjuna inn á Hringbraut og ætlaði 
að sveigja til vinstri aftur fyrir A en svo fór ekki þar sem ökumaður A stöðvaði 
skyndilega og lentu bifreiðarnar því saman. Ökumaður B vildi meina að A hafi 
verið ekið á móti einstefnu og því ætti ökumaður þeirrar bifreiðar alla sök á 
árekstrinum. Þessu mótmælti ökumaður A og taldi regluna um forgang frá vinstri 
eiga við um nefnd gatnamót.111 Ekki væri að finna neinar merkingar á hvorugum 
enda Liljugötu sem bæru með sér að aðrar reglur um forgang væru í gildi. Fallist 
var á þessi mótmæli og ekki talið sannað að nein umferðarmerki hafi verið til 
staðar á hvorugum enda Liljugötu þegar áreksturinn varð. Hins vegar hafi 
ökumaður A, sem var atvinnubílstjóri, viðurkennt fyrir dómi að hafa vitað að ekki 
var leyfilegt að aka norður Liljugötu af Laufásvegi sem liggur sunnan Smáragötu, 
en Smáragata sker Liljugötu næst Hringbraut. Hann hafi því að mati dómsins haft 
réttmæta ástæðu til að ætla að sama gilti um Liljugötu á milli Smáragötu og 
Hringbrautar og sem atvinnubílstjóri í fleiri ár hafa áttað sig á, að mikil 
umferðarhætta væri á þeim kafla. Ökumaður A þótti hafa sýnt af sér mikið gáleysi 
og eigi hann því meginsök á árekstrinum. Ökumaður B þótti ekki hafa hemlað 
nógu snemma líkt og honum hefði átt að vera mögulegt og var lögð 1/3 sakar á 
hann. Hæstiréttur staðfesti þessa niðurstöðu með þeirri athugasemd að ökumanni 
A hafi borið að sýna varúð er hann ók inn á Hringbraut og vera tilbúinn að hemla 
snögglega gerðist þess þörf. Hann eigi samkvæmt því sök á árekstrinum án tillits 
til þess hvort honum hafi mátt vera kunnugt um ákvörðun lögreglustjórans um 
einstefnuakstur eða hvort sú ákvörðun hafi verið birt og tilkynnt með fullnægjandi 
hætti. 

 
 Hér virðist Hæstiréttur byggja á því að tilvist ákvörðunar um bann við einstefnuakstri 

skipti ekki máli, heldur að ökumanni A hafi borið að veita umferð eftir Hringbraut forgang og 

sýna almenna varúð við gatnamótin.     

 
Hrd. 1949, bls. 326 
Árekstur varð með bifhjóli og fólksbifreið er bifhjólinu var ekið til suðurs eftir 
Skipagötu á Akureyri. Einstefna er til suðurs eftir Skipagötu og  ók ökumaður 
bifhjólsins á vinstri vegarhelmingi. Er bifhjólið var rétt ókomið að blindu horni 
við gatnamót Skipagötu og þvergötu nokkurrar, var fólksbifreiðinni beygt til 
norðurs inn á Skipagötu og í veg fyrir bifhjólið. Ökumaður bifhjólsins var talinn 
hafa ekið óaðfinnanlega enda ekki sýnt fram á hið gagnstæða og var öll sök á 
árekstrinum lögð á ökumann fólksbifreiðarinnar.  
 

 Niðurstaða þessa dóms er í samræmi við þær línur sem lagðar eru í viðmiðunarreglunum. 

Það er ljóst af þessum dómi að akstur gegn einstefnu leiðir ekki til þess að sakarskiptingin sé 

                                                
111 Reglan á við um vinstri umferð og er andhverfa hægri reglunnar svokölluðu sbr. 4. mgr. 25. gr. umfl. 
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einhliða í öllum tilvikum og aðstæður allar og háttsemi beggja ökumanna geta haft áhrif á 

skiptingu sakar líkt og endranær í árekstrarmálum 

 
4.3.14 Hringtorg 
Hringtorg eru ákveðin gerð gatnamóta og getur staðsetning hringtorga komið í stað 

umferðarljósa á þeim stöðum þar sem umferð er ekki þeim mun meiri. Hringtorg ganga upp á 

því lögmáli að menn eiga forgang út úr þeim en ekki inn. Við enda allra þeirra vega er leiða 

að hringtorgi er því að finna merki um bið- eða stöðvunarskyldu. Þegar hringtorg hafa fleiri 

en eina akrein þá sýna yfirborðsmerkingar að innri hringur hafi forgang og einnig þær 

akstursleiðir sem skal viðhafa. Innri hringur nefnist sú akrein sem er nær miðju sjálfs 

hringtorgsins og ytri hringur er þá sú akrein sem er fjær miðju. Sú regla að menn eigi forgang 

út úr hringtorgi af innri hring er því í andstöðu við hægri reglu 4. mgr. 25. gr. umfl. Af þessu 

leiðir að ökumenn sem aka eftir ytri hring verða því að veita umferð í innri hring forgang áður 

en þeir aka sjálfir út úr hringtorgi eða halda áfram hringakstri.  

 Í viðmiðunarreglunum er að finna þrjú tilvik er varða árekstur í hringtorgi. Öll sök er lögð 

á þann sem ekur eftir ytri hring og utan í aðra bifreið sem kemur úr innri hring og ætlar út úr 

hringtorgi. Ef bifreið sem ekið er út úr innri hring keyrir aftan á bifreið sem ekur í ytri hring 

yfir gatnamót, er lögð öll sök á ökumann þeirrar bifreiðar er kom úr innri hring. Hér skiptir 

því máli hversu langt sú bifreið sem ekur eftir ytri hring er komin yfir gatnamótin. Ef bifreið 

A, er ekið inn í innri hring hringtorgs af vinstri akrein akbrautar með tvær akreinar og þaðan 

af innri hring út úr hringtorginu á fyrstu gatnamótum í veg fyrir bifreið B, sem ekið er eftir 

ytri hring, þá er öll sök lögð á ökumann A.112 Seinasta tilvikið er í samræmi við 1. mgr. 15. gr. 

umfl. um að ökumaður, sem nálgast vegamót á akbraut með tvær eða fleiri akreinar í 

akstursstefnu sína, skuli í tæka tíð færa ökutæki sitt á þá akrein, sem lengst er til hægri, ef 

hann ætlar að beygja til hægri, en á þá akrein, sem lengst er til vinstri, ef hann ætlar að beygja 

til vinstri. 

 Af úrskurðum úrskurðarnefndar vátryggingarmálum má nefna:113 

 
Mál nr. 133/2005 
Bifhjól og fólksbifreið lentu í árekstri í hringtorgi við Hringbraut í Reykjavík. 
Fólksbifreiðinni var ekið í kennsluakstri í ytri hring og ætlaði ökumaður hennar að 
aka áfram innri hring en bifhjólinu var því beygt út úr hringtorginu til hægri. 
Ökumaður fólksbifreiðarinnar sagði ökukennara sinn hafa fyrirskipað að gefa 

                                                
112 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 80. 
113 Úrskurðir nefndarinnar eru birtir á heimasíðu Fjármálaeftirlitsins, http://www.fme.is. 
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stefnuljós til vinstri sem og hann hafi gert. Ökumaður bifhjólsins sagði A hafa 
hægt verulega á sér áður en hann sjálfur ók út úr hringtorginu en skyndilega hafi 
hraði bifreiðarinnar verið aukinn og henni ekið í veg fyrir sig. Sök var skipt til 
helminga, það var talið óvarlegt af ökumanni bifhjólsins að reyna að aka út úr 
hringtorginu við þessar aðstæður en einnig hafi ökumaður fólksbifreiðarinnar ekki 
sýnt af sér nægilega aðgæslu. 

 
Mál nr. 196/2005 
Hér var öll sök lögð á ökumann bifreiðar sem ók skyndilega út úr hringtorgi á 
Vesturlandsvegi. Tveimur bifreiðum A og B var ekið hvorri á eftir annaði inn í 
hringtorgið og fór A á undan. Ökumaður A valdi innri hring, en ökumaður B ytri 
hring. Ástæða þess var sú að þegar A hafi verið komin inn í hringtorgið hafi 
ökumaður þeirrar bifreiðar nánast stöðvað bifreiðina. Svo var ekki lengi því allt í 
einu tók ökumaður A krappa beygju til hægri út úr hringtorginu og í kjölfar þess 
að bifreiðarnar rákust saman, ekið af vettvangi. Þetta var talið vera í andstöðu við 
1. mgr. 10. gr. umfl. Þar sem ökumaður A hafi ekki gefið neinar skýringar á 
aksturslagi sínu og ekki getað greint frá því hvernig áreksturinn atvikaðist var öll 
sök af árekstrinum lögð á hann enda hafi hann ekki ekið eins og venjulegt þyki og 
ekki heldur fullvissað sig um að hægt væri að taka beygjuna án hættu fyrir aðra 
umferð. 
 

 Þessi niðurstaða er í samræmi við Hrd. 1969, bls. 555, en í því máli var ökumaður sem ók 

af vettvangi talinn  bera hallann af því að ekki yrði neitt ráðið um málsatvik af staðsetningu 

bifreiðanna eftir árekstur. 

 
Mál nr. 15/2008 
Hér varð árekstur milli bifreiðanna A og B, þegar B ók út úr Hringtorgi við 
Bæjarhraun í Hafnarfirði. Ökumaður B taldi sig knúinn til þess að aka yfir óbrotna 
miðlínu (hindrunarlínu) er hann ók út úr hringtorginu þar sem snjóruðningur 
torveldaði för sína um þá akrein sem honum bar að aka á. Ökumaður A reyndi að 
forðast árekstur með því að aka eins langt til hægri og hann komst en því var ekki 
komið við enda B á röngum vegarhelmingi. Það var talið sannað að ökumaður B 
hafi ekið yfir á rangan vegarhelming og yfir hindrunarlínu. Þrátt fyrir að 
merkingar á yfirborði hringtorgsins hafi verið lítt greinanlegar vegna snjós og 
hálku var ökumaður B ekki talinn hafa sýnt af sér næga aðgæslu er hann ók út úr 
hringtorginu. Öll sök var lögð á ökumann B með vísan til 19. gr. umfl. 

 
 Af þessum úrskurði má ráða að allar hátternisreglur umfl. sem gilda alla jafna á vegum og 

götum landsins gilda einnig um hringtorg. Því fer fjarri að eitthvað sé slakað á kröfum til 

ökumanna um að þeir fylgi þeim reglum þegar þeir aki í hringtorgi og enn síður eiga við 

einhver sérsjónarmið um hringakstur. 

 
Mál nr. 79/2008 
Árekstur varð milli A og B í hringtorgi á mótum Hringbrautar og Ánanaustar. 
Ökumaður A ók sinni bifreið inn í hringtorgið frá Hringbraut og B fylgdi í 
kjölfarið, A var ekið í innri hring en B í þeim ytri. Á fyrstu gatnamótunum ók A út 
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úr hringtorginu til hægri í veg fyrir B sem ætlaði sér að halda áfram förinni í ytri 
hring. Ökumaður A var talinn eiga 2/3 sakar enda fylgdi hann ekki reglu 1. mgr. 
15. gr. umfl. Þegar henni er beitt um hringtorg, felur hún í sér að þegar ökumenn 
ætla að aka út úr hringtorgi á fyrstu gatnamótum eftir að inn í þau er komið, þá 
ber þeim að velja ytri hring. Hins vegar hefði ökumaður B átt að veita umferð í 
innri hring meiri athygli. 
 

 Niðurstaðan hér er í samræmi við viðmiðunarreglurnar. Hér má halda því fram að túlka 

mætti 1. mgr. 15. gr. umfl. á þá leið, að ökumaður sem ætlar sér að aka út á öðrum eða þriðju 

gatnamótum hringtorgs skuli velja innri hring í stað þess ytri. Það hlýtur að samrýmast 

tilgangi 1. mgr. 15. gr. um að ökumenn velji þá akrein sem er hvað hentugust fyrir ætlaða 

akstursstefnu. Væri sú túlkun meira í samræmi við hugmyndafræðina að baki hringtorgum, 

þ.e. að ökumenn í innri hring eigi forgang. 

 Í þeim tilvikum þegar ekki verður skorið úr með fullnægjandi hætti, hver hafi brotið rétt á 

hverjum er í meðförum nefndarinnar um sakarskiptingu í árekstrum sem verða í hringtorgi, 

sök iðulega skipt til helminga, sjá t.d. mál nr.  99/2006, mál nr. 173/2006 og mál nr. 

231/2006.  

 
4.3.15 Bilun í ökutæki 
Nánast undantekningarlaust verða árekstrar vegna mannlegra mistaka og vegna þess að 

ökumenn sýndu ekki næga aðgæslu við aksturinn. Eitt af þeim atriðum sem haft geta áhrif á 

sakarmatið er bilun í ökutæki sbr. orðalag 89. gr. uml. um að tjóni skuli skipt niður að tiltölu 

við sök þeirra sem hlut eiga að máli og með hliðsjón af atvikum öllum. Ef tvær bifreiðar A og 

B lenda í árekstri og ökumaður A er talinn eiga alla sök á árekstrinum þá kann samt sem áður 

undir vissum kringumstæðum að fara svo að sök verði þrátt fyrir það skipt á milli A og B. Það 

getur átt við þegar bilun í ökutæki hefur átt þátt í því að árekstur varð.114 Hér er því um að 

ræða ábyrgð á hlutlægum grundvelli því það getur verið svo að ökumaður B hafi í einu og 

öllu ekið óaðfinnanlega. Þetta er talið gilda svo lengi sem bilunin sé ekki afleiðing saknæmrar 

háttsemi eða sé leyndur galli í skilningi laga um lausafjárkaup nr. 50/2000.115 

 
Hrd. 1956, bls. 294 
Hér varð árekstur í Öxnadalshólum milli fólksflutningabifreiðar(F) og 
vöruflutningabifreiðar (V).  Fólksflutningabifreiðinni var ekið um hólana og þegar 
hún var stödd uppi á einum hólnum tók ökumaður hennar eftir V sem ekið var á 
móti sér. Tekið skal fram að reglur um vinstri umferð voru í gildi. Nokkur spölur 
var í V og þar sem ökumaður F hafi ekið framhjá útskoti efst á hólnum ákvað 

                                                
114 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 70. 
115 Arnljótur Björnsson: ,,Skaðabótareglur umferðarlaga nr. 40/1968“, bls. 126. 
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hann að halda ferðinni áfram niður brekkuna en fór sér hægt vegna hálku. 
Ökumaður V kvaðst hafa tekið eftir F uppi á hólnum og metið aðstæður sem svo 
að hann myndi ekki ná upp brekkuna áður en bifreiðarnar mættust. Hann hafi því 
stöðvað bifreiðina við vinstri vegarbrún og kveikt á lágum ljósum bifreiðar sinnar. 
Ökumaður F nálgaðist V hægt og bítandi en taldi sig hafa blindast af ljósgeislum 
frá V og hvorki séð útlínur V né vegarins. Fór svo að bifreiðarnar rákust saman en 
ökumaður F taldi sér ekki fært að hemla vegna hálkunnar. Ökumaður F hélt því 
m.a. fram að ljós á V hafi verið í ólagi enda þau vanstillt og til þess fallin að trufla 
þá sem á móti koma. Ökumaður F var talinn eiga meginsök á árekstrinum (2/3 
sakar) enda ók hann án snjókeðja og hefði átt að sýna meiri varkárni vegna þess 
hve ljósin frá V blinduðu hann. Ökumanni V var fundið það til foráttu að hafa 
ekki áttað sig á því að vegurinn þar sem hann stöðvaði V hafi verið of mjór til að 
mætast á og hann hafi heldur ekki reynt að vara ökumann V við þessari hættu. 
Enn fremur sagði að vegna galla í ljósunum mátti ætla að þau hafi truflað 
ökumann V að einhverju leyti. 

 
 Ljóst er að galli í ljósabúnaði V hafi í það minnsta verið talinn meðorsök fyrir því hvernig 

fór. Að vísu hafði gallinn ekki úrslitaáhrif hvað varðar sakarskiptinguna en er þó til merkis 

um það að litið geti verið á galla sem orsök fyrir árekstri. 

 
H1980:675 
Hér varð árekstur á gatnamótum Snorrabrautar og Njálsgötu milli bifreiðanna A 
og B. Áreksturinn atvikaðist með þeim hætti að ökumaður A ætlaði sér að beygja 
út af Njálsgötu til vinstri. Til þess að komast yfir á hægri akrein Snorrabrautar 
þurfti að aka um gat á umferðareyju sem aðskildi akbrautir Snorrabrautar. 
Ökumaður A stöðvaði á auða svæðinu milli akreinanna og taldi sér óhætt að klára 
beygjuna þar sem hann hafi enga umferð séð. Bar þá að bifreiðina B og rákust 
bifreiðarnar saman. Því var haldið fram í málinu að hemlar B hafi bilað og því 
hafi ökumaður B ekki getað stöðvað í tæka tíð. Ökumaður A var ekki talinn hafa 
virt biðskyldu sbr. nú 2. mgr. 25. gr. umfl. og var sök skipt til helminga en 
ökumaður B hafi ekið of hratt og á lélegum hjólbörðum. Ekki var talið sannað að 
hemlar B hafi verið í lagi fyrir áreksturinn og því ekkert fullyrt um hvort þeir hafi 
bilað er ökumaður B steig á bremsuna og átt með því einhverja sök á því hvernig 
fór. Einn dómari var á öndverðum meiði og skilaði sératkvæði en hann taldi að 
hemlarnir hafi brugðist í eða rétt fyrir árekstur. Þrátt fyrir að handbremsa hafi 
verið í ólagi og hjólbarðar lélegir þótti það ekki hafa haft nema lítil áhrif á því 
hvernig fór.   

 

 Af þessum dómi má draga þann lærdóm að vel getur komið til greina að líta til slíkrar 

bilunar í ökutæki sem sé engum um að kenna við sakarmatið. Það stendur eiganda eða 

ökumanni slíks ökutækis nær að sanna að bilun hafi ekki verið til staðar fyrir árekstur og að 

sama skapi að bilun hafi átt einhvern þátt í því að árekstur varð. 

 
4.3.16 Háskaakstur/ofsaakstur/áhættutaka  
Háska- eða ofsaakstur er ekki skilgreindur í umfl. né öðrum lögum eða reglugerðum. Hér er 

átt við hugtak sem fjölmiðlar og dómstólar hafa notað um háttsemi ökumanna sem felst í því 
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að aka langt yfir leyfðum hámarkshraða og eða á flótta undan lögreglu eða akstur sem gæti 

talist til almennra hættubrota sbr. XVIII. kafla almennra hegningarlaga nr. 19/1940.116 Það má 

leiða að því líkur að slíkur akstur myndi leiða til þess að sakarskipting yrði þeim tjónþola sem 

slíkur ökumaður keyrir á, verulega í hag. Annars konar ógætilegur akstur sem ekki verður 

jafnað til háska- eða ofsaaksturs gæti t.d. verið þegar ökumenn bregða á leik eða etja kappi 

við hvorn annan. 

 
Hrd. 1976, bls. 1048 
Tveimur ökutækjum (A og B) var beygt til vinstri í veg fyrir hvort annað er þær 
óku í gagnstæða átt eftir Tryggvabraut á Akureyri með þeim afleiðingum að þær 
rákust saman. Því var haldið fram í málinu að ökumenn bifreiðanna hafi gert sér 
þetta að leik og vildi ábyrgðartryggjandi annars ökutækisins meina að hvor um sig 
ætti að bera tjón sitt sjálfur vegna þessa fíflagangs og vísaði m.a. til 13. kapítula 
mannhelgisbálks Jónsbókar máli sínu til stuðnings. Það þótti sannað að ökumenn 
A og B hafi gert sér þetta að leik. Ökumaður A var fyrri til, en ökumaður B gerði 
hið sama skömmu síðar. Með hliðsjón af hjólförum á vettvangi var talið að A hafi 
verið ekið að hluta yfir miðlínu en B alveg yfir á vinstri helming. Í dóminum 
sagði að akstursmáti beggja ökumanna hafi verið svo fráleitur að ekki verði séð að 
annar ökumaður eigi meiri sök á árekstrinum en hinn og var sök því skipt til 
helminga. Ákvæði 13. kapítula mannhelgisbálks Jónsbókar um að þeir menn er 
gangi til leiks beri sjálfir ábyrgð á þeim meiðslum sem þeir hljóta í leiknum, þótti 
ekki leiða til sýknu ábyrgðartryggjandans. 

 
Hrd. 1976, bls. 1005 
Árekstur varð á gatnamótum Hafnarbrautar og Hafnarstígs á Dalvík milli 
bifreiðanna M og W. Áreksturinn atvikaðist með þeim hætti að M og W var 
báðum ekið eftir Hafnarbraut til norðurs á umtalsverðum hraða. Bifreiðarnar 
rákust saman þegar M, sem ekið var á undan beygði skyndilega til hægri inn 
Hafnarstíg. Nánast á sama augnabliki hafi ökumaður W reynt að aka fram úr M 
hægra megin. Opinbert mál var höfðað gegn ökumanni M og hann fundinn sekur 
um ölvunarakstur sbr. 25. gr. umfl. nr. 40/1968 ( nú 45. gr. umfl. nr. 50/1987) og 
sviptur ökuréttindum ævilangt. Ökumaður W hélt því fram að hann og ökumaður 
M hefðu att kappi. Sannað þótti að ökumaður W hafi ætlað sér fram úr M hægra 
megin og enn fremur að ökumaður M hafi beygt til hægri án þess að gefa 
stefnuljós. Sök var skipt til helminga enda óku báðir ökumenn of hratt og af 
gáleysi. 

 
 Í seinna málinu var því haldið fram að um kappakstur hafi verið að ræða og að ökumenn 

bifreiðanna hafi með því tekið á sig áhættu sem ætti að leiða til þess að eigendur bifreiðanna 

væru lausir undan ábyrgð. Í þessum dómum var vísað til sjónarmiða og lagaákvæða um 

áhættutöku. Með því að taka ekki mark á slíkum málsástæðum hefur verið talið að dómstólar 

                                                
116 Sjá hér t.d. Hrd. 2005, bls. 4346 (229/2005) og Hrd. 23. desember 2009 (760/2009). 
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hafi tekið fyrir það að beita reglum um áhættutöku þegar sök er skipt eftir árekstursreglunni í 

89. gr. umfl.117 

 Það sama gildir um þau tilvik þegar ökumenn reyna að forðast árekstur með því að beygja 

frá annari bifreið en valda með því tjóni. Neyðarréttarsjónarmið eru ekki talin eiga við um 

slíka háttsemi og skal sök samt sem áður skipt eftir árekstrarreglunni.118 

 
4.3.17 Neyðarakstur  
Samkvæmt 8. gr. umfl. getur neyðarakstur falist í tvennu. Annars vegar er um að ræða 

neyðarakstur ökutækis sem beinlínis er ætlað til neyðaraksturs sbr. 2. mgr. en hins vegar getur 

neyðarakstur verið fólginn í því að venjulegt ökutæki sé notað til neyðaraksturs í einstöku 

tilviki sbr. 3. mgr. Venjulegt ökutæki er undir þeim kringumstæðum jafnsett ökutæki sem 

vanalega er ætlað til neyðaraksturs. 

 Ráðherra hefur heimild samkvæmt 1. mgr. 8. gr. umfl. til að setja nánari reglur um 

neyðarakstur, þ.e. hvenær heimilt sé að viðhafa neyðarakstur og með hvaða hætti slíkur akstur 

skuli vera undanskilinn ákvæðum umfl.119 Slíkar reglur hafa verið settar og eru þær reglur um 

neyðarakstur nr. 643/2004. Þar segir í 1. gr. um neyðarakstur: 

 
Ökutæki má því aðeins aka samkvæmt reglum um neyðarakstur að aksturinn sé talinn 
nauðsynlegur vegna verkefna lögreglu, við björgun fólks, vegna sjúkraflutninga, við 
eldsvoða, vegna umhverfisóhapps eða umferðaróhapps eða til að koma í veg fyrir 
verulegt tjón og að ökutækið sé skráð til neyðarakstur[s], sbr. þó 2. mgr. Áskilnaður um 
skráningu ökutækis til neyðaraksturs nær þó ekki til ökutækja lögreglu, sem að jafnaði 
eru notuð við eftirlit eða hliðstæð verkefni en í undantekningartilvikum notuð til 
neyðaraksturs, og ökutækja sem í einstakt skipti eru notuð til aksturs í þjónustu lögreglu, 
slökkviliðs eða í lífsnauðsyn, svo sem við flutning sjúks manns eða slasaðs, sbr. 3. mgr. 
8. gr. umferðarlaga. Ökutæki á vegum forsetaembættisins, Alþingis og ráðuneyta, þegar í 
fylgd lögreglu, í tengslum við opinberar heimsóknir geta fallið undir þessar reglur, án 
þess að þau séu sérstaklega skráð til slíks aksturs.120 

 
 Þegar ökumaður sem ekur ökutæki sem ætlað er til neyðaraksturs, notar sérstök hljóð- eða 

ljósmerki við aksturinn þá ber öðrum ökumönnum og vegfarendum að víkja úr vegi í tæka tíð 

eða stöðva för sína telji þeir þess þörf. Um gerð slíkra merkja er fjallað í 4. gr. og 5. gr. reglna 

um neyðarakstur nr. 643/2004.121 Lögreglu-, slökkviliðs- og sjúkraflutningamönnum er því 

falið að meta það sjálfir hvenær tilefni sé til að viðhafa neyðarakstur en ljós- og hljóðmerkin 

má eingöngu nota þegar nauðsyn ber til og er stjórnanda ökutækisins skylt að taka tillit til 

                                                
117 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 71. 
118 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 71. 
119 Umferðarmálefni heyra undir Samgöngu- og sveitarstjórnarráðuneyti. 
120 Innskot er höfundar. 
121 Slík merki geta t.d. verið blá neyðarakstursljósker og tvítóna hljóðmerkisbúnaður. 
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annarra vegfarenda. Samkvæmt 3. mgr. 8. gr. skal venjulegt ökutæki auðkennt með hvítri 

veifu þegar því er ekið í þjónustu lögreglu, slökkviliðs eða í lífsnauðsyn, svo sem við flutning 

sjúks manns eða slasaðs. Frekari leiðbeiningar um notkun ljós- og hljóðmerkja er að finna í 6. 

gr. reglna um neyðarakstur, en í 7. gr. reglna um neyðarakstur nr. 643/2004 er fjallað um þær 

umferðarreglur sem gilda í neyðarakstri: 

  
Við neyðarakstur getur ökumaður, við aðstæður þar sem hann telur það mjög brýnt, látið 
hjá líða að fylgja eftirfarandi ákvæðum umferðarlaga, enda gæti hann samtímis sérstakrar 
varúðar: 
a. 1. mgr. 5. gr. um að fylgja leiðbeiningum fyrir umferð sem gefnar eru með 
umferðarmerkjum, umferðarljósum o.þ.h.,  
b. IV. kafla um umferðarreglur fyrir ökumenn, og  
c. V. kafla um ökuhraða. 
Ökumaður skal jafnan fara eftir merkjum sem lögreglan gefur við umferðarstjórn. Við 
akstur á móti rauðu eða gulu ljósi á gatnamótum þar sem umferð er stjórnað með 
umferðarljósum skal ökumaður enn fremur draga svo mikið úr hraða að hann geti 
tafarlaust stöðvað ökutæki sitt fyrir umferð úr þverstæðri átt. Notkun ljós- og hljóðmerkja 
við neyðarakstur dregur ekki úr skyldu ökumanns til að sýna tillitssemi og viðhafa varúð 
gagnvart öðrum vegfarendum. 

  
 Hinn sérstaki forgangsréttur sem þessum ökutækjum er veittur er því bundinn við notkun 

þeirra auðkenningarmerkja sem gert er ráð fyrir í umfl. og reglugerðum settum á grundvelli 

þeirra laga sbr. 2. mgr. 8. gr. umfl. og einnig Hrd. 1966, bls. 949.122 Verða hér reifaðir nokkrir 

dómar þar sem deilt var um neyðarakstur: 

  
Hrd. 1943, bls. 335 
Fólksbifreið (F) var ekið austur Vonarstræti en slökkviliðsbifreiðinni (S) í vestur. 
Fyrir framan íbúðarhús eitt við Vonarstræti var tveimur bifreiðum lagt á sitt hvorri 
vegarbrún þannig að vegurinn þrengdist verulega á milli þeirra. Er ökumaður F 
kom að bifreiðum þessum hægði hann ferðina verulega er hann ók á milli þeirra 
og ók alveg upp að vinstri vegarbrún en ók síðan aftur út til hægri og þá var S 
ekið á F. Reglur um vinstri umferð voru í gildi á þessum tíma. Deilt var um hvor 
ætti sök á árekstrinum. Sök var skipt til helminga með þeim rökum að ökumaður 
S ætti sök á árekstrinum enda ekki sannað að hann eða aðrir slökkviliðsmenn er 
voru í bifreiðinni hafi gefið hljóðmerki með fullnægjandi hætti og nógu oft. 
Einnig sagði að slökkviliðsbifreiðum væri líkt og öðrum bifreiðum skylt að gefa 
hljóðmerki. Hins vegar var ekkert út á hraða S að setja enda þurfa 
slökkviliðsbifreiðar ekki að hlýta hraðatakmörkunum. Ökumaður F var einnig 
talinn eiga sök á árekstrinum með aksturslagi sínu enda hafi hann með því gefið 

                                                
122 Sjá einnig 3. mgr. 6. gr. reglna um neyðarakstur nr. 643/2004 en þar segir að við neyðarakstur ökutækis 
lögreglunnar megi sleppa notkun ljós- og hljóðmerkja, enda teljist það nauðsynlegt vegna tilefnis 
neyðarakstursins og aðstæður að öðru leyti mæla ekki gegn því. Í Hrd. 1966, bls. 949 var vöruflutningabifreið 
ekið á lögreglubifhjól sem ekki var í forgangsakstri. Talið var að ökumaður vöruflutningabifreiðarinnar hafi átt 
meginsök á árekstrinum en lögreglumaður sá er ók bifhjólinu, var þó einnig talinn hafa átt þátt í því að árekstur 
varð. Hafi hann ekið allt of hratt og það að nauðsynjalausu. 
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ökumanni S til kynna að hann ætlaði að víkja og þótti það vanræksla af hans hálfu 
að hafa ekki tekið mið af þeirri umferð sem var hinum megin við hinar kyrrstæðu 
bifreiðar áður en hann ók á milli þeirra. 

 
Hrd. 1953, bls. 204 
Hér varð árekstur milli fólksbifreiðar (F) og slökkviliðsbifreiðar (S) á 
gatnamótum Hverfisgötu og Rauðarárstígs. Ökumaður F ók eftir Hverfisgötu á 
vinstri akrein, en reglur um vinstri umferð voru í gildi.  Hverfisgata er aðalbraut 
og þegar ökumaður F ók yfir gatnamót Hverfisgötu og Rauðarárstígs var S ekið í 
veg fyrir hann. Ökumaður F sagðist ekki hafa heyrt til slökkviliðsbifreiðarinnar og 
ekkert benti til annars en að hann gæti ekið yfir gatnamótin án hættu. Einnig 
mótmælti hann því að ákvæði í lögreglusamþykkt um forgang slökkviliðsbíla 
gengi framar almennum reglum um forgang. Ökumaður S sagðist hafa verið á leið 
í útkall og ekið eftir Rauðaárstíg og inn á Hverfisgötu með hljóðmerki í gangi 
allan tímann, þar að auki var rautt ljósmerki í gangi. Öll sök var lögð á ökumann 
F, enda voru vitni til marks um það að hraði F hafi verið óforsvaranlegur en 
einnig mátti það ráða af því hversu harður áreksturinn varð. Talið var að umrætt 
ákvæði í lögreglusamþykkt ætti sér fyllilega stoð í 1. mgr. 15. gr. þágildandi umfl. 
nr. 24/1941. Það þótti sannað að ökumaður S hafi gefið hljóðmerki og átti 
ökumanni F ekki að geta dulist hið sérstaka hljóð frá hljóðmerki S. Þar að auki 
hafi hann haft ráðrúm til að forða árekstri ef hann hefði brugðist strax við og 
hemlað. Þá var talið að hann hafi ekki brugðist rétt við með því að sveigja til 
hægri og var það talið eiga hlut í árekstrinum. 
 
Hrd. 1968, bls. 194 
Hér varð árekstur milli jeppabifreiðar (J) og slökkviliðsbifreiðar (S) á 
gatnamótum Hafnarstrætis og Kaupvangstrætis á Akureyri.  J var ekið eftir 
Hafnarstræti og þegar bifreiðin nálgaðist nefnd gatnamót var S ekið frá hægri út 
úr Kaupvangsstræti og þvert í veg fyrir J. Ökumaður J taldi sér óhætt að aka yfir 
gatnamótin enda biðskylda á umferð þá er kemur eftir Kaupvangsstræti og sé því 
Hafnarstræti aðalbraut. Hann sagðist ekki hafa orðið var við slökkviliðsbifreiðina 
fyrr en rétt fyrir áreksturinn enda ekki heyrt nein hljóðmerki er gáfu til kynna að 
þar færi slökkviliðsbifreið. Vegna hálku á veginum tókst ökumanni J ekki að 
forða árekstri. Ökumaður S fullyrti að bæði rauð ljós og sírenur hafi verið í gangi 
enda bifreiðin á leið í útkall. Eftir að bifreiðarnar rákust saman ók S af vettvangi. Í 
Hæstarétti var öll sök á árekstrinum lögð á S þar sem ökumaður hennar hafi ekki 
gætt sérstakrar varúðar sbr. 2. mgr. 38. gr. umfl. nr. 26/1958 og ekkert sannað um 
að ökumaður J hafi ekið ógætilega. Staðsetning S á veginum og hraði hennar 
hafði áhrif, en S var á þeirri akrein er lítið sást til frá sjónarhorni þeirra sem óku 
suður Hafnarstræti, líkt og J gerði. Engin sérstök ástæða lá þar að baki. Hér var 
um að ræða fjölfarin gatnamót og aðalbraut og því hefði ökumaður S átt að sýna 
sérstaka varúð.  

 
 Orðalag 2. mgr. 38. gr. umfl. nr. 26/1958 sem var á þá leið, að stjórnendum 

lögreglubifreiða, sjúkrabifreiða og slökkvibifreiða sem séu eigi háðir ákvæðum umfl. ef brýna 

nauðsyn beri til, beri að gæta sérstakrar varúðar, er ekki að finna í núgildandi umfl. Í 2. mgr. 

7. gr. umfl. er notað varfærnislegra orðalag og er ökumönnum ökutækja í neyðarakstri 

einungis fyrirskipað að taka tillit til annarra vegfarenda. Í 1. mgr. 7. gr. reglna um 



 93 

neyðarakstur nr. 643/2004 segir þó að við neyðarakstur geti ökumaður látið hjá líða að fylgja 

eftirfarandi ákvæðum umferðarlaga, enda gæti hann samtímis sérstakrar varúðar. Og enn 

fremur kemur fram í 3. mgr. sama ákvæði að notkun ljós- og hljóðmerkja við neyðarakstur 

dragi ekki úr skyldu ökumanns til að sýna tillitssemi og viðhafa varúð gagnvart öðrum 

vegfarendum. Það er spurning hvort þessi orðalagsbreyting hafi átt að slaka á aðgæslukröfum 

þeim sem gerðar eru til ökumanna sem viðhafa neyðarakstur. 

 Hér má einnig benda á að væntanlega yrði það oftast ekki látið skipta máli við sakarmatið 

þótt bifreið í forgangsakstri virði ekki reglur 10. gr. umfl. um að stöðva eftir árekstur og aki á 

brott. Myndi það gilda svo lengi sem bifreiðin þarf nauðsynlega að sinna útkalli.123 

 Ekki verður ráðið af þessum dómi með neinni vissu að öðruvísi sjónarmið gildi við 

sakarmatið þegar neyðarakstur á hlut í árekstri. Það er helst sönnunarhagræði, því meira 

virðist halla á þann aðila máls sem keyrði á bifreið í neyðarakstri að sanna að hljóð- eða 

ljósmerki hafi í raun verið gefið. 

 Eftirtaldir dómar um neyðarakstur, sem þó ekki eru árekstrarmál eru e.t.v. til leiðbeiningar 

um það hvernig ökumönnum beri að fara að við neyðarakstur: 

 
Hérd. Rvk. 9. febrúar 2010 (S-1313/2009) 
Hér höfðaði ákæruvaldið mál gegn ökumanni sjúkraflutningabifreiðar (S) sem 
þótti hafa brotið reglur um neyðarakstur í reglugerð og umfl., með því að aka 
sjúkraflutningabifreið gegn rauðu ljósi án þess að sýna nægilega tillitssemi og 
ekki heldur sérstaka varúð. Árekstur varð á milli S og fólksbifreiðar (F) á 
gatnamótum Njarðargötu og Hringbrautar en S var ekið eftir Hringbraut til vesturs 
og F var ekið til suðurs niður Njarðargötu. Ökumaður S taldi sig hafa ekið yfir 
gatnamótin með ljós- og hljóðmerki kveikt en ökumaður F sagðist hvorki hafa séð 
til S fyrr en of seint og ekki heldur heyrt hljóðmerki. Þar sem ökumaður S 
viðurkenndi að hafa ekið á um 60 km hraða á klukkustund yfir gatnamótin gegn 
rauðu ljósi. Ökumaður S var talinn brotlegur við 1. mgr. 4. gr., 2. mgr. 8. gr. og 
36. gr. umfl. sem og ákvæðum 1. mgr., 3. mgr. og  4. mgr. 7. gr. reglna nr. 
643/2004 um neyðarakstur. Í 3. mgr. reglugerðarinnar segir að við akstur á móti 
rauðu eða gulu ljósi á gatnamótum þar sem umferð er stjórnað með 
umferðarljósum skal ökumaður enn fremur draga svo mikið úr hraða að hann geti 
tafarlaust stöðvað ökutæki sitt fyrir umferð úr þverstæðri átt. Af þessum reglum 
megi ráða að ökumaður S hafi ekki sýnt þá sérstöku varúð sem honum bar og að 
60 km hraði á klukkustund hafi verið of mikill. Notkun hljóð- og ljósmerkja leysti 
hann ekki undan varúðarskyldum sínum. 
 
Hrd. 2000, bls. 1748 (63/2000) 
Árekstur varð á milli lögreglubifreiðar (L) og fólksbifreiðar (F) sem ekið var á 
grænu ljósi yfir gatnamót Egilsgötu og Snorrabrautar. Var F ekið eftir Egilsgötu 
en L eftir Snorrabraut. Því var haldið fram að L hafi verið ekið of hratt yfir 

                                                
123 Hér mætti ímynda sér þá stöðu að eina slökkviliðsbifreið lítils bæjarfélags lendi í árekstri á leið í útkall. 
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gatnamótin gegn rauðu ljósi og án þess að gefa hljóðmerki, en forgangsljós voru 
að vísu kveikt og með því háttalagi brotið gegn ákvæðum umfl. og reglna um 
neyðarakstur svo og 219. gr. almennra hegningarlaga nr. 19/1940. Ökumaður 
lögreglubifreiðarinnar var sýknaður að hluta til með vísan til þess að vafi lék á því 
hvort hemlar bifreiðarinnar hafi verið bilaðir eða ekki. Einnig hafi ekkert verið 
athugavert við þá verklagsreglu Lögreglunnar í Reykjavík að aka án þess að gefa 
hljóðmerki á næturna nema í sérstökum tilvikum, en árekstur sá sem um var deilt 
átti sér stað snemma morguns og var umferð lítil.  

 
Hrd. 2005, bls. 4346 (229/2005) 
Árekstur varð á Ægisíðu í Reykjavík milli lögreglubifreiðar (L) og bifhjóls (B). L 
og B var ekið í gagnstæða átt eftir Ægisíðu þegar ökumaður L beygði í veg fyrir B 
í þeim tilgangi að stöðva för bifhjólsins enda taldi ökumaður L, því ekið of hratt. 
Ökumaður L var talinn hafa gerst brotlegur við ákvæði 132. gr. almennra 
hegningarlaga nr. 19/1940 sem og 1. mgr. 14. gr. og 1. mgr. 19. gr. umfl. með því 
að aka inn á rangan vegarhelming í þeim tilgangi að stöðva meintan hraðaksturs 
ökumanns á bifhjóli. Þótti þessi akstur hættulegur og óforsvaranlegur enda gat 
ökumaður L ekki gert ráð fyrir því að ökumanni B tækist að stöðva bifhjólið í 
tæka tíð, sérstaklega í ljósi þess að ökumaður L vissi mæta vel að ökumaður B 
hafði ekki hug á að stoppa enda hafði hann rétt áður komist undan öðrum 
lögreglubifreiðum. Aksturinn átti sér ekki fyrirmynd í starfsreglum lögreglunnar 
og var hann ekki í samræmi við almennar akstursreglur umfl. Ekki voru skilyrði í 
þessu tilviki fyrir ökumann L til að víkja frá reglum 1. mgr. 14. gr. og 1. mgr. 10. 
gr. umfl. 
 

 Það er ljóst að ökumenn ökutækja í neyðarakstri fá enga sér meðferð við mat á sök þeirra 

og geta þeir ekki í krafti neyðaraksturs vikið almennum umferðarreglum umfl. að öllu leyti til 

hliðar. Þeir verða að taka mið af ákvæðum umfl., ákvæðum reglugerðar um neyðarakstur nr. 

643/2004, svo og af þeim starfsreglum sem lögregluembættin setja sínum starfsmönnum. 

 
4.3.18 Annað 
Þessari upptalningu á árekstrartilvikum er ekki ætlað að vera tæmandi og eru til árekstrartilvik 

sem illa falla að þessari flokkun. Mörg önnur atriði geta haft áhrif á sakarmatið svo sem 

vanbúnaður bifreiða, hraði, ljósanotkun og hemlaför. Í viðmiðunarreglunum er að finna töflur 

yfir hraða og hemlaför og þar er að finna viðmið sem nota skal við skiptingu sakar. 124 

 Um ljósanotkun má segja það að sök er skipt eftir því hvernig aðstæður voru á 

árekstursstað og vanbúnaður ljósa getur haft þau áhrif að það teljist til sakar þeirrar bifreiðar 

sbr. t.d. Hrd. 1956, bls. 294.125 

 
                                                

124 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 79-80. 
125 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 81. 
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5. Sönnun og sönnunarbyrði 
5.1 Almennt  
Þegar árekstrarmál eru til úrlausnar hjá vátryggingarfélögunum eða fyrir dómstólum og til 

stendur að ákvarða skiptingu sakar milli þeirra sem hlut eiga að máli þurfa málsatvik öll að 

liggja fyrir svo hægt sé að taka ígrundaða ákvörðun um sakarskiptingu. Þeir sem taka afstöðu 

til sakar ökumanna þurfa því að ákveða, með hliðsjón af framkomnum gögnum hver hafi 

verið sennileg atburðarás er leiddi til áreksturs. Þegar dómstólar eiga í hlut er það dómari sem 

sker úr því hverju sinni, eftir mati á þeim gögnum sem hafa komið fram í máli, hvort 

staðhæfing um umdeild atvik teljist sönnuð, enda bindi fyrirmæli laga hann ekki sérstaklega 

um mat í þessum efnum skv. 1. mgr. 44. gr. laga um meðferð einkamála nr. 91/1991.126 
Frekari reglur um sönnun þær eru að sá sem ber fyrir sig venju eða erlenda réttarreglu verður 

að leiða tilvist og efni hennar í ljós og ekki þarf að sanna það sem er alkunnugt á þeim stað og 

tíma sem dómur eða úrskurður gengur sbr. 2. mgr. og 3. mgr. 44. gr. eml. en þessar tvær 

greinar fela í sér undantekningu frá hinu frjálsa sönnunarmati dómara.127 

 Það kemur í hlut þeirra sem aðild eiga að árekstri að afla gagna og færa sönnur fyrir 

staðhæfingum sínum um málsatvik líkt og endranær þegar deilt er um skaðabótaábyrgð utan 

samninga. 

 Sakarskipting í árekstrarmálum byggir á reglum um sönnunarbyrði og er það mismunandi 

eftir tilvikum hver er talinn bera sönnunarbyrðina í hverju máli. Við beitingu sönnunarreglna 

við sakarmatið hjá dómstólum og öðrum þeim sem hafa árekstrarmál til úrlausnar, hafa 

myndast ákveðnar venjur eða hefðir sem beitt er í sams konar árekstrartilvikum.128 

 Til viðbótar því að leggja mat á sönnunargögn þarf að taka afstöðu til þess hver hafi verið 

orsök áreksturs og skoða orsakatengsl milli hinna ýmsu þátta. 

 
5.2 Um sönnun og sönnunarbyrði í árekstrarmálum 
5.2.1 Almennt um hugtakið sönnun 
Það sem telst felast í sönnunarhugtakinu er það að, atvik máls teljast sannreynd þegar búið er 

að færa það gild rök fyrir þeim, að almennt séð myndi góður og skynsamur maður líta svo á, 

að þau séu sannleikanum samkvæmt.129  

 Í fræðilegri umfjöllun um sönnunarhugtakið hefur verið greint á milli beinnar og óbeinnar 

sönnunar.  Sönnunargagn sem felur í sér beina sönnun er t. d. vitnisburður fyrir dómi um þá 

                                                
126 Lög nr. 91/1991 um meðferð einkamála verða hér eftir skammstöfuð eml. 
127 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 207-208. 
128 Ingvar Sveinbjörnsson: Skaðabóta- og vátryggingareglur umferðarlaga - Handrit til kennslu við 
Tryggingaskólann og Háskólann í Reykjavík , bls. 7. 
129 Arnljótur Björnsson: ,,Sönnun í skaðabótamálum“, bls. 5. 
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staðreynd að ökumaður hafi keyrt á röngum vegarhelming rétt fyrir árekstur. Óbein sönnun 

felur í sér að dómari leiðir sönnun á umdeildu atviki út frá annari staðreynd sem þegar telst 

sönnuð, þ. e. sönnunargögnin sem slík lúta ekki beinlínis að þeirri staðreynd sem skal sanna. Í 

framkvæmd er ekki teljandi munur á þessu tvennu, dómari metur í báðum tilvikum hvort 

staðreynd telst sönnuð eða ekki og hvort hún sé afleidd eða ekki.130 

 Þegar aðili sem orðið hefur fyrir tjóni telur sig eiga skaðabótakröfu á hendur öðrum 

manni, þá verður hann til að eiga einhvern möguleika á að fá tjón sitt bætt, í fyrsta lagi að 

sanna tjón sitt, þ. e. að hann hafi orðið fyrir tjóni og hvert það tjón hans sé(umfang tjóns). Í 

öðru lagi verður tjónþoli að sanna að háttsemi tjónvalds eigi undir einhverjar þær 

skaðabótareglur sem gilda innan eða utan samninga. Í þriðja lagi verður tjónþoli að sýna fram 

á orsakatengsl milli háttsemi tjónvalds og þess tjóns sem hann varð fyrir. Hér er því talað um 

tjón, bótagrundvöll og orsakatengsl.131 

 
5.2.2 Almennt um hugtakið sönnunarbyrði 
Auk þess að taka afstöðu til þess hvort staðreyndir þær sem um er deilt í máli séu sannaðar 

verður dómari að ákveða hvor aðila beri hallan af því að staðreynd teljist ekki sönnuð. Sá aðili 

er sagður bera sönnunarbyrðina. Þegar atvikum háttar þannig að hvorugum aðila hefur 

auðnast að sýna fram á að þær staðreyndir máls sem um er deilt liggi ljósar fyrir, metur 

dómari það hver skuli bera hallann af því að ekkert sé með vissu upplýst um málsatvik.132 

 Í hefðbundnu skaðabótamáli er það tjónþoli sem í upphafi ber sönnunarbyrðina en getur 

undir rekstri málsins velt henni yfir á tjónvald með því að sanna skaðabótaábyrgð hans. 

Tjónvaldur verður þá í kjölfarið að sýna fram á að hann beri þrátt fyrir allt ekki ábyrgð á 

tjóninu vilji hann losna undan ábyrgð, t. d. með því að vísa til hlutlægra afsökunarástæðna.133 

 Þegar komið er út fyrir svið hins opinbera réttarfars eru engar almennar vísireglur til um 

það hver beri sönnunarbyrðina. Dómstólar og fræðimenn hafa þó hins vegar mótað ýmsar 

reglur um sönnunarbyrði í gegnum tíðina.  Hið frjálsa sönnunarmat dómara er því takmarkað 

af slíkum reglum og fordæmum dómstóla.134 Mest áberandi er sú regla skaðabótaréttar utan 

samninga sem rakin var hér áður um að tjónþoli verði að sanna tjón sitt.  

                                                
130 Arnljótur Björnsson: ,,Sönnun í skaðabótamálum“, bls. 6. 
131 Arnljótur Björnsson: ,,Sönnun í skaðabótamálum“, bls. 3. 
132 Arnljótur Björnsson: ,,Sönnun í skaðabótamálum“, bls. 8. 
133 Eiríkur Tómasson: ,,Sönnun og sönnunarbyrði - Síðari hluti“, bls. 247-248. 
134 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 208. 
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 Sú meginregla um að sönnunarbyrðin hvíli á tjónþola á illa við um árekstrarmál enda 

verða báðir aðilar oftast fyrir tjóni og er það hlutverk dómara að ákvarða hvor eigi sök á því 

tjóni.  

 Á sumum sviðum skaðabótaréttar hafa dómstólar talið þörf á því að beita sönnunarreglum 

með þeim hætti að það halli á tjónvald. Með þessum hætti er tjónþola ívilnað á kostnað 

tjónvalds. Með því að beita t.d. reglum um sönnunarbyrði með vissum hætti er hægt að leggja 

meiri ábyrgð á tjónvald eða að sama skapi létta af honum ábyrgð.135 

 
5.2.3 Nánar um sönnun og sönnunarbyrði í árekstrarmálum 
Sönnun í árekstramálum gengur út á það að leiða málsatvik í ljós með hverjum þeim 

sönnunargögnum sem til eru. Þau sönnunargögn sem notast er við í skaðabótamálum eru þau 

hin sömu og eml. gera almennt ráð fyrir að séu notuð undir málarekstri fyrir íslenskum 

dómstólum að einkarétti. Hér er í fyrsta lagi átt við munnlega skýrslugerð aðila máls annars 

vegar og hins vegar vitnis. Í öðru lagi hafa skoðunar- og matsgerðir, atvikalýsingar og 

rannsóknargerðir  frá dómkvöddum mönnum töluvert sönnunargildi, m. a. hvað varðar 

líkamstjón og afleiðingar þess.136 Um slíkar matsgerðir eru reglur í IX. kafla eml. Í þriðja lagi 

koma til greina skjöl og önnur sýnileg sönnunargögn sbr.  X. kafla eml.  

 Við mat á sök í árekstrarmálum er fyrst og fremst horft til framburðar ökumanna og 

annarra vitna er voru á vettvangi, um málsatvik. Um áreiðanleika einstakra vitna verður 

ekkert fullyrt hér en almennt eru vitni óáreiðanlegri heldur en önnur sýnileg sönnunargögn. 

Það getur liðið langur tími frá þeim tíma er árekstur varð og þangað til vitni kemur fyrir dóm 

til að svara spurningum um málsatvik. Ýmis atriði kunna á þeim tíma að hafa skolast til. 

Undir vissum kringumstæðum er ekki við mörg önnur sönnunargögn en framburð vitna að 

styðjast. Slíkra sönnunarvandræða gætir oft þegar árekstur verður á gatnamótum stjórnað af 

umferðarljósum. Eins og gefur að skilja er síður hægt að álykta út frá ummerkjum á 

árekstursstað hver eigi sök þar sem ekki liggur ljóst fyrir hvor vegurinn hafði forgang. Þegar 

þeim tilvikum sleppir þar sem til  er upptaka af árekstri sem sýnir stöðu umferðarljósa og 

árekstur verður að treysta á framburð vitna og skýrslur ökumanna sjálfra. Mismunandi er 

hvað ræður því hvor aðili beri sönnunarbyrðina. Í Hrd. 1978, bls. 309 töldu báðir ökumenn 

sig hafa verið í rétti er þeir óku inn á gatnamót og var sönnunarbyrðin lögð á þann ökumann 

sem taldi sig hafa ekið inn á grænu ljósi sem var að verða gult. Af þessu má ráða að 

                                                
135 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 139. 
136 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 210. 
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sönnunarbyrðin er frekar lögð á þann aðila sem segist hafa verið örlítið tæpur á því að sleppa 

inn á grænu ljósi. 

 Þegar aðili máls heldur því fram að mótaðilinn hafi ekið of hratt eða gáleysislega er 

sjaldnast við annað að styðjast en fullyrðingar aðila sjálfra og þegar önnur sönnunargögn veita 

ekki neinar vísbendingar er ekki annað í stöðunni en að annar aðilinn beri hallann af 

sönnunarskorti sbr. ummæli í Hrd. 1972, bls. 938. en í þessu máli var deilt um árekstur sem 

varð á gatnamótum Hringbrautar og Suðurlandsbrautar. 

 Álitsgerðir frá sérfróðum aðilum hafa verið notaðar til að leiða ýmis atriði í ljós sbr. t.d. 

Hrd. 2004, bls. 2835 (12/2004) en þar var prófessor í véla- og iðnaðarverkfræði fenginn til að 

reikna út staðsetningu bifreiða og hvað það hafi  tekið bifreið langan tíma að fara ákveðna 

vegalengd o.s.frv. Einnig má benda á Hrd. 18. janúar 2007 (104/2006) en í því máli var leitað 

til prófessors í vélaverkfræði sem áætlaði hraða ökutækis út frá reikningum byggðum á 

orkubreytingu vegna skriðs, formbreytingarvinnu vegna áreksturs og orkubreytingu vegna 

núnings í frákasti. Þetta mál var þó ekki árekstrarmál, heldur var deilt um hvort akstur 

ökumanns hafi falið í sér stórkostlegt gáleysi þannig að bætur til eiganda úr vátryggingu ættu 

að falla niður. Engu að síður er dómurinn til marks um fjölbreytileika þeirra sönnunargagna 

sem hægt er leggja fram máli sínu til stuðnings. 

 Ummerki á árekstursstað svo sem glerbrot og hemlaför hafa mikla þýðingu þegar dómarar 

reyna að púsla atburðarrásinni saman. Lengd hemlafara gefur til kynna þann hraða sem 

ökutæki var á rétt fyrir árekstur. Í viðmiðunarreglunum er að finna töflu þar sem hægt er að 

sjá ætlaðan hraða ökutækis út frá lengd hemlafaranna. Ef þau teljast óvenjulega löng bætist 

það við sök viðkomandi við sakarskiptingu.137 Í Hrd. 1980, bls. 1905 voru skiptar skoðanir 

meðal dómara um það hver hafi verið ástæðan fyrir því að engin hemlaför voru sjáanleg eftir 

annað ökutækja sem átti hlut að máli. Meirihluti Hæstaréttar taldi að ökumaður bifreiðarinnar 

hafi ekki gert tilraun til að hemla, en í sératkvæði var talið að ökumaður bifreiðarinnar hafi 

reynt að forðast árekstur með því að auka hraðann frekar en að hemla. Aðrir dómar þar sem 

hemlaför voru talin benda til þess að bifreið hafi verið ekið of hratt eru t.d. Hrd. 1982, bls. 

1877, Hrd. 1983, bls. 1310 og Hrd. 1993, bls. 726.  

 Varðandi glerbrot á vettvangi, þá sýnir Hrd. 1982, bls. 1097 glöggt samspil 

sönnunargagna, annars vegar vitnisburðar fyrir dómi og hins vegar ummerkja á slysstað. 

Niðurstaða málsins valt á því deiluatriði hvort um aftanákeyrslu eða árekstur í kjölfar 

                                                
137 Sigmar Ármannsson: Umferðarlöggjöf - Lög og reglur með hliðsjón af lögmæltum ökutækjatryggingum. 
Viðmiðunarreglur  varðandi sök og sakarskiptingu, bls. 80. 



 99 

akreinaskipta væri að ræða. Hér var því deilt um hvar nákvæmlega áreksturinn átti sér stað. 

Ökumaður bifreiðarinnar R hélt því fram að hann hefði ekið eftir hægri akrein og að 

ökumaður bifreiðarinnar Ö hafi gefið stefnuljós til vinstri og ætlað að beygja til vinstri líkt og 

önnur bifreið er fór á undan Ö. Á hinn bóginn hélt ökumaður Ö því fram að R hafi ekið á eftir 

sér á vinstri akrein þar sem hann hafi litið í baksýnisspegil sinn og ekki séð til R á hægri 

akrein. Glerbrot sem merkt voru inn á vettvangsuppdrátt lögreglu ásamt ákomum á hægra 

afturhorni ökutækis Ö og á vinstra afturhorni R bentu til þess að staðsetning R á veginum hafi 

verið vel hægra megin við Ö. Það þótti því sannað að ökumaður Ö hafi sveigt í veg fyrir R 

með saknæmum hætti.138  

 Í þessu sambandi má einnig benda á það að ákomur á bifreiðunum sjálfum geta gefið til 

kynna þann hraða sem ökutækin voru á þegar árekstur varð sbr. t.d. Hrd. 1993, bls. 726. 

Ákomustaðir geta einnig gefið staðsetningu bifreiða rétt fyrir árekstur til kynna sbr. Hrd. 

1980, bls. 1905 en þar þótti skemmd á bifreið benda til þess að annari bifreið hafi verið ekið á 

ská og á röngum vegarhelmingi. Sama var uppá teningnum í Hrd. 1983, bls. 1310 en þar þótti 

sannað með vísan til skemmda á ökutækjunum og glerbrota á götunni að bifreið hafi sveigt 

nægilega mikið inn á hægri akrein til að það teldist til akreinaskipta. 

 Skjöl og önnur sýnileg sönnunargögn eru t.d. uppdrættir lögreglu af vettvangi svo og 

ljósmyndir og aðrar mælingar sem lögreglumenn hafa tekið á vettvangi áreksturs. 

Upplýsingar frá öðrum aðilum og stofnunum t.d. Vegagerð Ríkisins, geta leitt málsatvik í ljós. 

Hér má t.d. benda á Hrd. 2000, bls. 557 (342/1999) en í því máli hvolfdi jeppabifreið eftir að 

hafa mætt vöruflutningabifreið á þjóðvegi í Hvalfirði. Ljósmyndar af vettvangi og uppdráttur 

lögreglu þóttu sýna legu þjóðvegarins með skýrum hætti. Upplýsingar frá Skráningarstofunni 

hf. og Vegagerðinni um breidd bifreiðanna og vegarins á umræddum stað leiddu það í ljós að 

vandalaust væri fyrir stórar bifreiðir að mætast á þessum stað við eðlilegar aðstæður. Hér má 

einnig benda á Hrd. 1978, bls 309 en þar var deilt um sannleiksgildi fullyrðingar annars 

ökumanns um staðsetningu á vegamótum rétt fyrir árekstur. Upplýsingar frá 

gatnamálastjóranum í Reykjavík áttu þátt í því að hrekja þær fullyrðingar, en upplýsingarnar 

vörðuðu þann tíma sem líður á milli græns og rauðs ljóss á ljósavita.139 Í Hrd. 1980, bls. 1905 

var niðurstaða um sök byggð á teikningu lögreglu af vettvangi og öll sök lögð á bifreið sem 

samkvæmt henni var ekið eftir röngum vegarhelmingi. 

                                                
138 Glerbrot höfðu einnig þýðingu í Hrd. 1978, bls. 372 og Hrd. 1983, bls. 1310 varðandi það að leysa  úr því 
hvar ökutæki hafi verið staðsett við árekstur. 
139 Sjá hér einnig Hrd. 1978, bls. 48 en þar mátti ráða af ljósmynd sem birtist í dagblaði nokkurn veginn hvar 
árekstur átti sér stað. 
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 Þegar menn aka af vettvangi eftir að hafa lent í árekstri brjóta þeir ákvæði 10. gr. umfl. 

Það getur einnig haft þýðingu við sakarmatið að keyra í burtu sbr. Hrd. 1969, bls. 555 en í því 

máli varð árekstur milli tveggja ökutækja á Krísuvíkurvegi. Um það að aka af vettvangi sagði 

svo í dóminum: 

 
 Er stefndi [...] tók þá ákvörðun að aka bifreiðinni [...] af árekstrarstaðnum, mátti honum 
vera ljóst, að með því kynni hann að spilla sönnunargögnum um atvik að árekstrinum. 
Verður hann því að bera hallann af sönnunarskorti, að því er varðar staðsetningu bifreiðar 
hans eftir áreksturinn, enda má ætla, að honum hafi verið unnt að marka staðsetningu 
bifreiðarinnar á veginn, áður en hann hreyfi hana og/eða kynna mönnum á vettvangi 
staðsetningu hennar með öðrum hætti, svo að lögreglan ætti þess kost að færa 
staðsetninguna réttilega inn á uppdrátt af vettvangi 
 

 Af þessu er ljóst að sú háttsemi að aka af vettvangi getur haft óhagstæð áhrif á sakarmatið 

nema fyrir því séu góðar og gildar ástæður sbr. ökutæki í neyðarakstri. 

 Í þeim tilvikum þegar skera þarf úr því hvort um sé að ræða brot á forgangsrétti 

aðalbrautar þegar tekin er beygja í veg fyrir aðkomandi umferð eða þá aftanákeyrslu. Skiptir 

þá máli hversu langt ökutæki var komið frá gatnamótum þegar árekstur verður. Í Hrd. 1977, 

bls. 779 keyrði ökumaður ökutækisins L aftan á S, sem skömmu áður hafi beygt inn á 

Vesturlandsveg af Bæjarhálsi. Í héraði var ökumaður S talinn þurfa að bera hallann af því að 

óvissa ríkti um hvar áreksturinn hafði orðið. Hér virðist það spila inn í að ökumaður S virti 

ekki biðskyldu.  

 Í Hrd. 1981, bls. 383 var sönnunarbyrðin fyrir því að ökumaður hafi ekki getað komið 

bifreið sinni betur fyrir þegar hann stöðvaði bíl sín í Ártúnsbrekku vegna bilunar í 

rúðuþurrkum bifreiðarinnar lögð á ökumann bifreiðarinnar. Það var álit réttarins að honum 

hefði verið mögulegt koma sér betur fyrir án áhættu.  

 Af þeim dómum sem hafa verið raktir hér, er sönnunarbyrðin oftar lögð á þá sem brjóta 

gegn hinum veigameiri reglum umfl., svo sem að aka gegn biðskyldu eða á móti rauðu ljósi. 

Er það í fullu samræmi við þá rétthæð forgangsréttar sem umfl. byggja á. Sama gildir ef 

ökumenn halda einhverju fram um búnað hinnar bifreiðarinnar, sbr. Hrd. 1988, bls. 840 en 

þar hafði sá sem hélt því fram að hinni bifreiðinni hafi verið ekið ljóslausri, sönnunarbyrði 

fyrir þeirri fullyrðingu.  

 Varðandi akstur eftir aðalbraut, þá eru taldar líkur fyrir því, að sá sem ók eftir aðalbraut 

hafi ekið í samræmi við hátternisreglur umfl., þetta getur falist í því að sá sem ekur eftir 
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aðalbraut þarf því ekki að sýna fram á að hann hafi ekið undir hámarkshraða. Það hallar því 

verulega á þá ökumenn sem aka í veg fyrir bifreið sem ekið er eftir aðalbraut.140  

  

5.3 Orsök og orsakatengsl 
Orsakatengsl milli saknæmrar háttsemi og tjóns er eitt af því sem tjónþoli þarf að sýna fram á 

til að geta átt rétt á skaðabótum. Í þessu felst nánar að orsakatengslin þurfa að ná á milli alls 

þess tjóns sem tjónþoli varð fyrir svo og saknæmrar háttsemi tjónvalds.141  

 Þegar talað er um orsakir í árekstrarmálum er verið að skírskota til þess hvaða orsök má 

leiða af tiltekinni háttsemi ökumanns. Oft er í dómum vísað til þess að eitthvað sé frumorsök 

fyrir árekstri sbr. Hrd. 1999, bls. 4833(200/1999) en í því var aðgæsluleysi ökumanns sem ók 

út af heimreið inn á þjóðveg í veg fyrir aðra bifreið er ók eftir þjóðveginum talið vera 

frumorsök að árekstrinum. Sjá einnig Hrd. 2006, bls. 4637 (100/2006) en þar sagði að 

meginorsök áreksturs í kjölfar akreinaskipta ökumanns hafi verið sú að ökumaður hafi ekki 

gætt nægilega að annari umferð við akreinaskiptin sbr. 2. mgr. 17. gr. umfl.  

 Þegar talað er um frumorsakir og meginorsakir er verið að vísa til þess að aðrar orsakir 

hafi einnig átt þátt í því að árekstur varð og tilefni sé til að skipta sök.142 

 
6. Vátryggingar er tengjast ökutækjum 
6.1 Almennt 
Þegar tvö ökutæki lenda í árekstri og bótaábyrgð er felld á eiganda annars ökutækisins vegna 

sakar ökumanns þess á grundvelli árekstrarreglunnar í 89. gr. umfl. þarf hann að greiða 

eiganda hins ökutækisins bætur sem nema sakarhlutfallinu.  Samkvæmt ákvæðum 91. gr. 

umfl. á greiðsla slíkrar bótakröfu að vera tryggð með ábyrgðartryggingu hjá 

vátryggingarfélagi. 

 Skyldan til að taka slíka ábyrgðartryggingu liggur hjá eiganda ökutækis sbr. 93. gr. eða 

þeim sem fer með varanleg umráð ökutækis.143 Reglur um vátryggingar þessar er að finna í 

91. gr. og 92. gr. umfl. svo og reglugerð nr. 424/2008 um lögmæltar ökutækjatryggingar.  

 Skaðabótareglur umfl. byggja á tilvist slíkra ábyrgðartrygginga. Það er ljóst að 

skaðabótakröfur þær sem byggðar eru á skaðabótareglum umfl. geta verið mjög háar. Ef hinna 

lögbundnu ábyrgðartryggingar umfl. nyti ekki við, er vandséð hvernig eigendur ökutækja 

gætu greitt þær gríðarlegu fjárhæðir sem fylgja skaðabótakröfunum. 

                                                
140 Ingvar Sveinbjörnsson: Skaðabóta- og vátryggingareglur umferðarlaga - Handrit til kennslu við 
Tryggingaskólann og Háskólann í Reykjavík, bls. 7. 
141 Viðar Már Matthíasson: ,,Um orsakatengsl og reglur um takmörkun á umfangi skaðabótaábyrgðar“, bls. 315. 
142 Viðar Már Matthíasson: ,,Um orsakatengsl og reglur um takmörkun á umfangi skaðabótaábyrgðar“, bls. 318. 
143 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 446. 
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6.2 Lögbundnar vátryggingar 
Lögbundnar eru þær vátryggingar sem eigendur ökutækja verða lögum samkvæmt að taka. 

Þær eru annars vegar ábyrgðartrygging og hins vegar slysatrygging ökumanns og 

vátryggingartaka.  

 Ábyrgðartrygging samkvæmt 91. gr. umfl. virkist þegar eigandi ökutækis hefur verið 

dæmdur til að greiða skaðabætur eftir skaðabótareglum umfl. Sú bótakrafa verður að ná til 

þess tjóns sem hlýst af notkun skráningarskylds vélknúins ökutækis sbr. 1. mgr. 91. gr. Hér er 

um að rýmra notkunarhugtak heldur en er í 88. gr. og nær því ábyrgðartryggingin til tjóns af 

völdum áreksturs.144 

 Slysatrygging ökumanns og vátryggingartaka sbr. 92. gr. umfl . Ökumenn njóta góðs af 

þessari tryggingu svo lengi sem ökutækið var ekki notað í algeru heimildarleysi. Trygging 

þessi tekur eingöngu til þess líkamstjóns sem ökumaður verður fyrir í slysi sem rekja má til 

notkunar ökutækis í merkingu 88. gr. umfl. Réttur ökumanns sem ekki er vátryggingartaki til 

bóta er sjálfstæður í þeim skilningi að háttsemi eiganda getur ekki haft áhrif á bótarétt 

ökumanns með háttsemi sinni.145 

 
6.3 Ólögbundnar (valkvæðar) vátryggingar 
Hér falla undir þær tryggingar sem eigendum ökutækja er ekki skylt að hafa svo sem 

húftrygging (kaskó-trygging), brunatrygging og framrúðutrygging. 

 Húftrygging eða kaskótrygging er  algeng þrátt fyrir að vera ekki lögbundin vátrygging. 

Þess konar trygging tekur til ökutækisins sjálfs og þeirra hluta hennar sem teljast til fylgihluta. 

Þar sem hér er um að ræða vátryggingu eftir samningi gilda um hana reglur laga um 

vátryggingarsamninga nr. 30/2004. Trygging þessi tekur til tjóns sem verður á ökutækinu 

sjálfu og geta verið margar orsakir fyrir því t.d. óveður, útafakstur og skemmdarverk. Það þarf 

því ekki að vera ökumanni sjálfum um að kenna. Vátryggingarskilmálar geta undanskilið 

mörg tilvik svo sem endranær á við um vátryggingarsamninga. 

 Brunatrygging nær til tjóns á ökutæki vegna eldingar, eldsvoða og sprengingar sem rekja 

má til eldsvoða. 

                                                

144 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 447. 
145 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 449. 
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 Framrúðutrygging fylgir oftast með lögbundinni ábyrgðartryggingu þótt hún sjálf sé ekki 

lögboðin. Þessi trygging bætir eingöngu tjón sem verður á framrúðu ökutækis og af hvaða 

ástæðu sem er, svo lengi sem hún brotni ekki við það þegar rúðan er sett í eða tekin úr.146 

 
7. Samantekt og niðurstöður  
Æði mörg sjónarmið liggja að baki sakarskiptingu í árekstrarmálum og hefur hér verið reynt 

að draga saman þau helstu og sýna fram á það sem helst skiptir máli við sakarmatið. 

Umfjöllun sem þessi er þó ekki ætlað að vera tæmandi enda sjónarmiðið á bak við 

sakarskiptingu jafn mörg og margbreytileg og árekstrartilvikin. Af þeim dómum og 

úrskurðum sem hér hafa verið raktir má ráða að það eru fyrst og fremst hlutlæg sjónarmið 

sem ráða við sakarmatið, ekki fjárhagur aðila eða aðstæður. 

 Viðmiðunarreglur vátryggingarfélaganna hafa mikið leiðbeiningargildi við sakarskiptingu 

enda eru þær byggðar á dómum og venjum í þessum málum. Þær reglur eru þó ekki einhlítar 

enda hægt að draga mörg sjónarmið inn í sakarmatið. Nánast ógerningur er að setja fram 

almennar og hlutlægar reglur um sakarskiptingu. Enda er það ekki tilgangurinn heldur 

einungis að sýna fram á hvaða sjónarmið það eru, sem helst skipta máli.  

 Miklar vísbendingar hafa þær reglur og fordæmi sem dómstólarnir hafa skapað sér 

varðandi hver aðila skuli bera sönnunarbyrði. Það er mismunandi eftir því hvaða reglur umfl. 

eiga í hlut, á hvern ökumann halli meira við sakarskiptingu. Það má segja að sá aðili sem er 

tæpari á rétti sínum eftir umfl., beri oftar sönnunarbyrðina af því að mótaðilinn hafi gerst 

brotlegur við ákvæði umfl.   

 Í langflestum tilvikum er ágreiningur um skiptingu sakar í árekstrarmálum leiddur til lykta 

hjá tryggingafélögunum sjálfum eða hjá þeim úrlausnaraðilum sem mönnum standa til boða 

utan dómstólanna, s.s. tjónanefndar vátryggingarfélaganna o.s.frv. Fullyrða má þó að þær 

úrlausnir eru snöggsoðnari heldur en úrlausnir dómstóla og ekki farið eins djúpt ofan í 

málsatvik öll. Aðilar geta haft af því mikinn hag að leita til slíkra úrlausnaraðila enda 

málsmeðferð skjót.  

 Þau sönnunargögn sem lögð eru til grundvallar við úrlausn árekstrarmála eru margvísleg. 

Virðist sem svo að sönnunargögn sem lögreglumenn afla á vettvangi hafa mikið vægi. Einnig 

má ráða af þeim dómum sem reifaðir voru að mikið virðist lagt upp úr framburði ökumanna 

og annarra vitna þegar ekkert mælir því gegn.  

                                                

146 Viðar Már Matthíasson: Skaðabótaréttur, bls. 451. 
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 Umfjöllun um árekstrartilvikin er vart tæmandi og hér var t.d. ekki farið í þau tilvik þegar 

ökutæki dregur annað ökutæki og þau rekast saman. Vænta má að um slík tilvik fari eftir 

árekstrarreglunni í 89. gr. umfl. 147 Einnig var ekki farið út þau tilvik þegar viðfast tengitæki 

ökutækis rekst á annað ökutæki, t.d. þegar það losnar aftan úr því ökutæki sem það var fast 

við. Slíkt fellur e.t.v. betur að umfjöllun um notkunarhugtak 88. gr. umfl. 

 Hér var reynt að stilla umfjöllun um dóma í hóf til að ritgerðin yrði ekki of löng, en fjallað 

hefur verið um öll helstu árekstrartilvikin og segja má að á flestum sviðum sé réttarstaðan 

nokkuð ljós varðandi sakarskiptingu í árekstrarmálum þó með fáeinum undantekningum.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                

147 Arnljótur Björnsson: Ökutæki og tjónbætur, bls. 28. 
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