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1. Bevezetés 
 

Az 1980-as évektől, vagyis a kombinált fuvarozás technikai-műszaki és jogi-szervezési 

struktúrájának kialakulásától fokozottan kerültek előtérbe az áruszállítás láncolatában a 

helyhez kötött tevékenységek, valamint az azokhoz kapcsolódó felelősségi kérdések 

problémái.  

A fuvarozás – különösen a nemzetközi árutovábbítás – ugyanis a legritkább esetben 

bonyolítható le egyetlen közlekedési alágazatban, a gyakorlatban több egymást követő 

szakaszból áll a fuvarozási lánc, melynek végén az áru megérkezik rendeltetési helyére. 

Eközben általában szükség van az áru egyik közlekedési eszközről másikra történő átrakására, 

átcsomagolására vagy raktározására, illetve az azokhoz kapcsolódó járulékos tevékenységek 

elvégzésére.
1
  

Az árutovábbítás folyamatában így meg kell különböztetni azokat a műveleteket, 

amelyeket az áru földrajzi helyek közötti fuvarozása (továbbítása) során végeznek, illetve a 

helyhez kötött, azaz csomóponti tevékenységeket. 

A struktúra szabályozottságát illetően elmondhatjuk, hogy a földrajzi helyek közötti 

belföldi árutovábbítás közlekedési alágazatok szerinti változatai Magyarországon 

kormányrendeleti szinten
2
 részletesen szabályozottak, a terminálokon, tehát a csomópontokon 

végzett tevékenységekre viszont nincs egységes, összefüggő szabályozás. A fuvarjogi 

szabályozás szerkezete nemzetközi szinten is hasonló képet mutat, hiszen egyezmények 

szabályozzák a nemzetközi közúti,
3
 vasúti

4
 és légi

5
 árutovábbítás folyamatát, melyeknek 

hatálya azonban nem terjed ki a helyhez kötött tevékenységekre.  

Nemzetközi relációban a csomópontokon, vagyis a terminálokon végzett tevékenység jogi 

szabályozása – habár előrébb járt, azonban egészen az utóbbi időkig – nem volt egységes, 

különösen a felelősségi szabályokat illetően merültek fel nehézségek. Az ENSZ nemzetközi 

kereskedelmi jogot érintő problémákkal foglalkozó szakosított szervei erre figyelemmel 

kezdeményezték egy erre vonatkozó konvenció előkészítését és megalkotását.  

Az ENSZ Nemzetközi Kereskedelmi Jogi Bizottsága (United Nations Commission on 

International Trade Law – UNCITRAL) hosszú előkészítő munkája eredményeként ezen a 

területen egy jelentős nemzetközi egyezmény került elfogadásra: 1991. április 17-én egy 

sokoldalú nemzetközi konferencián elfogadták, majd Bécsben aláírták a United Nations 

Convention on the Liability of Operators of Transport Terminals in International Trade (a 

továbbiakban: Konvenció). Az egyezményt eddig 9 állam írta alá, melynek jelenleg nem 

részese Magyarország.  

                                                 
⃰ Doktoranda, Széchenyi István Egyetem Állam- és Jogtudományi Doktori Iskola. Email: 

dr.viktoria.kovacs@gmail.com. 
1
 Például a küldemény állagának megóvása érdekében végzett hűtő-fűtő, szellőzető műveletek. 

2
 2/1981. (I. 31.) MT rendelet a közúti árutovábbítási szerződésekről (KÁSZ), 153/1996. (X. 15.) Korm. r. a 

vasúti árufuvarozási szerződésekről (VÁSZ), 26/1999. (II. 12.) Korm. r. a légi árufuvarozás szabályairól 

(LÁSZ). 
3
 Nemzetközi közúti árufuvarozási szerződésről szóló egyezmény (CMR). 1956. május 19. 

4
 COTIF-CIM Egyezmény a vasúti nemzetközi árufuvarozásról, SZMGSZ megállapodás a vasúti nemzetközi 

árufuvarozásról. 
5
 Varsói Egyezmény a nemzetközi légi fuvarozásról. 
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A szerződés elfogadásának jelentős előzménye volt az, hogy az UNIDROIT (International 

Institute for the Unification of Private Law – Institut international pour l’unification de droit 

privé) Kormányzótanácsa 1983-ban elfogadta a tárolási (bailment) és raktározási 

(warehousing) szerződésekre vonatkozó a munkaanyagot, amely egy évvel később a terminál-

szolgáltatók felelősségéről szóló előzetes egyezménytervezet szövegeként került az 

UNCITRAL elé. Ennek megfogalmazott célja az volt, hogy egy új egyezmény 

megalkotásával kitöltse a nemzetközi fuvarozás-szállítmányozás láncolatában meglévő 

szabályozási űröket, amelyek elsősorban a kikötők, a fuvarozáshoz-szállítmányozáshoz 

kapcsolódó raktározás, és egyéb szolgáltatások szabályozásának hiányában mutatkoztak meg. 

Mivel az új Ptk. hatályba lépése amúgy is szükségessé teszi a hazai, közlekedési 

alágazatok szerinti kormányrendeletek teljes revízióját, Magyarországon is lehetőség 

kínálkozik arra, hogy a korábban nem szabályozott ezen viszonyokat rendezzék. Ez amiatt is 

halaszthatatlan, mert a nemzetközi kollíziós magánjog közvetítése révén a magyar jog 

alkalmazása a nemzetközi gazdasági kapcsolatokban is gyakran felmerül. 

A továbbiakban azokat az indokokat tekintjük át, amelyek a Konvenció megalkotásának 

előkészítését indokolttá tették, majd ismertetjük azokat a jogintézményeket, rendelkezéseket, 

melyek a belföldi szabályozás szempontjából relevánsak lehetnek.  

 

 

2. Az UNIDROIT előzetes egyezménytervezetének előkérdései 

 

Az egyezmény-tervezet a terminálok tevékenységére és felelősségi viszonyaira vonatkozik. A 

terminálok a tervezet szerint olyan kereskedelmi (üzleti) vállalkozások, amelyek 

tevékenysége elkülönül a fuvarozó tevékenységétől. Ezért eltérő szabályokra van szükség az 

áruban a raktározás – mint a terminál főkötelezettsége – körében bekövetkezett 

elveszés/megsérülés miatti felelősség tekintetében, mint a fuvarozás közben bekövetkező 

károk esetében.  

 

2.1. Az egyezmény hatálya 

 

A szabályozás tárgyát azok a tevékenységek képezik, melyeket a terminálok végeznek a 

fuvarozás előtt, közben vagy azt követően, így különösen az áru ki-és berakását, raktározását, 

rakodását, elhelyezését és rögzítését, valamint a rakományigazítást. E szolgáltatásokat vagy a 

feladóval, vagy a fuvarozóval, vagy az átvevővel kötött szerződés alapján végzik.  

A szabályozás tárgyi hatályát illető első kérdésként az merül fel, hogy az áruszállításhoz 

kapcsolódó tevékenységeket egyáltalán szükséges-e nemzetközi szabályokkal regulálni, és ha 

igen, az erre vonatkozó egyezmény vonatkozzon-e a terminálok olyan tevékenységére is, 

amelyek nem állnak közvetlenül összefüggésben a nemzetközi árutovábbítással (pl. tartós 

raktározás, belföldi fuvarozáshoz kapcsolódó tevékenységek). 

A tervezetet előkészítő munkacsoport vitaanyagában megfogalmazott egyik álláspont 

szerint az egyezményt a terminálok nemzetközi áruszállítással közvetlen kapcsolatban nem 

álló műveleteire is alkalmazni kellene, ugyanis az egyes tevékenységek megkülönböztetése 

nehézséggel járhat a Konvenció hatályának szempontjából. Ez különösen abban az esetben 

jelenthet problémát, amikor a megbízó az áru terminálon való elhelyezésének időpontjában 

még nem nyilatkozott arról, hogy külföldön vagy belföldön kívánja-e értékesíteni az árut, 

azaz még nem látható a fuvarozás-szállítás nemzetközi jellege. 

Abban az esetben viszont, ha az áruszállítás bizonyosan belföldön történik, vagy ha a vevő 

tájékoztatási kötelezettsége ellenére nem tudatja a terminállal, hogy nemzetközi szinten 

kívánja fuvarozni az árut, a terminál tevékenységére nem lennének alkalmazhatók az 
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egységes szabályok, ugyanis a harmonizált jog alkalmazásának feltétele a terminál előzetes 

tudomása arról, hogy nemzetközi árutovábbítás céljából helyezték el nála a rakományt.  

A munkacsoportban kialakult másik álláspont szerint azonban abban az esetben, ha az áru 

tárolása nem, vagy csak érintőlegesen kapcsolódik a nemzetközi transzporthoz, illetve ha 

helyi jellegű szállításhoz kötődik – és így nem tartalmaz külföldi elemet –, ezen a területen 

nem szükséges a jogharmonizáció, és továbbra is a különböző nemzeti jogrendszerek 

szabályozzák e tevékenységi kört.  

A bizottság végül arra a döntésre jutott, hogy az egységes szabályok alkalmazását a 

nemzetközi szállítással-fuvarozással kapcsolatos tevékenységekre korlátozzák, tehát csak 

olyan műveletekre terjedjen ki az egyezmény hatálya, amelyek olyan fuvarozással 

(szállítással) kapcsolatosak, ahol a feladási hely és a rendeltetési állomás két különböző 

államban van, vagyis nemzetközi elemet hordoz. 

 

2.2. A terminál felelősségének alapkérdései 

 

A tervezett Konvenció előkészítő elemzéseinek másik témaköre a terminál felelősségének 

kérdése volt. A terminál felelőssége abban az idősávban jöhet szóba, amely akkor kezdődik, 

amikor a feladó átadja az árut a fuvarozónak az egyik államban, és addig tart, amíg ki nem 

szolgáltatja azt az átvételre jogosult személynek a másik államban. Ezen időszakban a 

terminál felelősséggel tartozik az általa végzett raktározás közben az áruban bekövetkezett 

elveszésért/károsodásért, továbbá az olyan kárért is felelősséggel tartozik, amelyek az 

operátor raktározással összefüggésben végzett egyes tevékenységei közben történnek. Ez 

megegyezik a fuvarozó felelősségét szabályozó egyezmények megoldásával. A terminál az 

„alap” felelősségi időn túl is felelősséggel tartozik az áruért, amennyiben kezelés céljából 

(kirakodás, berakodás, raktározás) már ez előtt átvette az árut.
6
 

 

2.3. Az ún. közreműködők problémája 

 

A munkacsoport kérdésként vetette fel azt, hogy az egyezmény hatálya kiterjedjen-e a 

közreműködők (pl. rakodási vállalkozók) (intermediary) által elvégzett tevékenységekre.  

A közreműködők – a tervezet szerint – olyan kereskedelmi (üzleti) vállalkozások az 

árutovábbítás folyamatában, amelyek az árunak a fuvarozás előtti, utáni vagy közbeni 

kezelését végzik, de tevékenységüknek nem része az áru tárolása (safekeeping), így a 

csomagolás, rakodás, egységrakomány- és konténerképzés, stb.  

Eredetileg e tekintetben is két álláspont ütközött Az egyik nézet szerint egy olyan egységes 

szabályozási rendszer indokolt, amely az áru mindenfajta, tehát a fuvarozás előtti, közbeni 

vagy utáni kezelését végzőkre egyaránt vonatkozik, attól függetlenül, hogy ezek a műveletek 

kapcsolódnak-e a tároláshoz mint a terminál főkötelezettségéhez, vagy sem. A másik 

nézőpont szerint az egységes szabályokat kizárólag a terminál főkötelezettségére, vagyis a 

tárolásra kell alkalmazni, a más közreműködők egyéb tevékenységeire nem. 

Az előkészítő munkacsoport úgy foglalt állást, hogy az előzetes egyezmény ne legyen 

alkalmazandó a közreműködőkre. A munkacsoport erre vonatkozó indokolása szerint ugyanis 

nem indokolt egy mindenfajta árukezelésre kiterjedő hatályú egységes szabályozási rendszer. 

A tervezet alkalmazása azonban nem korlátozható kizárólag az áru tárolására, hiszen a cél 

éppen annak a kiküszöbölése, hogy a terminál kikerülje a Konvenció alkalmazását az áru 

kezelése közben bekövetkezett kárért való felelősség tekintetében, tehát az általa végzett, 

illetve a raktározáshoz kapcsolódó tevékenységekre a Konvenció alkalmazandó. 

 

                                                 
6
 Text of preliminary draft convention on operators of transport terminals – előzetes egyezménytervezet 3. cikk 

(2).  
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2.4. A szállítmányozók helyzete 

 

A közreműködőkre kiterjedő hatályossági kérdésekkel összefüggésben külön említést érdemel 

a szállítmányozók helyzete. A szállítmányozó a tervezet szerint olyan közvetítő, amely a 

feladó vagy a címzett részére végzi el az árutovábbítást vagy ennek szervezését, illetve más 

tevékenységet is elláthat a fuvarozás-szállítás láncolatában.  

A szállítmányozóval kapcsolatban kérdésként merülhet fel, hogy az általa elvégzett tárolás, 

és az ahhoz kapcsolódó járulékos tevékenységek a harmonizált szabályok hatálya alatt 

álljanak-e. A kérdés kifejtéséhez különbséget kell tenni azon szállítmányozók között, akik 

mintegy fuvarozóként járnak el az árutovábbítás rendszerében, illetve azok között, akik a 

feladó vagy saját nevükben szerződéses kapcsolatba lépnek a fuvarozóval, de csupán 

szervezik a szállítást.  

A kvázi fuvarozóként eljáró szállítmányozó tevékenységét a Szállítmányozó Szövetségek 

Nemzetközi Föderációja, a FIATA (Fédération Internationale des Associations de 

Transitarties et Assimilés) FIATA által kibocsátott FIATA Combined Transport Bill of Lading 

(kombinált árutovábbítási dokumentum) szabályozza; működése a Multimodális Konvenció
7
 

hatálya alatt áll, ezért szükségtelen volna tevékenységét a harmonizált szabályok hatálya alá 

vonni. Ebben a tekintetben fontos megjegyezni, hogy az előzetes egyezménytervezet eleve 

kizárja alkalmazhatóságát a fuvarozókra, illetve a fuvarozók olyan felelősségére, amelyek 

más konvenciók hatálya alatt állnak. Hasonló érvek alapján az egységes szabályok kizárják 

alkalmazási körükből azokat a szállítmányozókat is, akik valójában fuvarozóként járnak el, és 

így más nemzetközi szerződés hatálya alatt állnak. 

Viszont az a szállítmányozó, aki pusztán megszervezi az áruszállítást a feladó részére, és 

időlegesen raktározza az árut saját telephelyén, nem tartozik a nemzetközi transzport 

konvenciók hatálya alá, ezért szükségszerű volna tevékenységüket – a raktározást és az ahhoz 

kapcsolódó tevékenységeket is – az egységes szabályok hatálya alá vonni. A munkacsoport 

ajánlása szerint azért célszerű a szállítmányozó fent említett tevékenységeire kiterjeszteni a 

harmonizált szabályokat, mert neki nem elsődleges feladata a raktározás, ezért nála még 

nagyobb eséllyel fordulhat elő az áru esetleges károsodása.  

 

 

3. A terminálok tevékenységéhez kapcsolódó sajátos okmányok 

 

Amellett, hogy a fent említett kérdések összefüggésében nem egységes a nemzetközi 

kereskedelmi jogi gyakorlat, illetve azok nagy része nem áll uniformizált nemzetközi jogi 

szabályok hatálya alatt, az áru átvételét igazoló dokumentumok kiadását, tartalmát, illetve 

átruházhatóságát tekintve is eltérések vannak az egyes nemzeti jogrendszerek között.  

 

3.1. Egységes okmányok alkalmazásának kérdése 

 

Vannak olyan államok, ahol nem kötelező az átvételt igazoló dokumentum kibocsátása, 

azonban más jogrendszerek megkövetelik azt. Az okiratok kötelező kibocsátását illetően 

eltérések lehetnek a különböző jogrendszerek között a kibocsátás idejének, tartalmának és 

fajtájának tekintetében is. A nemzeti jogszabályok közötti effajta különbség komoly 

asszimetriát okoz, ezért a terminálok felelősségéről szóló előzetes egyezménytervezet 

szövegeként az UNCITRAL elé kerülő tárolási és raktározási szerződésekre vonatkozó 

munkaanyagot előkészítő bizottság szükségesnek vélte ennek a kérdésnek a rendezését.  

                                                 
7
 United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods (Multimodal Convention). 
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A bizottság előkészítő munkája során azt az álláspontot képviselte, hogy az okmányok 

kötelező kibocsátása eleve akadályozná a gyors árutovábbítást, másrészről a 

dokumentációnak semmiféle jelentősége nincs a terminál felelősségnek megállapítása 

szempontjából.  

Egy másik nézőpont szerint azonban több érv is amellett szól, hogy a terminált az áru 

birtokba vételét igazoló dokumentum kiadására kell kötelezni. Ez ugyanis hasznos lehet az 

áru ellenértékének megszerzésében, valamint az áru elveszése vagy megkárosodása miatti 

kereset érvényesítésének ügyében is. 

Az előzetes egyezménytervezet előkészítői kompromisszumos megoldást javasoltak: a 

terminált csak a megbízó kérésére kötelezik átvételi dokumentumok kibocsátására. Ebben az 

esetben azonban további problémát vethet fel az a körülmény, hogy nincsenek egységesen 

szabályozva a következő kérdések: a terminál milyen időtartamon belül köteles kiállítani a 

dokumentumot, illetve milyen szankciók alkalmazhatók akkor, ha meghatározott időn belül 

nem tesz eleget e kötelezettségének. Erre az esetre – a bizottság szerint – megfelelő szankció 

lehetne kártérítési igény előterjesztése a megbízó részéről. A joghátrány ebben az 

összefüggésben azt a veszteséget kompenzálná, amit a terminál okozott a dokumentum 

kibocsátásának elmulasztásával. További szankciót jelenthet az a vélelem is, amely szerint a 

terminálra jó állapotban szállították be az árut. 

 

3.2. A dokumentumok tartalma 

 

Egységes álláspont fogalmazódott meg az okmányok tartalma tekintetében. E szerint az áru 

átvételének igazolásaként kibocsátott – és bizonyító erővel rendelkező – dokumentumnak 

minden esetben tartalmaznia kell az áru átvételének időpontját, valamint az áru 

hiányosságaira vagy nem megfelelő voltára vonatkozó észrevételt. Ez alól kivételt jelent 

azonban a konténerben való szállítás, itt ugyanis nem lehetséges a benne lévő küldemény 

állapotának megvizsgálása, ezért a terminál felelőssége csak a konténer állapotának 

megállapítására szorítkozik.  

 

 

4. Az átruházhatóság kérdése (negotiable or not negotiable) 

 

A kibocsátott dokumentummal kapcsolatban további releváns, és egyben vitatott kérdés annak 

átruházhatósága. A vita az átruházható iratok gazdaságossági igényén alapul. Ebben a 

vonatkozásban több érv szól amellett, hogy a terminál ne adhasson ki átruházható 

dokumentumot, ezért a tervezet szerint az csak abban az esetben bocsátható ki, ha a felek így 

állapodnak meg, vagy az alkalmazandó nemzeti jog azt lehetővé teszi.  

A bizottság álláspontja szerint a modern nemzetközi árufuvarozás elterjedése életre hívta 

ugyan az átruházható iratokat, sok esetben azonban nincs szükség annak átruházható voltára. 

Problémát okoz ugyanis az átruházható értékpapírokkal történő csalás napjainkban egyre 

növekvő tendenciája, aminek esélyét tovább növelheti a terminál által kiállított átruházható 

okmány is. Ezen túl sok esetben akadályát jelentheti az áru terminálról történő 

„kiáramlásának” is, például abban az esetben, amikor az együtt elhelyezett árukat különböző 

időben vagy különböző személyeknek kell rendelkezésre bocsátani. Ennek ellenére a tervezet 

szerint, ha a vevőnek szüksége van átruházható dokumentációra, a terminál kötelezhető annak 

kiadására.
8
  

 

 

                                                 
8
 Előzetes egyezménytervezet, 4. cikk (4) bekezdés. 
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5. A terminál felelősségének alapkérdései 

 

Mint ahogy az előzőekben említette a tanulmány, a terminálok olyan kereskedelmi 

vállalkozások, amelyek az áru fuvarozása előtti, utáni vagy közbeni kezelését végzik. Az ez 

alatt értendő – korábban már definiált – szolgáltatások jogi szabályozása, különösen a 

felelősségi szabályok viszont nem egységesek a nemzetközi kereskedelmi jogban, s a teljes 

mellőzéstől a nagyon részletes regulálásig terjednek.  

Vannak olyan államok, ahol a terminál szigorú felelősséggel tartozik az árukért, és csak 

bizonyos, szűk körű mentesítő körülmények fennállása esetén mentesülhetnek a felelősség 

alól (fokozott felelősség).
9
 Más jogrendszerekben a terminál a hanyagságért is felelős, vagyis 

felel, ha nem tanúsítja az elvárható gondosságot az áru kezelése során.
10

 

Számos nemzeti szabályozás kizárólag a felekre bízza – a szerződési szabadság elve 

alapján – a szolgáltatás minőségére, illetve a felelősségre vonatkozó szabályok 

meghatározását. Mivel a felek a közöttük létrejövő szerződésben, maguk szabályozhatják a 

szolgáltatók felelősségét is, egyes terminálok természetesen kihasználják ezt a szabadságot, és 

általános szerződési feltételekbe foglalják az árukért való felelősség jelentős korlátozását, 

esetenként kizárását.  

Néhány nemzeti szabályozás viszont – ezzel ellentétben – behatárolja a szolgáltatók 

felelősségkorlátozásra vonatkozó szabadságát. A jellemző az, hogy – a fentiekből is láthatóan 

– általában a szolgáltatók határozzák meg általános szerződési feltételekben a szolgáltatás 

tartalmát, a szolgáltató alkalmazottai vagy ügynökei tevékenységéért való felelősséget, a 

szolgáltató felelősségét megalapító körülmények (események) bizonyítási terhét (melyet 

jellemzően az igényjogosultra helyeznek), rövid elévülési időt kötnek ki, illetve alacsony 

összegszerű felelősségkorlátozást alapítanak. Az összegszerű felelősségkorlátozás gyakran 

annyira alacsony, hogy a legtöbb árufajtára a korlátozás szerinti felső határ is csak egy 

töredéke az aktuális kárnak.
11

 

Az ilyen széleskörű felelősségkorlátozás és a felelősség kizárása komoly aszimmetriát 

okoz. Elvi megalapozásból sem célszerű az elveszés vagy károsodás kockázatát a 

szolgáltatóról a rakomány tulajdonosára telepíteni, ugyanis a szolgáltató az, aki maga képes a 

legtöbbet tenni az áruk biztonsága érdekében; ezzel szemben a rakomány tulajdonosának csak 

korlátozott befolyásolási lehetősége van a károsodás vagy elveszés megelőzésére.  

A felelősség kizárása és/vagy korlátozása – hosszabb távon – csökkenti a szolgáltatók 

motivációját is a tekintetben, hogy az áruk elveszésének vagy megsérülésének elkerülése 

érdekében e tevékenységeket fokozott figyelemmel kísérjék, illetve végezzék-e azokat. Ezen 

túl, a rakomány tulajdonosának csekély lehetősége van a kár eredetére vonatkozó 

információkhoz való hozzáférésre, a szolgáltató felelősségének bizonyítására. 

A fenti problémák tették szükségessé a tervezet megalkotását és későbbi elfogadását. 

 

5.1. A felelősség alapja 
 

A Konvenció, és az annak alapjául szolgáló előzetes egyezménytervezet megalkotása során 

vita folyt a terminál felelősségének alapját illetően, amelynek eredményeként különböző 

álláspontokat fogalmazott meg az előkészítő bizottság.  

A bizottság egy része szerint a terminálra ugyanazt a felelősségi mércét kell alkalmazni, 

mint arra az árutovábbításra, amelyhez tevékenysége kapcsolódik. Ez a megoldás elősegítené 

                                                 
9
 A terminálok felelősségéről szóló ENSZ Konvenció indokolása, 3. fejezet, 8. bekezdés (Explanatory note by the 

UNCITRAL Secretariat on the United Nations Convention on the Liability of Operators of Transport Terminal 

sin International Trade). 
10

 Uo. 
11

 Uo. 
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ugyan a fuvarozó terminállal szembeni ún. regressz-igényének érvényesítését, azonban 

nehézségekhez vezethet abban az esetben, ha két vagy több különböző közlekedési alágazaton 

keresztül végzik a fuvarozást.  

Ennek tükrében több érv is amellett szólt, hogy szükséges volna a terminál mindenfajta 

tevékenységét lefedő egységes felelősségi mércét alapítani a harmonizált szabályok révén. Ez 

felelősségi mérce a terminál – előzetes egyezménytervezetben meghatározott – ún. vélelmezett 

mulasztásán alapul, amit a terminál mindenfajta tevékenységére alkalmazni kell függetlenül 

attól, hogy mely szállítási módhoz kapcsolódik a tevékenysége.  

Ez alapján a terminál vélelmezett mulasztása, és az ezért fennálló felelőssége az ésszerűen 

elvárható intézkedések elmulasztásán alapul. E szerint a terminál „felelősséggel tartozik az 

áru elveszéséből vagy megkárosodásából eredő kárért, kivéve ha bizonyítja, hogy ő maga, 

teljesítési segédje vagy megbízottja megtett minden ésszerűen elvárható intézkedést az 

esemény és a következmény elkerülése érdekében.”
12

  

Ez a felelősségi klauzula lényegében az 1978-ban elfogadott Hamburgi Egyezmény és a 

Varsói Egyezmény (1929) felelősségi formuláját követi. A Hamburgi Egyezmény felelősségre 

vonatkozó rendelkezései szerint a fuvarozó akkor mentesül, ha bizonyítja, hogy minden 

ésszerűen elvárható intézkedést megtett a következmény elkerülése érdekében.
13

 A Varsói 

Egyezmény a szükséges intézkedések megtételét követeli meg a fuvarozótól a felelősség alóli 

mentesüléshez: mentesül, ha bizonyítja, hogy minden szükséges intézkedést megtett a kár 

elkerülése érdekében.
14

 Ennek a megoldásnak lényeges előnye, hogy a terminált terheli a 

bizonyítási teher arra vonatkozóan, hogy az áru elveszése vagy megsérülése nem az ő 

„hibájából” következett be.  

A felelősségi szabályok harmonizálása kapcsán fontos megemlíteni azt az előnyt is, ami 

szerint a bizottság többsége által előnyben részesített és elfogadott vélelmezett mulasztás 

formulája a Hamburgi Egyezmény és a Multimodális Konvenció felelősségi rendszerének is 

alapját jelenti. Ez azért fontos, mert a tengeri szállítás kivételével elfogadott gyakorlat, hogy a 

fuvarozó a terminál helyett inkább saját telephelyén raktározza az árut, míg a tengeri 

árutovábbítás során a tárolás, árukezelés a terminálokon történik, ezért az uniformizált 

szabályok sokkal inkább alkalmazhatók lesznek a tengeri fuvarozásra vagy a multimodális 

transportra vonatkozó tevékenységre, mint más közlekedési alágazati működésre. Ennek 

figyelembevételével célszerű tehát a tengeri fuvarozás és a multimodális transzport felelősségi 

mércéjét alkalmazni a terminálon végzett műveletekre is.  

 

5.2. Felelősség a késedelemért 

 

Külön említést érdemel a késedelemért való felelősség kérdése, ugyanis az előzetes 

egyezménytervezet fent idézett szövege – az 1991-ben elfogadott Konvencióval szemben – 

nem terjeszti ki hatályát a szolgáltatónak az áru késedelmes kiszolgáltatásából eredő 

felelősségére.  

Az előkészítő bizottság azt az álláspontot képviseli ezzel kapcsolatban, hogy a késedelem 

kérdése valójában az áru szállítása-mozgatása kapcsán bír relevanciával, semmint a 

terminálon való tárolás tekintetében. Ezért indokolatlannak ítéli a kérdés egységes nemzetközi 

szabályokkal való rendezését, és továbbra is a nemzeti szabályok, vagy olyan általános 

feltételek alkalmazását látják célszerűnek ezen a területen, amelyek jelentősen korlátozzák a 

szolgáltató késedelemért való felelősségét.  

 

5.3. A felelősségkorlátozás problémája 

                                                 
12

 Előzetes egyezménytervezet 6. cikk (1) – [Preliminary draft Convention, Article 6 (1)]. 
13

 Article 5 (1). 
14

 Article 20 (2). 
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Ami a terminál felelősségét illeti, a fentiekből jól látható, hogy egy olyan felelősségi rendszert 

kívánt ezzel felállítani az előkészítő bizottság, ami a szolgáltató mindenfajta műveletére 

alkalmazható. A felelősségi kérdésekhez kapcsolódóan fontos megtárgyalni a 

felelősségkorlátozás indokoltságát és annak mértékét, ugyanis a tervezet, illetve az elfogadott 

Konvenció szerint a szolgáltató áru elveszéséből vagy megsérüléséből eredő kárfelelőssége 

korlátozott.
15

 

Ez azt jelenti, hogy az operátornak az áru elveszéséből vagy megsérüléséből eredő 

felelőssége az elveszett vagy megsérült áru bruttó tömegének minden kilogrammja után 

számított 2,75 elszámolási egységnek (speciális lehívási jog – Special Drawing Rights – 

SDR)
16

 megfelelő összeg.  

Azzal, hogy a munkacsoport 2,75 SDR-ben határozta meg a felelősségkorlátozás (a 

kártérítés) mértékét, nézete szerint jó alapot jelenthet egy magasabb, nehezen áttörhető 

felelősségi mércére vonatkozó konszenzus kialakításában. Az UNIDROIT 

felelősségkorlátozásra vonatkozó koncepciójával lényegében átveszi a Multimodális 

Konvencióban alkalmazott limitet, ami azon az alapon is megállja a helyét, hogy az áru 

fuvarozása előtti, utáni vagy közbeni kezelését leggyakrabban a tengeri vagy multimodális 

áruszállítás során, a kikötőkben végzik.  

A tervezet még nem tartalmaz a különböző közlekedési alágazatokra vonatkozó 

megkülönböztetést a felelősség mértékének korlátozása tekintetében, azaz nem különbözteti 

meg egymástól a vízen vagy más módon szállított küldeményt.
17

 Fontos ezen túl 

megjegyezni, hogy a felek – a szerződési szabadság elve alapján – megállapodhatnak egy 

magasabb szintű felelősségkorlátozásban is.  

A tervezet felelősségkorlátozó klauzulája nem alkalmazható – és a károk teljes 

megtérítésére kötelezi a terminált – abban az esetben, ha a kár olyan tevékenységéből vagy 

mulasztásából származik, amit a károkozás vagy elveszés szándékával követett el, vagy 

súlyos gondatlansággal járt el, illetve ha tudta, hogy a kár vagy elveszés valószínűleg be fog 

következni
18

 (előreláthatóság). Más kérdés lehet egy esetleges teljes felelősségkorlátozás 

egyezménybe iktatásának lehetősége, ami mentesíti a terminált a bekövetkezett károk 

megtérítésének kötelezettsége alól. Ez azokban az esetekben bírhat relevanciával, melyekben 

lehetetlen, vagy költséges a bizonyítás – például tűz vagy robbanás esetében. 

Az előkészítő munkálatok során a Hamburgi Egyezmény és a Multimodális Konvenció 

mintájára vetődött fel az a vitás kérdés is, hogy tervezetben használt per-kilogramm limit 

helyett per-csomag limitet alkalmazzanak-e a felelősség mértékének megállapítására. Ezt a 

megoldást a bizottság nem fogadta ez azon az alapon, hogy legtöbb esetben csomagban 

érkezik az áru a terminálra, majd szétcsomagolva szállítják tovább a különböző 

célállomásokra. 

 

Az alábbi táblázatban bemutatásra kerülnek azon új árutovábbítási konvenciók felelősségi 

rendszerei, amelyek hatással voltak az előzetes egyezménytervezet megalkotására.  

 

                                                 
15

 Előzetes egyezménytervezet, 7. cikk (1); Konvenció 6. cikk (1) a). 
16

 A Nemzetközi Valutaalap által megállapított különleges lehívási jog, amit az ítélethozatal napján vagy a felek 

által meghatározott időpontban érvényes összeg szerint nemzeti pénznemben kell kifejezni.  
17

 Az 1991-ben elfogadott Konvenció azonban már – a küldemény minőségének alapján – különbséget tesz a 

tengeri vagy belvízi, illetve a közúti árufuvarozás között, amely megkülönböztetés a felelősségkorlátozás eltérő 

mértékének alapját is jelenti. 
18

 Előzetes egyezménytervezet, 9. cikk. 
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Szerződés A felelősség alapja 

Az áru elvesztéséből 

vagy károsodásából 

eredő felelősség 

korlátozása (per 

kilogramm) 

Elévülési idő 

Hamburgi 

Egyezmény (1978) 

A fuvarozó felelős, 

hacsak nem 

bizonyítja, hogy ő 

maga, teljesítési 

segédje vagy 

megbízottja megtett 

minden ésszerűen 

elvárható intézkedést 

az eset és a 

következmény 

elkerülése érdekében 

(5. cikk (1)) 

2,5 SDR (6. cikk (1)) 

(nem IMF tagoknak, 

akik nem alkalmazzák 

az SDR-t, 37,5 

“pénzegység” (26. 

cikk) 

2 év (20. cikk) 

Varsói Egyezmény 

(1929) 

A fuvarozó felel, 

kivéve ha bizonyítja, 

hogy megtett minden 

szükésges intézkedést 

a kár elkerülése 

érdekében… (18. cikk 

(1)).  

250 Poincaré francs 

(22. cikk (2)) 
2 év (29. cikk) 

Multimodal 

Convention (1980) 

(még nincs hatályban) 

Lényegében ugyanaz, 

mint a Hamburgi 

Egyezmény esetében 

2,75 SDR (18. cikk 

(1)); (nem IMF 

tagoknak 41,25 

pénzegység) (31. cikk) 

2 év (25. cikk) 

Forrás: szerző saját gyűjtése. 

 

A táblázatból jól átható, hogy az új nemzetközi szabályozások meglehetősen egységes 

felfogást, sőt egy új jogfejlődési tendenciát tükröznek. 

 

 

6. Az elévülési idő  

 

A tervezet két éves elévülési időt határoz meg a szolgáltató elleni keresetindításra. Ez a 

határidő főszabály szerint akkor kezdődik, amikor az operátor az árut az arra jogosult 

személynek rendelkezésére bocsátotta, azaz amikor kikerült ellenőrzési köréből.  

Azáltal, hogy terminál elleni eljárás megindítására két éves elévülési ír elő a tervezet, el 

kívánja kerülni azt a helyzetet, amelyben a fuvarozó vagy nehezen, vagy egyáltalán nem 

tudna regressz-igényt előterjeszteni az operátor ellen.  

Az elévülési idővel kapcsolatban további problémát jelent, hogy nincsenek harmonizált 

szabályok az elévülési idő félbeszakadására, szünetelésére, és az azokhoz kapcsolódó 

járulékos kérdésekre vonatkozóan. Ennek megoldásaként néhány nemzeti jogrendszer 

lehetővé teszi saját szabályainak alkalmazását, de vannak olyan jogrendszerek is, amelyek 

uniformizált szabályok hiányában úgy tekintik, hogy az elévülési idő nem szakadhat meg, 
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vagy nem szünetelhet. A nemzetközi árufuvarozásra-szállításra vonatkozó szabályok 

egységesítése céljából azonban érdemes volna eldönteni, hogy egységes szabályokban 

szabályozzák-e azokat, vagy továbbra is hagyják érvényesülni a nemzeti jogot.  

 

 

7. A terminált megillető biztosítéki jogok 

 

A szolgáltatót – a tervezet szerint – a birtokába vett árura az áruval, díjakkal vagy 

raktározással kapcsolatban felmerült költségei és követelései biztosítása érdekében áru-

visszatartási jog illeti meg. A terminált azonban nem illeti meg az említett biztosíték, ha a 

követelt összegre megfelelő mértékű garanciavállalás áll rendelkezésre, vagy megfelelő 

összeget helyeztek letétbe egy kölcsönösen elfogadott harmadik személynél, vagy annak az 

államnak a hivatalos intézményében, ahol azokat a tevékenységeket végzik, amelyekére az 

operátor felelősséggel tartozik.
19

  

Az előzetes tervezet – a Konvencióval ellentétben – az áru eladási jogát nem határozza 

meg (mint a szolgáltatót megillető biztosítéki jogot), azonban a Konvenció is csak annyiban 

foglalkozik majd az áru eladásának jogával, amennyiben a visszatartott áru olyan államban 

van, amely nemzeti szinten lehetővé teszi az áru eladását.  

 

 

8. A tervezetben nem szabályozott vitás kérdések 

 

Az UNIDROIT Kormányzótanácsa által 1983-ban elfogadott tárolási és raktározási 

szerződésekre vonatkozó munkaanyag, amely később a terminál-szolgáltatók felelősségéről 

szóló előzetes egyezménytervezet szövegeként került az UNCITRAL elé, azt az elsődleges 

célt fogalmazta meg a tervezettel összefüggésben, hogy egy áttekintést nyújtson azokról a 

szabályokról, amelyek meghatározzák az operátor tevékenységét és felelősségét.  

Előrebocsátották azonban, hogy a tervezetből esetlegesen kihagyott vitatott kérdések is 

belefoglalhatók a szövegbe.  

Ennek kapcsán meg kell jegyezni, hogy az UNCITRAL előkészítő munkája során 

megtárgyalta és előkészítette a tervezetből hiányzó, de releváns kérdéseket. Így a Konvenció 

1991-ben elfogadott szövege már magában foglalja a terminál késedelmes kiszolgáltatásáért 

való felelősségének kérdését, illetve részleteket tartalmaz a megbízó kötelezettségeire 

vonatkozóan. Ilyen kötelezettségként határozza meg a megbízó veszélyes áruk természetére 

vonatkozó tájékoztatási kötelezettséget, a raktározásra vonatkozó utasítási jogot, valamint a 

terminál költségeinek megfizetésével kapcsolatos kötelezettséget.  

 

 

9. Az egységes szabályok természete 

 

Az uniformizált szabályok természetével kapcsolatban kérdésként tehető fel, hogy azok 

valamennyi terminálra alkalmazhatók-e abban az államban, amely részese az egyezménynek. 

Az UNIDROIT azt az álláspontot képviseli ezzel kapcsolatban, hogy az egységes szabályok 

valamennyi szolgáltatóra legyenek kötelezően alkalmazandók.  

Van azonban olyan javaslat is, amely szerint a harmonizált szabályokat csak azon 

operátorokra kellene alkalmazni, akik vállalják annak kötelező érvényét. Ezen álláspont 

szerint az egységes felelősségi rendszer, a felelősségkorlátozás nehezen áttörhető mértéke, 
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 Előzetes egyezménytervezet, 5. cikk (1)-(2) bekezdések. 
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valamint a szolgáltatót megillető zálogjog motivációt jelent az egységes szabályok 

alkalmazására, vagyis az előírások önkéntes vállalására.  

A munkacsoport végül úgy határozott, hogy ezzel a kérdéssel ne foglalkozzanak addig, 

amíg az előkészítő munkálatokkal megbízott csoport nem fejezi be a munkáját.  

 

 

10. Összefoglalás 

 

Az UNIDROIT a terminálok felelősségéről szóló Konvenció előkészítésével hangsúlyozza a 

nemzetközi kereskedelmi jog harmonizálásának szükségességét a nemzetközi áruáramlásra 

vonatkozóan. Az egységesítés követelményét a korábban részletesen kifejtett szabályozási űr 

adja, ami elsősorban a kikötők, a fuvarozáshoz-szállítmányozáshoz kapcsolódó raktározás, 

egyéb szolgáltatások szabályozásának, illetve az azokhoz kapcsolódó felelősségi kérdések 

szabályozásának hiányában mutatkoznak meg.  

Az egységesítés hazánk szempontjából is fontos, hiszen ez által, valamint az egyes 

közlekedési alágazatok szerinti kormányrendeletek teljes revíziója útján lehetőség kínálkozik 

a korábban nem szabályozott – fent említett – életviszonyok rendezésére.  

Az előkészítő bizottság több vitás kérdést tárgyalt meg a terminálok tevékenységét és 

felelősségét illetően. Az egyeztető munka eredményeként több kérdésben döntés született, 

azonban nem minden problémát sikerült kompromisszummal zárni.  

Az egyezmény hatályát illetően arra az álláspontra jutott a bizottság, hogy az uniformizált 

szabályok alkalmazását a nemzetközi szállítással-fuvarozással kapcsolatos tevékenységekre 

korlátozzák, tehát csak olyan műveletekre terjed ki az egyezmény hatálya, amelyek olyan 

fuvarozással kapcsolatosak, ahol a feladási hely és a rendeltetési állomás két különböző, 

részes államban van.  

A munkacsoport előkészítő tevékenysége során problémaként vetődött fel az áru átvételét 

igazoló okmány kötelező kibocsátásának kérdése. Ezzel kapcsolatban kompromisszumos 

megoldást javasolt a bizottság: a terminált csak a megbízó kérésére kötelezik iratok 

kibocsátására, amelynek minden esetben tartalmaznia kell az áru átvételének időpontját, 

valamint – ha szükséges – fel kell hívnia az áru, csomagolás, stb. nem megfelelő voltára. Az 

okiratokkal kapcsolatos további vitatott kérdés, annak gazdaságossági igényén alapuló 

átruházhatósága. Mivel több érv szólt amellett, hogy a terminál ne bocsáthasson ki 

átruházható dokumentumot, a tervezet szerint az csak akkor adható ki, ha a felek így 

állapodnak meg, vagy az alkalmazandó nemzeti jog lehetővé teszi.  

A tervezet egyik leglényegesebb eredménye a terminál felelősségének részletes 

szabályozása. A vita során több érv szólt amellett, hogy szükséges volna a terminál 

mindenfajta tevékenységét lefedő egységes felelősségi mércét alapítani harmonizált szabályok 

révén. Ez a felelősségi mérce a terminál ún. vélelmezett mulasztásán alapul, amit a terminál 

mindenfajta tevékenységére alkalmazni kell, és csak akkor mentesülhet a felelősség alól, ha 

bizonyítja, hogy minden ésszerűen elvárható intézkedést megtett az esemény és a 

következmény elkerülése érdekében.  

A kártérítés mértéke azonban korlátozott, ami azt jelenti, hogy az operátornak az áru 

elveszéséből vagy megsérüléséből eredő felelőssége az elveszett vagy megsérült áru bruttó 

tömegének minden kilogrammja után számított 2,75 elszámolási egységnek (SDR)
20

 

megfelelő összeg.  

A felelősség kapcsán meg kell jegyezni, hogy az új nemzetközi szabályozások (pl. Varsói 

Egyezmény, Hamburgi Egyezmény, Multimodális Konvenció) meglehetősen egységes 

felfogást, egy új jogfejlődési tendenciát tükröznek. 
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 A Nemzetközi Valutaalap által megállapított különleges lehívási jog, amit az ítélethozatal napján vagy a felek 

által meghatározott időpontban érvényes összeg szerint nemzeti pénznemben kell kifejezni.  
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Az UNIDROIT tárolási és raktározási szerződésekre vonatkozó munkaanyaga a 

későbbiekben a terminál-szolgáltatók felelősségéről szóló előzetes egyezménytervezet 

szövegeként került az UNCITRAL elé, ahol a nemzetközi szerződéses gyakorlatokkal 

foglalkozó munkacsoport négy szekcióülés során előkészítette az egységes szabályokat.  

Az UNCITRAL előkészítő munkája során megtárgyalta és előkészítette a tervezetből 

hiányzó, de releváns kérdéseket. Így a Konvenció 1991-ben elfogadott szövege már magában 

foglalja a terminálnak a késedelmes kiszolgáltatásért való felelősségének kérdését, illetve 

részleteket tartalmaz a megbízó kötelezettségeire vonatkozóan is.  

Az így elkészült előzetes tervezetet minden államnak és minden érdekelt nemzetközi 

szervezetnek továbbították észrevételezés céljából. 1989-ben, miután többször módosították a 

szöveget, az UNCITRAL elfogadta a transzport terminálok operátorainak felelősségéről 

szóló egyezmény tervezetét.  

Ezt követően az UNCITRAL javaslata alapján az ENSZ Közgyűlése döntött arról, hogy 

diplomáciai konferenciát hív össze az egyezmény lezárására. A terminálok felelősségéről 

szóló konferenciát Bécsben, 1991. április 2. és 19. között tartották negyvennyolc állam 

részvételével, amelyen az érdekelt kormányközi szervezetek és egyes nemzetközi nem-

kormányközi szervek is képviseltették magukat. A konferencián megtárgyalták a javaslatot, 

beleértve azokat a nézőpontokat is, melyeket az UNCITRAL előkészítő munkája során már 

elfogadott vagy éppen ellenkezőleg, nem támogatott.  

Ezt követően 1991. április 17-én fogadták el a Konvenciót, melyet az aláírási határidő 

leteltéig, azaz 1992. április 30-ig a következő államok írták alá: Franciaország, Mexikó, 

Fülöp-szigetek, Spanyolország és az Amerikai Egyesült Államok.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


