A tengeri fuvarozoi felelosség modosuldsai a valtozo
szabdlyozasok tiikrében

Kovacs Viktoria
Széchenyi Istvan Egyetem
Deék Ferenc Allam-és Jogtudomanyi Kar, Kereskedelmi, Agrar-és Munkajogi
Tanszék
e-mail: dr.viktoria.kovacs@gmail.com

Absztrakt

A modern tengeri fuvarozéi felelésség kialakuldsdanak torténete harom kiilonbozd korszak
joggyakorlatanak és jogalkotasi tevékenységének az eredménye. Az okori, romai jogi
elézményeken tul a 18. szdazad vegétdl datalodo ipari forradalom hozott forduldpontot
nemcsak a tengeri hajokoziekedés (és drutovibbitds) gazdasagi és miiszaki-technikai
kornyezetének megvaltozasaban, de annak szabdlyozasaban is. Az ENSZ szakositott
intézményeinek 1960-as években elkezdddott jogalkotasi tevekenysége tovabb szinezte az
amugy is szertedgazo szabalyozasi strukturat, viszont egy teljesen uj fuvarozoi felel6sségi
rendszert vezetett be. A sikertelen kisérletek tanulsagait levonva az eddigi legutolso
tengeri (multimodalis) fuvarjogi konvencio a hagyomanyos feleldsségi elemekhez tért
vissza, egyeldre kérdés, hogy milyen sikerrel.

Kulcsszavak: Briisszeli Egyezmény, Hamburgi Egyezmény, tengeri drufuvarozds,
Rotterdami Egyezmény.

1. BEVEZETES

A magyar jogtudomany érdeklddésének egyik ,,vakfoltja” a tengeri arutovabbitas
— egyébként rendkiviil jelentds, és igen izgalmas — szabalyozasi struktaraja. Ez
annak ellenére van igy, hogy jelenleg a kiilkereskedelmi aruforgalom igen nagy
része overseas viszonylatban bonyolddik le, mégis ritkan gondolkodunk el azon,
hogy milyen o6ridsi logisztikai teljesitmény sziikséges mindennapi kényelmiink és
jolétiink biztositasahoz. Arr6l pedig nem is beszélve, hogy mindennek koze lehet
a joghoz: végiilis nem azért zajlik arucsere a vilagban, mert a jogszabalyok igy
rendelkeznek, hanem azért, mert kereskedelmi sziikségletek kielégitését
szolgaljak. Mégis a jogszabalyok segitenek abban, hogy az arucsere, a
forgalmazas és a konkrét fizikai arumozgatds zokkenémentesen, hatékony
szervezeési folyamatban, egyértelmii szabalyok (pl. a fuvarozéi felelGsség
megallapitasa szempontjabol) mentén és gazdasagosan bonyolddhasson le.
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Ezért indokolt annak a jogfejlodési folyamatnak a torténeti vetiileti
attekintése, amelybdl egyenesen kovetkezik a nemzetkdzi kozosség eddigi
legutolsd probalkozasa a logisztikai szemléletli, harmonizalt fuvarjogi
szabalyozas megteremtésére.

2. A TENGERI FUVARJOGI SZABALYOZAS TORTENETI VETULETBEN

2.1. Okori, rémai jogi elétirténet

Amint az eurodpai civilizacio, a modern eurdpai jog ¢és jogtudomany gyokerei is a
Mediterraneum vilagaba, az Okor id0szakdra nyulnak vissza. Bdséges
ismeretekkel kiilonésen a romai jogot illetéen rendelkeziink, hiszen amellett,
hogy a jogéaszképzés egyik megalapozo stadiuma éppen a Romai jog
diszciplindja, de a modern jogtudomany, illetve a jogészi diskurzus is napi
gyakorisaggal alkalmazza a rémai jog jonéhany alapelvét (a lengyel Legfelsdbb
Birosag épiiletének mintegy szaz oszlopan olvashatunk latin nyelvii, rémai jogi
citaitumokat).

A tengeri maganjog (tengeri fuvarjog) vonatkozasaban a fenti
megallapitasok méginkabb igaznak tekinthet6k. A vallalkozasi, a bérleti és a
fuvarozasi szerz0dés modern jogintézményeinek szellemi forrasvidéke a locatio-
conductio, de a lex Rhodia (az aruk kidobésarol sz6l6 Rodoszi térvény) a mai jog
élé  jogintézménye nemcsak a tengerjognak (York-Antwerp Rules), de
altalanosabb hatokorrel a hagyomanyos maganjognak is (sziikséghelyzet), a
tengeri kolcson sajatos kockdzatmegosztasanak gondolata is tartalmaz
megfontolni valokat a modern jogasz szamara, a receptum helyzet kezelésének
romai jogi megoldasa pedig a modern fuvarjogi felelosség alapgondolatat
testesiti meg. *

A receptum felelGsségben végiilis a custodia feleldsség hiizodik meg.? A
receptum nautarum, cauponum et stabulariorum térténetében az eredetileg még
objektiv helytallas érvényesiilt, a rdmai jog klasszikus korszakaban azonban a
feleldsség a vis maiorig redukalédott® A hajos, fogados, istallotulajdonos
felel6ssége Kkiterjedt tehat a casus minorra, amely a fokozott Orizet
kotelezettségébbl (custodia) kovetkezett. A custodiens az olyan eseményért,
balesetért, karért is felelt, ,,amelyet az ember altalaban el tud (el tudna) héritani,

1 szaLAY GYULA: Befejezetlen mondat, avagy az 0j Ptk. és a fuvarozdi felel6sség, in
KESERU-KOHIDI (Szerk.): Tanulmdnyok a 65 éves Lenkovics Barnbds tiszteletére, 2015,
Eotvos Jozsef Kiado, Budapest, 455.

2 Uo. 455.

3 FOLDI ANDAS-HAMZA GABOR: A rémai jog torténete és institucioi, 1996, Nemzeti
Tankonyvkiado Rt., Budapest 543.
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amely azonban még a ,leggondosabb csaladapat” is érheti, még a legnagyobb
figyelem mellett is bekdvetkezhetik (pl. lopas, elvesztés, véletlen elejtés, eltdrés,
egérragas, stb.)™

A felelosség fels6 hatara tehat nem a ,diligens pater familias”
magatartasanak mércéje volt, hanem ef6lott huzodott egészen vis maior hataraig.
% A megelbzésnek, elhdritisnak az elvi lehetsége — valamilyen mértékben — tehdt
fennall! Mint emlitettiik, a modern kori fuvarozoi feleldsség — ideértve a tengeri
fuvarozo6 felelsségét is — részben vagy egészben ezen a talapzaton nyugszik.

A receptum feleldsség a rémai jogban még nem jart egyiitt a korlatozott
mértékit kartéritéssel, ennek funkcidjat bizonyos mértékig — a technikai
fejletlenség miatt a mainal sokkal tobb veszélyt hordozd kozegben — a lex
Rhodia, és a tengeri kolcson gyakorolta. Nincs erre vonatkozo adat, de valoszind,
hogy az élet-és vagyonmentést célzd aktivitdsok is valamifajta veszélykozosséget
alapitottak. (Ezek az intézmények egyébként a romai jogot megel6z6 korszakbol,
egészen bizonyosan a madsik nagy mediterran tengeri hajosnép, a fOniciaiak
joggyakorlatat vitték tovabb, valésziniileg gordg kozvetitéssel. A Rhodosi
torvényeket tagabb értelemben a Mediterraneum ,,general law of the sea”-jének
szokas tekinteni).’

Egyes kozépkori torvényszovegek viszont mar a fuvarozo (hajotulajdonos)
felelosségének Osszegszerli korlatozasara utaltak. A Tabula Amalfitana
rendelkezései szerint ugyanis a tulajdonos csak a hajoval tartozott helytallni, az
1250-bol szarmazd Fueros de Valencia alapjan a kapitany és a tulajdonosok csak
tulajdoni hanyaduk aranyaban feleltek a rakomanyért; abban az esetben pedig, ha
ez nem fedezte a kart, a kapitany vagyona jelentett biztositékot.”

A hajos felelossége abszolut hataraként a kovetkezdkben targyalt
korszakban (19. szazad harmadik harmada) megsziiletett nemzetkozi
egyezmények hasonloképpen a hajo értékében hataroztak meg (1931. évi IV,
torvény a tengeri hajok tulajdonosai felelésségére vonatkozolag az 1924. évi
augusztus 25. napjan Briisszelben kelt egyezmény becikkelyezése targyaban.)

2.2. A Briisszeli Egyezmény és elozményei

Jelentds valtozasok a tengeri hajokozlekedés (és arutovabbitas) gazdasagi és
miszaki-technikai kornyezetében a 18. szdzad végétdl datalodd, elsdsorban

* SZALAY: Q. m. 445,

5> FOLDI ANDAS: Kereskedelmi jogintézmények a romai jogban, 1997, Akadémiai Kiado,
Budapest, 107-108.

& KRESKAY FERENC: 4 fuvarozé felelésség a Briisszeli Egyezmény alapjén (kandidatusi
értekezés), 1996, 9.

" Uo. 10-13.
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Anglidban kibontakozott ipari forradalom hatasara kovetkeztek be. A brit
gyaripar megsziiletése, az iparvarosok kialakuldsa, a gazdasag fokozatos
boviilése, kiillondsen pedig a tavol-keleti kereskedelem felviragzasa az addigi
vilag minden elemét gyodkeresen megvaltoztatta, mely folyamat a tengeri
kereskedelmi hajozas fokozatos minéségi ¢és mennyiségi javulasat
eredményezte. 8

E jelenségek nyoman a tengeri arutovabbitashoz kapcsolodo jogi
kérdések is tobbrétiivé valtak, melynek legszembetiindbb eredményeként a
kezdetben csak atvételi elismervényként szolgald hajdselismervény (bill of
lading) — az 1700-as évek vége felé — mar rendeletre sz0lo, forgatassal
atruhazhat6 értékpapirra fejlodott, késobb pedig mar a fuvarozas feltételeinek
rogzitésére is szolgalt. °

Az elsé értékpapir hajoselismervények az 1700-as években jelennek
meg, melybdl még teljes mértékben hianyoztak a feleldsségkizaro kikotések, s
csak — a kereskedelmi gyakorlat utjan kialakult — vis maiort emlitik olyan
koriilményként, ami a mentesités alapjaul szolgal.

Az ipari forradalom eredményezte fuvarpiaci tlkereslet — és nem
utolsé sorban Trafalgar (1805) kovetkezményeként kialakult brit katonai és
politikai eréfolény a tengereken — a brit érdekszférdban mitkodd
hajostarsasagok rendkiviil erds befolyasahoz vezetett. A 19. szazad elején
emiatt kezdOdhetett el az a gyakorlat, amely szerint a hajostarsasagok jelent6s
mértékben korlatoztak, esetenként ki is zartak felelosségiiket a bill of ladingbe
bejegyzett klauzulakkal. (,,Steamer not responsible for anything”.*

A 20. szazad elejére a fuvaroztatok szamara kedvezotlen kereskedelmi
gyakorlat viszont mar erds ellenallast valtott ki. Az elénytelen bill of lading
feltételek, vagyis az egyoldaluan érvényesiild szerz6dési szabadsag
(,,szabadossag”) megfékezése érdekében felmeriilt a feleldsségkorlatozo-és
kizar6 zaradékok alkalmazasanak korlatok koOzé szoritasa, valamint a
fuvarozasi szerzédés tartalmi elemeinek bizonyos szemponti egységesitése. '

Ennek a torekvésnek lendiiletet adott az Amerikai Egyesiilt Allamok —
az el6zo szazadban kiteljesedett — gazdasagi fejlodése, melynek révén a
tengeri fuvarjog szabalyozasanak kialakitasaban — a brit hegemoniat megtorve
— atvette a vezetd szerepet.

8 KOVACS VIKTORIA: A tengeri fuvarjog egységesiilésének elsé szakasza, a Briisszeli
Egyezmény, in Jog-Allam-Politika, 2015/2., 57-86.

® SZALAY GYULA: A fuvarjog alapjai, 2008, Universitas-Gyér Nonprofit Kft., Gyér, 116-
117.

10 KRESKAY: i. m.

11 Jose, ANGELO ESTRELLA FARIA: Uniform Law for International Transport at
UNCITRAL: New Times, New Players, and New Rules, 288-289.
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A New York-i Kereskedelmi Kamara kezdeményezésére 1893-ban
sziiletett meg az elsd olyan jogforras (Harter Act), amely térvényi szinten
rendezte az arukarért (elveszés, karosodas) fennallo kockazatelosztasra
vonatkozo6 jogi relevanciaju kérdések egy részét. A torvény legfobb hozadéka
az volt, hogy — jo erkolcsbe iitk6zése nyoman — térvényi szinten rogzitette a
kereskedelmi gyakorlat mentén elterjedt feleldsségkorlatozo- és kizard
klauzulak alkalmazasanak hatarait. A fuvarozo csak akkor mentesiilhetett a
felelosség alol, ha ,rendes gondossaggal” (,,due diligence”) jart el a hajo
hajozasra alkalmas allapotba helyezése (seaworthyness), és egyéb fuvarozoi
kotelezettségei teljesitése soran. A torvény azonban meghagyta a fuvarozoi
felelosséget korlatozo, kizar6 — a lex mercatoria utjan kicsiszolodott —
tradicionalis mentesitd okokat is. Az act sikere folytan Uj-Zéland, Ausztrélia,
Kanada és Francia Marokké kovették elséként az Egyesiilt Allamok példajat,
s a Harter-tdrvényre hasonlité jogszabéalyokat fogadtak el.

Hamarosan — a szobanforgd tarsadalmi-gazdasagi folyamatok hatdsara
is — a szazad legnagyobb, kereskedelmi szemponti nemzetkozi
szabalyalkotast siirgetd vitak kozéppontjaba a fuvarozoi felelGsséget
meghatarozd szokésjog — orszdgonként eltérd alkalmazasa és értelmezése
mentén kialakult — atlathatatlan helyzet keriilt. Raadasul a kontinentélis
jogrendszerii allamok tengeri kereskedelmi joganyagat tovabb szinezte a
Nagy-Britannia  tengeri  kereskedelmét  szabalyozd —  hatartalan
felelosségkorlatozasnak teret engedd — Merchant Shippnig Act (1884)
befolyésa is, melyhez szamos nyugat- és észak-eurdpai allam (Franciaorszag,
Hollandia, Norvégia és Svédorszag) kozelitett tengeri kereskedelmi
jogalkotasaban.

A brit és az amerikai gondolkodasmdd, valamint a common law és a
civil jogi rendszer kiilonbozéségei mentén kialakult fesziiltségek ujabb
lendiiletet adtak a liner service jogi keretei egységesitési gondolatanak. A
konkrét jogalkotasi munkara az 1. vildghabora utani helyzet (a hajozasi piac
tulkinalata, a magas fuvarkoltségek, a Nagy-Britannia és a Brit Birodalom
felig fiiggetlen dominiumai kozotti konfliktusok) kinalt alkalmat arra, hogy a
Birodalom egyes részei, valamint a hazai arutulajdonosok is egy, a Harter
torvényhez hasonlod jogszabaly megalkotasat koveteljék. 12

A nyomas hatdsara a Nemzetkozi Jogi Egyesiilet (ILA) brit vezetés
alatt ujra foglalkozni kezdett a tengeri kereskedelmi arufuvarozasra
vonatkozd joganyag egységesitésének kérdésével, s az 1920-as évek elején a
Birodalmi Hajozasi Bizottsaggal (ISC) egylitt mar a nemzetkozi szabalyok
tervezetén dolgoztak. Tevékenységiik eredményeként 1924-ben Briisszelben
26 nemzet részvételével megtartott konferencian elfogadtak A

12 Yo.
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hajoselismervényekre vonatkozo egyes szabalyok egysegesitésérol szolo
nemzetkozi egyezmeény”’-t (Brisszeli Egyezmény), mely 1931. junius 2-an
1épett hatalyba.

Az egyezmény Oriasi elOrelépést jelentett a tengeri arutovabbitds
szabalyrendszerében, s elfogadasatol szamitott 10 év leforgasa alatt a legtobb
tengeri kereskedelmi hajézasban érintett allam valamilyen formaban elfogadta
vagy csatlakozott az egyezményhez.

A liner service szabalyozasanak torténelmében igy az elsé olyan
egységes nemzetkdzi jogforrdsként konyvelhetd el, mely meghatdrozza a
fuvarozonak (carrier) a hajo tengerképességével, rakomanyképességével és az
aru gondos kezelésével kapcsolatos kotelezettségét, s a vilagkereskedelem
gordiilékenységének biztositdsa céljabol gylijti Ossze a szokdsjog mentén
kicsiszolodott felelosségkorlatozo-és kizaro klauzuldakat; a fuvarozo kartéritési
feleldsségeét pedig 100 Font Sterlingben hatdrozza meg. A Szabalyok
jelentdségét az is alahtizza, hogy olyan alapvetd rendelkezéseket 1éptet életbe,
melyektdl a fuvarozok a feladok hatranyara nem térhettek el, igy alkalmazasa
szamos korabbi konfliktus felold4sat jelentette.™

A Szabalyok egyértelmili sikerét mutatja — a ratifikaciés nehézségek
ellenére is —, hogy napjainkban (t6bb mint 90 évvel az elfogadasat kovetden)
eredeti formajaban, még mindig ez az egyetlen hatalyban lévd, fuvarozoi
felelosseégi kerdéseket regulalo egyezmény szamos dallamban, de a magyar
jogban is. Ratifikalasara a VI. torvénycikkel 1931-ben keriilt sor, mely
,»Nemzetkozi egyezmény a hajoselismervényekre vonatkozo egyes szabalyok
egységesitésérdl” cimmel keriilt becikkelyezésre a magyar jogrendszerbe.
(Megjegyzendo, hogy a Kereskedelmi Torvény egy onallo fejezetet szant a
tengeri fuvarjognak, azonban azt tartalommal nem toltotte ki: csupan a cimet
hatarozta meg. A birdi gyakorlat a joghézagot a Tengermellék joganak,
vagyis a Code de Commerce alkalmazadsaval toltétte ki).

2.3. Kisérletek a Briisszeli Egyezmény , kivaltisara”

A Szabalyokkal kapcsolatos elsé problémak annak a fenntartasok,
modositasok nyoman kialakult meglehetdésen sokféle szdovegvaltozatabol
eredtek, s kezdetektdl fogva sok kritika érte egyoldalian érvényesiild
kockazatelosztasi struktiraja miatt is. Az 1931-es aranypénzrendszer
felfliggesztéséb6l eredd arfolyam-ingadozas és a kereskedelmi forgalom

13 MAJTENYI LASZLO: Tengeri fuvarjog, 1986, Tankényvkiadd, Budapest, 55.
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tendenciaszerli novekedése Ugyszintén a szabalyok ujragondolasat
indokoltak.™

A modositasok elsd 1épcséfokat az 1963-ban elfogadott Visby Protokoll
jelentette, melynek legjelentdsebb Ujitasa a felelosségkorlatozds mértékének
felemelése volt. Ez azonban tovabbi vitak és valtoztatasok alapjaul szolgélt, s
1979-ben — a kereskedelmi tengerészeti jog targyaban tartott diplomaciai
konferencian — ijabb jegyzékonyvet fogadtak el Briisszeli Protokoll néven,
melyet — a kartérités pénznemének megujitasa okan — SDR Protokollnak is
neveznek. A Visby Szabalyokkal és a Briisszeli Protokollal mddositott Hagai
Szabalyokat (Briisszeli Egyezményt) egységes szerkezetbe foglalva Hague-
Visby Rules (Szabalyok) elnevezéssel illetik.

A 1I. vilaghaboru uténi, 70-es évekig nyalo iddszak politikai-tarsadalmi
atrendez6dése (gyarmatbirodalmak felbomlasa, 1j, ,,fejlodé” allamok
sziiletése), az Gjonnan létrejovo allamoknak kedvezétlen fuvarpiaci felosztas,
a konténerforradalom, a technoldgia fejlédése és a modern kozlekedési-
szallitasi ipar alapjat jelentd multimodalis fuvarozasi alagazat novekedése 1ij
kihivasok elé allitottak a Hagai Szabalyokat. A Hague-Visby Rules bizonyos
tekintetben jol alkalmazkodott a megvaltozott gazdasagi viszonyokhoz,
masrészrél azonban nem biztositott elfogadhaté megoldasokat az wjonnan
létrejott kereskedelmi szereplSk igényeinek. '

Az elsésorban fuvaroztatoi poziciot betoltd (zommel 0j) allamok
hatranyos helyzetiik miatt megfogalmaztdk a Briisszeli Egyezménnyel és
annak modositasaival kapcsolatos kifogasaikat. Els6ként azzal érveltek a
Szabalyokkal szemben, hogy az olyan szakmai szervezetek jogalkotasi
munkdjanak az eredménye, melyek a torténelmileg is jelentds tengeri
kereskedelmi nagyhatalmakat tomoritik, viszont 6k, vagyis az 0 kereskedelmi
szereploként 1étrejott fejlodo allamok csoportjai ragaszkodnak ahhoz, hogy
export-import forgalmuk lebonyolitasa olyan egységes, nem diszkriminativ
fuvarozasi feltételek mentén valosuljon meg, melyek kialakitdsdban
kozremiikoddként aktivan részt vehetnek.'®

A fejlodd allamok ezért megfogalmazott észrevételeikkel az ENSZ
egyes szakositott intézményeihez fordultak.

Elséként a kiilkereskedelmiiket diszkriminald, monopolista arképzést, s
a fuvardijak és a fuvarozasi feltételek egyoldali meghatarozasat is lehetévé

14 KovAcs VIKTORIA: Kodifikacio az UNCITRAL égisze alatt, a Hamburgi Egyezmény,
in Jog-Allam-Politika 2016/1. sz., 89-120.

15> DAvID C. FReDRICK: Political participation and legal reform in the international
maritime lawmaking process: from Hague Rules to the Hamburg Rules. in Journal of
Maritime Law and Commerce, 1991/1.

16 KOVACS VIKTORIA: i. m. 89-120.
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tevo kereskedelmi gyakorlat ellen emeltek kifogast. Megoldasként az ENSZ
Kereskedelmi és Fejlesztési Konferencidja (UNCTAD) olyan multilateralis
megallapodast fogadott el (Vonalkonferencidk Magatartasi Kodexe, 1974),
melynek célja a globalis tengeri kereskedelem fokozatos novekedési palyara
allitdsa, valamint a rendszeres és hatékony vonal-szolgaltatas
kereskedelemmel 0Osszhangban torténd fejlddésének eldmozditdsa. A
hajostarsasagokkal a fuvaroztatok és az lizemeltetok kozotti egyensuly
felépitése és fenntartasa céljabol pedig a tengeri kereskedelmi piac 40%-at
kotelezéen nemzeti érdekkdrbe rendelte, s hangsulyos szerepet kapott a
hajotulajdonosokkal, a fuvarozokkal vagy egy orszag kiilkereskedelmi
gyakorlataval szembeni diszkriminativ rendelkezések megsemmisitése is. A
Kodex elfogadasat kovetéen 9 évvel ugyan hatalyba 1épett, tényleges
gyakorlati alkalmazés hidnyaban azonban tovabbra is megoldatlan maradtak a
vonalkonferenciakkal kapcsolatos problémak. *’

A fejlédé allamok — a korszakot jellemz6 tengeri kereskedelmi hajozas
elleni — tovabbi kampanyszerti fellépése nyoman az ENSZ Nemzetkozi
Kereskedelmi Jogi Bizottsaga (UNCITRAL) az 1970-es években kezdett el
kidolgozni egy teljesen 0j szemléletli, a tengeri arufuvarozas egységes jogi
kereteit megteremté egyezmény-tervezetet. A végiill 1978-ban, az alairasi
ceremonia helyszine utan Hamburgi Egyezmény néven ismertté valt ,, United
Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea” gyokeres valtoztatasokat
hozott: kiterjesztette a szabalyok hatalyat, és részletes szabalyozas targyava tette a
kereskedelmi hajozds alapjaul szolgdlé fuvarokményt (bill of lading).
Legjelentdsebb ujitasa ugyanakkor az volt, hogy j megkdzelitésben targyalta a
fuvarozasi jogviszony, kiilondsen a fivarozo felelésségének kérdéskorét.® Az 1
egyezmény elegendd szdmu ratifikacié (34 csatlakozd allam) elérését kovetden
1992-ben hatalyba Iépett, tényleges gyakorlati szerepet azonban ma sem tolt be.

A Hamburg Rules egyértelmii kudarca, az ezredfordulot kovetd
globalizalt vilaggazdasag, az elektronikus kereskedelem fokozatos terjedése,
valamint a multimodalis viszonylati arutovabbitas fokozodd intenzitasa
nyoman nyilvanvalova valt, hogy az eddigi jogharmonizacios kisérletek
inkabb hatraltattak az egységes jogszabalyi kornyezet kialakitasat, és egy
nehezen kiszamithatd, atlathatatlan rendszert eredményeztek.

A kombinalt fuvarozas szabalyozasara — a Nemzetkozi Intézet a
Maganjog Egységesitéséért (UNIDROIT) égisze alatt — 1980-ban mar tortént

17 KovAcs VIKTORIA: A vilaggazdasag valtozasai és a vonalkonferenciék, in Jog és
Allam, 2015, 63-72.

18 AHMAD HussAM KASSEM (2006): The legal aspects of seaworthiness: current law and
development. (Submitted to the University of Wales in fulfilment of the requirement for
the Degree of Doctor of Philosophy of Law).
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egy jogharmonizacios kisérlet a Multimodalis Arutovabbitasrél sz6l6 ENSZ
Konvencioéval (,,Multimodal UN Convention™), amely a lokalizalhat6 arukar
esetére lehetfvé tette volna az egyes fuvarozasi alagazati jogszabaly
alkalmazasat (feleldsségi-hatarértékek konkrét alkalmazasaval). A konvencio
elegendd szamu ratifikacié hianyaban azonban nem Iépett életbe. 1°

A door to door viszonylati arutovéabbitas elterjedésével a nagy
hajostarsasagok fokozatosan bdvitették szolgaltatasaikat. Raktarak, kezeld
lizemek létesitése, valamint multimodalis fuvarfeladatok szervezése révén
olyan fuvarozds el6tti, kdzbeni vagy utani részfeladatok teljesitésére is
kotelezettséget vallaltak, melyek teljesitését korabban egyaltalin nem
szabalyozott altalanosan elfogadott jogforras, vagy reguldlasuk nemzeti
hataskorbe tartozott. Az UNCITRAL ezért — jogharmonizacios igénnyel —
1994-ben fogadta el a Termindlok felelosségérdl szolé ENSZ Konvenciot
(,,United Nations Convention on the Liability of Operators of Transport
Terminals in International Trade”) azzal a szandékkal, hogy a terminal
iizemeltetd altal elvégzett jarulékos tevékenységek és az ahhoz kapcsolodd
felelosségi kérdések szabalyozasa révén biztositsa a nemzetkdzi kereskedelem
zokkenOmentességét és a fuvarozok kozotti kapcsolatot. Ez a konvencié sem
Iépett eddig hatalyba, igy nagy valoszinliséggel — a Multimodalis ENSZ
Konvencidhoz hasonléan — ,,beallt” a kudarcra itélt nemzetkozi jogforrasok
soraba.

2.4. A legujabb tengeri fuvarjogi jogforrds, a Rotterdami Szabdlyok

A szobanforgo jogalkotasi kisérletek sikertelenségének tanulsagait levonva, s
az abbol is eredd, sok tekintetben ellentmondésos helyzetet és elavult tengeri
fuvarjogi szabalyozast a ,,United Nations Convention on Contract for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea” (2009), mas néven
a Rotterdami Egyezmény probalja orvosolni. %

Meghatarozza a tengeri — és multimodalis — szemléletmddja révén a
szarazfoldi szakaszra vonatkoz6 hagyomanyos fuvarozodi fokotelezettségeket,
felelosségi, kockazatelosztasi struktirajaban viszont — természetesen némi
modositassal — visszatért a Briisszeli Egyezmény alkalmazasa soran mar
bevalt, angolszasz eredetli tengeri fuvarozoi felel0sségi struktirdhoz. A
fuvarozé felelosségének megallapitasaban kulcsfontossagu szerepet betoltd
bizonyitasi teher megosztasanak konkrét szabalyozasaval pedig megsziinteti

19 KovAcs VIKTORIA: Rotterdam ante portas, avagy a Rotterdami Egyezmény és a
multimodalis tengeri fuvarjog, in Jog-Allam-Politika, 2016/3. sz. 109-140.
2 Uo.

411



azokat az értelmezési nehézségeket is, melyek a Hague-Visby Szabalyok
alkalmazasa soran eltérd birdsagi joggyakorlatot eredményeztek.

A fuvarozd kartéritési felelosségének mértékét pedig — a korabbi
tengeri arufuvarozasi targy konvenciokhoz képest ldtvanyos emelkedést hozo
— 3 SDR/kg-ban allapitja meg.

A Szabalyok legfébb hozadékanak — az emlitetteken tal — alkalmazasi
korének door to door viszonylatu kiterjesztése, az elektronikus
fuvarokmanyok ¢és e-nyilvantartasok nemzetkozi arutovabbitasi tigyletek
soran torténo alkalmazasi feltételeinek szabalyozasa, valamint ezek, materialis
formaju okmanyokkal valdo egyenértékiiségének jogszabalyi hatterének
megteremtése. A Rules ujdonsagként vezeti be az un. ,,volumenszerzodés”
(keretszerz6dés) fogalmat, s a multimodalis fuvarozas jogi relevanciaju
kérdéseit — a kereszthivatkozasokon tul — 6nallo fejezetben is rendezi.

A Rotterdami Egyezmény hatalyba [épése — kozvetleniil vagy kdzvetve
— Oriasi elorelépést hozhat(na) a nemzetkozi arufuvarozasi jog
egységesiilésében. A tradiciondlis szemléletli szabalyozdst megtartva a
modern kor igényeihez is igazodik, s a kombinalt drutovabbitas egységes jogi
kereteinek meghatarozasara tesz kisérletet, mellyel egy tovabbi 1épést is tesz:

koveti — sbt részben tovabbfejleszti — a tobbi nemzetkozi fuvarjogi
konvencidban (pl. COTIF-CIM, CMR) kozvetitett szabalyozasi tendencidkat
¢s jogintézményeket.

Az egyes fuvarozasi aldgazatok nemzetkézi szabalyozasanak
torténelmében igy az elsé olyan jogalkotasi kisérlet, mely a szallitasi lanc
minden szakaszara, st a be-, at-, és kirakodas utani fazisokra is harmonizalt
szabalyokat kinal. Elegendd ratifikdcié hianyaban azonban még nem lépett
hatalyba.

3. OSSZEFOGLALAS

A modern tengeri fuvarozéi felel6sség kialakulasanak torténete — amint
bemutattuk — harom kiilonb6z6 korszak joggyakorlatanak és jogalkotasi
tevékenységének az eredménye.

Az okori, rémai jogi eredetli fuvarjogi intézmények tovabbélésével
esetjogi (precedens) uton Kkicsiszolddott feleldsségi konstrukcidja a Briisszeli
Egyezményben 0ltott els6ként jogszabalyi format.

A fejlodo allamok a kereskedelem vérkeringésébe valo beilleszkedésének
akadalyai, a konténerforradalom révén elterjedt ,,ujszeri” kereskedelem, és az
ahhoz kacsol6do szabalyozasi kornyezet — szakitva az angolszasz alapokon

“ ey

tengeri arutovabbitas szabalyozasi rendszerét, kiillonds tekintettel a fuvarozo
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felelosségére. Az ENSZ égisze (UNCITRAL) alatt megsziiletett konvenciok —
kozottikk a Hamburgi Egyezmény — csekély ratifikacios szamabol azonban arra a
kovetkeztetésre juthatunk, hogy az 10j alapokra helyezett szabalyozasi struktura
nem biztositott minden fél szaméra elfogadhato, egységes és kiszdmithato
koriilményeket.

A legutdbbi fuvarjogi jogharmonizacids torekvés nyoméan megalkotott
Rotterdami Egyezmény viszont éppen ezt az ellentmondasos helyzetet kivanja
orvosolni azzal, hogy — reagalva a globalizacié kihivasaira, és felhasznalva a
technologia, elsdsorban az informatika fejlédését — lényegében visszatér a
Briisszeli Egyezmény ,bevalt” struktardjahoz, ami elsdsorban a fuvarozo
felelosségének és fokotelezettségeinek szabalyozasaban tiikrozodik. Feleldsségi
struktirdja egyértelmien megmutatja ugyanis a Hamburgi Egyezmény 4ltal
valasztott irdny helytelenségét: értékeld elemet hordozd generdlklauzula
(Hamburgi Egyezmény) helyett a felel6sségi mezo6t ,leszeletel6”, dontden
objektiv, konnyen bizonyithatd tények mentesitik a fuvarozoét, s osztjadk meg a
felek kozotti kockazatot.

Az Egyezmény jelentdségét kiemeli, hogy nemcsak egységes jogi keretek
felallitasat tizte ki célul, hanem koveti a nemzetk6zi fuvarozasi konvenciok (pl.
Varsoi Egyezmény, CMR) 4altal kozvetitett szabalyozési tendenciakat is, sot
intézményvilaga a integralja a ,,klasszikus” fuvarjogi fogalomrendszert is.

FELHASZNALT FORRASOK

[1.] AHMAD HussAM KASSEM (2006): The legal aspects of seaworthiness: current law
and development. (Submitted to the University of Wales in fulfilment of the
requirement for the Degree of Doctor of Philosophy of Law).

[2] DaviD C. FReDERICK (1991): Political participation and legal reform in the
international maritime lawmaking process: from Hague Rules to the Hamburg
Rules. In: Journal of Maritime Law and Commerce, 1991/1.

[3.] FOLDI ANDRAS (1997): Kereskedelmi jogintézmények a rémai jogban. Budapest,
Akadémiai Kiado.

[4] FOLDI ANDRAS-HAMZA GABOR (1996): 4 romai jog torténete és institucioi.
Budapest, Nemzeti Tankdnyvkiado Rt.

[5.] KovAcs VIKTORIA (2015): A tengeri fuvarjog egységesiilésének els6 szakasza, a
Briisszeli Egyezmény, In: Jog-Allam-Politika, 2015/2., 57-86.

[6.] KovAcs VIKTORIA (2015) A vildggazdasag valtozasai és a vonalkonferenciak. In.:
Jog és Allam, 2015, 63-72.

[7] KovAcs VIKTORIA (2016): Kodifikaci6 az UNCITRAL égisze alatta, a
Hamburi Egyezmény. In: Jog-Allam-Politika, 2016/1. 89-120.

[8.] KRESKAY FERENC (1996): 4 fuvarozo feleldssége a Briisszeli Egyezmény alapjan.
Kandidatusi értekezés).

[9] MAJTENYILASZO (1986): Tengeri fuvarjog. Budapest, Tankonyvkiado.

413



[10.] SzALAY GYULA (2015): Befejezetlen mondat, avagy az 0j Ptk. és a fuvarozoi
felelésség. In.: KESERU-KOHIDI (szerk): Tanulmdnyok a 65 éves Lenkovics
Barnabas tiszteletére. Budapest, E6tvos Jozsef Kiado.

[11.] SzALAY GYULA (2008): 4 fuvarjog alapjai. Gydr, Universitas-Gyor Nonprofit
Kft..

414



