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Útdráttur 

Ábyrgð flytjanda á farmi í landflutningum 

Í ritgerðinni er fjallað um ábyrgð farmflytjanda í landflutningum samkvæmt íslenskum 
landflutningalögum nr. 40/2010 og um ábyrgð farmflytjanda á farmi samkvæmt CMR-
sáttmálanum um alþjóðlegan flutning á vegum.  

Umfjöllunin um ábyrgð flytjanda takmarkast við að svara því hvenær bótaábyrgð 
farmflytjanda í landflutningum vaknar og hvenær ekki. Þannig er leitast við að svara 
því í ritgerðinni á hvaða tímabili farmflytjandi ber ábyrgð á tjóni sem verður á farmi 
eða töfum sem verða á afhendingu, hvað getur valdið því að hann losni undan slíkri 
ábyrgð og í hvaða tilvikum ábyrgð farmflytjanda takmarkast af ákvæðum um 
hámarksbótafjárhæðir. 

Ástæða þess að fjallað er um CMR-sáttmálann hér er sú að hann gildir um farm-
flutninga íslenskra flytjenda í Evrópu samkvæmt skilmálum þeirra um fjölþáttaflutn-
inga. Samhengis vegna er því einnig fjallað um fjölþáttaflutninga hér, til þess að gera 
grein fyrir því hvernig samspil ábyrgðarreglna er í slíkum flutningum. 

Í umfjölluninni er íslensk dómaframkvæmd á sviði sjó- og loftflutninga höfð til hlið-
sjónar þar sem líklegt er að reglur um landflutninga verði hér á landi túlkaðar til 
samræmis við reglur um aðra flutninga. Þá er í umfjöllun um CMR-sáttmálann einkum 
litið til danskra dómafordæma og túlkunar, þar sem telja verður að það standi 
íslenskum dómstólum nærri að fylgja dönskum fordæmum við túlkun á sáttmálanum.   

 

 

 



 

Abstract 

Transporter liability in carriage of goods by road 

This essay is about carrier’s liability in carriage of goods by road, according to Act no. 
40/2010 on carriage of goods by road and according to the CMR-convention on 
International Carriage of Goods by Road. What is mainly covered are the questions 
of; when the carrier is liable for damage, loss or delay of delivery of the goods and 
when he is not liable, what can cause the carrier to escape such liability and in what 
instances the liability of the carrier is subject to limitation of amount. 

The reason that liability under the CMR-convention is covered is that the conven-
tion applies to carriage by Icelandic carriers in Europe according to their own terms 
on multimodal transport. Hence, there is also some discussion about multimodal 
transport in the essay, to provide perspective of how rules on liability work in such 
transport. 

 General Icelandic practice in the field of carriage by sea and air is looked upon 
since rules on carriage by road are likely to be interpreted in harmony with rules on 
other types of carriage. When discussing the CMR-convention Danish interpretation 
and practice is discussed in particular. 
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1. Inngangur 

Vaxandi alþjóðleg verslun í kjölfar batnandi samgangna í heiminum á síðari hluta 19. 

aldar knúði á um samræmingu á löggjöf landa um flutninga.1 Mönnum varð snemma 

ljóst að þörf er á réttarvissu og réttareiningu (d. retssikkerhed og retsenhed)2 í 

alþjóðlegum flutningum og augljósir hagsmunir eru af því að um flutning milli landa 

gildi samræmdar reglur. Litu því alþjóðasáttmálar um ýmsar tegundir flutninga 

dagsins ljós og byggja lög og reglur um ábyrgð flytjanda á farmi í flutningum víðs 

vegar um heim á þessum sáttmálum með einum eða öðrum hætti í dag. Íslenskar 

lagareglur um ábyrgð farmflytjanda í land-, loft- og sjóflutningum byggja að miklu leyti 

á alþjóðlegum reglum, en reglur um ábyrgð farmflytjanda á farmtjóni eru að ýmsu 

leyti ólíkar almennum bótareglum og almennum reglum kröfuréttarins. Skýrist það 

bæði af sérstakri áhættu sem fylgir farmflutningum og af því að flutningaréttur er í eðli 

sínu alþjóðlegur. 

Hin alþjóðlega þróun innan flutningsréttarins hefur verið í þá átt að svonefndur 

flutningur heim að dyrum (e. door-to-door transport) hefur orðið sífellt algengari. Er 

það einnig raunin hér á landi, en í slíkum flutningum tekur einn farmflytjandi á sig 

ábyrgð á farmi allt frá því að tekið er við honum úr hendi sendanda þar til hann er 

afhentur móttakanda. Fer flutningur þá oft fram með nokkrum mismunandi flutnings-

mátum og er þá það sem kallað er fjölþáttaflutningur. Þeir sáttmálar sem gilda um 

alþjóðlega flutninga eru því að vissu leyti úreltir, þar sem þeir miðast við einþátta 

flutninga. 

Sem dæmi um fjölþáttaflutning má nefna það þegar farmflytjandi tekur að sér flutn-

ing frystigáms frá Ísafirði til Mílanó. Þá er sá gámur fluttur fyrsta legg leiðarinnar eftir 

íslenskum vegum og fer þá um ábyrgð á farminum eftir íslenskum landflutninga-

lögum. Annan legg leiðarinnar er farmurinn fluttur á sjó og fer þá um ábyrgð farmflytj-

anda eftir siglingalögum og þriðja legg leiðarinnar væri slík sending flutt eftir 

evrópskum vegum og gildir þá um ábyrgð farmflytjanda á farminum alþjóðlegur 

sáttmáli um flutning á vegum - CMR-sáttmálinn.3 Er venjan sú að ef hægt er að 

sannreyna hvar á leiðinni tjón varð þá fari um ábyrgð farmflytjanda eftir þeim reglum 

                                           
1
 Magnús Kjartan Hannesson. „Inngangur að flutningarétti“. Tímarit lögfræðinga 1988 (4). Bls. 237. 

2
 Fabricius 2005. Lov om fragtaftaler ved international vejtransport (CMR). Kaupmannahöfn 2005. Bls. 

25. 
3
 Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road. Skammstöfunin CMR er 

dregin af frönsku heiti sáttmálans sem er „Convention relative au Contrat de Transport International de 
Merchandises par Route.“ 
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sem gilt hefðu ef sérstaklega hefði verið samið um þann legg leiðarinnar, þ.e. 

farmurinn færist í raun milli mismunandi lagareglna um bótaábyrgð á leið sinni til 

Mílanó. 

Hér á landi hefur nokkuð verið ritað um ábyrgð farmflytjanda í sjóflutningum,4 enda 

hafa Íslendingar augljóslega nokkurra hagsmuna að gæta í slíkum flutningum þar 

sem flutningar til og frá landinu fara að miklu leyti fram sjóleiðis vegna landfræðilegrar 

legu Íslands. Minna hefur verið fjallað um ábyrgð farmflytjanda í land- og loftflutn-

ingum. Er raunin þó sú að meirihluti sjóflutninga nútímans er hluti af flutningskeðju 

þar sem farmur er einnig fluttur á landi. Hér verður því fjallað um ábyrgð farmflytjanda 

í landflutningum, þ.e. á fyrsta og þriðja legg leiðarinnar sem lýst er hér að framan. 

Umfjöllunin takmarkast að mestu við grundvöll bótaábyrgðar flytjanda, þ.e. spurn-

inguna um það hvenær farmflytjandi er ábyrgur vegna tjóns á farmi, vegna þess að 

farmur týnist og vegna þess að afhending farms tefst. Verður þó ekki hjá því komist, 

að fjalla lítillega um hámarksbótafjárhæðir sem flytjanda í landflutningum verður gert 

að greiða, enda er það nauðsynlegt til að skýra hvenær landflytjandi verður talinn 

bótaábyrgur að fullu og hvenær hann verður aðeins ábyrgur fyrir hluta tjóns. 

Samhengisins vegna er nauðsynlegt að hefja umfjöllunina á að skýra hvað felst í 

hugtakinu fjölþáttaflutningar og hvernig ábyrgð farmflytjanda er almennt háttað í 

slíkum flutningum. Við umfjöllun um ábyrgð farmflytjanda í íslenskum landflutningum 

er óhjákvæmilegt að líta til laga um loft- og sjóflutninga til hliðsjónar, enda eru 

núgildandi íslensk landflutningalög aðeins um árs gömul þegar þetta er skrifað og því 

lítil reynsla komin á beitingu þeirra. Við umfjöllun um flutninga á vegum í Evrópu, þ.e. 

um ábyrgð farmflytjanda samkvæmt CMR-sáttmálanum, verður einkum litið til 

túlkunar á sáttmálanum í Danmörku, enda verður að telja líklegt að íslenskir dóms-

tólar myndu líta til fordæma danskra dómstóla við túlkun sáttmálans.  

 

 

                                           
4
 Sjá t.d: bókin „Sjóréttur“ e. Ólaf Lárusson, gefin út 1951. Greinin „Sjóréttur“ e. Arnljót Björnsson í 4. 

tbl. Úlfljóts 1987. Greinin „Nýju siglingalögin - Ábyrgð flytjanda vegna farmtjóns“ e. Arnljót Björnsson í 
2. tbl. Tímarits lögfræðinga árið 1987. Greinin „Haag reglurnar, Haag-Visby reglurnar og Hamborgar-
reglurnar“ e. Valgarð Briem í 4. tbl. Tímarits lögfræðinga 1981.  
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2. Fjölþáttaflutningar 

Sem fyrr segir hafa ýmsir alþjóðasáttmálar sem fjalla um bótaábyrgð í einþátta 

flutningum (e. unimodal transport) verið samþykktir í gegnum árin. Fyrsti alþjóðasátt-

málinn sem samþykktur var um flutninga milli landa var Járnbrautarsáttmálinn (CIM)5 

svonefndi sem samþykktur var í Berlín þann 14. október 1890.6 Í sáttmálanum er 

kveðið á um ýmis atriði er varða flutning milli landa með járnbrautalestum, þ. á m. um 

bótaábyrgð farmflytjanda í slíkum flutningum. Í kjölfarið fylgdi sáttmáli um samræm-

ingu ákveðinna lagareglna er varða farmskírteini og hvernig standa ber að undirritun7 

(Haag-reglurnar), sem samþykktur var 25. ágúst 1924.8 Þá kom Varsjársáttmálinn frá 

12. október 1929 um samræmingu ákveðinna reglna er varða loftflutninga milli 

landa.9 Nokkru síðar bættist í hóp framangreindra sáttmála CMR-sáttmálinn um 

alþjóðlegan flutning á vegum, sem undirritaður var í Genf þann 19. maí 1956.  

Allir ofangreindir sáttmálar voru staðfestir af fjölda ríkja og reyndin varð sú að þeir 

komust í almenna notkun. Þrátt fyrir að notast sé við ákvæði þeirra í evrópskum 

flutningum í dag eru þeir þó að vissu leyti takmarkaðir þar sem þeir gera almennt ekki 

ráð fyrir að sami farmflytjandi taki að sér flutning með fleiri en einum flutningsmáta, 

þ.e. þeir reikna ekki með svonefndum fjölþáttaflutningum.10 Þá bera sáttmálarnir þess 

merki að vera niðurstaðna endalausra málamiðlana ólíkra sjónarmiða sem dregur úr 

því að ákvæði þeirra verði markviss, og hafa þeir því verið gagnrýndir fyrir vafasamt 

og ónákvæmt orðalag.11 

Eftir gildistöku alþjóðasáttmálanna sem nefndir voru hér að framan, og taka til 

einþátta flutninga, kom gámabyltingin svonefnda til sögunnar á sjöunda áratug 

síðustu aldar. Í kjölfar hennar urðu fjölþáttaflutningar mun algengari en áður og 

flutningur heim að dyrum (e. door-to-door transport) færðist mjög í aukana og er í dag 

                                           
5
 Skammstöfunin kemur til vegna fransks heitis sáttmálans: „Convention Internationale sur le Trans-

port de Merchandises.“  
6
 CIV-sáttmalinn, sem er sambærilegur sáttmáli um flutning á farþegum var samþykktur árið 1923. 

Skammstöfunin stendur fyrir „Convention Internationale concernant le Transport des Voyageurs et des 
Bagages par Chemin de Fer.“ 
7
 Sáttmálinn heitir á ensku „Convention for the Unificatino of Law relating to Bills of Lading.“ 

8
 Reglurnar voru upphaflega samþykktar á ráðstefnu Alþjóðalagastofnunarinnar ILA árið 1921 og var 

þá vonast til að þær yrðu teknar upp sem hluti af samningsskilmálum í einstökum farmskírteinum. 
Þegar ljóst var að sú framkvæmd yrði ekki almenn voru reglurnar settar upp í alþjóðlegan sáttmála 
sem lögfestur var af aðildarríkjunum. 
9
 Convention for the Unification of Certain Rules relating to International Carriage by Air. 

10
 Hefur einnig verið nefnt „fjölþátta farmflutningur“ eða „samsettir flutningar“. Sjá Magnús Kjartan 

Hannesson, „Inngangur að flutningarétti“ og Arnljótur Björnsson, „Ábyrgð flytjanda vegna farmtjóns“. 
11

 Magnús Kjartan Hannesson. „Inngangur að flutningarétti“. Bls. 242.  
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algengur flutningsmáti. Í slíkum flutningi felst að einn aðili tekur að sér að flytja vöru 

frá einum stað til annars og ber gagnvart sendanda og viðtakanda ábyrgð á farminum 

frá því að tekið er við honum og þar til hann er afhentur.12 

Hugtakið fjölþáttaflutningar hefur ekki verið mikið notað í íslenskum rétti, en það er 

almennt notað yfir það sem á ensku nefnist „multimodal transport“.13 Segja má að 

enska heitið lýsi því sem við er átt ágætlega, þar sem það vísar til fleiri en eins 

flutningsmáta, en fjölþáttaflutningur hefur verið skilgreindur sem flutningur sem fram 

fer samkvæmt einum samningi en með mismunandi flutningsmátum.14 Einnig er að 

finna skilgreiningu á hugtakinu „alþjóðlegur fjölþáttaflutningur“ í 1. tl. 1. gr. Genfar-

sáttmálans15 um fjölþáttaflutninga þar sem segir: 

 
„Alþjóðlegur fjölþáttaflutningur“ merkir flutning vöru með a.m.k. tveimur mismunandi 
flutningsmátum samkvæmt samningi um fjölþáttaflutning frá staðsetningu í einu landi 
þaðan sem vörurnar eru teknar í vörslu fjölþáttaflytjanda til áfangastaðar sem til-
nefndur hefur verið í öðru landi. Viðtaka og afhending farms samkvæmt einþátta flutn-
ingssamningi, skilgreind í slíkum samningi, skal ekki teljast til alþjóðlegs fjölþáttaflutn-
ings.  

 
Taki maður skilyrðið um að flutningurinn sé „alþjóðlegur“ úr þessari skilgreiningu er 

hún á þann veg að fjölþáttaflutningur sé flutningur vöru með a.m.k. tveimur flutnings-

mátum frá einum stað til annars samkvæmt samningi um fjölþáttaflutning.  

Fjölþáttaflutningur hefur enn fremur verið skilgreindur sem flutningur vöru með 

a.m.k. tveimur flutningsmátum á grundvelli eins fjölþátta flutningssamnings.16 Í 6. tl. 2. 

gr. landflutningalaga nr. 40/2010 er fjölþáttaflutningur skilgreindur sem „vöruflutningur 

þar sem sami farmflytjandi tekur að sér flutninginn með fleiri en einni flutningsaðferð 

frá móttökustað til afhendingarstaðar.“ 117. gr. laga nr. 60/1998 um loftferðir tekur 

                                           
12

 Samanber dæmi í inngangi þessarar ritgerðar um gám sem fluttur er frá Ísafirði til Mílanó á Ítalíu. 
Leyfilegt er að semja svo um að farmflytjandi beri einungis ábyrgð á farminum þann hluta flutningsins 
sem hann sér sjálfur um, sbr. t.d. Hrd. 1986.916 þar sem Eimskipafélag Íslands tók að sér að flytja 
rækjufarm frá Íslandi til Tokyo en félagið Hapag-Lloyd AG annaðist hluta flutningsins. Aðilar sömdu um 
það sín á milli að Eimskipafélagið undanþægi sig ábyrgð þann hluta flutningsleiðarinnar sem Hapag-
Lloyd AG annaðist flutning um. Í niðurstöðu Hæstaréttar segi að „þar sem sannað er að tjónið hafi 
orðið hjá stefnda Hapag-Lloyd AG, sem var framhaldsflytjandi samkvæmt gagnfæru farmskírteini, 
verður frumflytjandinn, stefndi H/f Eimskipafélag Íslands, sýknaður af kröfum stefnanda“.  
13

 Þess má geta hér að í Hrd. 158/2007 segir í dómi Hæstaréttar að um flutning hafi farið eftir farmbréfi 
fyrir „svonefndan fjölþáttaflutning“.  
14

 Ralph De Wit. Multimodal transport : carrier liability and documentation. London 1995. Bls. 5. Á 
ensku er skilgreiningin á þann veg að fjölþáttaflutningur sé „the carriage of goods under one contract 
but by various modes.“  
15

 Sáttmála hinna Sameinuðu þjóða um fjölþáttaflutning vöru milli landa frá 24. maí 1980. 
16

 Haak, Krjin F. og Hoeks, Marian. „Arrangements of Intermodal Transport in the Field of Conflicting 
Conventions“. Sótt á slóðinni http://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=1508376.  2004. 
Bls. 422.  
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jafnframt til fjölþátta flutnings og tekur samkvæmt ákvæðinu til flutnings sem fer „að 

nokkru fram með loftfari og að nokkru með öðru flutningstæki.“ 

Ekki er að sjá að teljandi merkingarmunur sé á framangreindum skilgreiningum á 

hugtakinu, enda aðeins um að ræða mismunandi orðalag til að útskýra sömu merk-

inguna, þ.e. að um sé að ræða einn samning um flutning sem fram fer með fleiri en 

einum flutningsmáta. 

Yfirleitt er í fjölþáttaflutningum aðeins gefið út eitt skírteini fyrir öllum flutningnum.17 

Oftar en ekki sér flytjandinn sem semur við seljandann ekki um nema hluta flutn-

ingsins en ræður aðra til að sjá um þá þætti flutnings sem hann hefur ekki með 

höndum.18 Þetta hefur í för með sér ákveðin vandamál við ákvörðun um það hvernig 

fer með ábyrgð farmflytjanda á farmi í slíkum flutningum, þar sem lagareglur og 

alþjóðasáttmálar gera alla jafna aðeins ráð fyrir einþátta flutningum.19 

Þegar kemur að reglum um bótaábyrgð þegar tjón verður á farmi í fjölþáttaflutn-

ingum hafa tvær tegundir kerfa til að ákvarða bótaskyldu verið nefndar til sögunnar. 

Annars vegar er um að ræða skipulag þar sem reglur um ábyrgð í einþátta flutningum 

gilda hver á sínum legg leiðarinnar (infrastructure system) en hins vegar skipulag 

sem felur í sér yfirbyggingu yfir þær reglur sem þegar eru til staðar um bótaábyrgð í 

einþátta flutningum (superstructure system).20 Fyrrnefnda fyrirkomulagið hefur verð 

kallað netkerfi (e. network system) eða kamelljónskerfi (e. chameleon system), þar 

sem flytjandinn „breytir um lit“ á hverjum legg flutningsins. Þannig myndi t.d. flytjandi 

sem flytur farm með vöruflutningabíl, skipi og járnbrautarlest bera ábyrgð á farminum 

eftir þeim reglum sem gilda um hverja tegund flutnings fyrir sig á meðan farmurinn er 

á hverjum legg leiðarinnar.21  

Þessi lausn er fjarri því að vera gallalaus. Meðal helstu galla hennar er að oft er 

ekki augljóst að farmur hafi skemmst á einum legg leiðar frekar en öðrum, t.d. þegar 

ómögulegt er að vita hvar á leiðinni tjón varð. Einnig flækist málið verulega þegar tjón 

verður smám saman alla leiðina, t.d. ef farmur úldnar í gámi. Þá getur verið miklum 

vandkvæðum bundið að ákvarða bætur vegna tafa í flutningi í netkerfi. Netkerfi byggir 

í raun á þeirri forsendu að hægt sé að staðreyna hvar á leiðinni tjón varð á farmi til að 

                                           
17

 De Wit. Multimodal Transport: carrier liability and documentation. Bls. 3. 
18

 Sem dæmi má nefna samning sem lá að baki í Hrd. 158/2007 þar sem Eimskipafélag Íslands hf. 
hafði samið um flutning vöru til Ítalíu en ráðið undirverktaka til að annast landflutning vörunnar frá 
Rotterdam til Ítalíu. Gagnvart sendanda kom Eimskipafélagið þó fram sem flytjandi vörunnar alla leið.  
19

 Einþátta flutningar eru flutningar sem fram fara með einum flutningsmáta, t.d. á sjó eða í lofti. 
20

 De Wit. Multimodal Transport: carrier liability and documentation. Bls. 138. 
21

 Sama heimild, bls. 138. 
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hægt sé að ákvarða ábyrgð flytjandans eftir því.22 Jafnvel að því gefnu að vitað sé 

hvar á leiðinni tjón varð er kerfið götótt við ákvörðun bóta, þar sem vandamál koma 

upp ef farmur t.d. týnist á geymslustað milli tveggja flutningsmáta og enginn alþjóð-

legur sáttmáli á við um ábyrgð á farminum á þeim stað. Án þess að fara nánar út í 

galla hreins netkerfis við ákvörðun ábyrgðar farmflytjanda má því segja að hreint 

netkerfi sé ekki vel til þess fallið að eyða réttaróvissu á þessu sviði og að það sé í 

raun óframkvæmanlegt að ákvarða bótaábyrgð almennt á grundvelli þess. 

Síðara fyrirkomulagið er það sem kalla má yfirkerfi (e. superstructure). Það er ólíkt 

netkerfinu að því leyti að netkerfi felur í sér að farið er eftir sáttmálum og reglum sem 

nú þegar eru til staðar á meðan fyrirkomulag yfirkerfisins byggir á því að búinn sé til 

nýr sáttmáli sem gengur framar einstökum sáttmálum um einþátta flutninga. Þannig 

myndi sama regla gilda um ábyrgð farmflytjanda á öllum stigum flutnings og hefur 

slíkt kerfi því einnig verið nefnt „unimodal“-kerfi.  

Þriðja leiðin, sem orðið hefur ofan á í framkvæmd, fer í raun bil beggja með þeim 

hætti að notað er svonefnt blandað netkerfi. Það er með þeim hætti að um ábyrgð 

farmflytjanda í flutningum gilda þær reglur sem gilda um hvern legg flutningsins fyrir 

sig ef hægt er að sanna hvar á leiðinni tjón varð, en sé slík sönnun ekki möguleg 

gilda reglur fyrirfram ákveðinnar tegundar einþátta flutninga. Er þá kveðið á um það í 

skilmálum fjölþáttaflutnings að um ábyrgð farmflytjanda vegna tjóns á farmi fari eftir 

þeim reglum sem gilt hefðu ef samið hefði verið sérstaklega um þann legg leiðarinnar 

sem tjón verður á sérstaklega, en ef ekki er vitað hvar tjón varð gildi ákvæði tiltekins 

sáttmála, t.d. Haag-Visby reglnanna.  

* 

Gámabyltingin leiddi í ljós helstu galla alþjóðlegra lagareglna um farmflutning og þá 

einkum muninn á reglum sem gilda um mismunandi tegundir flutninga. Misjafn 

grundvöllur skaðabóta, mismunandi reglur um takmörkun bótaskyldu, misjöfn skjöl að 

baki flutningi sem hafa mismikið lagalegt gildi og misjafnir tímafrestir eru afleiðing 

þróunar á mismunandi flutningssviðum.23 Á meðan einþátta flutningar voru ráðandi 

fyrirkomulag var munurinn ekki jafn áberandi og ekki jafn hvimleiður, þar sem 

farmsamningar gerðu jafnan ráð fyrir að farmurinn væri fluttur með einni flutningsað-

ferð.24  

                                           
22

 De Wit. Multimodal Transport: carrier liability and documentation. Bls.138-140.  
23

 Sama heimild, bls. 7. 
24

 Magnús Kjartan Hannesson „Inngangur að flutningarétti“. Bls. 234. 
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Til að leysa þau vandamál sem til staðar eru hefur verið nokkur viðleitni á alþjóða-

vettvangi til að semja alþjóðasáttmála sem tekur til fjölþáttaflutninga. Hafa þessar 

tilraunir til að takast á við þær áskoranir sem tækninýjungar og þróun flutninga-

réttarins leiða sífellt af sér því hingað til ekki tekist að fullu, en það viðhorf hefur 

jafnframt verið viðrað að tæknilegar nýjungar innan flutningaréttarins fái of mikla 

athygli við samningu þeirra reglna sem um hann gilda og að ekki sé nægilega mikið 

horft til grunnreglna um skaðabætur og samninga annars vegar og um flutninga hins 

vegar, þar sem oft má ráða fram úr þeim álitaefnum sem upp koma á grundvelli 

þeirra. 25 Þarf enda að láta reglur samninga- og flutningaréttar taka á álitaefnum 

varðandi fjölþáttaflutninga þar sem enn hefur ekki tekist að ná sátt um alþjóðasátt-

mála sem fjallar um fjölþáttaflutninga, en enginn þeirra sáttmála sem hafa verið 

samdir hafa verið staðfestir af nægilega mörgum ríkjum til að ganga í gildi.  

Þreifingar um samræmingu reglna um fjölþáttaflutninga hófust um miðja síðustu 

öld.26 Sem fyrr segir hafa ýmsir sáttmálar verið samdir í viðleitni til að samræma 

bótareglur sem gilda um fjölþátta flutninga. Má þar fyrst nefna svonefndar Tokyo-

reglur frá Alþjóða Sjóréttarnefndinni (CMI)27 sem voru samþykktar 1969. Þrátt fyrir að 

þær hafi aldrei gengið í gildi hefur gámaflutningabransinn að talsverðu leyti byggt 

skilmála sína og samninga um samsetta flutninga (e. combined transport) og fjöl-

þáttaflutninga28 á reglunum.29 Bótaábyrgð samkvæmt reglunum er á grundvelli 

blandaðs netkerfis og tekur mið af sáttmálum um einþátta flutninga. Svipuð leið er 

notuð til að ákvarða bætur samkvæmt 26. grein Rotterdam-reglnanna,30 sem fjallað 

verður um hér á eftir.  

Tokyo reglurnar voru fljótlega teknar til endurskoðunar af nefnd á vegum Efnahags-

nefndar Evrópu31 sem samdi annað uppkast að reglum sem komu út árið 1952 og 

                                           
25

 De Wit. Multimodal Transport: carrier liability and documentation. Bls. vii (í formála).  
26

 Magnús Kjartan Hannesson. „Inngangur að flutningarétti“. Bls. 241.  
27

 Comité Maritime Internatinoal. 
28

 Sjá t.d. farmbréfið „Combiconbill“ sem gefið er út af The Baltic and Maritime Conference (BIMCO), 
sbr. upplýsingar á heimasíðu BIMCO sem aðgengilegar eru á slóðinni https://www.bimco.org/en/-
Members/Chartering/BIMCO_Documents/Bill_of_Ladings/COMBICONBILL/Explanatory_Notes_COM
BICONBILL.aspx. Farmbréfið er aðgengilegt á slóðinni https://www.bimco.org/~/media/Documents/-
Document_Samples/Bill_of_Ladings/Sample_Copy_COMBICONBILL.ashx. 
29

 Stuart Beare 2010. „The need for change and the preparatory work of the CMI“. Aðgengilegt á 
slóðinni: 

http://www.comitemaritime.org/Uploads/Rotterdam%20Rules/The %20Need%20for%20Change%20-
%20%20Paper%20-%20S.Beare.doc. Bls. 3.  
30

 Sáttmáli hinna Sameinuðu þjóða um samninga um alþjóðlegan flutning á vöru að öllu leyti eða að 
hluta á sjó, undirritaður 23. september 2009.  
31

 Economic Comission for Europe. 
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hafa verið nefndar Rómarreglur (e. Rome Convention). Samráð Evrópsku Efnahags-

nefndarinnar, Alþjóðastofnunar Sameinuðu Þjóðanna um samræmingu laga32 

(UNIDROIT) og Alþjóðasiglingamálastofnunarinnar33 (IMO) leiddi svo af sér sam-

ræmingu Rómarreglnanna og CMR sáttmálans um alþjóðlegan flutning á vegum. Úr 

því urðu drög að alþjóðasamþykkt um samsetta flutninga sem kölluð hafa verið TCM 

sáttmálinn34 og komu út árið 1970. Sáttmálinn gekk aldrei í gildi en ákvæði hans eru 

þó fyrirmynd þeirra skilmála sem eru ráðandi í fjölþáttaflutningum í dag.35 

Árið 1973 samdi Alþjóðaverslunarráðið (ICC)36 uppkast að reglum um fjölþátta 

flutninga sem byggja að mestu á TCM sáttmálanum og Tokyo reglunum. Reglurnar 

voru endurbættar árið 1975 og ganga undir nafninu „ICC Uniform Rules for a 

Combined Transport Document.“ Reglurnar byggja á því að notast eigi við þær reglur 

sem til eru um einþátta flutninga og kveða á um hvernig skipta eigi á milli mismunandi 

kerfa bótaábyrgðar. Til þess að reglurnar séu bindandi þurfa aðilar að semja sérstak-

lega um að nýta þær samkvæmt 1. grein þeirra. Þær skera sig því úr að því leyti að 

þeim var ekki ætlað að gilda um alla samninga um flutning sem gerðir voru innan 

aðildarríkja þeirra.  

Enn ein tilraun til samræmingar á reglum um fjölþáttaflutninga sem vert er að 

nefna er Genfarsáttmálinn svonefndi sem saminn var á vegum Viðskipta- og 

þróunarstofnunar Sameinuðu Þjóðanna37 árið 1980.38 Sáttmálinn byggir mikið til á 

ákvæðum Hamborgarreglnanna39 en einnig er tekið mið af reglum Alþjóða verslunar-

ráðsins frá 1973 í honum. Ábyrgð flytjanda samkvæmt Genfarsáttmálanum er óbreytt 

eftir því á hvaða legg flutningsins tjón verður, þ.e. hann notast við fyrirkomulag 

yfirkerfis ábyrgðar og sker sig frá þeim sáttmálum sem nefndir hafa verið hér að 

framan hvað það varðar, en þeir notast allir við einhverja útgáfu af blönduðu netkerfi. 

Til að Genfarsáttmálinn öðlaðist gildi að þjóðarrétti þurftu a.m.k. 30 þjóðir að fullgilda 

                                           
32

 United Nations International Institute of the Unification of Private Law. 
33

 International Maritime Organization. 
34

 Transport Combiné de Marchandises. 
35

 Skýrsla UNCTAD: „Implementetion of Multimodal Transport Rules.“ Bls. 9.  
36

 International Chamber of Commerce.  
37

 United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD). 
38

 The United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods, undirritaður 24. maí 
1980. 
39

 United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea frá 1978.   
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hann sem ekki varð raunin.40 Sú samstaða sem nauðsynleg er til að framangreindir 

sáttmálar geti þjónað tilgangi sínum náðist því ekki um neinn þeirra.41 

Síðasta tilraun til samræmingar á reglum um fjölþátta flutninga er svonefndar 

Rotterdam-reglur42 um flutning sem fram fer að hluta til eða að öllu leyti á sjó, sem 

samþykktar voru af UNCITRAL43 þann 11. desember 2008. Sá sáttmáli er ólíkur þeim 

sem hér hafa verið nefndir að því leyti að hann er ekki saminn sérstaklega um 

fjölþáttaflutninga, en í honum er tekið tillit til þess að sjóflytjendur taka sér oftar en 

ekki á hendur að flytja vöru með öðrum hætti en á sjó - þ.e. fyrir og eftir sjóflutninginn 

sjálfan.  

Í aðfararorðum Rotterdam-reglnanna lýsir allsherjarþing Sameinuðu Þjóðanna yfir 

áhyggjum sínum af því að núgildandi lagareglur sem taka til alþjóðlegs vöruflutnings 

á sjó skorti samræmi (e. uniformity) og taki ekki með viðeigandi hætti tillit til nútíma 

flutningsvenju, þar á meðal gámaflutninga, flutninga heim að dyrum (e. door-to-door 

transport) og notkunar rafrænna farmskjala. Í 1. mgr. 1. gr. reglnanna er samningur 

um flutning (e. contract of carriage) sem sáttmálinn tekur til skilgreindur sem „samn-

ingur þar sem flytjandi, gegn gjaldi, tekur að sér að flytja vörur frá einum stað til 

annars. Samningurinn skal gera ráð fyrir sjóflutningi og má kveða á um flutning með 

öðrum hætti en á sjó.“  

Ákvæði um ábyrgð farmflytjanda er að finna í 17. gr. reglnanna. Ábyrgðin byggir á 

sakarlíkindareglu líkt og tíðkast í öðrum alþjóðasáttmálum um flutning og í 3. mgr. 17. 

gr. eru taldar upp ákveðnar ástæður þess að flytjandi verði leystur undan ábyrgð. 

Sams konar ábyrgð gildir um allan flutninginn, þ.e. byggt er á yfirkerfi við ákvörðun 

bótaábyrgðar. Í 26. grein Rotterdam-reglnanna er kveðið á um að ef tjón verður eða 

töf orsakast aðeins vegna atburða sem urðu áður en farmi er hlaðið um borð í skip 

eða eftir að hann hefur verið affermdur úr skipinu skuli ákvæði annarra alþjóðasátt-

mála sem átt hefðu við um þann hluta flutningsins ganga ákvæðum Rotterdam-

reglnanna framar. Sem stendur eru það aðeins sáttmálar um einþátta flutninga sem 

                                           
40

 Þrettán lönd hafa undirritað sáttmálann í dag. Þau eru: Búrúndí, Chile, Georgía, Líbanon, Líbería, 
Malaví, Mexíkó, Marokkó, Noregur, Rúanda, Senegal, Venesúela og Zambía. Sjá upplýsingar á 
heimasíðu Sameinuðu þjóðanna á vefslóðinni:  

http://treaties.un.org/pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-E-1&chapter=11&lang=en 
41

 Haak og Hoeks. „Arrangements of Intermodal Transport in the Field of Conflicting Conventions“. Bls. 
424. 
42

 Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea. 
43

 United Nations Commissions on International Trade Law. 
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koma til greina.44 Þannig ganga ákvæði 17-18. gr. CMR-sáttmálans, 23-25. gr. 

COTIF/CIM-sáttmálans, 24-25. gr. CMNI-sáttmálans og 18. gr. Montreal-sáttmálans 

framar ákvæðum Rotterdam-reglnanna um ábyrgð á farmi ef sannað er að tjón hafi 

orðið á því stigi flutnings. 

Gildissvið Rotterdam-reglnanna er samkvæmt 5. gr. þeirra einnig talsvert víð-

tækara en gildissvið t.d. Haag-Visby reglnanna og Hamborgarreglnanna þegar kemur 

að flutningi heim að dyrum45 þar sem undir reglurnar falla samningar þar sem 

endanlegur áfangastaður farmsins er í landi sem er aðili að samningnum, en ekki 

aðeins samningar þar sem höfnin sem vörur koma í er í aðildarríki líkt og í sjóréttar-

sáttmálunum.  

Óvíst er að Rotterdam reglurnar taki nokkurn tíman gildi, þrátt fyrir að tiltölulega 

lítið þurfi til þess þar sem aðeins tuttugu lönd þurfa að fullgilda reglurnar til að svo 

verði. Hingað til hafa aðeins 23 ríki undirritað reglurnar og aðeins Spánn hefur fullgilt 

þær. Öll rituðu ríkin undir milli 23. september og 29. september 2009, fyrir utan Níger 

sem undirritaði reglurnar 22. október 2009, Malí sem undirritaði reglurnar 26. október 

2009 og Lúxemborg sem undirritaði reglurnar 31. ágúst 2010.46 

Staðan er því sú að enginn þeirra sáttmála sem nú eru í gildi tekur til tímabilsins 

frá því að farmflytjandi tekur við farmi við dyr sendanda þar til hann skilar honum 

heim að dyrum viðtakanda. Engu að síður er það staðreynd að árið 2002 var um 

helmingur gámaflutninga á sjó hluti af flutningum heim að dyrum.47 BIMCO48 hefur 

gefið út farmbréf þar sem bótaábyrgð í slíkum fjölþáttaflutningum er ákvörðuð út frá 

blönduðu netkerfi þannig að ef vitað er hvar tjón varð skuli ábyrgð flytjanda ákvörðuð 

eftir þeim alþjóðsáttmála sem hefði gilt ef samið hefði verið sérstaklega um þann legg 

flutningsins.  

Farmsamningar um fjölþáttaflutning byggja víðast hvar á slíku kerfi og eru því 

„blandaðir“ samningar í þeim skilningi að um þá gilda reglur um einstaka flutnings-

máta frá einum legg flutnings til annars í „keðju“. Í því felst að þeir notast við blandað 

netkerfi.49 Því hefur verið haldið fram að þetta sé nokkur galli á því fyrirkomulagi sem 

                                           
44

 Berlingieri, Francesco. „Multimodal Aspects of the Rotterdam Rules“. 2009. Bls. 4.  
45

 Þ.e. door-to-door flutningum. 
46

 Sjá upplýsingar á heimasíðu Sameinuðu Þjóðanna á vefslóðinni http://treaties.un.org/Pages/View-
Details.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-D-8&chapter=11&lang=en. 
47

 Berlingieri. „Multimodal Aspects of the Rotterdam Rules“. Bls. 1-2. 
48

 Baltic and International Maritime Council.  
49

 Haak og Hoeks. „Arrangements of Intermodal Transport in the Field of Conflicting Conventions“. Bls. 
422.  
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í dag er ráðandi þar sem betra væri að eitt regluverk gilti um flutninginn alla leið og að 

bótaábyrgð væri þá sú sama allan tímann. Þá væri ábyrgð farmflytjanda vegna tjóns 

með sama hætti allan tímann á meðan á flutningi stendur.50 Þá er í sumum alþjóða-

sáttmálum um einþátta flutninga gert ráð fyrir fjölþátta flutningum. Þannig segir t.d. í 

2. gr. CMR-sáttmálans að þegar ökutæki með farm er flutt hluta leiðar sjóleiðis, á 

járnbraut, yfir vötn eða með flugi og vörurnar eru ekki affermdar úr ökutækinu á 

meðan skuli CMR-sáttmálinn taka til alls flutningsins. Að sama skapi er ákvæði þess 

efnis í 2. mgr. 2. gr. CIM/COTIF sáttmálans um flutning á járnbrautum að sáttmálinn 

geti einnig átt við um alþjóðlegan flutning sem er auk þess að vera á járnbraut 

framkvæmdur með land- og sjóflutningi og yfir vötn. Annar flutningur sem fram-

kvæmdur er af járnbrautarfyrirtækinu og bætist við flutning með járnbraut skuli þá 

álitinn flutningur um járnbraut í skilningi sáttmálans. 

Þar sem Ísland er í raun ekki aðili að neinum af þeim sáttmálum sem nefndir hafa 

verið hér að framan er íslenskum farmflytjendum í raun frjálst að semja um það með 

hvaða hætti ábyrgð þeirra á farmi er eftir að hann yfirgefur Ísland eða áður en hann 

kemur hingað til lands. Það ríkir því í raun samningsfrelsi milli íslenskra farmflytjenda 

og viðskiptavina þeirra hvað varðar ábyrgð farmflytjanda eftir að komið er út fyrir 

gildissvið íslenskra laga um flutning. Samkvæmt 1. gr. siglingalaga nr. 34/1985 gilda 

þau um skip sem eru skráð eða skráningarskyld á Íslandi og samkvæmt, lög nr. 

60/1998 um loftferðir gilda samkvæmt 1. mgr. 1. gr. þeirra á íslensku yfirráðasvæði 

og innan íslenskra loftfara og landflutningalög nr. 40/2010 gilda samkvæmt 1. mgr. 1. 

gr. þeirra um vöruflutning á landi á Íslandi. 

Íslenskir flytjendur hafa hingað til farið leið blandaðs netkerfis í fjölþáttaflutningum 

milli landa í skilmálum sínum um fjölþátta farmflutning, líkt og tíðkast víðast hvar í 

Evrópu. Þannig er í a-lið 2. hluta 6. gr. skilmála Eimskipafélag Íslands hf. um fjölþátta 

farmflutning51 kveðið á um það að ábyrgð farmflytjanda á tjóni skuli ákvörðuð, ef vitað 

er á hvaða stigi flutnings tap eða skemmdir urðu, eftir ákvæðum hverskyns alþjóða-

samþykktar eða landslaga sem eru ófrávíkjanleg með samningi til skaða fyrir við-

skiptamann og hefðu gilt ef viðskiptamaður hefði gert sérstakan samning við farm-

flytjanda. Ef engin alþjóðasamþykkt hefði gilt um tjónið eða ef ekki er vitað hvar tjónið 

varð gildir 1. hluti 6. gr. skilmála Eimskipafélagsins, þ.e. að um ábyrgðina fer sam-

                                           
50

 Sama heimild, bls. 423. 
51

 Skilmálarnir eru aðgengilegir á vef Eimskipafélagsins á slóðinni http://eimskip.is/IS/utflutningur/hag-
nytar_upplysingar/gjaldskra/Documents/Flutningsskilm_lar_-_handb_k.pdf. 
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kvæmt Haag-Visby reglunum.52 Sambærileg ákvæði er að finna í 6. gr. skilmála 

Jónar Transport hf.53 og í 6. gr. skilmála Samskipa hf.54 um fjölþátta flutninga  

Þar sem íslenskir flytjendur notast við blandað netkerfi gildir CMR-sáttmálinn um 

flutning á vegum um ábyrgð flytjanda á þeim legg flutnings íslenskra flytjenda sem 

fram fer á vegum á meginlandi Evrópu,55 þar sem sáttmálinn gildir samkvæmt 1. mgr. 

1. gr. hans um flutning þar sem áfangastaðurinn er í landi sem er aðili að samn-

ingnum. Þá fer hluti door-to-door flutninga fram á vegum hérlendis og um þá gilda lög 

nr. 40/2010 um landflutninga.  

 

                                           
52

 Skilmálar Eimskipafélags Íslands hf. um fjölþátta flutninga. 
53

 Skilmálarnir eru aðgengilegir á vef Jóna transport á slóðinni http://jonar.is/sjosendingar/thjonustu-
stadlar/farmskirteini/#5._Abyrgd_farmflytjanda 
54

 Skilmálarnir eru aðgengilegir á vef Samskipa á slóðinni http://www.samskip.is/flutningathjonusta/skil-
malar/farmbref//farmskirteni/ 
55

 Samkvæmt upplýsingum frá lögmanni Eimskipafélags Íslands hf. hefur félagið þó farið þá leið í 
kjölfar Hrd. 158/2007 að taka fram á framhlið farmbréfs að félagið komi aðeins fram sem flutnings-
miðlari varðandi landflutning í Evrópu og beri því ekki ábyrgð á farminum á þeim hluta leiðarinnar. 
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3. Landflutningar á Íslandi 

Íslenskar lagareglur um ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi eru lögbundnar 

og að miklu leyti ófrávíkjanlegar.56 Umræddar lagareglur byggja að miklu leyti á 

alþjóðlegum sáttmálum,57 þar sem ákvæði siglingalaga nr. 34/1985 eru sótt í Haag-

Visby reglurnar svonefndu frá 1968, lög um loftflutninga nr. 60/1998 eru byggð á 

ákvæðum Varsjár-samningsins um loftflutninga frá 1929 ásamt ýmsum viðbótum við 

hann og ýmis ákvæði landflutningalaga nr. 40/2010, eiga sér samsvörun í ákvæðum 

CMR-sáttmálans frá 1956.58 Þó hefur sú leið ekki verið farin hér á landi að taka 

ákvæði sáttmálans um ábyrgð farmflytjanda beint upp í íslensk landflutningalög.59  

Ábyrgð farmflytjanda hefur á íslensku verið nefnd flutningsábyrgð,60 umönnunar-

ábyrgð, varðveisluábyrgð eða vörsluábyrgð en á öðrum Norðurlandamálum „trans-

portansvar“ og vísar hún til ábyrgðar farmflytjanda vegna tjóns af völdum þess að 

farmur skemmist, eyðileggst, týnist eða honum seinkar í flutningi.61 Bótagrundvöllur 

ábyrgðar farmflytjanda á farmi í landflutningum hér á landi er samkvæmt 19. gr. 

landflutningalaga nr. 40/2010 á sakarlíkindaregla, líkt og raunin er í loftflutningum62 

og sjóflutningum.63 Með nýjum landflutningalögum var horfið frá beitingu hlutlægrar 

ábyrgðar laga nr. 24/1982 um flutningssamninga og ábyrgð við vöruflutninga á landi64 

farmflytjanda á farmi til sakarlíkindareglu, en sakarlíkindaregla er sú bótaregla nefnd, 

þegar tjónvaldur eða sá, er ábyrgð ber á honum, hefur sönnunarbyrði fyrir því, að 

háttsemi sú, er tjóni olli, hafi ekki verið saknæm.65 Bótagrundvöllur ábyrgðar farm-

                                           
56

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Tímarit lögfræðinga 1990 (2). 
Bls. 83. Greinin er skrifuð í tíð eldri loftferðalaga (nr. 24/1964) og eldri laga um flutningssamninga og 
ábyrgð við vöruflutninga á landi (nr. 24/1982) en sama á við um nýrri löggjöf um slíka flutninga.  
57

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 84. 
58

 Því hefur einnig verið haldið fram að ákvæði eldri landflutningalaga, nr. 24/1982, um ábyrgð flytj-
anda byggi á CMR-sáttmálanum. Ákvæðin eru þó í grundvallaratriðum ólík ákvæðum CMR-sáttmálans 
um ábyrgð farmflytjanda, þar sem byggt er á hlutlægri bótaábyrgð í þeim en á sakarlíkindareglu í 
CMR-sáttmálanum. Sjá: Arnljótur Björnsson, „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“.  
59

 Í Svíþjóð byggja lög um landflutninga innanlands að miklu leyti á CMR-sáttmálanum. Í Danmörku er 
engin sérlög að finna um landflutninga innanlands, svo að ábyrgð farmflytjanda þar fer eftir skilmálum 
þeim sem um flutninginn gilda en eftir almennu skaðabótareglunni ef ekki er samið um annað. Sam-
kvæmt norskum landflutningalögum ber farmflytjandi hlutlæga ábyrgð á farmtjóni með tilteknum 
undantekningum. 
60

 Arnljótur Björnsson. „Sjóréttur“. Tímarit Lögfræðinga 1983 (2). Bls. 62. 
61

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 84. 
62

 Samanber 105-108. gr. laga nr. 60/1998 um loftferðir. 
63

 Samanber 68. gr. siglingalaga nr. 34/1985. 
64

 Hér eftir: „eldri landflutningalög“. 
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flytjanda í landflutningum hefur raunar breyst reglulega hér á landi, eins og rakið er 

hér á eftir.66 

* 

Á ýmsum sviðum gildir jafnframt strangari sakarregla en á öðrum. Hefur sem dæmi 

verið nefnt að þegar um er að ræða vinnuslys, tjón af völdum hættulegra efna eða 

tjón af varanlegum umbúnaði mannvirkja67 er sakarmatið strangara en þegar um er 

að ræða tjón sem verður við athafnir daglegs lífs. Er þá gerð krafa til meiri aðgæslu 

en alla jafna má búast við af mönnum. Önnur leið til að þyngja bótaábyrgð á sakar-

grundvelli er sú að draga úr sönnunarkröfum eða jafnvel að fella sönnunarbyrði á 

þann, sem sóttur er til greiðslu bóta.68 Þá er það oft svo að þegar tjónþoli hefur gert 

nægilega líklegt að tjónvaldur beri ábyrgð á tjóni snýst sönnunarbyrði í máli við og 

tjónvaldur getur þá reynt að sanna sakleysi sitt. Takist það ekki er hann bótaskyldur. 

Eins á þetta við ef tjónvaldur sinnir ekki rannsóknar- eða eftirlitsskyldu sinni með 

fullnægjandi hætti, t.d. þegar um vinnuslys er að ræða69 eða þegar ekki eru haldnar 

fullnægjandi skráningar um það sem ber að skrá.70 Ber þá sá sem vanrækt hefur 

skyldu sína hallann af þeim upplýsingaskorti sem af því hlýst.71 

Hefur á sviði flutningaréttar um nokkurt skeið tíðkast að beita sakarlíkindareglu. 

Rökin fyrir þessari ríku ábyrgð á sviði flutningaréttar eru m.a. þau að almennt eru líkur 

fyrir sök þess sem hefur hlut í vörslu sinni þegar hann hefur tekið við óskemmdum 

hlut en afhendir eiganda hlutinn skemmdan eða hluturinn týnist eða eyðileggst í 

vörslu hans.72 Þá er það svo að sá sem hefur hlut annars í vörslu sinni ber oft ríkari 

bótaábyrgð gagnvart eiganda hlutarins en hann myndi gera eftir almennum skaða-

                                                                                                                                    
65

 Viðar Már Matthíasson. Skaðabótaréttur. Reykjavík 2005. Bls. 307.  
66

 Þegar talað er um bótagrundvöll í skaðabótarétti er yfirleitt átt við þá reglu sem á við um skilyrði eða 
grundvöll bótaábyrgðar hverju sinni. Þannig getur bótaskylda verið ákvörðuð á grundvelli hlutlægrar 
ábyrgðar, vinnuveitandaábyrgðar, sakarreglu eða sakarlíkindareglu svo dæmi séu tekin. Hefur verið 
talið, að þrátt fyrir að bótagrundvöllur sakarlíkindareglu sé sá sami og hann er í sakarreglunni, að öðru 
leyti en því að sönnunarbyrði er snúið við, sé rétt að telja sakarlíkindareglu sem eina tegund bóta-
grundvallar. Sjá: Viðar Már Matthíasson. Skaðabótaréttur. Bls. 137.  
67

 Arnljótur Björnsson. „Rýmkuð sakarregla“.  Tímarit lögfræðinga 1992 (4). Bls. 237. 
68

 Sama heimild, bls. 238. 
69

 Sbr. 2. mgr. 81. gr. laga nr. 46/1980 um aðbúnað, hollustuhætti og öryggi á vinnustöðum. Sjá t.d. 
Hrd. 2000.3903 og Hrd. 286/2009. 
70

 Samanber til dæmis Hrd. 2003.1344. 
71

 Samanber til dæmis Hrd. 1976.839 þar sem stjórnendur minkabúa höfðu ekki haldið skýrslur um 
fjölda dýra í búrum sem þeim var þó skylt að gera samkvæmt lögum. Ekki var því hægt að sanna 
hvaðan aliminkur sem drap hænur bónda í grenndinni kom, en sá vafi var metinn eigendum minkabú-
anna í óhag og voru þeir dæmdir bótaskyldir in solidum vegna tjónsins. 
72

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 87. 
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bótareglum, einkum þegar varsla hlutarins er liður í samningi um þjónustu sem 

vörslumaður tekur að sér gegn gjaldi.73 

Á sviði skaðabótaréttar hefur í sumum löndum verið stuðst við sönnunarreglu sem 

nefnist á latínu „res ipsa loquitur“ og er þess efnis að líkur eru fyrir sök þegar tjón 

hlýst af atvikum, er verða á umráðasviði stefnda eða manna, sem hann ber ábyrgð á, 

og þessi atvik ber venjulega ekki að höndum ef stefndi og menn hans sýna eðlilega 

aðgæslu.74 Segja má að hin lögfesta sakarlíkindaregla flutningaréttarins sé sama 

eðlis, þ.e. að sömu rök liggi henni að baki. Þau sömu rök hafa eflaust lagt lóð á 

vogarskálar Hæstaréttar er hann beitti sakarlíkindareglu í framkvæmd í landflutn-

ingum fyrir gildistöku eldri landflutningalaga, samanber Hrd. 1969.1245 og Hrd. 

1981.35.  

 

3.1.  Ábyrgð farmflytjanda í landflutningum fyrir 1. júní 1982 

Fyrir gildistöku eldri landflutningalaga nr. 24/1982 voru ekki í gildi nein sérlög um 

ábyrgð farmflytjanda í landflutningum hér á landi. Á þeim tíma tíðkaðist það að 

farmflytjendur í landflutningum undanskildu sig allri ábyrgð á farmi meðan hann var í 

þeirra vörslu og voru útbúin sérstök fylgibréf þar sem þessi undanþága kom fram.75 

Dómstólar beittu þó sakarlíkindareglu í framkvæmd, á grundvelli lögjöfnunar frá 

loftferða- eða siglingalögum, samanber Hrd. 1969.1245 og Hrd. 1981.35. 

 
Hrd. 1969.1245 – G samdi við GE hf. að síðarnefndi aðilinn tæki að sér að flytja bús-
lóð S frá Ísafirði til Reykjavíkur og var flutningurinn framkvæmdur með bifreið. Meðal 
þeirra muna sem flytja átti voru slagharpa og útvarpsgrammófónn og urðu skemmdir á 
þeim munum í flutningunum. Búslóðin var ekki vátryggð. Taldi G að skemmdirnar 
mætti rekja til mjög ógætilegs aksturs og krafðist bóta á grundvelli umferðarlaga, en til 
vara á grundvelli lögjöfnunar frá ákvæðum siglingalaga og til þrautavara á grundvelli 
sakarreglu. Héraðsdómur taldi GE hf. bera ábyrgð á tjóninu á grundvelli umferðarlaga 
en eigin sök G var metin fjórðungur tjónsins. Í niðurstöðu Hæstaréttar segir aftur á 
móti: „Aðaláfrýjandi Gunnar og Ebenezer h/f. tókst á hendur flutning á varningi þeim er 
í málinu greinir, gegn flutningsgjaldi. Varningurinn spilltist meðan á flutningi stóð, og 
hefur nefndur aðaláfrýjandi eigi leitt sönnur að því, að spjöllin hafi orðið, án þess að 
vanrækslu af hans hendi eða mistökum væri um að kenna. Ber hann því skaðabóta-
ábyrgð á tjóni því, er á varningnum varð, bæði samkvæmt meginreglu 99. gr. siglinga-
laga nr. 66/1963 og 114. og 116. gr. loftferðalaga nr. 34/1964 og svo samkvæmt þeim 
ákvæðum umferðalaga, sem í héraðsdómi greinir.“ 

 

Hrd. 1981.35 – G höfðaði málið á hendur V og krafðist bóta vegna tjóns sem hann 
varð fyrir er pakki sem V tók að sér að flytja týndist. Á fylgiblöð V, sem var vöruflutn-
ingafyrirtæki, var prentaður fyrirvari þar sem fram kom að V bæri ekki ábyrgð á vörum 

                                           
73

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 86.  
74

 Arnljótur Björnsson. „Sönnun í skaðabótamálum“. Tímarit lögfræðinga 1991 (1). Bls. 15.  
75

 Sjá nánar í kafla 3.3.3. 
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sem liggja í vörugeymslu V. G hafði mótmælt nefndum fyrirvara og neitað að notast 
við fylgiblöð V og notast við sín eigin fylgiblöð þess í stað. Héraðsdómur taldi að lög-
jafna bæri frá ákvæðum loftferðalaga ákvæðum um að flytjanda væri ekki heimilt að 
undanskilja sig í skilmálum ábyrgð á farmi. Þá segir í niðurstöðu héraðsdóms um 
bótaábyrgð V: „[G] hafði engin tök á að fylgjast með meðferð vörunnar, eftir að starfs-
maður [V] tók við henni og hún skyldi flutt með bifreið stefnda til Siglufjarðar. Telja 
verður því, að stefndi beri sönnunarbyrði í málinu. Stefndi hefur ekki sýnt fram á, að 
varan hafi glatast, án þess að ásetningi eða stórfelldu gáleysi starfsmanna hans sé um 
að kenna, og verður hann því talinn bera skaðabótaábyrgð á tjóni stefnanda.“ Hæsti-
réttur staðfesti héraðsdóm með þeim orðum að þar sem enn væri „með öllu óupplýst, 
með hverjum atvikum sendingin glataðist, eftir að áfrýjandi veitti henni viðtöku“ bæri að 
staðfesta niðurstöðu héraðsdóms. 

 

Í báðum framangreindum dómum er í framkvæmd stuðst við sakarlíkindareglu við 

ákvörðun bótaskyldu vegna tjóns sem verður í landflutningum fyrir gildistöku eldri 

landflutningalaga um landflutninga. Réttarstaðan var þó nokkuð breytt frá því sem 

hún er núna þar sem engin ákvæði um hámarksbætur voru í gildi og farmflytjandi 

hefði því ávallt þurft að bæta allt það tjón sem hann var talinn bótaskyldur fyrir. Það 

er því aðeins hvað varðar bótagrundvöllinn að byggt er á sömu reglu og nú er í gildi, 

en ekki hvað varðar fjárhæð bótanna. 

 

3.2.  Ábyrgð farmflytjanda samkvæmt eldri landflutningalögum nr. 24/1982 

Fyrir gildistöku núgildandi landflutningalaga nr. 40/2010 var reglur íslensks réttar um 

vörsluábyrgð flytjanda farms á landi að finna í lögum nr. 24/1982 um flutningssamn-

inga og ábyrgð við vöruflutninga á landi. Bótaábyrgð farmflytjanda í landflutningum 

var samkvæmt eldri landflutningalögum nokkru strangari en þegar um var að ræða 

loft- eða sjóflutninga, þar sem í 16. gr. þeirra var kveðið á um hlutlæga ábyrgð 

farmflytjanda á tjóni sem varð meðan farmur var í vörslu hans, nema tjónið hlytist af 

óviðráðanlegum orsökum sem taldar voru upp í 17. gr. laganna.76  

Væri ekkert af því sem talið var upp í 17. gr. laganna orsök tjóns á vöru, hvarfi 

hennar á meðan á flutningi stóð eða óeðlilegs dráttar á flutningi til ákvörðunarstaðar 

bar farmflytjandi samkvæmt 16. gr. laganna ábyrgð á tjóninu, hvort sem um sak-

næma háttsemi af hans hálfu var að ræða eða ekki. Þannig hefði farmflytjandi í 

landflutningum í gildistíð eldri landflutningalaga borið ábyrgð á tjóni sem varð vegna 

                                           
76

 Undantekningarnar sem farm komu í 17. gr. laganna voru tjón sem hlaust af völdum; (a) vanrækslu eða 
mistaka sendanda eða móttakanda, (b) skemmda vegna ófullnægjandi umbúða vöru eða vegna sérstakra 
eiginleika vörunar sem flytjanda var ekki kunnugt um, (c) rýrnunar eða skemmda eða hvarfs vörunnar sem rekja 
mátti til lestunar eða losunar sem sendandi eða móttakandi annaðist, (d) röngum eða ófullnægjandi upplýs-
ingum um vöru í fylgibréfi eða (e) alvarlegum, ófyrirsjáanlegum atburðum (force majeure). 
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skemmdarverka þriðja manns,77 svo dæmi sé tekið um tilvik þar sem flytjandi í 

landflutningum hefði borið ábyrgð á tjóni, en flytjandi í sjó- eða loftflutningum ekki.78 

Stafar þetta sem fyrr segir af því að ábyrgð farmflytjanda samkvæmt 16. gr. landflutn-

ingalaga nr. 24/1982 byggir á hlutlægri bótaábyrgð og sömu sögu er að segja um 

ábyrgð farmflytjanda í loftflutningum vegna skemmda á farmi samkvæmt 105. gr. 

loftferðalaga nr. 60/1998,79 á meðan bótaábyrgð farmflytjanda í sjóflutningum byggir 

samkvæmt 68. gr. siglingalaga nr. 34/1985 á sakarlíkindareglu. 

Meginreglur eldri landflutningalaga voru eftir fyrirmynd norrænna laga sem reist 

voru á ákvæðum CMR-sáttmálans um flutning á vegum. Þrátt fyrir það leyfa íslensku 

lögin ekki þá túlkun að í þeim sé byggt á sakarlíkindareglu um ábyrgð flytjanda heldur 

fela þau í sér hlutlæga ábyrgð hans80 og eru þau því ólík CMR-sáttmálanum hvað 

varðar bótagrundvöll ábyrgðar farmflytjanda. 

Þá var í gildistíð eldri landflutningalaga ákveðin skörun á milli reglna laganna um 

farmtjón og bótaábyrgðar samkvæmt 88. gr. umferðarlaga nr. 50/1987. Samkvæmt 

88. gr. umferðarlaga ber skráður eða skráningarskyldur eigandi eða umráðamaður 

ökutækis ábyrgð á því tjóni sem hlýst af notkun þess. Um er að ræða hlutlæga 

ábyrgð sem skylt er að kaupa vátryggingu fyrir, samkvæmt 91. gr. umferðarlaga. Hafi 

tjón á farmi orðið vegna notkunar bifreiðar í skilningi umferðarlaga gat sú staða því 

komið í tíð eldri landflutningalaga að bótakrefjandi hefði val um að krefja eiganda 

vöruflutningabifreiðar, sem tekið hafði að sér að flytja farm, um bætur fyrir tjónið 

annað hvort á grundvelli landflutningalaga eða á grundvelli umferðarlaga. Samkvæmt 

því hefði tjónþoli í sumum tilvikum verið í mun betri stöðu en samkvæmt þágildandi 

landflutningalögum þar sem umferðarlög mæla fyrir um mun betri stöðu tjónþola. Til 

dæmis er í 99. grein þeirra kveðið á um fjögurra ára fyrningarfrest bótakröfu, á meðan 

fyrningarfrestur samkvæmt 29. gr. eldri landflutningalaga var eitt ár. Þá var í eldri 

landflutningalögum ákvæði um hámarksbætur í 19. gr. laganna en ekkert slíkt ákvæði 

var að finna í umferðarlögum. Bótakrefjandi hefði því á grundvelli umferðarlaga notið 

góðs af því að bætur til hans myndu ekki takmarkast vegna ákvæðis um hámarks-

                                           
77

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 90.  
78

 Þetta ósamræmi er ein af ástæðum þess að ástæða þótti til að endurskoða lagareglur á þessu sviði 
með setningu núgildandi landflutningalaga nr. 40/2010. 
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 Samkvæmt 106. gr. loftferðalaga byggir ábyrgð farmflytjanda á tjóni vegna tafa þó á sakarlíkinda-
reglu. 
80

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 90.  
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fjárhæð og krafa hans fyrndist á lengri tíma en hún gerði samkvæmt eldri landflutn-

ingalögum.  

 Hafa þarf þó í huga að í 1. mgr. 1. gr. umferðarlaga nr. 50/1987 segir að ákvæði 

laganna gildi um umferð á vegum „nema annað sé ákveðið.“ Er því uppi ákveðinn vafi 

um það hvort umferðarlög hefðu vikið fyrir landflutningalögum, þar sem segja má að 

með landflutningalögum sé „annað ákveðið“ í skilningi 1. mgr. 1. gr. umferðarlaga. 

Hafa má nokkra hliðsjón af Hrd. 1957.89 sem kveðinn er upp fyrir tíð eldri landflutn-

ingalaga. 

 

Hrd. 1957.89 – H var eigandi og umráðamaður vörubifreiðar og ók fyrir bifreiðastöðina 
S. Eitt sinn, er H var með vörufarm úti á þjóðvegi, kom upp eldur í farminum af ó-
kunnum orsökum, og reyndist brunatjónið nema 48.000 kr., og hrökk skyldutrygging 
bifreiðarinnar ekki til að bæta það. S greiddi einum tjónþolanda úr sjálfs sín hendi 
8.000 kr., og tjáðist hafa gert það, þar sem hann hefði skuldbundið sig til að annast, að 
bifreiðar, er ækju af stöð hans, væru nægilega vátryggðar gegn tjóni, er verða kynni á 
farmi þeirra í flutningum. S framkrafði H um nefnda fjárhæð.  
 Héraðsdómur taldi að kviknað hefði í segli bifreiðarinnar út frá utan að komandi eldi 
og að loftstraumurinn af hraða bifreiðarinnar hefði örvað eldinn og að líkindum valdið 
því að kviknaði í seglinu og farminum. Með hliðsjón af því þótti að mati héraðsdóms 
ekki sannað að tjónið stafaði af öðru en hættueiginleikum bifreiðarinnar og taldi 
héraðsdómur að bæta ætti tjónið á grundvelli hlutlægrar ábyrgðar samkvæmt bifreiða-
lögum. 
 Hæstiréttur taldi aftur á móti að H bæri skaðabótaábyrgð á tjóni því, sem á varn-
ingnum varð, sbr. meginreglu 147. gr. þágildandi siglingalaga nr. 56/1914 og 18. gr., 
sbr. 1. mgr. 20. gr. laga nr. 41/1949 um lögfestingu Varsjár-sáttmálans. Þar sem H bar 
ábyrgð á tjóninu og S innti skaðabæturnar af hendi vegna fyrirsvars síns fyrir H, átti S 
framkröfu á hendur H til greiðslu skaðabótanna. 

 

Niðurstaða Hæstaréttar var því að beita meginreglum flutningaréttar á grundvelli 

lögjöfnunar frá lögum um sjó- og loftflutninga frekar en umferðalögum, en ekki kemur 

fram í dómi Hæstaréttar hvað réði þeirri niðurstöðu. Hins vegar verður að telja að 

dómurinn sé vísbending um að tilhneiging hefði verið til að beita eldri landflutninga-

lögum um farmtjón frekar en umferðarlögum.  

 

3.2.1.  Bótafjárhæð í gildistíð laga nr. 24/1982 

Samkvæmt 18. gr. eldri landflutningalaga nr. 24/1982 átti að ákvarða skaðabætur 

fyrir skemmda eða glataða vöru eftir því verðgildi, sem varan hefði haft ósködduð við 

afhendingu til flytjanda. Að auki bar að bæta flutningskostnað, svo og annan kostnað 

vegna flutnings á vörunni. Þó yrði flytjanda aldrei gert að greiða hærri skaðabætur en 

sem nemur kr. 150 fyrir hvert brúttókílógramm í vörusendingu, nema tjónið mætti 

rekja til ásetnings eða stórfellds gáleysis flytjanda eða manna, sem hann ábyrgðist. 
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Hámarksfjárhæðin er miðuð við vísitölu neysluverðs og tók breytingum í samræmi við 

hana en grunnvísitala laganna miðaðist við vísitöluna eins og hún var þegar lögin 

tóku gildi 1982.81 Þá var í 20. gr. laganna að finna heimild til að semja um hærri 

hámarksfjárhæð bóta og var gert ráð fyrir að greitt væri flutningsgjald „í samræmi við 

það“. Gildir þá hækkuð hámarksfjárhæð og það verðmæti vöru sem kveðið er á um í 

samkomulagi um hana við ákvörðun fjárhæðar bóta. 

Samkvæmt 19. gr. eldri landflutningalaga takmörkuðust bætur vegna farmtjóns 

ekki við hámarksfjárhæð laganna ef sannað var að tjónið mætti rekja til „ásetnings 

eða stórfellds gáleysis flytjanda eða manna, sem hann ábyrgist.“82 Er þar um að 

ræða nokkru rýmri heimild til að víkja frá fjárhæðartakmörkun bóta en er að finna í 

núgildandi landflutningalögum nr. 40/2010 og er kveðið á um í 6. mgr. 70. gr. 

siglingalaga nr. 34/1985, þar sem kveðið er á um það í þeim ákvæðum að farmflytj-

andi geti ekki borið fyrir sig ábyrgðartakmörkun ef það sannast að hann hafi valdið 

tjóninu eða skaðanum „sjálfur“, af ásetningi eða stórfelldu gáleysi og að „honum hafi 

mátt vera ljóst að tjón myndi sennilega hljótast af.“ 

 

3.2.2.  Fyrning í gildistíð laga nr. 24/1982 

Samkvæmt 29. gr. eldri landflutningalaga fyrndust allar kröfur sem „risu á grundvelli 

laganna“ á einu ári frá því að kvittað var fyrir móttöku vörunnar en á einu ári og 

tveimur mánuðum frá því að vara var afhent til flutnings ef ekki var um kvittun 

móttakanda að ræða. Náði þetta ákvæði til allra krafna sem risu á grundvelli þess að 

farmflytjandi sinnti hlutverki sínu samkvæmt lögunum ekki nægilega vel, en ekki 

eingöngu til krafna sem voru til komnar á grundvelli ákvæða laganna um ábyrgð 

farmflytjanda, samanber Hrd. 2004.201. 

 
Hrd. 2004.201 – K krafði D um greiðslu eftirstöðva kaupverðs og dráttarvaxta vegna 
tiltekinna viðskipta. Fyrir Hæstarétti var ekki ágreiningur um hverjar væru eftirstöðvar 
kaupverðs en aðila greindi á um dráttarvexti. Með hliðsjón af gögnum málsins var ekki 
talið að gjalddagi einstakra reikninga hafi verið umsaminn eða fyrirfram ákveðinn. Fór 
því um upphafstíma dráttarvaxta samkvæmt 3. mgr. 9. gr. þágildandi vaxtalaga. K 
krafði farmflytjandann F jafnframt um greiðslu eftirstöðva og dráttarvaxta vegna við-
skiptanna þar eð hann hefði afhent vörur til D í heimildarleysi án þess að krefjast 
greiðslu. Farmflytjandinn F krafðist sýknu af kröfu K m.a. á grundvelli þess að krafan 
væri fyrnd samkvæmt 29. gr. laga nr. 24/1982, en K taldi hinn skamma fyrningarfrest 
þess ákvæðis ekki taka til kröfunnar og væri hún því ófyrnd. Talið var að 29. gr. tæki til 
krafna er stöfuðu af óheimilli afhendingu farms án heimtu greiðslu fyrir hana sam-
kvæmt fylgibréfi. Þá varð ekki annað ráðið af reglum félags vöruflytjenda, sem K taldi 
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 Samkvæmt því hefði fjárhæðin verið 2.907,20 kr. á kg. þann 1. janúar 2011. 
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 Sjá nánar í kafla 3.3.5. 
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að gilda ættu í viðskiptum aðila, en að þær væru til fyllingar ákvæðum laga nr. 
24/1982 varðandi ábyrgð flytjanda en kæmu ekki í stað þeirra. Samkvæmt því var F 
sýknaður af kröfum K. K byggði á því í málinu að ákvæði 29. gr. um fyrningu tæki 
aðeins til krafna sem risu á grundvelli III. kafla eldri landflutningalaga sem fjallaði um 
ábyrgð farmflytjanda á tjóni. Hæstiréttur taldi að þar sem deilt var um tjón sem varð 
vegna brots á skyldum sem hvíla á farmflytjanda samkvæmt lögunum verði að túlka 
ákvæði 29. gr. svo að það taki einnig til bótakrafna sem rísa á þeim grundvelli að 
brotið hafi verið gegn nefndum skyldum, án þess að nauðsynlegt sé að kveðið sé á 
um bótagreiðslur vegna slíks brots í lögunum.  

 

Verður því að telja að allar kröfur sem rísa á grundvelli vanefndar á skyldum flytjanda 

sem kveðið er á um í lögum um flutning falli undir hinn skamma fyrningarfrest sem 

kveðið er á um í lögunum.   

 

3.3.  Landflutningalög nr. 40/2010 

Núgildandi landflutningalög voru samin af starfshópi83 sem skipaður var af sam-

gönguráðherra með skipunarbréfi dagsettu þann 30. október 2006. Megintilgangur 

endurskoðunar laganna var að aðlaga reglur um landflutninga að því rekstrarum-

hverfi sem flutningabransinn býr við og þeim breytingum sem orðið hafa á sviði 

landflutninga frá því að eldri landflutningalög nr. 24/1982 voru sett.84 Meðal þess sem 

tekið var til endurskoðunar var bótagrundvöllur ábyrgðar farmflytjanda. Samkvæmt 

19. gr. laganna byggir ábyrgð farmflytjanda á sakarlíkindareglu, þar sem flytjandi ber 

ábyrgð á tjóni sem verður á vöru á meðan flutningi stendur og vegna tafa sem verða 

á flutningi, nema hann sanni að hvorki hann né nokkur maður sem hann ber ábyrgð á 

eigi sök á tjóninu. Í ákvæðinu er kveðið á um ábyrgð flytjanda vegna skemmda og 

vegna þess að vara týnist, auk þess sem 2. mgr. ákvæðisins fjallar um tjón vegna 

tafa. Auk þess að bera ábyrgð vegna tjóns og tafa samkvæmt 19. gr. ber flytjandi 

samkvæmt 13. gr. laganna umönnunarábyrgð, þar sem kveðið er á um að honum ber 

að annast um vörur sem hann flytur með eðlilegri árvekni. Auk þess ber flytjandi 

ábyrgð á réttri afhendingu vöru, samkvæmt 16. gr. laganna.85 Bótakröfur sem rísa á 
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 Í starfshópnum sátu Svanhvít Axelsdóttir, lögfræðingur í samgönguráðuneytinu, Einar Baldvin 
Axelsson hrl. sem fulltrúi flytjenda og Lárus Óskarsson sem fulltrúi kaupenda þjónustunnar, báðir 
skipaðir af Samtökum verslunar og þjónustu. 
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 Frumvarp til landflutningalaga. Þskj. 58, 58. mál, 138 löggjafarþing. Vefútgáfa Alþingistíðinda, slóð: 
http://www.althingi.is/altext/138/s/0058.html. Bls. 8. 
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 Ábyrgð flytjanda á því að farmi sé skilað til rétts viðtakanda hefur stundum verið nefnd afhendingar-
ábyrgð. Sjá: Arnljótur Björnsson, „Ábyrgð flytjanda vegna farmtjóns.“ Tímarit lögfræðinga 1987 (2), bls. 
107. 
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grundvelli laganna fyrnast ýmist á einu ári eða á einu ári og tveimur mánuðum 

samkvæmt 31. gr. laganna.86 

Ábyrgð flytjanda á farmtjóni takmarkast þó samkvæmt lögunum við hámarksfjár-

hæðir sem tilteknar eru í 21. gr. laganna, nema tjón hafi orðið vegna stórfellds 

gáleysis eða ásetnings flytjanda eða manna sem hann ber ábyrgð á, og honum mátti 

ljóst vera að tjón myndi sennilega hljótast af. Þá er í 23. gr. laganna heimild til handa 

flytjanda að takmarka ábyrgð sína í ákveðnum tilvikum.  

Þá geyma lögin ýmis ákvæði sem snúa að sönnun á tjóni, þar sem kveðið er á um 

það í 7. gr. laganna að ábyrgð farmflytjanda takmarkast við þær vörur sem taldar eru 

upp í fylgibréfi sem gefið er út, samanber 2. mgr. 8. gr. laganna. Flytjanda ber skylda 

til að kanna hvort upplýsingar sem fram koma í fylgibréfi eru réttar, eftir því sem séð 

verður, samkvæmt 1. mgr. 15. gr. Geri flytjandi ekki fyrirvara um ástand vöru þegar 

hann tekur við henni, í samræmi við 15. gr., er gengið út frá því að vörur hafi verið í 

góðu ásigkomulagi þegar flytjandi tók við þeim og að hann hafi tekið við þeim vörum 

sem taldar eru upp í fylgibréfi sem gefið er út samkvæmt 7. gr. laganna.  

Í lögunum er jafnframt kveðið á um ýmsar skyldur sendanda sem tengjast því að 

auðvelda sönnun á því hvort tjón hefur orðið í flutningi og þá hve mikið það er. 

Sendanda er þannig skylt að gefa út fylgibréf eða að útvega þær upplýsingar sem í 

því eiga að vera með rafrænum hætti samkvæmt samkomulagi við flytjanda, sbr. 7. 

gr. laganna, og skyldu sendanda til að merkja vöru með nauðsynlegum upplýsingum 

áður en hún er afhent flytjanda, sbr. 12. gr. laganna. Samkvæmt 24. gr. laganna ber 

sendandi ábyrgð á að upplýsingar sem tilgreindar eru í fylgibréfi séu réttar og er hann 

ábyrgur fyrir því tjóni sem hlýst af því að upplýsingar eru rangar, ónákvæmar, 

ógreinilegar eða að öðru leyti ófullkomnar. Þá er sendandi samkvæmt 3. mgr. 25. gr. 

ábyrgur fyrir tjóni sem sending hans veldur vegna þess að umbúðir eru lélegar eða 

ófullnægjandi. 

Ábyrgð flytjanda samkvæmt landflutningalögum nr. 40/2010 er sambærileg við 

ábyrgð farmflytjanda í sjóflutningum samkvæmt 68. gr. siglingalaga nr. 34/1985, að 

undanskildum a- og b-lið 2. mgr. 68. gr. siglingalaga sem kveða á um undanþágu 

ábyrgðar farmflytjanda í sjóflutningum. Undanþágurnar eru þess efnis að farmflytjandi 

í sjóflutningum ber hvorki bótaábyrgð á tjóni af völdum bruna né tjóni, sem rakið 

verður til gáleysis við stjórntök eða meðferð skips. Að öðru leyti bæta undantekning-
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 Verður að telja að fordæmi Hrd. 2004.201 sem reifaður er hér að framan eigi fullum fetum við um 
ábyrgð samkvæmt landflutningalögum nr. 40/2010. 
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arnar sem taldar eru upp í 2. mgr. 68. gr. siglingalaga engu við sakarregluna eins og 

hún hefur verið túlkuð hér á landi. Má því líta til þess hvernig 68. gr. siglingalaga 

hefur verið túlkuð til hliðsjónar við skýringu á 19. gr. landflutningalaga. 

Samkvæmt 4. mgr. 1. gr. landflutningalaga eru lögin ófrávíkjanleg nema annað sé 

sérstaklega tekið fram. 

 

3.3.1.  Gildissvið 

Samkvæmt 1. mgr. 1. gr. landflutningalaga gilda þau um allan vöruflutning með 

ökutæki á landi án tillits til þess hvort greitt er fyrir flutninginn, að því gefnu að flytjandi 

annist flutninginn. Samkvæmt 1. tl. 2. gr. laganna er flytjandi sá sem með samningi 

tekur að sér vöruflutning með ökutæki fyrir annan, eiganda, sendanda og/eða 

móttakanda vörunnar, hvort sem hann ekur ökutækinu sjálfur eða ökumaður í hans 

þjónustu. Gildissvið laganna er því víðara en gildissvið eldri landflutningalaga þar 

sem gildissvið þeirra takmarkaðist samkvæmt athugasemdum um 1. gr. laganna í 

greinargerð með frumvarpi því sem varð að eldri landflutningum við flutning milli 

landshluta og byggðarlaga og var ekki ætlað að gilda um „vörusendingar, sem hafa 

upphafs- og ákvörðunarstað innan sama bæjarfélags eða kaupstaðar.“87 Er þessi 

breyting til komin vegna þess að talið var „með öllu óásættanlegt“ að um flutninga 

innan sama bæjarfélags gildi „engin lög þegar kemur að ábyrgð og skyldum flytjanda, 

sendanda og móttakanda.“88 Þá giltu eldri landflutningalög samkvæmt ákvæðum 

sínum aðeins um flutning gegn gjaldi en núgildandi lög gilda hvort sem flutt er gegn 

gjaldi eða ekki. 

Gildissvið laganna takmarkast við Ísland, samkvæmt skilgreiningu 2. tl. 2. gr. á 

hugtakinu „vöruflutningar“, sem eru „vöruflutningar á Íslandi“. Utan gildissviðs lag-

anna falla enn fremur póstflutningar samkvæmt 5. gr. þeirra þar sem um þá gilda lög 

um póstþjónustu. Þá er gildissvið laganna gagnvart umferðarlögum nr. 50/1987 skýrt 

frá því sem áður var í gildistíð eldri landflutningalaga, þar sem í 6. gr. núgildandi 

landflutningalaga er kveðið á um að þegar eigandi ökutækis er jafnframt flytjandi vöru 

skuli landflutningalög ganga framar umferðalögum um ábyrgð á tjóni sem verður á 

vöru. Þar sem landflutningalög hafa að geyma reglur um ábyrgð, takmörkun ábyrgðar 
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 Athugasemdir við 1. gr. laga nr. 24/1982. Sjá: Frumvarp til laga um flutningssamninga og ábyrgð við 
vöruflutninga á landi, þskj.374, 170. mál, 104. löggjafarþing. Vefútgáfa Alþingistíðinda, slóð: 
http://www.althingi.is/altext/104/s/pdf/0274.pdf 
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 Athugasemdir við 1. gr. laga nr. 40/2010. 58. þskj., 138. löggjafarþing. Bls. 11. 
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og styttri fyrningarfrest en mælt er fyrir um í umferðarlögum þótti rétt, til þess að gæta 

jafnræðis og tryggja að allir sætu við sama borð þegar kæmi að því að bæta tjón í 

landflutningum, að mæla fyrir um það með skýrum hætti í lögum að ákvæði landflutn-

ingalaga gangi framar umferðarlögum.89 

Í 14. gr. laganna er kveðið á um að flutningur samkvæmt lögunum teljist hefjast 

þegar flytjandi tekur við vöru til flutnings og að honum ljúki við afhendingu hennar til 

móttakanda, eða með þeim hætti sem tilgreindur er í 16. gr. laganna ef móttakandi 

neitar að taka við vöru, ef móttakandi er ókunnur, hann finnst ekki, eða ómögulegt er 

að afhenda vöruna af öðrum orsökum.90 Verði farmtjón utan þess tímabils sem 

afmarkast annars vegar af því tímamarki þegar farmflytjandi tekur við farmi og hins 

vegar af því tímamarki þegar farmflytjandi afhendir viðtakanda farms farminn gilda 

ábyrgðarreglur laganna ekki.  

Í dönskum rétti hefur flytjandi verið talinn hafa tekið við vörum þegar vörur hafa 

verið afhentar farmflytjanda með þeim hætti að hann fari með raunverulegt forræði 

yfir vörunum með það fyrir augum að fá þær fluttar. Séu vörur þannig skildar eftir í 

vörslum flytjanda án þess að samtímis eða áður sé gert samkomulag um flutning 

varanna telst móttaka ekki hafa átt sér stað. 91  

Um það hvenær afhending telst hafa átt sér stað, en hún markar endalok 

ábyrgðartímabils flytjanda, var deilt í Hrd. 193/2008. 

 

Hrd. 193/2008 – S flutti frystigám með frosnu brauðmeti fyrir GV frá Hollandi til Ís-
lands. Daginn eftir að gámurinn kom til landsins fékk S beiðni um að flytja bæri gáminn 
að starfsstöð GV. S flutti gáminn samkvæmt beiðninni. Gámurinn var ekki tengdur við 
rafmagn á áfangastað og eyðilagðist farmurinn þar sem hitastig hans hélst ekki jafn 
lágt og tilgreint var í sjófarmbréfinu. S hélt því fram í málinu að þegar frystigámurinn 
var affermdur af flutningabifreið á réttum afhendingarstað hafi afhending átt sér stað 
og við það hafi áhættan á farminum flust yfir á stefnda. GV hélt því aftur á móti fram 
að afhending verði að miðast við það að viðtakandi hafi veitt farminum viðtöku, að 
öðrum kosti fái hann ekki vitneskju um komu gámsins og geti ekki gert viðeigandi ráð-
stafanir til að varna tjóni. Í niðurstöðu Hæstaréttar segir að þar sem ekki hafi tekist 
sönnun þess að viðtakandi farms hafi fengið vitneskju um að farmur hefði verið af-
hentur verði að telja að það hafi verið á áhættu flytjanda að kælibúnaði frystigáms var 
ekki haldið í skilvirku ásigkomulagi eftir að hann var skilinn eftir á lóð viðtakanda.  
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 Þskj. 58, 138. löggjafarþing. Bls. 13.  
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 Í siglingalögum nr. 34/1985 er í 2. mgr. 118. gr. að finna heimild til handa farmflytjanda að undan-
skilja sig ábyrgð á farmi áður en ferming hefst og eftir að fermingu lýkur. Engu að síður ber farmflytj-
andi ábyrgð á farmi sem vörslumaður hans meðan hann er í geymslu farmflytjanda.  
91

 Fabricius. Lov om fragtaftaler ved international vejtransport (CMR). Bls. 251.  
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Í dómnum ræðst það hvort afhending hafi átt sér stað af því hvort viðtakandi farmsins 

hafi vitað eða mátt vita að farmurinn væri kominn á leiðarenda. Þar sem honum var 

ekki tilkynnt um það með nægjanlega skýrum hætti var talið að afhending hefði ekki 

átt sér stað. Má af því ráða að afhending telst ekki hafa átt sér stað í íslenskum rétti 

fyrr en hún hefur sannanlega komist til vitundar móttakanda vöru. 

 Móttakanda er samkvæmt 27. gr. landflutningalaga alla jafna skylt að taka við vöru 

á ákvörðunarstað eins fljótt og verða má og eigi síðar en fimm sólarhringum eftir að 

honum er kunnugt um að vara er tilbúin til afhendingar.92 Þegar móttakandi tekur við 

vöru án fyrirvara er samkvæmt 29. gr. landflutningalaga litið svo á að vara hafi verið 

afhent óskemmd og í samræmi við lýsingu í fylgibréfi, þar til annað sannast. Rétt er 

að taka fram að móttakandi missir ekki rétt til bóta með móttöku vöru án þess að 

gerður sé fyrirvari, hafi vara orðið fyrir tjóni í flutningi, en sönnunarstaða hans versnar 

við það. Farmflytjandi hefur hagsmuni af því að vita sem fyrst, ef bótakrafa er vænt-

anleg, og því ber móttakanda samkvæmt 30. gr. laganna að tilkynna flytjanda um tjón 

á vörunni jafn skjótt og þess verður vart og í síðasta lagi þremur dögum eftir móttöku 

vörunnar, að öðrum kosti telst varan hafa verið afhent í fullnægjandi ásigkomulagi. Þá 

ber skv. 2. mgr. 30. gr. að tilkynna flytjanda um töf í síðasta lagi fjórtán dögum frá því 

að afhenda átti vöru. Meðal þeirra raka sem liggja þessu að baki eru að vanræksla 

viðtakanda á tilkynningarskyldu getur leitt til þess, að farmflytjandi missi tækifæri til að 

afla sönnunargagna, sem hann hefði annars getað aflað.93 

 

3.3.2.  Bótaábyrgð samkvæmt landflutningalögum nr. 40/2010 

Samkvæmt 19. gr. landflutningalaga nr. 40/2010 er grundvöllur ábyrgðar farmflytj-

anda reistur á sakarlíkindareglu. Í almennum athugasemdum með frumvarpi til lag-

anna kemur fram að það hafi verið mat starfshópsins sem samdi frumvarpið að reglur 

eldri landflutningalaga um hlutlæga ábyrgð farmflytjanda hafi verið allt of strangar, 
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 Í upphaflegri tillögu starfshópsins sem samdi frumvarp til landflutningalaga var gert ráð fyrir þriggja 
sólarhringa fresti móttakanda. Var þessu breytt samkvæmt tillögu samgöngunefndar. Í nefndaráliti 
meiri hluta samgöngunefndar þann 17. mars 2010 (þskj. 827, 138. löggjafarþing) kemur fram að 
þriggja sólarhringa frestur sé að mati meiri hlutans hæfilegur. Minni hluti samgöngunefndar taldi 
móttakanda aftur á móti vera settar of þröngar skorður með ákvæðinu og lagði til að fresturinn yrði 7 
sólarhringar (þskj. 852, 138. löggjafarþing). Í framhaldsnefndaráliti (þskj. 1039, 138. löggjafarþing) er 
lagt til að kveðið verði á um fimm sólarhringa frest. Þá var jafnframt í upphaflegri tillögu starfshópsins 
að finna tvær málsgreinar í 27. gr. sem féllu út að tillögu samgöngunefndar (þskj. 1039, 138. löggjafar-
þing), sem er ekki að finna í lögunum en virðist engu að síður gert ráð fyrir þeim í greinargerð, sbr. 
þskj. 58, 138 löggjafarþing, bls. 20. Jafnframt er í greinargerð með lögunum gert ráð fyrir þriggja 
sólarhringa fresti móttakanda í stað fimm sólarhringa frests sem kveðið er á um í lögunum sjálfum. 
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 Arnljótur Björnsson „Ábyrgð flytjanda vegna farmtjóns“. Bls. 115.  
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sérstaklega þar sem lögin eru ófrávíkjanleg.94 Því var horfið frá hlutlægri ábyrgð 

farmflytjanda vegna farmtjóns og til sakarlíkindareglu. Með því að fara aftur til sakar-

líkindareglu þegar kemur að ábyrgð á farmi í landflutningum er í raun horfið aftur til 

þeirrar réttarstöðu sem var hér á landi fyrir gildistöku laga nr. 24/1982 hvað bóta-

grundvöll varðar.95  

 Þar sem bótagrundvöllurinn er sakarlíkindaregla nægir í raun fyrir tjónþola að sýna 

fram á það þegar hann krefst bóta að farmur hafi í fyrsta lagi skemmst eða glatast, 

eða afhending hans tafist, og að tjónsatvikið hafi borið að höndum meðan farmurinn 

var í vörslu farmflytjanda.96 Takist það verður farmflytjandi að sanna að hvorki hann 

né hans menn eigi sök á tjóninu, ella ber hann ábyrgð á því.  

 Í IV. kafla landflutningalaga nr. 40/2010 er að finna ýmis ákvæði um ábyrgð farm-

flytjanda vegna skemmda á vöru, vegna þess að vara týnist eða vegna tafa í flutningi. 

Auk þessa ber farmflytjandi ábyrgð á tjóni sem verður vegna þess að hann bregst 

skyldum sínum samkvæmt 16. gr. laganna og afhendir vöru röngum aðila eða í 

heimildarleysi eða vegna þess að hann bregst þeirri umönnunarskyldu sem hann ber 

samkvæmt 13. gr. laganna. 

Í sjóflutningum hefur verið talið að til þess að bótakrafa stofnist vegna þess að 

afhending farms tefst þurfi seinkun afhendingar að vera veruleg.97 Verður að telja að 

það sama eigi við samkvæmt landflutningalögum98 auk þess sem töf þarf að hafa 

valdið bótakrefjanda tjóni til að hann eigi rétt á bótum. Í athugasemdum með 19. gr. 

landflutningalaga kemur fram að rétt sé að skilgreina „óeðlilegar tafir“ í skilningi 

ákvæðisins í samræmi við 2. mgr. 30. gr. frumvarpsins, þannig að 14 daga töf teljist 

óeðlileg.99 

Þá er í 23. gr. landflutningalaga heimild til handa farmflytjanda að undanþiggja sig 

ábyrgð í fylgibréfi eða kvittun ef um er að ræða flutning á lifandi dýrum, flutning á vöru 

sem búið er að hlaða í gám þegar gámur er afhentur flytjanda til flutnings eða þegar 

um er að ræða fermingu og/eða affermingu ökutækis, vagns eða gáms þegar 

sendandi, móttakandi eða eigandi vöru sjá um fermingu og/eða affermingu ökutækis, 
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 Þskj. 58, 138 löggjafarþing. Bls. 9.  
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 Sjá umfjöllun í kafla 3.1. 
96

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda vegna farmtjóns“. Bls. 108. 
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 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda vegna farmtjóns“. Bls. 111. 
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 Í siglingalögum er ekki kveðið á um ábyrgð farmflytjanda vegna tafa og hefur verið talið að það sé 
vegna handvammar við lagasetningu. Í ákvæði 70. gr. laganna um hámarksbætur er gert ráð fyrir 
bótum fyrir seinkun.  
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 Þskj. 58, 138. löggjafarþing. Bls. 17. 
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vagns eða gáms. Eru þessar undanþágur byggðar á sömu sjónarmiðum og er að 

finna í sjórétti og koma fram í siglingalögum nr. 34/1985.100 Þá er sambærilegar 

undanþágur einnig að finna í CMR-sáttmálanum um alþjóðlegan flutning á vegum. 

 

3.3.3.  Fyrirvarar í skilmálum 

Innan flutningaréttarins hefur það um langt skeið tíðkast að farmflytjandi takmarki 

ábyrgð sína á farmi með fyrirvörum sem fram koma í almennum skilmálum viðkom-

andi farmflytjanda.101 Við afmörkun ábyrgðar farmflytjanda á farmi er því nauðsynlegt 

að kanna hversu langt farmflytjandi má ganga við takmörkun ábyrgðar sinnar með 

slíkum fyrirvörum, sem viðskiptavinir hans samþykkja ekki sérstaklega.102 Í 23. gr. 

landflutningalaga nr. 40/2010 er kveðið á um að ákvæði IV. kafla laganna, sem fjallar 

um ábyrgð flytjanda, komi ekki í veg fyrir að flytjandi undanþiggi sig, með fyrirvara í 

fylgibréfi eða kvittun, ábyrgð á flutningi á lifandi dýrum, eða á flutningi á vöru sem 

búið er að hlaða í gám þegar gámur er afhentur flytjanda til flutnings, eða á fermingu 

eða affermingu ökutækis, vagns eða gáms þegar sendandi, móttakandi eða eigandi 

vöru sjá um fermingu og/eða affermingu ökutækis, vagns eða gáms. Hins vegar má 

velta því fyrir sér að hve miklu leyti farmflytjendur geta takmarkað ábyrgð sína frekar 

með fyrirvörum, en það verður að telja það varhugavert að gagnálykta frá 23. gr. með 

þeim hætti að ekki sé hægt að byggja rétt á frekari fyrirvörum en þar eru heimilaðir.103  

Í 2. mgr. 118. gr. siglingalaga nr. 34/1985 er að finna ákvæði sem heimilar sambæri-

lega fyrirvara og 23. gr. landflutningalaga gerir og hefur það ekki verið talið standa í 

vegi frekari ábyrgðartakmörkun farmflytjanda á grundvelli almennra fyrirvara hans 

sjálfs.  

Fyrir gildistöku eldri landflutningalaga nr. 24/1982 tíðkaðist það að menn tak-

mörkuðu ábyrgð sína í landflutningum með almennum fyrirvara í flutningsskilmálum. Í 

athugasemdum með frumvarpi því er varð að eldri landflutningalögum segir að óvissa 

ríki um það hvernig flutningsábyrgð sé háttað. Hafi margir flytjendur prentað á fylgi-

bréf sín fyrirvarann: „Þar er vér berum ekki ábyrgð á flutningum eða geymslu skal 

sendanda á það bent að vátryggja vöruna. Sé varan ekki sótt innan mánaðar áskilur 
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 Þskj. 58, 138 löggjafarþing. Bls. 10. 
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 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 84.  
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 Sjá Hrd. 2002.1006 þar sem siglingalög komu ekki í veg fyrir að farmflytjandi takmarkaði skyldu 
sína til greiðslu vaxta.  
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afgreiðslan sér rétt til þess að selja vöruna fyrir áföllnum kostnaði. TRYGGIÐ 

VÖRUNA.“104 Í athugasemdum við 16. gr. frumvarps til eldri landflutningalaga sem 

fjallaði um ábyrgð farmflytjanda á farmi sagði að málaferli hefðu risið af því að 

flytjandi hefði borið fyrir sig umræddan fyrirvara en að ekki hefði „ennþá verið að fullu 

skorið úr því fyrir Hæstarétti, hvort ofannefndur fyrirvari fær staðist.“ Var lögunum 

m.a. ætlað að leysa úr þeim vafa, sem ríkt hafði um ábyrgð flytjanda.105  

 Áður en sett voru nokkur lög um landflutninga takmarkaðist gildi fyrirvara flytj-

enda aðeins af almennum reglum samningaréttar og var þá m.a. höfð hliðsjón af því 

hvort sá fyrirvari sem um var deilt hefði komist til vitundar viðsemjanda flytjanda, 

samanber Hrd. 1969.1245, Hrd. 1969.820, Hrd. 1975.1011 og Hrd. 1981.35. 

 
Hrd. 1969.1245 – Málavextir voru þeir að félagið GE tók að sér að flytja búslóð G frá 
Ísafirði til Reykjavíkur með bifreið félagsins. Bifreiðin var ábyrgðartryggð hjá Sjóvá-
tryggingarfélagi Íslands. Skemmdir urðu á búslóðinni í flutningunum og taldi G sig eiga 
rétt á að fá tjónið bætt. Meðal þeirra málsástæðna sem GE byggði á í málinu var að 
félagið hefði, bæði munnlega og með fyrirvara í fylgibréfi sem G var afhent, undan-
skilið sig ábyrgð á tjóni á munum þeim sem fluttir voru fyrir G. Taldi félagið að líta yrði 
svo á að um ábyrgðarleysið hafi „stofnazt samningur með aðiljum.“ Um það segir í 
niðurstöðu héraðsdóms sem Hæstiréttur staðfesti: „Fyrirtækið framkvæmdi flutning 
þennan gegn endurgjaldi. Verður því að telja, að stefnda Gunnari og Ebenezer h/f beri 
samkvæmt ákvæðum 1. og 2. mgr. 67. gr. umferðarlaga að bæta stefnanda tjón það, 
sem á munum þessum varð í flutningnum, Gegn andmælum stefnanda er ósannað, að 
hann hafi fengið í hendur fylgibréf, þar sem fyrirtækið hafi undanskilið sig ábyrgð á 
slíku tjóni. Er og ósannað, að fyrirsvarsmenn fyrirtækisins hafi með öðrum hætti 
undanskilið sig slíkri ábyrgð eða að stefnanda hafi mátt vera ljós vilji þeirra til þess.“
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Hrd. 1969.820 – Bruni varð í húsi Eimskipafélagsins og brunnu tveir af fjórum vöru-
skálum félagsins ásamt þeim vörum sem geymdar voru í þeim skálum. Eimskipa-
félagið hafði annast flutning vörusendinga fyrir Efnagerð Reykjavíkur og voru vörur 
Efnagerðarinnar meðal þess sem brann til kaldra kola í brunanum. Umræddar vörur 
voru ekki vátryggðar og krafðist Efnagerð Reykjavíkur þess að Eimskipafélagið bætti 
sér andvirði hinna töpuðu vara. Á reikningi Eimskipafélagsins fyrir flutningsgjaldi vegna 
flutnings vörunnar var skráð: „Vegna hagsmuna yðar og Eimskipafélagsins leggjum 
við ríka áherzlu á, að þér sækið hið allra fyrsta vörur þær, sem greindar eru á ofan-
skráðu farmskrárnr., sem er hið sama og á farmskírteini yðar. Er hvort tveggja, að löng 
geymsla á vörunum skapar yður tilfinnanlegan kostnað og aukna áhættu, og hitt, að 
geymsla varanna hjá okkur er margvíslegum erfiðleikum bundin vegna þrengsla. /.../ 
Skal vörueigendum því bent á að tryggja vörur sínar gegn hvers konar tjóni, sem hægt 
er að tryggja gegn, einkum að brunatryggja vörurnar, með því að við vátryggjum ekki 
vörur, sem liggja í vörugeymslum okkar, og sjótrygging varanna fellur jafnan úr gildi, 
strax þegar vörurnar hafa verið affermdar."  
 Efnagerð Reykjavíkur hafði ávallt fengið tilkynningar þær sem greinir hér að framan 
þegar efnagerðin hafði flutt sendingar með Eimskipafélaginu - tæplega 80 sinnum á 
tveggja ára tímabili áður en dómurinn féll. Þá höfðu fyrirvararnir verið auglýstir í 
blöðum og útvarpi. Í niðurstöðu héraðsdóms, sem Hæstiréttur staðfesti, segir: „Telja 
verður, að svo áberandi sé bent á það í umræddri tilkynningu, að stefndi undanþiggi 
sig ábyrgð á vörum þeim, sem í geymslum hans liggja, og að þær séu þar geymdar að 
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öllu leyti á ábyrgð vörueigenda, að stefnandi, sem rekur allnokkur innflutningsviðskipti, 
sé bundinn við þann fyrirvara, enda verður hann ekki talinn óeðlilegur.“
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Hrd. 1975.1011 – Eimskipafélagið tók að sér að flytja vörur fyrir G frá Gautaborg til 
Reykjavíkur um haustið 1967. Farmurinn skemmdist við bruna en tekið var fram í 
farmskilmálum Eimskipafélagsins að félagið bæri ekki ábyrgð á tjóni vegna bruna. Ekki 
var talið sannað að G hefði fengið skilríki um flutningsskilmála áður en tjónið varð og 
ekki var talið að G hefði verið eða átt að vera kunnugt um ákvæði farmskírteinisins. Í 
niðurstöðu Hæstaréttar segir svo um það efni: „Að svo vöxnu máli getur stefndi ekki 
borið fyrir sig þau ákvæði farmskírteinisins, sem ganga lengra að leysa hann undan 
ábyrgð á varningnum en leiða má af meginreglum íslenskra laga.“ Í niðurstöðu Hæsta-
réttar segir jafnframt „Stefndi kveðst á hausti hverju hafa birt í dagblöðum tilkynningu 
þess efnis, að félagið brunatryggi ekki vörur viðskiptamanna í vörugeymslum og liggi 
vörurnar því þar á ábyrgð vörueigenda. Þessar almennu auglýsingar stefnda geta ekki 
leyst hann undan ábyrgð á tjóni áfrýjanda.“
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Hrd. 1981.35 – Málavextir voru þeir að G sendi pakka með V. Pakkinn barst aldrei til 
viðtakanda og virðist hafa týnst í vörslum V. Óumdeilt var að V hefði týnt sendingunni. 
V bar fyrir sig fyrirvara sem prentaður var á fylgiblöð sem V gaf út. Á þeim stóð: „Við 
viljum vekja sérstaka athygli á því, AÐ VIÐ BERUM EKKI ÁBYRGD Á VÖRUM, sem 
liggja í vörugeymslum okkar eða eru í flutningum á okkar vegum. Eru þær að öllu leyti 
á ábyrgð eigenda og/eða sendanda, og getum við því ekki bætt tjón á þeim ef þær 
skemmast eða glatast. VIÐ VILJUM ÞVÍ BENDA SENDANDA Á AÐ VÁTRYGGJA 
VÖRUNA.“ Óumdeilt var að G var kunnugt um fyrirvara V um ábyrgðarleysi. Í niður-
stöðu héraðsdóms segir um þetta álitaefni: „Í máli þessu er annars vegar deilt um það, 
hvort stefnandi hafi samið sig undir áskilnað stefnda um ábyrgðarleysi á vörum í hans 
vörslu, og hins vegar um það, hvaða gildi slíkur áskilnaður hafi. Með lögjöfnun frá 119. 
og 120. gr. dags nr. 34/1964 verður að telja, að stefndi geti ekki, svo gilt sé, leyst sig 
undan ábyrgð á tjóni á vörum í hans vörslu, sem valdið er af starfsmönnum hans af 
ásetningi eða stórfelldu gáleysi. Jafnvel þótt stofnandi hefði notað fylgibréf stefnda 
með áskilnaðinum um ábyrgðarleysi stefnda, þá hefði undanþága stefnda frá bóta-
ábyrgð ekki gildi, þegar um slíka sök væri að ræða.“
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Í bók Páls Sigurðssonar, Samningaréttur,110 er fjallað um notkun og gildi staðlaðra 

samningsskilmála sem settir eru einhliða af öðrum aðila samningssambands og er 

tekið dæmi um ákvæði sem var að finna í móttökuviðurkenningu Vöruflutningamið-

stöðvarinnar hf. í gildistíð landflutningalaga nr. 24/1982, sem allir viðskiptavinir urðu 

að ganga að og var svohljóðandi: 

 
Við viljum vekja sérstaka athygli á því, að við berum ekki ábyrgð á vörum, sem liggja í 
vörugeymslum okkar og eru í flutningum á okkar vegum. Eru þær að öllu leyti á ábyrgð 
eiganda og/eða sendanda, og getum við því ekki bætt tjón á þeim af völdum: vatns, 
frosts, bruna, þjófnaðar, rýrnunar eða ef varan glatast eða skemmist með öðrum hætti. 
Við viljum því benda sendanda á að vátryggja vöruna. 
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 Skáletrun mín. 
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 Skáletrun mín. 
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 Skáletrun mín. 
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 Páll Sigurðsson. Samningaréttur. Reykjavík 1987. Bls. 146-163. 
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Í bók Páls er bent á að fyrirvari á borð við þann er fram kemur hér að framan getur 

ekki afnumið rétt neytanda sem hann á samkvæmt lögum, en þegar bókin var skrifuð 

voru landflutningalög nr. 24/1982 í gildi.  Líta verði til þess að ákvæði laganna um 

ábyrgð farmflytjanda séu óundanþæg og „verður fyrrnefndur skilmáli í móttökuviður-

kenningu, eða sambærilegur skilmáli í skjölum annarra vöruflytjenda á landi, eigi 

gildur gagnvart viðskiptamönnum flutningafyrirtækja.“111 Engu að síður má fyrir sér 

hversu langt farmflytjendur geta gengið við takmörkun ábyrgðar, þ.e. hversu langt 

landflutningalög nr. 40/2010 heimila þeim að ganga. Við mat á því má hafa nokkra 

hliðsjón af dómaframkvæmd úr flutningarétti þar sem deilt er um gildi fyrirvara í 

sjóflutningum. 

Eftir að sett voru lög um landflutninga ræðst gildi skilmála og fyrirvara sem farm-

flytjandi setur af reglum samningaréttarins og af því hvort þeir rúmast innan þess 

ramma sem landflutningalög setja samningum um flutning. Á sviði sjóflutninga hafa 

nokkrir íslenskir Hæstaréttadómar hafa tæpt á álitaefninu um hvaða gildi almennir 

skilmálar hafa gagnvart neytendum innan flutningaréttarins, en í siglingalögum eru 

ýmis ófrávíkjanleg ákvæði um ábyrgð farmflytjanda. Svo virðist aftur á móti að 

farmflytjanda sé frjálst að takmarka ábyrgð sína að miklu leyti eftir að ófrávíkjanlegum 

ákvæðum siglingalaga sleppir, eins og sjá má t.d. af Hrd. 1999.617, Hrd. 2002.1006 

og Hrd. 330/2007. 

 

Hrd. 1999.617 – Í fól T að selja 602.560 kg. af loðnumjöli. T gerði farmsamning við K 
fyrir milligöngu skipamiðlarans Þ. Í farmskírteini undirrituðu af Þ f.h. K var þyngd 
farmsins sérstaklega tilgreind. T vátryggði farminn hjá TM og seldi síðan farminn til C 
með cif-skilmálum. Þegar uppskipun fór fram kom í ljós að 20.360 kg vantaði á loðnu-
mjölsfarminn. TM greiddi C vátryggingarbætur vegna tjónsins. Endurkrafði TM síðan 
K, sem farmflytjanda, um greiðsluna. K hafnaði kröfunni á þeim grundvelli að í farm-
skírteininu hefði verið almennur fyrirvari sem takmarkaði ábyrgð farmflytjanda. Fyrir-
varinn var svohljóðandi: „Weight, measure, quality, quantity, condition, contents and 
value unknow.“ Talið var að í fyrirvara skírteinisins fælist svo almenn og víðtæk tak-
mörkun ábyrgðar að hún fengi ekki staðist ákvæði siglingalaga, sem setja skorður við 
því að farmflytjandi takmarki ábyrgð sína á farmi sem hann tekur til flutnings. K var því 
gert að greiða TM stefnufjárhæð. Í niðurstöðu Hæstaréttar segir: „Í siglingalögum eru 
skorður settar við því að farmflytjandi takmarki ábyrgð sína á farmi, sem hann tekur við 
til flutnings. Er þær að finna í þeim ákvæðum siglingalaga, sem stefndi vísar til, auk 
68. gr. sömu laga. Fyrirvari í farmskírteini því, sem gefið var út í umboði stefnda og hér 
reynir á, er almennur og beiting hans eftir orðanna hljóðan myndi girða nær alveg fyrir 
ábyrgð farmflytjanda á lýsingu vöru gagnvart handhafa farmskírteinis. Verður fallist á 
með áfrýjanda að sú takmörkun ábyrgðar, sem í þessu felst, sé svo almenn og víðtæk 
að ekki fái staðist í ljósi 2. mgr. 102. gr. siglingalaga, sbr. og 2. mgr. 111. gr. sömu 
laga. Getur stefndi því ekki borið fyrir sig umrætt ákvæði farmskírteinisins til að komast 
hjá bótaskyldu vegna tjóns áfrýjanda.“
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 Sama heimild, bls. 147. 
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Hrd. 2002.1006 – M flutti bát sinn með skipi E frá Reykjavík til Ísafjarðar í júní 1999 og 
skemmdist báturinn í flutningunum. M krafði E og vátryggingamiðlunina A um skaða-
bætur vegna kostnaðar við viðgerð á bátnum og aflatjóns. Fallist var á bótaábyrgð E á 
tjóninu en talið var að hún takmarkaðist við hámarksfjárhæðarákvæði 70. gr. siglinga-
laga. Var E í héraði gert að bæta M tjónið miðað við takmörkunarfjárhæð 2. mgr. 70. 
gr. siglingalaga og var sá úrskurður staðfestur af Hæstarétti. 

Meðal þess sem deilt var um í málinu var upphafstími vaxta, en samkvæmt skil-
málum E miðaðist upphafstími vaxta vegna farmtjóns við dómsuppkvaðningu héraðs-
dóms. Ekkert var talið fram komið sem gæfi tilefni til að víkja þeim skilmálum til hliðar 
með vísan til 36. gr. samningalaga. 

 

Hrd. 330/2007 – I samdi við A um farmflutning á pakkaðri þorsklifur til St. Péturs-
borgar. Viðtakandi gámsins átti samkvæmt samningi við I að greiða 24.000 banda-
ríkjadali þremur dögum fyrir afhendingu og yrði þá farmskírteinið framselt til viðtak-
anda sem gæti í framhaldi leyst út gáminn. Óumdeilt er að A afhenti vöruna án þess 
að framvísað væri einu þriggja frumrita farmskírteinisins en honum var þetta óheimilt 
samkvæmt ákvæðum skráðum á framsíðu þess. Eftirstöðvar endurgjalds fyrir vöruna 
fengust ekki greiddar og krafði I A um skaðabætur vegna tjóns síns. Hæstiréttur taldi 
að háttsemi A fæli í sér verulega vanefnd á farmsamningnum og skapaði honum bóta-
skyldu gagnvart I. Samkvæmt 4. gr. flutningsskilmála A féll ábyrgð hans niður nema 
honum væri stefnt innan níu mánaða frá því að farmur var afhentur en ágreiningslaust 
var að stefna í máli þessu var birt 11 mánuðum eftir að farmur var afhentur. Ákvæði 
siglingalaga stóðu því ekki í vegi að aðilar semdu um annan fyrningarfrest en greinir í 
6. tölulið 215. gr. siglingalaga nr. 34/1985. Var krafa I á hendur A því fyrnd. Þá var ekki 
fallist á þá málsástæðu I að A hefði verið óheimilt að bera fyrir sig neina takmörkun á 
ábyrgð, hvorki að því er varðaði dráttarvexti né fyrningartíma þar sem hann hefði gerst 
sekur um verulega vanefnd. Var A sýknað af kröfu I. 
 
 

Eins og sjá má af framangreindum dómum getur farmflytjandi takmarkað ábyrgð sína 

á farmi upp að því marki sem lög heimila, að því gefnu að fyrirvari sé ekki of 

almennur, samanber Hrd. 1999.617. Til dæmis myndi fyrirvari um upphafstíma vaxta 

líkt og sá sem deilt var um í Hrd. 2002.1006 að öllum líkindum standast í flutningi 

sem færi eftir lögum nr. 40/2010, þar sem ekkert í þeim lögum bannar farmflytjanda 

að kveða á um upphafstíma vaxta í skilmálum sínum.113 Aftur á móti myndi fyrirvari 

um fyrningartíma á borð við þann sem deilt var um í Hrd. 330/2007 að öllum líkindum 

ekki standast þar sem kveðið er á um það í 31. gr. laga nr. 40/2010 að kröfur sem 

rísa í tengslum við flutning á grundvelli laganna fyrnist á einu ári frá því að móttakandi 

kvittar um móttöku vörunnar eða á einu ári og tveimur mánuðum frá því að vara var 

afhent til flutnings sé ekki um kvittun að ræða, og lögin eru samkvæmt 4. mgr. 1. gr. 

þeirra ófrávíkjanleg nema annað sé tekið fram.  

 

 

                                           
113

 Í skilmálum Flytjanda er að finna sambærilegan fyrirvara um upphafstíma vaxta og deilt var um í 

Hrd. 2002.1006 Sjá skilmála Flytjanda á vefslóðinni: http://eimskip.is/IS/Eimskip-Innanlands/flytjandi/-
flutningathjonusta/Skilm%C3%A1lar.html 
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3.3.4.  Fjárhæð bóta samkvæmt landflutningalögum nr. 40/2010 

Í 20. gr. landflutningalaga nr. 40/2010 er kveðið á um að skaðabætur sem flytjanda er 

gert að greiða skuli ákveða eftir verðmæti vöru samkvæmt vörureikningi að við-

bættum flutningsgjöldum. Liggi það verðmæti ekki fyrir skal miðað við verðmæti 

vörunnar á þeim stað og tíma þar sem og þegar afhending fer fram, en sé ekki um 

slíkt verðmæt að ræða skal miðað við markaðsverð. Sönnunarbyrði um fjárhæð bóta 

hvílir á þeim sem krefst bótanna.  

 Samkvæmt ákvæðinu á sá sem verður fyrir tjóni t.d. vegna þess að vara týnist í 

flutningi rétt á bótum sem miðast við eðlilegt verð slíkrar vöru. Þannig ætti hann t.d. 

ekki rétt á bótum sem eru hærri en eðlilegt verð vörunnar vegna þess að hann hafi 

ætlað að selja vöruna á hærra verði en hið eðlilega verð.114 

 Það að ábyrgð farmflytjanda á farmi takmarkist við tiltekna fjárhæð er eitt af 

einkennum flutningaréttar. Er það til komið vegna þess að þegar svo mikil verðmæti 

eru annars vegar, líkt og raunin er í flutningaréttinum, þykir nauðsynlegt að dreifa 

áhættunni með vátryggingum og hefur lengi verið talið að reglur um bótaþak vegna 

hverrar vörusendingar auðveldi mönnum að fá keypta vátryggingu gegn iðgjaldi sem 

er sæmilega viðráðanlegt.115  

 Samkvæmt 21. gr. landflutningalaga verður flytjanda ekki gert að greiða hærri 

bætur en sem nemur 12,5 SDR116 fyrir hvert kíló vöru sem skemmist eða glatast eða 

sem nemur fjárhæð flutningsgjalds ef um óeðlilegar tafir á afhendingu vöru er að 

ræða og sannað þykir að bótakrefjandi hafi orðið fyrir tjóni vegna þeirra. Er um að 

ræða verulegt frávik frá þeirri almennu reglu skaðabótaréttarins að tjónvaldur skuli 

bæta allt sannanlegt tjón sem hann veldur með saknæmri háttsemi, þar sem ljóst er 

að takmörkunarreglur sem þessar valda því í mörgum tilvikum að eigandi farms fær 

aðeins bættan hluta af tjóni sínu.117 Samkvæmt 2. mgr. 21. gr. getur flytjandi þó ekki 

borið fyrir sig takmörkun fjárhæðar ef það sannast að hann hafi sjálfur valdið tjóni af 

ásetningi eða stórfelldu gáleysi sem honum mátti vera ljóst að tjón mundi sennilega 

hljótast af. Þó er samkvæmt 22. gr. laganna heimilt að semja um hærri hámarks-

bætur. 

                                           
114

 Samanber Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda vegna farmtjóns“. Bls. 112.  
115

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 91-92. 
116

 Samkvæmt 3. mgr. 21. gr. er með „SDR“ átt við sérstök dráttarréttindi eins og þau eru skilgreind af 
Alþjóðagjaldeyrissjóðnum og gengisskráningu Seðlabanka Íslands á þeim við sölu. Umreikningur í 
íslenskar krónur skal miðast við uppgjörsdag en dómsuppsögudag ef málinu verður ekki lokið utan 
réttar. 
117

 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 113. 
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Hámarksbótafjárhæð landflutningalaga er hærri en bótafjárhæð 70. gr. siglingalaga 

nr. 45/1985 auk þess sem hún miðast eingöngu við þyngd vörunnar sem skemmist 

en ekki fjölda stykkja sem týnast eða glatast, líkt og takmörkunarfjárhæð siglingalaga 

gerir. Fjárhæðin felur í sér breytingu á ákvæðum eldri landflutningalaga er varða 

takmörkunarfjárhæðir bóta þar sem lagt er til að fjárhæð miðist við SDR í stað þess 

að miðast við krónur að teknu tilliti til vísitölubreytinga. Er þessi breyting gerð til 

einföldunar og til samræmis þar sem venja er innan flutningaréttarins að miða við 

SDR.118 Upphæðin 12,5 SDR á hvert kíló var fundin út með tilliti til þess að sam-

kvæmt loftferðalögum er ábyrgð vegna tjóns á farmi takmörkuð við 17 SDR á hvert 

kíló vöru en í siglingalögum er miðað við 2 SDR á hvert kíló. Í alþjóðasáttmála um 

flutning á vegum, CMR-sáttmálanum, er takmörkunarfjárhæðin 8,33 SDR á hvert kíló. 

Við samningu frumvarps til landflutningalaga þótti með tilliti til þessa of lágt að miða 

við takmörkunarfjárhæðina 2 SDR á hvert kíló líkt og gert er í siglingalögum en 8,33 

SDR að fordæmi CMR-sáttmálans þótti einnig fela í sér of mikla breytingu frá gildandi 

rétti. Aftur á móti þótti upphæðin 17 SDR eins og miðað er við í loftferðalögum vera of 

hátt viðmið.119 Var því ákveðið að fara milliveginn milli ákvæða loftferðalaga og CMR-

sáttmálans og leggja til takmörkunarfjárhæðina 12,5 SDR á hvert kíló vörusend-

ingar.120 

 Hámarksbótafjárhæðir á borð við þá sem er að finna í 21. gr. landflutningalaga 

hafa ekki verið taldar koma í veg fyrir að farmflytjanda sé gert að greiða málskostnað 

gagnaðila sem höfðar mál til innheimtu bótanna.121 Þá kemur það enn fremur ekki í 

veg fyrir að farmflytjanda sé gert að bæta afleitt tjón sem verður vegna tjóns eða tafa 

á afhendingu á farmi, samanber Hrd. 2003.1344. 

 

Hrd. 2003.1344 – S hf. flutti kavíar fyrir A hf. til Frakklands og flutti hann sjóleiðina til 
hollands. Kavíarinn var settur í frystigám en hitastig hans reyndist of hátt þegar gámur-
inn kom til Hollands. T hf. sem hafði vátryggt farminn greiddi A hf. bætur fyrir send-
inguna og höfðaði málið á hendur S hf. og krafðist endurgreiðslu bótanna auk endur-
greiðslu geymslu- og förgunarkostnaðar. Um það hvort farmflytjanda bæri að bæta 
afleitt tjón sagði Hæstiréttur: „Ekki verður litið svo á að ákvæði 1. mgr. 70. gr. siglinga-
laga girði fyrir að farmflytjandi verði krafinn um bætur fyrir annað sannanlegt tjón, sem 
stafar beinlínis af vanefndum hans samkvæmt 1. mgr. 68. gr. laganna. Fyrrgreindir liðir 
í kröfu gagnáfrýjanda, samtals 741.086 krónur, snúa gagngert að kostnaði af meðferð 
vörusendingarinnar eftir að hún hafði skemmst í vörslum aðaláfrýjanda. Í ljósi þeirrar 
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 Þskj. 58. 138. löggjafarþing. Bls. 17. 
119

 Rétt er að geta þess að undir lok níunda áratugar síðustu aldar, þ.e. í september 1989, var 
takmörkunarfjárhæð vegna farms í loftflutningum og vegna farms sem fluttur var með bifreið svo til sú 
sama. Sjá Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 93. 
120

 Þskj. 58, 138. löggjafarþing. Bls. 18. 
121

 Samanber t.d. Hrd. 2002.1006. 
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meginreglu að tjónvaldi beri að bæta tjón, sem af bótaskyldri athöfn hans eða athafna-
leysi hlýst, eru ekki efni til annars en að taka þessa kröfuliði gagnáfrýjanda einnig til 
greina.“ 

 

3.3.5.  Ásetningur eða stórfellt gáleysi 

Sem fyrr segir getur flytjandi samkvæmt 2. mgr. 21. gr. ekki borið fyrir sig fjárhæðar-

takmörkun á ábyrgð vegna tjóns á vöru eða vegna þess að hún týnist ef það sannast 

að hann hafi sjálfur valdið tjóninu af ásetningi eða stórfelldu gáleysi og honum hafi 

mátt vera ljóst að tjón mundi sennilega hljótast af. Er um breytingu frá eldri landflutn-

ingalögum að ræða, þar sem í þeim var aðeins kveðið á um það, í 19. gr. þeirra, að 

flytjandi gæti ekki borið fjárhæðartakmörkun laganna fyrir sig ef það sannaðist að 

tjónið mætti rekja til stórfellds gáleysis eða ásetnings hans sjálfs eða manna sem 

hann ábyrgðist. Felst breytingin í núgildandi landflutningalögum í því að nú er það 

skilyrði að flytjandi hafi sjálfur valdið tjóninu af ásetningi eða stórfelldu gáleysi, en 

ekki er kveðið á um að undantekning frá fjárhæðartakmörkun geti komið til ef menn 

sem flytjandi ábyrgist sýna af sér stórfellt gáleysi eða ásetning. Þá er það nýmæli að 

það sé gert að skilyrði í lögum að flytjanda „hafi mátt vera ljóst að tjón mundi senni-

lega hljótast af.“ 

 Bótakrefjandi ber sönnunarbyrði fyrir því að undantekning 2. mgr. 21. gr. landflutn-

ingalaga um að víkja skuli frá fjárhæðartakmörkum 1. mgr. 21. gr. gildi við ákvörðun 

bóta.122  

Hvað varðar skilyrðið um að flytjandi sjálfur sýni af sér stórfellt gáleysi eða ásetn-

ing hefur í erlendum fræðum og framkvæmd verið talið að þegar um hlutafélag er að 

ræða þá nái þetta aðeins til háttsemi æðstu stjórnenda félagsins. Hér á landi hefur 

ákvæði 6. mgr. 70. gr. siglingalaga nr. 34/1985, sem er samhljóða 2. mgr. 21. gr. 

landflutningalaga, þó ekki verið túlkað á þann veg, samanber Hrd. 1992.1178 og Hrd. 

1993.1960.123 
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 Arnljótur Björnsson. „Ábyrgð flytjanda farms á sjó, í lofti og á landi“. Bls. 92. Sjá þó ummæli í 
héraðsdómi Hrd. 1993.1960, þar sem deilt var um skýringu á ákvæði 6. mgr. 70. gr. siglingalaga. Í 
niðurstöðu héraðsdóms segir: „Eins og sönnunaraðstöðu aðila er háttað samkvæmt framansögðu, 
þykir [flytjanda] bera að sanna, að um huglæg skilyrði 6. mgr. 70. gr. 1. nr. 34/1985 sé ekki að ræða. 
Þar sem stefndi hefur ekki hirt um slíka sönnunarfærslu, þykir hann ekki geta borið fyrir sig ábyrgðar-
takmörkun 2. mgr. 70. gr., og ber honum að bæta stefnanda tjón hans í samræmi við 68. gr. 1. nr. 
34/1985.“ Verður að telja þessa beitingu reglunnar vafasama. 
123

 Sjá þó niðurstöðu héraðsdóms í Hrd. 1996.3738 þar sem deilt var um tjón sem varð vegna þess 
hvernig starfsmenn flytjanda bjuggu vöru undir sjóflutning. Í niðurstöðu héraðsdóms segir „Enginn 
þeirra aðila, sem báru sök á tjóni stefnanda, telst farmflytjandi í skilningi 6. mgr. 70. gr. laga nr. 
34/1985.“ Hæstiréttur fjallaði ekki um það hverjir teldist vera „farmflytjandi sjálfur“ í skilningi ákvæðisins 
þar sem talið var að gáleysið sem um ræddi væri ekki stórfellt. 
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Hrd. 1992.1178 – H sendi flatningsvél frá Þingeyri til Reykjavíkur og tryggði hann 
vélina á meðan á flutningi stóð hjá ST. SR annaðist flutninginn. Vélinni var komið fyrir 
á þilfari þar sem ekki var rúm fyrir hana í lest skipsins. Á leið sinni til Reykjavíkur fékk 
skipið sem annaðist flutninginn á sig sjóhnút og kastaðist flatningsvélin fyrir borð og 
lenti í sjónum. Var í málinu m.a. deilt um það hvort flytjandi gæti borið fyrir sig 
ábyrgðartakmarkanir siglingalaga, en stefnandi hélt því fram að ákvæði 6. mgr. 70. gr. 
yrði að skýra þannig að það tæki til starfsmanna farmflytjanda auk hans sjálfs. Vísaði 
hann m.a. til Hrd. 1975.1011 þessu til stuðnings. 
 Í niðurstöðu héraðsdóms kemur fram að við málflutning hafi því verið „lýst yfir af 
hálfu stefnda, að stefndi teldi sig bera ábyrgð á starfsmönnum sínum, og regla 6. mgr. 
70. gr. laga nr. 34/1985 um sök farmflytjanda tæki því einnig til sakar starfsmanna 
sinna.“ Taldi héraðsdómur verða að leggja þessa yfirlýsingu stefnda til grundvallar við 
úrlausn málsins. 
 Hæstiréttur staðfesti niðurstöðu héraðsdóms um að beita 6. mgr. 70. gr. siglinga-
laga, og tók fram að „áfrýjandi hefur ekki sýnt fram á annað en það hafi verið af-
greiðslumaður ms. Esju á Þingeyri og yfirmenn skipsins, sem tóku ákvörðun um að 
flytja flatningsvélina á þilfari. Þeir báru fulla stjórnunarábyrgð á þessari ráðstöfun 
gagnvart áfrýjanda. Meta verður það svo, að þetta hafi verið gert í umboði áfrýjanda 
sem farmflytjanda. /.../ Samkvæmt 6. mgr. 70. gr. laga nr. 34/1985 getur áfrýjandi því 
ekki borið fyrir sig ábyrgðartakmörkun samkvæmt öðrum ákvæðum greinarinnar.“ 

  

Hrd. 1993.1960 – S hf. höfðaði málið á hendur SB og krafðist bóta. Málavextir voru 
þeir að SB hafði annast flutning á vörusendingu fyrir S hf. frá Rotterdam til Reykjavíkur 
með skipi. Var um að ræða einn pakka, 57 kg. að þyngd. Þegar kom að því að afenda 
pakkann fannst hann ekki. Meðal þess sem deilt var um í málinu var hvort tak-
mörkunarfjárhæð siglingalaga ætti við um hámark þeirra bóta sem flytjanda yrði gert 
að greiða eða hvort undanþága 6. mgr. 70. gr. siglingalaga ætti við. Í málinu hélt 
stefndi því fram að hann hefði ekki valdið tjóninu sjálfur í skilningi 6. mgr. 70. gr. 
siglingalaga. Í niðurstöðu héraðsdóms segir að skýra verði orðalagið „farmflytjandi 
sjálfur“ í 6. mgr. 70. gr. svo að „þegar lögpersónur eigi í hlut geti ákvæðið einnig tekið 
til gjörða stjórnenda.“ Var talið að stjórnendur skipadeildar SB hafi átt sök á því að 
vörusendingin týndist og var því talið að 6. mgr. 70. gr. siglingalaga ætti við í málinu. 
 Í dómi Hæstaréttar kemur fram í niðurstöðukafla dómsins að stjórnendum vöru-
geymslu SB hafi mátt vera ljóst að hætta var á að varan týndist. Samkvæmt 6. mgr. 
70. gr. siglingalaga ætti því ekki að byggja á ábyrgðartakmörkunarákvæði laganna. 
Var niðurstaða héraðsdóms því staðfest. 

 

Telja verður að fyrrnefndi dómurinn hafi takmarkað fordæmisgildi þar sem viðurkennt 

var af hálfu aðila málsins að orðalagið „flytjandi sjálfur“ tæki einnig til starfsmanna 

flytjanda. Aftur á móti verður að telja að síðarnefndi dómurinn hafi fordæmisgildi 

varðandi skýringu á orðalaginu. Í frumvarpi því sem varð að lögum nr. 40/2010 er þó í 

athugasemdum við 21. gr. þess tekið fram að það eigi við „þá einungis þegar hann 

sjálfur [flytjandi] hefur valdið tjóninu.“124 Tekið er fram að reglan leiði m.a. til þess að 

aðgerðir eða aðgerðarleysi þeirra sem vinna í þágu flytjanda, t.d. ökumanns eða 

þeirra sem sjá um lestun og losun ökutækis, getur ekki komið í veg fyrir að flytjandi 

takmarki ábyrgð sína þar sem reglan er takmörkuð við athafnir flytjanda sjálfs.125 Má 

                                           
124

 Þskj. 58, 138. löggjafarþing. Bls. 18. 
125

 Þskj. 58, 138. löggjafarþing. Bls. 18.  
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telja líklegt að ástæða þess að þetta er sérstaklega tekið fram í frumvarpinu sé að 

ætlunin sé að takmarka fordæmisgildi Hrd. 1993.1960. 

Munurinn á almennu gáleysi og stórfelldu er almennt í bótarétti aðeins stigsmunur, 

þar sem stórfellt gáleysi felur í sér alvarlegra frávik frá þeirri háttsemi, sem tjónvaldi 

ber að viðhafa en einfalt gáleysi.126 Matið er atviksbundið og er ekki unnt að finna 

samræmda orðanotkun eða viðmiðanir sem íslenskir dómstólar styðjast við í mati 

sínu á því hvort gáleysi er stórfellt eða ekki.127 Almennt hefur í íslenskum skaðabóta-

rétti verið talið að gáleysi þurfi að vera mjög mikið til að það teljist til stórfellds 

gáleysis.128 

 Innan flutningaréttarins hefur hér á landi reynt á ákvæði 6. mgr. 70. gr. siglingalaga 

um að stórfellt gáleysi þurfi til að farmflytjandi missi rétt sinn til að bera fyrir sig 

hámarksbótafjárhæð laganna í nokkrum Hæstaréttardómum.  

 

Hrd. 1992.1178 – Í niðurstöðu héraðsdóms segir um það hvort gáleysi flytjanda beri 
að meta til stórfellds gáleysis að „starfsmönnum og þá sérstaklega yfirmönnum á skipi 
stefnda, ms. Esju, hafi mátt vera ljóst að grindverk á þilfarsbrún skipsins var ekki ætlað 
til að festa í þilfarsfarm, enda voru sérstakir kengir í þilfari skipsins úti við þilfarsbrún til 
að festa í keðjur eða annað, sem notað var til að sjóbúa farm á þilfari.“ Að þessu virtu 
taldi héraðsdómur að „starfsmönnum stefnda hafi ekki getað dulist, að sennilegt væri, 
að tjón hlytist af, ef umræddur búnaður gæfi sig.“ Var það því niðurstaða héraðsdóms 
að flytjandi hefði sýnt af sér stórfellt gáleysi í umrætt skipti.  

Hæstiréttur staðfesti niðurstöðu héraðsdóms með þeim orðum að fallast bæri á 
niðurstöðu héraðsdóms. Í niðurstöðu Hæstaréttar segir jafnframt að stjórnendur 
skipsins hefðu „með venjulegri aðgæslu“ átt að gera sér grein fyrir að „tjón gæti hæg-
lega hlotist af umbúnaði vélarinnar.“ Þetta aðgæsluleysi hafi verið stórfellt. Því bæri að 
fallast á beitingu 6. mgr. 70. gr. siglingalaga.

129
 

 

Hrd. 1993.1960 – Einn 57 kg þungur pakki var fluttur sjóleiðis frá Rotterdam til 
Reykjavíkur. Þegar kom að því að afhenda pakkann kom á daginn að hann hafði týnst 
í vörugeymslu flytjanda. Héraðsdómur taldi að flytjandi ætti að bera sönnunarbyrði á 
að 6. mgr. 70. gr. ætti ekki við og að honum hefði ekki tekist slík sönnun. 

Í niðurstöðu Hæstaréttar segir að um hafi verið að ræða tiltölulega lítinn pakka í stórri 
vörugeymslu. Verði að „telja það stórfellt gáleysi, að endurmerkja ekki vöruna, þegar 
hún var flutt til, og mátti stjórnendum vörugeymslunnar vera ljóst, að við svo búið væri 
hætta á, að varan týndist.“ Því geti flytjandi samkvæmt 6. mgr. 70. gr. siglingalaga ekki 
borið fyrir sig ábyrgðartakmörkunarreglur laganna. 

 

Í báðum framangreindum dómum virðist það ráða þeirri niðurstöðu að um stórfellt 

gáleysi sé að ræða að flytjanda hafi mátt vera ljóst að tjón gæti hlotist af háttsemi 
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 Viðar Már Matthíasson. Skaðabótaréttur. Bls. 161. Sjá einnig: Viðar Már Matthíasson. „Stórkostlegt 
gáleysi í skaðabótarétti og vátryggingarétti“. Afmælisrit: Jónatan Þórmundsson sjötugur. Reykjavík 
2007. Bls. 593. 
127

 Viðar Már Matthíasson. Skaðabótaréttur. Bls. 162. 
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 Viðar Már Matthíasson. „Stórkostlegt gáleysi í skaðabótarétti og vátryggingarétti“. Bls. 594.  
129

 Sjá reifun á málsatvikum dómsins á bls. 35. 
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sinni. Verður þó að hafa í huga að það er áskilið í 6. mgr. 70. gr. siglingalaga að til 

þess að beita megi ákvæðinu hafi flytjanda „mátt vera ljóst að tjón mundi sennilega 

hljótast af“ háttsemi sinni.130 Má vera að ástæða þess að lagt er upp úr því að 

flytjanda mátti vera ljóst að hegðun hans gæti orsakað tjón í dómunum sé þessi 

áskilnaður frekar en að það ráði því hvenær gáleysi fer úr því að vera metið einfalt í 

að vera metið stórfellt. Eflaust leggur sú vitneskja flytjanda þó lóð á vogarskálarnar 

þegar metið er hvort gáleysi sé einfalt eða stórfellt. Þá hefur vanefnd á samnings-

skyldu valdið því að gáleysi telst stórfellt en ekki einfalt, samanber Hrd. 1997.315 og 

Hrd. 1996.139. 

 

Hrd. 1997.315 – Deilt var um hvort flytjandi gæti borið fyrir sig takmörkunarákvæði 2. 
mgr. 70. gr. siglingalaga um bótaábyrgð sína vegna tjóns á snjóblásara sjóleiðis frá 
Noregi til Íslands. Snjóblásarinn var fluttur á þilfari skipsins á svonefndum gámapalli, 
en á leiðinni til Íslands féll hann fyrir borð. Hæstiréttur taldi flytjanda hafa flutt snjó-
blásarann á þilfari andstætt banni 41. gr. siglingalaga við því að flytja vörur á þilfari án 
þess að samið sé um það sérstaklega. Í niðurstöðu Hæstaréttar segir að vegna þessa 
verði að leysa úr álitaefninu í samræmi við meginreglur um vanefndir samninga. Verði 
farmtjónið „rakið beint til verulegra vanefnda á farmsamningnum“ af hálfu flytjanda og 
af þeirri ástæðu þyki takmörkunarregla 2. mgr. 70. gr. siglingalaga ekki eiga við í mál-
inu. 

 
Hrd. 1996.139 – S tók að sér að flytja hjólagröfu til Íslands. Var grafan afhent V án 
þess að framvísað væri frumriti af farmskírteini eða andvirði vörunnar greitt. Meðal 
annars var deilt um hvort beita mætti ákvæðum laganna um hámarsbótafjárhæð. Um 
það sagði í niðurstöðu Hæstaréttar: „Aðaláfrýjandi hafði tekist þá skyldu á herðar að 
afhenda hjólaskófluna og fylgihluti hennar aðeins gegn frumriti farmskírteinis með ó-
slitinni framsalsröð. Þetta gerði hann ekki /.../ Afhendingin var án nokkurs tilefnis frá 
gagnáfrýjanda eða nokkurs, sem hann bar ábyrgð á. Verður að telja, að aðaláfrýjandi 
hafi af ásetningi tekið áhættu af þessari afhendingu. Þegar af þeim ástæðum getur 
hann ekki borið fyrir sig takmörkun ábyrgðar, sbr. og niðurlagsákvæði 70. gr. siglinga-
laga. Hann ber því fulla ábyrgð á tjóni gagnáfrýjanda.“ 

  

Það er því ljóst að vanefnd á farmsamningi telst háttsemi sem felur í sér stórfellt 

gáleysi farmflytjanda. Aftur á móti verður að telja að sé einungis um það að ræða að 

farmflytjandi hafi ekki búið vöru nægilega vel undir flutning þurfi töluvert til að koma 

svo það teljist stórfelld gáleysi, og að þá eigi takmörkunarfjárhæðir landflutningalaga 

alla jafna við.131 Það fer þó eftir atvikum hverju sinni og heildarmati á háttsemi 

flytjanda.  

  

                                           
130

 Í báðum dómum er í Hæstarétti talað um að flytjanda hafi „mátt vera ljóst að hætta væri á“ að 
farmur skemmdist eða týndist. Í lagaákvæðinu er aftur á móti talað um að flytjanda þurfi að hafa verið 
ljóst að „tjón mundi sennilega hljótast af.“ Hafa þessir tveir dómar því verið gagnrýndir, sjá: Jón 
Finnbjörnsson. „Tveir dómar um takmörkun ábyrgðar farmflytjanda“. Tímarit lögfræðinga 1995 (3). Bls. 
211. 
131

 Samanber Hrd. 1996.3738 og Hrd. 2002.1006. 
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4. Bótaábyrgð í evrópskum landflutningum 

CMR-sáttmáli Sameinuðu Þjóðanna132 var undirritaður í Genf 19. maí 1956 og inni-

heldur margvísleg ákvæði um flutning farms á vegum milli landa. Sáttmálinn hefur 

verið fullgiltur af meirihluta Evrópuríkja133 auk þess sem lönd utan Evrópu, s.s. 

Líbanon og Íran, hafa fullgilt sáttmálann. Ísland er hins vegar ekki aðili að sátt-

málanum, og skýrist það eflaust meðal annars af landfræðilegri legu landsins.  

Eins og á við um aðra sáttmála um alþjóðaflutning var megintilgangur samþykktar 

CMR-sáttmálans að ná fram einsleitni varðandi ýmis atriði er varða flutning. Þrátt fyrir 

að stefnt hafi verið að einsleitni með sáttmálanum hefur túlkun fyrir dómstólum 

mismunandi ríkja þó ekki verið jafn einsleit og æskilegt væri.134 Er það einkum vegna 

þess að við túlkun sáttmálans hefur verið litið til landsréttar einstakra ríkja varðandi 

það hvernig skýra eigi einstök hugtök, t.d. hugtökin „afhending“ (e. delivery), vara (e. 

goods og, „móttaka“ (e. take over) vöru.135 Bótagrundvöllur ábyrgðar farmflytjanda í 

sáttmálanum er sakarlíkindaregla.  

Gildissvið sáttmálans er markað í 1. mgr. 1. gr. hans þar sem kveðið er á um að 

hann gildi um flutning vöru eftir vegum með farartæki fyrir endurgjald, þegar staðurinn 

þar sem tekið er við vöru og áfangastaður vörunnar, eins og hann er skilgreindur í 

samningnum, eru sinn í hvoru landinu og a.m.k. annað landið er aðili að samn-

ingnum, án tillits til þess hverrar þjóðar aðilar samningsins eru eða hvar þeir búa.136 

Samkvæmt því gildir CMR-sáttmálinn um flutning á vegum íslenskra flytjenda þegar 

flutt er til áfangastaða sem eru á meginlandi Evrópu, hvort sem um það er samið eða 

ekki.137 Í 41. gr. sáttmálans er kveðið á um að hann sé ófrávíkjanlegur og að hann 

gildi þegar um er að ræða flutning milli landa og annað hvort móttökustaður vörunnar 

eða afhendingarstaður hennar er í samningsríki. 
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 Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road. Skammstöfunin CMR 
er dregin af franska heiti sáttmálans, „Convention relative au Contrat de Transport International de 
Merchandises par Route.“ 
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 55 ríki hafa fullgilt sáttmálann.  
134

 De Wit. Multimodal Transport: carrier liability and documentation. Bls. 91. 
135

 Clarke, Malcolm A. International Carriage of Goods by Road. London 2003.  
136

 Á frummálinu er ákvæðið svohljóðandi: „This Convention shall apply to every contract for the 
carriage of goods by road in vehicles for reward, when the place of taking over the goods and the 
place designated for delivery, as specified in the contract, are situated in two different countries, of 
which at least one is a Contracting country, irrespective of the place of residence and the nationality of 
the parties.“ 
137

 Sem dæmi má nefna að í Hrd. 158/2007 giltu reglur sáttmálans um flutning íslenskra farmflytjenda 
til Evrópu.  
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Vegna hins alþjóðlega eðlis millilandaflutninga og vegna markmiðsins um einsleitni 

og samræmi hafa dómafordæmi erlendra dómstóla oft mikla þýðingu þegar ákvæði 

alþjóðasáttmála koma til úrlausnar og túlkunar, þar sem mikil áhersla er lögð á 

réttareiningu innan flutningsréttarins.138 Engu að síður verður hér á eftir fyrst og 

fremst litið til fordæma danskra dómstóla þar sem telja verður sterkar líkur fyrir því að 

íslenskir dómstólar myndu að mestu fylgja dönskum fordæmum við túlkun CMR-

sáttmálans, en sáttmálinn hefur verið lögfestur í Danmörku með lögum nr. 47/1965, 

Lov om fragtaftaler ved international vejtransport, sem gengu í gildi þann 10. mars 

1965.139 Samkvæmt 1. mgr. 1. gr. laganna gilda þau aðeins þegar um er að ræða 

flutning milli landa, en Danir hafa ekki lögfest sérstök landflutningalög um flutninga 

innanlands.140  

Bótareglur CMR-sáttmálans byggja á þeirri forsendu að flytjandi hafi ábyrgðar-

tryggingu og að vörurnar sem fluttar eru séu vátryggðar og miða reglur sáttmálans 

um ábyrgð, og einnig reglurnar um hámarksbætur, að því að dreifa tjóni sem kann að 

verða milli aðila á tiltekinn hátt.141 Auk þess er þeim ætlað að halda kostnaði við 

flutning í lágmarki með tilliti til viðskiptahagsmuna.142 

* 

Í sáttmálanum er að finna ákvæði sem gerir ráð fyrir fjölþáttaflutningum, þar sem í 1. 

mgr. 2. gr. CMR sáttmálans er kveðið á um að ef hluti flutnings um vegi fer fram með 

öðrum hætti án þess að farmur sé affermdur úr ökutæki, s.s. á sjó, vatni eða ám eða 

með flugi, þá gildi ákvæði CMR-sáttmálans um ábyrgð flytjanda engu að síður nema 

þrjú skilyrði séu uppfyllt; (i) að tap eða tjón á vöru eða töf hafi orðið meðan á flutningi 

með öðrum flutningsmáta stóð, (ii) að tjónið megi ekki rekja til vanrækslu eða sak-

næmrar háttsemi farmflytjandans á vegum og að (iii) orsök tjónsins eða tafarinnar sé 

þess eðlis að hún geti aðeins átt sér stað þegar flutt er með öðrum flutningsmáta en 

með ökutæki á vegum. Eigi öll þessi þrjú skilyrði við fer ábyrgð farmflytjanda ekki eftir 

CMR-sáttmálanum heldur eftir þeim reglum sem átt hefðu við ef sérstaklega hefði 

verið samið um þann flutningslegg sem tjónið átti sér stað á. Eigi engar reglur við um 

                                           
138

 Magnús Kjartan Hannesson. „Inngangur að flutningarétti“. Bls. 237. 
139

 Hér eftir: „Dönsku CMR-lögin“. 
140

 Ábyrgð farmflytjanda í Danmörku byggir á ákvæðum skilmála sem gilda um flutninginn en 
almennum bótareglum ef þeim er ekki til að dreifa. Svíar hafa farið þá leið að byggja lög sín um 
landflutninga innanlands að miklu leyti á ákvæðum CMR sáttmálans. 
141

 Schelin, Johan. „CMR Liability in a Law & Economics Perspective“. 2002. Aðgengileg á slóðinni 
http://www.juridicum.su.se/transport/Forskning/artiklar/Scandinavian.pdf. Bls. 181. 
142

 Schelin. „CMR Liability in a Law & Economics Perspective“. Bls. 181. 
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þann legg flutningsins fer þó um ábyrgð flytjanda eftir ákvæðum CMR-sáttmálans 

þrátt fyrir að skilyrðin þrjú séu uppfyllt. Sé sannað að tjón, skemmdir eða tafir á 

afhendingu farms sem urðu í flutningum á þeim hluta leiðarinnar sem fram fór með 

öðrum leiðum en á vegum hafi ekki orðið vegna yfirsjónar eða háttsemi stjórnanda 

ökutækisins, heldur vegna atburðar, sem aðeins gæti átt sér stað vegna flutnings 

með öðrum flutningsmáta en á vegum skal ábyrgð flytjanda ekki ákvörðuð samkvæmt 

CMR-sáttmálanum heldur með þeim hætti sem hún hefði verið ákvörðuð ef gerður 

hefði verið sérstakur samningur um þann hluta leiðarinnar sem tjón varð á. Séu engar 

slíkar reglur til staðar skal þó ákvarða bætur samkvæmt CMR-sáttmálanum.  

Þetta ákvæði hefur ekki verið túlkað samkvæmt orðanna hljóðan, heldur hefur 

verið talið að um bótaábyrgð fari eftir því á hvaða legg leiðar tjón varð. Bótaábyrgð 

samkvæmt CMR-sáttmálanum hefur að þessu leyti því verið ákvörðuð með sama 

hætti og hún er ákvörðuð í flutningsskilmálum íslenskra félaga um fjölþáttaflutning. 

Þannig hefur t.d. reynt á það fyrir breskum dómstólum hvort reglur CMR-sáttmálans 

gildi um tjón sem varð þegar bílfarmi var stolið af hafnarbakka á meðan hann var enn 

í vörslu þess aðila sem annaðist sjóflutningslegg leiðarinnar. Ekkert við þjófnaðinn 

var þess eðlis að hann gæti aðeins átt sér stað á sjóflutningslegg leiðar en ekki á 

þeim legg leiðarinnar sem flutningur fór fram á vegum á. Dómurinn réðist af því að 

sjóflytjandinn hafði ekki afhent farminn og var því talið að líta yrði svo á að siglinga-

legg leiðarinnar væri ekki lokið þegar þjófnaðurinn átti sér stað og voru bætur 

ákvarðaðar samkvæmt reglum um sjóflutning.143 Að sama skapi var í öðru máli talið 

að tjón sem varð þegar farmur sem var á tengivagni bíls, rakst utan í skip þegar verið 

var að keyra vagninn um borð, teldist hafa orðið á sjólegg leiðarinnar. Þó var því 

haldið fram í málinu að um tjónið ætti að fara eftir reglum um vöruflutninga á landi þar 

sem ökutækið var á hreyfingu þegar tjónið varð en skipið aftur á móti kyrrstætt. Þeim 

röksemdum var hafnað af breskum dómstólum.144 
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 Clarke. International Carriage of Goods by Road. Bls. 34. Málið sem um ræðir er Aix 30.5.91.  
144

 Sama heimild, bls. 34. Málið sem um ræðir er Thermo Engineers gegn Ferrymasters.   
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4.1.  Gildissvið ábyrgðar samkvæmt CMR-sáttmálanum 

Gildissvið ábyrgðar farmflytjanda á farmi í landflutningum samkvæmt CMR-

sáttmálanum takmarkast af ákvæðum sáttmálans. CMR-sáttmálinn gildir samkvæmt 

1. mgr. 1. gr. hans um flutning þar sem flutt er á vegum, með ökutæki, og annað 

hvort staðurinn sem sent er frá eða áfangastaður vörunnar eru innan aðildarríkis 

sáttmálans.  

Gildissvið sáttmálans takmarkast sem fyrr segir við flutning vöru „með ökutæki“.145 

Á það hvenær um er að ræða flutning með ökutæki hefur reynt í þýskum rétti146 þar 

sem deilt var um bótaábyrgð þegar vörubíl var stolið. Farmflytjandi hafði tekið að sér 

að flytja sex vörubíla frá Þýskalandi til Sýrlands. Á leiðinni var tveimur af bílunum 

stolið, en þeir voru fluttir með þeim hætti að annar vörubíllinn var á palli hins. Bætur 

fyrir vörubílinn sem keyrður var á eigin vélarafli voru ákvarðaðar á grundvelli þýsks 

landsréttar en ekki á grundvelli CMR-sáttmálans, þar sem flutningur hans var talinn 

falla utan þess að vera flutningur „með ökutæki“.147 

Ákvæði CMR-sáttmálans gilda jafnframt samkvæmt 1. mgr. 1. gr. hans aðeins um 

samninga um flutning vöru gegn endurgjaldi. Samningar um flutning vöru í skilningi 

ákvæðisins hafa verið taldir vera samningar þar sem flytjandinn samþykkir gegn 

gjaldi að koma vörum frá einum stað til annars, hvort sem hann flytur farminn sjálfur 

eða fær undirverktaka til þess. Ákvæði sáttmálans um gildissvið hans hefur jafnan 

verið skýrt rúmt. Sem dæmi má nefna að um tíma var deilt um það hvort svonefndir 

regnhlífarsamningar148 féllu undir sáttmálann, en það eru samningar um að flytja 

vörur reglulega frá einum stað til annars. Samningur um hvern einstakan flutning sem 

á sér stað undir regnhlífasamningnum fellur innan gildissviðs CMR-sáttmálans, en 

jafnframt hefur verið talið að regnhlífasamningarnir sjálfir falli undir að teljast samn-

ingar um flutning vöru í skilningi 1. mgr. 1. gr. CMR-sáttmálans.149 

 Skilyrði sáttmálans um að samið sé um flutning vöru „gegn endurgjaldi“ hefur verið 

skýrt á þann veg að í því felist flutningur gegn hvers konar endurgjaldi, hvort sem um 

er að ræða beinar peningagreiðslur eða hverjar annars konar greiðslur sem til eru. 
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 Dómur Oberlanesgericht Düsseldorf 26. október 1995 (18 U 27/95). 
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 Jung, Christian. „The Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road 
(CMR): Survey, Analysis and Trends of Recent German Case Law“. 1997. Sótt á vefslóðinni: 
http://ulr.unidroit.org/index/pdf/ii-1-0148.pdf. Bls. 150.  
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 Á ensku: Umbrella contracts. 
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 Clarke. International Carriage of Goods by Road. Bls. 18.  
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* 

Þá gildir sáttmálinn um flutning vöru.150 Vöruhugtakið er ekki skilgreint í sáttmálanum 

en í 4. mgr. 1. gr. hans er þó að finna ákvæði um hvað telst ekki vera vörur í skilningi 

sáttmálans, þar sem kveðið er á um að sáttmálinn taki ekki til póstsendinga, flutnings 

á jarðneskum leyfum látinna manna og ekki um það þegar húsgögn eru fjarlægð.151 

Efast má um að þörf sé á því að undanskilja það síðastnefnda sérstaklega.152  

 Því hefur verið haldið fram að ekki sé rétt að nota skilgreiningu landsréttar í hverju 

ríki fyrir sig á því hvað teljist vera vörur þar sem þar með sé því samræmi sem stefnt 

er að með CMR sáttmálanum stefnt í hættu. Því sé rétt að telja allt sem ekki er 

sérstaklega undanskilið í sáttmálanum og flutt er á vegum til vöru í skilningi sátt-

málans, jafn vel þó að það sem flutt er hafi ekkert peningalegt verðmæti í sjálfu 

sér.153 Í 4. mgr. 1. gr. sáttmálans er sérstaklega tekið fram að jarðneskar leifar 

mannslíkama séu ekki vara í skilningi sáttmálans og má þá gagnálykta að til hafi 

staðið að túlka vöruhugtakið afar rúmt, þar sem annars hefði ekki verið þörf á að 

undanskilja jarðneskar leifar mannslíkama, sem augljóslega eru ekki vara í hefð-

bundnum skilningi þess orðs, undan gildissviði sáttmálans. Við ritun sáttmálans var 

rætt um að undanskilja aðra flutninga, s.s. flutninga fyrir heryfirvöld o.fl. undan gildis-

sviði hans en fallið var frá þeirri hugmynd.154 Jafnframt hafa umbúðir vöru verið taldar 

falla undir vöruhugtak sáttmálans, s.s. gámar eða flutningavagn vörubíls sem vara er 

flutt með. Er þetta m.a. rökstutt með tilvísun til þess að 23. gr. CMR-sáttmálans vísar 

til brúttóþyngdar sendingar og telur umbúðir og umbúnað vöru því með sem hluta af 

sendingunni. Verður því að telja að rétt sé að telja allt það sem getur verið andlag 

landflutningafarmbréfs (fyrir utan manneskjur) vera vörur í skilningi laganna.155 
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vinnanlegt rusl teldist vara í skilningi þágildandi 30. gr. Rómarsáttmálans (ákvæðið er nú í 34. gr. 
Treaty on the Functioning of the European Union (TFEU)). Því var haldið fram í málinu að rusl sem 
ekki væri endurvinnanlegt eða endurnýtanlegt gæti ekki talist vera „vörur“ í skilningi 30. gr. Rómar-
sáttmálans þar sem það hefði ekkert peningalegt verðmæti og gæti því ekki verið selt. Dómstóllinn 
taldi þó að allt sem flutt væri yfir landamæri í viðskiptalegum tilgangi félli innan gildissviðs 30. gr. 
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Gera þarf greinarmun á því þegar annars vegar er um að ræða flutning (e. transport) 

og hins vegar þegar um er að ræða að verið er að fjarlægja eitthvað (e. removal). Við 

mat á því hvort um flutning eða fjarlægingu sé að ræða samkvæmt samningi hafa 

dómstólar litið til þess hverjar skyldur flytjanda eru samkvæmt samningi í hverju tilviki 

fyrir sig.156 

* 

Ábyrgð farmflytjanda varir samkvæmt 1. mgr. 17. gr. CMR frá því að tekið er við vöru 

þar til vara er afhent.157 Þannig er farmflytjandi ekki ábyrgur fyrir tjóni sem verður 

áður en hann tekur við vörum eða tjóni sem verður eftir afhendingu, en ábyrgðar-

tímabilið nær yfir tímann á meðan vörurnar eru í vörslu hans fyrir og eftir flutning. 

Aftur á móti verður að telja að taki farmflytjandi ekki við vörusendingu þá beri hann 

ekki ábyrgð samkvæmt CMR-sáttmálanum heldur færi um bótaábyrgð hans vegna 

tjóns sem valdið er með samningsbroti í slíkum tilvikum eftir reglum landsréttar hverju 

sinni.158 Þá telst móttaka vöru í skilningi 1. mgr. 17. gr. ekki hafa átt sér stað ef 

farmflytjandi tekur við öðrum farmi en tilgreindur er í farmbréfi.159 

Í dönskum rétti hefur verið talið að vörur teljist vera komnar í vörslu farmflytjanda 

þegar vörurnar eru afhentar farmflytjanda með þeim hætti að flytjandi fari með 

raunverulegt forræði yfir vörunum með það fyrir augum að fá þær fluttar. Séu vörur 

þannig skildar eftir í vörslu farmflytjanda án þess að samtímis eða áður hafi verið gert 

samkomulag um flutning vörunnar telst farmflytjandi ekki hafa tekið vörurnar í sína 

vörslu í skilningi 1. mgr. 24. gr. dönsku CMR-laganna,160 sem svarar til 1. mgr. 17. gr. 

CMR-sáttmálans.  

Mikilvægt er að gera greinarmun á því þegar samið er um geymslu annars vegar 

og þegar samið er um flutning hins vegar þar sem bótaábyrgð farmflytjanda getur 

ráðist af því um hvort hefur verið samið, samanber UfR 2000.2186 þar sem tekist var 

á um ábyrgð vegna samnings um loftflutninga. 

 
UfR 2000.2186 – Félagið TV samdi við flutningafyrirtækið NAC um að það síðar-
nefnda tæki að sér að flytja 105 farsíma til kaupanda í Portúgal. Kaupin gengu hins 

                                                                                                                                    
Rómarsáttmálans, hver sem hinn viðskiptalegi tilgangur kynni að vera. Það var því niðurstaða 
dómstólsins að rusl, hvort sem það er endurvinnanlegt eða ekki, teljist vera „vara“ og að flutningur 
þess skuli því vera frjáls og óhindraður (sjá efnisgreinar 22-28 í dómnum). 
156

 Clarke. International Carriage of Goods by Road. Bls. 28.  
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 Á ensku: „From the taking over to delivery of the goods.“ 
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 Clarke. International Carriage of Goods by Road. Bls. 189. 
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 Sama heimild, bls. 190. 
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 Fabricius. Lov om fragtaftaler ved international vejtransport (CMR). Bls. 251.  
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vegar ekki í gegn og þegar það lá fyrir samdi TV við NAC um að geyma farsímana þar 
til nýr kaupandi fyndist. Nýr kaupandi fannst á Ítalíu en þegar flytja átti farsímana 
þangað kom á daginn að 45 símar höfðu horfið meðan þeir voru í vörslu NAC. Ekki var 
talið að NAC gæti borið fyrir sig reglur um hámarksbætur á sviði loftflutninga þar sem 
tjónið átti sér stað utan við gildissvið flutningssamnings aðila.  

 

Gera þarf greinarmun á þeirri aðstöðu sem uppi var í framangreindum dómi og því 

þegar vörur bíða flutnings í geymslu farmflytjanda þar sem þær eru þá í vörslu 

farmflytjanda í þeim tilgangi að vera fluttar og myndu þar með falla undir reglur CMR-

sáttmálans.161 Meginmáli skiptir hvernig aðilar hafa samið um að farmur eigi að 

komast í vörslu farmflytjanda, eins og fram kom í UfR 2004.2160 

  
UfR 2004.2160 – D flutti vín sem P hafði flutt frá Spáni til Danmerkur frá starfsstöð P 
til viðtakanda í Danmörku. Dönsku CMR-lögin giltu um flutninginn. Tengivagn bif-
reiðarinnar, sem vínið skyldi flutt í, var hlaðinn snemma kvölds á sunnudegi eins og 
samið hafði verið um en þegar bílstjórinn kom að sækja hann eldsnemma á mánu-
dagsmorgni daginn eftir var hann horfinn. Niðurstaða Hæstaréttar var sú að aðilar 
hefðu ekki samið um að D skyldi sækja farminn tafarlaust eftir að hleðslu væri lokið né 
að D skyldi taka við áhættunni af farminum strax eftir fermingu og var D því sýknað af 
kröfu um bætur. 

 

Farmflytjandi þarf jafnframt ekki að vera viðstaddur afhendingu vöru til þess að hún 

teljist vera komin í hans vörslu í skilningi CMR-sáttmálans. Þannig getur sendandi t.d. 

sett vörur um borð í ökutæki samkvæmt samningi við flytjanda og teljast þær þá 

komnar í vörslu farmflytjanda.162   

 
UfR 1979.332 – Í málinu var deilt um það hvort farmur hefði verið á ábyrgð farmflytj-
anda er hann skemmdist en atvik málsins voru með þeim hætti að vörubíll var fermdur 
af osti og eggjum á föstudegi þegar fulltrúi flytjanda var ekki viðstaddur. Á sunnudegi 
kom bílstjóri bílsins að honum og kom þá í ljós að vörurnar um borð höfðu skemmst, 
þar sem kælibúnaður bílsins var stilltur á 22°C hita í stað 2°C. Í dómi Hæstaréttar 
Danmerkur segir að þegar vörurnar voru fermdar um borð í ökutækið voru þær 
komnar í vörslur farmflytjanda, þó að bílstjóri á hans vegum væri ekki viðstaddur. Talið 
var að farmflytjanda bæri að bæta tjónið, þar sem það stóð honum næst að tryggja 
kælingu eftir að hann hafði tekið við vörunum. 

 

Þá má einnig nefna hér UfR 1979.335. 

 
UfR 1979.335 – B tók að sér að flytja stálrör frá félaginu R í Þýskalandi til Dan-
merkur og var samið um að menn á vegum flytjanda tækju að sér að hlaða tvo af 
bílunum sem flytja áttu rörin. Lestun og frágangur röranna var ekki framkvæmd af 
flytjanda heldur af starfsmönnum R. Á leið í gegnum Þýskaland duttu fjögur rör af 
tengivagni ökutækisins sem þau voru flutt með og olli það nokkru tjóni. Farmflytjandi 
taldi sig ekki skyldan til að bæta tjónið á grundvelli c-liðar 1. mgr. 25. gr. dönsku 
CMR-laganna sem kveður á um að farmflytjandi sé ekki ábyrgur fyrir tjóni sem 
verður vegna lestunar og frágangs vöru sem framkvæmd er af sendanda eða mót-
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takanda eða þeirra sem starfa á þeirra vegum. Hæstiréttur Danmerkur taldi að þrátt 
fyrir nefnt ákvæði hefði flytjanda átt að vera ljóst að hlið tengivagnsins var veik fyrir 
og að hætta væri á að farmurinn félli af vagninum. Flytjandi var því talinn bera 
ábyrgð á tjóninu þrátt fyrir að starfsmenn sendanda hefðu annast hleðslu vagnsins, 
þar sem hann hafði brugðist almennri umönnunarábyrgð sem hann ber samkvæmt 
CMR-sáttmálanum. 

 

Taki farmflytjandi við farmi án þess að gera nokkurn fyrirvara um ástand farmsins ber 

hann sönnunarbyrði fyrir því að tjón sem deilt er um hafi orðið á farminum áður en 

tekið var við honum. Þá getur sú staða komið upp að hluti tjóns verður áður en 

farmflytjandi tekur við farmi en tjón heldur áfram að verða á farminum eftir að tekið er 

við farminum, t.d. ef farmur er byrjaður að úldna þegar hann kemur í vörslur farmflytj-

anda og heldur áfram að úldna meðan á flutningi stendur. Slíkt tjón er fræðilega 

bótaskylt samkvæmt CMR-sáttmálanum.163 Það er hins vegar ekki skilyrði að tjón 

komi fram fyrir afhendingu vörunnar heldur einungis að orsök þess eigi sér stað fyrir 

afhendingu.164 

Neiti móttakandi að taka við vöru hefur afhending ekki átt sér stað og tímabili 

ábyrgðar farmflytjanda hefur þá jafnframt ekki lokið. Á þetta reyndi í dómi Hæstaréttar 

Austurríkis sem kveðinn var upp 16. mars 1977165 þar sem deilt var um það hvort 

afhending vöru hefði átt sér stað. Atvik málsins voru með þeim hætti að vörurnar 

komu til rétts viðtakanda í Mílanó kl. 11:45 en viðtakandi neitaði að taka við vörunum 

þá þar sem tveggja klukkustunda hádegisverðarhlé hans átti að hefjast kl. 12:00. 

Bílstjóra flytjandans var neitað um að nota síma móttakanda vörunnar svo hann hélt 

á veitingastað í grenndinni og hringdi þaðan til að láta vita af seinkuninni. Á meðan 

hann var fjarverandi var ökutæki hans stolið. Farmflytjandi var talinn bera ábyrgð á 

tjóninu, þar sem afhending taldist ekki hafa átt sér stað og hann bar því enn ábyrgð á 

farminum.166  

Afhending farms getur talist fara fram án þess að móttakandi sé viðstaddur, sé 

samið um það að farmflytjandi skili vörum af sér á tilteknum stað á tilteknum tíma. 

Dæmi eru um að það hafi verið gert og viðtakandi verið látinn vita að vörurnar séu 

komnar í gegnum síma. Hefur það verið talið nægja til að ábyrgðartímabili farmflytj-

anda teljist lokið.167 
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Einnig má hvað afhendingu farms varðar líta til UfR 1979.1018 þar sem deilt var um 

hvort afhending hefði átt sér stað vegna þess að fulltrúi móttakanda sendingar hafði 

verið viðstaddur á tjónsstað þegar farmur varð fyrir tjóni. Talið var að þrátt fyrir það 

væri ekki unnt að líta svo á að afhending hefði átt sér stað fyrr en farmur væri kominn 

á áfangastað. Tímamark loka bótaábyrgðar farmflytjanda sem markast af afhendingu 

vöru verið skilið á þann veg að til þess að bótaábyrgð farmflytjanda samkvæmt CMR-

sáttmálanum ljúki þurfi að afhenda vöru á réttan stað.168 Þannig lýkur ábyrgð farm-

flytjanda ekki við afhendingu vöru til rangs viðtakanda eða á rangan stað þrátt fyrir að 

farmurinn fari við það úr vörslu farmflytjandans.  

 Samkvæmt 30. gr. CMR-sáttmálans þarf, til þess að það teljist sannað að vara hafi 

ekki verið afhent í samræmi við flutningssamning, á réttum tíma og í góðu ástandi, að 

gera fyrirvara við móttöku vörunnar og gera farmflytjanda viðvart um þann fyrirvara. 

Að sama skapi þarf móttakandi að gera fyrirvara samkvæmt 3. mgr. 30. gr. við 

móttöku vörunnar vilji hann bera það fyrir sig að afhending vöru hafi tafist.169 

 

4.2.  Grundvöllur bótaábyrgðar 

Grundvöllur bótaábyrgðar farmflytjanda í CMR-sáttmálanum er sakarlíkindaregla. Í 1. 

mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans er kveðið á um að flytjandi sé ábyrgur fyrir því þegar 

farmur skemmist eða tapast eða þegar hann tefst og í 1. mgr. 18. gr. sáttmálans er 

kveðið á um það að sönnunarbyrði um að einhverjar þær ástæður séu til staðar sem 

valda því að farmflytjandi losni undan ábyrgð hvíli á farmflytjandanum sjálfum.  

 Almennt hefur verið talið að bótaregla CMR-sáttmálans feli í sér strangara sakar-

mat en felst í almennum bótareglum þegar ábyrgðarleysisástæður 4. mgr. 17. gr. 

sáttmálans eiga ekki við, þrátt fyrir að ekki sé um hlutlæga bótareglu að ræða.170 

Ákvæði 24. gr. dönsku CMR-laganna er sambærilegt 17. gr. CMR-sáttmálans og um 

það hefur það sjónarmið heyrst í dönskum rétti að það kveði á um ígildi hlutlægrar 

bótareglu, en ráðandi kenning er þó að um sé að ræða stranga sakarreglu með öfugri 

sönnunarbyrði.171 Í enskum rétti hefur verið talað um að farmflytjanda beri að sýna 

„ýtrustu varúð“ (e. utmost care) og í þýskum rétti hefur sakarregla 1. mgr. 17. gr. 

CMR sáttmálans verið skýrð á þann veg að hún feli í sér að flytjanda beri að sýna alla 
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þá varúð sem telja má fjárhagslega hagkvæma172 (þ. äußerste wirtschaftlich 

zumutbare Sorgfalt).173 

 Verði tjón á vöru á meðan ábyrgð farmflytjanda á henni varir getur hann losnað 

undan ábyrgð á tjóninu með tvennum hætti, að því gefnu að hann geti sýnt fram á að 

hann hafi sinnt almennri eftirlits- og umsjónarskyldu sem almennt er viðurkennt að 

farmflytjandi beri samkvæmt CMR-sáttmálanum. Annars vegar getur hann borið því 

við að hann skuli losna undan ábyrgð á grundvelli 2. mgr. 17. gr. sáttmálans, þ.e. 

vegna þess að rekja megi tjónið til atvika sem bótakrefjandi ber ábyrgð á, til eigin 

ágalla vörunnar eða til atvika sem farmflytjandi gat ekki komist hjá og honum var 

ómögulegt að koma í veg fyrir. Hins vegar getur hann borið því við að rekja megi tjón 

til einhverrar af þeim ábyrgðarleysisástæðum sem taldar eru upp í 4. mgr. 17. gr. 

CMR-sáttmálans, en geti hann leitt líkur að því að einhverjar þær aðstæður sem 

taldar eru upp í 4. mgr. 17. gr. þá er samkvæmt 18. gr. sáttmálans gengið út frá því 

að þær hafi valdið tjóninu, nema bótakrefjandi sýni fram á annað. Hin öfuga 

sönnunarbyrði snýst því við ef fallist er á beitingu 4. mgr. 17. gr. 

 Tjón á vöru hefur verið skilgreint sem ytri eða innri hnignun vörunnar, sem veldur 

því, að andvirði hennar lækkar. Sem dæmi um ytra tjón má nefna að vara brotnar, 

rispast, krumpast, verður fyrir vatnstjóni eða óhreinkast, t.d. vegna þess að ökutæki 

sem notað er til flutnings var ekki nægilega vel þrifið. Innra tjón getur til dæmis verið 

það ef vörur missa ilm sem þær eiga að búa yfir, fá annað bragð en eðlilegt er, missa 

ferskleika sinn, mygla eða úldna.174 Falli varan í verði meðan á flutningi stendur 

vegna breytinga á markaðsverði fellur það ekki undir tjónshugtak CMR-sáttmálans. 

Í 1. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans er gerður greinarmunur á altjóni og tjóni á hluta 

farms. Altjón er það þegar engar þær vörur sem farmflytjandi tók við samkvæmt 

samningi um flutning eru afhentar. Oftar en ekki er farmur í þeim tilvikum týndur, en 

það er þó ekki nauðsynlegt skilyrði þess að um altjón sé að ræða að ekki sé vitað 

hvar farmur er. Ef farmur hefur t.d. hrapað niður á botn gljúfurs þannig að ekki verði til 

hans náð myndi það teljast altjón þó að vitað sé hvar hann er.175 Algengustu tilvik 

altjóns eða taps á farmi eru þó þegar farmur týnist eða þegar honum er stolið.  
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Verði tjón á farmi þá er við mat á því hvort tjón hafi orðið á öllum farminum eða á 

hluta hans farið eftir því hvernig farmur er tilgreindur í farmbréfi. Þannig getur t.d. hluti 

farms vörubíls sem flytur farm margra sendenda týnst, en það þá aðeins talist altjón á 

farmi eins sendanda. Þá telst það jafnframt samkvæmt 1. mgr. 20. gr. CMR-

sáttmálans vera altjón á farmi ef afhending vöru tefst um meira en 30 daga eftir 

áætlaðan afhendingardag hennar eða ef afhending tefst um meira en 60 daga eftir að 

farmflytjandi tók við vöru ef ekki hefur verið samið um afhendingardag. Í þýskum rétti 

verið talið að í tapi felist það einnig ef vörur hafa skemmst með þeim hætti að þær 

hafi misst notagildi sitt og efnahagslegt virði þannig að ekki borgi sig að gera við 

vöruna þar sem viðgerð yrði dýrari en að verða sér úti um vörurnar á nýjan leik.176 

Samkvæmt 1. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans nær ábyrgð farmflytjanda einnig til 

tjóns vegna tafa. Ef ekki er samið um flutningstíma er farmflytjandi samkvæmt 19. gr. 

sáttmálans engu að síður ábyrgur fyrir tjóni sem hlýst af því þegar flutningstími er 

lengri en sanngjarnt væri að ætla góðum og gegnum flytjanda þrátt fyrir að ekki hafi 

verið samið um flutningstíma. 

Gera verður greinarmun á því þegar um er að ræða töf annars vegar og tjón hins 

vegar m.a. vegna ábyrgðartakmarkana, en samkvæmt 5. mgr. 23. gr. CMR-

sáttmálans er ábyrgðartakmörkun flytjanda vegna tafa mun hagstæðari flytjandanum 

en ábyrgðartakmörkun vegna skemmda á vöru samkvæmt 25. gr. CMR-sáttmálans. 

Ástæða þess að eðlilegt þótti, þegar sáttmálinn var saminn, að takmarka ábyrgðina 

frekar þegar um töf er að ræða var sú að gert var ráð fyrir því að algengara yrði að töf 

yrði á flutningi en tjón á farmi. Það hefur verið ráðandi viðhorf að ef tjón á vöru verður 

vegna tafa, t.d. ef um er að ræða flutning á farmi sem úldnar þá eigi ábyrgðartak-

mörkun 5. mgr. 23. gr. ekki við.177 Þegar tjón er bætt vegna tafa þá ber við ákvörðun 

bótanna m.a. að líta til skyldu þess sem fyrir tjóninu varð til að takmarka tjón sitt, t.d. 

með því að útvega sömu vörur annars staðar frá ef hann á þess kost. 

* 

Bótaregla CMR-sáttmálans er sem fyrr segir sakarlíkindaregla. Þannig nægir það fyrir 

þann sem krefur flytjanda um bætur að sanna að tjón hafi orðið á tímabilinu frá því að 

farmflytjandi tók við vöru þar til hún var afhent viðtakanda. Ekki er því nauðsynlegt að 

sanna hvað olli tjóninu eða hvenær tjón varð, enda hefur annar en farmflytjandi oft 

enga leið til slíkrar sönnunar. Takist slík sönnun stendur það upp á farmflytjanda að 
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sanna að hann beri ekki sök á tjóninu og sé þar af leiðandi ekki bótaskyldur. Takist 

honum ekki slík sönnun ber honum að bæta tjónið.178 Samkvæmt 1. mgr. 9. gr. CMR-

sáttmálans skal lýsing farms í farmbréfi teljast vera sönnun fyrir því að samningur um 

flutning hafi verið gerður, hverjir skilmálar hans séu og að farmflytjandi hafi tekið við 

vörunum. Samkvæmt 2. mgr. 9. gr. CMR-sáttmálans skal telja að farmur hafi verið í 

góðu ásigkomulagi þegar farmflytjandi tók við honum ef ekki er fyrirvari um annað 

ritaður á farmbréf flutningsins. Takist þeim sem krefur farmflytjanda um bætur að 

sanna að vörur hafi ekki komið á áfangastað á þeim tíma og í því ásigkomulagi sem 

kveðið er á um í farmbréfi er það nægilegt til að sönnunarbyrðin færist yfir á farmflytj-

anda. Að sama skapi fær sendandi ekki bætur á grundvelli CMR-reglna úr hendi 

farmflytjanda fyrir vörur sem ekki er getið í farmbréfi.179  

 

4.4.  Ábyrgðarleysisástæður 

Í CMR-sáttmálanum er að finna ákvæði sem leysa farmflytjanda undan ábyrgð sem 

eiga það sammerkt að almennt þarf farmflytjandi að geta sannað hvers vegna tjón 

varð til að geta borið fyrir sig ábyrgðarleysisástæður. Umræddar ábyrgðarleysisá-

stæður er að finna í 2. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans og 4. mgr. 17. gr. sáttmálans. 

Ómögulegt er að losna undan því að greiða bætur á grundvelli 2. mgr. 17. gr. CMR-

sáttmálans ef ekki er vitað hver orsök tjóns er eða ef margar ástæður koma til 

greina.180  

Í 2. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans segir að farmflytjandi skuli losna undan ábyrgð á 

tjóni ef tap, tjón eða töf orsakaðist af saknæmri háttsemi eða vanrækslu bótakrefj-

anda, af leiðbeiningum bótakrefjanda sem gefnar voru af öðru tilefni en vegna 

saknæmrar háttsemi eða vanrækslu flytjanda, vegna innbyggðs galla farmsins eða 

vegna aðstæðna sem farmflytjandi gat ekki forðast og afleiðinga þeirra sem farmflytj-

anda var ómögulegt að koma í veg fyrir. Hafa þarf í huga varðandi síðastnefnda 

atriðið að í 3. mgr. 17. gr. er sérstaklega teið fram að farmflytjandi losnar ekki úr 

ábyrgð vegna tjóns sem verður vegna ástands ökutækisins sem notað er við flutning-

inn.  

 Í 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans er jafnframt að finna ýmsar ábyrgðarleysisá-

stæður sem farmflytjandi getur borið fyrir sig vegna tjóns (en ekki vegna tafa) og eru 
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þær taldar upp í sex stafliðum. Munurinn á ábyrgðarleysisástæðum í 2. mgr. 17. gr. 

annars vegar og í 4. mgr. 17. gr. hins vegar er sá að sönnunarbyrðin sem hvílir á 

farmflytjanda vegna ábyrgðarleysisástæðna 4. mgr. 17. gr. er vægari en sönnunar-

byrðin sem hann þarf að uppfylla vilji hann undanskilja sig ábyrgð með vísan til 2. 

mgr. 17. gr. Í 2. mgr. 18. gr. CMR-sáttmálans er þannig kveðið á um það að sýni 

farmflytjandi fram á það að einhverjar þær aðstæður sem greint er frá í 4. mgr. 17. gr. 

CMR-sáttmálans hafi átt við er tjón varð þá nægi það sem sönnun og bótakrefjandi 

þarf þá að sanna að tap eða tjón hafi ekki orsakast af þeim aðstæðum vilji hann fá 

bætur úr hendi flytjanda.  

4.4.1.   2. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans 

2. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans kveður á um ástæður þess að farmflytjandi geti 

losnað úr ábyrgð vegna tjóns, taps eða tafa.  

 Ein þeirra ástæðna sem nefnd er í ákvæðinu er þegar fyrirmæli bótakrefjanda 

valda tjóninu, en það getur leitt til þess að farmflytjandi beri ekki ábyrgð á farmtjóni. 

Dæmi um slík fyrirmæli eru t.d. fyrirmæli varðandi tollafgreiðslu eða frágang vöru sem 

veldur töf eða tjóni. Einnig hefur verið talið að leiðbeiningar viðtakanda á áfangastað 

geti valdið því að viðtakandi beri tjón sjálfur, t.d. ef hann leiðbeinir bílstjóra um 

hvernig eða hvar hann má keyra með þeim afleiðingum að slys verður.  

Hvað saknæma háttsemi bótakrefjanda varðar þá hefur 2. mgr. 17. gr. CMR-

sáttmálans verið beitt181 þegar hitastig farms er hærra en rétt hefði verið þegar 

ökutæki er fermt. Á þetta reyndi í dómi Vestari Landsréttar Danmerkur, FED 

1995.219 VL. 

 
FED 1995.219 – Kjötfarmur sem flytja átti skemmdist og var krafist bóta úr hendi farm-
flytjanda vegna þessa. Farmflytjandi lagði í málinu fram skýrslu matsmanns um tjónið 
sem gerð var eftir að vörurnar komu á áfangastað, auk annarrar skýrslu, þar sem fram 
kom að tjónið sem um ræddi yrði ekki rakið til kælibúnaðar bifreiðarinnar. Skýringin 
hlyti því að vera sú að hitastig farmsins hafi ekki verið nægilega lágt þegar hann var 
lestaður um borð í ökutæki. Talið var að hluti orsakar tjónsins væri galli á bifreiðinni 
sjálfri en að hluti orsakarinnar væri að heitara kjöt var fermt með köldu kjöti. Sök var 
því skipt og bótakrefjandi látinn bera hluta sakarinnar á grundvelli 2. mgr. 24. gr. 
dönsku CMR-laganna.  
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Annar áhugaverður dómur er dómur Sø- og Handelsretten í máli nr. 7/1980 SH, en í 

honum má sjá að bregðist farmflytjandi almennri umönnunar- og upplýsingaskyldu 

sinni getur það valdið brottfalli réttar til að takmarka ábyrgð hans. 

 

SH 7/1980 – Farmflytjandinn V tók að sér að flytja farm af blómkáli frá Frakklandi til 
Danmerkur í júnímánuði. Farmurinn var lestaður um borð í kælivagn fyrri part dags. 
Hluti farmsins var tekinn úr kæli sendanda en afgangurinn af opnum vörubílum með 
yfirbreiðslu. Kælivagninn var stilltur á 2°C þegar hann lagði af stað. Á leiðinni til Frakk-
lands tók bílstjórinn eftir því að hitastig kælivagnsins fór ekki niður í 2°C eins og það 
átti að gera en aðhafðist ekkert vegna þess. Bílstjórinn kom á leiðaranda á sunnu-
dagskvöldi og keyrði farminn til viðtakanda á mánudagsmorgni. Á þriðjudegi var bíllinn 
affermdur og kom þá í ljós að farmurinn hafði skemmst vegna hitans. Hitastig kæli-
vagnsins mældist þá 34°C. Í skýrslu um tjónið sagði að orsök tjónsins hafi verið að 
farmurinn hafi verið of heitur þegar hann var fermdur og að honum hafi verið raðað of 
þétt í kælivagninn þannig að ekki hafi náðst nauðsynlegt flæði kalds lofts. Dómurinn 
taldi sannað að tjónið mætti reka til innri galla vörunnar að hluta til en aftur á móti taldi 
dómurinn það ekki forsvaranlega hegðun bílstjóra að hafa ekki haft samband við við-
takanda vörunnar þegar hann tók eftir því að hitastigið á farminum var of hátt svo að 
hægt væri að gera ráðstafanir til að koma farminum í kæli fyrr. Var sök því skipt í mál-
inu og farmflytjanda gert að bæta hálft tjónið. 

 

Önnur ábyrgðarleysisástæða sem talin er upp í ákvæðinu er þegar tjón verður vegna 

aðstæðna sem farmflytjandi gat ekki forðast með afleiðingum sem hann gat ekki 

komið í veg fyrir, 182 en það er torsóttara en kann að virðast við fyrstu sýn fyrir 

farmflytjanda að fá ábyrgðarleysi sitt viðurkennt á þeim grundvelli.  

 Þessu ákvæði hafa farmflytjendur til dæmis reynt að bera við þegar tjón verður 

vegna umferðaróhappa. Á það hefur þó ekki verið fallist nema í undantekningartil-

fellum, þegar sýnt er fram á að umferðaróhappið sem olli tjóninu hafi orðið vegna 

óvenjulegra og ófyrirsjáanlegra aðstæðna og að ekki hefði verið hjá því komist með 

ýtrustu varúð og aðgát af hálfu farmflytjanda.183 Er í enskum rétti notað orðalagið 

„utmost care“ um þá háttsemi sem flytjandi þarf að sýna af sér til að losna undan 

ábyrgð á þessum grundvelli.184 Þó eru þess dæmi að farmflytjanda takist slík sönnun, 

t.d. í máli þar sem tjón varð við umferðaróhapp þegar ökutæki sem kom úr gagn-

stæðri átt fór yfir á rangan vegarhelming vegna strekkingsvinds og hálku. Talið var að 

bílstjóri flytjanda hefði ekki getað komið í veg fyrir slysið með ýtrustu aðgát og var 

flytjandi því sýknaður af bótakröfum í málinu.185  
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Aðrar óumflýjanlegar aðstæður sem valdið hafa ábyrgðarleysi farmflytjanda er þegar 

tjón verður vegna eldsvoða. Algengt er að þegar tjón verður á farmi vegna eldsvoða 

sé það vegna þess að eldur kviknar út frá dekkjum ökutækisins, t.d. ef það er of lítið 

loft í dekkjunum eða þegar keyrt er með bíl í handbremsu. Í slíkum tilfellum nægir 

ekki fyrir farmflytjanda til að sleppa við bótaskyldu að sanna að kviknað hafi í heldur 

þarf hann að sýna fram á að ekki hefði mátt koma í veg fyrir brunann.186  Skyldur 

farmflytjanda til að koma í veg fyrir tjón eru því ríkar þegar um er að ræða brunatjón 

líkt og öðrum tilfellum, samanber UfR 1980.26. 

 
UfR 1980.26 – E tók að sér flutning farms frá London og Kaupmannahöfn til Sádi-
Arabíu. Þegar flutningabíllinn kom að tollhliði í Sádi-Arabíu kröfðust tollyfirvöld þess að 
bíllinn yrði affermdur og farmurinn tollskoðaður. Sádi-Arabískir starfsmenn tollsins af-
fermdu bílinn og reyktu á meðan. Bílstjórinn fór inn á nærliggjandi matsölustað meðan 
á þessu stöð þar sem vitað var að skoðunin tæki nokkra stund. Um hálftíma síðar 
kviknaði í flutningabílnum og hluti farmsins skemmdist. Nokkur líkindi þóttu á því að 
brunann mætti rekja til reykinga starfsmanna tollsins við starf sitt en þó var talið að 
orsök brunans væri óupplýst. Auk þess sem ósannað var að E hefði sem farmflytjandi 
ekki getað komist hjá, eða afstýrt, brunanum. E var því talinn bótaskyldur gagnvart vá-
tryggjanda farmsins. 

 

Þá er það almennt viðurkennt að farmflytjandi ber ábyrgð á tjóni sem verður vegna 

þess að farmi er stolið.187
 Það sama gildir því um þjófnað og um bruna að farmflytj-

andi verður að sanna að ekki hefði mátt komast hjá þjófnaði með ýtrustu aðgæslu. 

Sakarmatið er afar strangt svo að til þess að farmflytjandi losni við ábyrgð á tjóni af 

völdum þjófnaðar á grundvelli 2. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans þarf töluvert til að 

koma, s.s. vel vaktað húsnæði og tryggilegar læsingar sem óvenjulegt er að þjófar 

komist í gegn um.188 Ekki nægir að ökutækið sé læst þegar því var stolið. Sé ökutæki 

lagt á óvöktuðu svæði þegar því er stolið er farmflytjandi ábyrgur fyrir tjóninu þó svo 

að aðeins hafi verið lagt skamma stund. Þess verður þó tæpast krafist af ökumönnum 

að þeir leggi ökutæki sínu á vöktuðu stæði ætli þeir aðeins að bregða sér skamma 

stund á salerni eða að sækja kaffi.189 Við mat á þessu er jafnframt tekið tillit til þess 

hvar þjófnaður átti sér stað. Þannig er t.d. talið að farmflytjanda beri að gæta meiri 

varúðar við flutning til Moskvu og Mílanó, sem eru á svörtum lista tryggingarfélaga í 

Evrópu, en ef farmur er fluttur eitthvert annað. Einnig þarf að sýna meiri aðgát ef 

fluttur er farmur sem er vinsæll meðal ræningja, svo sem tóbak, raftæki, fatnaður eða 
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nýir bílar.190 Þá er við mat á því hvort farmflytjandi hafi gætt ýtrustu varúðar tekið tillit 

til lagareglna, þannig að farmflytjanda ber t.d. ekki að brjóta reglur um hvíldartíma 

ökumanna til að koma farmi í öruggt skjól. Honum ber þó vitaskuld að haga akstri 

með þeim hætti að hann þurfi ekki að hvíla á svæði þar sem sérstök hætta er á að 

farmi sé stolið.191 

 Fyrir gildistöku dönsku CMR-laganna var þetta sakarmat mun vægara þar í landi 

eins og sjá má af UfR 1952.463 sem kveðinn var upp fyrir tilkomu CMR-laganna. Í 

málinu hafði A tekið að sér flutning frá Hollandi til Danmerkur og skildi ökutæki sitt 

eftir á leiðinni utan við hótel í Hamborg og brá sér frá til að borða. Bílnum var stolið á 

meðan en A var ekki talinn bera bótaábyrgð á því tjóni. 

 Dæmi um dóma sem sýna hversu strangt sakarmatið er þegar um rán er að ræða 

eru UfR 1985.585 og UfR 2003.1166: 

 

UfR 1985.585 SH – V flutti fisk frá Esbjerg í Danmörku til Napólí á Ítalíu. Á leiðinni var 
bílnum rænt af bílastæði sem var í um 20 km fjarlægð frá Napólí. Ránið átti sér stað kl. 
6 um morgunn, um hálftíma eftir að bílstjóri ökutækisins hafði lagst til svefns inni í 
bílnum. Hann var neyddur til að yfirgefa bílinn og fara um borð í annan bíl sem ók með 
hann burt. Ræningjarnir bundu hann loks við tré nokkru frá bílastæðinu sem vörubíll-
inn hafði verið á. Daginn eftir fannst vöruflutningabíllinn og var farmur hans þá horfinn 
og fannst hann aldrei. Tryggingafélagið sem höfðaði málið til að endurkrefja flytjanda 
um bætur sem það hafði greitt eiganda farmsins taldi V sem farmflytjanda bótaskyldan 
á grundvelli 1. mgr. 24. gr. CMR-laganna. Dómurinn taldi aftur á móti að val bílstjórans 
á stað til að leggja bílnum hefði verið forsvaranlegt og að hann hefði viðhaft allar þær 
varúðarráðstafanir sem með sanngirni má krefjast af mönnum. Hann var því ekki talinn 
hafa getað afstýrt tjóninu og var ekki talinn ábyrgur samkvæmt 2. mgr. 24. gr. CMR 
laganna. 

 

UfR 2003.1166 – T tók að sér að flytja bjór til Palermo á Ítalíu. Síðasti hluti flutningsins 
var framkvæmdur af ítölskum undirverktaka. Bílstjórinn kom með vörurnar til hins 
ítalska kaupanda, sem var matvöruverslun, um tíuleytið. Bílstjórinn lagði vörubílnum 
við götu framan við matvöruverslunina og skildi hann eftir ólæstan og með bíllyklana í 
kveikjulásnum meðan hann skrapp inn í verslunina til að spyrjast fyrir um hvar hann 
ætti að afferma bílinn. Þegar hann kom til baka skömmu síðar var hann yfirbugaður og 
keyrður burt í bifreið á meðan vörubílnum var rænt. Deilt var um hvort farmflytjandi 
ætti að bera ábyrgð á tjóninu samkvæmt CMR-lögunum. Talið var að með því að yfir-
gefa vörubifreiðina með þeim hætti sem bílstjórinn gerði hafi hann sýnt af sér gáleysi 
sem hafi verið meðvirkandi orsök í tjóninu. T var því ekki talið hafa sannað að ekki 
hefði mátt komast hjá tjóninu og var því talið ábyrgt samkvæmt 24. gr. CMR laganna.  

 

                                           
190

 Clarke. International Carriage of Goods by Road. Bls. 212. Sjá einnig Fabricius, Lov om fragtaftaler 
ved international vejtransport (CMR), bls. 291. 
191

 Því var m.a. haldið fram af flytjanda í Hrd. 158/2007 að bílstjóri vöruflutningabifreiðar sem var rænt 
á Ítalíu hefði verið skylt að hvíla í a.m.k. eina klukkustund eftir fjögurra klukkustunda samfelldan akstur 
og því hefði hann ekki átt annars úrkosti en að stöðva bifreiðina þar sem ránið átti sér stað. Á þetta var 
ekki fallist og var flytjandi talinn ábyrgur fyrir tjóninu sem varð vegna ránsins. 



54 

Þá reynir oft á þetta ákvæði þegar svik valda því að vara er afhent röngum móttak-

anda, en slíkt tjón er í eðli sínu skylt tjóni vegna ráns eða þjófnaðar. Í slíkum tilvikum 

er líkt og í öðrum litið til þess hvort það hefði komið í veg fyrir tjón ef farmflytjandi 

hefði sýnt af sér ýtrustu varúð, samanber UfR. 1996.1480 SH.  

 

UfR 1996.1480 – Bílstjóri farmflytjanda afhenti farm í Moskvu í samræmi við fyrirmæli 
tveggja manna sem hann hafði hitt fyrir á skrifstofu móttakanda. Tveimur dögum síðar 
tilkynnti viðtakandi vörunnar að hún hefði ekki borist til sín. Bílstjórinn hafði farið að 
heimilisfangi viðtakanda samkvæmt farmbréfi en ekki að heimilisfangi sem stóð undir 
„Notify-Delivery“. Ekki var talið að flytjandi hefði átt að standa að afhendingu farmsins 
með öðrum hætti. Farmflytjandinn var því ekki talinn bera ábyrgð á tjóninu. 

 

Almennt losnar farmflytjandi ekki úr ábyrgð vegna tjóns sem orsakast af veðri eða 

lélegu ásigkomulagi vega á grundvelli 2. mgr. 24. gr. CMR-sáttmálans, enda á hann 

alla jafna að gera viðeigandi ráðstafanir vegna þeirra þátta. Þó er ekki hægt að 

útiloka að ef veðurskilyrði eru mjög óvenjuleg geti farmflytjandi losnað undan ábyrgð 

á grundvelli þess að um ófyrirsjáanlegar aðstæður sé að ræða. 

Að lokum er í ákvæðinu nefnt að farmflytjandi ber ekki ábyrgð á tjóni sem verður 

vegna innbyggðs galla vörunnar (e. inherent vice). Túlkun á því hvað telst til galla fer 

eftir landsrétti hvers ríkis192 en gera þarf greinarmun á því þegar tjón verður vegna 

innbyggðs galla vöru og þegar það verður vegna eðlis vörunnar. Þannig myndi t.d. 

tjón sem verður á ávöxtum við það að þeir kremjast undan eigin þunga, þar sem þeir 

eru viðkvæmir að því leyti, bæði fallið undir að vera vegna eigin ágalla vörunnar í 

skilningi 2. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans en einnig undir að vera tjón á vöru sem er 

sérstaklega viðkvæm í skilningi d-liðar 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans. Hvort tilvikið 

á við ræðst af atvikum hverju sinni, en ef orsök tjónsins er eiginleiki sem allar vörur af 

tiltekinni tegund hafa til að bera, t.d. sá eiginleiki epla að vera viðkvæm fyrir höggum, 

félli það undir d-lið 4. mgr. 17. gr. en ef um er að ræða eiginleika sem er óvenjulegur í 

þeirri tegund farms sem um ræðir, t.d. ef epli mygla, félli það undir innbyggðan galla í 

skilningi 2. mgr. 17. gr.  

 Í 3. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans er kveðið á um það að farmflytjandi verður ekki 

leystur undan ábyrgð á tjóni sem verður vegna bilunar eða galla í ökutæki sem 

farmur er fluttur með. Farmflytjandi ber þannig í raun hlutlæga ábyrgð á ökutækinu 

sem notað er við flutninginn hvort sem hann á það sjálfur eða hefur leigt það.193 
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4.4.2.   4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans 

Í 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans eru í sex stafliðum taldar upp ástæður sem valdið 

geta því að farmflytjandi losnar undan ábyrgð á tjóni, en ákvæðið gildir ekki um tjón 

vegna tafa. Á móti ber farmflytjandi vægari sönnunarbyrði þegar kemur að því að 

halda því fram að hann eigi að losna undan ábyrgð á grundvelli einstakra stafliða 4. 

mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans en hann gerir samkvæmt 2. mgr. 17. gr., þar sem 

kveðið er á um það í 2. mgr. 18. gr. sáttmálans að farmflytjandi þurfi aðeins að sanna 

að aðstæður þess stafliðar sem hann byggir ábyrgðarleysi sitt á hafi verið til staðar 

og að þær hefðu getað valdið tjóninu, en ekki að þær hafi valdið tjóninu í raun. Takist 

slík sönnun getur bótakrefjandi reynt að sanna að þeir sérstöku áhættuþættir sem 

farmflytjandi heldur fram að hafi valdið tjóninu hafi ekki gert það og takist honum það 

er farmflytjandi aftur á byrjunarreit hvað varðar sönnun á því að hann eigi ekki að 

bera ábyrgð á tjóninu.194 Rökin fyrir því eru þau að annars væri óhóflega þung 

sönnunarbyrði lögð á farmflytjanda og að sú áhætta sem fjallað er um í 4. mgr. 17. gr. 

snýr að sendanda eða móttakanda vöru, og því er talið sanngjarnt að hann beri 

þessa áhættu.195 

 

4.4.2.1.   Notkun opinna ökutækja (a-liður 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans) 

Samkvæmt a-lið 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans ber farmflytjandi ekki ábyrgð á tjóni 

sem verður vegna þess að opið ökutæki án ábreiðu er notað til flutnings ef samið er 

um að farmur sé fluttur með þeim hætti og ritað um það á farmbréf.196  

Rökin fyrir þessu eru þau að hættan á skemmdum eða tapi vöru er meiri við not á 

opnu ökutæki en flutningurinn verður ódýrari fyrir vikið. Þannig gefst sendanda færi á 

að taka aukna áhættu gegn því að spara sér flutningskostnað. Sambærilegt ákvæði 

er í a-lið 3. mgr. 36. gr. COTIF-CIM sáttmálans um flutning með járnbraut. Ákvæðið 

kemur þaðan og á sér ekki hliðstæðu í öðrum lagabálkum Evrópu um flutning á 

vegum.197 

Það að hleri eða lúga á lokuðum vagni sé opin veldur því ekki að litið sé á vagninn 

sem opinn í skilningi a-liðar 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans. Að sama skapi hefur 
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verið talið að yfirbreiðsla yfir farm í opnum vagni nægi ekki alltaf til að ákvæðið teljist 

ekki eiga við. Kemur það m.a. fram í UfR 1947.956, þar sem deilt var um sambæri-

legt ábyrgðarleysisákvæði er varðar flutning á járnbraut. 

 

UfR 1947.956 – Farmur vefnaðarvöru var fluttur í opnum járnbrautarvagni í samræmi 
við samning um flutning. Á meðan á flutningi stóð kviknaði í farminum og hann eyði-
lagðist. Sannað þótti að kviknað hefði í farminum út frá neista frá lestinni og því var 
ábreiðan á farminum ekki talin útiloka ábyrgðarleysi farmflytjanda, þar sem hún kom 
ekki í veg fyrir þá sérstöku áhættu sem hlaust af því að flytja farminn í opnum vagni. 
Farmflytjandi losnaði því undan ábyrgð á þeim grundvelli að um flutning í opnum vagni 
væri að ræða. 

 

Sé farmur aftur á móti fluttur í opnum vagni með ábreiðu samkvæmt samkomulagi við 

sendandann fellur það ekki undir a-lið 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans. Þá getur 

farmflytjandi aðeins borið fyrir sig ábyrgðarleysi samkvæmt ákvæðinu ef sérstaklega 

er samið um flutning í opnum vagni.198  

Ákvæðið tekur til tjóns sem meiri hætta er á að verði vegna þess að flutningur fer 

fram í opnum vagni en ekki lokuðum, t.d. vegna veðurs (hita, kulda, regns, snjós, 

vinds) og vegna þess að vörur falla af vagninum. Einnig má telja hættu á þjófnaði 

sérstaklega mikla þegar farmur er fluttur í opnum vagni.199 Aftur á móti er það tekið 

fram í 3. mgr. 18. gr. CMR-sáttmálans að ákvæði 2. mgr. 18. gr. um sönnun tekur 

ekki til þess þegar farmur hverfur og því hvílir sama sönnunarbyrði á farmflytjanda og 

samkvæmt 2. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans þegar um er að ræða að farmi sé stolið 

eða að hann fellur af vagninum og minnkar það áhrif a-liðar 4. mgr. 17. gr. verulega 

þegar kemur að þjófnaði.  

 

4.4.2.2.   Skortur á eða galli á umbúðum vöru sem er viðkvæm án umbúða (b-
liður 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans) 

Samkvæmt b-lið 4. mgr. 17. gr. CMR sáttmálans losnar farmflytjandi við að þurfa að 

bæta tjón sem verður vegna skorts á umbúðum eða galla á pökkun farms sem er í 

eðli sínu viðkvæmur fyrir tjóni ef honum er ekki pakkað inn. Til að byggja rétt sinn á 

þessu ákvæði þarf farmflytjandi að sanna að nauðsynlegt hefði verið að pakka farmi 

inn og að innpökkun hafi verið áfátt. Takist slík sönnun ekki getur hann ekki losnað 

undan bótaábyrgð á grundvelli ákvæðisins, samanber FED 1996.1666 SH. 
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FED 1996.1666 – A sendi marmara frá Þýskalandi til Finnlands og samdi við B um 
flutninginn. C tók að sér hinn eiginlega flutning sem undirverktaki. Þegar farmurinn 
kom til Finnlands kom í ljós að tjón hafði orðið á farminum en hann hafði verið  
óskaddaður er hann kom að starfsstöð B. Tryggingafélag B neitaði að bæta tjónið og 
sagði að umbúðir farmsins hefði verið ófullnægjandi. A krafðist bóta úr hendi B fyrir 
tjónið. Niðurstaða dómsins var að B ætti að bæta A tjónið, en meðal þess sem réði 
niðurstöðunni var að ósannað þótti að umbúðir farmsins hefðu átt að vera með öðrum 
hætti, þar sem aðrar sendingar sömu aðila sem pakkað var inn á sama hátt höfðu 
verið fluttar óskemmdar á áfangastað.  

 

Þegar svara á því hvort b-liður 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans á við snýst málið í 

raun um það hvort sérstakir eiginleikar vörunnar sem flytja á kalla á að henni sé 

pakkað inn á sérstakan hátt, eða að frágangur hennar sé að öðru leyti öðruvísi en 

alvanalegt er í flutningum. Við þetta mat þarf að kanna hverju sinni hvort vöru hafi 

verið pakkað eins og vanalegt er þegar um slíka vöru er að ræða eða hvort farið sé út 

fyrir venjubundna háttsemi í þeim efnum.200 Segja má að pökkun vöru sé gölluð í 

skilningi ákvæðisins ef hún veldur því að varan þolir ekki þær hættur sem fylgja 

venjulegum flutningi vöru af þeirri tegund sem um ræðir. Við mat á þessu þarf að taka 

tillit til eðlis vörunnar, hve langur flutningur er, hvernig vegir og veður eru á leiðinni 

auk þess sem mögulegt þarf að vera að hlaða vörunni um borð í ökutæki með 

eðlilegum hætti.201 

Dæmi um dóm þar sem deilt var um pökkun vöru er FED 1995.1405. 

 

FED 1995.1405 – B tók að sér að flytja vél frá Þýskalandi til Danmerkur. Þegar B 
hugðist hlaða vélinni um borð í vörubifreið valt vélin og skemmdist, en atvikið varð 
með þeim hætti að þegar vörubretti sem vélin stóð á var lyft valt vélin til hliðar og féll til 
jarðar. Vélin hafði komið í vörslu B á trébretti, umvafin plasti, svo sem venjan var við 
flutning sambærilegra hluta. B neitaði að bæta tjónið og byggði mál sitt á því að frá-
gangur umbúða vélarinnar hefði verið gallaður og að þyngdarpunktur sem gefinn var 
upp hefði verið rangur. Þetta var ekki talið sannað í málinu og þar sem tjónið varð 
meðan vélin var í vörslu B, án þess að orsök tjónsins lægi fyrir, bar B bótaskyldu 
vegna tjónsins.  

 

Ekki er öruggt að alltaf megi telja pakkningu sem vara er alla jafna seld í nægilega 

góða til að búa hana undir flutning, samanber FED 2000.672. 

 

FED 2002.672 – Í málinu vissi sendandi að til stæði að skipta um flutningstæki á miðri 
leið og ferma vöruna þá á nýjan leik. Tjón varð á farminum en dómurinn taldi að um-
búðir vörunnar hafi ekki verið til þess fallnar að búa hana undir slíkan flutning. Merk-
ingar skorti þar að auki á umbúðir vörunnar um hvernig ætti að meðhöndla vöruna við 
flutning og var farmflytjandi því sýknaður af bótakröfu í málinu. 
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Ef það má vera farmflytjanda ljóst þegar tekið er við vöru að pökkun hennar sé gölluð 

ættu það að vera fyrstu viðbrögð hans að gera fyrirvara um gallann, helst í farmbréf-

inu. Í b-lið 1. mgr. 8. gr. CMR er kveðið á um skyldu farmflytjanda til að kanna ástand 

umbúða vörunnar svo að farmflytjandi sem gerir engan fyrirvara við ástand umbúða 

lendir í vandræðum með að sanna að hann eigi að losna undan ábyrgð á tjóni á þeim 

grundvelli.202 Taki farmflytjandi eftir galla á umbúðum vörunnar ber honum jafnframt 

að gera sendanda viðvart um það og sinna umönnunarskyldu sinni sem felst í 

ákvæðum CMR-sáttmálans og takmarka tjón eins og kostur er. Að öðrum kosti kann 

honum að verða gert að bæta tjón sem verður vegna ófullnægjandi pökkunar vöru. 

 

4.4.2.3.   Meðhöndlun, hleðsla, lestun eða afferming sem framkvæmd er af 
sendanda eða móttakanda vöru (c-liður 4. mgr. 17. gr. CMR sáttmálans) 

Samkvæmt c-lið 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans er farmflytjandi ekki ábyrgur fyrir 

tjóni á farmi sem verður vegna meðhöndlunar, hleðslu, lestun eða affermingu203 

farms ef sendandi eða móttakandi eða einhverjir sem starfa á þeirra vegum bera 

ábyrgð á þessum þáttum flutningsins. Þetta er það ákvæði 4. mgr. 17. greinar sem 

oftast reynir á og er jafnframt það ákvæði sem hefur verið deilt hvað mest um túlkun 

á.204 Með sendanda er í lögunum átt við þann sem semur við flytjanda um flutninginn. 

Hann er ekki alltaf eigandi þess sem sent er og það er ekki alltaf hann sem í raun 

kemur fram sem viðsemjandi farmflytjanda.  

Umönnunarskylda farmflytjanda á við hér eins og annars staðar. Ef vörur falla af 

ökutæki ber farmflytjanda að taka þær upp og hlaða á nýjan leik svo dæmi sé tekið. 

Einnig verður farmflytjandi að gæta þess að hleðsla á vöru sem bætt er við á miðri 

leið skaði ekki þær vörur sem þegar eru um borð í ökutæki.205 

Meðhöndlun (e. handling) vísar í raun aðallega til afhendingar vörunnar en ekki til 

meðhöndlunar hennar í víðari skilningi.206 Lestun (e. loading) vísar til þess þegar 

vörum er lyft um borð í ökutækið og hleðsla (e. stowage) vísar til þess þegar vörum 

er hlaðið á þann hátt sem þær skulu vera meðan á flutningi stendur. Afferming (e. 
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unloading) vísar til hvers kyns athafna sem miða að því að fjarlægja vörurnar úr 

flutningabílnum sem þær voru fluttar með.207 

Ákvæði c-liðar 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans hefur m.a. verið talið ná til þess þegar 

gámur er settur á pall flutningabíls, en einnig til uppröðunar kassanna inni í gámnum. 

Ákvæðið á aðeins við ef samið hefur verið um að einhver annar en flytjandi taki að 

sér að sjá um meðhöndlun, hleðslu, lestun eða affermingu vörunnar sem flytja á, eins 

og fram kemur m.a. í FED 1997.1370 SH. 

 
FED 1997.1370 – Vátryggingafélagið F hafði bætt vátryggingartakanum A tjón sem til 
kom vegna þess að efni til brúargerðar skemmdist við flutning og höfðaði F málið á 
hendur flytjanda til að endurkrefja hann um bæturnar. Því var haldið fram að orsakir 
tjónsins hefðu verið þær að ökutækið sem flutti efnið hefði ekki verið með loftfjöðrun 
og því hefði binding á palli gefið sig. Dómstóllinn benti á að samkvæmt samningnum 
um flutning væri gert ráð fyrir því að sendandi tæki að sér hleðslu og lestun farmsins 
og að hleðsla hefði farið fram í samræmi við það. Ökumanni farmflytjanda hefði verið 
sagt að bindingin sem gaf sig væri óþarfi vegna þyngdar farmsins og að ekki hefði 
verið kveðið á um það í samningi um flutning að hann skyldi fara fram með ökutæki 
með loftfjöðrun. Rekja yrði tjónið til þess hvernig búið var um farminn um borð í bílnum 
og því var farmflytjandi laus úr ábyrgð samkvæmt c-lið 1. mgr. 25. gr. dönsku CMR-
laganna.

208
  

 

Ábyrgðarleysi farmflytjanda samkvæmt þessum lið kemur aðeins til álita að því marki 

sem um er að ræða að sá þáttur sem veldur tjóninu hafði verið á ábyrgð sendanda 

eða móttakanda eða þeirra sem starfa á þeirra vegum. Sem dæmi má nefna að ef 

flytja á vél sem boltuð er eða bundin við pall þegar flytjandi sækir vöruna, og pallurinn 

er færður um borð í ökutæki, þá væri tjón sem verður vegna þess að boltun vélar-

innar við pallinn var ekki nógu góð ekki á ábyrgð farmflytjanda. Tjón vegna þess að 

pallurinn sjálfur væri ekki nægilega vel festur við ökutækið væri aftur á móti á ábyrgð 

flytjanda, að því gefnu að flytjandi eða menn á hans vegum hafi séð um að koma 

honum um borð í bílinn.209 Þetta má ráða af FED 1995.1327. 

 

FED 1995.1327 – Vél sem tilheyrði félaginu C varð fyrir tjóni þegar hún féll af vörubif-
reið í flutningi. Tryggingarfélag C greiddi félaginu bætur þar en endurkrafði flytjanda í 
málinu um bæturnar. Vestari Landsréttur taldi flytjanda bera ábyrgð á tjóninu. Flytjandi 
byggði ábyrgðarleysi sitt á því að vélin hefði verið lestuð um borð í bílinn af sendanda 
og því væri það að hún væri ekki fest við ökutækið með fullnægjandi hætti á ábyrgð 
sendanda í skilningi c-liðar a. mgr. 25. gr. dönsku CMR-laganna. Niðurstaða mats-
manns var að tjónið hefði ekki orðið ef vélin hefði verið bundin við ökutækið með þeim 
hætti sem viðeigandi hefði verið. Á því byggði Landsréttur niðurstöðu sína og taldi B 
(flytjanda) hafa borið ábyrgð á bindingu vélarinnar þrátt fyrir að sendandi hafi séð um 
að lyfta vélinni um borð í ökutækið.  
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Munurinn á niðurstöðu þessa dóms og niðurstöðunni í FED 1997.1370, sem reifaður 

var hér að framan, skýrist einkum af því að í FED 1997.1370 tóku þeir sem lestuðu 

bílinn fram að binding á palli væri óþörf. 

Þá getur það komið upp þegar farmflytjandi flytur í einni sendingu farm fyrir marga 

að sök eins valdi tjóni á farmi allra, samanber dóm Sø- og Handelsretten frá 16. júlí 

1987 nr. 125/86 H.  

 

SH 125/86 –  Í málinu tók farmflytjandi að sér flutning fyrir nokkra aðila frá Belgíu til 
Danmerkur. Hleðsla hluta farmsins, sem sendandi hafði annast, var ekki nægilega góð 
og olli því að plastfötur sem innihéldu eiturefni ultu og efni þeirra sullaðist yfir 
súkkulaðifarm sem einnig var um borð í bílnum. Farmflytjandi hélt fram ábyrgðarleysi 
sínu gagnvart súkkulaðiflytjandanum á þeim grundvelli að tjónið yrði rakið til ámælis-
verðrar hleðslu í skilningi c-liðar 1. mgr. 25. gr. dönsku CMR-laganna. Á það var ekki 
fallist þar sem það ákvæðið á aðeins við þegar sendandi veldur tjóni á sínum eigin 
farmi. Var farmflytjandi því bótaskyldur gagnvart eigendum annars farms í sömu send-
ingu. 

 

Þá er rétt að taka fram að ákveðin skylda hvílir á farmflytjanda til að athuga hvort 

hleðsla farms er með forsvaranlegum hætti þó að hann taki ekki að sér að fram-

kvæma hana. Þetta kemur fram í UfR 1979.335,210 þar sem deilt var um bótaskyldu 

vegna tjóns sem varð er stálrör féllu af vagni bíls í flutningi frá Þýskalandi til Dan-

merkur. Talið var að jafnvel þó svo að hleðsla ökutækisins hafi verið á ábyrgð 

sendanda hefði bílstjóri þess átt að sjá að hætta var á að farmur félli af palli bílsins og 

gera ráðstafanir til að koma í veg fyrir það.  

Það sem meta þarf í hverju tilviki fyrir sig er hvaða möguleika farmflytjandi hafði á 

að sjá hættuna fyrir, þ.e. hvort ágallar á hleðslu eða lestun farms hafi verið augljósir, 

samanber UfR 1984.531 og UfR 1987.445. 

 

UfR 1984.531 – Tjón varð á flísum í flutningi frá Frakklandi til Danmerkur vegna mis-
taka við lestun farmsins sem var á ábyrgð starfsmanna sendanda. Ekki var talið að 
bílstjóri farmflytjanda hefði sýnt af sér neina þá háttsemi sem réttlætt gæti ábyrgð 
farmflytjanda á tjóninu. Í dómi Hæstaréttar kemur fram að ekki verði séð að ágallar á 
lestun bílsins hafi verið augljósir (d. åbenbære).  

 

UfR 1987.445 – J tók að sér að flytja 21 álrör og gólfteppi fyrir N frá Danmörku til 
Ítalíu. Í Róm var farmurinn affermdur og endurraðað, en rörin urðu fyrir tjóni í flutn-
ingnum sem á eftir fylgdi. Sannað þótti, að hleðslan í Róm var gölluð, og að það hefði 
verið augljóst. Með hliðsjón af því og óvissu um orsök tjónsins var J dæmt bótaskylt 
gagnvart N. 
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4.4.2.4.   Eiginleikar vöru (d-liður 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans) 

Samkvæmt d-lið 4. mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans getur farmflytjandi losnað undan 

ábyrgð ef tjón verður vegna ákveðinna eiginleika vöru, þ.e. ef vara er sérstaklega 

viðkvæm fyrir tjóni sem verður t.d. með þeim hætti að hún brotnar, ryðgar, rotnar, 

þornar, tjóni vegna leka, rýrnunar eða vegna mölflugna eða annarra meindýra. 

Upptalningin, sem er að finna í ákvæðinu, er ekki tæmandi.211 Gerður er greinar-

munur á innbyggðum galla og því að vara sé viðkvæm í ákvæðinu. Lýsa má þessum 

greinarmun þannig að þegar rætt er um innbyggðan galla sé átt við það þegar t.d. 

einn kassi af eplum er hlaðinn ofþroskuðum eplum. Það teldist vera galli sem eðli 

epla býður upp á en ekki öll epli eru haldin þeim galla. Aftur á móti eru öll epli 

viðkvæm, t.d. þola þau illa högg.212 

Þetta er ólíkt ákvæði 2. mgr. 17. gr. um ábyrgðarleysi vegna innbyggðs galla vöru 

að því leyti að þetta tekur til tjóns sem verður vegna eðlilegra eiginleika tiltekinnar 

tegundar og einnig að því leyti að ákvæði d-liðarins tekur ekki til tjóns vegna 

seinkunar.  

Sem dæmi um farm sem er sérstaklega viðkvæmur fyrir því að brotna má nefna 

egg, leirmuni, glervörur, marmaraflísar, postulín og annað því um líkt. Oft er það 

raunin þegar tjón verður á slíkum vörum að einnig er til staðar ágalli á innpökkun í 

skilningi b-liðar ákvæðisins.213 Það sama á við ef ryðskemmdir verða á farmi sem 

rekja má til þess að lökkun farmsins hafi verið ábótavant eða að farmur hafi þegar 

verið ryðgaður við upphaf flutninga, að þá myndi farmflytjandi oft verða leystur undan 

ábyrgð af því á grundvelli 2. mgr. 17. gr. CMR-laganna frekar en á grundvelli d-liðar 

4. mgr. 17. gr.214 Ef ryð kemur vegna þess að farmur blotnar í snjókomu, rigningu eða 

hagléli er oft byggt á gallaðri pökkun í skilningi c-liðar 4. mgr. 17. gr. frekar en að fella 

það undir d-lið sama ákvæðis. Það nægir farmflytjanda þó að sanna að farmi hafi 

verið hætt við að ryðga og það sé líklegt að þeir eiginleikar hans séu orsök tjóns 

vegna ryðs til að sönnunarbyrðin fyrir því að farmflytjandi beri ábyrgð á tjóni færist yfir 

á bótakrefjanda.215 
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Í 4. mgr. 18. gr. CMR sáttmálans er kveðið á um að ef flutningur fer fram með 

ökutæki sem er sérstaklega útbúið til að vernda vörur fyrir hita, kulda, hitabreytingum 

eða raka, skuli farmflytjandi ekki geta borið fyrir sig d-lið 4. mgr. 17. gr. nema hann 

sanni að allar ráðstafanir sem viðeigandi voru hafi verið gerðar til að fyrirbyggja tjón 

og að hann hafi farið eftir öllum fyrirmælum sem honum voru gefin. Geti farmflytjandi 

ekki sýnt fram á að allar viðeigandi ráðstafanir vegna hitastigs farms hafi verið gerðar 

þá getur hann ekki reitt sig á d-lið 4. mgr. 17. gr. ef tjón verður á farmi. Hins vegar er 

4. mgr. 18. gr. ekki bótaregla í eðli sínu heldur sönnunarregla.216  

Hafi eðlileg vinnubrögð verið höfð við flutninginn á kældri vöru getur farmflytjandi 

þó losnað undan ábyrgð á grundvelli d-liðar 4. mgr. 17. gr., samanber t.d. dóm Sø- 

og Handelsretten frá 10. september 1985 í máli H 10/1984, þar sem talið var sannað 

að hitastig kjötfarms hafi verið í kringum 5°C allan tímann á meðan hann var í 

vörslum farmflytjanda. Við komu farmsins á áfangastað kom í ljós að kjötið var vegna 

lyktar og litar ekki ætt en talið var að rekja mætti tjónið til eiginleika vörunnar. 

Þá getur farmflytjandi ekki fallið utan 4. mgr. 18. gr. með því einu að nota ekki 

sérútbúið ökutæki þegar það augljóslega átti við, t.d. við flutning frosinnar vöru.  

 

4.4.2.5.   Ófullnægjandi eða rangar merkingar eða númer á pakkningu (e-liður 4. 
mgr. 17. gr. CMR-sáttmálans) 

Samkvæmt e-lið 4. mgr. 17. gr. CMR sáttmálans skal farmflytjandi laus úr ábyrgð ef 

tjón eða tap verður vegna ófullnægjandi eða rangra merkinga eða númera á um-

búðum vöru. Þetta ákvæði skarast að miklu leyti við 2. mgr. 17. gr. CMR um sak-

næma háttsemi eða vanrækslu bótakrefjanda en munurinn á þeim liggur í sönnunar-

byrðinni eins og þegar um ræðir aðrar sérstakar áhættur samkvæmt 4. mgr. 17. gr. 

annars vegar og um 2. mgr. 17. gr. hins vegar. Afar sjaldan hefur reynt á þetta 

ákvæði fyrir dómstólum.  

 

4.4.2.6.   Flutningur búfjár (f-liður 4. mgr. 17. gr. CMR sáttmálans) 

Samkvæmt f-lið 4. mgr. 17. gr. CMR sáttmálans ber farmflytjandi ekki ábyrgð á tjóni 

sem verður við flutning búfjár. Þetta ákvæði þarf að lesa í samhengi við 5. mgr. 18. 

gr. CMR-sáttmálans sem kveður á um að farmflytjandi geti ekki borið fyrir sig ákvæði 

f-liðar 4. mgr. 17. gr. um flutning búfjár nema hann sanni að allar ráðstafanir sem 
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yfirleitt eru viðeigandi217 hafi verið gerðar og að hann hafi fylgt öllum fyrirmælum sem 

hann fékk.  

Þetta leggur vægari skyldu á herðar farmflytjanda en 4. mgr. 18. gr. þar sem 

kveðið er á um að farmflytjanda beri að sanna að hann hafi gert allar viðeigandi 

ráðstafanir við notkun ökutækis sem hannað er til að halda hita eða kulda á farmi. Er 

það stutt ýmsum rökum. Í fyrsta lagi er talið að skylda farmflytjanda til að tryggja að 

sérútbúið ökutæki þjóni tilgangi sínum eigi að hvíla á honum, þar sem ökutækið er 

hluti af því sem hann ber ábyrgð á. Farmflytjandi ber hins vegar ekki ábyrgð á 

búfénaði og þeirri sérstöku áhættu sem fylgir flutningi á slíkum farmi. Í öðru lagi á 

ákvæði 4. mgr. 18. gr. ekki við í öllum tilvikum þar sem viðkvæmur varningur er fluttur 

heldur aðeins þegar sérútbúið ökutæki er notað, á meðan ákvæði 5. mgr. 18. gr. á 

alltaf við þegar búfé er flutt. Í þriðja lagi er munur á orðalagi greinanna, þar sem 

annars vegar er talað um „allar viðeigandi ráðstafanir“218 í 4. mgr. 18. gr. en hins 

vegar er talað um „allar ráðstafanir sem yfirleitt eru viðeigandi“ í 5. mgr. 18. gr.  

Nánast engin dómaframkvæmd er til um f-lið 4. mgr. 17. gr. CMR sáttmálans.  

 

4.3.  Takmörkunarfjárhæð CMR-sáttmálans 

Eðlilegt þykir að takmarka bætur sem farmflytjanda er gert að greiða við ákveðnar 

hámarksupphæðir. Þannig er í 1. mgr. 23. gr. CMR-sáttmálans kveðið á um að bætur 

sem farmflytjanda er gert að greiða skuli ekki vera meiri en sem nemur þóknuninni 

fyrir flutning ef um bætur fyrir töf er að ræða eða andvirði vörunnar sem flutt er ef hún 

tapast eða skemmist. Í 3. mgr. 23. gr. er kveðið á um að bætur skuli ekki fara yfir 8,33 

SDR219 fyrir hvert kíló heildarþyngdar farms. Samkvæmt 6. mgr. 23. gr., sbr. 24. gr., 

CMR-sáttmálans er heimilt að semja um hærri takmörkunarfjárhæð bóta. 

Upphæð bóta sem farmflytjanda er gert að greiða miðast samkvæmt 1. mgr. 25. 

gr. CMR-sáttmálans við verð vörunnar sem flutt er á þeim stað og tíma sem farmflytj-

andi tók við henni. Ber þá alla jafna að bæta mismun þess verðmætis sem varan 

hefði haft ósködduð þegar tekið var við henni og þess verðmætis sem hún hefur 

sködduð á sama stað og sama tíma. Að miða við muninn á verðmæti óskemmdrar 

vöru þegar tekið er við henni til flutnings annars vegar og verðmætis hennar þegar 

hún er komin á áfangastað eftir að hafa orðið fyrir tjóni t.d. getur verið óeðlilegt, þar 
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sem verðbreytingar geta átt sér stað á meðan á flutningi stendur. Sú staðreynd ein og 

sér að vara kemur skemmd á áfangastað getur jafn vel hækkað verð á vörunni á 

þeim stað.220 Kveðið er á um hvernig ákvarða skuli verð vöru í 2. mgr. 23. gr. sátt-

málans þar sem segir að verð vöru skuli miðast við skráð hrávöruverð eða, ef ekki er 

slíku verði til að dreifa, við markaðsverð eða, ef slíkt verð verður ekki fundið, við 

eðlilegt verð vöru af sömu tegund og gæðum.  

Samkvæmt þessu er afleitt tjón ekki bætt samkvæmt á grundvelli CMR-

sáttmálans. Tjónþoli getur þó fengið afleitt tjón bætt í ákveðnum tilfellum:221 

 
Ef sendandi hefur áskilið sér rétt til bóta vegna afleidds tjóns í samræmi við 26. gr. 
sáttmálans; 
ef krafist er bóta vegna tafa á afhendingu; 
ef tjón verður vegna ásetnings eða háttsemi sem jafna má til ásetnings af hálfu flytj-
anda samkvæmt 29. gr. CMR-sáttmálans 

 

Auk þessa hefur í sumum löndum Evrópu, einkum Þýskalandi, verið talið að afleitt 

tjón sem stafar af samningsbroti flytjanda beri að bæta, þ.e. að tjón sem stafar af 

skemmdum á vöru, tapi hennar eða töfum á afhendingu falli undir 23. gr. CMR-

sáttmálans en annað tjón ekki.222 

Ef um það er að ræða að hluti farms týnist ber samkvæmt 1. mgr. 23. gr. CMR-

sáttmálans að bæta þann hluta sem týndist. Ef skemmdir verða á hluta farmsins 

miðast bætur við það hve mikið farmurinn hefur lækkað í verði, samkvæmt 1. mgr. 

25. gr. CMR-sáttmálans. Ef viðgerð er möguleg miðast bætur þó við viðgerðar-

kostnaðinn. Skemmist hluti farms miðast hámarksbætur aðeins við þyngd þess hluta 

sem skemmdist, þ.e. 8,33 SDR á hvert kíló skemmds farms. 

Þegar um töf er að ræða skulu bætur samkvæmt 5. mgr. 23. gr. ekki vera hærri en 

sem nemur flutningsgjöldum. Afleitt tjón er bætt þegar það verður vegna tafa. 

Almennt er talið að skemmdir sem verða á vöru vegna tafa, t.d. vegna þess að farmur 

skemmist vegna þess að hann er lengi í flutningi (t.d. ef ferskvara er ekki lengur fersk 

er hún kemur á áfangastað), falli ekki innan takmörkunarfjárhæðar vegna tafa heldur 

eigi þá fjárhæðartakmörkun vegna tjóns við.223 

Ástæða þess að fjárhæðartakmörkunarfjárhæðir CMR-sáttmálans eru misháar eftir 

því hvort um er að ræða töf eða tjón á vöru sem ætlað er að bæta er að þegar 

                                           
220

 Clarke. International Carriage of Goods by Road. Bls. 269. 
221

 Sama heimild, bls. 270. 
222

 Sama heimild, bls. 270. 
223

 Clarke. International Carriage of Goods by Road. Bls. 273. 



65 

sáttmálinn var saminn þótti líklegt að erfiðara yrði fyrir farmflytjanda að komast hjá 

töfum en því að farmur yrði fyrir tjóni.224 Eigi sendandi eða flytjandi sérstakra hags-

muna að gæta af því að vara skili sér á réttum tíma er á grundvelli 26. gr. CMR hægt 

að lýsa því yfir að sendandi eða móttakandi hafi hagsmuni af því að vara skili sér á 

réttum tíma á áfangastað og semja um hærri hámarksbætur vegna tafa.  

* 

Fjárhæðin 8,33 SDR á hvert kíló brúttóþyngdar vörusendingar skal samkvæmt 7. 

mgr. 23. gr. CMR miðast við daginn sem dómur um ábyrgð er kveðinn upp eða við 

annan dag sem samið er um. Inni í brúttóþyngd farms eru umbúðir hans. 

Í sjóflutningum er miðað við 2 SDR á hvert kíló farms, samkvæmt Haag og Haag-

Visby reglunum, en í loftflutningum er viðmiðið samkvæmt Varsjársáttmálanum 17 

SDR á hvert kíló. CMR kemur því þarna á milli. Þykir það eðlilegt með tilliti til þess að 

ákvæðum um hámarksbætur er ætlað að dreifa áhættunni af farmtjóni milli aðila til að 

halda iðgjöldum innan hóflegra marka. Þannig er yfirleitt fluttur svo mikill farmur með 

hverju skipi í sjóflutningum að eðlilegt þykir að stilla hámarksbótum í hóf þegar um 

slíka flutninga er að ræða, þar sem vátryggingar fyrir farminn væru annars of dýrar og 

þar með iðgjöld sjóflytjanda. Að sama skapi er farmur sem fluttur er í flugi almennt 

dýr miðað við þyngd og þykir því eðlilegra að miða hámarksbótafjárhæð við hærri 

upphæð í slíkum flutningum.225 

Í 1. mgr. 27. gr. CMR-sáttmálans er ákvæði um vexti þar sem kveðið er á um að 

vextir skuli falla á bótakröfu frá þeim degi er krafa var send skriflega til flytjanda eða, 

ef engin slík krafa var gerð, frá þeim degi þegar málsmeðferð bótamáls byrjaði.  

Vikið er frá hámarksbótaákvæðum í nokkrum tilvikum. Fyrst má nefna að semja 

má um hærri takmörk bóta á grundvelli 24. gr. CMR-sáttmálans, um yfirlýsingu 

sendanda um að verðmæti farms sé meira en takmörkunarfjárhæðinni nemur. Í öðru 

lagi má sendandi lýsa því yfir að hann hafi sérstakra hagsmuna að gæta af afhend-

ingu á réttum tíma á grundvelli 26. gr. og má þá semja um hærri bætur ef sending 

berst of seint. Báðir aðilar þurfa í báðum tilfellum að samþykkja hækkunina.  

  Í báðum tilvikum þarf bótakrefjandi þó að sanna að tjón sitt nemi þeirri fjárhæð 

sem hann krefst þó að samið hafi verið um hærri takmörkunarfjárhæð. 
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Loks er kveðið um það í 1. mgr. 29. gr. CMR-sáttmálans að ef flytjandi veldur tjóni 

með ásetningi eða háttsemi sem jafna má til ásetnings226 geti flytjandi ekki borið fyrir 

sig takmörkunarfjárhæðir þær sem kveðið er á um í 23. gr. Þá lengist fyrningarfrestur 

bótakröfu úr einu ári í þrjú ár, samkvæmt 1. mgr. 32. gr. CMR-sáttmálans ef um 

ásetning eða háttsemi sem jafna má til ásetnings er að ræða. Kveðið er á um að 

þetta taki til háttsemi sendanda og þeirra sem hann nýtir til að inna flutninginn af 

hendi.  

Í 37. gr. dönsku CMR-laganna er kveðið á um að ábyrgð farmflytjanda takmarkist 

ekki af takmörkunarfjárhæðum laganna ef tjón verður vegna ásetnings eða stórfellds 

gáleysis (d. forsæt eller ved grov uagtsomhed), og er greininni ætlað að lögfesta 

ákvæði 1. mgr. 29. gr. CMR-sáttmálans.227 

Mat á því hvað telst til stórfellds gáleysis í skilningi sáttmálans ræðst af aðstæðum 

hverju sinni. Ekki er nauðsynlegt að sýna fram á að um eiginlegan ásetning til að 

valda tjóni sé að ræða. Sem dæmi má nefna að ef bílstjóri virðir ekki reglur um 

hvíldartíma ökumanna en sofnar svo undir stýri og farmur verður fyrir tjóni vegna 

þess þá myndi það falla undir ásetning eða hegðun sem jafna má til ásetnings í 

skilningi 1. mgr. 29. gr. CMR-sáttmálans. Meta verður þá aðgæslu sem flytjanda ber 

að sýna af sér hverju sinni. Þannig telst það stórfellt gáleysi að skilja farm eftir 

óvaktaðan á Ítalíu eða í Rússlandi, svo dæmi séu tekin, á meðan það ræðst af mati á 

aðstæðum og því við hverju má búast á öðrum svæðum hvort það telst til stórfellds 

gáleysis að skilja farm eftir óvaktaðan. Þetta kemur glögglega í ljós í UfR 1988.777 

SH og UfR 1991.826. 

 

UfR 1988.777 – V krafðist bóta vegna 37 myndbandstækja sem stolið var úr gámi sem 
innihélt japönsk raftæki. Því var haldið fram að farmflytjandi hefði sýnt af sér stórfellt 
gáleysi í skilningi 37. gr. dönsku CMR-laganna, þar sem gámurinn hafði staðið yfir 
helgi á óvöktuðu og aðgengilegu svæði. Gámurinn var læstur og notuðu þjófarnir 
járnaklippur til að komast inn í hann til að sækja myndbandstækin.  
  Sø- og Handelsretten taldi ekki sýnt fram á að um stórfellt gáleysi hefði verið að 
ræða. Ekkert hafði að mati réttarins verið tínt til sem orsakaði að talið væri að um stór-
fellt gáleysi væri að ræða en niðurstaðan réðist einkum á því að um var að ræða al-
vanalega háttsemi í flutningum af þessu tagi. 
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UfR 1991.826 – V krafðist bóta vegna þess að 35 kössum af útvarps- og tónlistar-
græjum var stolið úr flutningabíl og hélt því m.a. fram í málinu að takmörkunarfjár-
hæðir ættu ekki við þar sem flytjandi hefði sýnt af sér stórfellt gáleysi. Farmflytjandi 
hafði skilið flutningabílinn með farminum í eftir í iðnaðarhverfi yfir helgi, en yfir palli 
bílsins var segldúkur.  
 Sø- og Handelsretten taldi að flytjandi hefði með þessari háttsemi sýnt af sér stór-
fellt gáleysi. Var litið til þess að flytjandi mátti vita að farmurinn var berskjaldaður fyrir 
þjófnaði þar sem þær voru geymdar undir segldúk í hverfi sem lítið er um mannaferðir 
í um helgar. Þjófarnir hefðu því átt greiðan aðgang að þeim og haft gott næði til að at-
hafna sig. Hæstiréttur staðfesti þá niðurstöðu og tók jafnframt fram að farmflytjandi 
hefði ekki lagt nein gögn fyrir réttinn til að styðja þá fullyrðingu sína að háttsemi á borð 
við þessa væri alvanaleg.  

 

Við mat á því hvort um stórfellt gáleysi er að ræða þegar farmi er stolið hefur í 

Danmörku verið litið til þess hversu freistandi farmur er í augum þjófa, hvort farmflytj-

andi mátti gera sér grein fyrir því að líklegt væri að farmi yrði stolið, hvort hann var 

geymdur á áhættusvæði og hversu erfitt var að komast að farmi, t.d. er munur á því 

þegar farmur er í læstum gámi og þegar farmur er einungis varinn af yfirbreiðslu sem 

auðvelt er að komast í gegn um.228  

Samningsbrot felur jafnan í sér stórfellt gáleysi, samanber UfR 1993.1034 þar sem 

kveðið var á um það í farmbréfi að umferming á vél sem flutt var væri óheimil. 

Flytjandi fermdi hana engu að síður af bíl og um borð í skip og varð vélin fyrir ryð-

skemmdum. Talið var að sú háttsemi að umferma vöruna andstætt fyrirmælum 

sendanda fæli í sér stórfellt gáleysi og takmörkuðust bæturnar sem flytjanda var gert 

að greiða því ekki við hámarksfjárhæðir laganna. 

 Við mat á því hvort 1. mgr. 29. gr. CMR-sáttmálans eigi við er stuðst við strangt 

sakarmat þegar um ákveðnar tegundir tjóns er að ræða, einkum ef um það er að 

ræða að farmi sé stolið. Er sú túlkun sem orðið hefur ofan á í framkvæmd því að 

vissu leyti á skjön við orðalag ákvæðisins sem virðist gefa til kynna að mikið þurfi til 

að koma til að ákvæðinu sé beitt.  
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5. Niðurlag 

Hér að framan hefur verið rakið hvernig ábyrgð íslenskra flytjenda á farmi er háttað í 

meginatriðum í landflutningum, bæði þegar þeir eru hluti af fjölþáttaflutningi frá Íslandi 

til Evrópu og einnig þegar um er að ræða landflutning innanlands eða erlendis á 

ábyrgð íslenskra flytjenda. Eins og fram kemur í ritgerðinni hefur ekki náðst samstaða 

um samræmda framkvæmd við ákvörðun bótaábyrgðar farmflytjanda í fjölþáttaflutn-

ingum á opinberum vettvangi. Engu að síður er slík ábyrgð í meginatriðum ákvörðuð 

með sambærilegum hætti og reynt hefur verið að lögfesta með alþjóðasáttmálum um 

fjölþáttaflutninga sem ekki hafa gengið í gildi, þannig að ábyrgðin byggir víðast hvar á 

blönduðu netkerfi líkt og hún gerir samkvæmt skilmálum íslenskra flytjenda.  

 Umfjöllun um íslenska landflutninga takmarkast óhjákvæmilega að nokkru leyti af 

því að núgildandi landflutningalög hafa aðeins verið í gildi í um það bil ár þegar þetta 

er skrifað og verður því við túlkun þeirra að líta til framkvæmdar á sviði loft- og 

sjóflutninga. Eins og fram er komið var með lögfestingu nýrra landflutningalaga horfið 

aftur til beitingar sakarlíkindareglu við ákvörðun ábyrgðar farmflytjanda í landflutn-

ingum, eftir að hlutlæg bótaábyrgð hafði verið í gildi í tæpa þrjá áratugi, og er það að 

mínu viti góð breyting, þar sem það hefur í för með sér samræmingu bótagrundvallar 

í mismunandi tegundum flutninga hér á landi. Þá á eftir að koma á daginn hversu 

langt dómstólar heimila flytjendum að ganga þegar kemur að því að setja fyrirvara um 

ábyrgð sína í flutningsskilmála. Eins og fram kemur hér í ritgerðinni geta þeir fyrir-

varar aldrei takmarkað ábyrgð flytjanda umfram það sem kveðið er á um í lögum nr. 

40/2010 þar sem í þeim er kveðið á um að þau séu ófrávíkjanleg. Þar sem lögunum 

sleppir er þó svigrúm til þess að setja fyrirvara, svo sem um upphafstíma vaxta og 

hvað eina sem farmflytjendur hafa ímyndunarafl til að kveða á um sem ekki gengur 

gegn lágmarksábyrgð þeirra samkvæmt landflutningalögum.  

 Eins og sést af umfjöllun hér að framan um bótagrundvöll ábyrgðar farmflytjenda í 

evrópskum landflutningum, samkvæmt CMR-sáttmálanum, þá er ekki hægt að nýta 

dómafordæmi hans við túlkun íslenskra landflutningalaga nema að takmörkuðu leyti. 

Þannig eru ákvæði landflutningalaga og ákvæði CMR-sáttmálanum að mörgu leyti 

ólík, þar sem ákvæði íslensku landflutningalaganna eru mun einfaldari og kveða á um 

einfalda sakarreglu með öfugri sönnunarbyrði á meðan CMR-sáttmálinn hefur að 

geyma ýtarlegar reglur um aðstæður sem valda því að hin öfuga sönnunarbyrði sem 

bótaábyrgð samkvæmt honum byggir á snýst við. Einnig er sakarmatið samkvæmt 
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CMR-sáttmálanum mun strangara en það er almennt í íslenskum bótarétti. Þó má 

hafa fordæmi erlendra dómstóla um túlkun CMR-sáttmálans að einhverju leyti til 

hliðsjónar við túlkun á íslenskum landflutningalögum, t.d. varðandi það hvenær 

móttaka og afhending farms telst hafa átt sér stað, hvenær um flutning með ökutæki 

er að ræða og fleira sem er sambærilegt. Íslenskir dómstólar eru þó vitaskuld ekki 

bundnir af erlendum fordæmum. 
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