
Szabó Pál

JÁrukidobás a tengeren?- fl. bizánci nomosz rhodión nautikosz római
jog i páríiuzamairóC

A hazai bizantinológiában a bizánci jogforrások kutatása az összehasonlító jogtör
ténet, a medievisztika és a klasszika-filológia módszereinek együttes alkalmazása 
miatt, meglehetősen periférikusnak számít. Pedig 2009 a bizánci jog nemzetközi 

kutatásában kitüntetett évnek tekinthető.1 Éppen 100 évvel ezelőtt, 1909-ben, Oxfordban 
jelent meg Walter Ashburner (1864—1936) jogászprofesszor szövegkritikai kiadásában a 
bizánci tengerjog kutatásának máig alapvető forrása, a rodoszi2 hajózási törvény, a nomosz 
rhodión nautikosz,3 amellyel a hazai szakirodalom -  vízrajzi viszonyainkra tekintettel -  
kevéssé foglalkozott. Előadásunkban e bizánci törvénynek egyik érdekes és igen különös 
jogintézményét, a tengeren történő árukidobást mutatjuk be. Ennek alkalmazása túlmuta
tott szülőhelye, az ókori Rodosz szigetén. A Római, majd a Bizánci Birodalom, sőt a kö
zépkori Európa kereskedő városainak hajózási-tengerjogi statútumai is átvették, tovább 
fejlesztették. Sőt a mai tengerjogban is megtalálható, mindamellett alapvetően megőrizte 
kontinuitását a római joggal, az antikvitással.

I.
Rodosz szigete az ókor óta a görögség meghatározó tengeri kereskedelmi központ

ja volt, amely szerepét, Délosz mellett, a Római Birodalom ideje alatt is meg tudta őrizni.4 
Sztrabón is nagy földrajzi munkájában kiemelte, hogy a sziget állandóan önálló tudott ma
radni, megszüntette a kalózkodást, így hosszú ideig uralkodott a tengeren, valamint egye
dülállónak mondja a sziget alkotmányos berendezkedését. Rodosz befolyása a 
Mediterráneumban elért Ibériáig, ahol gyarmatvárost (Rhodé) is alapított.5

A Róma jogfolytonosságát töretlenül folytató Bizánc a szigetet „megörökölte” a 
Római Birodalomtól. A sziget gazdasági-stratégiai jelentőségét növelte, hogy közel 20 
polisz tartozott hozzá Kis-Ázsia és az Égeikum szigeteivel, mint például Kosz, Szamosz, 
Khiosz, Mütiléné (Leszbosz), Androsz, Naxosz és Páros szigete.6 A VII. század második 
felétől Bizánc számára az arabok jelenléte a Mediterráneumban a bizánci tengeri kereske
delmet is érzékenyen érintette.7 Ezt mutatta Szicília, Kréta (826), Málta (870) arab elfogla
lása. Habár a birodalom területe gyakorlatilag Kis-Ázsiára és Konstantinápoly városára

1 2009 januárjától Páviában tartottak bevezető egyetemi szakkollégiumot a CEDANT (Center fór Studies and
Research on Ancient Law) keretében „Introduction to Byzantine Law (from Justinian to the Basilica)” cím
mel. A rodoszi hajózási törvényről Peter Pieler tartott kurzust, a Baszilikáról pedig Jan H. A. Lokin.

2 Előadásunk írásos változatában követve a Varia Byzantina sorozatának köteteit, a könnyebb olvashatóság
kedvéért, a görög szavak magyar átírásakor a Magyar Tudományos Akadémia által elfogadott elveket követ
jük (A magyar helyesírás szabályai). A magyar nyelvben meghonosodott, közkeletű átírásokat meghagytuk, 
így a továbbiakban Rodosz szerepel a Rhodosz helyett.

3 Ashburner 1909.; valamint: LexNautica 1973.
4 Maróti 2007. Továbbá az ókori előzményekre vonatkozóan bevezető tanulmányt közöl Piróth-Szabó.
5 Geographika (XIV. 2.5.) Sztrabón 1977.684-686.
6TODB 1991. 1792.
7 A Földközi-tenger keleti medencéjében meghódították Szíriát, Palesztinát, Egyiptomot, Észak-Afrikát.
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csökkent, Rodoszt azonban mindvégig sikerült megtartani. Sőt, a szigetnek fontos tengeri 
stratégiai szerepe lett.

Ugyanis a VII. századtól az elsőként kialakított kisázsiai szárazföldi themák mellett, 
mint Armeniakon, Anatolikon, Opszikion, létrehozták az első, földrajzi értelemben vett, ten
geri themát is.8 Ennek közvetlen oka 678-ban Konstantinápoly arab ostroma volt.

Rodosz a VII század második felétől az arab hajóhaddal szembeni határállomássá 
vált. Ezt a korabeli források is megerősítik. Al-Masüdí rodoszi fegyverraktárról és hajóépí
tésről számolt be. A szigetet ezért folyamatosan érték arab támadások. Azóta, hogy Szíria 
arab kormányzója, Muávija 649-ben megjelent az első arab flottával a Földközi-tengeren, 
egyiptomi legénységgel támadásokat indított Rodosz ellen is.9 Az arabok 654-ben ki is 
fosztották, amelynek során elvitték a híres rodoszi kolosszus addig még meglévő maradvá
nyait. 807-ben maga Hárün al-Rashld is megjelent, de seregével képtelen volt erődjét el
foglalni. Az átmeneti sikereken túl, a szigetet az arabok nem tudták meghódítani. Rodosz 
aktívan részt vett a bizánci belpolitikában is, hiszen 715-ben II. Anasztasziosz (713-716) 
uralmával szemben, a themák lázadásában, a rodoszi görög flotta is részt vett. A szigeten 
összevont themák seregei az arabok elleni vonulás helyett a bizánci fővárosba hajóztak, 
hogy lemondassák magát II. Anasztaszioszt.10 821-ben pedig Szláv Tamás felkelése során 
a tengerész-thema támogatását megszerezve, a képtisztelet védelmében, nagy hadiflottával 
megostromolta a fővárost.11

A fent említett okok miatt a tengeri hegemónia megőrzéséért komoly átszervezé
sek történtek. A bizánci területi újjászervezés a tengeri területekre is kiterjedt. Míg koráb
ban egyetlen themában (Karabiszianoi) voltak egyesítve a konstantinápolyi és a tartományi 
flották, III. Leó császár (717-741) leválasztotta a tartományi thema-flottákat és ezekből 
740-ben létrehozta Kibürrhaiótón (Kibyrrhaiótai) tengeri themát, amely nevét Kibürra 
helység lakóiról kapta (azaz a „Kibürra-beliek themája”). A thema Kis-Ázsia egész déli 
partvidékét és tengerét foglalta magában, beleérve Rodoszt is, Anatolikont választotta el a 
Földközi-tengertől. A sztratégoszának székhelye pedig Attaleiában volt12 (Ld.: A melléklet 
térképét.).

A részletekről az egyik legfontosabb forrásként szolgál Konsztantínosz 
Porphürogennétosz császár ifjúkorinak tartott munkája, a Themák Könyve, (Peri tón 
thematón vagy De thematibus), amely történeti áttekintéssel, foglalja össze a birodalom 
keleti és nyugati themáinak leírását.13 A Bíborbanszületett a birodalom akkori, X. századi 
14 themája14 közül a Rodoszt is magában foglaló tengeri themát a legutolsó helyre 
(rang)sorolja, amely thema „szégyenletes és rossz” elnevezést (ephübriszton kai ponéran

8 Schreiner 2002.94-95.
9 Bréhier 2003.416.
10 TODB 1991. 1792.; Bréhier 1997. 57-58.; Rodosz bizánci történetére: Torr 1886.
" Bréhier 1997. 75.; Moravcsik 1966.117.
12 Bréhier2003.419.; Bréhier 1997.601; Bővebben ld. még: M.Grigorin-Ioannidu 1982. 201-221.
13 Olajos 2003. VII. A mű Pertusi-féle kiadását használtuk. Pertusi 1952. 79. Constantino Porfirogenito De 

thematibus. Introduzione testo critico-commento a cura di A. Pertusi. Citta dél Vaticano 1952. (Ezúton kö
szönöm Olajos Terézia professzorasszonynak e kiadás rendelkezésre bocsátását.)
A mű korábbi kiadása az ún. bonni corpus-ban található: Constantinus Porphyrogennitus De thematibus et 
De administrando imperio. Recognovit Immánuel Bekkerus. Bonnae MDCCCXL. 36-39. p. In: Corpus 
Scriptorum Históriáé Byzantinae. Volumen III.

14 Anatolikon, Armeniakon, Thrakészión, Opszikion, Optimaton, Bukellarión, Paphlagonőn, Khaldia, 
Meszopotamia, Kolóneia, Szebasteia, Lükandia, Szeleukeia, Kibürraiótón. Lásd.: A mellékelt térképvázlatot. 
In: OSTROGORSKY 2003.
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onomaszian) kapott.15 Mégpedig a Kibürrabeliek „fennhéjázása miatt" {prosz hübriri). E 
közönséges, hitvány (eutelousz) megnevezés okát a császár abban látja, hogy a themának 
névadó Kibürra városában „ igen gyakran gőgös engedetlenség támadt a császári rendele
tekkel szemben.”16 Nyilván az sem véletlen, hogy nem a hatalmas „tengeri védőbástya” 
Rodosz, hanem erről a poliszról kapta elnevezését e thema.17 A császár pontosan körülha
tárolja a thema területét. Mindenekelőtt sorjában a tengermelletti poliszokkal 
(parathalasszioipoleisz) kezdi,l8amelyeket a thema sztratégosza kormányoz.19

A császár a leírása végén tér rá Rodosz helyzetére.20 Megemlíti Rodosz fegyver
raktárát (hoplothékész)2' A kulcsmondat pedig: „Rodosz szigete tehát a thema középpont
jában fekszik, észak és dél felé, háromszögletű, delta betűt formál.”22 Vagyis a császár 
nemcsak szárazföldi-tengerparti területeket, hanem tengeri területeket is beleértve tekintet
te a szigetet, földrajzi elhelyezkedése szerint is, Kibürraiótón thema középpontjának.23 
Kibürrhaióton megszervezése, a katonai érdeken túl, a tengeri kereskedelem biztonságát és 
Rodosz iránti bizánci kereskedelemi érdekeltség fenntartását is erősítette. Elég utalni a 
keresztes hadjáratok során betöltött fontos hajózási állomás szerepére.24

II.
Bár a VII. század Bizánca szegényes jogi forrásokban,25 26 a történeti szakirodalom 

azonban, több alapvető „törvényt” kapcsol e korszakhoz: a földműves törvényt ( vagy más 
néven a Mezőgazdasági törvényf (nomosz geórgikosz) a rodoszi hajózási törvényt

15 Pertusi 1952.79.
16 Ford: Szabó Pál. „öiá xö jioXÁáias aúSaöeis xe Kai űPpiaxás yevEoGai Jtpós xás xaiv fiaotkéwv i  

juxayás” Pertusi 1952.79.
17 Hogy Rodosz mellőzése talán kapcsolatba hozható a rodosziak 715. évi lázadásával, az előbbi szöveghely 

alapján nem lehet eldönteni.
18 Először Milétosztól lefelé Szeleukeia themáig, a keleten fekvő tengerig: Iaszosz, a bargüliakosz-i öböl, 

Mündosz, Halikarnasszosz, Artemiszia, a Kerameikosz öböl, Knidosz, Oidémosz öböl, Larüma kikötője, 
Szűrné, Rodosz -szemben lévő- tengerpartja, Telmisszon, Patara, Xanthosz, Phoinix-folyó, Phoinix városa, 
Phaszélisz, a pergamoni Attalosz városa, Szülaiosz, Pergé, a kalózok fészke Szidé, Szelgé, a spártai telep, a 
Kasztellon-hegy, Anemourion, Kis-Antiokheia, a névadó Kibürra városa, Szelinos, a hideg vizű Melasz fo
lyó, Szűké, majd maga Szeleukeia kezdődik. Felfelé haladva a szárazföld belsején egészen a Thrák themáig 
ismerteti Milétosztól felfelé: Sztratonikeia, Piszüé, Hagia, Tauropolisz, Tlón, Podaleia, Szagalasszosz, egé
szen a Taurosz hegységig. Kis-Ázsia hegységrendszeréig. Pertusi 1952.79.

19 E császári jellemzést érdemes az ókori földrajzíró, Sztrabón bővebb információival is összevetni. A 
kibüraiak a lűdek leszármazottai, városuk annyira megerősödött, hogy 3 város csatlakozott hozzá. A 
„Négyváros” szövetségében Kibüra túlsúlya érvényesült, 30 000 gyalogost tudott kiállítani. A római időkben 
pedig a kibürai tartomány Ázsia legnagyobb tartománya közé tartozott (XIII. 4. 17.) SZTRABÓN 1977. 662.

20 A császár, a továbbiakban, Rodosz kapcsán még kitér arra, hogy „A xanthoszi Prótogenosz festő az ottani 
Dionüszosz templomot a rodoszi festők számára egy festménnyel is felékesítette'’ (ford.: Szabó Pál). Továbbá 
megemlíti a sziget városának a Peloponnészoszról származó dór alapítóit és idézi Homérosz Iliász-ának ha
jókatalógusából a rodosziakra vonatkozó sorokat. Pertusi 1952.79.

21 Már Sztrabón korábbi földrajzi leírásában is szerepeltek fegyvertárak, raktárak, valamint az, hogy a kikötők
be a rodoszi népnek, fővesztés terhe mellett, tilos volt a bemenetel (XIV. 2. 5.). Sztrabón 1977. 684.

22 Ford.: Szabó Pál.
23 „íj óé 'Póőos íj víjoos peorj pe'v Keíxat xoü Oépaxos, ájtopXe'i óe Jtpós (Soppav xe Kai voxov, 

ŐEÁxüixfj xö ayrjpa, xrjv őe ypappfjv xpiyaivos.” Pertusi 1952.79.
24 1097-1099 között a rodoszi kereskedelmi hajók szállították az utánpótlást a kereszteseknek Antiokhiába. A 

szigetet 1309-ben a johanniták foglalták el.
25 Ostrogorsky 2003. 99.
26 A  földműves törvényt, kritikai szövegkiadásban, szintén a korszakkal foglalkozó Ashburner tette közzé 1910- 

ben. W. ASHBURNER: The Farmer’s Law. In: Journal ofHell. Studies 30 (1910) 85-108.32 (1912) 68-95.
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(nomosz rhodión nautikosz) valamint a hadügyi törvény (nomosz sztratiótikosz) 27 Míg a 
földműves törvény írásba foglalását a VII. század végére, esetleg a VIII. század elejére 
feltételezik, addig „testvérét” a rodoszi hajózási törvényt is Kr. u. 600-800 közé helyezik.28 
Bár e törvények a „képromboló” császárok jogalkotásába illeszthetők bele, mégis érthető a 
történészek datálási bizonytalansága mindkét jogforrás pontos keletkezési idejének megha
tározásában, hiszen ezek nem egyetlen törvényhozási alkalom eredményei, hanem más 
jellegű jogforrásból, szokásjogi szabályokból (consuetudo) alakultak ki. A rodoszi hajózási 
törvény a tengeri szokásjogon, évszázados gyakorlatban kipróbált szabályokon alapult, 
ezekből lett összegyűjtve és írásba foglalva. A tengerjogra különösen érvényes, hogy nem 
„tiszteli” a történelmi korszakhatárokat, „átlép” rajtuk. Ebből erednek antik és középkori, 
sőt jelenkori párhuzamaik. Tekintsük át ezeket.

A rodoszi hajózási törvény antik görög jogi párhuzama a görögség klasszikus ko
rától ered. A kereskedelem fellendülésével, az egyes görög poliszok önálló szabályozása 
mellett már, különösen a hellenisztikus görög jogban, majd a római jogban is megjelent a 
Mediterráneumban közösen alkalmazott, egyfajta görög kereskedelmi „common law” .29 A 
rodoszi hajózási törvény görög előzményeinek kutatását megnehezíti, hogy ilyen néven 
írásos görög törvény ebből az időszakból nem maradt fenn.

A római időszakból már van írásos forrásunk. 7. Justinianus császár (Kr. u. 527
565) megbízásából, a késő római császárkorban 5 év alatt (528-533) összeállított hatalmas 
jogi összefoglalás, a Digesta tartalmaz rodoszi tengerjogi rendelkezéseket.30 Abban a te
kintetben nem egységes a szakirodalom, hogy ez az egész rodoszi hajózási jog vagy csak 
annak egy része lehetett.

Rodosz a bizánci tengeri kereskedelemben és a hajóforgalomban is megőrizte vezető 
szerepét. Ezt mutatja az is, hogy még a középkori tengeri hajózási szabályok is a rodoszi ten
gerjogi gyakorlaton, szokásjogon alapultak. A rodoszi hajózási törvény ennek ellenére önállóan 
sosem jelent meg kéziratban, hanem bizánci joggyüjtemények vagy maga Baszilika részeként 
olyan kéziratokban, amelyek részben vagy egészben tartalmazták szabályait.31

A makedón-dinasztia jogi kodifikációjának végpontját a legnagyobb, a Digestához 
mérhető, törvénygyűjtemény jelentette, amelynek munkálatai VI. (Bölcs) Leó (886-912) 
császár uralkodása alatt fejeződtek be.32 A 60 könyvből álló Baszilika tárgy szerint foglalta 
össze a bizánci jogot, így tartalmazott tengerjogi rendelkezéseket is.

A Baszilika 53. könyve tengerjoggal foglalkozik, de a szövege nem maradt ránk, 
ami sajnos lehetetlenné teszi a vizsgálatát.33 E könyvnek viszont a kéziratokban fennma
radtak a címei. Az 1-6. címek34elég széleskörű tengerjogi tárgykört mutatnak. „A hajótu

27 Lásd: Ashburner: 1909; Bréhier 2003. 180.
28 Ostrogorsky 2003 . 99. Erről korábban: Ostrogorsky 1929-1930. 396. Valamint: Zachariae von 

L ingenthal 1955; Ashburner 1909.112.
29 Sándor 2000. 342-343.
30 Bréhier 2003.178.
31 Elég utalni az előbbiekből a vatikáni görög kéziratokra a XI. századtól (Vaticanus graecus 2073, Vaticanus 

graecus 845, Vaticanus graecus 844. stb.). Összefoglaló kézirata az ún. Synopsis Maior, amely a X. század 
elejéről való (Ashburner 1909. 31.). Ennek első, nyomtatásban is megjelenő kiadása Ioannes Leunclaius 
nevéhez fűződik, mégpedig a magyar polihisztor Zsámboki János kézirata alapján. (Bázel 1575.)

32 Brósz-P ólay 1989. 86; Bréhier 2003.181.
33 Atkinson 1954. 94. Atkinson szerint talán nem véletlen, hiszen az 53. könyv nem kifejezetten római, hanem 

csak peregrinusokra vonatkozó joganyagot tartalmazott. Atkinson 1954.96.
34 Idézi: Ashburner 1909. 99.; Atkinson 1954.96-97. Fennmaradtak egy XVII. századi latin nyelvű fordítás

ban (Francesco Venturi Synopsis-a) is: A hajósvállalkozás vezetőjéről, a hajóskapitányról, a fogadósokról és 
azon keresetekről, amelyek velük vagy ellenük indíthatók. A hajó megvédelmezéséről. A hajótörésről, rab
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lajdonosokról, a megbízottakról, a hajósokról, az átvevőkről35 (fuvarozókról), valamint az 
azok ellen vagy védelmükre történő keresetindításról36(1.). A hajó megvédelmezéséről (2.). 
A hajóroncsról, a (kirablásról, az (áru) kidobásról és az együttes arányos hozzájárulásról 
(3.). A hajó megbízásba37 vagy a használatba adásáról, avagy a megegyezéséről38(4.). A 
tengeri kölcsönről (5.). A tengerészekről, halászokról, a halászatról és a tengeri jogról 
(6.). A bor39 eladásáról és vételéről ('7.).”40Némely kézirat, mint például a Synopsis Maior, 
tartalmaz még egy sokat sejtető 8. címet is: A rodosziak törvényének fejezetei, illetve a 
rodoszi törvény árukidobás szerinti fejezetei, avagy a hajózásról.4I

A szakirodalomban élénk vita bontakozott ki a rodoszi hajózási szabályok eredeti 
jellegéről és a Baszilikához való viszonyáról. A nomosz rhodión nautikosz, mint látjuk, 
nem egyedüli forrása a bizánci tengerjognak.42 A kutatók egy része (Fabrot, Heimbach) 
feltételezte, hogy a rodoszi törvényt már korábban megalkották majd eredeti és szerves 
része lett a Baszilikának. Mások (Zachariae von Lingenthal, Ashburner) szerint viszont 
csak röviddel a Baszilika befejezése után illesztették hozzá, az 53. könyv 8. címeként a 
kodifikáció textusához.43 Az utóbbi érvet támogatja az a tény is, hogy a Baszilika nem 
tartalmaz a jusztinianuszi Digestához képest új szabályokat, a hajózási rendelkezéséket 
megtartották.44 A Baszilika Előszava is megemlíti, hogy csak átrendezi, jobb sorrendbe 
helyezi a Digesta anyagát, nem állítja, hogy új jogot ad hozzá.

Ehhez a sajátosan komplementer két joganyaghoz kapcsolható a rodoszi hajózási 
törvény, amely inkább kitölti a Baszilika, -  így a Digesta - ,  joghézagait. Nem rombol le 
semmit a római jogi alapokból, hanem azokkal a tárgyakkal foglalkozik, amelyeket a

lásról, árukidobásról (iactus), és a kármegosztásról, hozzájárulásról (contributio). A megbízott, segéd alkal
mazásáról, a hajó bevallásáról. A tengeri kölcsönről (pecunia traiectitiá). A halászokról és halászatról, a 
tengerjogról (Ashburner 1909.100.).

35 Atkinson figyelmeztet, hogy itt nem a szokásos római jogból ismert fogadósról lehet szó, hanem inkább a 
fuvarozóról, aki átveszi az árut. Atkinson 1954. 97.

36 Megjegyezzük, hogy az ciyojyrj szó jelentése kettős. Egyrészt valóban fordítható „szállítás” , „fuvarozás”- 
ként, másrészt perjogi jelentésében az „idézés”-t is jelentheti, a kereset (actio) megindítását vagy a perveze
tést. A Baszilika 53. könyve címeinek latin fordítása ezt a jelentést használta „De exercitoribus nautis et 
cauponibus et actione quae ipsis vei adversum ipsos competit”. Atkinson 1954. 97.

37 A „krjyaxeupévot)” mediális-passzív participium véleményünk szerint nem görög, hanem latinból átvett jogi 
terminológiának tűnik. A latin elküld, megbíz, örökségül hagy jelentésű légo ige sejlik fel mögötte. Ebben 
az értelemben fordítottuk.

38 Ennél pontosabb jogi jelentést nehéz adnunk, hiszen nincs párhuzamos bizánci szövegünk erre vonatkozóan. 
Atkinson feltételezi „a letétbe helyezés" jelentését is. Atkinson 1954.98.

39 Egyáltalán nem meglepő, hiszen egykor Rodosz kereskedelmének egyik fő tételét képezte az állam által 
ellenőrzött borkereskedelem. Atkinson 1954.98.

40 Ford.: Szabó Pál.
41 ,,a’ Jiepi vouKÁrjpcDv Kai juariKojv Kai vautcüv Kai Ttavóoyáuv, Kai xrjs Kax’aűxtüv rj újiep 
auxcöv áycoyrp.
P’ Jiepi jikoíau eKÖiKoupévou.
y’ Képi vavayíov Kai ápjiayrjs Kai ájtofSoXrp Kai oweia(j>opcs.
ó ’ Jiepi jiXoÍou Irp/axeijopévoc rj év xprjaet bibopévov rj ópoXoyovpiévov.
e’ népi óaveiapcíxcov öiajiovxáuv.
s ’ Jiepi áXte'üJV Kai ákietas Kai őiKaíov QaXáoorp.
t ,' Jiepi Jipáaecos Kai áyopáaias oivou.
tj’ xá KE(j>áÁaia xov vopou xojv Toőicúv Ke<|>ákaia vopou Toötcóv Kax’ÉK|3o).rjv rj Jiepi 
vauxiKÜv.” Idézi: Ashburner 1909. 99.

42 Ashburner 1909.98.
43 Ashburner 1909.99.
44 Ashburner 1909. 255.
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Baszilika nem vagy nem tökéletesen szabályoz. PL: A hajó megmentőjének díjáról, ami a 
Baszilikában nem található.45 Ez igen figyelemreméltó annak tükrében, hogy a „képtiszte
lő” Makedón-dinasztia császári jogalkotási munkája általában hatályon kívül helyezte a 
képromboló mozgalmat támogató császárok korábbi törvényeit.

Anélkül, hogy ismertetnénk a rodoszi hajózási törvény teljes szöveghagyományát és 
nyomtatott későbbi kiadásait, a törvény Ashburner általi kiadása szerkezetében M. Pardessus 
nagy kiadására megy vissza, aki 1828-ban a „Collection de Lois Maritimes” című gyűjtemé
nyében 3 részre osztotta a rodoszi joganyagot, ezt követték a későbbi kiadások is.46

Az I. rész a Prologosz, amely a rodoszi jog ókori eredetére vonatkozóan tájékoztat 
bennünket. Görögös alakban említi Tiberiosz,47 Pertinax, Loukiosz Szeptimiosz Szeverosz 
római császárokat, akik a rodoszi hajózási törvényt meghagyták (etheszpiszan). Továbbá 
Veszpaszianoszt és Traianoszt is. Ez a rész nagyszerű adalékokkal szolgálhatna a rodoszi 
tengerjog ókori történetéhez, de hitelét rontja, hogy a legkorábbi kéziratokból hiányzott, 
később függelékként illeszt(h)ették hozzá48

A törvény gerincét a II. rész 19 és III. rész 47 fejezete alkotja, amelyek nagyon he
terogén, vegyes témakört fognak át, számozott fejezetekre (kephalaia, capitula) vannak 
tagolva, a nagyobb témaköri egységek, címek (titloi) hiányoznak49

Mi e fejezetek közül kifejezetten a tengeren történt árukidobással (apobolé, 
ekbolé50) kapcsolatos rendelkezéseket vizsgáljuk. A III. részből ezek az alábbi fejezetek:

9. A hajóskapitányról és utasokról/fuvaroztatókról az árukidobás eldöntéséről.51 
33. Az árukidobás után hajótörést szenvedett hajóról.52 
35. A hajóról, amelyről a megmaradt árbocot kidobták.53
43. A hajóról, amelyről a rakományt és a felszerelést dobták k i.54
44. A hajóról, amelyről az árbocot és a viharban megmaradt kormányrúd55 felső részeit 
kidobták.56

45 Ashburner 1909.112.
46 Reedie 1841.63.
47 Talán Tiberius (a későbbi császár), aki egy időre ténylegesen visszavonult Rodosz szigetére, ahonnan Kr. u. 

2-ben tért vissza Augustushoz. Vagy Tiberius Claudius Drusus, akihez a szöveg szerint a leendő császár. 
Neró fordult a rodosziak kérésével, hogy a hajósvállalkozóknak és az utasoknak, kereskedőknek (emporosz) 
a tengeren és viharban megtörtént (kár)eseményei e hozzájárulás megítélése alá kerüljenek Ashburner 
1909.39-40.

48 Csupán a XII. századi kéziratokban maradt fenn, ezért későbbi lehet, mint a II. és a III. rész. Ashburner 
1909.71.

49 A II. rész 19 rövid fejezete foglalkozik többek között: a hajózási vállalkozásokban (koinónia, societas) részt 
vevők nyereség részesedésével (kerdo-koinónia), a hajón rendészeti szabályokkal, a kapitány (nauklérosz) fele
lősségével, a hajóra felvitt értéktárgyak letétbe helyezésével. Valamint a hajó felértékelésével (16. fejezet).
A törvény III. része ez előbbinél bővebb terjedelmű: 47 fejezetet tartalmaz szintén változatos tárgykörben. 
Pl.: A hajóról történő lopással, rablással (A hajó horgonya és más felszerelései.), a kalóztámadással (1-4. fe
jezetek), a fedélzeten kitört verekedéssel, emberöléssel (5-7. fejezetek), az utasok/kerekedők hajóra felvitt 
(személyes) értéktárgyainak a kapitánynál való letétbe helyezésével (12. 14. 15. fejezetek). A hajó megsérü
lésével, a hajótöréssel (10. fejezet). A tengeri kölcsönről (16. fejezet). Továbbá a második felében több feje
zet (24-44. fejezet) szabályozza az út során az árukban és hajóban keletkezett károkhoz való közös hozzájá
rulás (cwfifíohj, contributio) módját és mértékét.

50 ditoPoXij, ÉKpoXrj. A görög jogi kifejezés már a Kr. e. IV. századi athéni szerződésekben feltűnik. Rómában 
Kr. e. 200 körül datálható Naevius és Varró müveiben. ATKINSON 1954. 97.

51 „9’ népi vauicXíjpou Kai éniparóüv népi ánofioXrjs pouXeupévojv.” Ashburner (gr. text) 1909. 6.
52 „Xy’ népi n/.otóu per a  írjv eKfSoXrjv K/.aopauoOe'vtos.’' Ashburner (gr. text) 1909. 8.
53 ,Ae’ népi nXoíou áno(3o/.r)v xrjs Kaxaptías únopeívavxos.” Ashburner (gr. text) 1909. 8.
54 ,,py’ népi nT-oíou éKfioXijv nonjaavxos xoú yopou Kai xcöv é|aputov.'' Ashburner (gr. text) 1909.9.
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Árukidobás a tengeren?- A bizánci nomosz rhodión nautikosz ...

Bár a címek nem minden esetben fedik a fejezetek pontos tartalmát, e szabályok mind az 
árukidobás rodoszi szabályainak alkalmazási feltételeit tartalmazzák. Viszont, hogy ezeket 
megfelelően értelmezni tudjuk, vissza kell mennünk a Digesta szabályaihoz. Itt kapcsoló
dik a bizánci hajózási törvényünk a római joghoz.

A jusztiniánuszi kodifikációba beillesztették az árukidobásról (iactus, iactus 
mercium) addig meglévő rodoszi tengerjogi szabályokat és annak gyakorlatban már alkal
mazott feltételeit. A Digesta 14. könyve 2. címében önállóan foglalkozik az árukidobásról 
szóló rodoszi törvénnyel. D. 14. 2. Lex Rhodia de iactu mercium címmel. Innentől, a pár
huzamok és eltérések ismertetésével, az összehasonlító jogértelmezésre helyezkedünk, 
hogy jobban megmutatkozzon a római és a bizánci jog megfelelő szabályainak egymáshoz 
való viszonya, változása.

Legelőször tisztáznunk kell, hogy egyáltalán miért és mikor dobnak ki a hajóról 
szándékosan árukat a tengeri szállítás során. Az árukidobás fogalmát a bizánci forrásunk 
nem határozza meg. Azt a Digestában találjuk. „A rodoszi törvény szerint, ha a hajó meg
könnyítése céljából árukat dobtak ki, akkor mindenki arányos hozzájárulásával 
(contributio) megtérítendő az (a kár), amit mindenki érdekében55 56 57 okoztak. ”58Ez a nagyon 
szabatos és tömör jogi megfogalmazás részletesebb értelmezést kíván. Vagyis nem általá
ban történik az áru kidobása, hanem kifejezetten a hajó megkönnyítése esetén. A Digesta 
további fontos kitétele: „ez a méltányosság akkor helyénvaló, amikor a kidobás a többiek 
segítségére, közös veszélyben, a hajó megmentésére lett elhatározva.”59A z  ilyen közös 
veszély leggyakoribb esete a tengeri vihar. A hajón könnyíteni kellett, hogy az ne süllyed
jen el a rajta szállított árukkal. Ha megtörtént az ilyen árukidobás, ezt a kárt meg kellett 
téríteni a károsult árutulajdonosok számára, hiszen az áruik egy részének, egészének ten
gerbe vetése nyilván súlyosabban érintette azokat a fuvaroztatókat, utasokat, akiknek árui 
áldozatul estek a kidobásnak. A többieknek ennek a kárnak a megtérítésében arányosan, 
hozzájárulás fizetésével kellett részt vállalniuk. Mivel, ahogy ezt Paulus kifejtette: „A leg- 
méltányosabb mindenki számára az, hogy a kár váljon közös kárává mindazoknak (is), akik 
miatt -mások áruinak kidobásával- bekövetkezett azért, hogy saját áruikat épen, sértetlenül 
birtokolják" 60. Tehát akiknek árui így megmenekülnek, arányos hozzájárulással tartoznak 
azoknak, akiknek árui odavesztek. „Világos, hogy akiknek az érdekében állt a kidobás, 
azok hozzájárulással tartoznak, mivel ez a kötelezettség61 62 a megőrizett árukért jár. így a 
hajótulajdon is részarányosán kötelezett61 A  Digesta továbbá szigorúan megkülönböztette, 
hogy ilyen közös hozzájárulásra csak kidobás (iactus) esetén kerülhet sor: „hivatalos vé
leményünk szerint mi megkülönböztetjük, hogy a megrongálódás milyen okból következett 
be, vagyis: vajon csupán az áruk kidobása által következett be a kár vagy valamilyen más

55 A kormányszerkezet felső része, amelybe a rúd van belehelyezve.
56 ,,/xö’ népi iiXoíov ÉKfioXrjv trjs Karaprícts 5] tcüv avxévcuv ev í;áXr] óv7tO|UEÍvavTos.” Ashburner (gr. 

text) 1909.9.
57 t i . : mindazoknak, akik ugyanazon a hajón szállították áruikat.
58 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 14. 2. 1.). „Lex Rhodia cavetur, ut sí levandae navis gratia iactus mercium 

factus est, omnium contributione sarciatur quodpro omnibus dátum est." Mommsen 1928. 219.
59 Ford.: Szabó Pál (Hermogenianus D. 14. 2. 5.). „huius aequitatem tunc admitti piacúi, cum iactus remedio 

ceteris in communipericulo salva navi consultum est." M ommsen 1928. 220.
60 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 14. 2. 2. pr. ). „aequissitnum enim est commune detrimentum fieri eorum, qui 

propter amissas rés aliorum consecuti sunt, ut merces suas salvas haberent." Mommsen 1928. 220.
61 tributum
62 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 14. 2. 2. 2.). Hiszen az árukidobás célja végső soron a hajó megmentése. A 

hajófuvarozó őrzési (custodia) - felelőssége már a köztársaság korában megállapított volt a reá bízott dolgo
kért. Ld.: Molnár 1994. 86.
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okból, mint például, ha az áru valahol a sarokban feküdt és a hullámok ragadták el.”63A z  
előbbi Digesta helyekből is látható, hogy a római jogászok pontosan meghatározott feltéte
lek teljesüléhez kötötték a rodoszi árukidobási szabályok alkalmazását:64 1. A kár bekövet
kezte: az áru sérülése, elvesztése, a hajónak vagy annak felszerelésének sérülése, elveszté
se, kidobása, kivágása. 2. A károkozásnak szándékosnak és célzatosnak is kell lennie: hogy 
megmentsék egymás áruit a lehető legnagyobb mértékben. 3. E károkozásnak el kell érnie 
a szándékolt eredményt. A közös biztonság bekövetkezzen, a hajó ne süllyedjen el. Megle
gyen az a hatalom, ami elegendő a hajó irányításához.

Az árukidobás szándékosságának nem feltétlenül kell magában foglalnia a kidobott 
áru tulajdonosának szándékát vagy beleegyezését! Elég a közös, a többségi szándék: 
„consultum est.” A Digesta nem vizsgálta a tulajdonosok konkrét cselekedetét, „önkéntes
ségét” „buzgóságát”, csupán azt, hogy az eredmény ugyanaz legyen: a szándék a hajó 
megmentésére irányuljon és a kívánt eredményt érjék el.

Ehhez képest a bizánci rodoszi hajózási törvény alapvető eltérést mutat. Bár az 
árukidobás bizánci szabályozásában a III. rész 9. fejezete65 az eddigi római jogi alapelve
ken nem változtat, de a végrehajtását módosítja. „Ha a hajótulajdonos/hajóskapitány 
(nauklérosz) árukidobást fog elhatározni, kérdezze meg az utasokat/kereskedőket 
(epibatai), akiknek vagyonuk van a hajón, hogy mi legyen, ezt szavazással döntsék 
e /.”66Vagyis már „demokratikusabbá” vált az árukidobás alkalmazása. A hajóskapitánynak 
előtte kötelessége a hajón lévők véleményét kikérdezni, majd utána együttesen szavazza
nak (pszéphon poieitószari). Szavazás nélkül nem érvényes, a kidobást nem lehet egyedül, 
önhatalmúan végrehajtani vagy végrehajtatni.

A bekövetkezett kárhoz való közös hozzájárulást is pontosan szabályozza. Az áru
kidobás után, a veszély elmúltával értékbecslést kell tartani (ektimaó) Ebbe beleszámít a 
személyes holmi is: ágytakaró, ruha, a díszes öltözék, a fegyverzet is. Az értékbecslés so
rán azonban a hozzájárulás mértékének pénzbeli határt szab, amit a megfelelő súlymérté
kekben rögzít.67 „A hajótulajdonosnak, az utasoknak (kereskedőknek) ez ne legyen több 
mint 1 litra68; a kormányosnak és az al-kormányosnak nem több mint fél litra; a hajósok
nak 3 gramma69. A (rab)szolgák (paidesz) vagy bárki más, aki nem az eladás céljából ha
józik az értéke szerint. Ha valakit viszont eladás céljából visznek, 2 mina.70 Ugyanez, ha a 
vagyont az ellenség vagy rablók vagy ( f)  közös hadsereg ragadja el a tengerészek vagyo
nával71 együtt, ugyanerről közös szavazással döntsenek és ugyanígy számolják össze. Ha 
haszonról szóló szerződést kötöttek72(szümphónon kerdokoinónia), mindezek (ti. az árukido
bás) után, együtt kell szavazni mindarról, ami a hajón van és magáról a hajóról, és minden 
egyes személy vallja be a nyereséget és a bekövetkezett kárt”.

63 Ford.: Szabó Pál (Callistratus D. 14. 2. 4. 2.). „illa sententia distinguentibus nobis, deteriore ex qua causa 
factae sunt, id est utrum propter iacta nudatis rebus damnum secutum est an verő alia ex causa, veluti quod 
alicubi iacebant merces in angulo aliquo et unda penetravit” MommSEN 1928. 220.

64 Ashburner 1909.256.
65 Ford.: Szabó Pál
66 „Éáv népi EKpoXrjs Pot)Xeijar)xai <5 voa)KXT]pos, ÉJtepcoxáxto tous Éju(3áxas ofs xprjpaxá éaxiv  Év xa> 

jxXoÍü). ő,xi óe Éáv yévr]za i, x o v x o  tprjtpov TtoiEÍxcjaav.” Ashburner (gr. text) 1909. 16.
67 Ford.:' Szabó Pál.
68 Litra római súlymérték (libra), 1 litra általában 0, 33 kg, 333 gr. Szinonimaként is használták a talantonnal. 

Schilbach 1970.172.
69 A gramma római súlymérték. A római nehéz libra 288-ad része, az uncia 24-ed része. Schilbach 1970.184.
70 A mina súly és pénzegység. A talanton 60-ad része. Schilbach 1970. 171.
71 Ashburner 1909.91.
72 A kereskedők és a hajósok között.
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A Digestában minden érdekelt arányos hozzájárulásra kötelezett. Alapelv, hogy a 
bekövetkezett kárnak a megmentett áruk tulajdonosai között részarányosán kell közössé 
válnia, megosztódnia, ezért per is indítható volt (Paulus D. 14. 2. 2. pr. „ut detrimentum 
pro portioné communicetur”). A hozzájárulás mértéke: „A hozzájárulás összegét pedig az 
áru értéke73 szerint kell felosztani. Szabad jogállapotú embert értékbecslés tárgya nem 
leheti4” Rabszolga viszont, mint rés mancipi természetesen lehetett. „A rabszolgákat is, 
akik a tengerbe vesztek nem kell magasabb értékre felbecsülni az értékbecslés során, mint 
azokat, akik a hajón megbetegedtek vagy magukat a vízbe vetették.”75

A  Digestában továbbá el kell különíteni az „odaveszett áruk” értékbecslését és a 
„megmentett áruk” értékbecslésének szabályait a hozzájárulásban. Míg az odaveszett áruk 
eredeti, régi vételárát vették figyelembe, addig a megmenekült áruk jelenlegi, piaci érték 
szerint számítanak! „A kárhoz való hozzájárulás, -értékbecslés szerinti-, részarány (össze
ge)!6 77 78 amellyel helytállni szoktak, azon áruk értékéből tevődik össze, amelyek megmaradtak 
és azokéból, amelyeket kidobtak. Nem számít bele, ha azok az áruk, amelyek elvesztek, 
többért is eladhatóak lennének, mivel a helytállásba (bekövetkezett) kár!8és nem az (elma
radt) hasznot79 80 81pótolja!0Azonban azon áruk esetében, amelyeknek az értékével a hozzájáru
lást kell megadni!1 az értékbecslés ne annyiért legyen megtartva, amennyiért megvásárol
ták azokat, hanem amennyiért eladhatóak.”82 83

A  hajózási törvény -  Ashburner számára is elég homályosnak tűnő -  III. rész 33. 
fe jeze té3 az árukidobás után hajótörést szenvedett hajó esetét is szabályozza, amikor is az 
áruk egy részét csónakban biztonságba helyzeték: „Ha a hajótulajdonos az árukat a szer
ződés szerinti helyre elhelyezte, és a hajó szerencsétlenül járt: a viteldíjat teljes mértékben 
vegye vissza a kereskedőtől. A már kidobott áruk, melyek az együtt hajózók által már ha
lászcsónakban84 biztonságban vannak a hajóval együtt, továbbá a hajón megtalált áruk,

73 A „praetium” A vételi érték és a mindenkori eladási érték. A megállapítása értékbecslés (aestimatio) útján 
történt.

74 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 14. 2. 2. 2.). „iacturae summám pro rerum pretio distribui oportet. Corporum 
liberorum aestimationem nullám fieri posset.” Mommsen 1928. 220. Az emberi test értékbecslésének tilal
ma csak a szabad emberekre vonatkozott, az együtt utazó rabszolgákat értékük szerint figyelembe kellett 
venni. Földi 1997.218-219.

75 Ford. Szabó Pál (Paulus D. 12. 2. 2. 5.). „servorum quoque qui in maré perierunt non magis aetimatio 
facienda est, quam si qui aegri in nave decesserint aut aliqui sese praecipitaverint." Mommsen 1928. 220. 
Az elvesztett dolgokhoz hasonlóan, elég az eladási értéket figyelembe venni.

76 portio
77 A szövegbeli megnevezése: praestatio.
78 Római jogi fogalommal a damnum emergens, a tényleges kár. BróSZ-Pólay 1989. 343.
79 E törvény rendelkezése szerint a kidobott áruk esetében az elmaradt haszon (lucrum cessans) nem vehető 

figyelembe, csak a vételár.
80 Mai kifejezéssel élve a káronszerzés tilalma.
81 Azon árukkal, amelyekkel helytállni kell a piaci lehetséges többletár is figyelembe vehető. E kétféle elbírálás 

kérdéseire ld.: Földi 1997.219-220.
82 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 12. 2. 2. 4.). „Portio autem pro aestimatione rerum quae salvae sunt et earum 

quae amissae sunt praestari sólet, nec ad rém pertinet, si hae quae amissae sunt pluris veniri poterunt, 
quoniam detrimenti, non lucri fit praestatio. Séd in his rebus, quarum nomine conferendum est, aestimatio 
debet haberi non quanti emptae sunt, séd quanti venire possunt.” Mommsen 1928. 220.

83 Ford.: Szabó Pál.
84 Itt Ashburner angol fordítása, véleményünk szerint, pontatlan („intő warehouse are safe” Ashburner 1909. 

109). Lehetségesnek tartjuk, hogy a görög szöveg itt a latin (h)oria szóval jelöli a (halász)csónakot, nem a 
görög oiccújn) kifejezéssel. Ellentétben a Digesta görög szóhasználatával (Ld. 81. jegyzet).
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magával a hajóval együtt a hozzájárulásban részt vegyenek.”85 Vagyis mind a kidobott, 
mind a megmentett áruk tulajdonosainak részt kell vennie a közös kár megtérítésében. 
Ugyanis még a kidobott áruval való helytállás felelőssége sem szűnt meg akkor, ha az ilyet 
utólag megtalálták. Láthatjuk, hogy a bizánci dologi jog is megkülönböztette a „kidobott 
áruk” (ta ekbeblémena phortia) és a „megtalált áruk” (ta heuriszkomena phortia) jogi sor
sát. Ugyanígy részt kell vennie magának a hajónak is a kár megtérítésében.

A Digesta szigorúan megkülönböztette azt az estet, amikor az árukat át tudják ra
kodni a hajóról egy csónakba és a csónak a biztonságba helyezett, átrakodott árukkal el
süllyed, de a hajó nem; valamint, amikor a csónak megmenekül, de a hajó utóbb mégis 
elsüllyed. Az előbbi esetben a hozzájárulást megadta az árukidobás rodoszi szabálya sze
rint, míg az utóbbiban nem, „ha a csónak az áruk egy részével megmenekült, de a hajó 
elsüllyedt, nem kell elszámolni azoknak, akiknek árui a hajón elpusztultak, mivel a hozzá
járulás (csak) a megmentett hajóért jár."*6 87

Külön szabályozza a rodoszi hajózási törvény a kidobás egy sajátos körülményét a
III. rész 35. fejezete.*1 Amikor is a közös veszély elhárítása során a hajó is megsérül, az 
árboca kitörik. „Ha a hajón árukidobást hajtottak végre, miközben az árboc magától tört 
ki, megsérült; minden hajós és kereskedő (emporoi), a rakomány, a megmentett hajó (to 
ploion szóthenta) vegyen részt a hozzájárulásban,”88

A III. rész 43. fejezete*9 bővebben fogalmaz. „Ha a hajót vihar ragadta el és áru
kidobást hajtottak végre; továbbá, ha megsérült az árboc, a kormány (katartion90), a kor
mányrúd felső elágazása, a horgony és az uszály;91 mindezek vegyenek részt a hozzájáru
lásban, a hajó és a megmentett áruk értékével együtt.”92 E fejezetek tanúsága szerint a hajó 
megsérülése már önmagában is jogot ad a hozzájárulásra, ami már nehezen egyeztethető

85 „éáv ó vari kát] perc ( tó  t a  (jjoptía Étti xü> xónw  xtüv cruv0r)K<üv Kai ti jiáör) tó  jrXoíov, xó pÉv 
vaü/.ov zk jiXrjpK EiaKO(xi^eax0ai 6  vaÜKXtjpos rmó xoü Épno'pou, r á  óe év ópia ÉK{tepXr]péva 
aKivóuva eivai ürtó xtüv aupjtXeo'vxov toü nkoíov pexá toü TiXoíou, xa ÓÉ EÜpioKÓpeva Év xü 
jrXoícp a p a  xoü nXoíov ek cruppoXrjv Épxeoxcoaav.” Ashburner (gr. text) 1909. 30.

86 Ford.: Szabó Pál, (Callistratus D. 14. 2. 4. pr.). „Si scapha cum parte mercium salva est, navis periit, ratio 
haberi non debet eorum, qui in nave perdiderunt, quia iactus in tributum nave salva venit." Mommsen 
1928. 220. A rodoszi törvény alkalmazásának további fontos kritériuma. Vagyis, ha a hajó elsüllyedt vagy, 
ha kalózok elrabolták, nem alkalmazható. Ld.: Molnár-Jakab: Római jog. 2001.317.

87 Ford.: Szabó Pál.
88„Éav ítXoIov ÉK(5oXijv jioirjorp:ai xrp KaxapxícK aüxopatüK ájto|3aXXopévTp rj KoitxopÉvrp, jrávxe? 

oi vaüxat Kai oí eptropot Kai xá <J>opxía Kai xó ttXoíov atoOÉvxa zk auppoXrjv ÉpxeaOtoaav.” 
Ashburner (gr. text) 1909. 31.

89 Ford.: Szabó Pál.
90 A pontos fordítását megnehezíti a hajózási kifejezések hasonlósága. Az alapige a K a x a p x á ü ) =  felakaszt. 

K a x á p x i o v  jelentése kormányrúd. Hiszen valóban fel és leszerelhető volt a hajó kormányszerkezete, hogy a 
sekélyebb folyami vizeken is közlekedhessen (Ld.: A melléklet hajó rekonstrukcióját). A hajózás techniká
jában még ismeretlen volt az ún. far-tőkekormány. Helyette a hajófarhoz erősített két evező látta el e felada
tot. Bréhier 2003. 413. Bizánci hajótípus kevés maradt ránk. A közelmúltban Róbert Ballard mélytengeri 
régész a Fekete-tengerben folytatott eredményes kutatásokat. A másik figyelembe vehető szó, a K a x a p x e í a  

jelentése pedig árboc, rúd (MLHG 7. köt. 3739 ).
91 A fordítás itt is kétféle módot kínál. Az É(j>óXKaiov= kormánylapát. De elképzelhető az É(|>ÓXkiov= uszály, 

kis hajó a hajó után kötve. Véleményünk szerint, bár Ashburner kizárta, de az előbbi fejezet értelmében le
hetséges, hogy biztonsági csónak használatára vonatkozik, amelyet a nagyobb hajók után kötöttek. A szö
vegben szereplő plur. Gén. alak is az utóbbit támogatja.

92 „Éáv trXoíov Érti yEiptüvi KaxaXt](j>0ti Kai ÉK{5oXt]v trónját] xoü yópov Kai KEpáxmv KÁáaiv Kai 
kot a  priori Kai aűxevcov Kai áy ku fxüv Kai É(J)oakiojv, xaüxa Jtávra zk cruppoXrjv Épxeoxtuoav a p a  
xrjs xiprjs xoü nkoíov Kai xcüv aatópévaiv (jioptíojv.” Ashburner (gr. text) 1909. 36.
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össze a római jogi alapelvekkel.93 Itt már nem a feláldozáson van a hangsúly, hanem in
kább a bekövetkezett káron.

A Digesta, ha említ is ilyen esteket, mindig pontosan különválasztja a hajónak az 
áru megmentése után vagy a mentés alatti sérülésének bekövetkeztét vagy valamilyen 
felszerelés eltávolítását. Az előbbi esetben nem, az utóbbi esetben alkalmazható az áruki
dobás szerinti hozzájárulás. „Ha, az áruk megmentése után, a hajó rosszabb állapotba 
került (megsérült), vagy ha valamilyen felszerelést leszerelte!?4róla, akkor semmilyen kár- 
megosztást95 nem kell viselni96, mivel ez teljesen eltérő ok miatt van, mint ami a hajó (meg
könnyítése) érdekében vagy azért történt, hogy valaki az árut felvette .”97 Viszont: „Abban 
az esetben, amikor a hajó árbocát vagy más felszerelésé?8 a mindenkit fenyegető veszély 
elhárítása miatt vágták ki, hozzájárulást kell adni?9 Hasonlóan nyilatkozott 
Hermogenianus: „Amikor a hajó árbocát azért vágják ki, hogy a hajó az áruival megme
nekülhessen, méltányos helye van a hozzájárulásnak."100 101

Láthatjuk, hogy a Digesta csak a hajó és áruinak megmentése érdekében kivágott 
árboc esetében ad helyt hozzájárulásnak, a bizánci kori szabályozás viszont kiszélesíti a 
Lex Rhodia alkalmazását. A hozzájárulás megítéléséhez elegendő, ha az árboc az árukido
bás során magától sérül meg.

A bizánci törvényünk III. részének 44. fejezete101 kibővíti ugyanezt a tényállást, 
különválasztva az áru megkárosodását attól függően, hogy okozati összefüggésben van-e a 
kidobással vagy nem. „Ha a hajó rakományt visz és a viharban a kormányrudat kidobják, 
avagy a kormányrudak felső elágazása102 103 törik el, vagy az uszályok közül valamelyiket 
elhagyják és ha a vihar miatt a rakomány beázik, akkor szükséges mindennek részt vennie 
a hozzájárulásban. Ha viszont a rakomány a hajófenékben összegyűlt víz miatt és nem a 
vihar miatt károsodik, akkor a hajótulajdonos kapja vissza a fuvardíjat, és ami (az áruból) 
száraznak látszik, legyen kiadva neki, olyan mértékben, ahogyan magának már lefoglal
ta."'02 A. rodoszi törvény ebben az esetben csak a hajótulajdonos kárviselését és felelőssé
gét szabályozza. Véleményünk szerint itt viszont biztosítja a szárazon maradt áru visszatar

93 Ashburner  1909. 259.
94 A hajó felszereléséhez tartozó dolgokat, pl. kötelet, vitorlát, evezőket, stb. Szokásos gyakorlat volt a kikötő

ben a tengerjáró hajók kormánylapátját leszerelni és kiemelni a vízből, hogy megóvják azt a sérüléstől. L d .: 
M a r ja i-Pataki 1973.108

95 A szövegbeli megnevezése „ c o l la t io " .  A kár megtérítésére összegyűjtött összeg, követve Földi András 
értelmezését, kármegosztásnak fordítjuk. Földi 1997. 218.

96 Ilyenkor a hajós maga viseli a kárt.
97 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 12. 2. 2. 1.). „ S i c o n s e r v a tis  m e rc ib u s  d e te r io r  f a c ta  s í t  n a v is  a u t  s i  q u id  

e x a rm a v e r i t ,  n u lla  fa c ie n d a  e s t  c o l la t io ,  q u ia  d is s im il is  e a ru m  r e r u m  c a u s a  s i t ,  q u a e  n a v is  g r a t ia  p a r e n tu r  e t  
e a ru m , p r o  q u ib u s  m e rc e d e m  a liq u is  a c c e p e r i t .” M ommsen 1928. 220.

98 Itt az „ a r m a m e n ta ” helyett már az „ in s tru m e n tu m "  pontos jogi kifejezés szerepel. B rÓSZ-PÖLAY 1989. 192.
99 Ford.: Szabó Pál (Papinianus D. 14. 2. 3.). „ c u m  a r b o r  a u t  a l iu d  n a v is  in s tru m e n tu m  r e m o v e n d i  c o m m u n is  

p e r ic u l i  c a u s a  d e ie c tu m  e s t,  c o n tr ib u tio  d e b e tu r .” M ommsen 1928. 220.
100 Ford.: Szabó Pál (Hermogenianus D. 14. 2. 5. 1.). „ A r b o r e  c a e s a ,  u t n a v is  c u m  m e rc ib u s  l ib e r a r i  p o s s i t ,  

a e q u ita s  c o n tr ib u tio n is  h a b e b i t  lo c u m ."  M ommsen 1928. 220.
101 Ford.: Szabó Pál.
102 Lehetséges, hogy a kifejezés a kormányszerkezet felső, tartó elágazására vonatkozik.
103 „éáv jtkoíov exr) yopov Kai év íjcáx) ék(3oXt] xrjs K arapttas y é v q u u  rj xcöv avxevtov KÁáais rj 

tXJttúÁetá Ttvos xa>v ÉtjroÁKttov, Éáv p é v  ék trjs í;áXr]s crupPrj xóv yópov Ppaxrjvai, áváyKrj i tá o a  
eis ovpPoÁijv xaüxa l'pyeoGat. E i óé ő yopos ék xrjs ávxXías jxáeÍcü (3Áaprj Kai oúxi ék xrjs 
(,á h rp , x á  vaüÁa Áap(5avÉxu> ó  vaikkrjpos Kai xá ei&t) napaőiőóxa) íjrjpá pÉxptu KaOtus 
itapÉÁafkv.” Ashburner (gr. text) 1909. 36-37.
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tási jogát is.104 A hajóskapitány (magister navis) áru visszatartási jogát említi a Digesta is, 
hiszen az utasoknak, fuvaroztatóknak „teljesen természetes, hogy ha vannak árui, a hajó
tulajdonos azokat tartsa vissza.”105Bár előzetesen nem köteles a vagyoni helyzetüket át
vizsgálni. 106A megmaradt áru visszatartásának fontos biztosíték szerepe van. Hiszen a töb
bi megmaradt áru tulajdonosai ebből kérhetik a közös hozzájárulásuk egymás közötti 
arányos viselését.

Továbbá a hajóskapitány az a személy, akivel szemben -a rodoszi árukidobás sza
bálya szerint- perelniük kell a résztvevőknek jogaik érvényesítésért. Mivel a hajón az uta
sok, fuvaroztatók egymással nincsenek, csak a kapitánnyal közvetlenül vannak jogvi
szonyban, csak vele szemben és általa indíthattak pereket mind a kártérítésre (actio locati), 
mind a kifizetendő hozzájárulás egymás közötti arányos elosztására (actio conducti). Ez 
utóbbi esetben a kapitány, ha nem tartotta vissza a megmaradt árukat még perelhető is lesz 
{actio locati).

A Digesta még egy „finomabb megkülönböztetést” („suptilior distinctio”) tett áru 
megromlásának oka szerint, de a károsultak szempontjából. Mégpedig különválasztva a 
kidobott áruk miatt keletkezett kárt és a hajón maradt, de megrongálódott, értékcsökkent 
áruk miatt keletkezett kárt. Azt vizsgálva, hogy amennyiben a hajón maradt áru megrongá
lódása miatt a tulajdonost ért kár nagyobb lett, mint az elvesztett áruk tulajdonosainak fize
tendő hozzájárulás, ebben az esetben a hozzájárulásra kötelezett tulajdonos nem köteles 
kettős kárt viselni.107 A sajátját és a másokét. „Mert, mint ahogyan annak, aki elveszette 
áruit, segítenek, úgy segíteni kell annak is, aki kidobás miatt megrongálódott árut kezd 
tovább birtokolni. Ezeket adta válaszában Papirius Fronto108".

A  rodoszi hajózási törvény utolsó fejezete az árukidobás során kidobott áru megmen
tésével és a megmentőjével foglalkozik. A III. rész 47. fejezete'09 szerint az áru megmentője 
a részesedését a víz mélységének nagysága szerint kapja meg. „Ha arany vagy ezüst, vagy 
bármi más a tengerfenékről fe l lett hozva, 8 orgüia"0 mélységről, akkor a kimentő kapja meg 
harmadrészét, ha 15 orgüia"1 mélységről hozta fel, kapja meg a felét a mély tenger veszélye 
miatt. A tengerből a szárazföldre kisodródott és megtalált vagy a szárazföldre 1 pékhüsz"2- 
re kivetett megmentett árukból pedig kapja meg a tizedrészét. ”" 3

104 Erre utalhat a szövegben a jxapú.ajtev ige erős aoristosa is.
105 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 14. 2. 2. pr.). „Pláne commodius est, si sínt, retinere eas (magister navis)." 

M ommsen 1928. 220.
106 Paulus D. 14 .2 .2 .6 .
107 Ford.: Szabó Pál (Callistratus D. 14. 2. 4. 2.). „quia non debet duplici damno onerari." Mommsen 1928. 

220 .

108 Ford.: Szabó Pál (Callistratus D. 14. 2. 4. 2.) „Nam sicut ei qui perdiderit subvenitur, ita et ei subveniri 
oportet, qui deteriores propter iactum rés habere coeperit. Haec ita Papirius Fronto respondit." M ommsen 
1928. 220. Papirius Fronto: A II. század legnevesebb tanára, Marcus Aurelius nevelője. Grant 1996. 88.

109 Ford.: Szabó Pál.
110 Hosszmérték. Nagysága eltérő, 1 orgüia kb. 187-216 cm. 6 láb (podes), 96 ujj, hüvelyk (daktülosz). 

Schilbach 1970. 22.
111 A 15-20 orgiüia mélységet a tengeri hajózásban a szárazföld, a zátonyok közelségének is tartották a hajó

sok. Az Újszövetség szövege Pál apostol Rómába szállításkor is így emlékezik meg (Ap. Csel. 27. 28.).
1,2 1 pékhüsz kb. 24-32 ujj, kb. 46-70 cm. Schilbach 1970. 20-22.
113 „pú  éáv xpuoíov rj dpyúptov rj éré póv ti ék (3u0oí énapdrj and dpyunüv oktü), rapflavérai ó 

djtootúípov ró rpírov pépes. átló  de öpyuiójv őekcÍhevte, XapPavéxoj ó cbioacú^cov xö rj'piov óta 
xöv Ktvóvvov xoü puBoü. xwv óe EKputTopévtov duó 0akáoorp eis yrjv Kai eúptoKopévtuv rj é 
mtj)Epope'vtov ént jtrjyw eva, Xap(3ave'xto d ánooútfav ÖE'raxov pépes xaiv dtioacnijopÉvojv.” 
A shburner (gr. text) 1909. 37-38.
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Már a Digesta is említett olyan árukat, amelyeket búvárok (urinatores) bizonyos 
díj fejében kimentettek.114 A bizánci jogban viszont már pontosan meghatározott részese
déssel, díjszabással ösztönözték az kidobott áruk megmentőit.

A kidobott áru utólagos előkerülésének további jogi vonatkozásai vannak. Már a 
Digesta szerint is: „Ha azok az áruk, amelyeket kidobtak, előkerülnek, a kármegosztás 
összege csökken: ha már a hozzájárulás megtörtént, akkor azok, akik megfizették, perelje
nek a locatio-ból eredő keresettel (actio locati) a hajóskapitánnyal szemben azért, hogy az 
a conductio-ból eredő keresettel (actio conducti) érvényesítse jogát és amit már behajtott, 
visszaadja.”1'5

Más vonatkozása is van a kidobott áru megtalálásának. A hajósok, kereskedők visz- 
szamehetnek megkeresni. Ahogy Paulus megállapította: „A kidobott áruk a tulajdonos tulaj
donában maradnak, nem pedig az azt megragadó személynél, mivel azt nem elhagyott dolog
ként birtokolnál”116Az így kidobott árukon (rés iactatae) ugyanis másnak nem lehet 
tulajdonjogot birtokbavétellel szerezni, mivel azok nem minősülnek ún. elhagyott dolognak 
(rés derelicta). Vagyis ezeket a hajó megkönnyítése céljából és nem a dolog feletti uralom, 
hatalom feladásának szándékával dobják ki a tengerbe."7 Az ilyen a tengerbe kidobott, vagy 
a tenger által a partra sodort áruk elvétele már egyértelműen lopásnak számított.118 A Digesta 
görögül idézi Antoninus119császárnak erre vonatkozó rendelkezését.120 121

A rodoszi hajózási törvény a Digestával itt bemutatásra került összehasonlításából is 
láthatjuk, hogy az antik szabályozásbeli párhuzamok mellett a bizánci törvényben legalább 
annyi eltérés, módosítás történt. Ez természetes is, hiszen a gyakorlattól függő, „élő” évszáza
dos szokásjogi szabályokról van szó, nem egyszeri alkalommal megalkotott törvényről.

Előadásunk végén néhány példát mutatunk az árukidobás szabályának alkalmazá
saira az ókortól napjainkig. Felhívjuk a figyelmet arra, hogy ha az Újszövetség egy, a 
kommentárok által elhanyagolt, epizódját vizsgálat alá vesszük, véleményünk szerint 
egyetlen alkalommal szabályosan elvégzett árukidobás leírását találjuk az Apostolok Cse
lekedeteiben. 121 Mégpedig a megfelelő görög jogi fogalmakkal együtt.122 A vonatkozó 
részekben Pál apostolt viszontagságos tengeri útja során, a kis-ázsiai partvidéktől Itália 
felé, Mira városában egy nagy alexandriai gabonaszállító kereskedelemi hajóra (276 főnyi

114 Callistratus D. 14.2.4. 1. „mercesper urinatores extractae sunt" M ommsen 1928.220.
115 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 14. 2. 2. 7.). „Si rés quae iactae sunt apparuerint, exoneratur collatio: quod si 

iám contributio facta sit, tunc hi qui solverint agent ex locato cum magistro, ut is ex conducto experiatur et 
quod exegerit reddat." M omm sen  1928. 220.

116 Ford.: Szabó Pál (Paulus D. 14. 2. 2. 8.). „Rés autem iacta domini manet nec fit adprehendentis, quia pro 
derelicto non habetur." M ommsen  1928. 220. Ld.: E rdöDY 2008/1. 97-113; továbbá: Benedek 1983. 7-31.

1 i7A római jogban akkor ismerték el a foglalás lehetőségét, ha nemcsak a dolog birtokáról, hanem a tulajdoná
ról is lemondtak. A kidobott áruknál viszont csak birtok-derelictio történt és nem tulajdon-derelictio. Ld.: 
Földi-Hamza 1996. 332-333.

118 Julianus D. 14.2. 8. pr.; hasonlóan Gaius D. 41. 1.9. 8.
119 Valószínűleg Antoninus Pius császárról (138-161) van szó, aki már trónra lépése előtt megfelelő jogi gya

korlatra is szert tehetett, hiszen őt Hadrianus császár az Itáliában létrehozott négy kerületi bíró egyikének 
nevezte ki, később Asia provincia proconsuljaként pedig kiváló hírnévre tett szert. Császárként praefectus 
praetoriokká kiváló jogászokat nevezett ki, kezdve a sort Marcus Gavius Maximus-szal, aki húsz évig töltöt
te be ezt a tisztséget. G rant 1996. 82-83; 86; 90.

120 D. 14.2.9. E szöveghelyen éppen nem kalózok, hanem állami adóbérlők által elkövetett rablásról van szó.
121 Pál apostol 4. útja a Földközi tengeren (Kr. u. 60. k) part menti hajózásnak indult: Az útvonal: Jeruzsálem, 

Szidón, Ciprus keleti partja, Kilikia, Pamphülia, Mira városa érintésével. A szöveghely Knidos-Rodoszt nem 
említi.

122 PL: Árukidobás (ekbolé), a hajó felszerelésének (szkeué) fogalmai. Lásd: Varga 1996. 287.; Kiss 1983. 
253.
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legénységgel) tették át, hogy Rómába szállítsák. A hajó Kréta alatt a nyílt tengeren, vihar
ba került: „Minthogy pedig a szélvész hányt, vetett bennünket, másnap kidobták a hajóter- 
het,l23és harmadnap saját kezükkel dobálták ki a hajó felszerelését!24’’ Bár a nagy gabona
szállító hajón már 14. napja éheztek, mégis sor került - a  megmenekülés érdekében- a 
szállítmány kidobására. A leírás azt is sejteti, hogy ez is a hajó könnyítése céljából történt: 
„Miután jóllaktak, könnyítettek a hajón; a gabonát kihányták a tengerbe.”l25(ford.: Károli 
Gáspár, Ap. Csel. 27.18-19. és 38.).

A  nomosz rhodión nautikosz hatása természetesen nem állt meg Róma vagy Bizánc 
határainál. A Mediterráneum középkori tengeri kereskedelmében épp ugyanúgy továbbélt. 
Sőt kijelenthetjük, hogy a középkorban éppen Bizánc segítette e szabályok megőrzését, 
fennmaradását és átmentését más tengeri jogi szabályokba.

Az 1272-es Raguzai Statútum VII könyve hajózási rendelkezéseket tartalmaz.126 
Ebben az árukidobás feltételéről 58. fejezet külön rendelkezik. „LVIII. Azokról, akik vala
mit a hajóról a tengerbe dobnak.’’127 128„Határozzuk: hogy ha valaki kidobni merészel valamit 
a tengerbe a hajóról vagy a fahajóról, a hajóskapitány (nauclerus) és a többség beleegye
zése nélkül, akik abban a hajón vannak; az, aki kidobta, köteles megtéríteni az egészet 
(kárt), amit kidobott,”m  Tehát nincs helye a többiek által viselt hozzájárulásnak, hanem 
annak az egynek kell az egész kárt megtéríteni, aki a kidobással azt okozta. Az árukidobás 
eldöntéséhez, a bizánci szabályhoz hasonlóan, itt is megkövetelik a többség előzetes egyet
értését. Vagyis, enélkül nem „érvényes” az árukidobás végrehajtása.

A 7. fejezet pedig a hajó fa felszerelésében, árbocában, vitorlájában, horgonyában, 
csónakjaiban bekövetkezett kárral részletesen foglalkozik.129 Előírva a hajón keletkezett 
kár közös megtérítését és ebben a hajó felbecsülését is. Valamint azt, hogy ennek során a 
hajót is fel kell becsülni, viszont a harmadánál kevesebbet le kell vonni belőle.

Ez a rendelkezés is a bizánci szabályt követi: A hajó felértékelésével ugyanis a ro
doszi törvény II. rész 16. fejezete foglalkozik. A bekövetkezett kár nagyságának megállapí
tásához szükséges értékbecslés (timészisz) során természetesen a hajót értékét is fel kell 
becsülni. Ennek alapja a hajó befogadóképessége. Minden 1000 modiszmosz130után 50 
arannyal és a teljes felszereléssel részt kell vennie a közös hozzájárulásban (eisz 
szümboléri). Ha pedig régi hajóról van szó, minden 1000 modiszmosz után 30 arannyal, de 
a vagyon értékbecslési eljárásban ebből a harmadát (to triton mer ősz) le kell vonni.

Hasonló példát folytathatnánk más középkori statútumokkal.131 A Földközi
tengerről: 1156-60 Pisa (Constitutum Usus), 1214 Curzola, 1227 Ziani, 1258 Barcelona 
(Ordinance), a katalán Consolato dél maré, 1272 Ragusa és Tortosa, 1312 Spalato, stb. Sőt 
északi Hanza-városokkal: 1270 Hamburg, 1299 Lubeck, 1270 Riga, stb.132 Mind megkö-

123 „éic|3o7rjv ÉJioioüvro” Újszövetség 1934. 397.
124 „xrj tpítr) aikó/etpes trjv oiceurjv xoü jiXoiou i'pnpav." Újszövetség 1934. 397.
125 „SKOvijH^ov xó jiToíov éicPaXXópevoi tóv cítov éis tr)v OáXaaoav.” Újszövetség 1934.399.
126 Liber statutorum 1904. (Itt köszönöm meg Juhász ÁGNESnek a statútum rendelkezésemre bocsátását.)
127 „De hiis qui prohiciunt aliquid de navi in mari" LlBER Statutorum 1904. 169.
128 Ford.: Szabó Pál. „Decernimus quod si aliquis presumeret prohicere aliquid in maré de nave vei ligno, sine 

voluntate nauclerii et majoris partis illorum qui sunt in ligno, ille qui projecerit tenetur emendare totum 
illud quodprojecisset.” Liber Statutorum 1904,169.

129 „De dampnis que eveniunt navibus in arboris et antendis.” Liber Statutorum 1904,154.
130 A hajózásban is használt szállítási űrmérték, latinul modius. Pl.: 1 rodoszi tengeri modiosz 30, 99 liter. 

Schilbach 1970. 137.
131 Ashburner 1909.119.
132 Ashburner 1909.270.
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vételik az előzetes beleegyezést az árukidobás végrehajtása előtt. De vannak kivételek. A 
pisai szabályozás különbséget tesz beleegyezéssel történő (iactus cum concordia) és bele
egyezés nélküli árukidobás (iactus sine concordia) között. Az előbbi esetben, a raguzai 
szabályhoz hasonlóan, a kidobó személyt terheli a teljes kártérítés felelőssége. Hasonlóan a 
Consolato dél maré is elválasztja az árukidobás két lehetséges esetét (239. fejezet). Külön 
szabályozza az ún. rendkívüli árukidobást, amikor a veszély olyan gyorsan fenyeget, hogy 
az árukat előzetes megegyezés nélkül dobják a tengerbe. Emellett szabályozza a „rendes” 
beleegyezéssel történő árukidobást.133 134

Az ókorban szokásjogi úton kialakult és a középkorban Bizánc által fenntartott 
szabály utóéletét, tartósságát mi sem mutatja meg jobban, mint két záró példánk. A mai 
modern tengeri kereskedelmi jog is ismeri az árukidobás jogintézményét. Az angolszász 
jogterületen az árukidobás neve: jettison.m  A kidobott árué: jetsam.

A  tengerjogból még a polgári jogba is átkerült a jogelv. A legszebb recepcióját 
német jogterületen találhatjuk. A rodoszi szabály alapelvének lényegét, immár a tengerjog
tól elszakítva, a német polgári törvénykönyv (AGBG) is átvette.„Ha valaki szükség esetén, 
hogy saját maga vagy más nagyobb kárát megakadályozza, feláldozza saját tulajdonát, így 
őt mindenkinek, aki ebből hasznot húzott, arányosan kárpótolnia kell. ” 135

Megállapíthatjuk tehát, hogy ez a különös jogintézmény, egyedülállóan, az ókortól 
kezdve kifinomultan volt szabályozva és, bár módosulva, de mind a mai napig fennmaradt. 
Ebben pedig a bizánci jog közvetítő-értékmegőrzésének, a rodoszi hajózási törvénynek a 
szerepe vitathatatlan.
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