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A KÖZLEKEDÉSI DELIKTUMOK KOLLÍZIÓS 
SZABÁLYOZÁSA 

A külföldi elemet ta r ta lmazó közlekedési del iktumok a nemzetközi 
del iktumok külön csoportját képezik. Igen sokáig az a felfogás ura lko
dott , mely szerint a szerződésen kívüli jogellenes cselekmények összessé
gére ugyanazon kapcsolóelvet kell a lkalmazni . A közelmúltig .a „lex 
loci delicti commissii" elve élvezte ezt a megtisztelő szerepet. Mind gya
koribbak vol tak azonban azok a törekvések, melyek nemcsak arra irá
nyul tak, hogy a hangyományos kapcsolóelv egyeduralmát megdöntsék, 
hanem azt is célul tűzték ki , hogy a közlekedési balesetek külön szabá
lyozást nyerjenek. Ennek eredményeként a közúti balesetek területére 
1971. 5. 4-én H á g á b a n elfogadták a közúti balesetekre a lka lmazandó 
jogról szóló egyezményt. 

Az ilyen törekvéseket igazolja a technikai forradalom, a munkaerő
vándorlás , a növekvő idegenforgalom mia t t rohamosan növekvő közúti 
balesetek száma. Vál tozat lan annak igénye, melyet a „lex loci delicti 
commissii" nem képes minden alkalommal biztosítani, hogy a baleset és 
az a lka lmazandó jog közöt t szoros kapcsolat legyen. Ennek az igénynek 
kielégítése megköveteli az i rányadó jog más kapcsolóelvvel való megha
tározását . Emellett a kollíziós meghatározás terén a fejlődés oly i rány
ban is halad, hogy a jogviszonyok minél szűkebb területére ha tá rozzuk 
meg az i r ányadó jogot (pl. a közúti balesetek esetében a Hága i egyez
mény vagy ipedig a hajókatasztrófák kollíziós szabályozását t a r ta lmazó 
új, 1977 áprilisában elfogadott törvény rendelkezései). Sőt a deliktum 
mint jogviszony egyes elemeire is külön, vele közelebbi kapcsolatban 
álló, kapcsolóelvet a lkalmazunk. Dr . 2el jko Matic is az „ i rányadó jog 
szétválasztása" mellett foglal állást. Az t állítja, hogy a jogviszony min-

.den elemére azt a jogot kell a lkalmazni , mely azzal az elemmel a leg
közelebbi viszonyban áll. Az elgondolását a következőképpen bontakoz
tatja ki : A vétóképességre és a cselekmény jogellenességére annak az ál
lamnak joga mérvadó, ahol a jogellenes cselekményt elkövették. A kár 
fennállására, a kártér í tés módjára és terjedelmére pedig vagylagosan kell 



alkalmazni azt a jogot, amely a károsul t ra .nézve kedvezőbb, tehát vagy 
azt a jogot, ahol a cselekményt elkövették, vagy azt ahol a káros követ
kezmény bekövetkezet t . 

A magyar nemzetközi magánjogi törvény tervezete is a jog szétvá
lasztását i rányozza elő. Így például a vétóképesség megállapítására a 
károkozó „lex personalisa" és a „lex loci delicti commissii" kumulat íve 
a lkalmazandó. A cselekmény jogellenességére a „lex loci delicti com
missii" és a „lex for i" kumula t ív alkalmazását látja elő. Az t a kérdést 
pedig, hogy a károkozóra az objektív vagy pedig a vétkességen alapuló 
felelősségi a lakzatot kell-e alkalmazni , a „lex loci delicti commissii" 
szerint dönti el, és így tovább. 

D r . Milán Pak, mérlegelve a közlekedési balesetekre vonatkozó tör
vényről szóló egyezmény szakaszait, hiányolja, hogy az egyezmény nem 
alkalmaz minden esetben egységes jogot. Ugyanis az egyezmény egyes 
kérdések szabályozását mint pl. a károkozó nagykorúságának megálla
pítását , va lamint azt a kérdést, hogy mely személy a jármű tulajdonosa, 
a nemzeti kapcsolóelvekre bízza. N e m fér kétség viszont ahhoz, hogy a 
kapcsolóelv alkalmazási területének szűkítésével a kapcsolóelvek jobban 
a lka lmazkodnak az adot t jogviszony jellegzetességeihez és ily módon 
közelebb ál lnak az adot t problémához. 

H a a del iktumokra a lka lmazandó kapcsolóelveket mérlegeljük, a „lex 
loci delicti commissii" elvéből kell ki indulnunk. 

A „lex loci delicti commissii" elve 

Ez a kapcsolóelv még a középkorból , Bartolus idejéből ismert. A 
X V I I I . század végén és a X I X . század elején a kapcsolóelv meghonoso
dot t a német, a francia és az amerikai joggyakorlatban. Ekkor hagyták 
el a „lex fori"-t valamint a „lex loci delicti commissii" egyoldalú alkal
mazását, és ez utóbbi kétoldalú a lkalmazását vezették be. Ez azt jelenti, 
hogy a „lex loci delicti commissii" elvét nemcsak akkor a lkalmazzák, 
ha a baleset hazai területen következet t be, hanem akkor is, ha a delik-
tumot külföldön követték el. Ami gyakorlat i lag azt jelenti, hogy a kül
földi jog i rányadó. 

A legtöbb ország mint alapelvet napjainkban is a „lex loci delicti 
commissii" elvét fogadja el. Az ilyen hozzáállást a következők igazolják: 

1- A kárfelelősség szabályozása a n n a k az á l lamnak legfőbb érdeke, 
ahol a baleset bekövetkezett , tehát mely állam biztonságát a jogellenes 
cselekmény a leginkább veszélyezteti. 

2 A károkozó a cselekmény elkövetése idejében a baleset helyén érvé
nyes jogszabályokhoz kell hogy tartsa magá t . Ér thető tehát, hogy felelős
ségét is e jog szerint kell értékelni, annál is inkább, mert ez megfelel a 
felek várakozásának is. 



3. Végül, a lkalmazását magyarázhat juk azzal is, hogy a balesetnek 
leggyakrabban azzal a társadalmi környezettel van legszorosabb kapcso
lata, ahol bekövetkezett . 

A mai elmélet és gyakor la t azonban a „lex loci delicti commissii" el
vét elmarasztaló érvekben sem szenved hiányt . Mind gyakoribbak azok 
az esetek, melyeknél a baleset csupán merő véletlenségből történik egy 
bizonyos állam területén. Ennek az á l lamnak egyedüli kapcsolata a bal
esettel, hogy területén történt . Más körülmények viszont, melyek k a p 
csolata az esettel szorosabb, mint pl . a felek közös állampolgársága, a jár
mű nyi lvántar tásának helye stb., más á l lamra muta tnak . H a a felek és 
a szóba 'jövő jogrendszerek érdekeit mérlegeljük, láthatjuk, hogy a 
konkrét probléma megoldásában a baleset bekövetkezésének helye sze
rinti jog irreleváns. Külön nehézséget jelent ennek a kollíziós no rmának 
alkalmazása, ha a baleset a „senki földjén" történik. Az t a kérdést is 
feltehetjük, hogy hol van a „locus delicti"? A gyakor la tban különböző 
módon küszöbölik ki a „lex loci delicti commissii" alkalmazását . Ez egy
részt a „lex for i" hallgatólagos alkalmazásával történik. A bíróság kü
lönösen azokban az esetekben tér el a külföldi jog alkalmazásától , ha az 
a sajátjától nagyobb mértékben különbözik. A külföldi jogot a bíróságok 
sokkal nagyobb elővigyázattal a lkalmazzák del iktumok esetében, mint 
a szerződéses viszonyoknál . Ez nyi lvánvaló abból a szempontból is, mi
vel a del iktumokra gyakran közjogi előírások is érvényesek pl . bünte tő
jogi, közigazgatási stb. Megtörténik, hogy a bíróság indokolat lanul ki
szélesíti a közrend fogalmát, úgy, hogy a gyakor la t által az alkalmazás-
bók kizár t elemek inkább egyszerű hazai jogszabályokba ütköznek, mint
sem a közrendbe. Gyakor i a külföldi jog a lkalmazásának korrigálása bi
zonyos kérdések minősítésével is. Erről tanúskodik az angolszász jog
gyakorlat . 

A „lex fori" elve mint kiegészítő elv 

Ezt az elvet mint alapelvet egy időben Görögországiban a lkalmazták. 
A „lex for i" ilyen alkalmazása a szerződésen kívüli felelősségre vonat 
kozóan megszűnt. A Szovjetunióban a lka lmazzák ma is, de csak mint 
„lex specalist". Alkalmazása mint alapelv ellen a következő érvek szól
nak : A cselekmény elkövetője akkor is felelős lenne tettéért , ha az a jog
sértés elkövetése helyének törvénye szerint nem is jogellenes. A cselek
mény elkövetőjének nem annak az á l lamnak jogát kellene szem előtt 
tar tania , ahol cselekszik, hanem mindazon ál lamok jogát, melyek bí ró
sága előtt az ügyet le tárgyalhatnák. A károsul t továbbá, a bíróság meg
választásával szándékosan nehezíthetné a károkozó helyzetét. 

Egyes országok a „lex loci delicti commissii" és a „lex for i" komula-
tív a lkalmazására tértek át . A „lex for i" ilyen alkalmazása szükségte
lenné teszi az „ordre puiblic" a lkalmazását , sőt, a „lex loci delicti com-



missii" által a lka lmazandó jog olyan rendelkezéseit is meggátolja, melye
ket a közrendre h iva tkozva nem lehetne kizárni . Ezenkívül minden ál
lam nagyobb mértékben védi saját ál lampolgárait , akik leginkább mint 
alperesek jelennek meg bírósága előtt. A „lex fori t" azonban, mint ki 
egészítő elvet a közlekedési balesetek esetében, nem alkalmazzák az egész 
del iktumra, hanem csak a cselekmény jogellenességének értékelésére. Eb
ben az esetben egy bizonyos cselekmény csak akkor számít jogellenesnek, 
ha az jogellenes mind a del iktum elkövetése helyének, mind a periben dön
tő bíróság törvénye szerint. Ezt a szabályt először az ismert Phillips v . 
Eyre esetben döntő angol bíróság fogalmazta meg. E szerint ahhoz, hogy 
valaki a külföldön elkövetett károkozásért felelős legyen két feltétel 
szükséges: hogy a cselekmény az angol jog szerint jogellenes, perelhető 
(actionable) legyen, és hogy nem jogos (justifiable) a jogsértés helye sze
rint sem. A „justifiable" fogalma vitás volt , de a vi tát 1969-ben a 
Chapl in v. Boys esetben lezárták azzal a megállapítással, hogy a pernek 
a károsult számára pozit ív eldöntése megköveteli azt, hogy a károkozó 
cselekménye perelhető legyen nemcsak az angol jog, hanem a „lex loci 
delicti commissii" szerint is. 

A kumulációt a lkalmazzák a Szovjetunióban, Japánban , Kínában, 
Thaiföldön, Egyiptomban, és Szír iában is. N á l u n k Blagojevic és Jezdic 
támogatják. Wolf német nemzetközi magánjogi tankönyvében a kár
okozás helyének és a hazai jognak azonosságát a jogellenesség kérdésében 
szintén megkívánja. A magyar magánjogi törvénytervezet is ilyen ku
mulációra enged következtetni . A Tervezet 57 § így szól: „Magyar bí
róság nem ál lapí that meg felelősséget olyan magatar tásér t , amely a ma
gyar jog szerint nem jogellenes." A jogellenesség vi ta thata t lanul az a 
pont , ahol a „lex for i" és a „lex loci delicti commissii" kumula t ív alkal
mazása indokolt . Ez azzal magyarázha tó , hogy a deliktum elkövetése 
helye szerinti á l lamnak érdeke, hogy jogszabályait tiszteletben tar tsák. 
A károkozó is előreláthatja, mi lesz annak következménye, ha nem tisz
teli ezeket a jogszabályokat . „A lex for i" alkalmazása pedig megakadá
lyozza a bíróságot abban, hogy olyan esetekben is elmarasztaljon, ame
lyeket saját jogrendszere nem tar t jogellenesnek. 

Újabb törekvések \x baleset körülményeinek jobban megfelelő 
kapcsolóelv meghatározására 

Az USA-ban, szövetségi állam lévén ha tványozo t t an jelentkeztek a 
problémák, az elégedetlenségek a „lex loci delicti commissii" a lka lma
zása körül . Igen jelentős kísérlet vol t a hagyományos kapcsolóelv hely
zetének megingatásában az 1961. évi Kilberg v. N E A eset. Az eset azon
ban nem szült új szabályt. A bíróság oly módon kerülte ki a „lex dodi 
delicti commissii" alkalmazását , hogy a kártérí tés terjedelme kibővíté-



sének kérdését procedurális kérdésnek minősítette, és- ily módon alkal
maz ta a fórum törvényét . A Babcock v. Jackson esetben már nem le
hetett kertelni, dönteni kellett, az új vagy a hagyományos kapcsolóelv 
mellett, habár kibúvót itt is lehetett volna találni. Bizonyítani kellett 
volna, hogy a pereskedők szerződést kötöt tek az ingyenes utazásról . A 
felelősség alapjául ily módon a szerződés és nem a del iktum szolgált vol 
na. Ez az eset is arról tanúskodik, hogy a baleset helye csupán a vélet
len szülöttje. Vele szemben ott ál lnak az esettel és a felekkel sokkal 
szorosabb összefüggésben álló tények. Egy hétvégén Babcock kisasszony 
és bará ta i , a Jackson házaspár, N e w Y o r k lakosai, Jacksonék gépkocsi
jával Kanadába ki rándul tak . Onta r io kanada i szövetségi ál lamban bal
eset történt , melyben Babcock kisasszony súlyosan megsérült. N e w 
Yorkiba hazatérve pert indí tot t Jackson ellen. Onta r ióban érvényes vol t 
egy törvény, mely az ingyenesen utazók számára nem látot t elő kár tér í 
tést. N e w York joga nem ismer ilyen, szabályt, és nem is helyesli azt . 
A bíróság megvizsgálva mindkét ál lam jogát ar ra a következtetésre ju
tott , hogy N e w York törvényét kell a lkalmazni mint i rányadót , mert 
mind a károkozó, mind a károsult odavalósi ál lampolgár, a gépkocsi is 
ott van ny i lván ta r tva és biztosítva, a felek innen indul tak és ide tértek 
vissza. A baleset csak véletlenül következet t be On ta r io területén. O n -
tar iónak nem érdeke, hogy a kártérí tés alapjául a saját törvénye szol
gáljon, mivel ebben az esetben nincs szó a biztosítással való visszaélés
ről. A tények N e w York ál lamra muta tnak . Más lenne a helyzet, ha a 
károkozó viselkedése lenne kérdéses, melyet összhangba kellene hoznia 
a környezet szabályaival . E szabályok tisztelése érdeke a jogsértés helye 
szerinti á l lamnak. A balesetből származó többi kérdés megoldásánál is 
figyelemmel kell t ehá t kísérni, mely állam legfőbb érdeke az adot t kér
dés megoldása. Ér thető , hogy ez annak az á l lamnak legfőbb érdeke, 
mely a legszorosabb kapcsolatban van az esettel. Tehát egy ilyen össze
foglaló kapcsolóelv — mint a legszorosabb kapcsolat elve — keretén 
belül olyan objektív tényekre kell figyelnünk az i rányadó jog meghatá
rozásakor, mint amilyenek például az adot t esetben a károsult és a kár
okozó közös állampolgársága, a gépjármű nyi lvántar tásának helye stb. 
A Babcock v. Jackson esetben hozot t döntés alapját mérlegelve tehát ar
ra u ta lha tunk, hogy itt a „legszorosabb kapcsola t" elve nyert a lkalma
zást. Ez az elv különböző elméletek kialakulásához vezetett . Mindezek 
igen gyakran csak elnevezésükkel különböznek. Más elméletek viszont a 
legszorosabb kapcsolatban álló jog keresésének bizonyos kiinduló szem
pontok mint pl . az érdekelt ál lamok és felek érdekeinek mérlegelése, 
figyelembevételét ajánlják. 

A nehézkedési (gravitációs) központ elvét még Savigny említi művei
ben. Minden jogviszony saját központja felé gravitál . Ezt a központo t 
kell megtalálni és a lkalmazni a szerinte mérvadó jogot. 

Morris , Binderrel egyetértve a „lex loci delicti commissii"-t tart ja 
i rányadónak, kivételes esetekben viszont mindket ten a „legszorosabb 



kapcsolat" elvét a lkalmazzák. Morris ezt az elvet „proper law ofa tor t" -
nak nevezi — vagyis annak a jognak az alkalmazása, mely a körülmé
nyekhez képest a legközelebb áll a viszonyhoz. Bindernél az eset „szo
ciális környezete" a fő szempont. Példaként az érdekelt felek (károsult , 
károkozó, biztosító) közös állampolgárságát vagy közös lakhelyét nevezi 
meg. Ugyancsak a „szociális környeze t" elvét érvényesíti, ha zár t körű 
csoportról van szó (család) turistacsoport stb.). Ezekben az esetekben a 
közös állampolgárság, közös lakhely joga a véletlentől függő balesetek 
bekövetkezése helyének joga felett áll. O Kahn-Freundnél is a „lexi 
loci delicti commissii" alapvető, de bizonyos tényállásra min t a felek sze
mélyes viszonya és jogkérdésre — a harmadik személy cselekményei
ért való felelősségre — kivételképpen eltérő megoldást, a közös lakhely 
jogának alkalmazását javasolja. 

Curr ie módszere már a kollízióban álló országok érdekeinek elemzése 
a ,ygovermental interest", „govermental po l icy" kiértékelése. 

Cavers továbbfejleszti Curr ie felfogását és megállapítja, hogy nemcsak 
az állam, a jogrendszer érdekeltségét kell keresni, hanem közvetlenül az 
anyagi jogi norma célkitűzését, va lamint annak a konkrét esethez fűző
dő kapcsolatát , ő tehát az érdekelt ál lamok jogi normáinak ta r ta lmát 
elemzi és ily módon keresi az egyik vagy másik jog alkalmazását . Ennek 
alapján ál l í tot ta fel ,principle of preference"-lit . Az első elvének, mely 
tulajdonképpen kollíziós meghatározás, lényege a következő: ha annak 
az á l lamnak jogszabályai, ahol a kár keletkezett, szigorúbb viselkedési 
rendet és magasabb kártérítést i rányoznak elő, mint annak az á l lamnak 
jogszabályai, ahol a deliktum cselekményét elkövették, vagy amelyekhez 
a deliktum elkövetője tar tozik, a kár bekövetkezési helye szerinti jogot 
a lkalmazzuk. 

T r a u t m a n n az eddigi elméletek alapján ál l í tot ta fel saját elméletét. 
Szerinte a kapcsolás ki indulópontjai : 

1. Az anyagi jogi norma célkitűzései főleg a megelőzés és a reperáció 
célját tar t ja szem előtt. A következő ál lamok lehetnek érdekeltek a 
del iktum elbírálásában: 

a) a del iktum elkövetési helyének állama érdekelt abban, hogy terü
letén az előírt magatar tás i szabályokat betar tsák és a del iktum folytán 
keletkező károk csökkentésében előállt kiadásai megtérüljenek. 

b) A károkozó lakhelyének ál lama érdekelt, hogy megvédje a ká roko
zót vagy a biztosítótársaságot a túlzott , csalárd igényektől. 

c) A károsult lakhelyének ál lama érdekelt, hogy a károsult ká ra 
megtérüljön. 

2. Második kiindulópontja a felek jogos elvárásai, ennél a ki induló
pontnál a „szociális környezete t" tart ja szem előtt. R á m u t a t a r ra , hogy 
a jogi felelősség egyik funkciója a magatar tás befolyásolása. Ez akkor 
lehetséges, ha az a lka lmazandó jogszabályok előreláthatok és biztosítva 
•van a hozzájuk való a lkalmazkodás lehetősége. 

A felek elvárásai tekintetében a következőkre figyel: 



a) Aki külföldre megy, az számoljon az ott érvényes jogszabályok al
kalmazásával . 

b) A károkozó joggal várja el, hogy csak az ál tala előrelátható jogot 
a lkalmazzák. 

c) A felek joggal várják el a közös lakhelyük jogának alkalmazását . 
E ki indulópontok alapján nem ad egyetlen átfogó kollíziós normát , 

hanem esetcsoportokat képez, területi és személyes kapcsolaton alapuló
kat . 

A területi kapcsolásnál i rányadó a „lex loci delicti commissii". H a á 
károkozás és a károsodás helye nem egyezik, akkor a kockázat elosztá
sára i rányuló felelősség esetén a károsodás a vétkességi felelősség esetén 
pedig a károkozás helyének joga az i rányadó. 

Személyes kapcsolásra csak akkor kerül sor, ha a felek lakhelye kö 
zös. 

Az új amerikai Restatement of Conflict of Laws szintén elfogadja a 
legszorosabb kapcsolat elvét. Ez fejlődést jelent a Restatement I -hez ké
pest, mely többek közöt t Beale prof. és Holmes bíró szerzett jogok elmé
letén alapuló maximáját ta r ta lmazza —, hogy a külföldi elemet ta r ta l 
mazó kártérítési problémára a kár keletkezési helyén érvényes jog a 
mérvadó. A Restatement I E 145. szakaszában a következőképpen ha tá
rozza meg az i rányadó jogot: 

A felek jogellenes cselekményéből eredő jogait és felelősségét annak az 
ál lamnak helyi törvénye ha tá rozza meg, amely a felekkel és az esettel 
a legszorosabb kapcsolatban van, (mos significant relationship) mégpe
dig a 6. szakaszban lefektetett elvek alapján. 

Egy adot t probléma eldöntésében a következő kapcsolatokat kell fi
gyelembe venni (a 6. szakasz alkalmazása mellett) az i rányadó jog meg
határozásánál : 

1. A I I . Restatement is első helyre az I . Restatement kapcsolóelvét — 
a kár keletkezésének helyét — helyezi, mivel legtöbbször ennek a jog
nak van legszorosabb kapcsolata az eldöntendő kérdéssel. 

2. A káros cselekmény helye. 
3. Domicil , ál lampolgárság, a jármű nyi lvántar tásának helye, a felek 

üzleti székhelye. 
4. A felek között i viszony központja (ha a felek közöt t van kap 

csolat). 
A 6. szakasz elvei melyek elvezetnek az i rányadó joghoz (ez a sza

kasz nem kizárólag a del ik tumokra a lka lmazandó) : 
a) Az államközi és nemzetközi rendszerek igénye. 
b) A fórum releváns politikája. 
c) A többi érdekelt ál lam releváns politikája, és ezen ál lamok releváns 

érdeke a konkré t kérdés eldöntésében. 
d) Az igazolt elvárás védelme. 
e) Az az alappóli t ika, amelyen a konkré t jogágazat alapul. 
f) A döntés bizonyossága, előreláthatósága és egységessége. 



g) Az a lkalmazandó jog meghatározásának és a lkalmazásának köny-
nyűsége. 

A Restatement I I . 156—179. szakasza ha tá rozza meg, hogy rendelke
zései mely vétségi kérdésekre vona tkoznak . 

A Restatement szövege fontos segédjogforrásnak számít. Alkalmazása 
az amerikai bíróságok által nehézségekbe ütközik, imável számukra szo
kat lan a szabályok és elvek konkré t esetektől való független megfogal
mazása. Ezér t törekedett a Restatement I I -t meghozó amerikai jogi in
tézet, hogy 50 szövetségi állam bírósági döntéseiben bár a lényegbevágó 
különbségeket kiküszöbölje. A Restatement I I . sem érte el azt, amelyre 
egyetlen szabály sem képes, hogy magában minden elméletet egyesítsen. 

Leflar A. Róber t hiányolja a Restatement I I . megoldásában, hogy nem 
ta r ta lmaz még egy általános elvet a „jobb jog" alkalmazását (application 
of the better rule of law). Az ilyen hiányosságok egy kompromisszumon 
alapuló szabály meghozatalánál érthetőek is. 

Laflar A. Róber t a „better rula of l a w " kiválasztásának fontosságát 
azzal magyarázza , hogy a bíróságok az átfogó kapcsolóelvek alkalma
zásával rákényszerülnek az érdekelt jogrendszerek jogszabályainak elem
zésére, így pl., hogy a bíróság megállapítsa, mely „govermental inte-
rest"-et szolgál egy bizonyos jogszabály, vagy ha a bíróság Cavers 
„principle of preference"-et keresi, elemeznie kell a jogszabályok ta r ta l 
mát, ellentétben a Restatement I. szabályával, melynek alkalmazása me
chanikus. A bíróság a jogszabály elemzésekor nem hunyha t szemet a 
„jobb jog" (melyet nem a felek szempontjából kell nézni) alkalmazása 
felett. Tehát függetlenül attól, hogy elismert vagy sem a „jobb jog" 
előnyben részesítése szemmel lá tha tóan jelen van sok jogválasztási eset
ben. Ezekből az okokból kifolyólag szükségesnek találja, hogy a Resta
tement I I . 6. szakaszában felsorolt elvek közé sorolják a „jobb jog" al
kalmazásának elvét is. 

Még egy törekvést említenénk meg a közlekedési del iktumok kollíziós 
szabályozására vonatkozóan. 

Dr . Mihai lo Jezdic „A motoros jármű tulajdonosainak szárazföldi 
közlekedésben okozot t kár ra vona tkozó objektív felelősség kollíziós 
szabályozása" című munkájában felveti a kétfajta — objektív és vétkes
ségen alapuló — felelősség rendszer okozta problémákat , és javasolja a 
tárgyi felelősség külön szabályozását. Ezzel elveti Beitzke és Rabel el
méletét, kik szerint azt a problémát , hogy az egyik állam csak vétkessé
gen alapuló felelősséget a másik pedig a tárgyi felelősséget ismeri el, csu
pán a minősítés párobiémájának kell tekinteni. Beitzke és Rabel szerint 
a bíróságnak abban az esetben, ha törvénye nem ismeri a tárgyi felelős
ség intézményét, a jogi fogalmak kiszélesítésének módszerét kell alkal
maznia. Beitzke ajánlja egy általános kapcsolóelv meghozását, mely 
egyaránt vona tkozna a szubjektív és objektív felelősségre is. I ly módon 
a bíróság az általános kapcsolóelv szerint külföldi jog tárgyi felelős
ségre vonatkozó törvényét a lka lmazná a kártérí tés odaítélésére. 



Az elméletben nem ismeretlen a Jezdic által képviselt álláspont. En
nek egyik szószólója Ehrenzweig is. Ő azonban a járműtulajdonos érde
keit tart ja szem előtt, annak a jognak alkalmazásával , melyet a járműi-
tulajdonos előreláthatott . Vele szemben Jezdic a tárgyi felelősség külön 
szabályozásával a károsult helyzetén akar javí tani . A tárgyi felelősség 
intézménye nemcsak megkönnyít i a károsult helyzetét a bizonyítás te
rén, hanem kiszélesíti a kártérí tés lehetőségét azokra az esetekre is, ami
kor a vétkesség hiánya miat t az nem lenne megvalósí tható. Jezdic ezért 
a következő eseteket látja elő: 

1. A bíróságnak azt a jogot kell a lkalmaznia , mely összefüggésben áll 
a balesettel, és melynek polgári joga ismeri a tárgyi felelősség intézmé
nyét. 

2. H a több ilyen állam van, akkor azt a jogot kell a lkalmaznia, me
lyet a károsult választ . 

3. H a a tárgyi felelősséget egyik állam törvénye sem látja elő, akkor 
a fórum törvénye a mérvadó. 

Ez az áramlat , mely szerint a károsult érdekeit kell előnyben tar tani 
századunk harmincas éveiben lett úr rá . Indokolha tó objektív és szubjek
t ív tényezőkkel. Objekt ív tényező a közlekedési eszközök rohamos fej
lődése, szubjektív pedig az, hogy a károsul t a gazdaságilag gyengébb 
fél, tehát ő szorul nagyobb társadalmi védelemre. Ez t az utóbbi érvet 
azonban nem lehet ál talánosítani . Az angol joggyakorlat sincs azon a 
véleményen, hogy a károsul tnak mint gyengébb félnek mindig a maxi
mális kártér í tést kell biztosítani. A bíróság „fórum shopping" t i l tásának 
szabályával a károsul ta t meg akarja, gátolni azon nyerészkedési törek
véseiben, hogy a bíróság megválasztásával a számára kedvezőbb döntést 
eszközölje ki . A szabály így szól: A károsul t a z angol bíróságtól sem 
kaphat ja meg azt a kártérí tést , melyre a baleset bekövetkezése helye 
szerinti törvény által nem jogosult. 

A Jezdic ál tal képviselt törekvés, hogy a tárgyi felelősségre külön, a 
vétkességre vonatkozótól eltérő kapcsolóelvet kell a lkalmaznia, a fe
lelősségrendszerek országonkénti különbözősége miat t , még nem valósít
ható meg. A kérdés azonban mind időszerűbb a tárgyi felelősségrendszer 
terjedésével. A tárgyi felelősség egyes országok part ikulár is jogszabályai
ban nyert szabályozást. I lyen pl . az 1952-ben meghozott , a közúti köz
lekedés biztonságára vonatkozó német törvény. Hasonló törvényt hoz
tak Svájcban is. A szocialista országok közül t a r t a lmazza a magyar , a 
csehszlovák az OSZSZSZK polgárjogi tö rvénykönyv. N á l u n k a jog
gyakorla t és a jogtudomány szintén elfogadta a tárgyi felelősség intéz
ményét. Nap ja inkban azonban a tárgyi felelősségre vonatkozó, külön 
kapcsolóelv alkalmazásával csak ott , azokban az országokban lehetne 
áthidalni a kétféle felelősségrendszer teremtette nehézségeket, melyek 
t a r t a lmaznak anyagi-jogi szabályokat a gépjármű-tulajdonos tárgyi felelős
ségének szabályozására. Mégpedig oly módon, hogy az országok nemzet
közi magánjogukba külön kapcsolóelvet vezetnének be a tárgyi felelős-



ségre ügyelve arra , hogy ne sértsék ezzel a másik állam szuverenitását, 
és hogy olyan ország jogának alkalmazására mutasson a kapcsolóelv, 
melynek polgárjogában a gépjárműtulajdonos tárgyi felelőssége szintén 
szabályozott . 

A továbbiakban a közlekedési balesetekre a lka lmazandó jogról szóló 
egyezmény ismertetésére és elemzésére térnék át. H a b á r az egyezmény 
elnevezése a közlekedési balesetek összességének szabályozására utal , a 
szövegéből ki tűnik, hogy csak a közúti közlekedési baleseteket taglalja. 
H a z á n k 1976 júniusában cikkelyezte be, azóta ez a hágai egyezmény 
tételes jogunk összetevőjét képezi. 

Egyezmény a közlekedési balesetekre alkalmazandó törvényről 

Az Egyezményt a szerződésen kívüli polgári felelősségre a lka lmazzuk 
a közúti közlekedési balesetek esetében. Az Egyezmény nem ha tá rozza 
meg a szerződésen kívüli felelősség fogalmát, hanem a fogalom egységes 
val tából indul k i . Mivel ez minden esetben nincs így (egyes országok
ban az az elv érvényesül, hogy a szerződés teljesítésekor keletkezett ká 
rok, ha minősített vétkességgel jöt tek létre, szerződésen kívüli felelősség 
szerint b í rá lhatók el. Az utas elhalálozásából származó követeléseket 
egyes országok a vezető szerződéses, más országok viszont szerződésen 
kívül felelőssége szerint döntik el) nem marad más megoldás, mintsem 
ennek a kérdésnek a fórum törvénye szerint való eldöntése. 

Az Egyezmény a közlekedési baleset fogalmát a következőképpen ha
tározza meg: „A közlekedési baleset minden olyan baleset, melyben egy 
vagy több. gépjármű vagy nem motormeghajtású jármű vet t részt, és 
amely a közlekedésben (forgalomban) történt , mégpedig közúton, min
denki számára nyi tva álló területen vagy olyan magánterületen, mely
nek igénybevételére meghatározot t számú személy jogosult. 

A meghatározásból ezeket a következtetéseket vonhatjuk le: 
1. Közlekedési balesetről van szó. 
Baleset a la t t kell érteni minden emberi vagy természetes hatással ki 

vá l to t t eseményt, amely testi sérülést vagy dolgok megkárosulását okoz
za, függetlenül attól, hogy büntetendő-e a cselekmény. 

Közlekedésben résztvevő gépjármű vagy nem motormeghajtású já rmű 
kell hogy okozza. Részvétel alat t értjük akár a jármű okozta a balesetet, 
akár mint károsult került ki a balesetből (akt ív vagy passzív részvétel). 
N e m motormeghajtású jármű lehet kerékpár, fogatos kocsi is. 

2. Mely területen tör tént a baleset. 
a) Közút — az u tak jellegét a baleset bekövetkezése helyén érvényes 

előírások szabályozzák. 
b) Mindenki számára nyi tva álló terület-fogalmát tágabban kell 

értelmezni. Nemcsak azon területek ta r toznak ide, melyek hozzáférhe
tősége megengedett a járművek részére, hanem azok a területek is, me-



lyek hozzáférhetősége nem ti l tott a járművek számára (pl. a fürdőhe
lyek melletti rét) . 

c) Magánterület , melynek igénybevételére meghatározot t számú sze
mély jogosult, vagyis a terület használatához engedély kell. H a azonban 
egy jármű jogtalanul vette igénybe a területet, akkor is lehet az Egyez
ményt a lkalmazni , ha az a károsul t ra nézve kedvezőbb. 

H a z a i szemszögből a „ c " alat t i fogalom alat t kell érteni a társult 
munka szervezetei vagy más szervezetek által igazgatott területeket is, 
ha ezek használata kor lá tozot t . 

Az Egyezményt csak a közlekedési balesetekben kár t szenvedő sze
mélyek és a járművel közvetlenül kapcsolatban álló személyek viszonyá
ra a lkalmazzuk. A 2. szakasz kihangsúlyozza azokat az eseteket, me
lyekre nem alkalmazható . A hágai konferencia X I . ülésén részt vevő 
küldöt tek azon a véleményen vol tak, hogy ezekre az esetekre külön k a p 
csolóelveket kellene alkalmazni . Ez azonban nemcsak tovább kompl ikál 
ta volna az Egyezmény amúgy is bonyolult rendszerét, hanem a külön
böző érdekek miat t nehéz lett volna közös nevezőre jutni . Ezeknek a 
kérdéseknek legnagyobb része az államberendezéstől függ. Ilyen kérdé
sek pl . a já rműgyár tó , eladó és javító, az úttulajdonos felelőssége a biz
tosításra vona tkozó viszontkeresetek és jogátruházások stb. 

Az Egyezményben Binder elmélete érvényesült — elvben el kell fo
gadni a „lex loci delicti commissii" elvét, és ettől csak pontosan meg
ha tá rozot t esetekben lehet eltérni. Tehát a lapelvként a „lex loci delicti 
commissii" elvét fogadja el. (Különben ez az elv a legtöbb nemzeti tör
vény szerint is alapkapcsolóelv). Az Egyezmény által bevezetett másik 
kapcsolóelv a jármű nyi lvántar tásának helye. Azokban az esetekben ha : 
(1) a j á rmű nincs ny i lván ta r tva vagy több országban van nyi lvántar tva , 
vagy (2) ha a baleset időpont jában sem a (járműtulajdonos, sem a fenn
tar tó , sem a vezető szokásos tar tózkodási helye nem a ny i lvánta r tó ál lam
ban volt , a já rmű rendszerinti ál lomásozásának (stationed) helye a 
mérvadó. Az Egyezmény tehát 3 kapcsolóelvet t a r t a lmaz : 

1. a „lex loci delicti commissii" elvét, 
2. a ny i lván ta r tó ál lam jogát, 
3. a jármű rendszerinti ál lomásozásának helye szerinti jogát. 
Mindhárom kapcsolóelv alkalmazása a balesetben résztvevő szemé

lyek rendes tar tózkodási helyétől függ. Az, hogy mikor melyik kapcso
lóelvet kell a lkalmazni igen bonyolul t kérdés. Leegyszerűsítve a követ
kezőképpen vázo lha tánk : H a fennállnak a 4. cikkben felsorolt felté
telek, akkor a jármű nyi lvánta r tó á l lamának törvénye a lkalmazandó. 
H a a jármű nincs nyi lvántar tva , vagy több ál lamban tart ják nyi lván, 
akkor a 4. cikk feltételei mellett, annak az á l lamnak jogával helyet
tesítjük a ny i lvánta r tó állam jogát, ahol a jármű rendszerint állomáso
zik. H a az eset nem felel meg a 4. cikk feltételeinek, akkor a „lex loci 
delicti commissii" elvét a lkalmazzuk. H a a felperes az általános k a p 
csolóelvre (a „lex loci delicti commissii") h iva tkozik elegendő neki azt 



bebizonyítani , hogy a baleset annak az á l lamnak területén tör tént , 
melynek jogára hivatkozik. Az alperes kötelessége tehát, hogy bebizo
nyítsa az Egyezmény más rendelkezéseinek a lkalmazására vona tkozó 
leltételek fennállását. 

A járművet nyi lvántar tó ország törvényét csak pontosan meghatáro
zot t feltételek mellett lehet a lkalmazni (4. cikk). 

1. H a a balesetiben egy jármű vet t részt, de az nem a baleset bekövet
kezése helyén van nyi lvántar tva , a járművet nyi lvántar tó ország jogát 
kell a lkalmazni , a következő személyekkel kapcsolatban: 

a) a vezetővel, fenntartóval , a tulajdonossal vagy bármely más, a 
járművel kapcsolatban valamilyen igényt támasz tó személy iránti fele
lősségre, tekintet nélkül ezek szokásos tar tózkodási helyére. H a ezt a 
rendelkezést összehasonlítjuk az egyezmény 6. cikkének második mon
datával , bizonyos el lentmondást észlelhetünk. Ez a monda t így hang
zik: „Annak az á l lamnak hazai törvényét kell a lkalmazni , melyben a 
jármű rendszerint közlekedik akkor is, ha a baleset időpontjában sem a 
járműtulajdonos, sem a fenntartó, sem a vezető szokásos tar tózkodási he
lye nem a ny i lvánta r tó ál lamban volt . Ennek az el lentmondásnak kikü
szöbölése oly módon lehetséges, ha ez utóbbi rendelkezést minősítjük 
szabálynak az előbbit pedig kivételnek. Tehát a szabály az lenne, hogy 
a jármű nyi lvántar tási helye törvényének alkalmazásához kötelező fel
tétel, hogy a járműtulajdonos, vezető, fenntar tó tar tózkodási helye a 
járművet ny i lván ta r tó országban legyen, kivéve ha e személyek mint 
károsul tak jelentkeznek. (Ekkor a járműtulajdonos, vezető, fenntar tó 
szokásos tar tózkodási helye lehet más országokban is). 

b) A nyi lvántar tás i hely törvényét kell a lkalmazni továbbá, az utas, 
az á ldozat iránti felelősségre, ha szokásos tar tózkodási helye nem a 
baleset bekövetkezésének országában van . Az Egyezmény, ha k imondot 
tan nem is kér i , de védelmezi az érdekelt személyek szokásos t a r tózko
dási helyének a ny i lvánta r tó ál lamban való létét. Ez a megállapítás vo
natkozik akár erre, akár az előző esetre. A „legszorosabb kapcsola t" 
elve szerint is a legelfogadhatóbb, ha a nyi lvántar tó ál lamban lenne nem
csak a károkozó szokásos tar tózkodási helye (melyet az Egyezmény eb
ben az esetben meg is követel), hanem ott lenne a károsult utas szokásos 
tar tózkodási helye is. 

c) A baleset helyén a já rművön kívül ta r tózkodó áldozat i ránt i fe
lelősségre, ha szokásos tar tózkodási helye a járművet ny i lvánta r tó or
szágban van ugyanezt a kapcsolóelvet a lkalmazzuk. Ebben az esetben 
az Egyezmény szorosan követi a „nehézkedési (gravitációs) k ö z p o n t " el
vét, mert megköveteli , hogy mindhárom tény ugyanazon ál lamra mu
tasson: az áldozat , a károkozó és a jármű nyi lvántar tása ugyanazon or
szágban legyen. H a a balesetnek több áldozata volt, az a lka lmazandó 
törvényt mindegyikükre vona tkozóan külön-külön kell meghatározni . 
Ez abból következik, hogy az egyik szokásos tar tózkodási helye lehet a 
baleset bekövetkezése helyén, a másik, a já rművet ny i lván ta r tó ál lam-



ban vagy egy ha rmadik országban. Jezdic éppen az ilyen eseteket tart ja 
abnormális helyzetnek. I ly módon lehetővé válik, hogy ugyanar ra a 
tényállásra két különböző jogot a lkalmazzunk. Ennek eredményeként az 
egyik károsult az objektív felelősség alapján, a másik pedig a szubjek
tív felelősség alapján valósí taná meg keresetét. 

2. A következő csoportba t a r toznak azok a balesetek, melyekben több 
jármű vet t részt. I lyenkor az egy jármű által bekövetkezet t balesetek 
esetére vonatkozó rendelkezéseket csak akkor lehet a lkalmazni , ha az 
összes járművet ugyanaz az állam tart ja nyi lván. 

3. H a a balesetben egy vagy több járművön vagy járműveken kívüli 
személy vet t részt (lehetnek a baleset á ldozatai is) az előző 1. és 2. ese
tekre vonatkozó rendelkezéseket csak akkor lehet a lkalmazni , ha e sze
mélyek szokásos tar tózkodási helye a ny i lvánta r tó ál lamban volt . Az 
Egyezmény e rendelkezése csak ebben az egy esetben felelne meg a „leg
szorosabb kapcsolat" elvének. Ezek az esetek elég r i tkán következnek 
be. A többi esetre a „lex loci delicti commissii" lenne továbbra is mérv
adó, melynek hiányosságai már ismertek. 

Az új kapcsolóelv a belga és a svájci küldöttség, va lamin t egyes b iz to
sítási társaságok javasla tára került az Egyezménybe a következő okokra 
h iva tkozva: 

1. A járművet nyi lvántar tó ál lamban a járművek rendszerint biz
tosítva vannak a ha rmad ik személynek okozot t kárfelelősség esetére 
(felelősségbiztosítás). Mivel ilyen esetekben a jármű nyi lvántar tás i ál
lamának joga, vagyis a biztosító hazai törvénye nyer alkalmazást , a 
biztosítótársaság könnyen megállapíthatja kötelezettségeinek terjedelmét, 
és az esetek többségében a kártérítésről bírósági tárgyalás nélkül is dönt
hetnek. 

2. A nyi lvántar tás helye könnyen megál lapí tható. 
3. A vezető, tulajdonos stb. személyek rendes tar tózkodási helye leg

többször a já rművet nyi lvántar tó ál lamban van . 
Az Egyezmény 9. cikkében kibővíti annak lehetőségét, hogy a káro

sult közvetlenül a kárér t felelős személy biztosítási társaságától köve
telje a kártérí tés teljesítését. A károsult helyzetét könnyí t i a következő 
lehetőségek előrelátásával: 

1. A biztosítótársasággal szemben közvetlen kártérítési követelés le
hetséges, ha ezt a konkré t esetre vona tkozó kapcsolóelv által a lkalma
zandó törvény előlátja. 

2. H a a járművet nyi lvántar tó állam törvénye e jogot nem írja elő, 
az érvényesíthető, ha a baleset bekövetkezése helye szerinti ál lam tör
vénye ezt előlátja. 

3. H a e jogot az említett törvények egyike sem látja elő, az érvénye
síthető, ha a biztosítási szerződés alapját képező törvény ismeri a biz
tosító elleni közvetlen követelés jogát. 

A károsultat esetleg az korlátozhat ja követelésének megvalósításában, 
hogy a jármű nincs biztosítva, vagy követelései túlhaladják a biztosítási 



összeget. Ilyen esetekben továbbra is marad a bírósági út . A károsult 
helyzetét szintén javí taná a kötelező biztosítás bizonyítékaiként szol
gáló „zöld k a r t o n " (nyugat-európai tőkés és egyes szocialista országok
ban) , vagy a „kék k a r t o n " (keleti szocialista országokban) minden or
szágra kötelező bevezetése. A károsul t így minden huzavona nélkül 
megvalósí thatná a kártérí tést a hazai biztosítási társaságtól, azzal, hogy 
ez a biztosító társaság később regresszálná a kifizetett összeget a felelős 
személy biztosító szervezetétől. A hazánkban 1976-ban meghozott sze
mély- és vagyonbiztosítási rendszer alapjairól szóló törvény 52. szaka
sza szintén ta r ta lmazza a külföldi biztosítás bizonyí téka felmutatásának 
kötelezettségét Jugoszlávia területén. 

Az Egyezmény 5. cikke az anyagi javakban okozot t kár ra vonatkozó 
i rányadó jogot ha tá rozza meg. Az anyagi j avaka t aszerint, hogy melyik 
személyhez t a r toznak 3 csoportba sorolhatjuk: 

1. A járművel szállított utas tulajdonát képező vagy az utasra bí
zot t áru. 

2. A járművel szállított, de a já rművön kívüli személyek tulajdonát 
képező vagyon. 

3. A já rművön vagy járműveken kívül levő vagyon. Ebbe a csoportba 
t a r toznak : 

a) a baleset bekövetkezése helyén az épületekben és más, a baleseten 
kívül álló személy dolgaiban, va lamin t a közjavakban okozot t kár . 

b) a j á rművön kívüli á ldozatok személyi dolgai. E csoportokba so
rolható vagyonra a megfelelő személyekre előlátott kapcsolóelveket kell 
a lkalmazni . Így pl . a járművel szállított utas tulajdonát képező vagy rá
bízot t áru megkárosodásáért való felelősségre, ha az utas szokásos ta r 
tózkodási helye a baleset bekövetkezésének helyén van , a „lex loci de 
licti commissii"-t, ha pedig az utas szokásos tar tózkodási helye más ál
lamban van , akkor a járművet ny i lvánta r tó állam törvényét kell a lkal
mazni . A járművel szállított vagyonban (ha ez nem az utas tulajdona) 
okozot t kár ra pedig a járműtulajdonos iránti felelősségre a lka lmazandó 
törvény az i rányadó. Ehhez a rendelkezéshez fűződik az Egyezmény 15. 
cikke, mely k imondot tan fenntart ja annak lehetőségét, hogy ezt a fe
lelősséget a felek szerződéssel vagy külön egyezménnyel szabályozzák. 
Ezek alat t különösen a visszterhes szállításról szóló szerződéseket ért
jük. I lyen pl . A nemzetközi közúti áruszállításról szóló egyezmény. A z 
5. cikk 3. bekezdése azokra a dolgokra vonatkozik , melyek a gépkocsin 
kívül sérültek meg. A baleset helyén páldául az épületekben okozot t kár 
megtérítésére a „lex loci delicti commissii" szabályát , a károsult szemé
lyek személyi dolgaiban esett kár t pedig a járművet nyi lvántar tó állam 
joga szerint dönt ik el. Ez utóbbi csak abban az esetben áll így, ha az 
á ldozat szokásos tar tózkodási helye is a járművet ny i lvánta r tó ál lam
ban van. 

A 8. cikk példaként felsorolja azokat a kérdéseket, melyekre az Egyez
mény kapcsolóelvei által a lka lmazandó törvény vonatkozik . Így pél-



dául az a lka lmazandó törvény különösen meghatározza: a felelősség 
feltételeit és mértékét , a mentesítési feltételeket, a ká r fennállását és jel
legét, a ká r té rkés faijait és mértékét a személyesen elszenvedett ká r meg
térítésére jogosult személyeket stb. Az Egyezmény kizárja a közrend al-
kalkamzását a nem anyagi kár , a kártérí tés nagysága és egyéb kérdések 
esetére, és a közrendre hivatkozást csak akkor engedi meg, ha valamely 
törvény a közrenddel nyi lvánvalóan ellentétben van . A hágai konfe
rencián képviselt ál láspont szerint a közrend alkalmazását a hazai állam 
alapvető jogi és erkölcsi elveire kell kor lá tozni . 

Fontos a 11 . cikk rendelkezése, mely szerint az Egyezmény nem függ 
a viszonyo9ság semmilyen feltételétől sem, akkor is a lkalmazni kell, mely 
szabályai olyan állam törvényének alkalmazását i rányozzák elő, mely 
nem tagja az Egyezménynek. 

A hágai konvenció, hogy alkalmazása minél több ország számára le
hetővé váljék, kompromisszumokon alapul. Minden ami általánosságra 
törekszik, az egyes esetek szempontjából nem lehet tökéletes. Ezér t nem 
lehetetlen az olyan eset, hogy a jármű nyi lvántar tásának helye szerinti 
törvény a balesettel semmilyen kapcsolatban nem áll. P l . egy jugoszláv 
ál lampolgár szabadságát Németországban tölt i . O t t egy járművet bérel 
(rent a car) és egy másik honfi társával Olaszországba k i rándul . I t t gyors
hajtás miat t baleset történik. Az út i társ megsérül. A já rművet Néme t 
országban tar t ják nyi lván. Mivel a vezető szokásos tar tózkodási helye 
nincs a járművet ny i lvánta r tó ál lamban, ezért a jármű rendszerinti ál-
lomásozása helyének jogát a lkalmazzuk. Ebben az esetben ez a k a p 
csolóelv is Németországra muta t , tehát a német jogot kell a lkalmazni , 
mivel az áldozat-utas tar tózkodási helye nem Olaszországban van . H a 
jobban megnézzük, az eset Jugoszláviához áll legközelebb. A német jog 
alkalmazása esetleg a biztosítási összeg könnyebb megvalósítása miat t 
indokolt . 

Az Egyezmény céljainak egyike a jogbiztonság mind nagyobb mérték
ben való megvalósítása. Ez a nyi lvántar tás helyének mint a kapcsolóel
vet igazoló érveknek az egyike. Viszont ha ezt a 6. cikk feltételei mel
lett helyettesítjük annak az ál lamnak törvényével, ahol a jármű rend
szerint állomásozik szintén nehézségek merülhetnek fel. Ennek a hely
nek megállapítása a bíróságnak nagy gondot okozhat . Pl . egy személy 
akinek á l landó tar tózkodási helye Svédországban van, németországi lá
togatása idején egy járművet vesz, melyet svéd barát ja vezet. Dánián ke
resztülhaladva balesetet szenvednek. H o l van ebben az esetben a jármű 
rendszerinti ál lomásozásának helye? Nincs Németországban, mert a jár
mű ezt az országot végleg elhagyta. Svédországban szintén n e m lehet, 
mivel a jármű még oda sem ért, és nem is biztos, hogy üzemképes álla
potban az országba kerül . 

A felsorolt hiányosságok mellett, ta lá lha tunk még felróhatót az 
Egyezmény számlájára, de ha egészében mérlegeljük, megállapíthatjuk, 
hogy szabályai az esetek többségében megoldást nyúj tanak. Az egysége-



sített kapcsolóelv-rendszer nagyobb mértékben érvényesíti a jogbiztonsá
got mint a nemzeti kapcsolóelvrendszer. Az elsőnél csak az egyezményt 
a lkalmazó ál lamok jogrendszeréből származhatnak eltérések a baleset 
jogkövetkezményeinek megállapításában, míg az utóbbinál eltérések for
rásai már az ál lamok szerinti különböző kapcsolóelvek, a kapcsolóelvek 
alkalmazásának kikerülése, a hazai jog különbözősége stb. 

összefoglalás: Az elmondottakból lá tha t tuk , hogy a közlekedési delik-
tumok kollíziós szabályozása jelentős vál tozásokon ment át. 

A „lex loci delicti commissii" mechanikus alkalmazását , mely ar ra 
késztette a b í rókat , hogy szemet hunyjanak az egyes jogrendszerek az 
adot t kérdés eldöntésére vonatkozó érdekeltségén, valamint a del iktummal 
szoros összefüggésben álló, a deliktum elkövetése helyétől független kap 
csolat felett lassan-lassan először óvatosan, majd mind merészebb formá
ban ennek az elvnek egyeduralmát alaposan megingató döntések vál tot
ták fel. 

Megszületett ily módon egy általános kapcsolóelv — a legszo
rosabb kapcsolat elve. Ennek keretét a különböző elméletek, k ü 
lönböző fontos, lényegbevágó kapcsolatok, vonatkozások megne
vezésével töltik ki. I lyen vonatkozások pl. a deliktum elkövetésé
nek helye, az érdekelt felek közös állampolgársága vagy tar tózkodási 
helye. Ezen kapcsolatok mellett a mai jogválasztást egyes elméletek sze
rint külön szempontok, módszerek is jellemzik mint ki indulópontok. P l . 
az érdekelemzés, a felek jogos elvárásai, a szóbajöhető jogi normák tar
talmi elemzése és ennek alapján a „jobb jog" kiválasztása. Ezek az el
méletek egyáltalán nem könnyű és igen felelősségteljes feladatot rónak a 
bíróságra. Ezér t a törvényhozó elfogadva egy ilyen átfogó kapcsoló
elvet, mint amilyen a legszorosabb kapcsolat elve, igyekszik kitölteni 
keretét úgy, ahogy azt maga jónak látja, elrendelve azokat a kapcsola
tokat , melyeket a bíróságoknak figyelembe kell venni az i rányadó jog 
kiválasztásánál. Az ilyen kapcsolatok taxat íve és precíz meghatározása 
biztosítja az i rányadó jog egységes meghatározását , a jogibiztonságot. 
Viszont nem biztos, hogy minden esetben biztosítani tudja a legszoro
sabb kapcsolat elvét (mint ahogyan azt a Hága i konvenció esetében is 
lá t tuk) . 

H a z á n k b a n is mind nagyobb teret hódí t a „lex loci delicti commissii" 
minden esetre való a lkalmazásának kiküszöbölése. Erre utal a hágai 
konvenció becikkelyezése is, emellett fontos megemlíteni az 1970nben Ju
goszlávia Legfelsőbb Bírósága bíráinak tanácskozásán megfogalmazott 
jogi ál láspontot mely így hangzik: „Döntve a kártérítési keresetről, ami
kor a ká r t jugoszláv ál lampolgár Jugoszláviában nyi lvántar to t t j á rmű
vel Jugoszlávia á l lampolgárának okozta külföldön, ideiglenes külföldi ta r 
tózkodása alat t , a „lex loci delicti commissii" elvéből kell kiindulni, vagy
is a jogellenes cselekmény helye szerinti törvényből . Ez azt jelenti, hogy 
a deliktumokból származó kártérí tést a del iktum elkövetési helye szerin
ti előírások szabályozzák. Figyelembe kell venni nemcsak azt a helyet 



ahol a cselekményt elkövették, hanem azt a helyet is, ahol a következ
mény beállt — ahol a kár kifejlődött. 

Ettől az elvtől viszont, ha az a károsul t ra nézve kedvezőbb, el lehet 
térni, és azt a jogot lehet a lkalmazni , amely az esettel a legszorosabb 
kapcsolatban van . " 
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Rezime 

Koliziono regulisanje saobracajnih delikata 

Ovaj clanak ukazuje na cinjenicu da je koliziono regulisanje saobracajnih 
delikata dozivelo znacajne izmene. 

Mehanicka primena principa „lex loci delicti commissii", koja je nalozila 
sudijama da pri donosenju odluka zanemare interese nekih pravnih sistema u 



(latom slucaju, kao i sa deliktom povezane a od mesta delikta neovisne pove-
zanosti, postupno, u pocetku bojazljivo, zatim sve smelije, zamenjena je od-
lukama kője su u znatnoj meri potkopale dominaciju ovog principa. 

Na taj nácin je ukinut jedan univerzalni princip povezanosti — princip naj-
prisnije povezanosti. Razne teorije ispunjavaju taj okvir isticanjem fundamen-
talnih povezanosti i implikacija razlicitog znacaja. Takve implikacije su napr. 
mesto delikta, zajednicko drzavljanstvo ili mesto boravka zainteresovani'h 
stranaka. Pored spomenutih povezanosti danasnju selekciju prava, po nekim 
teorijama, karakterisu jos posebni aspekti i metodi, kao polazne tacke. Tako 
su napr. analiza interesa, opravdani zahtevi stranaka, sadrzajna analiza prav-
nih normi kője bi se mogle primeniti i izbor „pravnog prava" na temelju ana
liza. Ove teorije stavljaju sud pred nimalo lak i veoma odgovoran zadatak. 
Zbog toga zakonodavac, prihvativsi ovakav sveopsti princip kao sto je prin
cip najprisnije povezanosti, nastoji taj okvir ispuniti po svom nahodenju, od-
redivSi one povezanosti kője sudovi treba da uzLmaju u obzir prilikom selek-
cije merodavnog prava. Taksativno nabrajanje i precizno odredenje ovakvih 
odnosa omoguéuje jedinstveno odredivanje merodavnog prava, pravnu sigur-
nost, ipak nije sigurno da u svakom sluéaju moze obezbediti nacelo najprisni
je povezanosti (kao sto vidimo u slucaju Haske konvencije). 

I u nasoj zemlji nastojanja idu u pravcu eliminacije obavezne primene prin
cipa „lex loci delicti commissii". Na to nas upucuje i ratifikacija Haske kon
vencije, pored toga vazno je spomenuti i to da je na vecanju sudija Vrhovnog 
suda Jugoslavije 1970. formulisano je sledece pravno stanoviste: „Prilikom 
odlucivanja o odstetnom zahtevu kada je stetu prouzrokovao jugoslovenski 
gradanin sa vozilom registrovanom u Jugoslaviji, jugoslovenskom gradaninu 
u inostranstvu, za vreme privremenog boravka u inostranstvu, treba polaziti 
od principa „lex loci delicti commissii". To znaci da naknada stete zbog de
likta regulisu propisi prema mestu izvrsenja. Treba űzeti u obzir ne samo 
mesto gdje je radnja izvrsena nego i mesto gde je nastala posledica — gde je 
nastala steta. 

Od ovog principa, ako je to za oSteéenog povoljnije, moze se odstupiti i 
primeniti pravo kője je u najprisnijoj vezi sa slucajem. 

Summary 

Colliding Regulation of Vehicular Offences 

The article reveals the fact that the collidig regulation of vehicular offen
ces has undergone significant alterations. 

The mechanical appliance of „lex loci delicti commissii" put a pressure on 
judges to ignore the interests of certain legal systems when passing a judge
ment in a diven legal case, as well as the connections closely related to the 
offence but independant from the place of the offence, however gradually 
very cautiously at first then with an ever increasing audacity judgements we
re passed undermining the unchallanged domination of this principle. 

A general principle of connection has thus come to an end — the principle 
of the closest connection. Various theories offer a variety of more or less 
fundamental connections and references to fill in the frame. Some of the re-



ferences are for instance the place of the offence and the common citizenship 
and residence of the clients. Apart from these connections the current selection 
of law, according to certain theories, is characterized by other specific as
pects and methods as starting points. These are for instance the analysis of 
interests, the justified expectations of the clients, the analysis of the applicable 
legal rules and consequently the selection of „legal law". These connections 
did not make the task of the law courts easier but rather increased their res
ponsibility. Therefore the legislator, by accepting such a comprehensive prin
ciple as the principle of the closest connection, tries to fill in the frame in the 
best manner, deciding upon the connections which the court must take into 
consideration when selecting the competent law. The listing and precise selec
tion of these connections ensures the selection of the competent law and es
tablishes legal security. On the other hand it is not sure that the principle of 
the closest connection will always be maintained (as we have seen it in the 
case of the Hague convention). 

There is also a tendency to eliminate the widespread use of „lex loci de
licti commissii" in legal cases. This is also indicated by the fact of the rati
fication of the Hague convention, another important development was the 
conclusion reached at the council of the Supreme Court of Yugoslavia in 1970 
which states that: Deciding on a claim where the damage was inflicted on a 
Yugoslav citizen abroad by a Yugoslav citizen during his temporary stay 
abroad and by a vehicle registered in Yugoslavia, the starting point should 
be the principle of „lex loci delicti commissii" This means that the damages 
should be regulated according to the rules in force at the place where the of
fence was commited. The court should consider not only the place of the of
fence but also the place where the results followed, where the damage came to 
effect. 

It is however possible to do without this principle is it is more favourable 
for the victim, and apply the law which is in the closest connection with the 
given case. 

(J. I) 


