-

TANULMANYOK

KOVACS VIKTORIA

A tengeri fuvarjog egységestilésének
els6 szakasza

A Briisszeli Egyezmény

Napjainkban teljesen természetes, hogy a vildgkereskedelem legnagyobb
része - kozvetleniil vagy kozvetve - tengeri drufuvarozas dtjan bonyolé-
dik; ezért rendkiviil intenziv nemzetkdzi magdnjogi joganyag rendezi
a kiilonb6z6 nemzeti gazdasdgok kozotti drudramldsi folyamatokat is.

Magyarorszdgon a téma - fokozddé jelentdségével szemben - azon-
ban nem 4ll a szakmai érdekl6dés centrumdban, ezért kiilondsen indo-
kolt a tengeri kereskedelem és fuvarozds szabdlyozdsi kornyezetében
végbemend valtozdsokat dttekinteni.

Kiilonosen jelentds a 2009-ben elfogadott Rotterdami Egyezmény, ™
ami sok tekintetben vdltozdsokat hozhat a tengeri fuvarjog olyan
kérdéseiben is, melyek alkalmazdsa - az emlitett gazdasdgi koriil-
mények okdn - Magyarorszdg szdmara is elkeriilhetetlenek lehetnek.
A folyamat megértéséhez azonban indokolt azoknak a gazdaség-, jog-
és intézménytorténeti folyamatoknak az attekintése, melyek az j
szabdlyozds megsziiletéséhez vezettek. A téma jellegére tekintettel a
feldolgozéds moédszere sziikségszerten leird jellegd, s széles torténeti
attekintésen alapul.

A modern tengeri fuvarjog évszdzados folyamata hdrom szakaszra
bonthaté: 1. az ipari forradalom és az azt kdvetd gazdasdgi, miiszaki
fejlédés révén életre hivott Briisszeli Egyezmény; 2. a ,konténerforra-
dalom” és az ENSZ szakositott szervének'? égisze alatt sziiletett ENSZ
konvenciék, kiilonds tekintettel a Hamburgi Egyezményre, valamint 3.
az ezredforduldt kovet6 ,informatikai és technolégiai forradalom” és
a globalizaci6 4ltal életre hivott egységes szabdlyok rendszerét jelentd
Rotterdami Egyezmény.

A hérom kiilonboz8 korszak jogalkotdsi termékét jelent6 egyezmé-
nyeket, és azok egymdshoz val6 viszonydat azért is érdemes megvizs-

3>

gdlni, mert a konténerforradalom révén elterjedt ,,ijszerd” kereskedelem,

[1] United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods
Wholly or Partly by Sea. The Rotterdam Rules (2008).
[2] ENSZ Nemzetkozi Kereskedelmi Jogi Bizottsdga (UNCITRAL).
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és az ahhoz kacsol6dé szabdlyozdsi kornyezet - szakitva az angolszédsz alapokon
nyugvo Briisszeli Egyezmény tradici6javal - Gj alapokra kivdnta helyezni a tengeri
drutovdbbitds szabdlyozdasi rendszerét, kiilonds tekintettel a fuvarozé felelGssé-
gére. A konvenciok csekély ratifikdciés szdmdbol azonban arra a kovetkeztetésre
juthatunk, hogy az 1j alapokra helyezett szabdlyozdsi strukttra nem biztositott
minden fél szdmadra elfogadhat6, egységes és kiszamithaté koriilményeket.

A 2009-ben - ugyancsak az UNCITRAL égisze alatt megalkotott és elfogadott
- Rotterdami Egyezmény éppen ezt az ellentmonddsos helyzetet kivdnja orvo-
solni® azzal, hogy - reagélva a globaliz4ci6 kihivésaira, és felhaszndlva a tech-
noldgia, elsgsorban az informatika fejl§dését - 1ényegében visszatér a Briisszeli
Egyezmény ,bevélt” struktirdjdhoz, ami elsGsorban a fuvarozé felelgsségének
és f6kotelezettségeinek szabdlyozdsdban tiikrozadik.

Briisszeli ENf!i :inbv:rr;cilok Rotterdami
Egyezmény Egyezmény/ Egyezmény

1. diagram: A tengeri fuvarozds jogszabdlyi fejlédésének elemei és irdnya

Jelen tanulmdny a fejlédési iv elsd szakaszét, vagyis az ipari forradalomnak
a tengeri drutovébbitdsra kifejtett hatdsat, és az annak eredményeként megszii-
letett - a hajéselismervény formuldk egyes szabdlyainak egységesitését célul

kitiz6 - mai széval - ,jogharmonizaciés eszkozt”, a Briisszeli Egyezményt
kivédnja vizsgdlat tdrgydva tenni.

I. AZ IPARI FORRADALOM ES A TENGERHAJOZAS

Az ipari forradalom az addigi vildg minden elemét gyokeresen megvaltoztatta:
a 18-19. szazad forduléjdn kezd6dé fejlédés a gydripar - elséként a textilipar
- megsziiletéséhez, az iparvarosok kialakuldsdhoz, a gazdasag fokozatos bévii-
léséhez és a polgdrosodédshoz vezetett. A folyamat az Egyesiilt Kirdlysagban™
indult,” majd terjedt 4t a kontinens és Eszak-Amerika egyes régiéira. Az ipari

[3] Berlingieri, 2011, 2.

[4] 1707. Anglia és Skdcia egyesiilése.

[5] Anglidban voltak meg az ipari forradalom kibontakozdsdhoz sziikséges feltételek: szabad mun-
kaerd, a korszer(i mezdgazdasagi eszkozok, mdédszerek novelték a termésatlagot, ami lehet§vé tet-
te a megnovekedett ipari munkdassdg eltartdsdt, valamint a j6l m(ikodd angol hitelszervezet (Angol
Bank 1694) megléte is hozzdjarult az ipari forradalom kirobbandsdhoz.
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forradalom fokozatosan fejtette ki hatdsat: a nemzetkozi kereskedelem béviilé-
sével kialakultak a pénzpiacok, és beindult a t6kefelhalmozas is.

Ez a folyamat a gazdasagi és mtiszaki feltételek dtforméldsa révén a kozleke-
dési-szallitdsi ipart is 4j alapokra helyezte. A gydripar megsziiletése, kiilonosen
a szénbanydszat, a vas- és acélipar elterjedése a szallitds tomegesedését véltot-
tdk ki, igy egyre kevésbé voltak kielégitSek a kordbbi, kezdetleges kizlekedési
és drutovdbbitasi feltételek. Az ipari forradalom révén viszont olyan technikai
és miiszaki elérelépés val6sult meg ezen a teriileten - beleértve a tengerhajéz4st
is -, ami a gépi meghajtdsi vasuti és vizi jdarmtivek megsziiletéséhez és elter-
jedéséhez vezetett; ugyanis ezek voltak alkalmasak nagy tomeg(i druk gyors,
rendszeres és biztonsdgos tovdbbitdsdra.

A postakocsi szolgéltatdsok és a postahdlozat'® tovabbfejlesztése az elsd
lépcséfok volt, ami mdr ebben az id6szakban lehetévé tette a menetrend szerinti,
zart kocsikkal torténd postakiildemények tovdbbitdsat is, hozzdajarulva a kozuti
kozlekedési alrendszer és drutovabbitds fejlédéséhez.

A kozlekedés forradalmdt azonban egyértelmien a vasutakon els6ként hasz-
nélt géperejd vontatéjarmi (gézmozdony) jelentette; majd az els§ vasdtvona-
lak™ kiépitése révén lehetdvé valt djabb teriiletek bekapcsoldsa a kereskedelem
vérkeringésébe. Ezen tul a vastti hdlézat stirtisodése sokkal konnyebbé tette a
tengeri kik6t6k megkozelitését is, ami hozzdjarult az 4ru tomeges, rendszeres
és szervezett tovdbbitasdnak technikai-miszaki feltételeinek megteremtéséhez.

A vastti hdlézat terjedésével pdrhuzamosan fokozatosan béviiltek ki a keres-
kedelem f6ldrajzi hatdrai, ami megsziintette az drutovdbbitds kordbbi idészakét
jellemzd klimatikus és foldrajzi korldtokat; valamint ezéltal fokozatos noveke-
désnek indulhatott a nemzetkozi kereskedelem is.

1. A vonaljaratok kialakuldsa és a vonalkonferencidk megsziiletése

A korszak egyik - a kozlekedési-sz4llitasi ipar vonatkozdsdban is - meghatdrozé
Ujitdsa az els6 rendszeresen kozlekeds g6zhajo tizembe helyezése volt,”® mely-
nek révén lehet6vé vdlt az ipari tomegcikkek és alapanyagok interkontinentdlis
szallitdsi rendszerben torténd tovdbbitdsa.

Ez a kiilkereskedelmi pezsgés hivta életre a fuvarozékat monopol szerve-
zetekbe tOomorité - Gj kereskedelmi szerepl6ként megjelend - liner service-t (a
vonalhajozést, illetve a vonalkonferencidkat),” amivel egyidejiileg a tengeri

[6] Anglidban, Franciaorszdgban és a Habsburg Birodalomban 4llami monopdliumban 4allt ez a
tevékenység.

[7] A vilag els6 kozforgalmu g6ziizem( vastitjat Stockton és Darlington kozott inditottdk 1825-ben.
[8] 1808-ban helyezték tizembe a Hudson foly6n.

[9] A vonalhaj6zds menetrendszer(, meghatdrozott kikotdérintési sorrendben kozlekedd tengeri
haj6zdasi forma.
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drutovédbbitdshoz nélkiilozhetetlen feladatokat elldté szdrazfoldi letelepiilt
raktdrozo-,kezel¢” izemek - a késébbi ,termindlok” - is megjelentek. A kiilke-
reskedelmi tevékenységet folytato vallalatok befolydsos helyzetének kialakuldsa
mellett elGsegitették a biztosité tdrsasdgok fellépését is.!

A tengeri kereskedelmi hajézds modernizalt formadja tehat a t6keigényes vonal-
haj6z4s lett, aminek el6djét a Hamburg-Amsterdam, London-Hamburg, Hamburg-
Rouen vonalakon rendszeresen kozlekedd jaratok jelentették a 17. szdzadban.
Az els6 igazi vonaljarat azonban 1816-ban indult New-York-Liverpool™ kozotti
viszonylatban.

A tengeri kereskedelmi hajézast folytaté hajéstdrsasdgok konferencia alapt
szervez§dése kovetkezett tehdt, amely jelentds pozici6el6nyhoz juttatta a fuva-
rozdkat, hiszen - gazdasdgi és kereskedelmi igényeket is kielégitve - szinte kiz4-
rélagosan ez biztositotta a rendszeres, a kirakandé dru mennyiségétdl fiigget-
len menetrendszerinti induldst, valamint a piaci igényeknek megfeleld, kivalé
mindségd hajotipust.t?

A vonalhaj6zds meghonosoddsdval, azzal pdrhuzamosan - a 19. szdzad elsé
felében - jelentek megaz els6 g6zhajok; a jarmtivek megbizhatébbak, gyorsabbak

és nagyobbak lettek, s6t a technika fejlédése révén a rakomdény természetéhez
13]

2

igazodva specidlis rendeltetésti és felszerelésii hajokat tudtak iizembe 4llitani.!
A vonalhaj6zés jelentdségét és fokozddd intenzitdsat mutatjdk azok az adott
korszakbdl szdrmazé adatok is, melyek szerint a 1850-es években az Egyesiilt
Kirdlysdgban 3.397 vitorlds és 168 g&zhajé 0sszesen 4.069 vitorlds fuvarkapaci-
tdsdnak felelt meg. 1890-ben - 6tven évvel késGbb - mdr a nemzetkozileg 6.500
vitorlds és 22.400 g&zhajé 96.100 vitorlas teljesitményét tette ki, 1913-ra pedig
mdr 1000 aléd csokkent a kereskedelmi tevékenységre haszndlt vitorlds jaratok
szdma. Ezzel pdrhuzamosan a gézhajok izemeltetésének novekvd tendencidja
az I. vilaghdbort kitorésig megmaradt.™

A hajok fuvarteljesitményébdl kovetkeztethetiink tehdt arra, hogy elterjedé-
slik - és ezzel egyiitt a vonalhaj6zds meghonosoddsa - viszonylag révid idén
beliil lezajlott,™ globdlis térhéditdsuk azonban a Szuezi-csatorna 1869-es
megnyitdsdhoz kothetd, ugyanis ekkortél vették at egyértelmtien a g6zhajok a
vitorldsok drutovabbité szerepét."®

A Csatorna megnyitdsa azért is kiilonos figyelmet érdemel, mert az elsé
hajézdsi monopdéliumot, az Eurépa-Kalkutta Konferencidt 1875-ben - hat évvel
a megnyitds utdn - hoztak létre. A gézhajok megépitése ugyanis rendkiviil téke-
igényes vallalkozds volt, ezért csak a leghitelképesebb véallalkozdsok tudtdk

] Sweeney, 1991, 511-538.

] ,Black Ball Line”.

2] Szalay, 2008, 110.

3] Tank, szén, érc, hiit6hajok.
4] Maddison, 2006, 97.
5]
6]

— O

Kreskay, 1996, 20.
Kirkaldy, 1914, 316.
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az ezzel jaré koltségeket fedezni. Azok a tdrsasdgok tehat, melyek az emlitett
feltételekkel g6zhajokat tizemeltettek, kedvez&bb fuvardijak révén - monopol
helyzet"” kialakitdsara torekedve - Kiszoritottdk versenytarsaikat (outsider) a
piacrol, vagy felvdsdroltak Sket.!®

A kereskedelmi hajézds min@ségi javuldsdval padrhuzamosan a ,kozleke-
dési-szallitdsi iparhoz” kapcsol6dé raktdrozdsi, rakomdanykezelési tevékeny-
ségek modernizdlasa irdnti igény is feler6sodik; tokéletesedik a rakodds tech-
nikdja, javul a kikot6k és a szdrazfoldi kisegit6 tizemek szinvonala, valamint
nd a személyzet szakértelme is, ami szlikségképpen noveli ezen intézmények
teljesitményét és az d4ruforgalom lebonyolitdsdban betoltdtt szerepét. Ez a
tendencia azzal jar, hogy az iigynokségeken, vadmhivatalokon és szdllitmanyo-
zbékon keresztiil ,sok kéz nytl az druhoz”, mire a jogosult dtveszi a rendeltetési
helyen. Eppen ezért, a kereskedelmi haj6zas biztonsdgosabbd véldsa, a hajok
jobb miiszaki felszereltsége, a navigacids feltételek tokéletesedése és a képzett
személyzet a veszélyforrdsok csOkkenését eredményezi, masfel§l azonban
kiszélesednek a felelgsségi hatdrok: a személyzet gondatlan magatartdsanak és
a hajok Osszetitkdzésének lehetdsége né a nagyobb kikdt6kben, egyre kompli-
kéaltabb hajégépeket tizemeltetnek, amivel tjfajta - a kordbbihoz képest tobbszo-
ros gazdasédgi kihatdsu - rongalodasi lehetdségek sziiletnek.™

2. FelelGsségkizdardas vs. fuvaroztatéi érdekvédelem, a bill of lading

A monopolhelyzetet eredményezd gazdasdgi viszonyok révén a nagy és tGkeerds
vonalhajdzési tdrsasdgok kezében ¢sszpontosult a tengeri drutovabbitési alrend-
szer, mellyel egytttal a fuvarozdsi feltételek egyoldali meghatdrozdséra is lehe-
t6ségiik kindlkozott.”?” Ennek elsé megjelenési formadja az ,,Eastern Trade Bill of
Lading” volt, ami az angol fuvarozdk érdekeit véd6 hajéselismervény formula-
ként kertiilt rogzitésre 1871-ben. 2!

A bill of lading® (mar az ipari forradalom idészakdban is) a vonalkonfe-
rencidk legszélesebb korben haszndlt fuvarokmadanya volt, melynek jelentgségét
a fuvarozas feltételeinek rogzitése adja. Kezdetben szokdsjogi tton fejl6dott,
a 18-19. szdzadban végbemend technikai-mtiszaki fejlesztések révén azonban

[17
[18

Gazdasdgi vagy hatalmi szempontbdl kizdrélagos jogokat és lehet§ségeket biztosité helyzet.
Majtényi, 1986.

[19] Kreskay, 1996, 20.

[20] Szalay, 2008, 116-117.

[21] A legelsd, fennmaradt hajéselismervény (bill of lading) 1538-b6l szdrmazik, ami nem tobb
egyszer( atvételi elismervénynél; az 1700-as évekre azonban mdr értékpapir funkciot is betoltott,
de a felelGsségkizdré zaradékok még hidnyoztak beléle. (Kreskay, 1996.)

[22] A magyar jogi és kereskedelmi nyelvben az bill of lading megjelolésére tobbek kozott a
hajoéraklevél, a tengeri fuvarlevél, a fuvarkotvény és a tengeri rakjegy kifejezéseket is haszndéljak.
Német nyelvteriileten a Konossement, francia nyelvteriileten pedig a connaissement elnevezést
haszndljak.
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a kereskedelmi visszaélések, és az egyoldalian érvényesiild szerz6dési ,,szabad-
sdg” megfékezése céljabol sziikségessé valt a fuvarozdsi szerz6dés tartalmi
elemeinek egységes szabdlyokkal val6 rendezése.

A gazdaségilag domindns helyzet révén ugyanis olyan hierarchikus pozi-
ciéba kertiltek a fuvarozék az drutulajdonosokkal szemben, melyben egyolda-
ldan, korlatozas nélkiil szabhattdk meg draikat; de a fuvarozds egyéb feltételeit
is a fuvaroztaték kockédzatdra és kardra 4llapithattdk meg. A legtobb tdrsasag
természetesen Ki is haszndlta ezt a - szdmukra igen kedvezd - lehet&séget, és
igyekeztek olyan szerzddéses feltételeket alkalmazni, melyekkel kizartdk, vagy
lehet&ségét. Ez az anomdlia tendenciaszertien novekedett, amely egytttal - a
fuvaroztatéi érdekek figyelmen kiviil hagydsa okdn - a konferencia alapt szer-
vezGdés kritik4jat is magaval vonta.™®

Ez a jelenség a konkrét drutovdbbitdsi szerz6dés viszonylatdban tgy reali-
z4lédott, hogy a fuvaroz6 nem garantdlta elére meghatédrozott hajéval a fuvar-
teljesitményt, hanem kiilonb6z6 helyettesitési, eltérési, dtrakdsi zaradékokkal
kivdnta kizdrni vagy csokkenteni a felelGsségét, s6t a kozlekedés fejlédése kovet-
keztében el6allt veszélylehet&ségeket is igyekeztek a rakomédnytulajdonosokra
(fuvaroztaté) hdritani. Ennek eredményeként a gyakorlatban elterjedtek az olyan
felelgsségkizar6 klauzuldk, melyek a hajé személyzetének kdrokozdsa, a géphi-
bédk és a hanyag rakomdnykezelés kévetkeztében el6dllé kdrok vonatkozdsdban
is kizartdk a felelgsséget, s6t a fuvarozok sok esetben mdr az altaluk végzett
be- és kirakoddsért sem véllaltak felelgsséget. Ez a folyamat sablonszer, unifor-
mizalt tomegszerz6déssé valtoztatta®” a tengeri fuvarozdsi szerz6dést, ami
egyértelmden a fuvarozé vonaltarsasdgok érdekeinek kedvezett.

Természetes tehdt, hogy a sokkal szervezetlenebb keretek kdzott tevékeny-
ked6 fuvaroztaték ellendlldséat véltotta ki ez a fajta, a fuvarozok részére erds
gazdasagi poziciét biztosité konferencia alapt szervezdés, hiszen az egyoldald
kikotések révén az 6 kockdzatukra és kdrukra tortént a feltételek meghatéro-
zasa. Ezzel szinte oddig jutottak, hogy a ,,Steamer not responsible for anything”'>*!
klauzulét is kikothették volna.

A rakomdnytulajdonosokat érint6 kedvezétlen helyzet ezért oda vezetett,
hogy a bankokon és a biztosité tarsasdgokon keresztiil prébédltak megfékezni
a kockézatelosztas igy kialakuld - szdmukra igen kedvezétlen - tendencidjat.

Ez a mozgalom a nemzetkozi kereskedelemi kornyezet fejlédésének is tjabb
lendiiletet adott, hiszen a biztositas elterjedése révén 1j kereskedd tipusok, bizo-
mdnyosok, szallitmdnyozok, és az aru teljes kort védelmét célzé modern bizto-
sité tdrsasdgok jelentek meg. Ennek szervezeti alapjait els6ként az 1855-ben feldl-
litott Shipowners” Mutual Society, majd a fokozottabb védelmet biztosité vallalat,

[23] Majtényi, 1986, 45-46.
[24] Kreskay, 1996, 22.
[25] A fuvarozé nem felels semmiért.
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a Steamship Owners” Mutual Protection and Indemnity Association (1874) meg-
alapitdsaval teremtették meg.”® Ez a folyamat sziikség szerint intenzivebbé, de
komplikaltabbd is tette a klasszikus fuvarjogi jogviszonyt; a biztositék szere-
pének fontossdgat jol illusztrdlja az els§ - kordbban mar hivatkozott - 4llandé
hajéselismervény formula kimunkdaldsdban betoltott jelentds szerepiik is.

3. Az Amerikai Egyesiilt Allamok és a kereskedelmi haj6zas fejlédése

A tengeri kereskedelmi hajézds torténetében jelentds szerepet jatszott az Ameri-
kai Egyesiilt Allamok, mely az 1800-as évek gazdasagi fejlédése révén komoly
nemzetkozi szereplgvé kezdett valni, majd a 19-20. szdzad forduldjadra mér az
elsé helyet foglalta el a vildg ipari termelésében.?”

Az Egyesiilt Allamok tengerhajézdsban betoltott - és a brit érdekeltség(
vonalkonferencidkra is hatdst gyakorld - szerepe a nagyméretdi vdllalatok
megszervezésének politikdjadval kezd6dott. Ennek elsd 1épcséfokét az Internatio-
nal Mercantile Co. éridsvdllalat megalapitdsa jelentette, melynek célja a tengeri
kereskedelem egyfajta kisajatitasa,* valamint kiilkereskedelmi politikdja révén
a kevésbé fejlett dllamok feletti befolyds megszerzése volt. A nagyvdéllalat termé-
szetesen komoly konkurenciét jelentett az angol hajéstarsasdgok szdmdra, ami
- a szabad verseny kialakuldsa és a brit monop6lium enyhiilése helyett - azzal
az eredménnyel jart, hogy az 4j, kdzds nagyvdllalatok révén a 20. szdzad elejére
gyakorlatilag nem létezett olyan angol érdekszférdban miikédé vonalkonfe-
rencia, mely nem kordbbi kisebb tdrsasdgok egybeolvaddsaval jétt volna létre;
s6t a verseny fokozdsa céljabdl tovadbbi kereskedelmi forgalmu hajékat kezdtek
épiteni és lizembe 4llitani."

Az emlitetteken tudl a gazdasdgi verseny élez&dését jelentette az egyre
népszer(ibb tramphajézasi forma (szabadhaj6zas)® tjboli megerdsddése is,
ami - kihaszndlva a konferenciarendszer kotottségeit és nehézkességét - sokkal
kedvez6bb és rugalmasabb fuvarozasi feltételeket kindlt a fuvaroztatdk szdmaéra,
és a kevésbé jelent@s tengeri ttvonalakon, s a kevésbé forgalmas kikot6k kozott
is fuvaroztak.®

[26] Sweeney, 1991, 511-538.

[27] Cameron, 1994, 277.

[28] A véllalat megalapitdsdban az America Line, Red Star Line, Atlantic Transport Line, White Star
Line, Leyland Line vett részt, majd késébb a Dominion Line is beolvadt.

[29] Kirkaldy, 1914.

[30] A brit kormany jelent&s dllami hitelt és tdimogatdst nydjtott a Cunard Line hajéstarsasag részé-
re 6cednjdrd hajok (Luisitania, Mauritania) megépitésére.

[31] A tramp hajék nem elére meghatdrozott titvonalon kozlekednek, hanem ott vesznek fel drut,
ahol a legkedvezébb fuvardij mellett megfelel§ rakoményt kapnak. Altaldban hajébérleti szerzé-
déssel (charter party) torténik a fuvarozas.

[32] Sturley - Fujita - Ziel, 2010, 24.

A TENGERI FUVARJOG EGYSEGESULESENEK... 63



TANULMANYOK

Ennek természetesen kedvezétlen hatdsa volt a liner jaratok iizemeltetGire,
hiszen a fuvarozandd 4ru mennyisége nem emelkedett olyan mértékben, amivel
gazdasdgosan ki tudtdk volna tolteni a g6zhajok raktereit, a szabadhaj6zdasi
forma azonban sokkal konnyebben tudott alkalmazkodni az akkori fuvarpiaci
helyzethez.?

Az emlitett jelenségek oda vezettek, hogy a szerepl6k beldttdk - most mdr
mindkét oldalon - a piaci magatartds valamilyen szint{ szabdlyozdsdnak sziik-
ségességét, s amelynek megteremtésére érdekvédelmi és szabdlyozdsi funkciéji
szervezeteket hoztak létre.

II. A TENGERI FUVARJOG EGYSEGESITESENEK ELSO SZAKASZA
1. Az egységesités szervezeti alapjai

A fuvaroz6i és fuvaroztatéi érdekvédelem kiegyensilyozdsdban jelentds szere-
pet toltétt be a Nemzetkozi Jogi Egyesiilet (ILA) Tengerjogi Bizottsdga (CMI)
el6djeként ismert Association for the Reform and Codification of the Law of
Nations jogegységesits tevékenysége. A szervezet megfogalmazott célja ugyanis
- a kereskedelem zokkenSmentességének biztositdsa céljabél - a hajéselismer-
vény feltételek 4llandé kereteinek kialakitdsa volt, s amely eredményeként
megalkottdk a - kordbban mar emlitett - ,Eastern Trade Bill of Lading”-et, ami
a fuvarozé és az export-import véllalatok fuvarozasi feltételekben valé megalla-
poddsat tartalmazta.

A formula 1871-es megsziiletése azonban nem oldott meg minden, a fuva-
rozok és fuvaroztatdk kozott fenndllé fesziiltséget, mar csak azért sem, mert a
fokozatosan globédlissa valo piac - a versenyhelyzet intenzitdsa és az 6ridsvdlla-
latok megalapitdsa révén - tjabb kihivdsok elé dllitotta a kiilkereskedelmi céli
hajézést. Ez mozgalmat inditott el a nemzetkozi fuvarjog, ezen beliil is a tengeri
fuvarjog egységesitése irdnt, melynek szervezeti alapjait az 1873-ban megalapi-
tott Nemzetkdzi Jogi Egyesiilet (ILA) Tengerjogi Bizottsdga (CMI) és a 1920-ban
felallitott Birodalmi Haj6zasi Bizottsdg (ISC) jelentette.?*

Az ILA els6ként 1882-ben Liverpoolban foglalkozott a hajéselismervé-
nyekre vonatkozd egységes szabdlyok kialakitdsdnak kérdésével. A konfe-
rencia célja egy olyan modell feldllitdsa volt, amely a kikothets felelGsség-
korldtozas - 100 pound/csomag - révén a fuvaroztatéi érdekeknek is kedvez.
S6t, a fuvarozo felelGsségének kizdrdsara egy hosszu listét is feldllitott azokkal
a koriilményekkel, amelyért a hajés nem tartozik felelgsséggel az dru elve-
szése/megsériilése esetén."

[33] Majtényi, 1986, 45.
[34] Sturley, 1991.
[35] Sweeney, 1991, 511-538.
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Harom évvel késébb, 1885-ben az antwerpeni, majd az 1888. évi briisszeli
tengerjogi kongresszus tette vizsgdlat targydvd az egységesités irdnti igény
kérdését; valamint a harmonizélt szabdlyok nemzetkozi egyezmény keretében
torténd szabdlyozdsdnak gondolata is felmertilt. !

Az egységes szabdlyok megsziiletéséhez lendiiletet adott az ISC azon
munkdja is, ami a Nagy-Britannia és a gyarmatain alkalmazott fuvarozdsi
gyakorlat vizsgélatara és elemzésére fokuszalt.®” A Bizottsdg az 1900-as évekre
kialakult kereskedelmi gyakorlat alapjdn - az akaddlymentes kereskedelmi
forgalom biztositdsa érdekében - sziikségesnek itélte az egységes szabdlyozds
kialakitdsat, ami a fuvarozok és fuvaroztaték kozott fenndllé érdekellentétek -
jogi és egyéb vitdk, nézeteltérések - elkeriilését is szolgdlja. A jogalkotdsi kisér-
letek azonban egy ideig még eredménytelenek maradtak Eurépdban.

2. A Harter Act

A kontinentdlis jogfejlesztésre vonatkozé targyaldsok ideje alatt viszont lénye-
ges el6relépés tortént az Amerikai Egyesiilt Allamok (USA) tengeri kereskedelmi
joggyakorlatdban és szabdlyrendszerében is. Az drutulajdonosoknak a fuvaro-
zb6kkal szemben kialakult aldrendeltségi helyzete ugyanis a Kongresszus véle-
ménye szerint tarthatatlannd valt, ezért - a New York-i Kereskedelmi Kamara
kezdeményezésére (1884) - felmertilt a tengeri drutovébbitdsra, ezen beliil a
hajéselismervényekre vonatkozé kereskedelmi gyakorlat egységes, torvényi
szint{ rendezésének igénye. A kezdeményezést az is segitette, hogy az amerikai
birésdgok esetjogdban érvénytelennek - jo erkolesbe iitkozdnek - itélték a hajds-
elismervények felelgsségkorldtozo- és kizaré zaradékait.®

A ,jogalkotési forradalom” eredményeként 1893-ban fogadtdk el az elsé
olyan jogforrdst (Harter Act), ami torvényi szinten rendezte az dru elveszé-
séért/karosoddsdért fenndllé kockdzatelosztdsra vonatkozé jogi relevancidja
kérdések egy részét.>”

A torvény az amerikai és a kiilféldi tulajdonban - de az USA-ba vagy az
USA-bdl szallité - kereskedelmi forgalmi hajokra egyardnt vonatkozott azzal,
hogy tilos olyan felelgsségkizaré klauzulat alkalmazni a hajéselismervényben,
melynek révén lehet6ség kindlkozik a fuvarozé (hajétulajdonos), igynoke, képvi-
seldje, illetve a hajéparancsnok hanyagsdgdbdl (gondatlansdgdbdl), hibajabol
vagy mulasztdsabol eredd kockazatvdllalds al6li mentességre.*”’ Ugyanakkor

[36] Sturley - Fujita - Ziel, 2010, 9.

[37] Angelo - Faria, 2009, 288-289. (Elérhet&: http://www.tilj.org/content/journal/44/num3/
Faria277.pdf.)

[38] Kreskay, 1996, 26.

[39] Angelo - Faria, 2009, 288-289.

[40] The United States Harter Act, 1. §.
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- kompromisszumot teremtve - mentesiilhetett a felelsség aldl, ha megfeleld
gondossdggal jart el a hajé hajozdsra alkalmas éllapotba helyezésével kapcso-
latban (seaworthy), vagy a kdrok navigéciés hibabdl (,nautical fault”),*" tengeri
veszélyekbdl, esetleg vis maiorbdl szarmaztak.*? E feltételek mellett a Harter
Act kotelezte a hajétulajdonost bill of lading vagy mdés hajézdsi dokumentum
kiallitdsara™? is.

Az amerikai torvény hatdsdra Kanaddban, Ausztralidban és Uj-Zélandon is a
Harter Acthez hasonlé torvényeket fogadtak el; igy a nyugat- és észak-eurépai
dllamok (Franciaorszag, Hollandia, Norvégia és Svédorszdag) is e tekintetben az
angolszasz (brit) jogi kulttirdhoz és biréi gyakorlathoz kozelitettek.* Az Egye-
siilt Kirdlysdgban példdul 1884-ben fogadtdk el azt a tengeri drutovabbitdsra
vonatkoz6 torvényt,?! amely 8 L/(irtonna egységben korldtozta a fuvarozo fele-
18sségét, azaz lehet6vé tette a felel§sségkorldtozé klauzula kikotését a hajésel-
ismervényben. ™ ®

Az amerikai torvény jelent6ségét hangsilyozza az is, hogy a német joggya-
korlat - a tengeri fuvarozdsi szerz6dések vonatkozdsdban kordbban alkalma-
zott vétkességi felelGsséget!*” felvéltva - 1912-ben 4ttért a Harter Act alapelveit
tikrozé egységes hajoselismervény formula alkalmazdasdra, amit az I. vildghé-

bort kitérését megel6zden a francidk is atvettek (1914-ben)." 8

3. A Briisszeli Egyezményhez vezet§ Gt

Az 1. vildghdbort és az azt kovetd vdlsdg természetesen hdtrdnyosan érintette a
kozlekedési-szallitdsi ipart és a nemzetkozi druforgalmat is, ami azzal az ered-
ménnyel jart, hogy - a fokozdédé érdekellentétek miatt - egyre siirget6bb politikai
kérdés lett a tengeri fuvarozds jogi kereteinek megteremtése, majd egységesitése.
Ez a tendencia is az amerikai torvény megolddsi elterjedésének kedvezett,
ugyanis egyre tobb dllamban fogalmaztdk meg a fuvarozo felel6sségének - a Harter
Act mint4jan alapulé™” - egységes szabalyokkal valé rendezésének igényét.
Ennek hatdsdra az ISC foglalkozott els6ként a szabdlyozds mikéntjével,
megfogalmazva azt, hogy a fuvarozék és fuvaroztaték kozott fenndllo fesziiltsé-
gek megsziintetése, és a kereskedelem folyamatossdganak biztositdsa érdekében

1] Sieveking, 1906, 25-39.

2] The United States Harter Act, 3. §.

3] The United States Harter Act, 2. §.

4] Sturley, 1991.

45] Merchant Shipping Act.

[46] Ezt a gyakorlatot a 20. szazad elejétdl elGszeretettel alkalmaztdk a fuvarozok, amellyel gyakor-
latilag teljesen mentesitették magukat a toérvényben foglalt navigdciés hibdkbol eredd karok aldl,
valamint sajdt hanyagsdgukért sem vdllaltak felelgsséget.

[47] Az 1897. évi HGB 606. §-a vétkes felelGsséget vezet be a tengeri fuvarozdsi szerz6désnél.

[48] Frederick, 1991, 81-117.

[49] Sturley, 2009, 5.
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egységes, ,globdlis” torvényi szintl szabdlyozasra van sziikség. A kezdeménye-
zéssel a CMI is egyetértett, s hangsilyozta a Harter Act alapjain 4116, nemzet-
kozi szint( regulacio igényét, majd a tervezet kidolgozdasara albizottsdgokat alli-
tottak fel; 1921-ben pedig mdr az érdekegyeztets targyaldsok is megkezdddtek
Hagéban."

A Hégai Konferencia sorra vette azokat a fuvarozéi és fuvaroztat6i érdeke-
ket, melyeket egy egységes nemzetkdzi szabdlyozas kidolgozdsa sordn sziiksé-
ges egymdshoz kozeliteni. Bar az egyezség csak nehezen sziiletett meg, az iilés
végiil mégis azzal zarult, hogy a hajétulajdonosok elfogadtdk a - fuvaroztatéi
érdekeknek kedvezs - felelGsségkorldtozdsra vonatkoz6 egységes szabdlyok
kidolgozasat. 1921-ben a Nemzetkozi Kereskedelmi Kamara elé keriilt a terve-
zet, majd a CMI antwerpeni konferencidja és a londoni nemzetkozi haj6zasi
konferencia is targyalta a javaslatot, ahol végiilis megfogalmaztdk a torvényi
szabdlyozas sziikségességének konkrét igényét.!

1922-ben véglegesitették a tervezetet, melyet Hagai Egyezmény™? néven -
az els6 konferencia helyszine utdn - egy sokoldald diploméciai tdrgyaldson
fogadtak el, majd 1924. augusztus 25-én irtdk ald Briisszelben. A t&bb évsza-
zados gazdasdgi, torténelmi és politikai vondsokat is tiikrozg, elsGsorban az
angolszdsz jogi kultirdra és biréi gyakorlatra épiil§ egyezmény 1931. jalius
2-an lépett hatdlyba.

Ajogszabdly nemcsak az els6 torvényi szint nemzetkozi jogforrdsi léte miatt
érdemel kiilonos figyelmet, hanem annak okdn is, hogy egységes szabdlyokat
fektet le a hajéselismervény kibocsatdséra, valamint meghatdrozza a hajétulaj-
donos kotelezettségeit a hajé tengerképességével és az dru gondos kezelésével,
azaz rakomdnyképességével kapcsolatban, valamint a kiildemény elveszése/
megsériilése miatt keletkezett kdrokat illets felelsségét.

A Briisszeli Egyezmény sikerét mutatja, hogy az elfogaddsétél szamitott 10
év leforgdsa alatt a kiilkereskedelem tengeri szakaszdban kozvetleniil érintett
dllamok zéme valamilyen médon ratifikélta vagy alkalmazta az egyezményt."
Magyarorszdg szintén aldiré (alapité tagja) volt a konvenciénak, melyet
»A hajoselismervényekre vonatkozé egyes szabdlyok egységesitésérdl szold
1931. éviIV. torvény (Briisszeli Egyezmény)” vezetett be a magyar jogrendszerbe.

[S0] Angelo - Faria, 2009), 288-289.

[51] Sweeney, 1991, 511-538.

[52] Hague Rules (International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to
Bills of Lading).

[53] Angelo - Faria, 2009, 288-289.
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Olsn, julius02.
Ol”a. auguszius
25,

Olan, Tervezet Ratifikacios
véglegesitése nehézségek
ONelmelkoz.

Kereskedelm|
Kamara
Jtarvényi
01921. Haga szintd
szabélyozés/

* Nemzetkozi Jogi Egyesiilet Tengerjogi Bizottsaga (CMI, 1873)
e Birodalmi Hajézasi Bizottsag (ISC, 1920)

2. diagram: A Briisszeli Egyezmény megsziiletéséhez vezetd iit

4. A Briisszeli Egyezmény ratifikdciés nehézségei

A Briisszeli Egyezmény megsziiletése Oridsi elrelépést jelentett a tengeri druto-
vabbitdsi alrendszer szabdlyozdsdban: az els6 olyan szabdlyozdsi eszkdz volt
ugyanis, mely a fuvaroztaték érdekeit is szem el6tt tartva egyenstlyi dllapotot
kivdnt megvaldsitani a hajéselismervényre vonatkozé joggyakorlatban.

A rendelkezésekkel kapcsolatos els6 nehézségek és nézeteltérések azon-
ban madr a ratifikdcié sordn felmertltek, mert a kiilonb6zé dllamok kiillonb6z§
formdkban, illetve fenntartdsokkal emelték &t jogrendszeriikbe az Egyezmény
szovegét, ami igy soha nem vdlt dltaldnosan elfogadotta.

Az Egyezményt ratifikdlo tagdllamok dont6 tobbsége sz6 szerint®™ vagy csak
kisebb, lényegtelen eltérésekkel™ vette 4t a szoveget."*®! Mds orszagok™ viszont
csupdn a szabdlyzat tartalmaét, 1ényegi mondanival6jat emelték 4t jogrendsze-
riikbe, amivel tdvol keriiltek a Briisszeli Egyezmény eredeti szovegétdl. Ezen
tdl a dél-amerikai 4llamokban egyéltaldn nem valt dltaldnosan elfogadottd az
egyezmény, de a fejl6ds orszdgok nagy része sem fogadta el

[54] Nagy-Britannia, Ausztrdlia, Burma, Ceylon, Ciprus, Ghana, Hongkong, India, frorszég, Izrael,
Kanada, Pakisztan, ﬁjzéland. (Kreskay, 1996.)

[55] Belgium, Dania, Egyiptom, Finnorszdg, Magyarorszdg, Norvégia, Portugdlia, Svédorszdg,
USA.(Uo.)

[56] Azonban ezen orszdgok torvényei is eltérnek az Egyezményt6l a fuvarozo felelgsségének 6sz-
szegszer{ meghatdrozdsa tekintetében.

[57] Pl. Franciaorszdg, Hollandia, Indonézia, Japdn, Lengyelorszdg, Németorszdg, Gorogorszdg,
Olaszorszdg, Szovjetunid, Svdjc, Torokorszdag.

[58] Altaldban azért nem vdlt kozottiik elfogadottd, mert kiilkereskedelmi forgalmukat nagyrészt
idegen fuvarozékkal bonyolité dllamok elégedetlenek az egyezménnyel.
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Az alkalmazds sokszintiségének donts oka - a diplomdciai konferencidn vald
elfogadés ellenére - egyrészrél a befolyést gyakorld angolszasz jogi kulttra és a
kontinentélistél eltérd joggyakorlat lehet, a masik oka pedig az egyes szabdlyok
szovegének dllamonként eltérd értelmezésébdl fakadhat, melynek révén inkabb
egy tobbé-kevésbé egységes hajoselismervény formuldrél beszélhetiink, mint-
sem val6ban érvényesiils nemzetkozi egyezményr6l. ">

Ennek kapcsédn felmeriilhet a kérdés, hogy milyen viszony 4ll fenn az Egyez-
ményhez val6 csatlakozdst megel6z§ id6ben sziiletett belsd jog és a ratifikécio
utdn ,kialakult” jog kozétt. Ebbél a szempontbdl is tobb csoportba sorolhaték az
dllamok: meg kell kiilonboztetni azokat az dllamokat, melyek jogrendszerében
a szabdlyzat atvétele ius specialist (kiilon jogot) hozott 1étre; valamint azokat,
ahol a Briisszeli Egyezmény a tengeri fuvarozas 4ltaldnos szabélya.

Azokban az 4llamokban,'®” ahol a mar létez6, azonos, vagy hasonld targyu
jogi szabdlyozds is hatdlyban maradt, kett6s rendszer jott létre a jogalkalma-
zasban. Ez az Gin. dudlis rendszer nem szerencsés megoldas, mert gyakorlatilag
két egymaéstol fliggetleniil 1étez6 jogszabdly lényegében azonos életviszonyokat
reguldl, ami amellett, hogy megneheziti a Briisszeli Egyezménynek az adott
jogrendszerbe valé beépiilését, elsegiti - a ,,masik” jog alkalmazdsa révén - a
fuvarozo felelgsségének kollizids tton valo kijatszasat. !

Jogalkalmazdés szempontbdl tehdt - a fuvaroztatéi érdekekre is figyelemmel
- kedvez6bb helyzetben azok az dllamok vannak, ahol a Briisszeli Egyezmény
a tengeri fuvarozds édltaldnos szabdlya. Ezekben a jogrendszerekben ugyanis -
egy esetleges jogvita kapcsdn - nem meriilhetnek fel kollizids vitdk sem a hajé
tengerképességével és a rakomédnyképességgel kapcsolatosan, sem a fuvarozé
egyéb kotelezettségei, de a felelgsségkorlatozas kérdésében sem.

Magyarorszdg jogrendszerébe - a mar emlitett - 1931. évi VI. térvény emelte
be a Briisszeli Egyezményt.

5. A Paramount zaradék

A Briisszeli Egyezmény alkalmazésa és a Paramount zaradék'® kozott szoros
kapcsolat 4ll fenn annak okdn, hogy az Egyezmény alkalmazdsa, értelme-
zése, valamint legjelent&sebb szabdlyainak egységesitése vonatkozdsdban nem
alakult ki egységes dlldspont és jogalkalmazéds a Hagai Szabdlyzatot elfogad6
dllamok kozott, igy sok esetben csak a zdradék segitségével tudtdk biztositani
annak alkalmazé4sat.

[59
[60
[61
[62

Kreskay, 1996, 49.

Anglia, Franciaorszdg, USA.
Kreskay, 1996, 52.

,Legf6bb” = elsébbségi zaradék.
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Az Egyesiilt Kirdlysag éllitott fel els6ként torvényi kdvetelményt arra vonat-
kozdan, hogy kotelez6 a paramount kikotés felvétele a szerz§désbe. Ez a rendel-
kezés az Egyezmény alkalmazdsi korének bévitése mellett a 10. cikk hidnyossé-
gait kivdnta pétolni. E szerint ugyanis csak a részes dllamokban (a térvényhozé
szuverenitdsa alatt 4116 teriileten) kidllitott hajéselismervényre lehet alkalmazni
az Egyezményt, ha viszont a fuvarozé és a fuvaroztaté kozotti jogvita a kidllitasi
hely orszdgén kiviil folyik - ahové az Egyezmény teriileti hatdlya mar nem terjed
ki-, nem alkalmazhat6. Az angolok igy prébdltak javitani ezen a helyzeten, hogy
mds dllamok szdmdra is észrevehetd mddon ratették az Egyezmény pecsétjét a
kimend hajéselismervényekre abban bizva, hogy igy alkalmazni fogjak a Hagai
Szabdlyzatot.'®! A helyzet addig fokozddott - természetesen a biréi gyakorlat
megerdsitése révén -, hogy jogellenesnek és érvénytelennek tekintették azt a
hajoselismervényt, amely nem tartalmazta a zaradékot.**

A Paramount zdradék mds megkdzelitését adja az a szerzGdési szabadsdg
elvébsl fakad6 nézet, ami szerint a tengeri fuvarozdsi szerz6dés résztvevéi
megegyezhetnek abban, hogy meghatdrozott dllam hdgai torvényét tekintik
irdnyadénak a hajéselismervényre, de annak sincs akadélya, hogy szerzddé-
slikre kotelezd jelleggel irjdk el§ az Egyezményt.

A zé&radékrol elmondhaté tehdt, hogy ,.segédeszkozként”, utaldsként szol-
gdl a 10. cikk alkalmazésa kovetkeztében elGdllt vitds helyzetekre, amely az
un. ,aranyzdradék egyezmény”'®' 1950. augusztus 1-jei hatdlyba lépésével
el is veszitette jelent§ségét. Az ,aranyzdradék” egyezmény aldiréi ugyanis
arra kotelezték magukat, hogy nem alkalmaznak olyan kikotéseket a bill of
ladingre vonatkozdan, amely kizdrja az angol joghatdsdgot, vagy kiilfoldi
vdlasztott birdsdg elé utalja a fuvarozasi szerz6désbdl eredé jogvitat, és akkor
is érvényesitik az egyezményben megdllapitott felelsségkorldtozdsi dsszeg-
hatdrokat, ha egy mds, kiilonben irdnyadé hdgai torvény szerint kisebb terje-
delm lenne a felelgsség.

6. A Hague Rules-t¢l a Hague-Visby-Rules-ig

A Haégai Szabdlyok hatédlybalépését kovetGen hamarosan jelentkez§ - ratifiké-
ci6s nehézségekbdl is ered6 - problémék ravildgitottak arra, hogy feliilvizsgé-
latra lesz sziikség.

[63] Kreskay, 1996, 366.

[64] A gyakorlatot Belgiumban is atvették, de kotelez§ ereje nem volt (Anglidban sem).

[65] Az egyezmény lényegében a fuvarozok és fuvaroztatok kozott létesitett specidlis kartell-
megdllapodas.

[66] Kreskay, 1996, 373.
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Az els6 problémdék a fuvarozé felelgssége tartamanak®’ meghatdrozasabol
fakadtak, melyet nem szabdlyozott elég koriiltekintGen az Egyezmény, mert csak
a berakodds és a kirakodds kozott fenndllé fuvarozoéi felelGsségre vonatkozik,©®
ami felveti az 4tvétel (ami megeldzi a berakdst) és a berakodds, valamint a kirako-
dds és a kiszolgdltatds kozotti id6tartamra vonatkozo kérdések problémadjét.

Az Egyezményt birdltdk azért is, mert nem vonatkozott az élgallatok és a
fedélzeti rakomdny szdllitdsdra, s6t az Egyezmény alkalmazésaval kapcsolatos
problémadkat tovdbb fokozta az a tény is, hogy a megsziilet6 angolszdsz bir6i
itéletek jelentds részben maodositottdk az egyes rendelkezések jelentését.

Az alkalmazdsbeli és ratifikdciés nehézségekbdl adéddan, mivel a kivant
nemzetkozi egyensulyt nem sikeriilt megteremteni, s6t tovdbbi jogvitdkra kertilt
sor, elkeriilhetetlenné valt az Egyezmény fokozatos revizidja. Erre tobb 1épcsé-
ben Keriilt sor, mely végiilis Visby Protocol-ban (Visby Protokoll) 7 (1968) és
az azt kovets Brussels Protocol-ban (Briisszeli Protokoll)7" (1979) realizdlédott.

7. A korrekcié gazdasdgi alapjai

A kiegészitd jegyz6konyvek megsziiletésének - az emlitett okok mellett - termé-
szetesen a vildggazdasdgi vdltozdsok is mozgatérugdi voltak. A II. vildghdbo-
rat kovetd ipari, technikai és miszaki fejlédés ugyanis tjabb lendiiletet adott
a tengeri kereskedelmi hajozasnak.” A folyamat egyik legnagyabb eredménye
- az ipari forradalom meghatdrozé termékét, a g6zhajot felvalté - dizelmotorral
felszerelt hajok {izembe 4llitdsa volt.”? A mdsik jelentSs fordulépont pedig az
1960-as években lezajlott - a tengeri kereskedelmi hajézds vonatkozadsdban is
paradigmavaltdst hozo - ,konténerforradalom” volt."™

A 20. szadzad els§ felében jelentek meg a dizelmotorral miikddtetett hajok,
melyek gazdasdgosabb iizemeltetésiik, nagyobb rakodéteriik és gyorsasdguk
révén fokozatosan véltottdk fel a kisebb teljesitmény(i g6zhajokat.”™ A hajok
nagyobb teljesitménye és gyorsasdga révén a nyiltvizi szdllitds ideje jelentd-
sen lerdvidiilt, amihez képest a szdrazfoldi tevékenységek elldtdsdra létrejott
rakoddilizemek technikai-miszaki felszereltsége mar nem volt elég fejlett, ezért
a kereskedelmi hajok ki- és berakoddsa rendkiviil id6igényesnek bizonyult.

[67] ,,Period of responsibility”.

[68] Szalay, 1991, 36.

[69] Majtényi, 1986, 68.

[70] Visby Rules-nak is nevezik.

[71] SDR Protokollnak is nevezik.

[72] Berlingieri, 2011, 4.

[73] Angelo - Faria, 2009, 288-289.

[74] Uo.

[75] Az OECD adatai szerint, mig a szdzad kozepén még g6zhajokat alkalmaztak tobbségben, két
évtizeddel kés6bb madr a kereskedelmi flottdkat is bels6 égésti motorokkal tizemeltették.
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Ezt tovabb fokozta az a tény is, hogy az egyre vdltozatosabb druféleséget mads és
maés csomagolasi ,,egységekben” széllitottak."

A tengeri drutovabbitds technikai-miszaki fejlédésében az 1960-as évek
tehat mérfoldkének szdmitanak,”” a konténerek 4ltal nyujtott gazdasdgossagi-
kereskedelmi elényok révén ugyanis az druszallitds e formdja rohamos gyor-
sasdggal héditotta meg a tengeri kereskedelmi vildgot (,konténerforradalom”),
majd az egyik leggyorsabban el6retord iizletdggd nétte ki magét, melynek révén
a 20. szazad kiilkereskedelmének egyik hiizéerejévé valt."™

A Briisszeli Egyezményt is érint6 {6 gazdasdgi probléma pedig az volt, hogy
a 100 font sterlingben megéllapitott kartéritési hatdrérték nem kovette az arfo-
lyamvéltozdsokat, s6t azok az orszdgok, amelyek a Konvencié eredeti limitérté-
két sajat valutdjukban hatdroztdk meg, nem igazitottdk ezen értékeket a valuta-
arfolyam ingadozasahoz."

8. Visby Protokoll (Visby Protocol)

A fent Kkifejtett - jogvitdkra okot adé - problémdk elegendének bizonyultak
ahhoz, hogy a CMI ismét napirendjére tizze a Briisszeli Egyezményt, és elkezd-
jen dolgozni a Szabdlyok modernizdldsdn, sziikség szerinti ésszer(isitésén.
A CMI javaslata szerint néhdny ponton alapvet§ véltoztatdsokat kellett volna
véghezvinni, amit azonban nagy ellendllds ovezett. A Higai Szabdlyt kiegészits
Protokoll ezért alapjaiban mégsem véltoztatott az Egyezményen, csupan 3.,
4.,181 9 182 85 10,83 cikkét revidealta.¥

A Visby Szabdlyok néven elfogadott!® Protokoll egyik jelentds - egyben jové-
beni valtoztatdsokra is alapot adé - eredménye a felel§sségkorlatozé klauzula 4j
megdllapitdsa volt: a fuvarozé csomagonkénti/egységenkénti felelgsségét 10 000

[76] Papir-, fém- és fadobozokban, bdlakban, rekeszekben.

[77] A kereskedelem intenzitdsat mutatja az 1950 és 1956 kozotti kereskedelmi novekedés is, ami
szerint 550 milli6 tonndr6l 910 milli6 tonndra emelkedett az druforgalom. Ez azzal az eredménnyel
is jart, hogy az &rumennyiség hirtelen novekedése és a lassu szdllitds révén torlédasok keletkeztek
a kikotékben. Ezt a problémadt az 1956-ban iizembe helyezett elsé konténerszallité hajéval probdl-
tdk megoldani, mellyel egy id6ben - a kordbbihoz képes sokkal nagyobb mennyiségii dru (védett)
szdallitdsat lehet6vé tevs - konténerek (egységes méret( fém tartdlyok) is megjelentek, s6t az djsze-
ri megolddassal a ki- és berakodds technikdja is felgyorsult. (Cudahy, 2006.)

[78] Bernhofen - El-Sahli - Kneller, 2013.

[79] Cameron, 1994, 340.

[80] A fuvarozé f6kotelezettségei.

[81] Felel6sségkorlatozds, kimentés.

[82] Pénzegység meghatdrozdasa.

[83] A szerz6d6 dllamok barmelyikében kiallitott minden hajéselismervényre alkalmazdst nyer-
nek az Egyezmény rendelkezései.

[84] Angelo - Faria, 2009, 288-289.

[85] 1963 juniusdban ugyanis Stockholm Visby nevii kiilvdrosdban tartottdk a nemzetkozi konfe-
rencidt, amely a Hagai Szabdlyokat tobb helyen is médositotta.
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arany frankban hatdrozta meg, ha a felad6 nem tett értékbevallast'®® a hajoselis-
mervényen. Ezen tullényegi valtozast eredményezett a szabalyzat alkalmazasi'®”
korét illetGen, valamint a felel§sségkorldtozasra valé jogosultsdg elvesztésének
esetkorét® is beemelte a szabalyok kozé.

9. A Briisszeli Protokoll (Brussels Protocol)

A kereskedelmi tengerészeti jog targydban megtartott diploméciai konferencidn
elfogadott médosito jegyz&konyv - szakitva a Briisszeli Egyezmény és az els§
kiegészit6 Protokoll kartéritési limitérték frankban térténé meghatdrozdsdval -
a fuvarozo felel6sségének hatdrértékét SDR-ben (2 SDR) hatdrozta meg.!®”

A Visby Rules-val és a Briisszeli Protokollal médositott Hdgai Szabdlyokat
egységes szerkezetbe foglalva Hague-Visby Szabalyok®” elnevezéssel illetik.

I1I. A BRUSSZELI EGYEZMENY SZERKEZETE

Az Egyezmény els6 szerkezeti egysége” azokat az értelmezd rendelkezése-
ket tartalmazza, melyek a gyakorlati alkalmazés sordn és jogértelmezési vitdk
kézben is gyakran felmeriilnek.

A szabdlyzat pontos definiciét ad a fuvarozé, a fuvarozdsi szerz6dés, az dru
és az druszallitas (fuvarozéds) meghatarozésara.

Az egyezmény elfogaddsanak idején® fennallt tengeri kereskedelmi gyakor-
lat szerint a hajéba berakodott drut csak a rendeltetési kikot6ben rakodtak ki,
ezért az egyezmény értelmében az a hajétulajdonos és az a hajébérlg mindsiil
fuvarozoénak (carrier), aki a feladéval (shipper) megkoti a fuvarozdsi szerz6dést
(contract of carriage).

A konvencié a bill of ladinget tekinti a szerz6dés alapjadnak, ezért csak a
hajéselismervénnyel vagy mds hasonl6” okmdannyal kotott szerz6dés mindsiil
fuvarozdsi szerz6désnek. A ,hajobérleti szerz6dés” (charter party) alapjan kidl-
litott bill of ladinggel végzett fuvarozdsi szerzdésekre pedig attdl az id6ponttél

[86] Ha a felad6 a berakas el6tt meghatdrozza az aru értékét (értékbevalldst tesz), és ezt ravezetik
a bill of ladingra, akkor ennek mértékéig terjed a hajos felelGssége.

[87] Hague-Visby Rules Artice, 10.

[88] Hague-Visby Rules Artice, 4.

[89] Hoekes, 2010, 24.

[90] Hague-Visby Rules.

[91] 1. cikk.

[92] Az 1900-as évek els6 felében.

[93] Az druszdllitds jelzi az drunak a haj6 fedélzetére rakdstol a kirakdsukig eltelt idét. (1. cikk,
e) pont.)

[94] Arunak tengeren val szallitdsara jogcimiil szolgdlé okmany.
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vonatkozik a Briisszeli Egyezmény, amelytdl a bill of lading és nem a hajébér-
leti szerz6dés szabdlyozza a fuvarozé és a hajéselismervény birtokosa kozotti
jogviszonyt.

Az Egyezmény 4drunak, pontosabban ,javaknak” (goods) nevez minden, a
hajon széllitott tadrgyat, melyet fuvarozasi szerz6déssel szdllitanak a felhaszné-
14s helyére. A szabdlyok hatdlya azonban nem terjed ki az él64llat szallitasra,
valamint az olyan rakomdanyra sem, melyet - a fuvarozasi szerz6dés rendelkezé-
sei szerint - a hajé fedélzetén kell szdllitani.

1. A fuvaroz6 f6kotelezettségei

A Briisszeli Egyezmény legjelent&sebb wjitdst tartalmazoé - és taldn legdsszetet-
tebb (legfontosabb) - szerkezeti egysége a fuvarozé f6kotelezettségeire és fele-
16sségére vonatkozé rendelkezéseket tartalmazza. A jogszabdly itt hatdrozza
meg a fuvarozénak a - hajé tengerképességével és a rakomanyképességével
kapcsolatos - kotelezettségeit; rogziti a fuvarozé felelsségének mértékét, vala-
mint a felelgsség al6li mentességet biztosit6 klauzuldkat.”

a) Tengerképesség

A fuvarozé alapvetd kotelezettsége, hogy a tengeri it megkezdése el6tt rendes
gondossaggal® jarjon el, azaz biztositsa a hajé tengerképességét mdr a fuva-
rozds megkezdése el6tt. Ennek korében koteles a hajot hajézdsra alkalmas
dllapotba helyezni (hajozési képesség®™); a hajot kellGen felszerelni (utazdsi
képesség), személyzettel és élelemmel elldtni;®® az 4ru tdroldsdra hasznalt hajo-
tereket” pedig a rakomény befogaddsa, szdllitdsa és meg6vasa céljabol tiszta
és j6 allapotba helyezni (rakomdnyképesség).""” (S6t - a tengerképesség bizto-
sftdsan tul - a fuvarozé az dru berakdsa, raktdrozdsa, megérzése, kezelése és
kirakésa sordn is megfelel gondossaggal koteles eljarni.)

A tengerképesség tehdt annyit jelent, hogy a hajé teste, gépezete j6 dllapot-
ban van, rendelkezik a sziikséges hiraddstechnikai felszereléssel és biztonsagi
berendezésekkel, személyzettel, élelmiszerkészlettel, valamint a hajé raktdrai

[95] A 6. cikk rendelkezéseinek fenntartdsdval a fuvarozét druknak tengeren valé szdllitdsdra vo-
natkoz6é minden szerz&désben emlitett druk berakdsa, kezelése, elhelyezése, szdllitdsa, 6rzése,
gondozdsa és kirakdsa tekintetében az aldbb részletezett felelgsségek és kotelezettségek terhelik,
viszont az ugyanott felsorolt jogokban és mentességekben is részestil.

[96] ,,Due diligence”.

97] 3 cikk, 1.) a.

98] 3. cikk, 1.) b.

99] PL. hajofenék, hiit6helyiségek, fagyasztok.

100] 3. cikk, 1.) c.
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az aru biztonsdgos taroldsdra alkalmas 4llapotban vannak, azaz a hajé alkalmas
az el6tte 4116 - akdr hosszabb - tengeri ttra is.!""

b) Rakoményképesség

A fuvarozénak megfelel§ gondossdggal kell eljdrnia minden, a rakomdannyal
kapcsolatos tevékenysége sordn is. A sziikséges gondossdgot kell tehdt tantsita-
nia az dru berakésa, kezelése, elhelyezése, sz4llitdsa, meg6rzése, gondozdsa és
a szallitott dru kirakdsa kozben is (rakomanyképesség!'®?).

Ez azonban nem jelenti azt, hogy a fuvarozé - az Egyezmény szerint - a
kiildemény sértetleniil torténd kiszolgdltatdsdra koteles. Az Egyezmény nem
tartalmaz olyan rendelkezést sem, amely arra kotelezné a fuvarozot, hogy az
atvételkori 4llapotban koteles az drut kiszolgdltatni. Ennek egyik oka lehet,
hogy a szoveget eredetileg hajéselismervény formuldnak szdntdk, és a kiszol-
gdltatds mikéntjére az irdnyadd jogrendszer, illetve annak dltaldnos szabdlyai
voltak alkalmazandék, melybdl ez természetszertileg kovetkezett.

Kiilonos fontossdguiiak ezek a rendelkezések a fuvarozéi feleldsség (melyrél a
késdbbiekben esik szd) szempontjdbdl, de amiatt is, hogy kristdlytisztdn tiikro-
zik a fuvarozds szerkezetének elsd, gyakran elfeledett mozzanatét, a ,,locatio”-t
(a jarmd kiallitdsadnak kotelezettségét).

2. A hajéselismervény a Briisszeli Egyezményben

A Hd4gai Szabdlyok jelent8s részét teszik ki a hajéselismervény tartalmadra és
funkciéira vonatkoz6 rendelkezések. Az egyezmény itt rendelkezik a hajéselis-
mervény formai kovetelményeirél, valamint a kételez8 kibocsatds eseteirdl is.

A bill of lading a liner service szolgaltatdshoz kapcsol6dé okmény, amely -
az angolszdsz pragmatizmus gyiimolcseként - képes két, szinte egymdst kizdré
szempontot, a nagyszamu, sét tomeges (akdr tobbezres) rakoményt fuvaroztatod-
ként, egyenként is egyediesiteni.

Az Egyezmény a hajdéselismervény alkalmazési korét és funkcidit - ezdltal a
kereskedelmi haj6zdsban betoltott szerepét - is tj alapokra helyezte.

A Konvencié szerint a fuvarozé - vagy megbizottjaként a hajéparancsnok
vagy ligynoke - koteles hajéselismervényt kidllitani, melyben fel kell tiintetni
az 4ru azonossagdnak megallapitdsdhoz szlikséges - és a felad6 dltal még az
aru berakoddsa el6tt irdsban kozolt - f6bb jeleket,"® a csomagok, drudarabok

[101] Kreskay, 1996, 74.

[102] 3. cikk, 2. §.

[103] Feltéve, hogy ezek a jelek a csomagolatlan drukra vagy azokra a tartdlyokra és csomagolasok-
ra, amelyek az drukat tartalmazzdk, rd vannak nyomtatva, vagy barmely mds médon felttin6en rd
vannak illesztve oly médon, hogy azok rendesen olvashaték maradjanak az tt végéig.
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szamét vagy mennyiségét, stlydt annak megfelel6en, ahogy a fuvarozé azt iras-
ban megadta, valamint az 4ru ldthat6 minéségét és dllapotat.%4

Az Egyezmény rendelkezései szerint az ellenkez§ bizonyitdsdig vélelmez-
ni®! kell, hogy a fuvarozé é4ltal 4tvett 4ru megfelel a hajéselismervényben
megjeldlt tulajdonsdgoknak, a felad6t ugyanis felel6sség terheli a tekintet-
ben, hogy az 4ltala megadott jelek, mennyiség és a sily meghatdrozdsa megfe-
lel a valésdgnak, s6t a fuvarozénak az esetleges pontatlansdgbdl szdrmazé
karokat és koltségeket - egyfajta , kezességet” vdllalva a fuvarozéval szemben
- koteles megtériteni.

A fuvarozé ugyanakkor nem koteles rogziteni a hajéselismervényen azokat a
jeleket, sulyt és darabszamot sem, melyr6l alappal feltételezi, hogy nem felelnek
meg a bevallott értékeknek, illetve amit nem 4llt médjaban ellendrizni.!®”)

A fuvarozé, a hajéparancsnok vagy a fuvarozé tigynoke az dru berakdsa
utdn koteles olyan hajéselismervényt kidllitani, amelyen megjeldlték, hogy az
arut beraktdk (,,shipped bill of lading”), aminek az eladd, a vev( és a vételdrat
kiegyenlit6 bank jogviszonya szempontjdbol egyarant nagy jelentésége van."®

A bill of lading &ltal - a fent kifejtett médon - igazolt jogok és tények megfe-
lel§ rogzitése (és ezdltal ismerete) azért is fontos, mert Kitoltése, aldirdsa vagy az
okmdny alapjdn az dru kiszolgdltatdsa sordn elkovetett hiba nagyon stlyos jogi
és vagyoni kovetkezményekkel jarhat.*

Erre figyelemmel is érdemes megvizsgdlni a hajdselismervény kiilonb6zd
funkcidéit.

a) A szerzGdés létrejottét igazol6 okmany

A bill of lading - ha a fuvarozé 4tadja a feladénak a megfelel6en Kkitoltott és
alairt drlapot - igazolja, hogy a felek kdzott 1étrejott a fuvarozdasi szerz6dés, s a
Paramount klauzula révén erre a Higai Szabdlyok vonatkoznak.™!

b) A fuvarozdsi szerzddés feltételeit tartalmazé okmdany

A hajoéselismervény nemcsak a szerz6déskotés tényét bizonyitja, hanem azt is,
hogy a szerzddést a felek azokkal a feltételekkel kototték meg, melyek a bill of
ladingben szerepelnek.

[104] 3. cikk, 3.) a)-c). pont.

[105] Megdonthetd vélelem.

[106] 3. cikk, 4).

[107] 3. cikk, 3).

[108] Kovdcs - Majtényi - Szalay, 1991, 32-33.
[109] Majtényi, 1986, 57.

[110] Uo.
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A bill of lading tartalmazza tehét a felek szerz6désben szabdlyozott jogait és
kotelezettségeit is azzal, hogy a fuvarozé felelgsségének szintjét nem hatdroz-
hatja meg alacsonyabb szinten anndl, mint amit az Egyezmény lehet6vé tesz. "

Figyelemre méltd tjitdsa az Egyezménynek, hogy a fuvarozé felelGsségi
szintjét6l nem enged eltérést, azonban a megallapoddas tobbi részét - a szerzg-
dési szabadsag elve alapjdn - szabadon 4llapithatjdk meg a felek, melyben eltér-
hetnek a konvencié rendelkezéseit6l.

c) A hajéselismervény mint druétvételi elismervény

A bill of lading bizonyitja azt is, hogy a fuvarozé dtvette az drut. Az ellenkez6
bizonyitdsdig vélelmezni kell tehdt, hogy a fuvarozé az drut a fuvarkotvényben
meghatdrozott mennyiségben és mindségben vette 4t. Ez a funkcié magyardzza
azt, hogy a fuvarozé a bill of ladinget nem a fuvarozdsi szerz6désre vonatkozé
megdllapodést kovetSen adja ki a feladéonak, hanem akkor, amikor az &ru a
birtokéba kertil.

A bill of ladinget aldfrhatja maga a fuvarozo vagy az dltala megbizott személy
is, mely kapcsan rendkiviil gondosan kell eljarni, ugyanis nemcsak az drudtvé-
tel tényét, hanem a pontos idejét, valamint az 4ru mennyiségét és mindségét is
bizonyitja - abban a mértékben, amelyben a fuvarozé azt ellenérizhette."'?

d) A hajéselismervény mint értékpapir

A bill of lading értékpapir, méghozzd - az értékpapirok kozotti megkiilénboz-
tetéssel - dologi értékpapir,”" ami azt jelenti, hogy megtestesiti az dru feletti
rendelkezési jogot. Igy tehdt, aki jogosan birtokban tartja a bill of ladinget, olyan
helyzetben van, mintha azt az 4rut tartand magdndl, amelyre a hajéselismer-
vény vonatkozik.

A hajoselismervény e funkciéja a kereskedelmi forgalmat rendkiviil
megkonnyiti és egyszerUsiti, ugyanis, mig az aru - adott esetben egy hosszabb
tengeri Gton utazik - ennek révén lehetdség kindlkozik arra, hogy az dru tébb-
sz0Or cseréljen tulajdonost; majd az Gj tulajdonos a bill of lading birtokdban tjbél
rendelkezhet az druval.

3. A fuvarozé felelgssége a Briisszeli Egyezmény szerint

Az Egyezmény felelGsségi struktirdja egy sajatos, vegyes rendszer: vannak tisz-
tan vétkességi (szubjektiv), s objektiv szerkezet(i elemei.

[111] Szalay, 2008, 116.
[112] Uo. 117.
[113] Majtényi, 1986, 57.
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a) A tengeri fuvaroz6 szubjektiv felel§sségének terrénuma

A Briisszeli Egyezmény szerint a fuvarozoi felelgsség egyik dga a megel6zés
(prevenci6) elsddlegességét hangstlyozé vétkességi strukturat koveti, s ezért a
karokoz6 (fuvarozd) jogellenes magatartdsabél indul ki, mely - mint arrél emli-
tés tortént - a hajo tengerképességének és rakomédnyképességének szempontjé-
bél vizsgdlandé.

Vétkességi elemnek szamit az a rendelkezés' is, amely kikdti, hogy a fuva-
roz6 nem mentesiil, azaz semmis, érvénytelen és hatdlytalan barmely fuvaro-
z4si szerz6désbe foglalt minden olyan zdradék, megegyezés vagy megallapodas,
amely gondatlansdg, hiba vagy meghatdrozott feladat/kotelezettség elmulasz-
tdsa folytdn az drukban bedllt hidnyért/kdrért a fuvarozoét - vagy hajoét - mente-
sitené, vagy korldtoznd annak mértékét.

114]

b) Felel6sség a tengerképességért

Ahogy fentebb madr kifejtettiik, a fuvarozé a fuvarozds megkezdése el6tt koteles
a hajot hajézdsra alkalmas dllapotba helyezni, annak elmulasztdsabdl - azaz ha
nem teljesiti (a hajé tenger- és rakomédnyképességével kapcsolatos) kotelezettsé-
geit - eredd kdrokért felel6sséggel tartozik.

A fuvarozo felelGssége tehdt a tengerképességgel (és a rakoményképességgel)
kapcsolatos kotelezettségek elmulasztdsdn alapul: ha a hajé tengerképtelenségébdl
kar keletkezik, a fuvarozo felel, feltéve, hogy vétkes a tengerképtelenség fennéllé-
sdban. A kdr és a hajé tengerképtelensége kozotti 0sszefliggést ebben az esetben a
karosultnak kell bizonyitania, de a fuvaroz¢ is bizonyithatja a vétlenségét - vagyis
azt, hogy sziikséges gondossdgot tanusitott a tengeri tit megkezdése el6tt.""*!

Abban az esetben pedig, ha a kdr a hajézésra alkalmatlan dllapotbél kelet-
kezett ugyan, de a fuvarozo bizonyitja, hogy 6 maga vagy alkalmazottja megfe-
lel gondossdggal jart el - a hajézdsra alkalmassdg biztositdsa sordn - a tengeri
Ut megkezdése el6tt, nem felel a bekovetkezett kdrokért. A bizonyitdsi teher ez
esetben a fuvarozét terheli (,exculpatio”). A gyakorlatban a hajés csak akkor
mentheti ki magét a felel6sség aldl, ha a hajézasra alkalmatlan dllapot nem az
induldskor, hanem a hajétt sordn kovetkezett be.

c) A felel6sség objektiv elemei
A Briisszeli Egyezmény megalkotdsdnak megfogalmazott célja a hajéselismervé-

nyek szokdsos kiment§ klauzuldinak rendszerbe foglaldsa, és ezzel pArhuzamo-
san a felelgsségkorlatozas és kizdras hatdrok kozé szoritdsa volt. Ebb6l ad6déan

[114] 3. cikk, 8. pont.
[115] A tengerképesség id6pontja tekintetében az tt elkezdésének az ideje mérvado.
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nem hatdrozza meg a Konvencié pozitiv szabdllyal, hogy mely esetekben tartozik
felel6sséggel a fuvarozé, hanem egy nagyon részletes - hdrom csoportra oszthat6
- listat ad arra vonatkozéan, hogy mikor nem 4ll fenn a fuvarozo felelgssége."
A contrario azonban a fuvarozé felel§sségét kizdré ténydlldasok felsoroldsdbdl
logikusan kovetkezik az, hogy a fuvaroz¢ felel, ha az 4rut hidnyosan/sériilten
szolgdltatja ki, kivéve, ha valamely - aldbbi - kiilonleges mentesit§ koriilmény
fenndll. Ezek a kovetkez&k: a hajé parancsnokdnak, személyzetének, a révka-
lauznak vagy a fuvaroz¢ alkalmazottjainak a navigdciéval vagy a hajé kezelé-
sével kapcsolatos cselekedetével, hanyagsagdval vagy hibajaval okozott karok;!"?”!
a tliz dltal okozott kdrok, ha az nem a fuvarozé hibdjabdl kovetkezett; a tengeren
vagy mds hajézhat6 vizeken a veszélyek és balesetek kovetkeztében keletkezett
karok;™M® természeti erék dltal okozott kdrok (vis maior);" hdborts esemé-
nyek; a tdrsadalom ellenségeinek cselekményei; uralkodék, hatésdgok cselek-
ményei, elkobzds; vesztegzar; az dru felad6jdnak, tulajdonosdnak, tigynokének,
képviselGjének cselekedete, mulasztdsa; sztrdjkok, munkabesziintetések vagy a
munka barmely okbdl torténd részleges vagy altaldnos megsziintetése; zendii-
lések, zavargdsok; élet- vagy vagyonmentés, illetve ennek kisérlete a tengeren;
az 4ru belsé tulajdonsdgdbdl ered6 mennyiségi, sily vagy egyéb veszteség;
a csomagolds hibaja;"?” jelek elégtelensége vagy hibdja; rendes gondossaggal
fel nem fedezhet6 hibdk; nem a fuvarozé vagy ligynoke vagy alkalmazottjai
cselekedetébdl vagy mulasztdsdbdl ered6 kér, de ebben az esetben az érde-
keltnek bizonyitania kell, hogy a kar nincs okozati 0sszefiiggésben a fuvarozo,
illetve a kozrem(kodd cselekedeteivel. J6l lathatd, hogy a szdmos kimentS ok
toébb csoportba sorolhaté. Legtobbjiik a ,vis maior” kategéridjaba esik, szove-
gében megtartva azokat a felel§sség kizaré, korlatozé klauzuldkat, amelyeket
a kodifikator (a konferencia) a korabbi id6szakbdl, akar évszdzados tapasztala-
tok alapjén is, fenntartani kivant. A fuvaroztaté (shipper) kozrehatdsa oldalarol
az i), az n) és az o) pontba foglaltak 1ényegében megegyeznek az 4ltaldnos fuva-
rozoi mentesitd okokkal. Ugyanez vonatkozik az dru belsd tulajdonsagara is,
mig az élet- vagy vagyonmentés vagy ennek kisérlete a nyilt tengeren az egyik
sajdtos, a tengeri veszélyekre a kockdzat megosztdsdval reagdlé hagyomdnyos
tengerjogi klauzula.

[116] 4. cikk, 2.

[117] A hajo kezelése koriili ,,management”-nek min6iilé mulasztdsrél van szd, és a fuvarozé nem
felelds, ha a vihar kovetkeztében a szegecsek meglazuldsa miatt betort vizet nem szivattytizzdk.
(British King iigy, angol birésag 1898. évi itélet.)

[118] Ha a haj6 viharba kertiil, és ez alatt a ventillatorokat ki kell kapcsolni, aminek kovetkeztében
arakomany megromlik, hajézési hibdrdl van sz6, melynek kovetkezményéért a fuvarozé nem fele-
16s. (Pennsylvaniai kertileti birédg, 1961. évi itélete.)

[119] A hajoén véletlentil keletkezett robbands er6hatalomnak mindsiil, ezért a hajéfuvarozé az emi-
att el6allt késésért nem felel@s. (Aix-en-Provence, 1961. VI. 27.)

[120] Az a koriilmény, hogy a hajéselismervényen fel van tiintetve a csomagolds hidnya, csak akkor
mentesiti a hajéfuvarozét a felelgsség aldl, ha bebizonyitja, hogy a kar ebbél az okbdl keletkezett.
(Fb. Parizs, 1961. XII. 19.)
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A felel6sséget kizdr6 klauzuldk sordbdl az Gn. management hiba™! azért
érdemel kiilonds figyelmet, mert a polgdri jognak azt az alapelvét sérti, mely
szerint a szerz&déskots felek felelGsséggel tartoznak alkalmazottaik és az alta-
luk vdlasztott kozrem(ikodék cselekedeteiért. E szabdly eredete a Rhodos-i
szabdlyokig nyulik vissza; a tengeri fuvarozds egyik f6 sajatossdga volt ugyanis
az, hogy a fuvarozé (hajés) a hajo felszerelése, személyzettel valo ellatdsa, hajo-
zdsra alkalmas allapotba helyezése utdn - a korldtozott technikai lehetdségek
okdn - elvesztette személyes ellendrzését a vdllalkozas felett. A 20. szdzadban
végbement technolégiai fejlédés ugyan megvaltoztatta ezt a helyzetet,*? azon-
ban a fuvarozé ellenérzése és irdnyitdsi lehet§sége még ma sem lehet annyira
kdzvetlen, mint a szarazfoldi fuvarozds soran.!"??!

Az Egyezmény a mentesit§ okok kozott sorolja fel az Gn. ,,devidciés zdradékot”
is. A kikotés jogszert(i/jogszertitlen voltdnak kiilonleges jelentGsége van a nemzet-
kozi kereskedelmi haj6zds joggyakorlataban, ugyanis akkor, ha a kijeldlt titvonalrél
valo letérés életmentés/vagyonmentés (dru megmentése), illetve azok megkisér-
lése céljabol torténik vagy egyébként ésszert"** - a fuvarozoé és az drutulajdonos
szempontjabol egyardnt indokolt"’?*! -, akkor az eltérés miatt keletkezett karért
a fuvarozo6 nem felel.'?® Abban az esetben viszont, ha az eltérés nem ésszert, a
fuvarozé csak akkor mentesiil a feleldsség aldl, ha bizonyitja, hogy nem a devidcié
okozta a kért, és az anélkiil is bekdvetkezett volna, vagy az olyan ok kovetkeztében
keletkezett, amelyért a fuvarozé az egyezmény alapjdn amugy sem felel.

d) A kartérités mértéke

A fuvarozé felelGsségének - a fent ismertetett mentesit§ klauzuldkon til - tovdbbi
korldtozdsat jelenti az 4ru elveszéséért/megsériiléséért valo felelGsségének

[121] A hibat a hajéparancsnok, a tengerész, a révkalauz vagy mds olyan személy koveti el, akit a
hajé irdnyitdséaval a fuvarozé bizott meg.

[122] A szabdly alkalmazdasa tekintetében a bir6sdgok egyre szigoribbak: a személyzet cselekmé-
nyeinek megitélése sordn szigortian vizsgdljdk, hogy az elkovetett hiba nincs-e dsszefiiggésben a
fuvarozo személyes vétkességével. Pl. a hajéparancsnok stirt kodben a radar szakszerttlen hasz-
nélata és a kozlekedési szabdlyok megsértése miatt havariat okozott. Az eljards sordn bebizonyo-
sodott, hogy a parancsnok hibdja dsszefiiggott azzal, hogy a fuvarozét a parancsnokok képzése és
ellenérzése tekintetében mulasztds és hanyagsdg terheli (pl. elnézte a kozlekedési szabalyokkal
ellentétes navigaciot). A birdsdg ezért vétkesnek mindgsitette a hajétulajdonost, és az okozott kdr
megtéritésére kotelezte.

[123] Kovécs - Majtényi - Szalay, 1991, 32.

[124] ,Reasonable”.

[125] A devidcid jogossdgdt/jogtalansdgat tette vizsgalat tdrgyavd a Lordok H4za a Stog Line Ltd. -
Foscolo, Mango Ltd. tigyben, melyben -a Swanseabdl Isztambulba tart6 hajétt sordn a felek kozotti
jogviszonyra a Hagai Szabdlyok vonatkoztak - a hajé eltért a szerzédéses ttvonaltdl azért, hogy
St. Ives-ben partra tegyen néhdny mérnokot, akik a hajé tizemanyag-takarékossdgi berendezését
ellendrizték. St. Ives elhagydsa utdn pedig a hajé zatonyra futott. A birésdg igy dontott, hogy a de-
viacié a Szabdlyok értelmezése szempontjdbol nem volt ésszert, mert ahhoz az drutulajdonosnak
nem ftiz&dott érdeke.

[126] 4. cikk, 4.
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Osszegszer( korlatozdsa is. Az dsszegszerien meghatdrozott felelgsség azért is
méltdnyos a fuvarozo6 felelgsségének megdllapitdsa korében, mert a fuvarozé a
fuvardijért nem csupdn teljesitményt végez, hanem jelentds kockazatot is véllal,
figyelemmel a mennyiségileg is jelentds értéket képvisel§ rakoményra.

A Briisszeli Egyezmény ezért eredetileg csomagonként/egységenként 100 font
sterling vagy mds pénznemben,"*” ezzel egyenld értékii dsszegben hatdrozta
meg a fuvarozo kartéritési kotelezettségét."*®! A gyakorlatban ez azt jelenti, hogy
a meghatarozott érték felett a fuvarozé nem tartozik kartéritési kotelezettséggel.

Abban az esetben viszont, ha a feladé meghatdrozta az dru természetét és
értékét is megjelolte a berakoddés el6tt, és azt rdvezették a hajéselismervényre
(értékbevallds), akkor ennek megfelel6en alakul a fuvarozé felelGssége is.
A bejegyzett nyilatkozat szerinti érték valédisdgat az Egyezmény rendelkezései
szerint vélelmezni kell, de a fuvarozénak joga van az ellenkezgjét bizonyitani.
A fuvarozo6 nem tartozik azonban felelGsséggel az arut ért veszteségért/karért,
ha a hajéselismervényben a feladé szandékosan téves bejegyzést tett természe-
tiik vagy értékiik vonatkozasdban."*’!

Az Egyezmény a veszélyes drukért™® fenndallo felelsségre is specidlis
el6irdsokat tartalmaz. A rendelkezések szerint ugyanis, amennyiben a fuvarozé
az 4ru természete és jellege ismeretében nem jdrult volna hozzé felvételéhez,
a kirakodds el6tt bdrhol kirakhaték, megsemmisitheték vagy drtalmatlannd
tehet6k kartérités nélkiil. Ebben az esetben ugyanis a felad6 tartozik felelds-
séggel azért a karért/veszteségért, ami a veszélyes dru felvételébdl szarmazik.
Ha azonban a fuvarozé beleegyezésével torténik az ilyen természett aru felvé-
tele, akkor a kzds hajokar szabdlyait kell alkalmazni.!"3V

A fuvarozo6 kartéritési felelsségének Osszegszerli meghatdrozdsa kapcsan
kiilonos figyelmet érdemelnek a Visby és a Briisszeli Protokoll mar emlitett
rendelkezései is.

Az 1968-ban elfogadott kiegészit§ jegyz&konyv ugyanis - a fent kifejtett
okokat alapul véve - mddositdsokat és kiegészitéseket tartalmaz a fuvarozé
felelgsségének 0sszegszer( korldtozdsdra vonatkozéan. A fuvarozé csomagon-
kénti/egységenkénti maximaélis felelsségét - a konferencia skandindv dele-
gacidjanak ellenzésére* - 10 000 arany frankban!"* hatdrozta meg. A Visby
Protokoll szerint, ha az 4ru értékét nem tiintetik fel a hajéselismervényen, sem a

130

[127] A pénzegység alatt aranyértéket kell érteni. Azok a szerz6d6 allamok, amelyekben a font
sterling mint pénzegység nincs haszndlatban, fenntartjdk a jogot, hogy pénzrendszeriik szerint
kerekszdmokban éllapitsdk meg a font sterlingben kifejezett dsszegeket. A nemzeti torvények
fenntarthatjdk az adés részére azt a jogot, hogy tartozasdt hazai pénzben teljesitse az illet§ druk
kirakdsdnak kikotgjébe valé érkezés napjan jegyzett drfolyam szerint. (9. cikk.)

[128] 4. cikk, 5.

[129] Uo.

[130] PI. gyulékony vagy robbané anyagok.

[131] 4. cikk, 5.

[132] A frankkal kapcsolatos problémaékra figyelmeztetett.

[133] 1 frank aranyértékét 65,5 milligrammban hatdrozta meg.
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fuvarozé, sem a hajé nem felelds a kdrokért csomagonként/egységenként 10 000
frankot, vagy a sériilt/elveszett dru brutté silydnak kilogrammonként 30 fran-
kot"** meghalad6 6sszegben. Az alkalmazandé érték attdl fiigg, hogy melyik
szamitdsi moéd szerint magasabb az érték akkor, ha a feladé nem tesz - ennél
magasabb dsszegben - értékbevallast.

1977-re - a Visby Szabdlyok hatdlyba l1épésének idejére - a frank aranydeviza-
rendszerhez val6 kotddése, és az drfolyam redlértékével kapcsolatban felmeriil
nehézségek!"* okan ismét valtoztatdsra volt sziikség. Az drfolyamproblémakbol
adodo konfliktusok miatt a frank elszamoldsi egységét SDR-re!*® valtoztattak.!"*”!

Az ennek eredményeként 1979-ben elfogadott Briisszeli Protokoll ugy
rendezte a fuvarozé felel6sségét, hogy sem a fuvarozd, sem a hajé nem fele-
16s a kdrokért csomagonként/egységenként 666,67 elszamoldsi egységet, vagy
a sériilt/elveszett dru bruttd stilydnak kilogrammonként 2 elszdmoldsi egysé-
get (SDR!) meghalad6 0sszegben. Az alkalmazandd érték ebben az esetben is
attol fiigg, hogy melyik szdmitdsi mdd szerint jon ki magasabb érték akkor, ha a
feladé nem vall be ennél magasabb dsszeget.!*®

A fentiekbdl jol 1athaté tehdt, hogy a font sterlingben, a frankban, valamint
az SDR-ben megdllapitott - az aktudlis vildggazdasdgi feltételekhez igazitott
- kdrtéritési hatdrértékek egy meglehetGsen szertedgazd kértéritési struktira
képét mutatjadk, melyet tovdbb fokoznak a nemzeti kodifikdci6val életbe 1épett
,hazai” valutdk alkalmazdésa is.

A Briisszeli Egyezménynek és az azt kiegészit6 jegyzékonyveknek tehat -
a hajoselismervény feltételek bizonyos egységesitésén til nem sikeriilt valédi
nemzetkozi egyenstlyt teremtenie. Ezért az 1970/80-as években, valamint az
ezredfordulé tdjékdn ismét el6térbe keriilt az Gjabb korszertsités, egységesi-
tés igénye.!'*!

IV. OSSZEGZES

A tengeri drutovédbbitdsra vonatkoz6 joganyag tovdbbfejlesztésére és bizonyos
szempontu egységesitésére elsGként tehat - a sok tekintetben 4j id6szdmi-
tast hozo - 18-19. szdzad forduldjan kertiilt sor. Egy kovetkez vildggazdasagi
robbands kovetkeztében azonban tjra és Ujra sziikségessé vdlt a joganyag
folyamatos modernizdldsa és ésszerfisitése, ezért az 1924-ben ttnak indult

[134] ,,Pointcaré”.

[135] Gondolva az aranydeviza-rendszer 6sszeomldsara.

[136] Special Drawing Rights: ,Kiilonleges Lehivasi Jogok”, a Nemzetkozi Valutaalap (IMF) tagjai-
nak szabadon haszndlhat6 pénzneme, ami legjelent§sebb nemzeti valutdk valutakosdrban torténé
egyesitését jelenti.

[137] Berlingieri, 2011, 2.

[138] Szalay, 2008, 128.

[139] ENSZ Konvencidk, Rotterdami Egyezmény.
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egységesitési folyamat nem fejez6dott be a Hagai Szabdlyok utolsé fazisdval (a
Briisszeli Protokoll elfogaddsdval) sem.

A Hague-Visby Rules a tengeri fuvarozdsi jogviszonyt tovdbbra is megle-
het&sen egyoldalian szabdlyozza, sokszor tarthatatlanul elényds helyze-
tet biztosit a fuvarozéknak, mikozben figyelmen kiviil hagyja a kereskedsék
(drutulajdonosok) jogos érdekeit. Ez kiilénosen a felel§sségi szabdlyok egyol-
dalusagaban 6lt testet.!"”

A revizi6é problémdja - az egységes szabalyozds létrehozdsdnak nehézkes-
sége - oda vezethet( vissza, hogy a szabdalyok kidolgozdsdban részt vevd szerve-
zetek™" zémmel a hagyoményosan is tengeri kereskedelmet folytaté nagyhatal-
makat tomoritik, ezért nem meglepd, hogy elsésorban az § érdekiik jelenik meg
hangstlyosabban. Az ENSZ szerepének el6térbe keriilésének, kiilondsen pedig
a kereskedelmi jog egységesitésével foglalkozd szervezetek belépésével viszont
az egyensuly az érdekeltek kozott megteremthet§vé valt.

Az egység megteremtésének egy madsik nagyon jelentds, a korszakot is
meghatédrozo fordulata az 1960-70-es években - a II. vilighdboru negativ tdrsa-
dalmi és gazdasdgi hatdsaira reflektdl6 - tj gazdasdgi kornyezet kirajzoléddsa
volt, melyben az Gjonnan megsziilet§ dllamok (fejléd6 dllamok) megprébéaltak
bekapcsol6dni a kereskedelem vérkeringésébe.™*?! JellemzGen az 6 hatrdnyukra
sz6lt azonban a rendszeres és kiszamithaté drudramldst biztosité liner service
Ujboli megerésodése. Az ekkor kialakuld kereskedelmi gyakorlatban ugyanis
- visszaélve a II. vildghdbort negativ gazdasagi kdvetkezményeivel - tenden-
ciaszertien terjedt el a nagyobb mennyiségli rakomdnyt szallitd, els§sorban
fejlett dllamokat tomorits fuvaroztatéi csoportok érdekeinek kedvez6 fuvarozasi
feltételek alkalmazdsa; ami az iparosodé (tehét gazdaségilag fejletlen) dllamok
diszkrimindci6jat is megalapozta."*?

A feler6sodé kritika hatdsdra és természetesen a fejl6dé dllamok indit-
vanydra kezdett el az ENSZ Nemzetkozi Kereskedelmi Jogi Bizottsdga
(UNCITRAL) foglalkozni a tengeri drutovdbbitdsi alrendszer jogi kereteinek
rendezésével. A Szervezet jogalkotdsi tevékenységének els§ eredménye a
Vonalkonferencidk Magatartdsi Kédexe (1974); majd a Briisszeli Egyezmény
és kiegészit6 protokolljainak struktirdjaval szakité nemzetkozi konvencid, a
konferencia™* helyszinérél elnevezett Hamburgi Egyezmény (1978). A Szer-
vezet jogalkotdsi tevékenységének ,,4ttor6” fordulatdt hozta a Termindlok fele-
16sségérél sz6l6 ENSZ Konvenci6é elfogaddésa is, hiszen - a kordabbi (UNIDROIT)
kezdeményezések ellenére - ez az els6 olyan jogforrds, ami globdlis szinten
kivdnta rendezni a tengeri fuvarozdshoz kapcsol6dd, az d4rutovébbitdssal

[140] Majtényi, 1986, 68.

[141] CML, ISC.

[142] Frederick, 1991, 81-117.

[143] Angelo - Faria, 2009, 288-289.

[144] A Hamburgi Egyezményt kidolgoz6 konferencia sorozatot Hamburgban tartottdk.
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0sszefliggs tevékenységekre szakosodott raktdrozoé-,kezel6” tizemek (termi-
nélok) felelgsségi strukturdjat.

Az UNCITRAL égisze alatt sziiletett konvencidk csekély ratifikdciés szdmd-
bél azonban az kévetkezik, hogy a joganyag tovdbbra sem egységes, nem kiszé-
mithat6, és nem teremt a felek szamadra esélyegyenléséget. (Az egyezményt elsé-
sorban tranzit dllamok ratifikaltak.)

Ahogy mdr a bevezetésben is utaltunk r4, ezen a helyzeten a Rotterdami
Egyezmény kivdn véltoztatni, melynek megalkotdsdban - a kordbbi, csak rész-
ben sikeres kodifikacié tanulsédgait levonva - szerepet kaptak az érdekelt gazda-
sagi szerepldk, illetve azok érdekképviseletei is. Igy a CMI és az UNCITRAL
kell6 mennyiségii gyakorlati tapasztalat birtokdban szabdlyozta azokat az élet-
viszonyokat, melyekre a kordbban elfogadott jogszabdlyok"*! egyéltaldn nem
nyUjtottak megoldast; vagy éppen ellenkezéleg, feltételeikkel nem teremtettek
elfogadhaté koriilményeket.

Ez alapjan a Rotterdam Rules visszanyulik a szokdsjogi természet(i Briisszeli
Egyezmény felel6sségi struktirdjahoz, megsziintetve annak értelmezési problé-
madit, s emellett - a globdlis kereskedelem modern igényeihez igazodva - szdmos
Uij elemet is bevezet.!*®

Az Egyezmény az ENSZ eddigi legutolsé nemzetkozi fuvarjogi tdrgyu jogsza-
bélya, de taldn alappal bizhatunk abban, hogy a kordbbi, angolszdsz alapokon
nyugvo tradiciondlis struktira Gjraélesztése elfogadhaté és kiszdmithaté koriil-
ményeket fog biztositani a globalizdl6d6é nemzetkozi kereskedelem meglehetd-
sen szertedgazé érdekkoreinek is. Nemzetkozi szakmai vélemények szerint a
Rotterdami Egyezmény ugyanis az egyetlen redlis lehet6ség a nemzetkézi fuvar-
jog egységesitésére,¥” ezért ha a Rules nem véltja be a hozz4 f(izott reményeket,
feltehet§ az a kérdés is, hogy szilikség van-e egydltaldn olyan globdlis szintd
uniformizdlt szabalyok kidolgozdsdra, melyek a legkiilonbdz6bb nemzeti-regi-
ondlis igenyéknek és elvardsoknak is megfelelnek. A kérdés tgy is megfogal-
mazhatd, hogy a minden fél szdmdra fenntartdsok nélkiil elfogadhat6 egység
megalkotdsa egydltalan lehetséges-e.

A vélasz valészintileg igen, melynek f6 okait a tengeri fuvarjog egységesiilé-
sét bemutat6 fejlédési iv kovetkez6 - részleteiben maér felvazolt - szakaszainak
tervezett vizsgdlata, elemzése tdmaszthatja ala.

[145] Vonalkonferencidk Magatartdsi Kédexe, Multimodéls ENSZ Konvencié, Hamburgi Egyez-
mény, A termindlok felel§sségérdl sz6l6 ENSZ Konvencio.

[146] Pl. elektronikus dokumentacié.

[147] Sturley, 2011, 63.
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