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„Én N. N. becsületemre és 

lelkiismeretemre fogadom, hogy mint a 

Biztositási Szaktanács tagja, a törvényeket és 

törvényes szokásokat megtartom, a hivatalos 

titkot megőrzöm, a tisztemmel járó 

kötelességeimet személyválogatás, érdekeltség 

és elfogultság nélkül, félelmet és gyülöletet 

félretéve, részrehajlatlanul, lelkiismeretesen és 

meggyőződésem szerint hiven teljesitem.” 

 

Biztosítási szakbecsüs esküje 1923-ból. 

 

I. A kutatás célja, hipotézisek 
 

Kutatásom témájául a szállítmánybiztosítási szerződés jogi szabályozását választottam, 

mely álláspontom szerint a hazai jogirodalomban alig, szinte csak partikulárisan feldolgozott, 

annak ellenére, a kárbiztosítások története ezen területen nyúlik vissza a legrégebbi előképekre. 

 

A biztosítási jog oktatása és kutatása során figyeltem fel erre a hihetetlenül összetett és 

szép jogterületre, mely – bár külföldön továbbra is behatóan foglalkoznak vele – a korábbi 

magyar kereskedelmi és biztosítási jogi hagyományok ellenére méltatlanul háttérbe szorult a 

hazai felsőoktatásban és tudományos kutatásban. Ahogy az előző század elején RÓSA FERENC 

fogalmazott: „Míg a biztosítási ügy technikai tökélyt és páratlan gyakorlati használhatóságot 

ért el, addig a biztosítási jog, a mely annak támaszt és biztonságot kellene, hogy nyújtson, külső 

és belső befejezetlenség sajnálatraméltó tökéletlenségében leledzik.”1 

 

Másfél évtizede oktatói munkám során minden évben megkérdeztem a Biztosítási jog 

speciálkollégiumomat felvevő, biztosítási jogi iránt érdeklődő nappalis és levelező tagozatos 

hallgatókat egyaránt, hogy mi lehet véleményük szerint a házassági biztosítás biztosítási 

eseménye, mire terjedhet ki a biztosítási fedezet.  A válaszok meglehetősen szerteágazóak 

                                                           
1 RÓSA FERENC: A magyar biztosítási törvény. magyarázata, Budapest, 1902, Wodianer F. és Fiai, 40. p. 
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voltak, a megcsalástól kezdve a válóperes ügyvéd megbízási díjáig számos válasz elhangzott, 

de közös sajátosságuk volt, hogy valamiféle negatív eseményhez, kárhoz próbálták azt kötni. A 

fentiek tükrében úgy gondolom, hogy szükséges és érdemes a szállítmánybiztosítási szerződést 

a biztosítási jogon belül elhelyezni, a releváns biztosítási jogi alapokra építkezni. 

 

 Mind a kereskedelmi jogi, mind a nemzetközi gazdasági kapcsolatok jogáról írott, mind 

pedig a kifejezetten biztosítási jogi hazai könyvek többségében az említés szintjén szólnak csak 

a témáról, vagy maximum egy fejezetet szánnak rá, nem vizsgálva annak társadalmi-gazdasági 

kontextusait, amelyek nélkül álláspontom szerint a téma mélységében és összefüggéseiben nem 

megérthető. 

 

 A komplex téma vizsgálata során azonban nem megkerülhetőek a biztosításelméleti, 

logisztikai, közgazdasági, valamint esetenként a pszichológiai, döntéselméleti tudomány 

vívmányai a szabályozandó életviszonyok meghatározása kapcsán, azaz nem kívántam a „tiszta 

jogtan” eszközével élni. Az említett módszertani alapvetés következtében a fogalmi tisztaságra 

törekvés érdekében szükségesnek mutatkozik egyes jogtudományban és más 

tudományterületeken kölcsönösen alkalmazott kifejezések összevetése, vizsgálata.  

 

A fenti kutatási témában az alábbi hipotéziseket állítottam fel: 

 

1. Szerencseelem a szállítmánybiztosítási jogviszonyban 

 

A szállítmánybiztosítási szerződés fogalmilag tartalmaz szerencseelemet, a 

szerencsejáték-szerződésektől azonban élesen el kell határolni, hiszen a biztosító 

magatartása szükségszerűen befolyásolja a biztosítási esemény bekövetkeztét. Az egyes 

elszigetelt szerződések ugyan aleatórius szerződésnek minősülnek, azonban hosszabb 

időtávban és rendszerben gondolkodva a biztosítási esemény bekövetkezte matematikai 

(valószínűségszámítási), statisztikai módszerekkel jól meghatározható, kellő pontosságú és 

alaposságú adatgyűjtés és feldolgozás mellett. A szállítmánybiztosítási jogviszony 

elemzése során tehát feltevésem szerint a biztosítási jogi, biztosításelméleti és biztosítás-

üzemgazdasági szempontok összeegyeztethetők és szintetizálhatók, még öntanuló 

képességű önvezető járművek esetében is. 
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2. A biztosítási érdek és az erkölcsi kockázat szerepe a szállítmánybiztosítási 

jogviszonyban 

 

Noha a nemzetközi jogirodalomban egyesek megkérdőjelezik a biztosítási érdek szigorú 

megkövetelését, álláspontom szerint mind jogpolitikai szempontból, mind pedig a jelenlegi 

társadalmi-gazdasági környezet szempontjából fontos a biztosítási érdek követelményének 

fenntartása, elemzése, valamint ahol jelenleg hiányzik, általánossá tétele. A káronszerzés 

tilalmával összefüggésben szükséges jogi körülbástyázása, ezáltal az erkölcsi kockázat 

minimalizálása. Feltevésem szerint ugyanakkor a biztosítási érdeket az árutovábbítási és 

áruelosztási láncolatban érintett összes, jogilag méltányolható érdekkel rendelkező alany 

számára fenn kell tartani, beleértve a tengeri biztosítási eredetű, modern 

szállítmánybiztosítás számára is kiemelten fontos retroaktív fedezetet is. 

 

3. A szállítmánybiztosítás szerepe a kárelosztásban és a kockázatvállalási 

hajlandóságban 

 

A kárbiztosítások a kockázatok elosztása és porlasztása, a „biztonság tudata” révén 

hozzájárulnak az egészséges mértékű kockázatvállalási hajlandóság kialakulásához, a 

vállalkozási kedv létrehozásához és növekedéséhez. A szállítmánybiztosítás a közgazdasági 

kockázatkezelés, valamint a jogi kárelosztás fontos eszközeként elősegíti a magán- és 

köztulajdon védelmét, valamint ösztönzi a tulajdonosi és szerződéses kötelezettségek 

betartását és betartatását. Feltevésem szerint a biztosítás ösztönzi az egyes biztosítottak saját 

kockázatfelmérését, kockázati tudatosságát is, de egyúttal serkenti az innovációt, új 

termékek és szolgáltatások bevezetését, új földrajzi és árupiacok meghódítását. 

 

4. A szállítmánybiztosítás szerepe a szűk értelemben vett kármegelőzésben és 

kárenyhítésben 

 

A konkrét jogügyeletekben a biztosítók ügyféltájékoztatója, biztosítási szabályzat, a 

konkrét biztosítási szerződés, annak kizárt kockázatai és mentesülési okai nem csupán 

felhívják az ügyfél figyelmét kármegelőzési és kárenyhítési lehetőségeire, hanem aktívan 

formálják a magatartását, a jogi objektiváció eszköztárával tudatosabbá és biztonságosabbá 

téve az ügyfél tevékenységét. Feltevésem szerint a biztosítók a biztosítható kockázatok 

kialakításában, a kármegelőzési, kárenyhítési és kárrendezési szabályaik kidolgozása során 
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kvázi jogalkotónak minősülve aktív kockázatmenedzsment keretében járulnak hozzá a 

nemzetgazdaság és egyéni jólét fejlesztéséhez. 

 

5. A szállítmánybiztosítás szerepe a hazai, nemzetközi és globális kereskedelemben 

 

Nem csupán a felelősségi rezsimek reformjakor, hanem ennél jóval absztraháltabban a 

kockázattelepítési kodifikációs kérdések felmerülésekor a jogalkotónak, jogtudománynak 

egyre inkább foglalkoznia kell a biztosítási jogi aspektusokkal. Feltevésem szerint az 

ellátási láncok jogi szabályozása kapcsán a kockázattelepítési kérdések eldöntésének egyik 

előkérdése a biztosítható kockázatok köre és mértéke, valamint a biztosíthatóság jogi, 

társadalmi és gazdasági feltételrendszerének felmérése, beleértve a viszontbiztosítást, a 

nagyvállalati globális biztosítási programokat, valamint az esetleges versenyjogi 

mentességeket. 

II. Az értekezésben alkalmazott kutatási módszerek 
 

Disszertációmban a történeti, leíró és fogalomelemző módszer mellett nagy hangsúlyt 

fektettem a jogösszehasonlításra. Ennek keretében kevésbé a legiszlatorikus jogi 

komparatisztika, sokkal inkább a funkcionális elemzés alkalmazására törekedtem.  Kutatásom 

során, figyelemmel a téma nemzetközi jellegére és évezredeken átívelő fejlődéstörténetére 

további párhuzamos szempontot jelentett a történettudomány és jogtörténet módszertanának 

alkalmazása, különös tekintettel a prezentizmus veszélyének elkerülésére.  

 

A történeti módszer során egymás követően, de egymásra tekintettel vizsgáltam a 

szállítmánybiztosítás nemzetközi és hazai történetét, főbb csomópontjait, fejlődési ívét a tengeri 

kölcsöntől kezdve a biztosítási kölcsönön át egészen a modern, globális nagyvállalati biztosítási 

programokig. 

 

A leíró módszer alkalmazása során törekedtem a releváns hazai és nemzetközi 

szakirodalmi források, bírói ítéletek, alkotmánybírósági és ombudsmani praxis feldolgozására, 

azonban a terjedelmi korlátok komoly önmérsékletre szorítottak mind az irodalomjegyzék, mint 

a lábjegyzetek számát illetően. Ahol releváns volt, ott megadtam az adott külföldi jogintézmény 

idegen nyelvű fordítását is,  néhány esetben, ahol bevett magyar fordítás nem létezik, és esetleg 
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a szó szerinti fordítás félrevezető lenne, ott megmaradtam az idegen nyelvű elnevezésnél, 

magyarul pedig csak definíciót vagy körülírást alkalmaztam. 

 

A fogalomelemző módszer alkalmazása során igyekeztem az adott fogalmat társadalmi-

gazdasági összefüggéseiben, funkciójára tekintettel vizsgálni, ahol lehetett, a más hazai vagy 

nemzetközi jogintézményekkel való összefüggés lényegére rávilágítani. 

 

A gyakorlat bemutatása során feldolgoztam egyrészt egyes konkrét  hazai és külföldi 

biztosítók általános szerződési feltételeit, de legalább ennyire fontosnak tartottam a 

kereskedelmi jog jellegadó sajátosságaira is tekintettel a kereskedelmi szokások, szokványok, 

valamint az egyes jogegységesítési kísérletek és eredmények ismertetését és elemzését is. 

 

Törekedtem nagy számú releváns, hazánkban egyáltalán nem, vagy csupán elvétve 

fellelhető, eredeti és idáig nem feldolgozott primer külföldi forrás felhasználására, a cím 

történetéből és szubsztanciájából adódóan elsődlegesen angolszász nyelvterületről, de ahol a 

téma és a tudományos szempontok indokolták, ott többek között német, belga, norvég, francia, 

sőt dél-afrikai műveket is feldolgoztam. 

 

A német jogot azért sem lehetett kihagyni, mivel hazánkban, és azon belül régiónkban 

és városunkban számos olyan nagy, német tulajdonú cég van, amely vagy közvetlenül német 

biztosítóval szerződik német jog alapján, vagy egyenesen a német anyavállalat szerződik német 

biztosítóval uniós vagy globális területi hatállyal, a magyar leányvállalatot is a biztosítotti körbe 

vonva. 

 

A nyomtatott és elektronikus hazai, valamint külföldi könyvtárak használatán túl 

kiegészítő jelleggel levéltári kutatásokat is végeztem, ezúton is köszönöm a Magyar Nemzeti 

Levéltár Győr-Moson-Sopron Megye Győri Levéltára munkatársainak segítségét. A 

könyvtárközi kölcsönzésen túl jelentős antikvár és kurrens kereskedelmi és biztosítási 

házikönyvtárat is sikerült beszereznem és feldolgoznom, ebben főleg a nagy nemzetközi online 

piacterek voltak segítségemre.  

 

Értekezésem írása során nagy hasznát vettem a Koppenhágai Egyetem Jogi Karán 

kormányközi ösztöndíjjal töltött két hónapos kutatómunkámnak, a Nemzetközi Biztosítási Jogi 

Szövetség (AIDA) hazai és külföldi tagjai tanácsainak és inspirációinak, a trieri Európai Jogi 
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Akadémia konferenciáján tartott előadásom során megismert társelőadók hozzászólásainak, 

valamint az AUDI HUNGARIA Zrt. Jogi Osztályán folytatott gyakorlatnak. 

 

III. Az értekezés tudományos eredményeinek összegzése, 

hasznosítási lehetőségei 
 

Értekezésemben összefoglaltam a szállítmánybiztosítási szerződés hazai és nemzetközi 

történetét, jogrendszeren belüli és kívüli, különösen gazdasági, pszichológiai, valamint 

szociológiai összefüggéseit. 

 

Megállapítottam, hogy a szállítmánybiztosítási szerződés – a többi kárbiztosítási 

szerződéshez hasonlóan  – szoros kontextusban van a biztosítás szubsztrátumával, valamint a 

biztosítási szerződés alanyainak pszichéjén keresztül a vállalkozási kedvvel, kockázatvállalási 

hajlandósággal, ezen felül pedig a nemzet- és nemzetközi gazdaság teljesítő- és 

kockázatviselési képességével.  

 

A vizsgált joganyag részben funkcionális elemzése során megállapítottam, hogy a 

szállítmánybiztosítási szerződés szintén szoros kapcsolatot mutat a logisztikai típusú 

szerződésekkel, azonban nem „másodhegedűs” szerepet tölt be mögöttük, hanem jog-, 

gazdasági- és társadalmi rendszerünk szempontjából minimum egyenrangú, olykor azokat 

megelőző fontosságú. 

 

A szállítmánybiztosítási szerződés jelentősége sok esetben túlmutat a valódi felelősségi 

jogviszonyokon,  a kockázat porlasztásának jogi, gazdasági, technikai (modern műszóval: 

biztosítás-üzemgazdasági) kérdései a maguk komplexitásában évezredek óta foglalkoztatják az 

emberiséget, és ez várhatóan a jövőben sem lesz kevésbé releváns, sőt.  

 

A fuvarozási és szállítmányozás primer és közvetlen célja a szerződő felek közöti 

földrajzi távolság áthidalása. Láthattuk, hogy az emberi géniusznak köszönhetően a földrajzi 

felfedezések, technikai vívmányok milyen gyümölcsöző kölcsönhatásban voltak már eddig is a 

logisztikai és biztosítási jogviszonyokra, s ez még csak a kezdet, hiszen sem a földrajzi 

felfedezések kora, sem pedig a technikai fejlődés, másképpen szólva a szabályozandó 

életviszonyok változása nem fejeződött be. 
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A tengeri biztosítás legfőbb célja az volt, hogy megvédje a világkereskedelmet, valamint 

a tengeri hajózást. Noha a kockázatmegosztásnak nagy hatása van a károkra és a 

költségekre, ennek kisebb a jelentősége, mivel a fuvarozók kevés és nem releváns információt 

szolgáltatnak a károkról, mint kellene. Azok az indokok, amelyeket a fuvarozói felelősség 

limitálására vezettek be (kockázatok előrejelzése, a rutinkárok megelőzése), nem vezetnek 

vissza komoly vizsgálatokra. 

 

A modern szállítmánybiztosítás, főleg a nagyvállalatok esetében sok esetben globális, 

egész világra kiterjedő biztosítási programként jelentkezik, ahol sokszor anyavállalati, vagy 

még inkább konszern szinten kötnek keretszerződést (umbrella insurance), amitől bizonyos 

kérdésekben a helyi sajátosságoknak megfelelősén a lokális kötvény eltérhet (fronting). 

 

A modern szállítmánybiztosítás kiemelt szerepet játszik nem csupán a logisztikában, 

hanem szélesebb értelmében az ellátásilánc-menedzsmentben is, hiszen a just-in-time 

készletgazdálkodási és termelés elv elterjedése óta az egyek cégek kockázati kitettsége 

nagyságendekkel megemelkedett ahhoz képest, hogy korábban a részegységek jelentős részét 

maguk állították elő. Hiába töretlen, sőt egyre gyorsul a technikai fejlődés, a termelési 

metódusok változása önmagában is jelentősen emeli a szállítmánybiztosítási szerződések 

fontosságát.  

 

A szállítmánybiztosítási szerződés időbeli és tárgyi hatálya a múltban folyamatosan 

szélesedett, a Transit Clause segítségével ma már egyre gyakrabban kiterjed az indokolt elő-, 

utó- és közbenső tárolásra, átrakodásra egyaránt tehát megfigyelhető az a tendencia, hogy az 

ipari és kereskedelmi vállalatok szükségleteinek megfelelően lehetőség szerint egyre kevesebb 

hézag legyen a biztosítási fedezetben. A szállítmánybiztosítás saját módozatai segítségével akár 

a kiállításra, múzeumba kölcsönadott termékek is biztosíthatók, de mindenképpen vissza kell 

utalni a stock  throughput klauzulára is, aminek segítségével a félkész és késztermékekre, az 

kár a fuvareszközön feldolgozott anyagokra is kiterjed a biztosítási fedezet, még rugalmasabbá 

téve a szabályozást.  

 

Nem szabad elfeledkezni ugyanakkor arról sem, hogy a jogi dogmatikában egyre 

jelentősebb szerepel ölelnek fel a következménykárok, ezen belül az üzemszünet okozta károk, 

valamint ennek szélsőséges változatai, az ún. tiszta pénzügyi vagy gazdasági károk (pure 
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financial, pure economic losses).  A számos pozitív hozadékkal rendelkező technológiai 

fejlődés noha az emberi kockázatok jelentős részét ki tudja küszöbölni, de más, technológiai 

típusú kockázatokat hoz be, melyre a szállítmánybiztosítóknak is fel kell készülniük. 

 

Az AXA XL például terveket dolgozott ki arra vonatkozóan, hogy IoT (Internet of 

Things) szenzorokat helyezzen el az érzékeny tengeri rakományok mellett, hogy betekintést 

nyerjenek a termék teljen ellátási láncon keresztül vezető útjába. A szenzorok és a Parsyl Inc. 

által működtetett ellátási lánc-adatplatform segítségével nyomon követik és elemzik a 

különböző adatokat, mint pl. földrajzi adatok, hőmérséklet, fény, páratartalom és rázkódási 

adatok, ennek segítségével fejlettebb gyakorlati kármegelőzési és kárenyhítési tanácsokkal 

tudják ellátni az ügyfeleket.2 Ez egy kiváló példája annak, hogy jelenleg a biztosítók árazása, 

díjpolitikája, kizárt kockázatok és mentesülések a jelenlegi (és legfőképpen a jövőbeni) 

technikai lehetőségekhez képest kevés historikus adaton alapulnak. A különböző szenzorok, 

érzékelők, felhő- és más adattároló eszközök nagyságrendekkel növelik meg a rendelkezésre 

álló adatok számát, amiket amennyiben –  a megfelelő adatvédelmi szabályok betartásával – a 

biztosító rendelkezésére bocsátanak, olyan tudástőke áll majd rendelkezésre, amely jóval 

pontosabb kockázati számításokat tehet lehetővé. 

 

Nem szabad elfeledkezni arról sem, hogy a biztosítók sok esetben csupán statisztikai 

adatokkal rendelkeznek, nagy mennyiségű adattömeg (big data), ugyan már önmagában 

előrelépés, de számos egyedi információs is rendelkezésre fog állni, lehetővé téve az 

egyediesést, az ügyfelek igényeire szabott biztosítási termékek kidolgozását. 

 

A különböző érzékelők és adatrögzítők nem csupán a zárt fuvareszköz, mint technikai 

kategória esetében teszik lehetővé az árukár okának és idejének pontos feltárását, hanem a 

multimodális fuvarozás és szállítmányozás, mint jogi kategória esetében is jelentős szerepet 

játszhatnak a jövő jogegységesítésében, nem csupán biztosítási jogi, hanem fuvarjogi és 

szállítmányozási jogi területen is. 

 

A biztosítási jogviszony alapeleme a biztosítási esemény bekövetkezésének kockázata, 

mely értelemszerűen egyénenként, biztosított érdekenként különbözhet. Sajnálatos módon a 

                                                           
2 ACCENTURE: Technology Vision for Insurance 2019.  https://financialservices.accenture.com/rs/368-RMC-

681/images/Accenture-Technology-Vision-for-Insurance-2019-Full-Report.pdf (2019. május 25.), 52. p. 

 

https://financialservices.accenture.com/rs/368-RMC-681/images/Accenture-Technology-Vision-for-Insurance-2019-Full-Report.pdf
https://financialservices.accenture.com/rs/368-RMC-681/images/Accenture-Technology-Vision-for-Insurance-2019-Full-Report.pdf
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hazai biztosítók gyakran megelégszenek azzal, hogy elutasítják a biztosított megalapozatlan 

kárigényét, de nem viszik tovább az ügyet, indokolt esetben sem mindig tesznek 

büntetőfeljelentést, és az ezzel kapcsolatos statisztikai adatok is hiányosak, ezen mind a 

jogalkotó, mind a jogalkalmazók részéről lehetne változtatni. Azzal mindenesetre a Magyar 

Biztosítók Szövetsége3 is egyetért, hogy a biztosítóknak nem csupán a megalapozott kárigények 

kifizetése, hanem a megalapozatlan kárigények visszautasítása is beletartozik, absztraháltan, 

tehát mind a biztosítók, mind a Magyar Biztosítók Szövetsége feladata a jogkövető biztosítotti 

kockázatközösség védelme, a kérdés, csupán az, hogy ez milyen eszközrendszerrel a 

leghatékonyabb. 

 

Amennyiben valamely biztosított rendszeresen biztosítási csalásra törekszik, de ezen 

magatartását még előkészületi szakaszban feltárják és meghiúsítják, akkor az illetőt 

büntetőbíróság nem ítélheti el. A biztosítók elvileg felmondhatják az ilyen biztosított 

szerződését, de szerződéskötési kötelezettség, különösen kétoldalú szerződéskötési 

kötelezettség esetében a notórius, csalárd szándékú károkozó benne marad a rendszerben.  A 

fentiek tükrében álláspontom szerint szerződési szabadság esetén a biztosítóknak célszerű, 

legalább egyoldalú szerződéskötési kötelezettség esetében pedig a jogalkotóknak de lege 

ferenda indokolt lenne a notórius károkozók számára önálló kockázatközösség létrehozása. 

 

A biztosítók más szakértőktől származó információkra kénytelenek hagyatkozni, akik 

törekednek ugyan az objektivitásra, de azt nem mindig érik el. A dohánygyártók a vegyiparban 

kevésbé tartják kockázatosnak a vegyületeket, mint a kormányzati vagy akadémiai szférában 

dolgozó társuk, ez az ún affiliation vias. Számos példáját látjuk annak, hogy a biztosítók 

különböző technológiai cégekkel működnek együtt, hogy a releváns, ügyfélspecifikus adatokat 

beszerezve még pontosabb aktuáriusi, biztosításmatematikai számításokat tudjanak végezni. 

Amennyiben pontosabb statisztikák állnak rendelkezésre, és kevésbé kell majd becslésekre 

hagyatkozni, úgy remélhetőleg fennáll a lehetősége annak, hogy eddig biztosításból kizárt 

kockázatok is – legalább pótdíj fejében – biztosíthatóvá váljanak, ezáltal az ellátási láncban a 

különböző fedezetlen területeket egyre inkább lefedjék. Nem lehet eléggé hangúlyozni annak a 

jelentőségét, hogy mivel a nagy multinacionális céges a tevékenységek nagy részét kiszervezik, 

számos alapanyagot és alkatrészt, félkész terméke beszállítóktól vásárolnak meg, csökkentve 

                                                           
3 MAGYAR BIZTOSÍTÓK SZÖVETSÉGE: A MABISZ észrevételei „A biztosítási kárrendezési gyakorlat lehetséges 

ügyfélközpontú javításáról” készített PSZÁF konzultációs anyaghoz. Budapest, 2012, Magyar Biztosítók 

Szövetsége, https://www.mnb.hu/letoltes/karrendezes-mabisz.pdf 2. p. (2019. május 20.). 

https://www.mnb.hu/letoltes/karrendezes-mabisz.pdf
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ezáltal működési (őrzési, raktározás stb.) költségeiket, egyre kevesebb direkt ráhatásuk lesz a 

termelésre, így a kockázatot csökkentő, porlasztó biztosítási termékek jelentősége egyre inkább 

növekedni fog. 

 

Álláspontom szerint a jövőben egyre több olyan konkrét módozat, biztosítási termék fog 

létrejönni, amely a biztosítási fedezetet kiterjeszti nem csupán raktározás, hanem egyéb 

tevékenység szempontjából is az alvállalkozókra, közreműködőkre, teljesítési segédekre, 

kiszervezett tevékenységek végzőire, hogy ezzel igazodjon a megváltozott termelési és 

értékesítési struktúrához. 

 

Az önvezető (autonóm) járművek használata még kísérleti stádiumban van ugyan, de 

minden bizonnyal nem csupán a személyszállításban, hanem a fuvarozásban és 

szállítmányozásban is el fognak terjedni, a felelősségi, üzemeltetési és kockázatviselési (ezen 

belül különösen a kármegelőzési és kárenyhítési) kérdések újragondolására késztetve 

jogalkotókat és jogalkalmazókat egyaránt.4 

 

Ennek keretében kérdésként vethető fel, hogy a különböző szofverfrissítések, 

processzor és egyéb hardverek cseréje, fejlesztése, de leginkább a mesterséges intelligencia 

öntanuló képessége mennyire erodálja, ássa alá a biztosítási statisztikák alkalmazását? 

Álláspontom szerint az ügyfelek technikai fejlődését a biztosítók és biztosításközvetítők 

technikai fejlődése is kell, hogy kövesse. Nyilvánvalóan fejlődni fognak mind feldolgozási 

kapacitásban, mind pedig elemzési, kognitív képességekben a biztosítók szoftverei, de egyúttal 

a biztosításmatematikusoknak, aktuáriusoknak és biztosítási jogászoknak ki kell dolgozni 

azokat a paramétereket, amelyek mentén az adott ügyfélnél a clausula rebus sic stantibus miatt 

a régi adatok a kockázatok növekedése vagy csökkenése miatt nem, vagy csak súlyozottan 

vehetők figyelembe. 

 

A biztosítás-üzemgazdasági modellek fejlődése sem fejeződött be. Az innovációnak 

köszönhetően egyre nagyobb tudású, egyre inkább megfizethető és elterjedő szenzoroknak 

köszönhetően számos új adat kerül a biztosítottak, jogszabályi vagy ügyféli engedély alapján 

                                                           
4 A FinTech forradalom és a szállítmánybiztosítás jogi összefüggéseire ld.: VERMES ATTILA: Legal Correlation 

between Transport Insurance Premiums and FinTech Revolution. Dublin, 2018, 1-13. p. https://aetransport.org/en-

gb/past-etc-papers/search-all-etc-conference-papers?abstractId=5980&state=b (2019. február 21.). 

https://aetransport.org/en-gb/past-etc-papers/search-all-etc-conference-papers?abstractId=5980&state=b
https://aetransport.org/en-gb/past-etc-papers/search-all-etc-conference-papers?abstractId=5980&state=b
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pedig a biztosítók birtokába, lehetővé téve az adatbányászat, big data módszereinek 

alkalmazásával az igazságosabb tarifát kialakítását, tágabb kontextusban az igazságosabb 

biztosítási szabályzatok megszövegezését. Magyar cégek kutatása szerint a használat alapú 

biztosítási modell leginkább a casco, a gépjármű-felelősségbiztosítás, valamint a 

szállítmánybiztosítás esetén alkalmazható leginkább, utóbbit sokan a legösszetettebb biztosítási 

módozatnak tekintik.  

 

Önmagában az igazságosabb, a tényleges ügyfélkockázathoz igazodó biztosítási 

szerződések eljövetele is egy jelentős előrelépést fog eredményezni. Jelenleg számos biztosítót 

a szerződéskötést megelőző igen részletes adatbekéréstől részben saját adminisztratív 

kapacitásának hiánya tántorít el, másrészt az a körülmény, hogy az ügyfelek sem szeretik 

adminisztratív tevékenységgel tölteni az idejüket. Amennyiben pl. a biztosító pontosan tudja, 

ténylegesen milyen sebességgel közlekedett a jármű a megengedetthez képes, tudja a 

szabálytalan sávváltások, megengedett tengelyterhelés túllépésének számát és mértékét, és más 

hasonló kockázati tényezőket, úgy jóval pontosabb biztosítási díjak állapíthatók meg.  

 

Mindez természetesen visszahat az ügyfelek magatartására is, hiszen a szabálykövető, 

de esetleg eddig magas díjkategóriába eső ügyfelek nagyobb valószínűséggel fognak biztosítási 

szerződést kötni, míg a kockázatosabb ügyfelek a biztosítási tarifálási tevékenység reformja 

további kármegelőzési és kárenyhítési lépésekre, biztosítóval való szorosabb együttműködésre, 

biztonsági innovációra sarkallhatja.  

 

Mindez természetesen csak az adatvédelmi, biztosítási titokvédelmi szabályok pontos 

előírásával, valamint a szerződés felek közötti kölcsönös bizalom esetén képzelhető el. A 

gyártók féltve őrzik üzleti titkaikat, védett ismereteiket, szellemi alkotásaikat, nem szívesen 

adják ki az ezzel kapcsolatos adatokat, különösen nem, ha még a gyártás beindítása, vagy 

méginkább a sajtóbemutató előtti prototípusról, esetleg előszériás járműről van szó. Ehhez 

képest a biztosító számára minél több releváns információ beszerzés a fontos, úgyhogy a 

biztosító választása még inkább bizalmi viszony lesz, mint eddig. 

 

A biztosított akkor is élvezi a biztonság előnyét, ha nincsen tényleges káresemény. A 

biztonság előnye nem csak érzelmi, hanem gazdasági is: a biztosított a tőkéjét nyereségesen 

használhatja fel, amit egyébként le kellene kötnie a biztosítatlan kár lehetőségére. A társadalom 

számára társadalom egyik tagja kockázatának átvállalása egy másik részéről vagy előnyös, vagy 
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nem. Ahhoz, hogy a biztosítás kedvezően működjön, hatékony kockázatelosztásnak kell lennie. 

Álláspontom szerint a jogalkotónak de lege ferenda biztosítási adók helyett 

adókedvezményekkel kellene támogatni a társadalmilag és gazdaságilag is hasznos, 

szolidaritásra épülő kockázatporlasztás eme módozatát. 

A bemutatott klauzulák jogi megoldások sokszínűségére tekintettel a nagy, de akár már 

a közepes méretű cégek számára is indokolt a kockázatértékelési szakemberek alkalmazása, 

amely azonban nemhogy nem teszi feleslegessé a biztosításközvetítők alkalmazását, hanem 

álláspontom szerint éppen megkönnyíti az együttműködést.  

 

Hasonlóan nem fejeződött be a közlekedési módok fejlődése, hiszen küszöbön áll a 

drónok csomagposta vagy akár árufuvarozási alkalmazása,5 valamint előbb-utóbb saját 

szabályozási igénnyel csatlakozik az egyelőre gyerekcipőben járó (akár interplanetáris) 

teherűrhajózás is, ahol a földrajzi távolság és rádiójelek sebességének korrelációjából 

következően várhatóan vissza kell nyúlni a középkori tengeri biztosítás egyes ismertetett 

jogelveihez. A túlnépesedés, a közutak zsúfoltsága miatt a közúti közlekedés egy bizonyos 

szinten már tovább nem fejleszthető, így minden bizonnyal a légiközlekedési alágazat jelentős 

fejlődésének lehetünk szemtanúi a jövőben. A biztosítóknak folyamatosan alkalmazkodniuk 

kell a változó szabályozandó életviszonyokhoz, a kármegelőzési kötelezettségnél a középkori 

tengerhajózásban azt nézték, van-e három macska a fedélzeten, a jelenleg még félautomatának 

tekinthető drónoknál a biztosítók azt nézik, van-e benne műholdas helyzetmeghatározó 

rendszer, és ennyire fejlett (fail-safe) a rádiójel megszakadása esetén a hazatérési (go-home) 

üzemmódja, konvojban, az első járművek jelét követő teherautó-oszlopok (platooning) esetén 

a járművek közötti kommunikáció sebessége a fontos, de minden bizonnyal a 

teherűrhajózásnak is kialakulnak majd a maga kármegelőzési és kárenyhítési előírásai 

 

Bár a technikai fejlődés különböző műholdas helyzetmeghatározók (amerikai GPS, 

orosz GLONASS stb.) miatt talán elsőre megmosolyogtatónak tűnik, hogy a biztosított 

ténylegesen ismeri a fuvareszköz helyzetét és állapotát, de a rádiójelen sebességéhez képest 

egyre nagyobb távolságok miatt a retroaktív fedezet jóhiszemű biztosított esetében továbbra is 

lényeges, sőt egyre lényegesebb, hogy megmaradjon a biztosítási jog jogintézményei között. 

                                                           
5 A drónokkal kapcsolatos biztosítási jogi aspektusokról bővebben ld.: MISKOLCZI-BODNÁR PÉTER: A 

felelősségbiztosítás szerepe a drónkárok visszaszorításában és a károsultak helyzetének megkönnyítésében. 

Biztosítás és Kockázat, 2018. 1. sz. 22-29. p. 
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A szállítmánybiztosítási szerződés jogi szabályozása – különös tekintettel arra, hogy  a 

biztosítók és szövetségeik számos idézett esetben részt vettek a felelősségi jogszabályok, 

nemzetközi egyezmények megalkotásában – ékes példája annak, hogy a biztosíthatóság jogi és 

gazdasági aspektusának ismerete nélkül lehetetlen adekvát kontraktuális és deliktuális 

kárfelelősségi szabályokat alkotni. A jog gazdasági elemzése azt feltételezi a biztosítókról, 

hogy azok profitmaximalizáló vállalatok, így a kölcsönös biztosító egyesületek, biztosító 

szövetezetek működését, sőt általában a szolidaritás jelenségét figyelmen kívül hagyja. 

 

A biztosíthatóság a korábban kifejtettek szerint nem kőbe vésett kategória, a 

tevékenységek vélt kockázatának változásával, valamint a tényleges kockázati tényezők 

alaposabb megismerésével, a biztosítási díj változásával, az ügyfelek kockázati szempontból 

tudatosabbá válásával folyamatosan változó kategória. A nagy ipari biztosítási programok 

keretében, a globális konszernek növekedése miatt vélhetően mind az együttbiztosítás, mint a 

viszontbiztosítás jelentősége növekedni fog, bár arra is létezik már autóipari példa, hogy egy 

nagy gyár saját biztosító és biztosításközvetítő céggel rendelkezik. 

 

Várhatóan a fuvareszközök és csomagolóanyagok, göngyölegek fejlődésével, a 

megengedett sebesség és rázkódás folyamatos figyelésének lehetőségével – legalább pótdíj 

fejében – biztosítóknak várhatóan változtatniuk kell az esztétikai hibákat (pl. kisebb karcolódás) 

kizáró rendelkezéseken, itt várhatóan a műkincsek és műtárgyak szállításának biztosításából, 

mint speciális szállítmánybiztosítási módozatból lehet analóg módon kármegelőzési és 

kárenyhítési szabályzati példákat átvenni. 

 

Bőven van még teendő a szállítmánybiztosítási jog unifikálása, de legalább közelítése 

terén is. Támaszkodva a jogi komparatisztika eddigi eredményeire, erőfeszítéseket kell tenni az 

eddigi jogegységesítési törekvések minél szélesebb körű megismertetésére és elterjesztésére, 

szükség esetén továbbfejlesztésére.  A szállítmánybiztosítás nemzetközi jellegére, valamint a 

viszontbiztosítás kiemelt szerepére tekintettel vezető szerepet tölthet be, utat törve más 

kárbiztosítások számára. 

 

Természetesen figyelemmel kell lenni a károsultak védelmére, a gyors kompenzációra. 

Vélhetően az autonóm járművek elterjedése esetén jelentősen csökkenni fog a balesetek száma, 

ugyanakkor a felelősség megállapítása nagyságrendekkel lassabb és költségesebb lehet, mint 
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jelenleg. Álláspontom szerint érdemes lenne újra elővenni, de nem váltoatlanul, hanem 

modernizált és a változó körülményekhez adaptált formában leporolni EHRENZWEIG
6 nézeteit a 

no-fault insurance theory kapcsán, de mindezt csupán károsultak gyorsabb kompenzációja 

érdeklében. EHRENZWEIGGEL szemben azonban párhuzamos rendszerként, a biztosító törvényi 

engedményi jogával álláspontom szerint fent kellene tartani a kötelező gépjármű-

felelősségbiztosítás rendszerét is, hogy az betölthesse társadalmi rendeltetését, megteremtve a 

kellő egyensúlyt a potenciális károkozók és károsultak érdekviszonyai között. 

 

Tiszteletben tartva a tengeri biztosítás jogi hagyományait, fontosnak tartom annak elvi 

élű hangsúlyozását, hogy a jövő szállítmánybiztosítási jogi normáinak hatályát mind 

unimodális, mind akár tengeri szakaszt nélkülöző multimodális árutovábbításokra is ki kell 

terjeszteni. 

 

A szállítmánybiztosítási jognak – többek között a biztosítási érdek szabályozásán 

keresztül – be kell csatornáznia az adott életviszony, hanem társadalmi és erkölcsi megítélését 

is, ennek korábbi kihívásait több idézett szépirodalmi példa is igazolja. 

A közgazdasági ellenvetések alapján a fogadás semmit sem ad hozzá a társadalom 

gazdagságához. Ellenkezőleg, eltéríti az erőforrásokat a csökkenő határhaszon elmélete 

(Gossen I. törvénye) alapján. A társadalmi ellenvetések alapján a fogadás egyes emberekben 

izgalmi állapotot vált ki, ami csökkenti az önmérsékletet. Ilyen esetekben a társadalmi 

kapcsolatok romlása, különösen a családhoz és a családi kötelezettségekhez, gyakran olyan 

helyzetet eredményez, amire oda kell figyelni, és aminek megoldása a társadalom többi tagjára 

nehezedik. Számos etikai megfontolást is lehet említeni: egoizmusra és mohóságra sarkall. 

 

A biztosítási szabályzatok biztonsági szabványokat előíró szabályozási szerepe 

kiemelkedő. Az aktív kockázatmenedzsment részeként a biztosítók időnként arra kötelezik a 

kötvénytulajdonosokat, hogy tegyenek lépéseket a veszteség megelőzése érdekében, melyeket 

a fedezet feltételeként minősítenek. Arról sem szabad elfeledkezni, hogy kárbiztosítások 

esetében a káresemény bekövetkezésekor a biztosító konkrét utasítást adhat, mely szintén 

pontosabb, gyorsabb és konkrétabb lehet. 

 

                                                           
6 EHRENZWEIG, ALBERT A.: Full Aid Insurance for the Traffic Victim – A Voluntary Compensation Plan. California 

Law Review, vol. 43. (1955) No. 1. 1-48.p.  
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A vagyon-, felelősség-, valamint a társadalombiztosítás mellett katasztrófakárok esetére 

célszerű lehet állami alap létrehozása és fenntartása, hiszen a természeti, ipari, terror- és egyéb 

katasztrófák fogalmilag minimum feszegetik, vagy egyesen szétfeszítik az egyéni 

öngondoskodás rendszerét. A nagy katasztrófakárok hatására a viszontbiztosítók növelik a 

képzett tartalékok mértékét, fejlesztik a kockázatkezelési módszereket, speciális katasztrófa-

modelleket és kötvényeket dolgoznak,7 de ennek ellenére a nem biztosítható kockázatok esetén, 

valamint ún. kockázatszegregációnál, valamint amikor a katasztrófák a hagyományos 

kockázatokhoz képest jóval nagyobb mértékű károkat okoznak, sokkal nagyobb földrajzi 

területen, ott el kell gondolkodni azon, hogy meddig képes viselni a súlyos katasztrófakárainak 

költségét a magánszektor és hol kezdődik az állami beavatkozás indokoltsága8. Természetesen 

mindez nem mehet az öngondoskodás támogatásának, ösztönzésének rovására, valamint oda 

kell figyelni az állami és magánszektor hatékony együttműködésére.9 

 

A szociológusok szerint az, élelem, ruha után jön a biztonság iránti igény, a stressz-

elkerülés és a lelkinyugatom megvásárlása. A pszichológusok szerint, időnként a kártérítésnek 

a károkozótól kell származnia, vagy legalábbis többet kelljen fizetnie biztosítási díjban. A 

fentiek értelmében arra a következtetésre jutottam, hogy a tényleges és kvázi jogalkotóknak 

(biztosítóknak) fenn kell tartaniuk minimum felelősségbiztosítás esetében a felelősség 

funkcióit, ugyanakkor szakmailag indokoltnak tartom egyéb kárbiztosítások esetében is a 

kármegelőzési és kárenyhítési kötelezettségek keretében az ügyfelek ismeretszintjének 

fejlesztését. 

 

A biztosítási jog, és a biztosítás intézménye sosem volt független az egyes emberek 

pszichéjétől. Az üzleti döntések meghozatala, a jognyilatkozatok megtétele  (különösen 

szerződéskötés keretében) mindig is magában hordozta a kockázatok mérlegelésének kérdését, 

így a szállítmánybiztosítási jogi kutatások interdiszciplináris kutatásokká fejleszthetők a 

                                                           
7 Ilyenek pl. a hagyományos katasztrófa-kötvények (cat-bonds), valamint a más kockázattal összekapcsolt 

értékpapírok (risk-linked securities) lásd bővebben: DÉNES BEATRIX: A katasztrófa-kockázatok biztosításának 

kérdései – nemzetközi kitekintés. Biztosítási Szemle 2006. november-december. 
8 Magyarországon a Magyar Agrárgazdasági Kamara keretében az Országos Meteorológiai Szolgálat adatait 

felhasználva működik az Országos Jégkármérséklő Rendszer (JÉGER). 
9 Természetesen fontos az is, hogy az állami katasztrófa-alapok működtetése során a közpénzt hatékonyan 

használják fel, és adekvát szakképzettséggel és kvalitásokkal rendelkező személyek vezessék azokat. A 

katasztrófa-kockázatok biztosításának, az esetleges állami beavatkozás nemzetközi modelljeire ld.: UNITED 

NATIONAS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT: Comparative examples of existing castastrophe 

insurance schemes. New York, 1995, UNCTAD/SDD/INS/11. 
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döntéselméleti, pszichológiai szakemberek bevonásával. Ennek keretében különösen izgalmas 

téma lehet a biztosítási jog és szolidaritás eddigi kölcsönhatásának és történetének 

feldolgozásán keresztül az új szinergiák kutatása, nem elfeledkezve természetesen a releváns 

valószínűségszámítási és logisztikai aspektusokról sem. 

 

A disszertáció eredményei alkalmasak lehetnek akár a bírói gyakorlatban történő 

alkalmazásra, mivel számos olyan szerződést, klauzulát elemzek, melyek mindezidáig a hazai 

jogirodalomban feldolgozatlanok voltak, ugyanakkor a biztosító gyakorlat fejlesztésére is 

alkalmas lehet az értekezés a feldolgozott és elemzett számos külföldi ítélet tükrében. 

Megítélésem szerint a disszertáció eredményei egy esetleges logisztikai típusú kodifikáció 

során is felhasználhatóak, ezen felül pedig a kereskedelmi jog, azon belül a biztosítási jog belső 

fejlődését is elősegíthet a téma ilyen mélységű, hiánypótló szintetizálása. 
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