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�I. Bevezetés





„A magánjogi tudomány legszínesebb és legváltozatosabb területe kétségkívül a kártérítés tana. Nincs még egy olyan része a magánjognak, ahol felfogásoknak oly sokféleségével, a véleményeknek oly szétágazóságával, az ellenmondásoknak oly szélsőségeivel találkoznánk, mint itt; de nincs még egy oly része sem, amely az ezerféle kérdéseknek oly kifogyhatatlan mennyiségét vetné felszínre és tartaná állandóan napirenden, mint ez.”� E szavakkal kezdi Dezső Gyula az objektív felelősségről szóló első magyar nyelvű monográfiát. A XX. század elején igencsak időszerűnek tűnt ez a kijelentés: a vétlen károkért való felelősség lerombolni látszott a vétkességre alapított felelősségi rendszer hosszú idő óta szilárd bástyáját.

	A kártérítés jogalapjaként a jogtörténetben és a hatályos jogban is kétféle rendszer viaskodik egymással: a vétkességre alapított felelősségi szisztéma és a vétlen károkozásra is kiterjedő objektív alapú rendszer. Az európai jogfejlődésben hosszú ideig a vétkességi gondolat egyeduralma figyelhető meg, melyet a vétlen felelősségi teória XIX. századi elterjedése kezdett szétfeszíteni. Ekkor még a létjogosultságáért küzdött az objektív felelősség, a vétkességi rendszerbe erőszakolva azonban azt belülről erodálta, és a XX. század közepére abból kipattanva azzal egyenjogú rendszerként nyert elfogadást.

	Az ún. veszélyes üzemek kategóriája „talán legfontosabbika volt azoknak a közvetítő eszméknek, melyeknek segélyével a vétkességnélküli felelősség gondolata a magánjogba behatolt s ott a teória szempontjából ugyan máig sem általánosan bevett, de legalább a praktikus jogalkotás és jogszolgáltatás szempontjából ‘törvényesen elismert’ intézménnyé emelkedett”�. A XIX. század hirtelen felgyorsuló ipari fejlődése következtében tömegesen megjelenő, az emberi életet átalakító, felbolygató elemi erőkkel üzemelő gépek, gyárak lettek tehát az „élharcosai” a tárgyi felelősség gondolata megerősödésének. Magyarország dualizmuskori törvényalkotásával, az ennek nyomán kialakuló bírói gyakorlatával, végül kétségtelenül magas színvonalú magánjogi kódex-tervezeteivel viszonylagos ipari fejletlensége ellenére az új felelősségi gondolat egyik Mekkájává vált.

	E dolgozat célja bemutatni a vétlen felelősség speciális kategóriájának, a magánjogi terminológiában veszélyes üzemekként meggyökeresedett jogintézménynek hazai fejlődését. Ennek során először felvázolja a vétkesség nélküli kárfelelősség fogalmát, jogalapját és a veszélyes üzemek felelősségének alaptéziseit, majd rövid kitekintést nyújt az európai fejlődésre, mely állandó kölcsönhatásban állt a magyar jogfejlődéssel. A dolgozat második – szükségszerűen terjedelmesebb – egysége foglalkozik a veszélyes üzemi kárfelelősség első magyarországi kodifikálásával, a tételes törvény nyomdokain elinduló, ám azt hamarosan szétfeszítő, sokban meghaladó, ugyanakkor sokszor tévutakra is kerülő joggyakorlattal, valamint a magyar magánjog egységes törvénykönyvbe foglalásának kísérletei által javasolt szabályozással. Külön figyelmet szentel a veszélyes üzemi kárfelelősség az egész korszakban talán legnagyobb dilemmájának: a károsult személy károkozásban való közrehatása értékelésének. A fejlődés vizsgálatának időbeli határa az 1940-es évek eleje, amikorra nagyjából kialakult, megszilárdult az a rendszer, amely végül az 1959-ben elfogadott Polgári Törvénykönyv lényegében máig változatlan 345. §-ában törvényi szabályozást nyert.

�II. Vétlen kárfelelősség és veszélyes üzem





Minden jogrend egyik legrégibb alaptétele, hogy a mások életében, testi épségében, vagyonában (és később erkölcsi javaiban) bekövetkező károsodást okozója helyreállítani vagy megtéríteni köteles. Önmagában egy bekövetkezett, megtörtént káresemény – „a vagyonkör megcsorbulása”� - nem keletkeztet kártérítési kötelezettséget, szükséges ahhoz valamilyen külön jogalap, mely a kárral okozati összefüggésbe hozható. Ez a jogalap, causa a kártérítési kötelezettség legfontosabb kritériuma, mely nélkül a kárt szenvedett nem követelhet elégtételt.

	A kártérítési igény sikeres érvényesítéséhez szükséges megtalálni azt a személyt vagy vagyont, aki vagy ami a beállt kárt viselni köteles (kártelepítés): „A kár a jog világában azzal válik jelentőssé, ha valaki a kárt megtéríteni köteles.”� A kárt elszenvedő számára a legfontosabb kérdés tehát az, ki köteles helytállni az őt ért hátrányért. A vétkességi alapú felelősségi rendszer ezen személy/vagyon megtalálását teljes mértékben a károsult feladatává teszi, hiszen a károsultra hárul a kárt okozó magatartás és a bekövetkezett kár közötti okozati összefüggés valamint az okozó cselekvésének illetve mulasztásának szándékos vagy gondatlan voltának bizonyítása. A kártérítés jogalapja végső soron tehát a kárt okozó magatartás morális megítélése: a kár bekövetkezte felróható-e� a cselekvőnek.

	Az objektív alapú vétlen felelősség indokolására rengeteg elmélet született a XIX. század második felétől.� Nem indokolatlan a fontosabbak vázlatos bemutatása�, különösen azon teóriáké, amelyek kifejezetten a veszélyes üzemek speciális kártérítési kötelezettségének magyarázatával próbálkoznak. Fontos azonban leszögezni elöljáróban is, hogy az összes kártérítési esetet egyetlen jogalapra visszavezetni nem lehet; „oly sokféle, s indító okaiban annyira változatos a kártérítést kirovó jogtétel, hogy bevégzett áttekintés aligha lehetséges”�.

	A vétkes cselekményen alapuló kártérítési kötelezettség hosszú ideig kizárólagos szabálya indukálta azt a teóriát, mely szerint az objektív felelősség eseteiben is felfedezhető a kárt okozó cselekményben valamilyen vétkességi elem, „a hibának mintegy csak lehellete”� (vétkességi elmélet). A vétkességi elmélet részeként jelent meg az a felfogás is, hogy megfékezhetetlen elemi erők emberi uralom alá hajtásának kísérlete önmagában is vétkes cselekedet.

A vasúti és egyéb veszélyes üzemeknél bekövetkező balesetekért való felelősségről szóló első jogszabályok majd mindegyike tartalmazza szövegében vagy indokolásában azt a vélelmet, hogy az üzembentartó vagy alkalmazottai vétkessége okozta a bekövetkezett balesetet, mely vélelmet azonban általában nem a vétlenség, hanem csak a törvényben meghatározott kivételes esetek bizonyításával lehet megdönteni. A vétkesség fikciója tehát valóban magyarázatul szolgált a kivételes felelősség bevezetésére�, azonban magukban a törvényszövegekben is ellentmondás fedezhető fel a hivatkozott elv és a megvalósult szabályozás között. Ennek oka kétségtelenül az a tény, hogy a vétkesség egyeduralkodó felelősségalapító szerepe az elméletben ekkor még szinte támadhatatlan volt, így magyarázatként jobb híján megpróbálták az új szabályozást a vétkességi kárfelelősség keretei közé erőszakolni. A vétkességi teória fogyatékosságát mutatja az a kétségtelen tény is, hogy vétlenül okozott károk esetében akkor is fennmarad a felelősség, ha valójában nem is forgott fenn vétkesség (tehát nem pusztán arról van szó, hogy azt nem lehetett bizonyítani): „az okozót itt akkor is felelőssé tesszük, ha az ő személyi hibátlansága napnál világosabb”�. A vétkességi elmélet tehát nem tekinthető megfelelő alapnak, sokkal inkább mankó volt a vétkességi szemlélettől elszakadni nem tudó jogászok számára az új alapokon nyugvó felelősség akceptálásához.

	A vétkességi teória mintegy kifordítottja, inverze az ártatlansági elmélet, mely szerint igaz ugyan, hogy a felelősség viselője ártatlan (vétlen) a kár előidézésében, de a károsult még inkább, abszolút mértékben az. Ez az elmélet az előzőhöz hasonlóan szintén semmit nem mond a vétlen felelősség valódi alapjáról; ráadásul logikai képtelenséget kísérel meg az ártatlanság fokozatainak felállításával.

	Szélesen elterjedt volt az érdekelmélet (aktív interesse elve), mely alapján aki saját érdekében cselekszik, köteles viselni a tevékenysége során előállott károkat is, hiszen ha valamely ténynek hasznát látja, viselje is terhes következményeit (cuius commodum, eius periculum)�. Minden vállalat köteles tehát viselni a működésével összefüggésben szükségszerűen felmerülő károkat, ezeket gazdálkodásának, nyereségének rizikójaként előre kalkulálhatja; az olyan vállalkozás, mely nem bírja el az általa okozott károk fedezését, azaz voltaképpen saját termelési költségeit, életképtelen.

	Az érdekelmélet egyik mellékhajtása a finalitás-elmélet: akinek célja valamely dolog tartása, üzem működtetése stb., vétkességére vagy annak fokára tekintet nélkül felelős az ezek által okozott károkért. Közel áll ehhez az ún. akarat-elmélet, amely szerint az objektív felelősség azért terheli a károsító személyt, mert a bekövetkezett kár valamilyen vonatkozásban az ő akaratára vezethető vissza. Ugyanezen az alapon áll az „individualis elmélet”: mindenki köteles helytállni azokért az eseményekért, melyek az ő egyéniségének folyományai.

	Az érdekelmélet továbbfejlesztése a Rudolf Merkel-féle túlnyomó érdek elve (érdek-összeütközési elmélet), melynek lényege, hogy a különböző érdekkörök összeütközése esetén a magánérdekkel szemben a közérdeké az elsőbbség; a magánérdeket megsértő (károsító) veszélyes üzemek tehát a gazdasági, társadalmi fejlődés érdekében fenntartandók, ugyanakkor kívánatos, hogy a károsított magánérdeket nem hagyhatják kártérítés nélkül: „a veszélyes üzem a maga üzembelépését váltja meg, vásárolja meg azzal, hogy a puszta létéből következőleg kártérítési kötelezettséget vállal”�.

	Az objektív felelősség s különösen a veszélyes üzemek tárgyi felelősségének magyarázatára született elméletek közül az egyik legnépszerűbb a veszélyességi elv (Gefährdungsprinzip) volt. Alaptétele: aki saját érdekében cselekszik, ezt saját veszélyére teszi, ha pedig eleve másokra veszéllyel járó tevékenységet folytat, ez önmagában indokolja szigorúbb felelősségét. Marton ezt a teóriát „nagy tudományos tévedésnek”� tartotta, mely nem indokolható sem a vétkességi sem az objektív nézőpontból. Ha a vétkes károkozást tekintjük főszabálynak, akkor csak abban az esetben magyarázható a veszélyességgel a külön felelősség, ha a veszélyes foglalkozás űzése önmagában is vétkes cselekmény�; ez nem más, mint a vétkességi fikció túlhajtása. Ez esetben pedig azon esetek külön taxatív felsorolása lenne szükséges, melyeknél a veszélyességi elem jelenléte szükségessé teszi a vétlen kárfelelősséget; ekkor azonban voltaképpen már nem a veszélyesség elve, hanem a törvény kogenciája tekinthető a felelősség alapjának. A veszélyesség nem elegendő magyarázat a tárgyi felelősség létjogosultságát hirdetők szemszögéből sem; a veszélyesség csak egy eleme a kártérítés jogalapjának, ugyanakkor előfordulhatnak olyan veszélyes üzemek, melyeknél önmagában a veszélyesség nem elegendő indoka a súlyosabb felelősség alkalmazásának, és vannak olyanok, melyek ugyan nem járnak különös veszéllyel, de természetük, terjedelmük miatt méltánytalan lenne az általános (enyhébb) szabályok alá vonni őket.�

	Gyakran használt jelszó a méltányosság is az objektív felelősséget magyarázók műveiben. Ha valaki önhibáján kívül károsodást szenved, méltányosnak látszik, hogy annak megtérítését követelje attól, akire a kár megtörténte visszavezethető. A bírói mérlegelés körébe azonban bevonandó a szembenálló felek magatartásának és különösen teherbíró-képességük értékelése: azaz a kártérítés megítélése vagy elmaradása milyen hatással lenne vagyoni helyzetükre. A veszélyes üzemek objektív felelőssége eszerint tehát a károsultaknál rendszerint jóval nagyobb gazdasági erejükben rejlik, hiszen rendelkeznek számottevő vagyonnal és áraik alakításával képesek áthárítani a felmerülő költségeket.

	A méltányossági elmélettel rokonítható a kárfelosztás elve: a társadalom kötelessége a felmerülő károk minél szélesebb körre való szétosztása, hiszen egy súlyosabb káreset a gyenge teherbírású személyeket teljesen tönkretehetné. Itt is a teherbíró-képesség értékeléséről van tehát szó; ám amíg a méltányosság az egyedi eseteknél alkalmazható, addig a kárfelosztás általános és széles körű. Ugyanakkor egyfajta kárfelosztásként értékelhető az az eset is, amikor a felek teher-bíróképességének (és egyéb motívumok) értékelése folytán a károsult felmerült kárának egy részét maga kénytelen viselni. Szélesebb körű kárfelosztásnak minősíthetjük azt az esetet, amikor a nagyüzem a felelőssége megállapítása miatt fizetendő kártérítés konkrét összegét (avagy az általában várható kockázatot) beépíti áraiba, azt így a szolgáltatásaiért, áruiért fizetőkre hárítva – ez tehát nem annyira a kár felosztása, mint a vállalatot kár formájában ért (vagy a jövőben potenciálisan érhető) vagyoni hátrány áthárítása a káreseménytől teljesen független személyekre. A társadalmi kárfelosztás valódi megvalósulása a kötelező baleset- ill. felelősségbiztosítás, mely „a kárfelosztás közgazdasági elvének állami szabályozása”�.

	Meglehetősen túlzó álláspontot tükröz az az elmélet, mely a tárgyi felelősség alapját a normális egyéniségtől illetve normális magatartástól való eltérésben véli megtalálni. Ennek alapján tehát pl. a cselekvőképtelen gyermekek is abnormálisnak minősülnének; a XIX. század végére egyre inkább elterjedő nagyüzemek pedig csak egy korábbi ipari fejlettségi szinthez képest „abnormálisak”.

	Elfogadott nézet volt az is, hogy az objektív felelősség alapja pusztán a törvényhozói akarat, így az nem más, mint obligatio ex lege. Ez formális szempontból kétségtelenül igaznak látszik, a lényegi kérdést azonban megkerüli: miért felelős a károkozásban vétlen személy? A törvényhozói akarat önmagában csak elméleti és/vagy gyakorlati megfontolások derivátuma lehet, de semmiképpen nem önálló, kizárólagos jogalapja a felelősségnek.

	Az elemi erők alkalmazásával működő veszélyes üzemeknél a tökéletes ellenőrzés gyakorlatilag lehetetlen, a vétkesség bizonyítása sokszor nehézkes és költséges, ezért a forgalom érdeke megköveteli az objektív felelősség alkalmazását. Ez a gazdasági élet minden szereplőjét nagyobb gondosságra, elővigyázatosságra fogja sarkallni, ami a bekövetkezhető károk valószínűségét csökkenti, s így megvalósul a megelőzés elve.

	Az objektív felelősség hívei számára a legáltalánosabb, és ezért legelfogadottabb magyarázatot az okozási elv nyújtotta. Eszerint olyan kárért, melynek előidézésében vétkesség senkit sem terhel, az felelős, akinek cselekvésével vagy mulasztásával, személyével vagy dolgával, akaratával annak bekövetkezte akár csak közvetett okozati összefüggésben van. A fenti elméleteket szintetizáló teória tehát lényegében kizárja az értékelésből a szubjektív momentumot (egyéni vétkesség), a felelősség jogalapjává az ok és okozat puszta logikai kapcsolatát teszi; így minden emberi magatartás kártérítés alapjául szolgálhat, amennyiben fennforog olyan ténybeli momentum, mely a bekövetkezet kárt (okozat) a kártérítésre kötelezett személy magatartásával (ok) logikai kapcsolatba hozza.

	A vétlen felelősség indokait, jogalapját kutató elméletek vázlatos ismertetéséből is kitűnik, hogy a veszélyes üzem fogalmának definiálása és különleges felelőssége okának meghatározása szinte lehetetlen. Az, hogy mely üzemmódokat, berendezéseket minősítenek veszélyesnek egy adott jogrendszerben, kizárólag a jogalkotók és - amennyiben felhatalmazással rendelkeznek a kör megállapítására illetve tágítására – a jogalkalmazók döntésén múlik. A veszély nem jogi fogalom, hanem „valamely jövőbeli hátrányos esemény lehetséges bekövetkeztének elvárhatósága iránt alkotott vélemény”�, közelebbről a technika és az elemi erők elleni védekezés fejlettségi szintjétől függő mindenkori közfelfogás megjelenése a jogalkotásban és jogalkalmazásban. A veszélyesnek minősített üzemkörök nem önmagukban veszélyesek, használatuk, működésük közben válhatnak azzá az ember által teljes mértékben sosem uralható elemi erők miatt. Minden egyéb e körben előforduló káresemény már nincs közvetlen összefüggésben a technikai értelemben vett veszélyességgel, ám a jogszabályok szociális, méltányossági alapon általában ezeket is megtéríteni rendelik�.

	A veszélyes üzemek kártérítési felelősségét gyakran mint törvényből folyó kötelmet emlegetik. Ez kétségkívül pontatlan, hiszen mint Kauser hangsúlyozta, a felelősség nem egyenlő a kötelemmel!� A jogszabályban rendelt szigorú felelősségük önmagában nem keletkezteti kártérítési kötelezettségüket; mindaddig, amíg üzemkörükben nincs bekövetkezett kár, felelősségük csak egy jövőbeli káresemény bekövetkeztétől mint feltételtől függő jogi helyzet, melyet a kár bekövetkezte változtat át kötelemmé.�

	Az objektív felelősség korlátja egyik oldalról az olyan okból bekövetkezett káresemény, mely nem volt előre látható, így az ellene való védekezés abszolút lehetetlen.� Korlátja azonban az is, hogy a felelőssé tett személy a tárgyi felelősség kockázatát mint a tevékenysége folytatásával járó költséget elbírja-e, avagy lehetősége van-e annak áthárítására másokra (pl. a fogyasztókra), azaz nem teszi-e lehetetlenné foglalkozása gyakorlását. A veszélyes üzemi kárfelelősség tehát a jogalkotók illetve jogalkalmazók által rendszerint a veszélyesség kritériumával meghatározott üzemmódok alkalmazása, berendezések használata esetére rendelt, az igazságos kárelosztás szociális szempontjától áthatott szigorú – szinte feltétlen – felelősség, mely függő jogi helyzetként egy káresemény bekövetkezte esetén az üzem működésében részes személy vétkességétől függetlenül kártérítési kötelemmé alakul át. E kötelemtől a felelőssé tett személy csak akkor szabadulhat, ha sikeresen bizonyítja, hogy a kárt emberileg semmilyen módon el nem hárítható esemény okozta.

�III. Az európai fejlődésről - röviden





A veszélyes üzemi kárfelelősség születése természetszerűleg a modern ipari kor kezdetére tehető; vagyis a XIX. század első harmadára, amikor megjelentek, majd egyre nagyobb ütemben terjedtek az ember által uralma alá hajtott - ám tökéletesen sohasem uralható - ún. elemi erők (különösen gáz, gőz, majd villamos áram) felhasználásával működő gépek, berendezések. Az ezekkel járó balesetek gyakorisága, súlyossága, a károsultak nagy gondossága mellett sem elhárítható valószínűsége érlelte meg a gondolatot, hogy az uralkodó vétkességi felelősségi rendszer önmagában nem nyújt kellő biztonságot a kárt elszenvedőknek. Az ezen kihívásra adott válasz – az új elvi alapokra helyezett különszabályozás - Németországban született meg először; abban a Németországban, ahol a római jog recepciója a legteljesebb volt.

	Az új elvi alap a vétkességtől független tárgyi (objektív) felelősség volt; mely azonban nem előzmények nélküli. A római jog felelősségi rendszere�, melyet a legtöbb európai állam is magáévá tett�, a károkozó culpáját (hibáját – tehát nem vétkességét!) tekintette a kártérítés alapjának�, ugyanakkor az ősi jog teljesen objektív szemlélete (a kárt okozó cselekmény morális megítélésének mellőzésével a büntetés és a kártérítés elégséges jogalapja volt, hogy a bekövetkezett sérelmet az okozás szála fűzi a tetteshez)� felbukkan a fejlettebb római jogban is a kvázideliktuális prétori kötelmeknél.

	Az idegen dolgot szerződéses alapon bírlalók custodia-felelősségéből az idők során a hajósoknak, fogadósoknak, istállótulajdonosoknak az utasok, vendégek bevitt holmijainak megrongálódásáért, eltűnéséért való – vis major határáig terjedő - vétlen felelőssége (receptum nautarum, cauponum, stabulariorum) maradt csak meg. A prétor adott actiót a ház- és ingatlantulajdonosok ellen az épületből kidobott, kiöntött (actio de deiectis et effusis) illetve a kifüggesztett tárgyak leesésével (actio de positis et suspensis) okozott károk érvényesítésére. Az aedilis edictuma nyomán felelt a közúton vagy köztéren kárt okozó vadállat tartója.

	A posztklasszikus, majd a jusztiniánuszi korban bekövetkezett a kötelmi jog vulgarizációja; ennek során a károkozó hibáját összemosták a vétkességgel�, mely már kétségtelenül szubjektív, morális fogalom. Ezen fejlődés nyomán a középkorban a felelősségi beszámítás elvi alapjaként klasszikus értelemben vett tárgyi hiba helyébe a morális szemrehányhatóság lépett.�

Az Európában a XVIII-XIX. században létrejött magánjogi kódexek követték a római felelősségi rendszert. Így a porosz ALR – hasonlóan a szerződéses felelősséghez - a szerződésen kívüli kárfelelősség megállapítását csak vétkesség fennforgása esetén teszi lehetővé; vétkes mégpedig minden olyan cselekmény, mely nem üti meg a jusztiniánuszi bonus et diligens paterfamilias absztrakt mértékét. Ebből a rendszerből csak „mint izolált kivételek meredeznek ki a régi római felelősség egyes hagyományos maradványai”�. A Code Civil szintén a vétkesség talaján áll, ám a legenyhébb gondatlanságot is a cselekvő terhére írva a culpa fogalmát a legvégsőkig feszíti, voltaképpen objektivizálja. �

	A rómaiaktól örökölt felelősségi rendszer kétségtelenül megfelelt a XIX. század közepéig, a kisipari méretekben folyó termelés mellett; a gépekkel üzemelő nagyipar és az új közlekedési eszközök elterjedésével azonban kiütköztek fogyatékosságai. A „veszélyes üzemek” kategóriájának megjelenése szükségképpen maga után vonta a bekövetkező károk miatti felelősségnek vétkességétől függetlenül az üzembentartóra telepítését; így elősegíthetőnek vélték a nagyobb gondosság tanúsítását, és könnyebbé tették a károsult helyzetét a bizonyítási teher megfordításával.

	Mivel a vasút tekinthető az első modern nagyüzemnek, a vele járó veszéllyel az állampolgárok óhatatlanul találkoznak, így nem meglepő, hogy a törvényhozás e körben szabályozta először a felmerült problémát. Alig néhány évvel a Fürth és Nürnberg közötti első német vasútvonal átadása (1835) után az 1838. november 3-án kihirdetett Preußisches Eisenbahnhaftpflichtgesetz szövegében megjelent az objektív felelősség első precíz modern megfogalmazása.� 25. §-a értelmében a vasút köteles minden kárt megtéríteni, mely a vasúton való szállításból a szállított személyekre vagy árukra illetve más személyekre vagy dolgaikra háramlik; e felelősség alól csak akkor mentesül, ha bizonyítja, hogy a kár a sértett hibájából vagy külső, elháríthatatlan véletlenből ered.� Később a bírói gyakorlat kiterjesztette a törvény alkalmazását a gőzvasutakról minden sínen járó közlekedési eszközre.

Szintén a vasút objektív felelősségét mondta ki az 1869. évi osztrák Eisenbahnhaftpflichtgesetz�: minden felelősségi esetre a vállalat illetve alkalmazottai vétkességének fikcióját állította fel�, mely felelősség alól csak „elháríthatatlan véletlen”�, harmadik személy illetve a sérült elháríthatatlan vétkességének bizonyításával szabadult. A porosz megoldáshoz képest visszalépés, hogy a dologi károkra a szabályozás nem vonatkozott; ugyanígy a vasúti és gőzhajózási vállalatok felelősségéről szóló 1875. évi svájci törvény� sem.

	Az egyes ipari üzemek kártérítési kötelezettségéről szóló, immár egész Németország területére kiterjedő hatályú 1871. évi Reichshaftpflichtgesetz (Rhg.) megjelenése méltán nevezhető a veszélyes üzemi objektív felelősség térhódítása nyitányának.� A vasutak üzeme körében előforduló sérülések, halálok esetére az 1. § kizárólag erőhatalom� illetve a sérült önhibájának bizonyítását tette lehetővé a felelősség alóli mentesülésre� – a dologi károkért tehát nem objektív a felelőssége!� -; ugyanakkor a 2. § kiterjesztette a vállalat vétlen felelősségét a gyárak, bányák üzemeltetőire, amennyiben meghatalmazottjuk, képviselőjük illetve az üzemvezetéssel vagy a munkások felügyeletével megbízott személy szolgálata teljesítésével összefüggő hibájával okozta a kárt. A törvény szövege tehát összemossa a fokozott veszéllyel járó tevékenységért való szigorúbb felelősséget az alkalmazottak vétkességéért való mögöttes felelősséggel. A veszélyes üzem fenntartója vétkességének fikciója helyett alkalmazottai culpáját teszi a felelősség alapjává; ez a culpa azonban már nem vélelmen, hanem bizonyítható, kézzelfogható tényeken alapszik! Ugyanez a szemlélet figyelhető meg egyébként az angol Employer’s Liability Act (1880) szövegében is, mely a vasúti munkásoknak a vasút üzeme körében a vállalat eszközeinek hiányosságából, hibájából vagy valamely rendelkezésre jogosult személy rendelkezéséből illetve alkalmazott gondatlanságából bekövetkezett káraiért a vállalat feltétlen felelősségét rendelte.� 

	A XIX. század végének német társadalombiztosítási jogalkotása 1884-től a munkás- és ipari balesetbiztosítás bevezetésével lényegesen szűkítette az üzemek felelősségét: az üzembentartó csak büntetőjogi felelősségének fennállta esetén tartozott a tényleges kár és a biztosító által fizetett összeg közötti különbséget megfizetni.� A veszélyes üzemek felelősségének tételes jogi fejlődése ugyanakkor a vétkességi alapelvet hirdető BGB-n kívül, főleg a gépjárművekre vonatkozó speciális jogszabályok keretében történt.

Az 1909. évi Kraftfahrzeuggesetz� 7. §-a értelmében a gépkocsi „tartója” (Halter) felelős minden okozott kárért, kivéve ha bizonyítja, hogy a balesetet olyan elháríthatatlan esemény okozta, mely nincs összefüggésben a jármű szerkezetével. A törvény szerint elháríthatatlannak tekintendő minden olyan esemény, mely a sértett, az üzemen kívülálló harmadik személy vagy állat magatartására vezethető vissza, feltéve, hogy a vezető kellő gondosságot tanúsított a körülményekhez képest. Fontosnak tűnik annak hangsúlyozása, hogy a törvény értelmezése alapján tehát lehetséges, hogy a gépjármű vezetője adott esetben közrehatott a baleset bekövetkeztében, ez azonban nem zárja ki automatikusan az elháríthatatlan eseményre mint felelősség alól mentesítő okra hivatkozását, ha az eset körülményeihez képest megfelelően járt el!

Az 1922. évi Luftverkehrgesetz� az üzembentartó felelősségét kiterjesztette vis major esetére is.� Szintén gépjárművekre vonatkozott az 1923-as Gesetz über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen�, mely a jármű tartójának és vezetőjének egyetemleges felelősségét állapította meg; utóbbi felelőssége azonban kizárt, amennyiben a baleset nem az ő vétkes magatartásának következménye (a törvény tehát vélelmet állít fel vétkessége mellett, melyet sikeres bizonyítással megdönthet!).� Ezen irányadó jogszabályok hatását lényegesen csökkentette az a tény, hogy a fizetendő kártérítés összegét meglehetősen alacsony összegben maximálták: halál esetén 25.000, dologi kár esetén 5.000 márkában.� A ’40-es évekre a bírói gyakorlat az Rhg. 1. §-ának hatályát kiterjesztette többek között a villamosra valamint a gáz és elektromosság vezetésére és leadására szolgáló létesítményekre, értékelve a dologi károkat is.�

	A Code Civil a károkozó culpáját objektivizáló szabályai alapján és a bizonyítási teher megfordításával a francia gyakorlatban „egy hamis vétkességfogalom leple alatt voltaképp erőteljes tárgyi felelősséget honosítottak meg”�. A Cour de Cassation (semmítőszék) egy 1896-os határozata a vétkesség vélelmét a veszélyes dolog tulajdonosára hárítja� (e szellemben készült 1898-as baleseti törvény is)�; 1919-ben és 1920-ban pedig a vétkességi elvtől immár elszakadva kimondta, hogy a tulajdonos tárgyi felelősségét nem szünteti meg vétlensége, csak erőhatalom vagy a károsult illetve harmadik személy vétkes magatartása. A „francia autójogi gyakorlat pilléreként”� emlegetett Jeandheur-eset (1927)� szerzett általános érvényt az objektív felelősség elvének: a bíróság szerint a tárgyi felelősség vélelméhez elegendő, hogy a dolog másokra veszélyes minőségénél fogva szükségképpen felügyeletet igényeljen.

	Az angolszász jogterületen a vétkesség körében alakították ki a tárgyi felelősség fogalmát� minden elvi megkülönböztetés nélkül�. A tárgyi felelősséget a precedensjog keretein belül, bizonyítási technikával illesztették a vétkességi felelősség rendszeréhez, így alakult ki az alapelv – ha valaki olyan dolgot tart birtokán, aminek hatását nem képes annak határaira korlátozni, felel az elszabadult dolog által okozott kárért� - statuálása után a vétlen felelősség szélesebb érvényű megfogalmazása nyomán a veszélyes dolog (thing in itself dangerous) fogalma�. Az angol közlekedési jogban a vétlen felelősség voltaképpen ismeretlen volt�: az üzembentartó csak vétkessége esetén felelt, melyet a balesetet szenvedettnek kellett bizonyítania – a joggyakorlat tehát a sérült vétkessége mellett állított fel vélelmet!�

Az Egyesült Államokban egységes szabályozás hiányában államonként különböző törvényeket alkottak; a veszélyes üzemek vétlen felelősségének elvét azonban nehezen fogadták be. Alkotmányjogi aggály merült fel pl. azzal a jogszabállyal szemben, mely a légi közlekedés során harmadik személyeknek okozott károk iránti felelősség alól még vis major bizonyítása esetén sem mentesít: ellentétesnek vélték az egyenlő elbánás alkotmányban deklarált elvével, mely szerint minden polgár a törvények egyenlő oltalma alatt áll�. Az amerikai autóbaleseti joggyakorlat kiemelkedő alapelve volt, hogy a gépjármű önmagában nem veszélyes gép (csak használatával válhat azzá), tehát a veszélyes készülékekre, gépekre vonatkozó vétlen felelősséget rendelő jogszabályok nem is alkalmazhatóak.�

	Az 1922-es szovjet polgári törvénykönyv látszólag a vétkességtől független kártérítési rendszert létesített�: 403. §-a ugyanis minden személynek és dolognak okozott kárért való felelősséget deklarál; a szakaszt második mondata azonban a vétkes felelősségi rendszer szintjére szállítja le: mentesíti ugyanis a károkozót, ha a kárt bizonyítottan nem tudta elhárítani illetve azt a károsult szándékos vagy súlyosan gondatlan magatatása okozta – ez pedig nem több a bizonyítási teher megfordításánál. A vétlen károkozásért való felelősség esetei megegyeznek a modern magánjogi kódexek szabályozásával, így a veszélyes üzemek fokozott felelőssége a 404. §-ban került elhelyezésre, mely felelősség alól vis major illetve a károsult szándékossága vagy súlyos gondatlansága mentesített. Újdonság, hogy a szovjet törvény mind a felelősség megállapítására - olyan esetekben is, amikor a különszabályok alapján mentesül a felelősség alól! - mind mérséklésére lehetővé tette a méltányosság alkalmazását �.

A szovjet megoldáshoz meglehetősen hasonló a BGB megreformálására létrehozott német kodifikációs bizottság 1940-ben közzétett reformtervezete, amely a vétkességi felelősség alaprendszere mellé a veszélyes üzemek körében alkalmazandó tárgyi alapú felelősségi rendszert (Gefährdungshaftung) helyezett. A tervezet az okozó vétlensége esetén is lehetőséget nyújtott volna a bírónak a felelősség méltányosságból való megítélésére, amennyiben a felelősség meg nem ítélése súlyosan sértené „az egészséges népi érzületet” („wenn nach den Umständen des Falles eine Ablehnung jeglicher Haftung gröblich gegen das gesunde Volksempfinden verstieße”); ugyanakkor a méltányosság ellenkező irányban, a felelősség csökkentésében is megnyilvánulhat a felek vagyoni különbségére és az egészséges népi érzületre tekintettel („wenn nach den Vermögensverhältnissen der Beteiligten und den sonstigen Umständen des Falles die Belastung mit dem vollen Ersatz dem gesunden Volksempfinden gröblich widerspräche”).�

�IV. A veszélyes üzemi kárfelelősség Magyarországon





1. A veszélyes üzemek speciális felelősségének első kodifikációja



Az európai kodifikációk – az 1838. évi porosz és az 1869-es osztrák vasúti törvény – hatására a XIX. század utolsó harmadában Magyarországon is megjelent az igény a külön jogszabály alkotására. A vasúttal, mint újszerű közlekedési eszközzel járó fokozott balesetveszély� és a szállított utasok és áruk rohamosan növekvő mennyisége� indokolttá tette a külföldi példák nyomán a vétkességi elvtől elszakadó, objektív alapon történő felelősségtelepítést. Ennek szellemében indítványozta Stiller Mór már 1870-ben az első magyar jogászgyűlésen a vasútvállalatok teljes felelősségének kimondását minden, a szállított dolgokat illetve személyeket érő kárért, amennyiben azt szándékosan vagy a legnagyobb óvatosság mellőzésével okozták. Ezen felelősség a javaslat szerint csak akkor szűnne meg, ha bizonyítják, hogy a kárt a károsult vagy a károsult tárgy minősége illetve vis major okozta.� A szigorúbb felelősség indokát abban látja, hogy a köztapasztalat szerint a vasúti forgalom biztonsága azon mértékben nő, amelyben a vasúti kártérítés elveit szigorítják.� 

A magyar törvényalkotók - Stiller javaslatának megfelelően - a vasutat a veszélyes üzemek köréből kiemelve, annak felelősségét a vétkességi elvtől elszakadva speciális szabályok szerint rendelték megítélni. Ennek indoka az a kétségtelen tény, hogy - különösen ebben az időszakban - a vasút felelőssége egyike az objektív felelősség „legrégibb és legtypikusabb példáinak”�. Az irányadó s egyben forradalmian új jogszabály� a vaspályák által okozott halál vagy testi sértés iránti felelősségről szóló 1874. évi XVIII. törvénycikk�.

A hosszú évtizedeken át élő törvénymű alapja és meghatározója lett a magyar kártérítési jogba „belopakodó” vétlen kárfelelősségnek.� A törvényhozó előtt lebegő célok közül kettő emelhető ki: a balesetet szenvedettek könnyebb kárpótláshoz jutása a bizonyítási teher megfordításával, valamint a magasabb fokú felelősség vasútra telepítésével a vállalatok nagyobb fokú gondosságra kényszerítése (prevenció).� Reinitz szerint a törvényhozók célja „az egyén érdekeinek megvédése és ennek […] csak a társadalom összességének érdeke szab határt”. Az állam lehetővé teszi a vasút működését, hiszen az közérdek, ugyanakkor feladata az egyéni érdek védelme is, így a cél a közérdek és az egyéni érdek kollíziójának szabályozása és rendezése az egyéni érdek megóvásával.� A törvény általános indokolása hangsúlyozza, hogy a vasút okozta károk esetében a tényállás megállapítását számtalan technikai részlet gyakran „gépészeti ismerettel bíró szakférfiaknak is” lehetetlenné teszi, ezért szükséges kimondani, miszerint nem a károsított köteles a szállítási eszköz hibás voltát bebizonyítani, hanem „a társaság tartozik a bírót arról meggyőzni, ha felelősségétől szabadulni akar, hogy a kár nem az ő hibája miatt […] állott be”�.

A kétségtelenül az 1871-es német Rhg. nyomait magán viselő� jogszabály 1. §-a a vaspályavállalatot teszi felelőssé a vasút üzeménél bekövetkező halál illetve sérülés esetén, szavatosságának mértéke így a „diligentia diligentissimi”� szintje. A törvény részletes indokolása értelmében vasúti balesetnél „mindig azon vélelem áll, hogy a kárt a vállalat hibája okozta”. Felelőssége alól kizárólag annak bizonyításával mentesül, hogy a balesetet elháríthatatlan esemény (vis major), egy harmadik személy elháríthatatlan cselekménye vagy a meghalt illetve megsérült személy saját hibája okozta; tehát hogy a bekövetkezett baleset „elővigyázatossági intézkedései” körébe be nem vonható körülményre vezethető vissza�.

Róth teljesen indokoltnak tartotta a vétkesség vélelmét, véleménye szerint az üzleti szabályok betartása mellett baleset csak vis major vagy az utas vigyázatlansága folytán következhet be.� A törvény indokolása azonban pusztán a bizonyítás nehézségeivel magyarázza a vélelem felállítását! Az indokolással ellentétes tartalmú, ám elméletileg kétségtelenül megalapozott álláspontot fogalmazott meg válaszcikkében Reinitz�: tagadta, hogy a törvény vélelmezné a vasút vétkességét, hiszen a felelősségét maga a baleset ténye megalapozza. Ugyanő már egy évtizeddel korábban is síkra szállt ezen nézete mellett: a vasút kártérítési kötelezettségét pusztán törvényből folyó kötelemnek tekintette, melynek alapját az a tény képezi, hogy valaki meghalt ill. megsérült a vaspálya üzeménél. Az üzembentartó felelősség alóli mentesülése esetén sem a vétkesség vélelmét dönti meg, hanem azt bizonyítja, hogy az üzem és a bekövetkezett baleset nincs okozati összefüggésben egymással.� Grosschmid nagyszabású kötelmi jogi munkájában ugyanakkor az objektív felelősség eseteit a „hiba lehellete” alapján a kvázideliktumok körébe sorolva a lappangó vétkességet tekintette alapmotívumnak: „Az, hogy a törvény ez esetekben a vétkesség bizonyítását nem kívánja […], nem ellentéte annak, hogy a törvény alapgondolata mégis csak az, hogy itt hibánk okából felelünk. […] a vasút is [azért felel] a balesetért, mert – tessék neki vigyázni; […] mert alighanem hibásak vagyunk”�.

A vis major fogalmáról a törvény általános indokolása megállapítja, hogy az „magában foglalja mindazon események fogalmát, melyek sem előre nem láthatók s ennek folytán ki nem kerülhetők, sem emberi erő és óvatosság által meg nem akadályozhatók. Ezen esetben a törvénynek csak azon hivatása lehet, hogy a helyes irányt kijelölje és a többit a bíró józan belátására bízza, mert a casuistica e téren végtelen és a legtüzetesebb elősorolás által sem meríthető ki.”� Dezső Gyula az objektív kártérítési felelősségről szóló monográfiájában kizárólag a kívülről jövő, emberi erővel el nem hárítható eseményeket tartotta vis majornak (így pl. a kazánrobbanás, sínelgörbülés nem mentesítené a veszélyes üzemet!).� Marton ezzel szemben az üzem körében előforduló olyan belső hibákat is ide sorolta (pl. öngyulladás, talajvíz felfakadása szénbányánál), melyek „a megelőzést abszolúte kizárják”.� 

	Harmadik személyek elháríthatatlan cselekménye mint kimentési ok meglehetősen sok vitára adott okot már a törvényjavaslat tárgyalása folyamán. A képviselőház jogügyi bizottságának jelentése szerint oly esetekben kell mentesíteni a vasúttársaságot, amelyekben vétsége mint a kár okának lehetősége is ki van zárva�; ezért a törvényjavaslat szövegéből elhagyandó a harmadik személyek elháríthatatlan cselekményére történő utalás, mert az elháríthatóság kérdésében a bizonyítás a károsultat terhelné (!), s így a vasút felelőssége alig volna szigorúbb az általános felelősségnél.� A képviselőházban az 1874. május 5-én tartott 233. országos ülésen került sor a törvényjavaslat általános és részletes tárgyalására. Érdemi javaslatként vetődött fel egyrészt a törvény hatályának kiterjesztése a gőzhajóra, mint ugyanolyan veszélyforrást jelentő közlekedési eszközre� – ezt nem támogatták -, valamint a harmadik személyek elháríthatatlan közrehatását értékelő szövegrész visszahelyezése a törvényjavaslatba� - ez utóbbit a ház többsége megszavazta. A főrendiház állandó egyesült jog- és közlekedésügyi bizottsága 1874. május 16-án tartott ülésén szintén az eredeti javaslat mellett tette le voksát�, melyet támogatott az osztályok előadóiból alakult központi bizottság is�.

	Dezső az 1874-es törvényt kritizálva nem ismeri el harmadik személy elháríthatatlan cselekményét kimentési okként�. Véleménye szerint harmadik személyek behatása „a felügyelet és ellenőrzés intensiv fokozásával minden esetben elkerülhető”�. A sértett önhibájánál nem tartja szükségesnek a vétkesség bizonyításának megkövetelését sem, elegendőnek látja a károsult magatartása és a kár bekövetkezte közötti okozati összefüggés meglétét - vétkességére tekintet nélkül, így akár cselekvőképtelenek önhibája is megállapítható.� Grosschmid kiemeli, hogy a károsult önhibája nem egyenlő vétkességével, hiszen a saját magának történt károkozás nem szül kártérítési kötelezettséget. Az önhiba a károsítással szembenálló jelenség „mint contra-causa, magát a felelősségi alapot fojtja el; […] a kártérítési alapra nézve joggátló mozzanat”.� Marton álláspontja szerint indokolatlan a különbségtétel harmadik személyek és a sértett között azáltal, hogy utóbbinál vétkességének bizonyítása szükségeltetik, hiszen az üzemen kívülről jövő elháríthatatlan tény konkrét forrása a veszélyes üzem felelőssége szempontjából irreleváns.�

	A balesetet szenvedettek fokozott védelme a bizonyítási teher megfordításán túl megmutatkozik a 3. §-ban is, mely szerint „oly szerződés vagy kikötés (szolgálati szabályok), mely által a jelen törvényben megállapított felelősség előzetesen megszüntetik vagy megszoríttatik, joghatállyal nem bír”.� A törvény - hasonlóan a német megoldáshoz - nem szól a dolgokban okozott károkról; ezt a bírói gyakorlat illetve az Mtj. teszi meg.

	Az ősforrásnak számító Rhg. 2. §-át, melyben a vétlen felelősséget kiterjesztik a bányák, gyárak üzemeltetőire (azonban csak abban az esetben, ha azok alkalmazottai szolgálat körében elkövetett hibája bizonyítható!) nem vette át az 1874-es magyar törvény. Noha a jogszabály kizárólag a vasutak működési körében bekövetkezett balesetekre vonatkozóan rendelte a vétlen felelősség szigorú elvének alkalmazását, a magyar bírói gyakorlat néhány évtized alatt széleskörűen kiterjesztette az elv alkalmazását szinte minden veszélyesnek minősített iparüzemre és berendezésre.

�2. A veszélyes üzemi kárfelelősség kiterjesztése



Annak oka, hogy a bírói gyakorlat voltaképpen zökkenőmentesen befogadta a veszélyes üzemek elvét, jórészt abban a tényben kereshető, hogy az elmélet az 1874. évi XVIII. tc-ben nem „zárt körre szorítkozó legalis obligatiot megállapító jogszabály[t látott], hanem egy elvi jogalapnak concret kifejezőjé[t]”�. Nem elhanyagolható az 1869-es osztrák Eisenbahnhaftpflichtgesetz hatása sem, mely a vasutak, gyárak, üzemek körében előforduló balesetek esetében a vállalat vagy az alkalmazottak vétkességének vélelmét állította fel�. Így az addig egyeduralkodónak számító vétkességi elv segítségével is magyarázhatták a valójában vétlenségi, objektív alapon álló új kárfelelősséget.� Az „ipari culpa” tana a magyar jogi elméletben és gyakorlatban még jónéhány évtizedig meghatározó volt; az alkalmazott felelősségi rendszer „fél lábával […] még a vétkesség gondolatára támaszkodott ugyan, hogy mentse az alapelvet, lényegében azonban már tárgyi felelősséget foglalt magában”�.

	A bíróságok kiterjesztő értelmezése két irányban nyilvánult meg: egyrészt a törvény rendelkezéseit alkalmazták dologi károk esetében is�, másrészt merész újítással folyamatosan megállapították a vétlen kárfelelősséget minden más veszélyes üzemre is. A berendezés hiányossága - mint tárgyi hiba - önmagában megadta a jogalapot a tulajdonos marasztalására, annak vétkességére tekintet nélkül - a bírói gyakorlat voltaképpen vélelmet állított fel az üzemtulajdonos vétkessége mellett�!

	Az objektív felelősség alkalmazásának ilyen mértékű szigorúsága jól megfigyelhető a Kúria által 1909-ben hozott 173. sz. Elvi Határozatban. Eszerint a vasútvállalat „ha a fennálló törvények és törvényes rendeletek értelmében a vasúti átjárónál sorompót felállítani nem tartozik, a baleset elhárítására alkalmas eme óvintézkedést csak saját felelősségére mellőzheti”�. A határozat kétségtelenül szó szerint értelmezi az 1874-es törvényt, kizárva ezzel a sérült közrehatásának - gondatlanságának, szándékosságának - értékelését.� Ugyanakkor mintegy lappangó elvként felfedezhető a vétkesség gondolata is e döntvényben, hiszen voltaképpen a vállalat gyakorlatilag objektivizált, mindenre kiterjedő kárelhárítási kötelességének megsértését szankcionálja!

	A vétkességi elv konkurálása a vétlen kárfelelősséggel a bírósági gyakorlatban egymásnak ellentmondó ítéletek sokaságát hozta a századfordulón. Jellemző az ítélkezésre, hogy a bíróságok szemmel láthatóan kizárólag a veszélyesnek ítélt üzemek esetében alkalmazzák az objektív felelősséget, noha a polgári törvénykönyv 1900-as tervezete az önállóan ipart folytatók felelősségét is vétkességtől függetlennek rendeli.

A Kúria - összhangban az ipari és gyári alkalmazottak baleset elleni védelméről és az iparfelügyelőkről szóló 1893. évi XXVIII. tc. 1. §-ával� - 3837/1900 sz. határozatában� megállapította a munkaadó kötelességét az alkalmazottak testi épségének megóvását célzó berendezések létesítésére és fenntartására. Ugyanakkor a kártérítési kötelezettséget ezen kötelesség megsértése esetén látja megállapítandónak, tehát vétkességi alapra helyezi a gyáros felelősségét.

	Ezzel ellentétben a budapesti kereskedelmi és váltótörvényszék 1082/1901. sz. határozatában� a veszélyes üzem tulajdonosának vétlen felelősségét állapítja meg, kizárólag a károsult önhibáját tekintve kimentési jogalapnak.� Másodfokon a budapesti királyi tábla nem látta megalapozottnak a kárigényt (1605/1901. sz. határozat�). A felperes tüzes vas kovácsolása közben felpattanó szikrától vakult meg, a munkaadó azonban bizonyította, hogy az 1893. évi XXVIII. tc. előírásainak megfelelően [1. § a)-i) pontjai] biztosította a szükséges védőszemüveget. Ugyanezen törvény 2. §-a szerint az alkalmazottak kötelesek a munkavédelmi eszközök használatára, a baleset tehát kizárólag a felperes önhibája (munka közben nem viselt védőszemüveget) miatt következett be�. Tehát a másodfokú bíróság is a vétlen kárfelelősség elvét alkalmazta, ugyanakkor - szemben az első fokkal, amely szerint a munkás nem volt vétkes a védőszemüveg viselésének mellőzésében, hiszen az átmelegedve veszélyessé válhat – megállapította a felperes önhibáját, mely az alperes felelősség alóli mentesülését vonta maga után. A Kúria azonban a tábla indokolását el nem fogadva kimondta a gyáros felelősségét (1082/1901. V. sz. hat.)�. Döntése meghozatalakor arra hivatkozott, hogy az alperes nem bizonyította, a munkavezető utasította-e a felperest a védőszemüveg használatára, és az alperes vétkességére utalva ítélte meg a kártérítést a felperes javára. Feltűnő, hogy míg az alsófokú bíróságok – noha a felperes önhibájának meglétét másként értékelték - következetesen alkalmazták a vétlen kárfelelősség elvét, a Kúria - tartva magát 3837/1900. sz. határozatához - az üzemben tartó vétkességének megállapítása mellett ítélte meg a kártérítést.�

Ennek kétségtelen oka lehetett az a dogmatikai zavar, amely a veszélyes üzemek körét a Ptk-tervezettel összhangban kiterjesztő gyakorlat és az iparban foglalkoztatottak védelmére hivatott jogszabályok kártérítési rendelkezései közötti disszonancia terméke. Már az 1884. évi XVII. tc. (ipartörvény) is leszögezte 114. §-ában, hogy „minden gyáros köteles gyárában saját költségén mindazt létesíteni és fenntartani, a mi tekintettel az iparüzlet és telep minőségére, a munkások életének és egészségének lehető biztosítására szolgál”�. Ezzel összhangban kötelezte a már említett 1893. évi XXVIII. tc. 1. §-a a munkaadókat ipartelepükön mindannak létesítésére és fenntartására, ami a telep és az üzem minőségére tekintettel, annak követelményeihez képest az alkalmazottak életének, testi épségének és egészségének biztosítása érdekében szükséges. A 37. § értelmében az a munkaadó, aki ezen kötelességét megszegi, kihágást követ el, ami pénzbüntetést von maga után, ugyanakkor nem érinti a bekövetkezett baleset miatti büntetőjogi és polgári jogi felelősségét. A jogalkalmazók az ipari üzemekben dolgozókat érő baleseteknél voltaképpen választásra kényszerültek: vagy a vasúti kárfelelősség kiterjesztő joggyakorlatát követik, vagy alkalmazzák a fenti törvényt. Ez utóbbinak azonban előfeltétele az üzembentartó vétkessége (az 1. §-ban foglalt kötelezettség megszegése), mely már csak az általános kártérítési szabályok alkalmazását teszi lehetővé. Az üzemi baleseti judikatúra általában ezt az utat követte, azonban a bizonyítási terhet megfordítva a munkaadót kötelezte vétlenségének igazolására, ami a gyakorlatban vétkességének vélelmét jelentette.�

	Mindeme bizonytalanság ellenére a bírósági gyakorlat egységesnek mondható abból a szempontból, hogy az „analógia ventillátorát” működésbe hozva felfrissítette „a judikatura nyomasztó légkörét”�: folyamatosan kiterjesztette a veszélyesnek minősített iparüzemekre, berendezésekre az 1874-es törvény szigorú felelősségi szabályainak alkalmazását. Így többek között az objektív felelősség elve szerint megítélendőnek mondta ki a Kúria villamosvasút (1390/1904. sz. hat.) és cséplőgépek üzemeltetése (485/1905. G. sz. hat.)� körében előforduló balesetekkel összefüggő kártérítési igényeket, de veszélyes üzemnek minősítette a légszeszvilágítási berendezéseket (180. sz. E. H.), a vízműveket (181. sz. E. H.), a bányákat (182. sz. E. H.), az automobilt (185. sz. E. H.)�, a villamoserő felhasználásával működő felvonókészüléket (546. sz. E. H.)�, az „erősáramú villamosság előállítására és szolgáltatására berendezett” vállalatot (547. sz. E. H.)�; sőt régi, rozsdás abroncsos hordók javítását (P. IV. 4836/1912. sz. hat.)�, szecskavágó gép használatát (P. VI. 2105/1912. sz. hat.)�, a főváros fertőtlenítő intézetét (1052/1922. sz. hat.)�, a „kéngyújtással eszközölt féregirtást” (2915/1925. sz. hat.)� is! A vasúti üzemmel összefüggő tevékenységnek minősítették, így tárgyi felelősség alkalmazását rendelték sínvágás (Kúria 7715/1905. sz. hat.)� illetve áruk vasúti kocsiba történő berakodása (Kúria 7664/1907. sz. hat.)� során történt balesetnél. Megállapította a Kúria a főváros objektív felelősségét a vízvezeték repedése által okozott károkért (7437/1904. sz. hat.)�. Megmosolyogtató túlzásként említhető a budapesti királyi ítélőtábla ítélete, mely szerint a „footballjáték” is veszélyes üzemnek tekintendő.� Nem minősítette veszélyesnek a Kúria ugyanakkor pl. a Röntgen-kezelést (8104/1928. sz. hat.)�!

	A nagyobb terjedelmű vállalat tulajdonosának vétkesség hiányában is fennálló felelősségét állapította meg a Kúria 1917. évi 84. sz. teljes ülési döntvénye (84. sz. TÜH). Indokolása szerint ezek „legnagyobb részben már anyagi helyzetüknél fogva könnyebben viselik el a veszély káros eshetőségeit és sokszor abban a helyzetben is vannak, hogy az üzem káros következményeit átháríthatják s ezt mint üzemi költséget vehetik számításba és ehhez képest rendezkedhetnek be”�. Felelősségük tehát nem a veszélyesség mozzanatán, hanem a nagyüzem és a károsult vagyoni viszonyainak különbségét étékelő méltányosságon alapul.

	Külön szabályozást nyert a légi járművek üzemében bekövetkezett balesetekkel kapcsolatos felelősség. Az 1922. évi XVII. tc. 30. §-ában nyert felhatalmazás alapján 1922-ben kibocsátott, a légi közlekedésről szóló 10.270. sz. ME rendelet� (Lkr.) baleseti kártérítést érintő IX. részében a légijárművekre vonatkozóan is alkalmazni rendeli a vétlen kárfelelősség elvét. A vasutakra vonatkozó törvényi szabályozással és a nyomán kialakult bírói gyakorlattal ellentétben azonban a 19. § értelmében légi járművek okozta baleseteknél erőhatalom sem mentesít. Az Lkr. nem szól a harmadik személy elháríthatatlan cselekményéről, ám kimentési okként vis majorra való hivatkozás kizárásából nyilvánvalóan következik ennek - mint szintén külső és relatíve kisebb oknak - meg nem engedettsége is. Némileg ellentmondásosnak látszik, hogy a rendelet a károsult önhibáját elismeri mentőokként - de itt is csak abban az esetben, ha a kár kizárólag az ő hibájából keletkezett! -, hiszen a veszélyes üzem szempontjából ez is üzemen kívülről jövő elháríthatatlan tény. Rendkívül figyelemreméltó a 19. § utolsó mondata, mely a bíróság mérlegelésére bízza a károsult baleset bekövetkeztében való közrehatása esetén a kártérítési kérelem megalapozottságát illetve a kártérítés mértékét. Ezzel az Lkr. szakított azzal a gyakorlattal, mely csak a kizárólag a balesetet szenvedő hibájából bekövetkező káreseményeknél értékelte a károsult magatartását kimentési okként. A bírói gyakorlat azonban - ragaszkodva az 545. sz. E. H.-ban lefektetett jogelvhez - ezt a rendelkezést nem alkalmazta egyéb veszélyes üzemek tekintetében; csak az 1934. dec. 1-jén hozott 70. sz. JeD terjesztette ki általános jelleggel. A jogszabály előremutató jellegének jelentőségét lényegesen csökkentette azon rendelkezése is, melynek értelmében a felelősség korlátozható vagy akár ki is zárható – többek között – a légijármű utasai és a szállított áruk tekintetében.�

	A veszélyes üzemek objektív felelőssége miatt igényt érvényesíthető károsultak köre a XX. század első évtizedeiben tehát egyre szélesebb lett; a kötelező társadalombiztosítás megjelenésével azonban jelentősen szűkült is. Ez nem egyedi jelenség, hiszen „a társadalombiztosítás intézménye mindenütt tárgyi kártérítési felelősség kialakulásával együtthalad és valósul meg”, mindkettő ugyanazon célt: a kármegosztást szolgálva egyéni úton ill. kollektív szervezet intézményesítésével.� Az ipari és kereskedelmi alkalmazottak betegség és baleset esetére való biztosításáról szóló 1907. évi XIX tc. 3. §-ában felsorolt munkavállalók kötelező balesetbiztosítás alá esnek: az őket üzemi baleset folytán bekövetkezett sérülés vagy halál miatt ért károk biztosítotti minőségük alapján téríttetnek meg, az üzemtulajdonos ellen objektív felelősségére hivatkozva nem fordulhatnak (82. § harmadik bekezdése). A biztosítottak körét kiszélesítő, a betegségi és baleseti kötelező biztosításról szóló 1927. évi XXI. tc. szintén kizárta a tulajdonos veszélyes üzemi kárfelelőssége alkalmazásának lehetőségét a foglalkoztatottakat ért balesetek esetén (90. § ötödik bekezdése).�

�3. A veszélyes üzemi kárfelelősség és a magánjogi kódexek tervezetei



3.1. Kodifikációs kísérletek az Mtj. előtt



A magyar magánjog törvénykönyvben való összefoglalása a XIX. század közepétől politikai program. Már az ősiséget eltörlő 1848. évi XV. tc. 1. §-a deklarálta, hogy a ministerium a polgári törvénykönyv javaslatát a következő országgyűlés elé terjeszti�. Ez azonban a harci események, majd a szabadságharc elbukása miatt elmaradt. A kiegyezést követően ismét felerősödött a kodifikáció iránti igény. Dell'Adami szép gondolata szerint „kodifikálni ma, a reformok és a néptörvényhozás korában annyit tesz, mint a nemzet élő jogának egy élő ágát átültetni, azt tervszerűen, egységesen átalakítani, az összes nemzeti jogok törzsébe beilleszteni, teljesen és rendszeresen felölelni a szükséges szellemi anyagot, irányt venni a mult és jelentől, irányt adni a jelen és jövőnek”�. Ennek szellemében készült el 1882-re az igazságügyminisztérium megbízásából az általános magánjogi törvénykönyv első tervezete, melynek kötelmi jogi részét� Apáthy István alkotta meg. A tervezetben a vétlen felelősség nem jelenik meg, kártérítési része szándékos illetve gondatlan károkozást említ.

	Az első, sikertelen kodifikációs kísérlet után 1895. október 16-án állandó bizottság alakult Vacsik Béla kúriai tanácselnök, majd - 1897-től - Lányi Bertalan elnökletével, s 1900-ra el is készült a magyar általános polgári törvénykönyv tervezete�; a kötelmi jogi rész Thirring Lajos munkája. Ez a nagyban a BGB hatása alatt álló mű felelősségi jogában nagyfokú újításként külön szabályozta a vétlen kárfelelősség eseteit. Noha megtartotta a vétkességi elv uralkodó mivoltát a kártérítésben, „Törvényből folyó egyes kötelmek” című fejezetében szabályozza a vétlenül okozott illetve más vétkességéből eredő károkért való felelősséget�. Itt található meg - a cselekvőképtelenek méltányos felelőssége, gyúlékony anyagok tartásából, épületkárból, kidobott, kiöntött, felfüggesztett dolgok leeséséből származó károkért való felelősség esetei mellett - az önállóan (1782. §) és a különös veszéllyel járó ipart folytatók (1783. §) vétkességtől független kártérítési kötelezettségének törvényi szabályozása.

Baumgarten aggódva értékelte a vétkességtől független feltétlen felelősség térhódítását: „a tervezet a vétkességi elv szabályából az egész ipari üzemet kikapcsolja […], az ipari kártérítés szabályát oly módon rögzíti és merevíti meg, hogy a judicatura sem vissza nem fejlesztheti, sem meg nem szoríthatja, hanem oly esetekben is lesz kénytelen alkalmazni, melyekben a fokozott felelősség jogpolitikai és nemzetgazdasági indoka hiányzik”�. A törvény megoldása az iparűzőkre nézve „kiszámíthatatlan, átláthatatlan és elháríthatatlan megterhelés[t jelent], mely amúgy sem erős iparunk elé újabb akadályokat gördít”. Az egyik fő cél, az üzemekben dolgozók védelme hathatósabban volna megvalósítható a kötelező balesetbiztosítás által. Az általánosított, minden veszélyes üzemre kiterjesztett felelősség helyett a „közönséget veszélyeztető nagyipari üzemek” felelősségét tartotta kimondandónak.� Vele szemben Schwartz üdvözölte a tervezet megoldását: „nem akarhatjuk, hogy a huszadik század magyar polgári törvénykönyve elavult magánjogi dogmákat szentesítsen, hanem elvárjuk, hogy a sociális igazság magasztos elvét juttassa diadalra”�. Ő is sürgette a kötelező balesetbiztosítás mihamarabbi bevezetését az ipar objektív felelősséggel való megterhelésének igazságosabb szétosztása céljából, ugyanakkor nem osztotta Baumgarten aggályait, hiszen az iparosnak ennek bevezetéséig is módjában áll biztosítást kötni.�

A tervezet indokolása a veszélyességi elvvel magyarázta az objektív felelősség alkalmazását: „aki másnak személy- vagy vagyonbiztonságát veszélynek teszi ki, vétkességre való tekintet nélkül felelni tartozik a kárért, amely a veszélyből reája tényleg hárul (Gefährdungshaftung)”�. Mivel a modern ipar jellemzői az olyan üzemek, melyeknél nem lehet a veszélyt teljesen kizárni, a római jog vétkességi elve nem nyújt elég biztonságot a velük összefüggésben felmerülő károk megtérítésénél – hacsak nem nyilvánítja a törvényhozó culpának a veszélyes ipar folytatását. Az igazságos megoldásnak az tűnik, hogy aki saját anyagi haszna végett olyan ipart folytat, mely másokra veszélyes lehet, feleljen az üzeme veszélyességéből keletkező károkért.�

Bleuer a törvény megoldását elemezve arra a következtetésre jutott, hogy az voltaképpen a vétkességi elv kibővítése azzal a fikcióval, hogy ahol a károsult fél vétkessége meg nem állapítható, az iparűző vétkességét kell vélelmezni.� Schwartz ezt az okfejtést teljesen elhibázottnak tartotta. Véleménye szerint a vétlen felelősség kizárólag azokban az esetekben alkalmazható, amikor az iparos ill. üzembentartó teljes mértékben vétlen a károkozásban, hiszen vétkessége fennforgásakor az általános szabályok relevánsak.�

A tervezet egyes veszélyesnek minősített üzemköröket „különösen felelősként” kiemelt: így a vasúti, sikló- és gőzhajózási vállalatokat, építési vállalkozókat, bányát vagy kőfejtőt üzemeltetőket - természetesen ez nem jelent kizárólagosságot, a törvényhozó célja a kialakulóban lévő bírósági gyakorlat segítése volt. Az indokolás értelmében a felsorolt üzemeknél előforduló minden káresemény a vétlen felelősség szabályai szerint bírálandó el, egyéb esetekben a bíró feladata megállapítani, hogy az alperes által űzött ipar „általában vagy a fennforgó specialis körülményekre való tekintettel a különösen veszélyesek közé sorolandó-e”�.

A károkozó csak vis majorra illetve a kárnak kizárólag a sérült hibájából való bekövetkeztére (1785. §) hivatkozhat felelőssége alóli mentesülése érdekében. Dezső véleménye szerint nem hivatkozhat erőhatalomra az üzem folytatója, ha a balesetet ugyan véletlen vagy harmadik személy cselekménye idézte is elő, de az összefügg az üzem veszélyességével.� A tervezet a sérült közrehatását csak a vétkességi alapú kártérítési főszabályok között értékelte�, a vétlen kárfelelősség eseteinél - hasonlóan a bírósági gyakorlathoz - nem. Amennyiben a kár előidézésében egyaránt vétkes a károsult és az objektív alapon felelős személy, az általános szabályok (1141. §) alkalmazandóak.� 

Ez a vélemény igazodik a kor és a tervezet elméleti alapállásához�, ti. hogy a főszabály a vétkes kárfelelősség és csak vétkesség hiányában kerülhet sor a kivételes, főszabálytól eltérő objektív felelősség alkalmazására meghatározott esetkörökben.� Így tehát ha a veszélyes üzem folytatóját (és egyben az adott esetben a károsultat) vétkesség terheli a kár bekövetkeztével összefüggésben, nem alkalmazhatóak a veszélyes üzemekre vonatkozó különszabályok; márpedig az esetek többségében szinte biztos, hogy kimutatható valamilyen fokú vétkesség (legalább gondatlanság) az üzembentartó oldalán – népszerű álláspont volt ráadásul az is, miszerint veszélyes üzem fenntartása önmagában vétkes cselekmény! -, ezzel pedig szinte értelmét veszíti a veszélyes üzemek objektív felelősségének törvényi szabályozása, hiszen az csak kisszámú kivétel esetén kerülne alkalmazásra (ha egyáltalán).

	A tervezet végül alapos átdolgozáson esett át�, s 1913-ra készült el második szövege�. Az 1490. §-ban egyesítették a PtkT. 1782. és 1783. §-ait; a veszélyes üzemekre vonatkozó második bekezdés voltaképpen megfelel az 1900-as javaslat 1783. §-ának; azzal a különbséggel, hogy az ipari tevékenység mellett a különös veszéllyel járó bármely foglalkozást illetve bármely célra alkalmazott üzemmódot is a szabályozás alá vonja.� A különösen felelősök körét is bővítették a gáz és villamosság szolgáltatásával foglalkozó, valamint a „vízvezetéki” vállalatokkal, továbbá gépkocsi, repülőgép, léghajó járatóival.�

A második tervezet egyik újítása volt, hogy 1491. §-a� az üzembentartónak a károsult saját hibájából keletkezett károkért való felelősségének kizárása után a károsult hibájának közrehatása esetére az általános szabályok (883. §�) alkalmazását rendelte. Ez „a méltányos kárfelosztás elvének logikus következménye”�, mely kétségtelenül mást jelent, mint az első tervezet erőtlen kísérlete a károsulti vétkesség bevonására, hiszen ott még csak a felek párhuzamos vétkességét szabályozták!

Ezzel legalább egyenértékű változást jelent a tervezet azon megoldása, mely a bíró számára elvi lehetőségként megadta, hogy a vétkességi alap elhagyásával megállapíthassa a károkozó felelősségét, ha a kár máshonnan nem térül meg, amennyiben ezt - különös tekintettel a felek vagyoni viszonyaira - a méltányosság megkívánja (1486. §).� E szakaszon keresztül az objektív kárfelelősség elve a vétkességi szemlélet mellé voltaképpen általános alapelvként vonult be a magánjogba.�

Dezső – hivatkozva a tervezetet előkészítő bizottságra - ezt a §-t kizárólag a vétőképtelenek által okozott károknál tartotta alkalmazhatónak!� Buday hasonló állásponton volt: az általános méltányossági szakasz szerepét nem látta világosnak, hiszen a vétlen felelősség méltányosság általi megalapozása voltaképpen feleslegessé teszi az utána következő egyes esetek felsorolását. Mivel az 1486. § alkalmazása esetén a bírói szubjektivitás miatt szükségképpen eltérő tartalmú ítéletek látnának napvilágot, a jogbizonytalanság elkerülése végett nem tartotta indokoltnak ezen szakasz kodifikálását.�

A tervezetet a képviselőház által felállított 50 tagú különbizottság 1915-re átdolgozta; érdemi megtárgyalására a világháborús események miatt már nem került sor. A bizottság az objektív felelősség kimondását csak a különös veszéllyel járó ipari vállalatok esetében találta indokoltnak, ezért törölte az 1490. § önálló ipart folytatókra vonatkozó első bekezdését, a második bekezdés első mondatából pedig kivette az egyéb foglakozásra illetve üzemmódra való utalást� – ezzel voltaképpen visszatért az első tervezet megoldásához.



3.2. Az objektív felelősség és az Mtj.



A háború utáni zűrzavaros helyzet konszolidációja után 1922-re állt össze az új kodifikációs bizottság� Szászy Béla igazságügyi államtitkár vezetésével. Noha a bíróságok a korábbi törvényjavaslatok rendelkezéseit - különösen a kötelmi jogi részt� - fennálló jogként alkalmazták, a hatályos magánjog egységes törvénykönyvbe foglalása iránti igény töretlennek mutatkozott a jogbiztonság szilárd alapokra helyezése érdekében.� A bizottság többévi munkájának eredményeként Pesthy Pál magyar királyi igazságügyminiszter 1928. március 1-jén az országgyűlés elé terjeszthette Magyarország magánjogi törvénykönyvének javaslatát. A korábbi kodifikációs kísérletek és a - részben azokat továbbfejlesztő - bírói gyakorlat eredményeit szintetizáló mű a Tripartitum sorsára jutott: mint négy évszázaddal azelőtt „elődje”, az Mtj. sem vált elfogadott és kihirdetett törvénnyé (az országgyűlés többszöri tárgyalás után 1935-ben végleg levette napirendjéről), rendelkezései ugyanakkor a jogalkalmazás által befogadást nyertek.

	A 2171 §-ból álló jogszabály harmadik része (Kötelmi jog) tizenötödik címének harmadik fejezete tartalmazza a vétlen kárfelelősségre vonatkozó szabályokat (1737-1745. §-ok). Ezen rendelkezések szerint ítélendő meg az épületkár (1738. §), az állatkár (1739. §), gyúlékony vagy egyébként veszélyes és robbanó anyagok tartásából (1740. §) illetve veszélyes ipari vagy egyéb foglalkozásból eredő kár (1741. §) valamint az épületekből kidobott (kiöntött, leejtett stb.) tárgyak okozta kár (1743. §).

	Az Mtj. 1709. §-a a kártérítés főszabályaként kimondja: „aki másnak jogvédte érdekét jogellenesen� és vétkesen, bárcsak közvetve is megsérti, köteles a másiknak - a sértettnek - ebből eredő kárát megtéríteni”.� Ehhez képest a vétlen kárfelelősség kétségtelen főszabályát - s egyben definícióját - az 1737. § tartalmazza: „Aki másnak jogvédte érdekét jogellenesen, de vétlenül sérti meg (vétlen kártétel)�, a sértettnek ebből eredő vagyoni kárát, ha máshonnan meg nem térül, annyiban köteles megtéríteni, amennyiben ezt tekintettel a körülményekre, különösen az érdekelt felek vagyoni viszonyaira a méltányosság megkívánja”.�

	A Ptk. második tervezetének 1486. §-át megtartó rendelkezés� az objektív felelősséget a vétkességi alapelvtől (1709. §) eltérő, ezért kisegítőnek vélt, de a valóságban azzal egyenértékű, általános felelősségi elvként helyezi el az Mtj. felelősségi rendszerében.� A méltányosság értékelése a vétlen kárfelelősség megállapítása során egyrészt kiterjeszti a felelősök körét, alkalmat ad a jogalkalmazónak, hogy kisüzemek és magánszemélyek objektív felelősségét is bátran kimondhassa�; másrészt egyfajta korrekciós, a kárfelelősséget mérséklő eszköz�, hiszen „az objektív elv önmagában vak; látóvá a bíró emberi szeme teszi, mely az egyes esetben fennforgó méltányossági okokat meglátja”�, a méltányosság olyan „mindig nélkülözhetetlen biztosító szelep, mely ha hiányzik, a szerkezet könnyen robban”�.

	Marton e törvényszakaszt tartja a javaslat felelősségi rendszere tengelyének, „melyen át az élet sodra a régi felelősségi rendszert ki fogja fordítani eddigi pályájáról, […] melyen át az ítélkezés kimenekül a vétkességi bizonyítás korlátozó nehézségeitől megszabadított felelősségrevonás területére”� Martonnal ellentétes következtetésekre jutott Edvi-Illés István: véleménye szerint azzal, hogy az 1737. § nem szól a benne megfogalmazott felelősség kizárásának tiltásáról (azaz nem tiltja azt), valamint hogy az 1741. § nem említi a vétlenséget, a fokozott következménykirovás és imperatív jelleg mögött lappangó motívum a vétkesség.� Barát Sándor szerint az 1737. § „nem […] kíván vezérparagrafus lenni, hanem egyenesen és kifejezetten subsidiär alkalmazásra szorítkozik”�. Szigeti ezzel szemben Martonnal egyetértve kijelenti, hogy a vétkes és vétlen alapú kártérítés két egyenrangú rendszer az Mtj-n belül; ez abból is nyilvánvaló számára, hogy a törvény tizenötödik címe a Tiltott cselekmény és vétlen kártétel címet viseli.�

Marton ugyanakkor az Mtj. hibájául rója fel, hogy a vétkes magatartással okozott károknál valamint az objektív felelősség szerint megítélendő kiemelt eseteknél (1738-1743. §-ok) a méltányosság nem alkalmazható� - ezen kategorikus állításának némileg ellentmond a károsult közrehatását értékelő 1112. § illetve a veszélyes üzemek kárfelelősségénél erre a §-ra visszautaló 1742. §, melyekben a méltányosság, mint elv kétségtelenül megtalálható! Barát szerint az 1737. §-t követő szakaszok „szabatosan kerek és okozatosan meghatározott tényállásokhoz fűzik a felelősséget […], amelyek az 1737. § tartalmából le nem vezethetők, sőt ennek alkalmazását a maguk esetkörében egyenesen kizárják”�. Nizsalovszky is indokoltnak tartja a veszélyes üzemek körében a méltányosság felelősségalapító szerepének elejtését, ugyanis a vétlen károkozás törvényben kiemelt eseteit nem tekinti jogellenesnek� - az 1737. § pedig a vétlen, de jogellenes károkozások esetében telepít felelősséget a méltányosság figyelembevételével.� Vészi - fentiekkel ellentétes - véleménye szerint sem jogi sem szociális indoka nincs annak, hogy az 1737. § rendelkezéseit veszélyes üzemek okozta károk esetében ne lehessen alkalmazni�; hasonló véleményen van Szigeti is�, ezt azonban a bírói gyakorlat nem követte�.

	Tekintettel arra, hogy a törvényhozó az 1737. §-ban megfogalmazott méltányossági alapú kártelepítést a vétlenül okozott károkét való felelősséget taglaló fejezet élén helyezte el, azt nyilvánvalóan kogens főszabályként értelmezhetjük (méltányosságra hivatkozással bármikor megállapítható a - vétlen - károkozó felelőssége); sajátos „diszpozitivitása” mutatkozik meg mégis abban, hogy a bíró az eset körülményeinek mérlegelése nyomán arra a következtetésre is juthat, hogy a vétlen károkozó nem köteles megtéríteni a kárt - ilyen eseteknél az objektív felelősség bizonyos szempontból valóban nem főszabály (de csak ezen esetekben!). Az 1741. § a felelősséget pusztán a veszélyes üzemmód alkalmazása alapján telepíti az üzembentartóra, akinek vétlensége vagy vétkessége valójában irreleváns; ugyanakkor a törvény rendelkezéseinek értelmében ha vétkes volna, a kártérítés általános szabályai lennének alkalmazandók (vö. 1709. §!) - ha ez nem így lenne, nem lenne értelme kiemelni a kártényállások közül a veszélyes üzemeket! Nem lehet kérdéses a veszélyes üzemi kárfelelősség objektív volta az Mtj. rendszerében azért sem, hiszen az 1737. §-hoz hasonlóan a tizenötödik cím harmadik fejezetében (Felelősség vétlenül okozott károkért) helyezkedik el; a vétlenség expressis verbis kiemelése az 1741. §-ban pusztán felesleges szószaporítás lenne. Mindezek alapján megállapítható, hogy az Mtj. kárfelelősségi rendszerének természetes alapelve a vétlen felelősség, mely mellett ugyanolyan értékű a vétkességi elv.

	Az Mtj. kodifikálásának idején a bírói gyakorlat már alkalmazta a második Ptk-tervezet 1486. §-át, így a méltányosság főszabállyá tételével az Mtj. voltaképpen csak megerősítette a fennálló szokásjogot.� A vétlen felelősség elvi bekapcsolásával és a méltányosság felelősségi mérlegelésbe való bevezetésével a magyar felelősségi joganyag kétségkívül az európai fejlődés élére került.�

	Szinte egyedülálló a magánjogi fejlődésben az Mtj. azon megoldása is, hogy a veszélyes üzemek tárgyi felelősségét minden veszélyes üzemre és a személyi károkon túlmenően dologi károkra is kiterjesztően felvette a kódexbe.�

	Az 1741. § értelmében „aki önállóan oly ipari vagy egyéb foglalkozást folytat vagy bármely célra oly üzemmódot alkalmaz, amely természeténél fogva különös veszéllyel jár, felel az ilyen iparűzésből, foglalkozásból vagy üzemmódból akár alkalmazottjára, akár harmadik személyre háramló kárért, hacsak nem bizonyítja, hogy a kárt erőhatalom okozta”�. A szakasz második bekezdése a korábbi tervezetek felsorolását némileg bővítve különösen felelősként emeli ki� a vasúti, sikló-, géperejű hajózási, „vízvezetéki”, gázt és villamosságot szolgáltató, építő- és bányavállalatokat, továbbá a gépkocsit�, felvonógépet, repülőgépet vagy léghajót „járatókat”. A harmadik bekezdés szerint ezt a felelősséget előre sem kizárni sem korlátozni nem lehet. A képviselőház a tervezet vitája során az iparűző általános objektív felelősségét törölte, meghagyta azonban a veszélyes üzemek külön felelősségét.

	A törvény példálózó felsorolását Almási kiegészíteni javasolta a „rádió vagy egyéb sugárzó stb. erő szolgáltatását nyújtó” vállalatokkal. � König ugyanakkor kiveendőnek tartotta a törvényi szabályozás esetiből az építőipart, mely nem jár különös veszéllyel. A légijárműveknél szintén tarthatatlannak vélte az Mtj. megoldását: a légivállalatok bevett gyakorlata volt, hogy az utasokkal rendszerint olyan nyilatkozatot íratnak alá, mely értelmében azok lemondanak az őket érhető károk érvényesítéséről. Az 1742. § (3) bekezdésének alkalmazása, mely kizárja ezt a lehetőséget, a légi forgalmat megbénítaná; ezért a repülőgépek objektív felelősségét csak harmadik személyekkel szemben látta indokoltnak.� A nemzetközi légi fuvarozásra vonatkozó 1928. évi varsói nemzetközi egyezmény, mely Magyarországon az 1936. évi XXVIII. törvénycikkel lépett hatályba, 23. Cikkében semmisnek nyilvánított minden olyan kikötést, melynek az a célja, hogy az egyezmény által a légifuvarozókra telepített – vétkességi alapú! (ld. 17-20. Cikkek) – felelősség alól mentesít vagy a felelősségi határnál alacsonyabbat állapít meg. Téves tehát Zoltán azon állítása, miszerint az egyezmény „áttörve az eddigi uralkodó felfogást, kifejezetten megengedi, hogy a légijárművek az általuk szállított személyek és javak tekintetében kizárják a tárgyi felelősséget és azt az alanyi felelősség keretei közé szorítsák”.� Nizsalovszky az addigi szabályozás (10.270/1922. sz. ME rendelet) megoldását – a légi közlekedési eszközöket vis major sem mentesíti a felelősség alól – jobbnak tartotta; annak okát, hogy a légijárműveket a többi veszélyes üzemmel megegyező szabályozás alá vonják, abban látta, hogy „a légi közlekedés a közgazdasági szempontból favorizált vállalkozások közé tartozik”.�

	A törvény értelmében a vétlen károkozó kizárólag vis major bizonyítása esetén mentesülhet a felelősség alól - az elmélet (különösen Marton)� és a bírói gyakorlat kiterjesztő értelmezése szerint kimentésre ad lehetőséget ezen felül harmadik személy valamint a sértett elháríthatatlan cselekménye (utóbbit megállapítja az Mtj. 1742. §-a is!) - ezek megegyeznek a vasút objektív felelősségét megállapító 1874-es törvény által felsorolt esetekkel. Felelősségének alapja a törvény szerint a veszélyesség, melynek okozati összefüggésben kell állnia a beállott kárral� - ugyanakkor kétségtelenül helytálló Marton kritikája, aki szerint a veszélyesség ismérve nem lehet döntő: hiszen vannak olyan, a fenti elemi erők használatával járó üzemek, melyek nem járnak különös veszéllyel, s ugyanígy vannak elemi erő nélküli veszélyes üzemek is.�

	A felelősség passzív alanya az üzembentartó: tehát adott esetben nem a tulajdonos, hanem az üzem bérlője, haszonélvezője. Nem szünteti meg azonban az üzemfenntartó felelősségét az egyes esetekre való átengedés (pl. autó szívességi kölcsönadása); ez ugyanakkor nem zárja ki a használó szigorított felelősségét - hiszen ő folytatja (ha időlegesen is) a különös veszéllyel járó tevékenységet -: így mindketten egyetemlegesen felelnek a bekövetkezett kárért. Megszűnik az üzembentartó felelőssége, ha valaki jogellenes beavatkozással ragadta magához az üzem gyakorlását (pl. gépkocsi ismeretlen tolvaja); nem esik ezen szabály alá azonban az üzembentartó alkalmazottja illetve azon személy ilyen jogellenes cselekménye, akire a tulajdonos az üzemet egyébként bízta.�

	Az 1742. § általános szabálya szerint a károsult nem követelhet vétlen károkozás esetén kártérítést, ha a kár egyedül az ő hibájából keletkezett. Amennyiben a kár keletkezésében közrehatott, az Mtj. a kártérítésre vonatkozó általános szabályait rendeli alkalmazni. Ilyen esetekben tehát a bíróság az eset körülményeinek figyelembevételével - különös tekintettel a felek vétkességére és arra, hogy a kárt túlnyomóan az egyik vagy a másik fél okozta - mérlegeli, van-e és mennyiben helye kártérítésnek (1112. §)�. Marton az 1742. § első mondatát feleslegesnek véli; véleménye szerint azt az esetet foglalja magában, amikor a károsult és „ellenfele” együtt okozták ugyan a kárt, az azonban egyedül a sértettnek róható fel, a másikat nem terheli jogellenesség. Ezen értelmezés szerint azonban ezt az esetet kétségkívül magában foglalja ugyanezen szakasz a károsult közrehatását értékelő második mondata. Ezen túlmenően a második mondatot is - tehát az egész 1742. §-t! - törlendőnek véli, hiszen az így pusztán az 1112. §-ra utaló szabály marad, s így reális tartalom nélkül superfluum, „csak zavart okoz” (sic!).�



3.3. Marton Géza törvényjavaslata



Tekintettel arra, hogy az Mtj. fent ismertetett vétlen felelősségi szabályait a leginkább Marton Géza elemezte, kritizálta, nem érdektelen megvizsgálni, milyen rendelkezéseket látott volna helyettük megfelelőnek. A veszélyes üzemekről szóló 1931-es tanulmányához ugyanis szövegkísérletet is mellékelt a törvény módosítása érdekében.�

	Az 1737. § elején egy közbevetést javasol beiktatni, nevezetesen: „Aki másnak jogvédte érdekét - közvetlenül vagy közvetve - jogellenesen, de vétlenül sérti meg…”�. Marton koncepciójával az eredeti törvényszöveghez képest hangsúlyosabbá teszi, hogy az Mtj. kárfelelősségi főszabályának a vétlen felelősséget, méghozzá az adott eset körülményeinek mérlegelése nyomán akár méltányossági alapon megállapított vétlen felelősséget tekinti. Ezt támasztja alá az általa 1738. §-nak szánt szabály, mely szerint az előző szakasz rendelkezései alá esnek „különösen azok a károk is, melyek valaki iparüzeméből, vállalatából, berendezéseiből, építményeiből vagy foglalkozásából, gazdálkodásából, háztartásából, egyéb saját érdekében folytatott tevékenységéből folyólag másra háramlanak…”�.

	Ezen módosítás az Mtj. által „veszélyes üzemként” szabályozott vétlen kárfelelősségi esetek körét némileg bővíti; e technikai jellegű változásnál lényegesen nagyobb horderejű az, hogy - ellentétben az Mtj. 1741. §-ával - nem említi a veszélyesség kritériumát, mint ezen esetek közti összefogó kapcsot. Mint elméleti munkásságában kifejtette, nem a veszélyesség az az alap, amely bizonyos berendezések üzemeltetőjének, foglalkozások űzőjének stb. objektív felelősségét indokolja. A legjelentősebb újítás azonban az, hogy mindezen esetek az 1737. §-ban lefektetett, méltányossági alapú kártelepítés főszabálya alá tartoznak. Marton ezzel kívánja kiküszöbölni azt az ellentmondást, hogy egyfelől az Mtj. kárfelelősségi rendszerének vezérszabálya az 1737. §, ugyanakkor ebből a „vezérszerepből” a törvény által kiemelt különös vétlen felelősségi esetekben csak a vétlenség marad meg, a méltányosság ezen esetekben nem alkalmazható - ismételten indokolt ugyanakkor megemlíteni, hogy az 1737. § méltányossága nem, de a méltányosság, mint elv, kifejezésre jut az Mtj. eredeti szövegében, a károsult közrehatását értékelő 1112. és az arra visszautaló 1742. §-ban! A Marton-féle 1738. §-ban - nem taxatíve! - felsorolt esetekben mindezek alapján tehát „pusztán” az ott megjelölt tevékenységek folytatása, üzemek fenntartása stb. az a tény, amely vétlen kárfelelőségüket megalapozza; a méltányosság főszabálya alkalmazásával azonban csak akkor, ha a bíró a kár megtérítését a körülményekre, különösen az érdekelt felek vagyoni viszonyaira tekintettel megalapozottnak látja.

	Kimentési jogalapként Marton a károkozó olyan tőle, „embereitől”, berendezésétől független külső esemény közrehatására hivatkozását engedné elfogadni, melyet a károkozó vagy „emberei” elhárítani nem tudtak. A szakasz javasolt második bekezdése a nagyüzemek számára ehhez képest is szigorított felelősséget rendel, hiszen ezek csak erőhatalom bizonyításával mentesülhetnének a kárfelelősség alól. Ez lényeges megszorítása kimentési lehetőségüknek, hiszen a magánszemélyek, kisebb üzemek már akkor is sikerrel hivatkozhatnak elháríthatatlan külső okra, ha az általuk, azaz relatív mértékben nem volt elhárítható. Ezzel szemben a nagyüzemek csak a senki által el nem hárítható erőhatalom bizonyítása esetén nem tartoznak a kárt megtéríteni; felelősségük tehát szinte a végletekig objektivizált. Objektivizált felelősségük határát méginkább kitolja Marton azon javaslata, hogy a bíróság még erőhatalom bizonyítása esetén is megállapíthassa a nagyüzem kárfelelősségét, ha „az 1737. § feltételeit különösen fennforogni látja”�. Így tehát Marton rendszerében kétségtelen a méltányosság generálklauzula jellege: bármely, az általa javasolt 1738. §-ban megemlített esetben (s természetesen, lévén exemplifikatív felsorolás, egyéb vétlen károkozásnál is!) alkalmazandó főszabály - különösen a felek jelentősen eltérő vagyoni helyzete alapján - a méltányosság. Ennek következményeként éppen a károsult és károkozó között gyakran fennálló vagyoni különbségre, teherbíró-képességük eltérő mértékére tekintettel rendelné a nagyobb vállalatok voltaképpen teljes mértékben objektív, semmilyen kimentési okot el nem fogadó felelősségét. Fenti okfejtésből természetes módon következik az is, hogy a fenti szakaszban megállapított felelősséget előre kizárni vagy korlátozni nem lehet.

	Marton tervezetének érdekessége, hogy megtartja az Mtj. 1742. §-át, noha másutt éppen annak eltörlése mellett érvelt�. Ugyanakkor álláspontja annyiban következetes, hogy a károsult kizárólagos hibájából eredő követelésének kizárását elhagyja - igaz, más indokkal: míg fentebb említett álláspontja szerint ez azzal indokolható, hogy a károsult közrehatását értékelő mondat magában foglalja, addig itt úgy véli, az 1738. §-ban szabályozott elháríthatatlan külső tény fogalma tartalmazza a károsult önhibáját.� Így az általa „redukált” 1742. § szinte megegyezik az Mtj. ugyanezen szakaszának második mondatával, azzal a talán nem is olyan lényegtelen eltéréssel, hogy az eredeti szöveg a károsult közrehatásáról szól, az ő verziója pedig arról, ha a kár keletkezésében „a károsult is” közrehatott; ezzel hangsúlyosabbá téve azt a tényt, hogy ez esetben a károkozó és a károsult együttokozásáról van szó.

�4. A károsult közrehatásának értékelése



A veszélyes üzemek az általános, vétkességi alapnál szigorúbb, objektív felelősségét a bírói gyakorlat - mint a 2. pontban utaltunk rá - többé-kevésbé zökkenőmentesen befogadta, alkalmazta. Komoly elméleti és gyakorlati problémát jelentett azonban a károsult károkozásban való közrehatásának értékelése�. Az 1874. évi XVIII. tc. nyomán ugyanis a veszélyes üzemek - vis major és harmadik személy elháríthatatlan cselekménye mellett - csak annak bizonyításával mentesülhettek a felelősség alól, hogy a kárt a sértett saját hibája okozta. A törvény - Marton szerint „helytelen fogalmazású”� - 1. §-ának szigorú, megszorító értelmezése� miatt a bíróságok a vétlenül felelő veszélyes üzemekből voltaképpen „kényszerű és ingyenes kárbiztosítót” csináltak.� 

	A törvény szövege alapján a bíróságok a veszélyes üzem felelősség alóli mentesülését ugyanis „az objektív felelősségi elv automatájaként”� szinte csak akkor tették lehetővé, ha a kárt kizárólag a sértett hibája okozta. Reinitz szerint ezzel félreismerték a szabályozás jogi természetét és alapját, hiszen a törvény „nem akar kedvezni a hibának, nem akarja gyámság alá venni a gondatlanságot, a fölületességet és a rosszakaratot”�. Álláspontja gyökeresen eltért a bírói gyakorlat által alkalmazott felfogástól: a károsult hibájának – s így a vasutat kimentő oknak -  tekinti a balesetben megsérült legcsekélyebb hanyagságát is! Ezen alaptételét indokolva kifejti, hogy a törvény tulajdonképpeni célja az, hogy a vaspálya javára a hibással szemben kifogást állapítson meg. A károsult hibája megállapítható minden esetben, ha elmulasztotta azt az abszolút mértékű figyelmet, „amellyel ésszerűen mindenkinek lennie kell”�. Ebből következően mentesülhet a vasút akkor is, ha a hibás cselekmény nem közvetlenül idézte elő a balesetet, de azt legalábbis lehetővé tette.

	Reinitz egy konkrét ítélet� helytelen rendelkező részét és indokolását kritizálva� teljesen önkényesen értelmezte a törvényt. A már ekkor is jelentkező alapproblémát - nevezetesen azt, hogy a károsult balesetben való közrehatását valamiképpen értékelni kellene objektív felelősség fennállta esetén is – érzékeli, ám az általa megtalálni vélt megoldás legalább olyan alkalmazhatatlan, mint amelyet helytelenít. Azon állítása, miszerint a törvény célja a vaspálya számára a károsult bármilyen hibája esetén érvényesíthető kifogás konstruálása, magát a jogszabályt teszi feleslegessé. Hiszen ha a károsulttól is diligentia diligentissimit követelünk meg, voltaképpen ugyanolyan elővigyázatosságra kötelezzük, mint a veszélyes üzemeket, ami nyilvánvaló nonszensz. Ha ezen gondolatmenetet tovább folytatjuk, oda jutunk, hogy a vasút gyakorlatilag minden esetben bizonyítani tudná, hogy a károsult nem tett meg mindent, ami a kárt elháríthatta volna, hiszen akár arra is hivatkozhat, hogy a veszélyes üzemnek minősülő vasúton való közlekedés már önmagában is híján van a szükséges legmagasabb szintű elővigyázatosságnak! Ez pedig nyilvánvalóan a törvény szövegének és magának a vétlen felelősségnek a kifordítása. A bírói gyakorlatban nem is mutatkozott fogadókészség rá; de a károsult közrehatásának megfelelő értékelése is váratott még magára.

	A fentebb már idézett 173. sz. E. H. a vaspályavállalat szigorúan objektivizált felelősségét mondta ki a nem kötelező óvintézkedések mellőzése esetére is�; a károsult vétkes közrehatása nem csökkenthette ezt a felelősséget.� Ezzel áll összhangban az 545. sz. E. H.�, amely expressis verbis leszögezi, hogy a sértett önhibájának megállapítására - s így a veszélyes üzem felelősség alóli mentesülésére - csak akkor kerülhet sor, ha a baleset kizárólag a sértett önhibájából következett be. � Ugyanezen elvi álláspontot képviseli az 546. sz. E. H.� is, amely szerint a villamoserő felhasználásával működő felvonókészülék üzemeltetője csak akkor mentesül, ha a károsultnak a baleset bekövetkezte körül tanúsított gondatlanságát kétséget kizáróan bizonyítja.�

Hasonló alapon mondta ki a Kúria a háztulajdonos objektív felelősségét, mert elnézte, hogy a liftkezelő a lakók számára engedélyezte a felvonó kíséret nélküli használatát�; ugyanitt leszögezte, hogy a tárgyi felelősség alkalmazása kizárja az osztott felelősség alkalmazását (P. VI. 2172/1921. sz. határozat).� Nem mentesül a vasút a felelősség alól, ha a pályaudvaron jogosan tartózkodó személy síneken való gondatlan átjárását meg nem akadályozta (Kúria 5056/1916. sz. hat.)�.

	A „hibamegoszlás” esetén történő kármegosztás kizárását elvként hirdető bírói gyakorlat az idők során némi áttörést szenvedett. Így már 1906-ban kimondta a budapesti királyi tábla, hogy a mindkét fél gondatlanságára visszavezethető károk esetén a veszélyes üzemre vonatkozó szabályok alkalmazása helyett egyenlő vétkesség mellett kármegosztásnak van helye (G. 1026/1906. sz. hat.).� Ugyanez az érv figyelhető meg a Kúria 8370/1915. sz. határozatában, mely szerint az automobil-tulajdonos felelősségét a károsult hibája mérsékelheti vagy meg is szüntetheti.� Mentesítették a tárgyi felelősség alól a veszélyes üzemet, amikor a sérült szándékos vagy gondatlan magatartásán alapuló hibája olyan súlyos, hogy emellett az üzem veszélyességének többé jelentősége nincs (Kúria 1695/1930. sz. határozat).� Az elv azonban változatlan volt: a bíróságok a sértett a kár bekövetkezténél való közrehatását az esetek döntő többségében nem értékelték felelősségcsökkentő okként.

	A veszélyes üzemek elterjedésével, különösen a gépjárművek egyre tömegesebb megjelenésével azonban tarthatatlanná vált az alkalmazott elv. A gyakorlat alapjául szolgáló vasúti kárfelelősségi törvény szigorú szabályozásának egyik oka a vasutakkal járó különös veszély volt, mely veszély azonban az évtizedek múltával megszokottá vált.� Jelentősen megnőtt azon balesetek száma, melyeknél a károsult kizárólagos hibája ugyan nem volt megállapítható, de nyilvánvaló volt, hogy a balesetet szenvedőtől joggal elvárható gondosság és előrelátás mellett� a baleset nem következett volna be.� Az ilyen esetek megszaporodása mindenképpen növelte azt az igényt, hogy az időközben újra megindult kodifikációs munkálatok során ezt az „anyagi igazságtalanságot”� kiküszöböljék. Ennek az igénynek az Mtj. vonatkozó szakasza (1742. §) meg is felelt.

	A törvényjavaslat egyértelmű megfogalmazása ellenére a bírósági gyakorlat nem vette át zökkenőmentesen a károsult közrehatását értékelni rendelő szabályt. A zavaros ítélkezési gyakorlatot a Kúria jogegységi tanácsának 1934. december 1-jén hozott 70. sz. polgári döntvénye (70. sz. JeD) változtatta meg. A döntvény meghozatalának kiváltó oka a Kúria I. sz. tanácsa előtt 1780/1934. sz. alatti kártérítési per volt, melynek során a tanács a tárgyalás felfüggesztése mellett kimondta, hogy nem kívánja követni az 545. sz. E. H.-ban lefektetett jogelvet és ezért a kérdés elbírálása végett jogegységi döntés hozatalát kéri�. A per tényállása röviden: a lift önálló vezetéséhez hatósági engedéllyel nem rendelkező felperes, aki az alperes bérházának lakója, a házfelügyelő által neki adott kulccsal kinyitotta a liftajtót, majd annak ellenére, hogy a liftszekrény padozata egy méterrel magasabban állt a földtől, egy szék segítségével beszállt. A lift a kívánt emelettől fél méterrel lejjebb állt meg; a felperes ekkor ahelyett, hogy a vészcsengő megnyomásával segítséget kért volna, kinyitotta a liftszekrény ajtaját, és egyik lábával az aknaajtó peremére lépett. A lift ekkor váratlanul megindult lefelé és a liftszekrény teteje az aknaajtóba kapaszkodó felperest az aknaajtóhoz nyomta, aki így combnyaktörést és bordazúzódást szenvedett. Az alsóbíróságok megállapították a háztulajdonos alperes felelősségét, mert a baleset nem kizárólag a felperes hibájából következett be; ugyanakkor elmulasztották értékelni azt a tényt, hogy a károsult súlyos gondatlanságával jelentős mértékben hozzájárult a baleset bekövetkeztéhez.�

A döntvény leszögezte: „Ha a veszélyes üzem körében történt balesetet nem egyedül a sérült hibája okozta, hanem a baleset bekövetkezésére a sérült csak közrehatott, úgy a tárgyi felelősség alapján folyó perben is megfelelően alkalmazni kell azt a szabályt, hogy a bíróság az eset körülményeinek figyelembevételével - különös tekintettel a felek vétkességére és arra, hogy a kárt túlnyomóan az egyik vagy másik fél okozta - határozza meg, van-e s mennyiben van helye a kártérítésnek”�. Ebből következik, hogy az 545. sz. E. H. ezentúl kizárólag a teljes mentesülésre vonatkozik�; amennyiben a részvétel aránya illetve a felek vétkessége nem állapítható meg, kárfelezés szükséges, a károsult túlnyomó vétkessége esetén a kártérítés akár teljesen el is eshet!�

	A 70. sz. JeD voltaképpen semmi újat nem állapított meg, gyakorlatilag az Mtj. 1742. és 1112. §-ainak szó szerinti átvételével tette a bíróságok számára kötelezővé� a veszélyes üzemek körében bekövetkezett károk esetében is a károsult - valamint emberei, állatai, üzeme stb.� - közrehatásának értékelését az üzembentartó felelősségének megállapításánál. Ezzel a döntvénnyel végleg megszűnt a bíróságoknak az 545. sz. E. H.-t követő merev ítélkezési gyakorlata, a tárgyi felelősség körében is általánosan követendő szabállyá vált a kármegosztás alkalmazása - Edvi-Illés szerint ezzel került vissza az objektív felelősség elve „az ésszerűség által diktált rendes medrébe”�.

Vele ellentétben a korábbi bírói gyakorlat mellett tört lándzsát Kartal Ignác�: eddig ugyanis elegendő volt a veszélyes üzem bármely csekély hibájának megállapítása�, a 70. sz. JeD alkalmazása esetén azonban a tényállás alapos, minden elemére kiterjedő vizsgálata lesz szükséges. A kártérítési perekben eddig gyakran alkalmazott egyezség is igen ritka lesz; ráadásul Kartal szerint ezentúl „olyan ítéleteket kell majd hoznunk, amelyeknek szívünk ellentmond”�, hiszen az eddigi bírói mentalitás a gyengébb fél védelmét tekintette megvalósítandó célnak. Mivel a döntvény szövege szerint a bíróság az eset körülményeinek figyelembe vételével dönt arról, van-e helye és mennyiben a kártérítésnek, Kartal aggályosnak látja, hogy a jövőben az alperesek arra fognak hivatkozni, hogy a bíróság utasítsa el a károsult keresetét – ugyanakkor nem indokolja meg, miért tartja ezt a természetes eshetőséget problémásnak. Hiszen adott esetben lehet kedvezőtlenebb vagyoni helyzetben az ex lege felelősséggel terhelt veszélyes üzem üzembentartója, ilyenkor pedig éppen a döntvény alkalmazása valósítja meg a gyengébb fél Kartal által is elsődleges fontosságúnak tartott védelmét.

A cikkeiben az objektív felelősség általánossá tételéért síkra szálló ifj. Szigeti László is erős kritikával illette a Kúria nagy jelentőségű határozatát. Fő ellenérve az, hogy a döntvény alkalmazása során szükségképpen az üzembentartó és a sérült vétkességének vizsgálatára szorítkozik az eljáró bíróság; márpedig a tárgyi kártérítés elve éppen ezt akarja kizárni.� Félelmét, miszerint a „helytelen” bírói gyakorlat kiforgathatja a tárgyi felelősség intézménye mögött rejlő törvényhozói akaratot�, nem egészen egy évvel a döntvény meghozatala után máris beigazolódni látja: tapasztalatai szerint a bírói körök úgy tekintenek a 70. sz. JeD-re, „mint amely megkezdte a jogérzettel ellenkező tárgyi felelősség szokásjogi lebontását”, azt „a tárgyi felelősség alkonyaként” emlegetik�. Ugyanakkor véleménye szerint maga a döntvény csak egy részletkérdést – az egyik mentesülési okként szabályozott sérülti közrehatást - értelmez, a törvény elvi alapjait nem érinti.� Álláspontját alátámasztandó, hivatkozik a Kúria P. I. 399/1935. sz. közbenszóló ítéletére�, mely szerint a döntvény nem azt jelenti, hogy „a sérült hibáján túl csak a veszélyes üzem folytatójának terhére eső hibát és a felek vétkességének arányát kell kutatni, míg a tárgyi felelősség háttérbe szorul”; a tárgyi felelősség a sérült hibája esetén is fennáll, mely alól csak akkor mentesül az üzembentartó, ha a ez a hiba olyan súlyos, hogy az üzem veszélyességének nincs többé jelentősége.�

	Az új irány� azonban kétségkívül tettenérhető a 70. sz. JeD megjelenése utáni évek ítélkezésében. A veszélyes üzemeket működtetőktől elvárt óvintézkedések tekintetében a bírói gyakorlat a 173. sz. E. H. által megkívánthoz képest alacsonyabbra tette a mércét: ennek szellemében megállapította a bíróság, hogy a vasút nem felelős a pályatesten való átjárásból eredő balesetért (P. I. 4331/1934. sz. hat.)�. Kimondta a Kúria, hogy a vonat kalauzától nem várható el, hogy állandóan ellenőrizze a peronon tartózkodók szabályos elhelyezkedését, hiszen ez megbénítaná a közlekedést (P. I. 14194/1934. sz. hat.)�. Ugyancsak kimondták, hogy a vasút nem kötelezhető a pályák állandó ellenőrzésére� és arra, hogy a tudta nélkül a sínekre lépőt ettől visszatartsa (P. I. 1107/1935. sz. hat.)�. Az üzembentartó kárelhárítási kötelezettségének enyhébb megítélésével párhuzamosan hangsúlyosabbá vált a károsult kárelhárítási kötelezettségének értékelése is: így a fenti ítéletében a bíróság leszögezte azt is, hogy a vasúti területre illetéktelen nem jogosult belépni még akkor sem, ha az oda vezető kapu nincs bezárva. A sérült kizárólagos hibáját állapították meg abban az esetben, amikor a balesetet megelőzően a közlekedési jelzés figyelembevétele nélkül lépett az úttestre (Kúria P. I. 684/1935. sz. hat.)�. Ugyanez a szemlélet nyert alkalmazást, amikor a felperes keresetét a balesetben meghalt férje által tanúsított gondatlanságra hivatkozva utasították el: a vonat mozgása közben az előtér nyitva lévő oldalának közelében tartózkodott, jóllehet erre az állomáson való leszállás érdekében szükség nem volt, s tudnia kellett volna, hogy az ott tartózkodás veszéllyel jár, mert a szerelvény rázása egyensúlyából könnyen kimozdíthatja és a nyitott részen át kilendítheti (Kúria P. I. 1965/1936. sz. hat.)�.

	A 70. sz. JeD-hez hasonló jelentőségű volt az 1937. március 9-én hozott 84. sz. JeD, mely szakítva az addigi gyakorlattal� kimondta, hogy „a veszélyes üzem fenntartója tárgyi alapon nem felelős az üzem körében előfordult balesetekből származó károkért, ha bizonyítja, hogy a károkozó esemény nem áll okozati összefüggésben azokkal a körülményekkel, melyek az üzemet általában veszélyes üzemet minősítik”�. Már ezt az elvi tételt alkalmazta a Kúria a P. I. 2153/1937. sz. határozatában�, kimondva, hogy az álló villamosról való leszállás nem veszélyes része a villamos üzemének, így objektív alapon nem követelhető kártérítés. Szintén az okozati összefüggés hiányára hivatkozott a bíró abban az esetben, amikor a villamos ittas utasa leszállás után egyensúlyát elvesztve esett be az őt elgázoló villamos alá. (P. I. 2805/1937. sz. határozat)�.

	A károkozó és károsult a kár bekövetkezte körüli magatartásának árnyaltabb értékelése oda vezetett, hogy 1937-ben a Kúria a vétlen felelősség alkalmazását nem látta megalapozottnak, ha a sérült „hibája” okozati összefüggésben volt a baleset bekövetkeztével (P. I. 4010/1937. sz. hat.)�. Az objektív felelősség „ésszerűség által diktált rendes medrébe” visszatérését mindennél ékesebben bizonyítja a Kúria P. I. 1786/1939. sz. határozata, mely szerint a tárgyi felelőség kivételes szabály, melynek az elvárható gondosság mellett is el nem hárítható veszéllyel járó berendezéseken túli kiterjesztésének nincs helye, „erre sem a tételes törvény, sem a bírói gyakorlatban kifejezésre jutó jogi közmeggyőződés alapot nem szolgáltat”�.

A Kúria irányadó joggyakorlata ezzel szakított a veszélyes üzemek teljesen objektivizált felelősségének gondolatával; vétlen felelősségük alkalmazását újból kisegítő szabálynak tekintette az uralkodó vétkességi elv mellett. Ezt az álláspontot fogalmazta meg Istvánffy László is: „a vétkes felelősség törvénye örök, míg minden más vagyoni felelősség csak addig fog fennmaradni, amíg azt a kárviselés vagy kármegosztás megfelelőbb kollektív módja fel nem váltja”�.
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Istvánffy László: Részben önokozta kár a tárgyi felelősség körében. Magyar Jogi Szemle 1936/1. sz.

Jacobi Andor: Objektív felelősség. Jogtudományi Közlöny 1934/42. sz.

Kartal Ignác: A magyar királyi Kúria 70. számú polgári jogegységi döntvényéről. Jogállam 1935. 85-86. o.

Katona Mór-Kiss Mór-Reiner János: Kötelmi jog. Bp. 1898.

Kauser Lipót: A veszély és a felelősség viszonyáról. Bp. 1941.

Kolosváry Bálint: Magánjog. Vezérfonal a magyar magánjogból tartott egyetemi előadásokhoz. A jogfejlődés újabb eredményeivel kiegészített V. kiadás. Bp. 1944.

König Vilmos: A magánjogi törvényjavaslat. Jogállam 1928. 303-316. o.

König Vilmos: A Magánjogi Törvénykönyv javaslata. In: Bíráló vélemények a Magánjogi Törvénykönyv javaslatáról. Bp. é. n.

Magánjogi törvénykönyvünk és élő tételes jogunk. II. kötet. Kötelmi és öröklési jog (szerkesztette: Vadász Lajos). Bp. 1930.

Magyar Jogi Lexikon (szerkesztette: Márkus Dezső) VI. kötet. Bp. 1907.

Magyar magánjog mai érvényben. Törvények, rendeletek, joggyakorlat. III. kötet. Kötelmi jog. I-II. rész (összeállította: Szende Péter Pál). Bp. 1928.

Magyar magánjog mai érvényben. Törvények, rendeletek, joggyakorlat. III. rész. Kötelmi jog. III. kötet (összeállította: Szladits Károly-Fürst László-Ujlaki Miklós). Bp. 1934.

 Magyar magánjog mai érvényben. Törvények, rendeletek, joggyakorlat. III. rész. Kötelmi jog. III. kötet (összeállította: Szladits Károly-Ujlaki Miklós-Villányi László). Bp. 1944.

Magyarország magánjogi törvénykönyve. A m. kir. igazságügyminiszter által 1928. március 1-én az országgyűlés elé terjesztett törvényjavaslat. Bp. 1928.

Magyarországi rendeletek tára. Ötvenhatodik évfolyam 1922. Bp. 1923.

Markos Olivér: A vaspálya üzem kártérítési felelőssége. Magyar Jogi Szemle 1935/3. sz.

Marton Géza: A polgári jogi felelősség. Bp. 1993.

Marton Géza: A római magánjog elemeinek tankönyve. Institúciók. Bp. 1958.

Marton Géza: Az objektív felelősség elve a magánjogi törvénykönyv javaslatában. Magyar Jogászegyleti Értekezések és Egyéb Tanulmányok 1933/1. sz.

Marton Géza: Kártérítés. In: Magyar magánjog (szerk.: Szladits Károly) III. Kötelmi jog. Bp. 1939-41.

Marton Géza: Kártérítési kötelmek jogellenes magatartásból. In: Magyar magánjog (szerk.: Szladits Károly) IV. Kötelmi jog különös része. Bp. 1942.

Marton Géza: Kísérletek a laikus jogérzet kipuhatolására tárgyi felelősség kérdéseiben. Miskolc 1932.

Marton Géza: Objektiv felelősség és jogbiztosság. Jogállam 1933. 270-278. o.

Marton Géza: Veszélyes üzem. Bp. 1931.

Marton Géza: Vis major és "elháríthatatlan külső ok". Győr 1939.

Mádl Ferenc: A deliktuális felelősség a társadalom és a jog fejlődésének tükrében. Bp. 1964.

Mádl Ferenc: Zur Geschichte der Verantwortlichkeit ohne Verschulden. Bp. 1959.

Melléklet a Jogtudományi Közlöny 1902/14. számához.

Melléklet a Jogtudományi Közlöny 1903/14. számához.

Melléklet a Jogtudományi Közlöny 1903/25. számához.

MN: A vaspályák szavatossága. Ügyvédek Lapja 1894/9. sz.

Moravcsik Gyula: A vasut felelőssége a személyeket érő balesetekkel szemben. Jogtudományi Közlöny 1893/12. sz.

Neugröschel Endre: Autóbaleseti felelősség. Polgári Jog 1930/3. sz.

Nizsalovszky Endre: Az objektiv felelősség a magánjogi törvénykönyvben. Jogállam 1933. 141-150. o.

Peschka Vilmos: Jogforrás és jogalkotás. Bp. 1965.

Polgári jogesetlexikon. Bp. 1937.

Polgárijogi határozatok tára. Bp. 1924.

Rédei József: Az automobilközlekedés okozta balesetek. Jogtudományi Közlöny 1908/26. sz.

Reiner János: A szerződésen kívüli kártérítési kötelmek. Bp. 1898.

Reinitz József: A hiba a vaspálya felelőssége szempontjából. A Jog 1895/1. sz.

Reinitz József: A vaspálya által okozott halál vagy testi sértés iránti felelősség (1874:XVIII. t.-cz.) alapoka. Ügyvédek Lapja 1887/49-51. sz.

Reinitz József: A vaspálya felelőssége. Jogtudományi Közlöny 1898/7. sz.

Reinitz József: A vaspálya felelőssége. Jogtudományi Közlöny 1898/11. sz.

Reitzer Béla: Az érdek-eszme. Jogtudományi Közlöny 1920/7. sz.

Róth Pál: A szavatossági kötelezettség törvényi szabályozása. Jogtudományi Közlöny 1898/5. sz.

Róth Pál: A vaspálya szavatossága. Jogtudományi Közlöny 1898/9. sz.

Sándorfy Kamill: Az objektiv felelősségi rendszer s az autóbaleset gyakorlati hibái. Jogállam 1934. 182-195.

Schleiffer Pál: Jogegységi tanács elé kerül a veszélyes üzem felelősségének kérdése. Jogtudományi Közlöny 1934/34. sz.

Schwartz Izidor: A vaspálya felelőssége vagy szavatossága? Jogtudományi Közlöny 1898/14. sz.

Schwartz Izidor: Az ipari veszély. Jogtudományi Közlöny 1902/24. sz.

Schwartz Izidor: Az ipari veszély. Jogtudományi Közlöny 1902/27. sz.

Sólyom László: A polgári jogi felelősség hanyatlása. Bp. 1977.

Stiller Mór: Inditvány a vasúti vállalatok kártéritési kötelezettsége iránt. Themis 1870/10. sz.

Szántó Imre: Felelősség idegen tényért. Magyar Jogászegyleti Értekezések és Egyéb Tanulmányok 1938/1. sz.

Szászy Béla: Magyarország magánjogi törvénykönyvének törvényjavaslatáról (felolvasta a Magyar Jogászegylet 1928. március 7-én tartott ülésén). Bp. 1928.

Szászy István: A kötelmi jog általános tanai. Bp. 1943.

Szigeti László, ifj.: A kártérítés gyakorlatából. Polgári Jog 1929/7. sz.

Szigeti László, ifj.: A kártérítés gyakorlatából. Polgári Jog 1935/9. sz.

Szigeti László, ifj.: A közlekedési rendőr a baleseti perben. Polgári Jog 1929/9-10. sz.

Szigeti László, ifj.: A m. kir. Kúria 70. számú jogegységi döntvénye. Polgári Jog 1935/2. sz.

Szigeti László, ifj.: Automobiltulajdonos tárgyi felelőssége. Polgári Jog 1930/1. sz.

Szigeti László, ifj.: A veszélyes üzem felelőssége a jogegységi tanács előtt. Polgári Jog 1937/3. sz.

Szigeti László, ifj.: Az üzem kártérítési felelőssége. Jogállam. 1927. 271-274. o.

Szigeti László, ifj.: Sérült hibája tárgyi felelősségnél. Polgári Jog 1931/7. sz.

Szigeti László, ifj.: Tárgyi felelősség és kármegosztás. Polgári Jog 1934/9. sz.

Szigeti László, ifj.: Vétkességi és objektív kártérítés. Polgári Jog 1925/7. sz.

Szilágyi Antal: A kártérítési felelősség a magánjogban és az objektiv teória. In: Emlékkönyv Grosschmid Béni egyetemi professzor jogtanári működésének harminczadik évfordulójára. Bp. 1912.

Szilágyi Antal: A kártérítési jog alapelvei. Máramarossziget 1911.

Szilágyi Antal: Kritikai megjegyzések a magánjogi törvénykönyvünk javaslatára. Miskolc 1929.

Szladits Károly: A magyar magánjog vázlata. II. Rész. Bp. 1933.

Tóth Lajos: Magyar magánjog. Kötelmi jog. Bp. 1938.

Török Emil: A vasutak kértérítési felelőssége személyi baleseteknél. Ügyvédek Lapja 1898/4-6. sz.

Vági József: A judikatura kiemelkedő döntései. Polgári Jog 1937/4. sz. 

Vészi Mátyás: Autójog. Bp. 1932.

Vidra László: A vasút kártérítési felelőssége a sorompónélküli útátjáróknál történt balesetekért. Bp. 1936.

Vincenti Gusztáv: A tárgyi felelősség kérdése a részben önokozta kárnál. Magyar Jogi Szemle 1934/9. sz.

Weisz Lajos: Vélemény Dr. Stiller Mór ügyvéd úrnak a vasúti vállalatok kártérítési kötelezettségét tárgyazó indítványa felett. Themis 1870/14. és 15. sz.

Wittmann Ernő: Megjegyzések a Magyar Polgári Törvénykönyv tervezete második szövegének kártérítési jogához. Bp. 1913.

Wittmann Ernő: Kártérítés. In: Bíráló vélemények a polgári törvénykönyv törvényjavaslatáról. III. füzet. Kötelmi jog első fele. Bp. 1914.

Zlinszki [sic!] Imre: A vaspályák felelőssége és kártérítési kötelezettsége. Jogtudományi Közlöny 1874/17. sz.

Zlinszky János: Ius privatum. Bp. 1998.

Zoltán Emil: Tárgyi felelősség és kármegosztás. Jogtudományi Közlöny 1931/13. sz.

� Dezső Gyula: Az objectiv kártérítés tana. Bp. 1917. 1. o.

� Marton Géza: Veszélyes üzem. Bp. 1931. 5. o.

� Tóth Lajos: Magyar magánjog. Kötelmi jog. Bp. 1938. 121. o.

� Uo. 122. o.

� A felróhatóság itt használt fogalma nem egyezik meg az Eörsi Gyula által alkalmazott kategóriával!

� Ld. különösen: Dezső Gyula: Az objectiv… 263-297. o.; Istvánffy László: A tárgyi kártérítési felelősség múltja és jövője. Magyar Jogászegyleti Értekezések és Egyéb Tanulmányok 1937/1. sz. 83-88. o.; Marton Géza: A polgári jogi felelősség. Bp. 1993. 77-85. o.

� „Nagy értékük abban van, hogy azt az utat mutatják, amelyen a jogi meggyőződés a vétkesség elvét elhagyva, a kármegosztás eszméjének forrásához keres utat és ezért sokszor nem egyebek, mint a jog támaszkeresése a társadalom erkölcsi felfogásában.” Istvánffy: A tárgyi kártérítési… 87. o.

� Grosschmid Béni: Fejezetek kötelmi jogunk köréből. Bp. 1932. I. kötet 595. o. Vö.: „A kártérítési kötelezettség jogalapja szabad terület, a téma természeténél fogva semmiféle korlátokhoz kötve nincs, hiányzik úgy a jogi, mint az erkölcsi és filozófiai elhatárolása, miért is legkevésbé sem csodálható, hogy alig akad két író, aki elfogadná egymás felosztási alapját, s azt egyformán sorolná fel.” Dezső Gyula: A kártérítési kötelezettség különféle alapjairól. In: Glossza Grosschmid Béni Fejezetek kötelmi jogunk köréből című művéhez. Bp. 1932. I. kötet (a továbbiakban: Dezső: Grosschmid-glossza) 189. o.

� Grosschmid: id. mű I. kötet 598. o. Grosschmid az objektív felelősség eseteit kvázideliktumnak tartja, s kifejti, hogy a deliktumoktól való különbözőségük „nem is annyira elvi, mint jobban csak fokozati”. Uo. Marton a quasi ex delicto obligációkat „bizantinusok kreálta üres, hazug” kategóriának nevezte. Marton: A polgári jogi… 29. o. Dezső értelmezése szerint a kvázideliktum kifejezés alatt nem a vétkesség vélelmét kell érteni, hiszen akkor pusztán egy objektív felelősséggel terhelt gyártelep birtoklása is vétkes cselekedet. A fogalom csupán jogi hasonlat, helyes értelme az, hogy „a törvény az adott tényálláshoz olyan következményeket fűz, mintha vétkesség forogna fenn” Dezső: Grosschmid-glossza 209. o. Dezső állítása azon részében kétségkívül helytálló, hogy ezekben az esetekben nincs szó vétkességről; ugyanakkor összességében elfogadhatatlan, hiszen szó sincs arról, hogy a jogalkotó a vétkesen okozott károk jogkövetkezményeit rendelné alkalmazni: az objektív felelősség mércéje szigorúbb, mint a szubjektívé, hiszen az okozó csak a törvényben felsorolt bizonyos emberi védekezést abszolút kizáró okok bizonyításával mentesülhet!

� De „praesumptiokban sohasem található fel a törvény ratioja” – idézi Dezső Merkelt – hiszen vélelmet „felállíthat [ugyan] a tételes jogrend, de az elvont jogtudomány azt megnyugtató magyarázatként el nem fogadhatja”. Dezső: Az objectiv… 265-266. o.

� Marton Géza: Vis major és „elháríthatatlan külső ok”. Győr 1939. 12. o. Vö.: „a tárgyi felelősség eseteiben az ex lege felelősség fennáll nemcsak a vétkesség bizonyításának hiányában, hanem magának a vétkességnek hiányában”. Dezső: Grosschmid-glossza 211. o. 132. sz. lábjegyzet.

� „Jedermann soll die Kosten der Geltendmachung seiner Interessen tragen.” (Adolf Merkel) Marton: A polgári jogi... 78. o.

� Vészi Mátyás: Autójog. Bp. 1932. 48. o.

� Marton: A polgári jogi… 83. o.

� A müncheni Ober-Apellationsgericht 1861-ből származó ítélete a vasúti üzem fenntartását önmagában is vétkes cselekménynek minősítette. Marton: A polgári jogi… 376. o. 267. sz. jegyzet.

� Ld. Balás P. Elemér: A kártérítés a magánjogi törvénykönyv javaslatában. Magyar Jogászegyleti Értekezések és Egyéb Tanulmányok 1934/5. sz. 71. o. ill. Marton: Veszélyes üzem. 6-8. o.

� Dezső: Az objectiv… 282. o.

� Kauser Lipót: A veszély és a felelősség viszonyáról. Bp. 1941. 8. o.

� Vö.: „a veszélyes üzem okozta kár nem = vétlen + jogellenes, hanem vétlen + törvény. Tehát vétlen is, jogos is, mégis kártérítésre lesz köteles, mert a törvény így parancsolja, pl. magasabb szociális érdekből vagy méltányosságból.” Dezső: Grosschmid-glossza 196. o.

� Kauser: id. mű 16-17. o.

� Uo. 12. o. Grosschmid a felelősség fogalmában „magánjogi szabálynál fogva terhelő következményekbe sodródást” látott. Grosschmid: id. mű I. kötet 603. o. Marton szerint „akkor keletkezik felelősség, ha valamely kötelesség, kötelem elmulasztása, megszegése miatti következményeket kell rendezni”. Marton: A polgári jogi… 14. o. Ezen vélemények szerint tehát csak akkor keletkezik felelősség, ha már egy előzőleg fennállott kötelem megsértésre került, annak mintegy szankciójaként. Ez a teória alkalmatlan a veszélyes üzemek felelősségének magyarázatára, hiszen ezek körében sokszor olyanok szenvednek el károkat, akikkel az üzembentartó semmiféle előzetes kötelmi viszonyban nem állt (pl. gyalogost elütő gépkocsi). Marton álláspontja legfeljebb úgy tartható, ha a károk - akár vétlen – okozásától való tartózkodást ill. az ennek megfelelő magatartás kifejtését általános, mindenkire kötelező kötelemként fogjuk fel; ez azonban kissé erőltetett megoldásnak tűnik.

� Az objektív felelősséggel tartozók erre való hivatkozással történő kimentési lehetőségét a szakirodalomban gyakran exkulpációként emlegetik, mely kifejezés a vétkességi alapú általános felelősségi szabályok körében arra utal, hogy a károkozó vétkességének hiányát bizonyítja sikeresen. A vétlen károkozás esetén is felelősök esetében vétkességük megléte ill. hiánya azonban egyáltalán nem releváns, hiszen ők a jogszabály erejénél fogva vétlenségük mellett is felelnek, hacsak a jogszabály által meghatározott szűk eseteket nem bizonyítják. Az exkulpáció kifejezés tehát zavarólag hat a tárgyi felelősség körében, így használatától eltekintünk.

� A római felelőségi rendszer részletes ismertetése, értékelése – különösen az, hogy a római felelősségi rendszer alapját a vétlen vagy vétkes felelősség jelentette-e - nem képezi e dolgozat tárgyát.

� „[…] a kifejlődött római tan – a pandektatudomány révén – még a modern kártérítési jogra is érezteti hatását” Marton Géza: A római magánjog elemeinek tankönyve. Institúciók. Bp. 1958. 226. o.

� Marton szerint a vétkességen alapuló felelősségi rendszer csak a jusztiniánuszi idők terméke! Ld. pl. Marton: A római magánjog… 192. o.; uő: Az objektív felelősség elve a magánjogi törvénykönyv javaslatában. Magyar Jogászegyleti Értekezések és Egyéb Tanulmányok 1933/1. sz. 58. o. Ld. még: Zlinszky János: Ius privatum. Bp. 1998. 130-131. o.

� Ennek legfőbb oka a bizonyításban rejlő nehézség és az igazságszolgáltatási rendszer gyengesége volt. Marton: A polgári jogi… 36-42. o.

� Az egyházi latinban a culpa jelentése vétek! Zlinszky: id. mű 131. o.

� A keresztény felelősségi felfogás az emberi cselekedetek megítélésében a lelki mozzanatok döntő voltát hangsúlyozza! Uo. 113. o. ill. Marton: A polgári jogi… 54. o.

� Ti. a fentebb felsorolt esetek. Marton: A polgári jogi… 55. o.

� Uo. 55-56. o.

� Mádl szerint az ipari tőke ekkor még erőtlen volt, ezért volt kénytelen a szokásosnál nagyobb mértékű garanciákat nyújtani a feudális érdekek javára; a vállalatokra nehezedő kártérítési kötelezettség a egyfajta szankciója annak, hogy a nagytőke belépett a földbirtokosok érdekszférájába. Mádl Ferenc: A deliktuális felelősség a társadalom és a jog fejlődésének tükrében. Bp. 1964. 356-364. o. ill. uő: Zur Geschichte der Verantwortlichkeit ohne Verschulden. Bp. 1959. 429-430. o.

� „Die Gesellschaft ist zum Ersatz verpflichtet für allen Schaden, welcher bei der Beförderung auf der Bahn, an den auf derselben beförderten Personen und Gütern, oder auch an anderen Personen und deren Sachen, entsteht und sie kann sich von dieser Verpflichtung nur durch den Beweis befreien, daß der Schaden entweder durch die eigene Schuld des Beschädigten, oder durch einen unabwendbaren äußeren Zufall bewirkt worden ist.” Ld. Mádl Ferenc: Zur Geschichte… 430. o.

� Ld. Reiner János: A szerződésen kívüli kártérítési kötelmek. Bp. 1898. 33. o.; Marton: A polgári jogi… 73. o.; Sándorfy Kamill: Az objektív felelősségi rendszer s az autóbaleset gyakorlati hibái. Jogállam 1934. 183. o.

� „Wenn durch eine Ereignung im Verkehre einer mit Abwendung von Dampfkraft betriebenen Eisenbahn die körperliche Verletzung oder die Tödung eines Menschen herbeigeführt wird, so wird stets vermuten, daß die Ereignung durch ein Verschulden der Unternehmung […] eingetreten sei.“ Ld. Istvánffy László: Részben önokozta kár a tárgyi felelősség körében. Magyar Jogi Szemle 1936/1. sz. 28. o. 3. lábjegyzet.

� „unabwendbare Zufall” – ld. Helle Károly: Az erőhatalom (vis major) fogalma a római és a mai jogban. Kecskemét 1896. 53-54. o.

� Sándorfy: id. mű 183. o.

� Mádl: A deliktuális… 365. o.

� A porosz bányatörvény ugyanakkor kiterjesztette a vállalkozó felelősségét még a vis major eseteire is! Marton: A polgári jogi… 371. o. 215. lábjegyzet

� „Wenn bei dem Betriebe einer Eisenbahn ein Mensch getödtet oder körperlich verletzt wird, so haftet der Betriebsunternehmer für den dadurch entstandenen Schaden, sofern er nicht beweist, daß der Unfall durch höhere Gewalt oder durch eigenen Verschulden der Getödteten oder Verletzten verursacht ist.“ Ld. Dobai Viktor: A vaspályák kártérítési kötelezettsége személyi balesetek miatt. Bp. 1886. 7. o. 2. lábjegyzet.

� Az Rhg. életbelépése ugyanakkor nem érintette a porosz vasúti törvényt annak területi hatályán belül; Poroszországban tehát továbbra is felelt a vasút dologi károkért is! Marton: A polgári jogi… 371. o. 215. lábjegyzet.

� Az 1898-as Workmen’s Compensation Act a felelősök körét kiterjesztette a gőz, víz vagy más mechanikai erő igénybevételével működő vállalkozásokra. Ld. Sándorfy: id. mű 183. o. ill. Katona Mór-Kiss Mór-Reiner János: Kötelmi jog. Bp. 1898. 807-808. o.

� Mádl: Zur Geschichte… 435. o.

� Ld. Marton: A polgári jogi… 73-74. o. 

� Ld. Marton: A polgári jogi… 74. o. Az ezt követő német szabályozás (1936) ugyanezen elveken nyugodott. Ld. Mádl: A deliktuális… 386. o.

� Vö. a hasonló tárgykört szabályozó magyar 10.270/1922. sz. ME rendelet 19. §-ával!

� Ld. Barát Sándor: A gépjárműbaleseti felelősség magán- és büntetőjoga. Bp. 1932. 26-31. o.

� Lényegében megegyezik a német szabályozással az 1908-ból való osztrák autóbaleseti törvény – 1922-es novellája azonban megkülönböztette a hivatásos és a nemhivatásos vezetőt, utóbbi az üzembentartóval esik egy tekintet alá. Ld. uo. 31-35. o. Az 1928-as olasz jogszabály is a vezető vétkességét vélelmezi. Ld. uo. 37. o.

� Marton: A polgári jogi… 371. o. 216. lábjegyzet.

� Mádl: A deliktuális… 386. o.

� Marton: A polgári jogi… 85. o.

� Barát: id. mű 39. o.

� Ld. Mádl: A deliktuális… 387. o. ill. Reiner: id. mű 43. o.

� Barát: id. mű 40. o.

� Az Encyclopedia Britannica szerint az ügy ítélete 1930-ból való! Ld. a Liability without fault címszót! Britannica CD 1997.

� A vétkesség fikciójával operáltak pl. a gőzmozdony szikrája által okozott károk esetében az angol ill. a Missouri, Illinois, Tennessee, Wisconsin, Nebraska, Nevada államok területén működő bíróságok a szükséges gondosság hiányát vélelmezve. Ld. Katona-Kiss-Reiner: id. mű 803. o.

� Istvánffy: A tárgyi kártérítési… 135. o.

� Rylands vs. Fletcher (1866). Az ügy tényállása szerint a malomtulajdonos alperes birtokán medencét építtetett, melyből egy földalatti járaton víz folyt szomszédja bányájába s ott kárt okozott. A döntés voltaképpen a trespass elvén nyugodott, mely az eredményért való felelősséget statuálta. Ld. Istvánffy: A tárgyi kártérítési… 135. o. 104. lábjegyzet. Lord Cranworth indokolása: „If a person brings or accumulates on his land any thing which, if it should escape, may cause damage to his neighbour, he does so at his peril. […] For when one person, in managing his own affairs, causes, however innocently, damage to another, it is obviously only just that he should be the party to suffer. He is bound sic uti suo ut non laedat alienum.” Ld. Katona-Kiss-Reiner: id. mű 804. o.

� Veszéllyel járó berendezésnek minősítették pl. kerítésként szögesdrót alkalmazását, amennyiben az nyilvános és közhasználatban álló út mentén húzódik, hiszen bárki nekieshet akár véletlenül is. A Coupland vs. Hardingham ügyben kártérítésre kötelezték azt a telektulajdonost, aki a telek közút felé eső részét nem kerítette be s ennélfogva egy gyalogos éjszaka a sötétben a telekre esve karját törte. Megállapította a bíróság azon Ontario állambeli vasúttársaság felelősségét is, melynek korláttal el nem látott átjárójánál a felperes állata kárt szenvedett. Ld. Katona-Kiss-Reiner: id. mű 805. o.

� Barát: id. mű 42. o.

� Ld. Breit Zoltán, doberdói: A sérült kizárólagos hibája tárgyi felelősség esetén. Polgári Jog 1930/1. sz. 26. o. ill. Neugröschel Endre: Autóbaleseti felelősség. Polgári Jog 1930/3. sz. 89. o. Neugröschel megjegyzése szerint „[…] méltányosság, szociális belátás és humanitás szempontjából jogunk e téren úgy aránylik az angolhoz, mint Justinianus Hamurabbihoz” uo.

� „[…] nor shall any State […] deny to any person within its jurisdiction the equal protection of the laws” Ld. Istvánffy: A tárgyi kártérítési… 139. o. 111. lábjegyzet.

� Ld. Barát: id. mű 44. o.

� Nizsalovszky szerint az objektív felelősség főszabállyá tételének oka, hogy a szovjet rendszer alaptörekvése az egyéni vállalkozás elnyomása, kiirtása. Nizsalovszky Endre: Az objektív felelősség a magánjogi törvénykönyvben. Jogállam 1933. 143. o. Eörsi szerint a kezdeti objektív szemléletet a harmincas években felváltotta az a nézet, hogy a szovjet polgári jogi felelősség a vétkességen alapul. Eörsi Gyula: Kötelmi jog. Általános rész. Bp. 1997. 255. o.

� Ld. Istvánffy: A tárgyi kártérítési…139-140. o. ill. Marton: A polgári jogi… 96-98. o.; uő: Az objektív… 55-56. o.

� Ld. Marton: A polgári jogi… 98. o.

� A vasúti közlekedéssel összefüggő balesetekben 1870-ben 63 haláleset és 57 sérülés történt, 1871-ben már 87 halott és 74 sérült, míg 1872-ben 102 halott és 94 sérült volt. Ld. Horn Ede felszólalását 1874. május 5-én a vasúti kárfelelősségi törvényjavaslat általános tárgyalásában. Az 1872. évi september hó 1-jére hirdetett Országgyűlés nyomtatványai. Képviselőházi napló X. kötet. 152. o.

� A közös – magyar és osztrák – területeken 1865-ben 8.3 millió utast és 213.5 millió mázsa árut szállítottak vasúton; 1874-re az utasforgalom 20.2 millióra, a szállított árumennyiség 559.1 millió mázsára nőtt! Ld. a magyar korona országai és Ő Felsége többi királyságai és országai közt kötött vám- és kereskedelmi szövetségről szóló 1878. évi XX. Tc. indokolását. Corpus Juris Hungarici CD-ROM. KJK-KERSZÖV (a továbbiakban: CJH).

� Stiller Mór: Indítvány a vasúti vállalatok kártérítési kötelezettsége iránt. Themis 1870/10. sz. 114. o. Az indítvány ezen két pontja között – miként Weisz is rámutatott - nem nehéz felfedezni az ellentmondást: a felelősséget vétkességi alapon telepítené a vasútra, tehát amennyiben a vasút részéről nem forog fenn culpa, nem felelős; kimentési okként ugyanakkor már csak erőhatalom bizonyítását fogadja el, ami vétkesség nélküli felelősséget jelent! Ld. Weisz Lajos: Vélemény Dr. Stiller Mór ügyvéd úrnak a vasúti vállalatok kártérítési kötelezettségét tárgyazó indítványa felett. Themis 1870/14. és 15. sz.

� Stiller: id. mű 114. o. Vö. Zlinszky gondolatával: minél szigorúbb a törvény, annál lelkiismeretesebb az igazgatás, annál biztonságosabb a vasúti forgalom. Zlinszki [sic!] Imre: A vaspályák felelőssége és kártérítési kötelezettsége. Jogtudományi Közlöny 1874/17. sz. 129. o. Hasonlóan fogalmaz Török is: minél szigorúbb a vasút felelőssége, annál inkább törekszik a biztonságra és a megelőzésre. Török Emil: A vasutak kártérítési felelőssége személyi baleseteknél. Ügyvédek Lapja 1898/4. sz. 7. o.

� Dezső: Az objectiv… 137. o.

� Marton már az „ország köz-javát és kereskedését gyarapító magányos válallatokról” szóló 1836. évi XXV. tc-ben is a vétlen kárfelelősség megjelenését látja. A jogszabály 8. §-a kétségtelenül felelőssé teszi a vállalatokat kifelé ill. kívülállókat a vállalattal szemben „az akár vétlenül, akár hibából okozott károkért”(ld. CJH); ám - mint ő is rámutat - érdemi hatás nélkül „feledésbe ment”. Ld. Marton: A polgári jogi… 94-95. o. ill. uo. 213. jegyzet

� A törvény megszületéséhez hozzátartozik, hogy Horn Ede képviselő az 1872-75-ös országgyűlés 131. ülésén, 1873. május 12-én interpellációt intézett Pauler Tivadar igazságügy-miniszterhez a május 6-i 25 halottat követelő vasúti szerencsétlenség kapcsán az utazók biztonságának növelését célzó törvényjavaslat meghozásának szükségességéről. A miniszter válaszában hivatkozott a már folyamatban lévő jogalkotásra. Az 1872. évi september hó 1-jére hirdetett Országgyűlés nyomtatványai. Képviselőházi napló VI. kötet. 357-358. o.

� Ugyanakkor érdekes, hogy általános indokolása szerint „a jelen törvényjavaslat gyakorlati iránya leginkább az által van kijelölve, hogy nem új, eddig ismeretlen alapelveket akar törvényeink közé felvenni, hanem czélja az általános kártalanítási elv sikeres alkalmazását, a vaspályák sajátszerű viszonyai mellett a külföldi törvényhozásnak e téren tett tapasztalatai alapján a jog és méltányosság fogalmainak megfelelőleg biztosítani”. Ld. CJH.

� Ld. különösen Dezső: Az objectiv… 143. o. ill. Győző Dezső: A vasuti baleset és kártérítés általánosságban. Bp. 1913. 15. o. 

� Reinitz József: A vaspálya által okozott halál vagy testi sértés iránti felelősség (1874:XVIII. t.-cz.) alapoka. Jogtudományi Közlöny 1887/51. sz. 6. o. Ehhez képest meglehetősen sommás ítéletet mond a törvényről több mint fél évszázad távlatából Beck Salamon (?): az országgyűlés „minden elméleti, társadalompolitikai meggondolás nélkül, gyakorlati motívumok sarkallására” alkotta meg a nagyhatású jogszabályt. Ennek oka a megváltozott szociális szemlélet, „mely a kárelosztás gondolatával operálva, az esetek nagyobb számában a vagyonilag gyengébb félnek juttatott megtérítést olyan károsodásokért, amelyek terhét korábban a kárvallott maga viselte” B. S.: A vétlen felelősségi gondolat újabb gyakorlatunkban. Polgári Jog 1938/9. sz. 482-483. o.

� Ld. CJH

� Vö. Mádl Ferenc: A deliktuális felelősség a társadalom és a jog fejlődésének tükrében. Bp. 1964. 389. o.

� Dezső Gyula terminus technicusa. Dezső: Az objectiv… 138. o.

� Török Emil: A vasutak kártérítési felelőssége személyi baleseteknél. Ügyvédek Lapja 1898/5. sz. 6. o.

� Róth Pál: A szavatossági kötelezettség törvényi szabályozása. Jogtudományi Közlöny 1898/5. sz. 35. o.

� Reinitz József: A vaspálya felelőssége. Jogtudományi Közlöny 1898/7. sz. 53. o.

� Reinitz József: A vaspálya által okozott halál vagy testi sértés iránti felelősség (1874:XVIII. t.-cz.) alapoka. Ügyvédek Lapja 1887/50. sz. 4-5. o.

� Grosschmid: id. mű I. kötet 598-599. o. † jelű jegyzet.

� Ld. CJH

� Ld. Dezső: Az objectiv… 140. o.

� Marton: Vis major… 15-16. o.

� Ez a vasút vétkességét vélelmező álláspont egybecseng a törvény részletes indokolásával.

� Az 1872. évi september hó 1-jére hirdetett Országgyűlés nyomtatványai. A Képviselőház irományai. XIII. kötet 151. o. 643. sz. alatt. A bizottság azon állítását, miszerint a vasút elháríthatatlanságra való hivatkozása esetén ennek ellenkezőjét a károsultnak kellene bizonyítania, nem támasztja alá semmivel – ráadásul sem a törvényjavaslat sem az elfogadott törvény nem ad alapot ezen véleménynek!

� Lázár Ádám képviselő indítványa. Az 1872. évi september hó 1-jére hirdetett Országgyűlés nyomtatványai. Képviselőházi napló X. kötet 153. o.

� Ivánka Imre többek között azzal indokolta javaslatát, hogy míg Angliában a kerítéssel védett vasúti síneken nem lehetséges az átjárás, addig Magyarországon ilyenfajta védelem hiányában még a közeledő vonat észlelése ellenére is gyakran haladnak át szekerekkel, lovakkal a síneken. Uo. 155. o.

� Ld. Kivonat a főrendiház 1874. évi május hó 16-án tartott 93. ülésének jegyzőkönyvéből. In Az 1872. évi september hó 1-jére hirdetett Országgyűlés nyomtatványai. A Képviselőház irományai. XIII. kötet 26. o. 697. sz. alatt.

� Uo. 88. o. 711. sz. alatt.

� Ezzel egybecsengő vélemény fogalmazódik meg az Ügyvédek Lapjának 1894/9. számában (4. o.) MN monogrammal megjelent A vaspályák szavatossága című cikkben is.

� Dezső: Az objectiv… 140. o. 3. lábjegyzet Az általános indokolás szerint az üzleti szabályzatok értelmében kötelesek a vaspályatársaságok a szállítási eszközöket és a pályát folytonosan „jókarban tartani”!

� Uo. 139. o.

� Grosschmid: id. mű I. kötet 699-700. o.

� Marton: A polgári jogi… 443. jegyzet

� Ld. CJH.

� Reiner: id. mű 123. o. Vö.: „A szokásjogi rendszer előnye mutatkozott abban, hogy [a veszélyes üzemek körének kiterjesztését] […] bírói gyakorlatunk nehézség nélkül vitte keresztül s ezzel az általános elv kodifikálásának alapjait is lerakta.” Fürst László: A magánjog szerkezete. Bp. 1934. 114. o. 9. sz. jegyzet.

� Reiner: id. mű 39. o. ill. Marton: A polgári jogi… 171. o. Vö. az 1874. évi XVIII. tc. általános indokolásának fentebb már idézett megfogalmazásával: a vasúttársaság köteles bizonyítani, hogy a kár nem az ő hibájából állt be; az 1. § részletes indokolásában ez a vélelem expressis verbis meg is jelenik!

� Vö.: „A fictiv vétkesség nem ellentéte az objectiv felelősségnek, hanem annak csupán magyarázata.” Dezső: Az objectiv… 143. o.

� Marton: A polgári jogi…94. o.

� Dezső: Az objectiv… 249. o. ill. Marton: A polgári jogi… 171. o.; valamint pl. a Kúria P. VI. 1713/1930. sz. határozata in A magyar bírói gyakorlat. Magánjog I-II. (szerkesztette: Szladits Károly-Fürst László) Bp. 1935. (a továbbiakban: Szladits-Fürst) II. 693. o.

� Baumgarten Nándor: Ipari veszély. Bp. 1902. 21. o.

� A polgári jogi határozatok tára egységes szerkezetben (összeállította: Bernhard Miksa és Vekerdy Géza). Bp. 1934. (a továbbiakban PHT) 100. o.

� Vö. Vidra László: A vasút kártérítési felelőssége a sorompónélküli útátjáróknál történt balesetekért. Bp. 1936. A Kúria egészen 1934-ig fenntartotta a törvény 1. §-ának megszorító értelmezéséből eredeztethető azon elvi álláspontját, miszerint a veszélyes üzemek körében bekövetkező baleseteknél a sértett közrehatása kizárólag akkor értékelendő - s ezáltal egyben kimentési okot is jelent az üzemtulajdonosnak! -, ha a baleset kizárólag a sértett önhibájából következett be. Ld. különösen 545. sz. E. H. (PHT 102. o.).

� Ld. CJH

� Ld. Baumgarten: id. mű 8-9. o.

� Uo. 14-15. o.

� Vö.: a budapesti kereskedelmi és váltótörvényszék 13126/1902. sz. határozatában - kétségkívül az 1900-as Ptk-tervezetet követve - megállapítja a különös veszéllyel járó ipart folytatók e veszélyből eredő károkért való (vétlen) felelősségét, kivéve, ha a kár a károsult vétkességéből származik. Uo. 16. o.

� Uo. 14-15. o.

� Ugyanilyen alapon utasította el a hasonló balesetet szenvedő munkás kártérítésre irányuló kérelmét a budapesti királyi tábla 936/1902. V. sz. határozatában, indokolásában kifejtve azonban azt is, hogy a munkások balesete nem képezi részét a veszéllyel járó ipar kockázatának, hiszen a veszélyeztetést magasabb munkadíj ellentételezi (sic!). A felperesnek tudomással kellett bírnia a védőfelszerelés készenlétéről, ezért annak használata elmulasztására mint önhibára okkal hivatkozhat az alperes. Baumgarten: id. mű 16. o.

� Uo. 15. o.

� Ugyanakkor ezzel szemben 1467/1901. sz. határozatában leszögezte a Kúria, hogy „az állandó veszéllyel járó ipari vagy gazdasági üzem tulajdonosa felelős az üzemben vagy az abban használt eszközök által okozott kárért még akkor is, ha őt a köteles gondosság elmulasztása nem terheli”; ez a kártérítési kötelezettség az illető iparüzem költségeihez tartozik, a gazdasági vállalkozással járó kockázat részét képezi. Ld. Bleuer Samu: Az ipari veszély. (A magyar ált. polgári törvénykönyv Tervezetének 1782-1785. §-aihoz.) Jogtudományi Közlöny 1902/25. sz. (a továbbiakban: Bleuer 1902/25.) 218. o.

� Ld. CJH

� Ld. Rédei József: Az automobilközlekedés okozta balesetek. Jogtudományi Közlöny 1908/26. sz. 231. o.

� Uo. 230. o.

� Dezső: Az objectiv… 249-253. o.

� Szladits-Fürst I. 61-63. o. Rédei ugyanakkor nem tartja alkalmazhatónak „teljes szigorúságukban” a vasúti jog kártérítési elveit a gépjárművek okozta baleseteknél, hiszen „az automobilközlekedés csak a veszélyességet illetően osztja a vasút privilegizált helyzetét”. Rédei: id. mű 231. o.

� Szladits-Fürst I. 119. o.

� PHT 102. o.

� Magyar magánjog mai érvényben. Törvények, rendeletek, joggyakorlat. III. rész. Kötelmi jog. III. kötet. (összeállította: Szladits Károly-Fürst László-Ujlaki Miklós) Bp. 1934. (a továbbiakban: Szladits-Fürst-Ujlaki 1934) 339. o.

� Fuchs Lajos: Kártérítési jog és kártérítési joggyakorlat. Nyíregyháza 1935. (a továbbiakban: Fuchs) 23. o.

� Polgári jogesetlexikon. Bp. 1937. 382. o.

� Uo.

� Magyar magánjog mai érvényben. Törvények, rendeletek, joggyakorlat. III. rész. Kötelmi jog. III. kötet (összeállította: Szladits Károly-Ujlaki Miklós-Villányi László) Bp. 1944. (a továbbiakban: Szladits-Ujlaki-Villányi 1944) 358. o.

� Uo. Vö. a Kúria 5224/1908. sz. határozatával, melynek értelmében a vasúti üzem fogalma kiterjed a forgalom lebonyolításához szükséges összes berendezésre és azon cselekményekre, melyek a forgalmi műveletek előkészítése érdekében válnak szükségessé. Uo.

� Szladits-Fürst-Ujlaki 1934 334-335. o.

� Polgári Jogesetlexikon. 382. o. ill. Vészi: id. mű 98. o. 165. jegyzet. 

� Polgári jogesetlexikon 385. o.

� Ld. Sándorfy: id. mű 188. o.

� In Magyarországi rendeletek tára. 56. évf. 1922. Bp. 1923. (a továbbiakban: Mrt.) 192-203. o.

� A rendelet 19. § (1) bekezdésének utolsó mondata. Mrt. 198. o. Istvánffy ezt azzal magyarázza, hogy az itt felsoroltak „önkéntesen veszik magukra a légijárómű üzemével járó kockázatot”. Istvánffy László: A tárgyi felelősség előzetes kizárásáról. Polgári Jog 1936/5. sz. 286. o. Ez az álláspont meglehetősen következetlennek mondható, hiszen így semmi magyarázata nincs annak, hogy egyéb - szintén veszélyes - járművek esetében a felelősség korlátozása vagy kizárása tilos.

� Istvánffy László: A kártérítési elv túlhajtása. Jogtudományi Közlöny 1934/21. sz. 119. o.

� Vö.: „A társadalombiztosítás eszméjének lényege, hogy a munkaadó a baleseti járulék fizetésével teljesen eleget tesz mindennemű kötelezettségének…” Uo.

� 1847/8-ik évi országgyűlési törvényczikkek. Pest 1848. (ÁKV-Maecenas reprint kiadás Bp. 1988.) 48-49. o.

� Dell'Adami Rezső: A magyar polgári törvénykönyv tervezete és a modern jogtudomány. Bp. 1883. 7. o.

� Apáthy István: Az általános magánjogi törvénykönyv tervezete. Kötelmi jog. Bp. 1882.

� A magyar általános polgári törvénykönyv tervezete. Első szöveg. Bp. 1900. (a továbbiakban: PtkT.)

� Uo. 399-403. o. ill. Dezső: Az objectiv… 203-231. o. H. Haller kritikája szerint nem helyes, hogy a vétlen kárfelelősség szabályai nem a tervezet kártérítési részében, hanem a kötelmi jog végén nyertek szabályozást. H. Haller Károly: Észrevételek a polgári törvénykönyv tervezetéhez. In: Kritikai tanulmányok a polgári törvénykönyv tervezetéről. Bp. 1901. 52-53. o.

� Baumgarten: id. mű 29. o. 

� Uo. 24. ill. 27. o.

� Schwartz Izidor: Az ipari veszély. Jogtudományi Közlöny 1902/24. sz. (a továbbiakban: Schwartz 1902/24.) 209. o.

� Uo.

� Indokolás a magyar általános polgári törvénykönyv tervezetéhez. Negyedik kötet. Kötelmi jog (VII-XVI. Czim). Bp. 1902. (a továbbiakban: Indokolás 1902.) 627. o. Vö.: „Senki sem köteles olyan kárt viselni, amelyet más embernek üzlete csak úgy véletlenségből okoz neki”. Bleuer 1902/25. 217. o.

� Indokolás 1902. 627. o. 

� Bleuer 1902/25. 217. o. 

� Schwartz Izidor: Az ipari veszély. Jogtudományi Közlöny 1902/27. sz. 233. o.

� Indokolás 1902. 629. o.

� Dezső: Az objectiv… 213. o. Dezső ugyanezen okból kritizálta az 1874. évi XVIII. tc-t – ld. fentebb.

� 1141. §: „Ha a kár keletkezésére a károsult fél vétkessége is befolyással volt, a bíróság az eset körülményeinek figyelembe vételével, és különösen ahhoz képest, hogy a kárt túlnyomóan az egyik vagy a másik fél okozta-e, határozza meg: van-e helye kártérítésnek és mennyiben.” PtkT. 256. o.

� Dezső: Az objectiv… 214-215. o.

� Ugyanakkor érdekes megjegyzés található a tervezet indokolásában: az 1785. § (2) bekezdése ugyan csak arra az esetre írja elő az általános szabályok alkalmazását, ha a felelőst szintén vétkesség terheli, de a törvényhozó ezzel nem kívánta kizárni az 1141. § alkalmazását abban az esetben sem, ha az üzembentartót nem terheli vétkesség, de a kárt nem egyedül károsult okozta, hanem vétkessége csak közrehatott a kár keletkezésénél! Indokolás… 630. o. Íme a hiányolt elem: a károsult közrehatásának értékelése és a kármegosztás lehetősége veszélyes üzemek esetén is! Nagy kár, hogy a javaslat magyarázatának ezen pontja magából a tervezet szövegéből nem olvasható ki. Így tehát tartható a fent hangoztatott vélemény: az első ptk-tervezet nem veszi figyelembe a károsult közrehatását veszélyes üzemek esetében.

� „A subjectiv és az objectiv felelősség concurrentiájában […] kétségen kívül az előbbi győzedelmeskedik és az utóbbi csak másodlagosan, subsidiariter következhetik be, ha pl. az első segítségével a kár meg nem téríthető, mert be nem hajtható; vagy legfeljebb párhuzamosan, amikor a két különböző alapon felelős két különböző személy egyetemlegesen lesz kártérítésre kötelezhető. Az ellenben sohasem lesz lehetséges, hogy az objectiv felelősség megelőzze a vétkességit…” Dezső: Az objectiv… 266. o.

� Id. Erdély Sándor egykori igazságügyminiszter, a második tervezet törvényjavaslatának tárgyalására kirendelt különbizottság elnökének szavai szerint az 1900-as tervezet tárgyalása során az országgyűlést „nullifikálta” az obstrukció, ezért akadt meg a kodifikáció. A polgári törvénykönyv törvényjavaslatának tárgyalása a képviselőház külön bizottságában. I. Általános tárgyalás. Bp. 1915. (a továbbiakban: Bizottsági tárgyalás) 6. o.

� A magyar polgári törvénykönyv tervezete. Második szöveg. Bp. 1913. (a továbbiakban: PtkT2)

� Uo. 371. o. Ld. még: Dezső: az objectiv… 226. o. ill. Wittmann Ernő: Megjegyzések a Magyar Polgári Törvénykönyv tervezete második szövegének kártérítési jogához. Bp. 1913. 91. o.

� PtkT2 371. o. Az 1490. § (1) bekezdését Buday hasznosnak vélte, mert az ipar fejlődését vonhatja maga után; a veszélyes üzemekre vonatkozó (2) bekezdés megfogalmazását azonban túl általánosnak, nem elég szabatosnak tartotta. Buday Gyula: Vétlen károkozás. In: Bíráló vélemények a polgári törvénykönyv törvényjavaslatáról. IV. füzet. Kötelmi jog második fele. Bp. 1914. 293. o. Javaslata szerint a mondat első fele a következőképpen szólna: „Aki oly ipari vagy bármely más célra elemi erők (szél, gáz, tűz, víz, gőz, villanyerő) által hajtott gépüzemet vagy egyéb, természeténél fogva különös veszéllyel járó üzemmódot avagy eljárást alkalmaz…” Uo. 303. o.

� PtkT2 372. o.

� A 883. § voltaképpen megfelel az első tervezet 1141. §-ának, azzal a különbséggel, hogy a károsult közrehatásaként értékeli azt is, ha az a kár elhárítását vagy enyhítését elmulasztotta. Uo. 219. o.

� Buday: id. mű 294. o.

� PtkT2 370. o. Az 1486. § voltaképpen a cselekvőképtelenek méltányossági felelősségére vonatkozó szabály kiszélesítése, mely a BGB második tervezetének 752. §-ából – „Billigkeitsparagraph” - származik: „Wer im Falle einer unerlaubten Handlung für einen von ihm verursachten Schaden deshalb nicht verantwortlich ist, weil ihm Versatz und Fahrl(ssigkeit nicht zur Last f(llt, hat gleichwohl den Shaden insoweit zu ersetzen, als die Billigkeit nach dem Umst(nden des Falles, insbesondere nach den Verh(ltnissen der Beteiligten, eine Schadloshaltung erfordert…” Ld. Buday: id. mű 285. o. ill. Marton: Az objektív… 54. o. 1. lábjegyzet. Vö. Marton: A polgári jogi… 95. ill. 172. o. valamint uő: Kártérítési kötelmek jogellenes magatartásból. In Magyar magánjog (szerk.: Szladits Károly) IV. Kötelmi jog különös része. (a továbbiakban: Szladits) Bp. 1942. 848. o.

� Nagy Ferenc, a tervezet törvényjavaslatának tárgyalására kirendelt külön bizottság általános előadója a bizottság 1914. március 19-én tartott első ülésén így méltatta a tervezetet: „A merő individualizmus és egyoldalú materializmus […] a javaslatban fokozott mértékben ellensúlyozódik a társadalmi együttműködés érdekeinek, a gyengébb társadalmi osztályok és a jóhiszemű forgalom védelmére irányuló szociális és a magasabb ethikai szempontoknak figyelembevétele által. […] utalok különösen azokra a rendelkezésekre, amelyek […] a másnak, habár vétlenül okozott kárért való szélesebb körű felelősségre vonatkoznak. Ezek mind olyan újítások, melyek a magánjog ethikai és szociális tartalmának növelésével az uj eszmék fejlődésének irányába haladnak…”. Bizottsági tárgyalás 16. o.

� Dezső. Az objectiv… 225. o.

� Buday: id. mű 286. o. Az 1486. § megoldását ráadásul ellentétesnek látja a tervezet  kártérítési részének szellemiségével: „ha ráhelyezkedünk a vétkességi elvnek, mint főelvnek az alapjára, akkor a vétlen felelősségi esetek azzal szemben már csak mint kivételek állíthatók fel. A dolog természetében fekszik, hogy ezeknek a kivételeknek szigorúan meghatározott, taxative felsorolt eseteknek kell lenniük, itt tehát egy újabb általános jellegű kategóriát […] felállítani nem szabad.” Uo. 285. o.

� A bizottsági szöveg 1493. §-a. Dezső: Az objectiv…. 230. o.

� Tagjai: Bartha Richárd, a kormányzói kabinetiroda főnöke (a törvényjavaslat beterjesztését megelőzően, 1927-ben elhunyt); Szladits Károly budapesti egyetemi tanár; Térfy Gyula kir. kúriai tanácselnök; Vladár Gábor miniszteri tanácsos; Puria László miniszteri tanácsos; Tury Sándor Kornél miniszteri tanácsos (utóbb szegedi egyetemi tanár); Nizsalovszky Endre miniszteri titkár; Tunyoghy Szűcs Lajos miniszteri titkár

� Vö. Indokolás Magyarország magánjogi törvénykönyvének a m. kir. igazságügyminiszter által 1928. március 1-én az országgyűlés elé terjesztett törvényjavaslatához. Bp. 1929. (a továbbiakban: Indokolás 1929.) I. kötet 6. o. Ugyanakkor a veszélyes üzemi kárfelelősség tekintetében, különösen a károsult közrehatásának értékelésénél a bírói gyakorlat korántsem volt egységes a törvénytervezet rendelkezéseinek alkalmazásában.

� Szászy Béla véleménye szerint: „A törvény mindig könnyen felismerhető, a bírói (téletben nem változtatható, állandó és határozott szabály, amelyet a bírónak nem előbb keresnie és megállapítania, hanem csak magyaráznia és alkalmaznia kell. Egy rendszeres törvénykönyv pedig a jogintézményeket szerves összefüggésükben és teljességükben építvén ki, a jogrendszer egészét adja s teljes szabálytömeget nyujt a jogkereső közönség és a bíró együttes tájékoztatására.” Szászy Béla: Magyarország magánjogi törvénykönyvének törvényjavaslatáról. Bp. 1928. 17. o. Vö.: „Ha a magyar magánjog fejlődése azt mutatja is, hogy a jogrendszer a magánjogi kódexet nélkülözni tudja, ezt elsősorban annak kell tulajdonítani, hogy a magyar bíróság jogi érzéke, pártatlansága és igazságszeretete a kódex hiánya ellenére is megtalálta a helyes utat a nehézségek áthidalására” Indokolás 1929. 11. o.

� Dezső szerint a „jogellenesen” szó felesleges, hiszen „ami vétkes, az eo ipso jogellenes […] (magánjogilag)”. Dezső: Grosschmid-glossza 195. o.

� Magyarország magánjogi törvénykönyve. A m. kir. igazságügyminiszter által 1928. március 1-én az országgyűlés elé terjesztett törvényjavaslat. Bp. 1928. (a továbbiakban: Mtj.) 451. o.

� Dezső a „jogellenesen” szó használatát is itt feleslegesnek tartja:„a vétlen kártérítés kérdésében […] nem a cselekmény jogellenes, hanem a károkozás jogellenes és ezért ír elő a törvény kártérítési kötelezettséget”. Dezső: Grosschmid-glossza 200. o. Uő.: „a vétlen károkozás nem lehet jogos és jogellenes, az egyszerűen egy megtörtént szerencsétlen tény, mely önmagában kötelez kártérítésre, függetlenül a jogosságtól vagy jogellenességtől, amely distinctionak eme vonatkozásban sem értelme, sem létjogosultsága nincs” Dezső Gyula: A kártérítés alaptanai a legújabb jogalkotás szerint. In: A Kecskeméten működő egyetemes református jogakadémia évkönyve 1927-28-ról. Kecskemét 1928. 86-87. o. Vö. a 186. lábjegyzettel!

� Mtj. 459. o. Vö. Mtj. 4. §: „Ahol a törvény a bíróság belátására, az eset körülményeinek vagy fontos oknak méltatására utal, a bíróság méltányosság szerint határoz.” uo. 3. o.

� Ld. 40. lábjegyzet

� Marton: A polgári jogi… 115. o. Marton szerint a vétlen felelősség „principialiter vonul be a szerződésen kívüli felelősség körébe”. Marton: Az objektív felelősség… 53. o. Vö. Szilágyi véleményével: „A kártérítés tanában […] örömmel kell látnunk a vétlenfelelősségi elvnek a vétkességi elvvel való coordinata jogalapkénti elfogadását” Szilágyi Antal: Kritikai megjegyzések a magánjogi törvénykönyvünk javaslatára. Miskolc 1929. 20. o. Balás szerint az Mtj. „hatalmas lépést jelent előre a magánjogi kodifikáció történetében. A modern élet követelményeinek nagy szolgálatot tesz a javaslat a vétlen kártérítésnek bár kivételes elvvé, de elvvé tételével” [kiemelés az eredetiben]. Balás: id. mű 79. o. Edvi-Illés törvényszerkesztési hibaként rója fel, hogy ezen rendelkezés a tárgyi felelősséget megelőzően kapott helyet az Mtj-ben, véleménye szerint a méltányosságot - lévén a kárténytől teljesen független momentum - a vétlen felelősséget részletező szakaszok után lett volna indokolt szabályozni. Edvi-Illés István: A tárgyi felelősség quasi delictualis ismérvei, fejlődése és közgazdasági kihatásai. Bp. 1944. 6-7. o.

� Marton: Veszélyes üzem. 21. o.

� Ld. pl. Marton: A polgári jogi… 176. o.

� Marton: Veszélyes üzem 24. o. Vö.: „Csak a bíró élő lelkiismerete tudja ezt a legnehezebb igazságszolgáltatási feladatot [ti. a méltányosság alkalmazását] közmegelégedésre gyakorolni. Visszariadni attól, hogy a feladatot reá bízzuk, annyi volna, mint az igazságszolgáltató gépezet csődjét bejelenteni”. Marton Géza: Objektív felelősség és jogbiztosság. Jogállam 1933. 275. o.

� Marton: Az objektív felelősség… 67. o. Vö.: „kárfelelősséget mérséklő szelep” Edvi-Illés: id. mű 13. o. Vö. azonban: „A méltányosság döntő elemmé emelése csak akkor biztonsági szelep, ha maga a törvényhozó az absztrakt tényállás alapján nem tud absztrakt igazságot tenni, de nem áll, hogy a méltányosságnak már a kötelezettség fenn vagy fenn nem állása kérdésében szükségképpen tényezőnek kellene lennie”. Nizsalovszky: id. mű 145. o. 

� Marton: A polgári jogi… 115-116. o. ill. uő. in Szladits 841. o. Marton különösen azért szán a méltányosságnak nagy szerepet, mert ideálja egy monista alapú felelősségi rendszer – mely azonban a korábbiaktól eltérően nem a vétkesség elvén nyugszik! E rendszer főszabálya az lenne, hogy „a jogsértést kövesse generális szabályként a felelősség”, a felelősséggel tartozó tehát vétkességére tekintet nélkül köteles minden kárt megtéríteni. A méltányosság ebben a megoldásban éppen ellenkező irányú lehetne, mint az Mtj-ben, hiszen míg ott felelősségkiterjesztő, Marton elméletében éppen a felelősség alól mentesítő vagy a felelősséget csökkentő szerepe van. Marton: Objektív… 275. o. 

� Edvi-Illés: id. mű 7. o. Edvi-Illés egyébként az emberek életét a megszokottnál fokozottabban veszélyeztető magatartást önmagában is vétkesnek látja, így voltaképpen az ipari culpa-tan nyomán a vétkesség fikciójával magyarázza a valójában objektív felelősséget! uo. 8. o.

� Hozzászólások Dr. Marton Gézának „Az objektív felelősség elve a magánjogi törvénykönyv javaslatában” címen tartott előadásához. Magyar Jogászegyleti Értekezések és Egyéb Tanulmányok 1933/2. sz. 276. o.

� Szigeti László, ifj.: A kártérítés gyakorlatából. Polgári Jog 1935/9. sz. (a továbbiakban: Szigeti 1935) 569. o.

� Marton: Az objektív felelősség… 67. o. ill. uő.: A polgári jogi… 198-199. o. és 709. jegyzet. 

� Hozzászólások… 276. o. 

� Véleménye szerint az Mtj. kártérítési kötelezettséget három esetcsoportban állít fel: 1. vétkesség és jogellenesség esetében (1709. §); 2. vétkesség hiányában, de jogellenesség megállapíthatósága esetén, ha a méltányosság megkívánja (1737. §); 3. vétkesség és jogellenesség hiányában ex lege (1738-1743. §-ok). Eszerint a méltányosság elvét deklaráló szakaszt követő törvényi felsorolás korántsem felesleges; az ott szabályozott eseteket az objektív felelősség elvi elismerése „tovább tolja, egy felsőbb régióba emeli”. Nizsalovszky: id. mű 146. o. Ugyanígy Dezső is: „A vétlen kártérítésnek sohasem kisegítő eleme a jogellenesség: nincs is rá szükség, […] a veszélyes üzem okozta kár nem = vétlen + jogellenes, hanem vétlen + törvény. […] Egy szerencsétlenségre sohasem lehet azt állítani, hogy ‘jogellenes’, adott esetben mégis kártérítésre fog kötelezni a legnagyobb gondosság dacára. […] a vétlen károkozás eseteinek legnagyobb részétől a jogellenességnek még a ‘lehellete’ is távol van.” Dezső: Grosschmid-glossza 196. o. Marton ezt tagadva a felsorolt eseteket objektíve jogellenes károkozásoknak látja (bár ezen állítását vitacikkében nem indokolja!). Marton: Objektív… 277. o.

� Nizsalovszky: id. mű 145-146. o.

� Hozzászólások… 273. o. Szövegváltozatának 1741. §-a szerint a veszélyes üzemek üzembentartója az 1737. § korlátain belül felel a bekövetkező károkért – ezzel a megoldással megoldottá válhatott volna a károsult közrehatásának értékelése is, de ezt feltehetőleg Vészi nem ismerte fel, hiszen javaslatában változatlan szöveggel tartja meg az 1742. § 1112. §-ra utaló (2) bekezdését, mely így felesleges! Uo. 273-274. o.

� Szigeti 1935 569. o.

� A Kúria P. I. 3001/1933. sz. határozata szerint veszélyes üzemnél a felek vagyoni helyzete kártérítés szempontjából méltányossági okként nem vehető figyelembe. Polgári Jogesetlexikon 385. o. A Kúria P. I. 3714/1933. sz. határozata értelmében veszélyes üzemek tárgyi felelősségük mellett még külön méltányosság alapján kártérítésre nem kötelezhetők. Fuchs 24. o. Ezzel egybecseng a Kúria P. I. 932/1935. sz. határozata, mely szerint kizárja a méltányosságon alapuló kártérítést, ha felperes kizárólagos hibáját állapítják meg; de akit veszélyes üzem miatt tárgyi felelősség terhel, külön a vétlen károkozásra vonatkozó szabályok alapján egyébként sem marasztalható. Szigeti 1935 568. o.

� A Kúria egy 1926-os ítéletének rendelkező része pl. szó szerint visszaköszön az Mtj. 1737. §-ában – „filius ante matrem”! Ld. Marton: A polgári jogi… 303. sz. jegyzet ill. 172. o.

� Uo. 96. ill. 172. o. Vö.: „A[z] Mtj. vonatkozó fejezete ma az egyetemes jogfejlődés élén halad” Marton: Az objektív felelősség… 53. o. A szocialista korszak felelősségi jogának egyik legfőbb képviselőjeként Eörsi – meglehetősen egyoldalú szemlélettől vezéreltetve - az 1737. § funkciójaként az alamizsnaadást, szociális látszatok keltését láttatja: „Nem helyes […] azt az eseti hasznot, amivel ez [ti. a méltányossági alapon megítélt kártérítés] járt, azonosítani a mögötte lévő ‘szociális’ elgondolással: itt az objektíve alapvetően reakciós koncepció eseti, véletlenszerű hasznáról lehet csak szó”. Eörsi Gyula: Kártérítés jogellenes magatartásért. Bp. 1958. 123. o.

� Mádl: A deliktuális… 391. o.

� Mtj. 460. o.

� Vészi szerint az 1741. § (2) bekezdésének exemplifikációja szükségtelen, „az ilyen felsorolás csak a bírói gyakorlatnak helyes kialakulását korlátozza”. Hozzászólások… 272. o. Vö. Nizsalovszky ellentétes tartalmú véleményével a 183. lábjegyzetben!

� A tervezetekben 1913-tól szerepelnek a gépjárművek a veszélyes üzemek között; ezt többen is kifogásolták. Barát Sándor szerint „egészen más életviszonyok, technikai és lélektani tényezők közepette bonyolódik le az autóközlekedés”, ezért külön jogszabály szükséges az autótulajdonosok kártérítési felelősségét megállapítandó. Barát: id. mű 54. o. Vészi Mátyás ezzel lényegében megegyező álláspontot fejtett ki azonos témájú művében. Vészi: id. mű 48. o. Barát véleménye szerint a gépjármű önmagában nem létesít veszélyállapotot, üzeme során azonban veszélyessé válhat, ezért törvénytervezetében az „üzembirtokos” a gépjármű üzeme által, azaz működésével összefüggésben okozott károk megtérítésére köteles. Barát: id. mű 94-98. o. Ezzel összhangban Sándorfy a gépjármű üzembentartójának kártérítési kötelezettségét olyan mesterséges felelősségnek nevezi, mely kizárólag azért terheli, „mert forgalomban tart egy olyan közlekedési eszközt, amely lassankint a forgalom nélkülözhetetlen tényezőjévé válik…” Sándorfy: id. mű 194. o.

� Almási Antal: Magyarország Magánjogi Törvénykönyve javaslatának törvényes kötelmei. Magyar Jogi Szemle 1929/1. sz. 22. o. 

� König Vilmos: A magánjogi törvényjavaslat. Jogállam 1928. 315-316. o.

� Zoltán Emil: Tárgyi felelősség és kármegosztás. Jogtudományi Közlöny 1931/13. sz. 130. o.

� Nizsalovszky: id. mű 148. o. Ugyanilyen álláspontot képvisel Istvánffy is, aki külföldi példák sokaságára hivatkozva állítja a légijog speciális voltát. Istvánffy: A tárgyi felelősség… 286-288. o.

� Ld. különösen Marton: A polgári jogi… 196-198. o.

� Ezt azonban majd csak a 84. sz. JeD mondja ki elvi éllel!

� Uo. 197. o. Marton másutt a veszélyesség „elvét” nagy elméleti botlásnak nevezi! Marton: Az objektív felelősség… 66. o. 17. lábjegyzet. Vö. uő.: Veszélyes üzem 6-8. o.

� Marton: A polgári jogi… 197. o. ill. 693-698. sz. jegyzetek

� Dezső az 1112. §-t kiegészítendőnek tartja: közrehatásként értékelendő a károsultnak nem csak a kár keletkezésében, hanem annak fokozásában megnyilvánuló vétkes cselekménye is. Dezső: A kártérítés alaptanai… 74-75. o.

� Uo. 445. sz. jegyzet. Vö. Marton: Veszélyes üzem 30. o. A károsult közrehatásának részletesebb értékelését ld. alább, a 4. pontban!

� Marton: Veszélyes üzem 31-32. o.

� Uo. 31. o.

� Uo.

� Marton: Veszélyes üzem 31. o.

� Ld. 200. lábjegyzet!

� Marton: Veszélyes üzem 32. o. Vö. a 207. lábjegyzettel!

� „A károsult részvétele az okozásban az általános magánjogi elméletben is, hazai gyakorlatunkban is több tekintetben hibás elbánás alá került…” Marton Géza: Kártérítés. In: Magyar magánjog (szerk.: Szladits Károly) III. Kötelmi jog. Bp. 1939-41. 378. o.

� Marton: A polgári jogi… 151. és 198. o.

� Vö. Vincenti véleményével a 219. lábjegyzetben!

� Marton: A polgári jogi… 151. o. Markos (MÁV-főügyész!) a kármegosztást nem alkalmazó bírói gyakorlatot az üzembentartókra nézve egyenesen büntetésszerű jellegűnek nevezi! Markos Olivér: A veszélyes üzemek kártérítési felelőssége. Magyar Jogi Szemle 1935/3. sz. 97. o. Ugyanakkor Török szerint megfelel a méltányosságnak, ha a sértett közrehatása esetén is a vasút felel a károkért, hiszen mindig a balesetben megsérült magánszemély lesz a gyengébb fél. Török Emil: A vasutak kártérítési felelőssége személyi baleseteknél. Ügyvédek Lapja 1898/6. sz. 6. o.

� Sándorfy: id. mű 186. o.

� Reinitz József: A hiba a vaspálya felelőssége szempontjából. A Jog 1895/1. sz. 3. o.

� Uo. 4. o.

� Kúria 8576/1895. sz. Ld. uo. 2-5. o.

� A károsult elmondása szerint a mozgó vasúti kocsi folyosóján haladt, amikor egy váltón való áthaladás során bekövetkező zökkenés hatására kiesett a nyitott oldalajtón. A per során a bíróság nem értékelte azt a tényt, hogy a felperes látta ugyan, hogy a teljes menetsebességgel robogó vonat ajtaja nyitva van, mégis megkockáztatta a folyosón való végighaladást. Ez Reinitz szerint elegendő a vasút felelősség alóli kimentésére, hiszen a baleset kizárólag amiatt következett be, hogy a felperes elővigyázatlan volt.

� Ld. még: Kúria P. II. 2196/1929. sz. hat.: Ahol a főváros utcái átvezetnek a síneken, a balesetek elhárítására alkalmas sorompók alkalmazását a vasút csak saját veszélyére mellőzheti. Fuchs 9. o. Vö. a Kúria P. VI. 3430/1930. sz. határozatával: a veszélyes üzem létesítője és fenntartója saját költségén köteles az üzem természete szerint szükséges óvintézkedéseket foganatosítani. Szladits-Fürst II. 685-686. o.

� Vidra László 1936-ban megjelent írásában kísérletet tett a sorompó nélküli vasúti átjáróknál bekövetkezett balesetek bírói gyakorlatának feldolgozására. Négy alaptípusba sorolta a lehetséges eseteket:	A/1 a balesetet szenvedő látta a közeledő vonatot és akarta a baleset bekövetkeztét; a sorompó és a baleset bekövetkezte közötti okozati összefüggés hiányában nincs kártérítés.

A/2 látta a vonatot, de remélte a baleset elmaradását; ez esetben a sorompó hiánya ugyanúgy közömbös - hiszen az csak a vonat közeledésére figyelmeztet, magát a balesetet elhárítani nem tudja -, tehát itt sem merülhet fel a vasútvállalat felelőssége (a bírói gyakorlat ezzel éppen ellentétes!).

B/1 alanyi körülményeknél fogva nem volt tudomása az őt közvetlenül fenyegető veszélyről: érzéki/értelmi képességek hiánya illetve a szükséges gondosság elmulasztása miatt; itt sem jár kártérítés.

B/2 tárgyi körülményeknél fogva nem volt tudomása a sérültnek az őt fenyegető veszélyről: a mozdony nem volt (megfelelően) kivilágítva, köd volt, bokrok akadályozták az észlelésben stb. Vidra ezekben az esetekben viszont az üzembentartó abszolút felelősségét tartja indokoltnak: „a vonat közeledésére való figyelmeztetésnek a balesetet szenvedetthez való eljutásáig a vasút feltétlenül felel és ez a figyelmeztetési kötelezettsége és az ezért való felelőssége olyan uralkodó jellegű, hogy az alól semmi módon – még vis major bizonyításával sem – exculpálhatja magát”. Ugyanakkor látható, hogy alapmotívumként még ezen végletekig objektivizált felelősség mögött is a vétkesség húzódik meg, a vasút hibájának tudva be, ha a vonat érkezését a sérült objektív okok miatt nem észlelhette. Ld. Vidra: id. mű 7-14. o.

� PHT 102. o.

� A bíróságok ettől kezdve konzekvensen alkalmazták ezt a tételt, noha ennek Vincenti szerint valódi törvényes alapja nem volt: az 1874. évi XVIII. tc. ugyanis a sértett saját hibájáról szól. Vincenti Gusztáv: A tárgyi felelősség kérdése a részben önokozta kárnál. Magyar Jogi Szemle 1934/9. sz. 324. o. Ezen állítás azonban meglehetősen egyoldalú, hiszen már magát a törvényszöveget is nehéz másképp értékelni, mint ahogy azt a bíróságok tették, ráadásul a törvény indokolásának megfogalmazása már egyértelműbb: „ha a sértett maga okozta a szerencsétlenséget”. Ld. CJH. Ugyanígy fogja fel a sérült hibáját Dobai is: akkor állapítható meg, „ha a vaspálya a baleset előidézésében a maga részéről akár közvetve, akár közvetlenül közre nem járult” – azaz a baleset kizárólag a károsult közrehatásának eredménye, anélkül egyáltalán nem következett volna be. Dobai: id. mű 17. o. Abban természetesen maradéktalanul igazat lehet adni Vincentinek, hogy a sértett közrehatását felelősségcsökkentő okként nem értékelő gyakorlat nem állja meg a helyét; de ez a gyakorlat nem a törvény téves értelmezésén alapult.

� PHT 102. o. ill. Szladits-Fürst I. 119. o. és Szladits-Fürst-Ujlaki 1934. 337. o.

� Jacobi véleménye szerint az idézett E. H. az általános gyakorlattól eltérően elhagyta a sérült kizárólagos gondatlanságának elvi alapjait. Jacobi Andor: Objektív felelősség. Jogtudományi Közlöny 1934/42. sz. 264. o. Ezt az álláspontot a határozat szövege azonban nem támasztja alá.

� A Kúria tehát tartotta magát ahhoz, hogy - még ha az objektív felelősségre hivatkozott is - a veszélyes üzem kárfelelősségének megállapításakor kiemelte az üzembentartó vétkességét. Ezzel a megoldással a tárgyi felelősség alkalmazása voltaképpen féloldalas maradt, hiszen egyfelől szigorúbb felelősségi mércét alkalmaztak a veszélyes üzemekkel szemben; ugyanakkor az indokolás során nem azzal érveltek, hogy az üzembentartó nem tudott olyan tényt bizonyítani, amely miatt felelőssége alól mentesülhetett volna, hanem ehelyett sikeres bizonyítása hiányát vétkességnek fogták fel. Ez a vétkességi szemléletnek kétségtelenül megfelelő (egyesek szerint az üzem veszélyessége már önmagában vétkes cselekmény!), az objektív felelősség lényegét azonban figyelmen kívül hagyja: a fokozott veszéllyel járó, magasabb szintű óvintézkedések megtételére kötelezett „üzemek” az általuk okozott kárt minden esetben kötelesek megtéríteni; a károkozás során tanúsított esetleges vétkességüket nem szükséges vizsgálni, hiszen vétlen felelősségük a vétkességnél szigorúbb. Ezen felelősség alól a törvényben szabályozott esetekben mentesülhetnek, ez azonban nem jelenti azt, hogy vétkességük hiányát kellene bizonyítaniuk (a Kúria által alkalmazott elvből ugyanis ez következne!) - azt ugyanis, lévén irreleváns, nem is szükséges vizsgálni. Dezső szerint „A tárgyi felelősség elve […] nemcsak perrendi szabály a bizonyítás kérdésében, hanem anyagi jogi szabály is, amelynél fogva a vétkesség kérdése szóba sem jön.” Dezső: Grosschmid-glossza 211. o. 132. sz. lábjegyzet.

� Szladits-Fürst II. 717. o. ill. Szladits-Fürst-Ujlaki 1934. 337. o.

� Polgári jogesetlexikon 378. o. Ugyanígy: Kúria P. II. 8454/1930. sz. hat. Uo. 377. o.; Kúria P. II. 8455/1930. sz. hat. Szigeti László, ifj.: Sérült hibája tárgyi felelősségnél. Polgári Jog 1931/7. sz. 370. o. Vö. Kúria P. VII. 4200/1931. sz. hat.: A balesetben elhunyt személy a lezárt sorompó ellenére ment át a síneken, amikor az érkező vonat elgázolta. A hajnali személyvonat érkezése előtt rendszeresen tolattak tehervonatot, így már ekkor leeresztették a sorompót, ezért a vasúti alkalmazottak eltűrték, hogy az utasok a vágányokon keresztül közlekedjenek, nehogy lekéssék a személyvonatot. Az ilyen, korábban rendszeresen eltűrt cselekmény nem a károsult kizárólagos hibája, ugyanis a vasútnak kötelessége ellenőrizni az óvintézkedések betartását, ezek mellőzését nem nézheti el. Esettár. A Polgári Jog 1933. évfolyamának melléklete. 45-46. o.

� Szladits-Fürst II. 670. o. Itt is megfigyelhető azonban az üzembentartó oldalán is a vétkességre hivatkozás; a határozat ugyanakkor nem ad választ arra, mi a helyzet, ha a közrehatás aránya más.

� Magyar magánjog mai érvényben. Törvények, rendeletek, joggyakorlat. III. kötet. Kötelmi jog. I-II. rész (összeállította: Szende Péter Pál). Bp. 1928. (A továbbiakban: Szende) I. rész 317. o.

� Polgári jogesetlexikon. 384. o.

� Zoltán: id. mű 130. o. Vö.: „a veszély ma nem abnormis, hanem normális állapot”. Balás: id. mű 72. o. Ugyanígy vélekedik Markos is. Markos: id. mű 98. o. Ezekhez képest meglehetősen képtelen álláspontot képvisel Nizsalovszky: mivel a veszélyes üzemek helyhez vannak kötve (gyárak, országúton folyó gépkocsiforgalom, síneken közlekedő vasutak stb.), mindenki védekezhet ellenük úgy, hogy nem megy a közelükbe. Nizsalovszky: id. mű 148. o. Marton ezt merő fikciónak nevezi. Marton: Objektív… 278. o.

� A Kúria már 1909-ben kimondta, hogy a gyalogos az úttesten való átkelése előtt köteles meggyőződni az átjutás veszélytelen voltáról (4467/1909. sz. határozat)! Szladits-Fürst-Ujlaki 1934. 331. o. Vö. a P. II. 932/1932. sz. határozattal uo. 330-331. o. Ugyanez az elv jelenik meg az 5602/1909. sz. határozatban is: a sérült hibájának tekintették, hogy a mozgásban lévő villamoskocsi előtt lépett rá a sínekre, mert noha a villamosvezető nem csengetett, ez nem állt okozati összefüggésben a balesettel és az utcán járók kötelesek annyi elővigyázatosságot kifejteni, hogy ne lépjenek a sínekre, ha a villamoskocsit már nem lehet megállítani. Dezső: Az objectiv… 251. o. Ld. még a Kúria 4874/1916. (Szende II. 682. o.), P. II. 2154/1929. (Esettár. A Polgári Jog 1930. évfolyamának melléklete. 175-176. o.), P. II. 4346/1929., P. II. 4907/1929., P. II. 7331/1929., P. II. 202/1932., P. II. 2311/1932., P. II. 2456/1932.(A Jogi Hírlap Döntvénytára. 1930. IX. 1.-1933. IX. 1. II. Magánjog. Bp. 1933. – a továbbiakban: JHD 1930-33 – 514. o.) számú határozatait.

� Vészi: id. mű 94. o. Vö.: „ha egyesek figyelmetlenek, ennek terhét már nem időszerű akkor is a gép üzemben tartójára róni, ha a balesetet 99%-ban a sérült hibája okozta”. e. i.: „Kizárólag” a sérült hibája. Jogtudományi Közlöny 1934/34. sz. 216. o.

� Marton: A polgári jogi… 151. o. Vincenti szerint az 545. sz. E. H.-tól való eltérés megfelel a jogérzetnek. Vincenti: id. mű 314. o.

� Ld. az 1912. évi LIV. tc. 70. és 72. §-át.

� A tényállás részletes ismertetése: Schleiffer Pál: Jogegységi tanács elé kerül a veszélyes üzem felelőssége. Jogtudományi Közlöny 1934/3. sz. ill. Jacobi: id. mű

� Szladits-Ujlaki-Villányi 1944 340. o.ill. Marton: A polgári jogi… 151. o.

� Szladits-Fürst I. 27. o. Marton szerint az 545. sz. E. H. további alkalmazására nincs szükség. Marton: A polgári jogi… 445. sz. jegyzet. A 70. sz. JeD ill. az Mtj. 1112. §-a kétségtelenül magában foglalja azt az esetet is, amikor a kárt kizárólag a sértett okozta.

� Szászy István: A kötelmi jog általános tanai. Bp. 1943. 92. o.

� Az 1912. évi LIV. tc. 75. §-a szerint a Kúria jogegységi határozataiban megállapított jogtételeket a bíróságok mindaddig kötelesek követni, amíg az adott határozatot a Kúria teljes ülése meg nem változtatja. Ld. CJH ill. Peschka Vilmos: Jogforrás és jogalkotás. Bp. 1965. 105. o.

� Marton: A polgári jogi… 151. o.

� Edvi-Illés: id. mű 11. o.

� Kartal Ignác: A magyar királyi Kúria 70. számú polgári jogegységi döntvényéről. Jogállam 1935. 85-86. o.

� Kartal tehát az objektív felelősség jogalapját a veszélyes üzem vétkességének fikciójával magyarázza; ráadásul teljesen tévesen ítéli meg a tárgyi felelősség lényegét: a bizonyítási teher az üzembentartón van, aki ha nem tudja kimenteni magát, ex lege felel! Semmi szükség nem volt tehát az üzem oldalán bármilyen hiba megállapítására.

� Kartal: id. mű 86. o.

� Szigeti László, ifj.: A m. kir. Kúria 70. számú jogegységi döntvénye. Polgári Jog 1935/2. sz. 108. o. Ezen állítása a döntvény félremagyarázása, hiszen a felek esetleges vétkessége csak az egyik mérlegelendő tényező!

� Uo. „A döntés helyes és méltányos, de helytelen alkalmazása emberek legfontosabb javait, életét testi épségét áldozná fel egyesek kényelmi, üzleti vagy sportérdekeiért (sic!).” Uo. 109. o.

� Szigeti 1935 567.

� Uo.

� „A bíróság a követelés alapja és mennyisége szerint elkülöníthető vitáknál az alap fennállását közbenszóló ítélettel előzetesen megállapíthatja. A követelés alapjának megállapítása esetében a tárgyalás a mennyiségre nézve csak az ítélet jogerőre emelkedése után folytatható.” A Polgári perrendtartás (1911. évi I. tc.) 391. §-a. Ld. CJH.

� Szigeti 1935 568. o.

� A veszélyes üzemek szinte abszolút felelősségét mérséklő bírói gyakorlatban Beck (?) „a szociális szempont egyenletességén” bekövetkező törést látott. B. S.: id. mű 484-485. o.

� Polgári Jogesetlexikon 376. o. Ez az érvelés már megjelent a Kúria 5385/1929. sz. határozatában is: A vasút nem tartozik kártérítéssel annak, aki nem engedélyezett helyen halad át a vasúti vágányokon. Uo. 377. o. Vö. a Kúria P. VII. 3260/1932. sz. határozatával: egyedül a sorompó hiánya miatt a a vasút felelőssége csak akkor állapítható meg, ha a baleset közvetlen oka a sorompó hiánya volt. Fuchs 10. o.

� Szladits-Ujlaki-Villányi 1944 370. o.

� Korábban már a Kúria P. VI. 5541/1932. sz. határozata a biatorbágyi merénylettel kapcsolatos P. VI. 4426/1932. sz. ítéletre hivatkozva kimondja, hogy nem kívánható meg a vasúttól, hogy a vasúti pályát teljes hosszában őrizze (ezért a vasúti híd felrobbantása joggal minősül harmadik személy elháríthatatlan cselekményének). A Jogi Hírlap döntvénytára. 1933. IX. 1.-1936. IX. 1. Magánjog II. Bp. 1936. (a továbbiakban: JHD 1933-36.) 624. o.

� Szladits-Ujlaki-Villányi 1944 361. o. Vö. a Kúria P. II. 2013/1932. sz. határozatával: Nem kötelezhető a vasút arra, hogy karhatalmat alkalmazzon a vasúti síneken való átjárás megakadályozására, elég, ha kiírja a tilalmat vagy árkot ás. JHD 1930-33. 516. o. Ld. még a Kúria P. II. 2154/1929. sz. határozatát: A vasút eleget tesz a sorompó alkalmazásával a közlekedők biztonsága szempontjából fennálló kötelezettségének, az egész vasúti vonal elzárására ill. a szabályt megszegők egyenkénti feltartóztatására nem kötelezhető. Esettár. A Polgári Jog 1930. évfolyamának melléklete. 175-176. o.

� JHD 1933-36. 627. o.

� Szladits-Ujlaki-Villányi 1944 362. o. Vö. a Reinitz által évtizedekkel korábban ismertetett hasonló esettel a 215. lábjegyzetben. Ld. még: Kúria P. I. 2081/1936. sz. hat.: Tilos a villamosra való felszállást olyan helyen megkísérelni, ahol nincs rendszeresített megállóhely. Szladits-Ujlaki-Villányi 1944 340. o. Kúria P. I. 2153/1937. sz. hat.: Tilos és veszélyes, ezért gondatlanság a mozgásban lévő villamosról való leszállás illetve ennek megkísérlése (ugyanígy: P. I. 4104/1937. sz. hat, P. I. 192/1939. sz. hat). Uo. 341. o. Kúria P. I. 5770/1937. sz. hat.: A villamos peronján álló utas részéről elemi elővigyázatossági intézkedés, hogy fogódzkodjon; ha ezt elmulasztja, saját hibájából éri baleset úgy, hogy egy mellette álló utas véletlenül lelöki a peronról. Uo. Kúria P. I. 933/1940. sz. hat: Tilos a mozgó vonatra való felszállás, ezért az a sérült hibájaként értékelendő. A Jogi Hírlap döntvénytára. 1939. IX. 1.-1942. IX. 1. Magánjog II. Bp. 1942. 858. o.

� Ld. pl. a Kúria P. II. 1833/1929. sz. határozatát: Az autóbusz megállása után, leszállás közben sérült meg a károsult úgy, hogy az ajtófélfából kiálló csavarszeg felsértette a kezét. A csavarszeg kilazulását az üzem folyományaként értékelte a bíróság és kimondta, hogy az autóbusz a megállás után is, egészen a károsult leszállásáig veszélyes üzemnek tekintendő. Esettár. A Polgári Jog 1931. évfolyamának melléklete. 49. o.

� Ld. Polgári Jog 1937/4. sz. 215. o. Vági ugyanakkor úgy véli, hogy a károsultak ezután az okozati összefüggés hiánya esetén a méltányossági alapon (Mtj. 1737. §) próbálják majd kárigényüket érvényesíteni. Vági József: A judikatura kiemelkedő döntései. Polgári Jog 1937/4. sz. 221. o.

� Polgári Jog 1937/9. sz. 514. o.

� JHD 1936-39. 704. o.

� Szladits-Ujlaki-Villányi 1944 341. o.

� Uo. 338. o.

� Istvánffy: A tárgyi kártérítési… 125. o.
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