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KOVACS VIKTORIA

Kodifikdcié az UNCITRAL égisze alatt,
a Hamburgi Egyezmény!

. BEVEZETES

.Navigare necesse est...”?

Az ipari forradalmat kovet§ gazdasdgi-technikai fejlédés, az 1960-as
években lezajlott vildggazdasdgi robbands, a konténerforradalom, majd
az ezredfordulé utdn kibontakoz6 globalizdcié a kordbbi korszakot
meghaladé, Gjszert kozlekedési-szallitdsi mechanizmusokat, s Gjabb és
Ujabb gazdasagi,” technikai és jogi strukturdkat hozott létre.™

A tengeri fuvarozdsi jogviszony szabdlyozdsdnak folyamata az ipari
forradalom korszakdban - a bill of lading elterjedésével - mar a 18-19.
szdzad fordul6jdn megkezd6dott, majd az 1924-ben elfogadott elsé
globdlis szintli, s a mddositdsokat kovetGen Hague-Visby Rules-nak
(1979) nevezett Briisszeli Egyezmény révén jogszabdlyi format is 6ltott. !

Az 1960-as években kezd6d6 gazdasagi-ipari-tarsadalmi véltozdsok!®
sordn kibontakoz6 teljesen j kereskedelmi gyakorlat szintén fordulé-
pontot hozott, amely indokoltt4 tette a tengeri fuvarozds Gjbdéli - immdr

[1] A modern tengeri fuvarjog fejlédését bemutat6 hdrom - tervezett - tanulmdny elsd
eleme a Jog-Allam-Politika 2015/2. szdmaban jelent meg.

[2] ,,Navigare necesse est vivere non est necesse”, azaz ,Hajozni kell, élni nem muszdj.”
(Pompeius).

[3] A nemzetkozi kereskedelmi hajézas fokoz6dé intenzitdsat mutatja, hogy 2008-ban 400
menetrendszerinti drufuvarozast végz¢ jarat miikodott interkontinentdlis viszonylatban,
valamint a 20 legnagyobb kikotén keresztiil kortilbeliil 250 millié konténert tovabbitottak.
(IHS, 2009)

[4] Igy az egyre intenzivebbé vél6, nemzetkozi szerepléket 6sszekapcsold kozlekedési al-
rendszer gyakorlata az id6k folyamén olyan jelent§s maganjogi (és nemzetkdzi magéanjogi)
fogalmakat csiszolt ki, mint a , hajébérleti szerz&dés” (charter party) és alvéltozatai, a ha-
joselismervény (bill of lading), a k6zos hajokdr (general average), a szabadhajézads maga;
s a vonalkonferencidk nemzetkozi - beleértve az Eurépai Uni6 - versenyjogi struktirdjat
fokozatosan alakité vonalhajézdas (liner service) rendszerét.

[S] A konvencid (1924) egységes szabdlyokat fektet le a fuvarozé f6kotelezettségeire vo-
natkozdan: rogziti a fuvarozo felel6sségének mértékét, valamint a felel§sség aléli mentes-
séget biztositd klauzuldkat is egységes szerkezetbe foglalja. Ezen til a Hagai Szabdlyok
jelentds részét teszik ki - az egyébként liner service szolgaltatdshoz kapcsol6dé - fuvaro-
zasi okmdny (hajéselismervény/bill of lading) tartalmdra és funkcidira vonatkozé rendel-
kezések is.

[6] Els6sorban a ,konténerforradalom” és a gyarmatbirodalmak felbomldsa.
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az ENSZ szakositott szervezeteinek irdnyitdsa alatt torténé - komplex szaba-
lyozasat. A kodifikdciot azzal a céllal kezdeményezték, hogy - a Hague-Visby
Rules megolddsaival szakit6 - 4tfogd szabdlyozdsi struktira lehet&séget kindljon
a konténerizé4ci6 igényeinek leképezésére, és a gyarmatbirodalmak felbomlasa
révén létrejott 4j vildgkereskedelmi szereplék érdekeit is figyelembe vevd, egysé-
ges tengerjogi szabdlyozas kiépitésére. E tdrgykorben négy tengeri drufuvarozasi
targyt egyezmény'” sziiletett az ezredfordul6ig, melyek koziil a Hamburgi Egyez-
mény amiatt is kiilonos figyelmet érdemel, hogy a kikot6k kozotti kereskedelmi
hajézds, és a tengeri drufuvarozési szerz6dés valamennyi aspektusdt komplex
szabdlyozdas targyavd tette, s6t - a kordbbi szabdlyokhoz képest - szamos 1j fogal-
mat is megalkotott és bevezetett."®

A modern tengeri fuvarjog évszdzados fejlédési folyamata harmadik szaka-
szdnak az ezredfordulét kovetSen kirobbané ,informatikai és technolégiai forra-
dalmat”, valamint az ezzel jar6 globalizalédé kereskedelem révén életre hivott
Rotterdami Egyezmény létrehozdsét tekintjiik. A konvencié azon tul, hogy sok
tekintetben visszanyulik a Hagai Szabdlyok - egyébként a tengeri kereskedelmi
joggyakorlatban mindmadig €16 - ,tradici6jahoz”,” a globalizaciéval kialakul6
elektronikus kereskedelem igényeihez is illeszkedik (felépiti példdul az elektroni-
kus fuvarozdsi okmanyok Kkiallitdsanak és alkalmazdsdnak struktirajat, valamint
létrehoz egy, a tengeri kereskedelmi haj6zéds korében alkalmazandé szerz&désti-
pust: a volume contracts-t).

Jelen tanulmdny a mdsodik szakasznak a hajéselismervény korszertsitését
és egységesitését, s a kikot6k kozotti drufuvarozds minden jelentds aspektusat
szabdlyoz6 Hamburgi Egyezményt, megalkotdsdnak folyamatat, szerkezeti és
tartalmi Gjitasait, ténylegesen betoltott szerepét, valamint utééletét kivanja vizs-
gdlat targyavd tenni.!”

II. BRUSSZELTOL HAMBURGIG
A mdsodik aranykor

Az 1j szabdlyozds kidolgozdsdnak a vildggazdasdg fokozatos atstrukturdléddsa
mellett az dllamok gazdasdgpolitikai beavatkozdsa (1930-as évek); majd a II. vilag-
habort végétdl a 70-es évekig tart6 iddszakban a legkiilonbszébb, a vildgkereskede-
lemre is hatést gyakorld politikai dtrendez&dések jatszottdk a meghatdrozo szerepet.

[7] A Vonalkonferencidk Magatartdsi Kédexe, a Hamburgi Egyezmény, a Multimoddlis ENSZ Konven-
ci6, valamint a Termindlok felel§sségérdl sz6l6 ENSZ Konvenci6.

[8] Példaul kiilonbséget tesz a szerz&déses fuvarozo és a tényleges fuvarozoé kozott, valamint bevezeti
az értékpapir funkciéval nem rendelkezd fuvarokmdanyok rendszerét is.

[9] Elsésorban a Hagai Szabdlyokban alkalmazott felelgsségi struktirdhoz.

[10] Az els6 szakasz (Briisszeli Egyezmény) 4ttekintését 1asd a Jog-Allam-Politika 2015. évi 2. szdmdaban.
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Ezek a folyamatok a kordbbi gyarmatbirodalmak felbomldsdval kezdddtek:
az elsésorban angol, francia, holland és olasz érdekszférdban kiépiilt kolénidk
felbomldsi-szétaprézédasi folyamatai (in. dekolonizéci6ja) révén annyi j dllam
alakult meg, hogy (a 70-es évekre) szdmuk messze feliilmulta az Gn. fejlett orsza-
gokét."!! A folyamat - melynek sordn a kordbbi gyarmattart6 dllamok elveszitették
vagy feladtdk ellenérzésiiket a t6liik fliggésben 4ll6 teriiletek (gyarmatok) felett
- lehetdséget kindlt arra is, hogy az jonnan megalakult 4dllamok politikai dnren-
delkezésiik, kulturdlis és kereskedelmi-ipari szabadsdguk visszaszerzése révén
0nall6 gazdasagot (kiilkereskedelmet) is kiépitsenek, illetve megkiséreljék azt.

A nemzetkozi munkamegosztds, a kiilkereskedelem, valamint a ,téke- és
pénziigyi mozgdsok” is atstrukturdlddtak, ami viszont kedvezétleniil érintette a
fejl6dd orszdgokat. Ennek ellenére robbandsszertien novekedett a vildgkereske-
delem volumene."

A tengeri kereskedelmi forgalom és az drumennyiség hirtelen novekedését
jol mutatjdk az 1950 és 1956 kozotti adatok, melyek szerint 550 millié tonndarél
910 millié tonndra novekedett az druforgalom. A tengeri drutovabbitds fokozatos
terjedése az olaj- és darabaru széllitds vonatkozdsdban is hasonlé képet mutat:
kereskedelmi adatok szerint ugyanis 1950 és 1973 kozott a teherszallitas" éves
atlagban 5,4%-kal emelkedett, s6t a vildg kereskedelmi hajéparkja is 6tszorosére
nétt az 1980-as évek elejére. Ez a kiilkereskedelmi fellendiilés azzal az ered-
ménnyel is jart, hogy a kordbban alkalmazott kozlekedési és rakoddstechnikai
eszkozok mér nem feleltek meg a gyors, biztonsdgos és rendszeres drutovabbitas
kovetelményeinek.

A gyakorlatban ez 1gy jelent meg, hogy a legforgalmasabb kereskedelmi kiko-
tékben is torléddsok alakultak ki, ami a szdllitds-rakodds mechanizmusat jelen-
tésen lassitotta. A szdrazfoldi tevékenységek elldtdsdra 1étrejott rakodéd izemek
technikai-muszaki felszereltsége sem volt elég modern, ezért a kereskedelmi
hajok ki- és berakoddsa rendkiviil hosszu idét vett igénybe, amit tovdbb fokozott
a kiilonboz6 druféleségek mds és mds csomagoldsi egységekben szdllitdsdnak
gyakorlata is: papir, fém- és fadobozokban szdllitottdk a kiildeményt, melynek
gyors és biztonsdgos rakoddsdra ekkor még nem alakult ki hatékony és gazdasa-
gos eszkozrendszer és miikodési mechanizmus.™

[11] A korszak adatai szerint 1960-as évek kozepére a déli teriiletek (pl. Dél-Afrika, Délnyugat-Afrika,
Angola), valamint néhany északabbra esd, apré part menti gyarmat kivételével az egész foldrész fiig-
getlennek tudhatta magat, az utolséként felszabadult orszdgok pedig a portugdl gyarmatbirodalomhoz
tartoztak.

[12] A haboru kovetkezményein til a dekolonizdciéban természetesen szerepet jatszott a tudomdnyos
és technikai forradalom hatdsdra rohamosan csokkeng - els@sorban nyersanyag kitermeld - (kordbbi
gyarmati) orszagok gazdasdgi ereje; ennek hatdsara a fejlett dllamok inkdbb egymadssal alakitottak ki
egylittm(ikodést.

[13] ElsGsorban olaj és darabdru szdllitas.

[14] Faria, 2009, 288-289.

[15] Faria, 2009, 288-289.
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A problémék egy részét a konténerszallito hajok!"? és a korabbihoz képes
sokkal nagyobb mennyiségi dru (védett) szallitdsat lehet6vé tevd konténerek
(egységes méret fém tartdlyok) iizembe helyezése orvosolta, mellyel a ki- és
berakodds technikdja is jelent&sen felgyorsult."” A 20. szdzad elsé felében {izembe
allitott, kereskedelmi forgalomra hasznélt hajok igy gazdasdgosabb iizemelteté-
siik, nagyobb rakodétertik és gyorsasdguk révén fokozatosan véltottak fel a kisebb
teljesitmény( - az ipari forradalom tjitdsanak szadmité - g6zhajtdsu hajokat."™
A hajék nagyobb kapacitdsa és gyorsasdga révén a nyiltvizi szallitds ideje is jelen-
t&sen lerovidiilt, ami a legnagyobb 6cednjarok befogaddséra is alkalmas raktdrozé-
kezel§ izemek (termindlok) modernizéldsa, és a rakomdanykezelés gyorsasdga-
hatékonysdga, nagy tomeg( aruk gyors, rendszeres és biztonsdgos tovabbitasa,
azaz infrastrukturdlis feltételeinek megteremtése irdnti igényt is megalapozta.

A 1960-as évek kiilkereskedelmi bdviilése, valamint a technika rohamos
fejlédése természetesen novelte a hajézas intenzitdsdt is, ami azzal jart, hogy a
»konténerszallitds” a viligkereskedelem egyik leggyorsabban el&retors tizletagava
nétte ki magat, s6t a 20. szdzad kiilkereskedelmének egyik huzoerejévé valt."!
A konténeres szdllitds rohamos elterjedése a technikai-mtiszaki hdtteret is jelentd-
sen megvaltoztatta: fokozatosan jelentek meg és terjedtek el a konténerek szallita-
sdhoz és tdroldsdhoz sziikséges specidlis jarm{vek, és a letelepiilt, a csomdponti
- arutovabbitdshoz kapcsolédo - tevékenységek elvégzésére alkalmas konténer
termindlokon hasznalt kikot6i daruk, és ,,kezel§” iizemek.??

Ezek a jelenségek pedig a tengerhajézds (és drutovadbbitas) jogi kereteinek
modernizaldsét, ésszertsitését, majd Gjboli egységesitését tették sziikségessé.
A gyakorlat fokozatosan ,ismerte fel” ugyanis, hogy a Briisszeli Egyezmény
egyes kikotései sok tekintetben meghaladottd valtak, valamint a nagy gazdasagi
vildgvélsdgot kovetd inflaciét és az drfolyamok rendkiviili - a tengeri kereske-
delmi haj6zdasra is negativ hatdst gyakorlé - ingadozdsat sem lehetett ,,sz6 nélkiil
hagyni”;*" mely tényezdk egyértelmtien a szabdlyok feliilvizsgélatét és esetle-
ges korszertsitését tették indokolttd. Megérett tehat a helyzet a Briisszeli Egyez-
mény meghaladdsdra, s egy Uj egyezmény megalkotdsdra. Az Uit azonban nem
vezetett egyenesen Briisszelt6l Hamburgig mdr csak azért sem, mert a deko-

27 4

lonizacié révén megsziiletett fejl6dé dllamok csoportjai az ENSZ szakositott

[16] A korszak egyik - a tengeri druszdllitast is 4j alapokra helyezé - legjelentdsebb terméke, a dizel-
motorral felszerelt, tomeges aruszéllitast lehet6vé tevd konténerszallité hajo.

[17] Faria, 2009, 288-289.

[18] Az OECD adatai szerint, mig a szdzad kozepén még gézhajokat alkalmaztak tobbségben, két
évtizeddel kés6bb madr a kereskedelmi flottdkat is bels§ égésti motorokkal tizemeltették.

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

[20] Explanatory, 1994.

[21] A tengeri drutovabbitds infrastrukturélis fejlédésében mérfoldkének szamitd 60-as évek jellem-
zGen a hagyomadnyosan is tengeri kereskedelmet folytaté iparosodott nagyhatalmak kiilkereskedelmi
forgalmanak kedvezett; a gazdasagilag fejletlen (iparosodd) dllamoknak azonban - rendezetlen anyagi
helyzetiik okan és kereskedelmi flotta hidnydban is - éppen ellenkezéleg, hitrdnydra szolgélt.
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intézményeihez*? fordultak az esélyegyenldség kovetelményeinek is megfelels
1ij szabdlyok kidolgozasanak igényével.**

A 60-as években kezd6d§ rendkiviil intenziv jogalkotdsi munka eredménye-
ként az ENSZ Nemzetkozi Kereskedelmi Jogi Bizottsdgdnak égisze alatt sziilet-
tek meg azok a tengeri drufuvarozdsi targyu jogforrasok,**! melyek az angolszasz
alapokon nyugvé Briisszeli Egyezmény tradicidival részben szakitd, 1j tendenci-
dkat (féként a fejl6ds dllamok vildggazdasagba torténd integraldsat, az eladéso-
dottsdg és szegénység csokkentését) kivantak kozvetiteni a nemzetkozi kereske-
delmi haj6zas szabdlyrendszerébe.*”!

A vildgkereskedelmi szint{, egységes tengerjogi szabalyozdsi kornyezet kiala-
kitdsdban - természetesen az ENSZ vezet§ szerepe mellett - a kiilkereskedelmi
vonatkozdsokban is jelentds (de els§sorban politikai) vildgszervezetek jatszottak
még fontos szerepet. Az egységes szabdlyozdasi struktura kialakitdsdra vonatkozo
targyaldsok igy a Kereskedelmi Vildgszervezettel,*® a Nemzetkozi Valutaalappal*”
és a Vilagbankkal® is elkezddédtek, de a k6zos munka mindvégig kisérleti fazis-
ban maradt.

[22] A jogfejlesztés szervezeti alapjait igy az ENSZ Kereskedelmi és Fejlesztési Konferencidjanak
(UNCTAD) 1964-es, valamint Nemzetkozi Kereskedelmi Jogi Bizottsdgdnak (UNCITRAL) 1966-0s
megalapitdsdval teremtette meg. A kereskedelmi jog egységesitésével foglalkozd szakositott szerve-
zetek belépésével ugyanis remény csillant fel az egyenstly megteremtésére az érdekeltek kozott,
amit az 1960-70-es években elkezdddott kodifikdcids tevékenység is tiikroz: az j jogalkotdsi ,ter-
mékek” tervezetét - jelentds részben - az UNCTAD vagy az UNIDROIT készitett els, amit késébb az
UNCITRAL folytatott.

[23] Az UNCITRAL mellett a 60-as években elkezd6dott kodifikdciés munkak el6készitésében a Nem-
zetkozi Intézet a Magdnjog Egységesitéséért (UNIDROIT) is tevékeny szerepet véllalt. Az Intézményt
mdr 1926-ban, a Nemzetek Szovetségének kisegitd szervezeteként alapitottdk, majd a Szovetség meg-
sz{inését koveten multilaterdlis megdllapoddssal 1940-ben hoztak wjra létre.

[24] A négy tengeri drufuvarozdsi targyl nemzetkozi jogforrds: a vonalhajézas (liner service) paci
magatartdsdnak és részesedésének irdnyt adé Vonalkonferencidk Magatartdsi Kédexe (1974); a Briisz-
szeli Egyezmény és kiegészitG protokolljainak struktirdjaval szakit6 Hamburgi Egyezmény (1978),
majd a multimoddlis drutovabbitdsra vonatkozo joggyakorlat egységesitésére létrehozott Multimodadlis
ENSZ Konvencié (1980). A Szervezet jogalkotdsi tevékenységének ,attor6 ereji” fordulatat hozta a
Termindlok felelGsségérdl sz616 ENSZ Konvencio6 elfogaddsa is (1989), hiszen - a korabbi (UNIDROIT)
kezdeményezések ellenére - ez az els6 olyan jogforrds, ami vildgpiaci szinten kivdnja rendezi a tengeri
fuvarozdshoz kapcsol6dé szdrazfoldi, drutovabbitdssal Osszefiiggd tevékenységek elvégzésére sza-
kosodott, raktdrozé-,kezel6” tizemek (termindlok) felel@sségi struktirdjat. A bizottsdg legutébbi - a
globalizalt kereskedelem révén életre hivott tjfajta igényekre is reflektdlé - nemzetkozi egyezménye
pedig a Rotterdami Egyezmény.

[25] Az UNCITRAL megfogalmazott célja a nemzetkozi kereskedelem legfontosabb teriileteinek
jogszabdlyi rendezése. A Bizottsdg jogalkotdsi hatdskorének témai felolelik a nemzetkozi fuvarozdst
és a nemzetkozi fizetésképtelenséggel kapcsolatos kérdéseket, de az elektronikus kereskedelmet, a
nemzetkozi kifizetéseket, a kozbeszerzési és addsvételi tigyleteket is egységes szabdlyokkal kivanjdk
rendezni.

[26] World Trade Organization (WTO).

[27] International Monetary Fund (IMF).

[28] Word Bank (WB).
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[II. EGY KOMPLEX SZABALYOZAS VIZIOJA
A revizi6 els6 1épcséfoka, a Visby Protokoll (Visby Protocol)

A Briisszeli Egyezmény konkrét alkalmazdsa sordn felmertil§ legsilyosabb prob-
lémék abban mutatkoztak meg, hogy a csatlakozék zome fenntartdsok tjan,
egyes cikkeket médositott szovegezéssel, vagy csak bizonyos rendelkezéseket
emelt 4t sajdt jogrendszerébe, ami azzal a kovetkezménnyel jart, hogy meglehe-
t&sen sokféle valtozata hatdlyosult az Egyezménynek. Szamos csatlakozé dllam
figyelmen kiviil hagyta az egyezmény hatdlydra vonatkozé rendelkezéseket
(X. cikk) is, ami a hajéselismervény kibocsatdsi helyét hatdrozza meg az alkal-
mazhatésag feltételéiil: a szerz6dd dllamok bdrmelyikében kidllitott hajoselis-
mervényre alkalmazandd; azaz elsésorban a bill of ladinget kidllité dllambol
szallitd kereskedelmi forgalmu jdratokra. Rdaddsul az eltéré jogértelmezésbdl
és ratifikdciés nehézségekbdl adéddan, néhany édllam kiilkereskedelmi gyakor-
latdban csak kimen6 forgalomban, més dllamokban az exportban és az import-
ban egyarant érintett jaratokra is alkalmaztdk az egyezményt. Az igy kirajzol6dé
ellentmondésos helyzet természetesen a jogszabdly céljaként megfogalmazott
egységesitési szdndéknak sem felelt meg, ami hamar rdvildgitott a revizié sziik-
ségességére.

A mdsik problémat az okozta, hogy a Briisszeli Egyezmény az 1931-es arany-
pénzrendszer felfiiggesztése elStt (1924-ben) 1épett hatdlyba. Az drfolyamokra
vonatkoz6 nemzetkozi konvencié hidnydban azonban azok rendkiviili ingado-
zdsnak voltak kitéve, amit a Briisszeli Egyezményben megéllapitott 100 font
konvencié kartéritési hatdrékének meglehetGsen sokfajta valtozata létezett, a
konténeres kereskedelmi forgalom novekedésével azonban a konténerben fuva-
rozott druérték is - a védett szallitas lehet6vé valdsa okan - fokozatosan nétt. !
A legstlyosabb problémat azonban mégsem a kdrtéritési hatarérték redlértéke,
hanem a csomagoldsi egység definidldsa jelentette. A hajdéstarsasagok ugyanis
legtobbszor a Briisszeli Egyezmény és az Egyesiilt Allamok tengeri kereske-
delmi fuvarozasrél szol6 torvényének (US COGSA)BY rendelkezéseire hivatkoz-
tak, melyek alapjdn az egész konténert, és nem pedig tartalmdt tekintették a
kartérités alapjanak.B!

A konténerizéciéval fellendiilt Gjszerd kereskedelmi gyakorlat, és a kartérités
alacsony redlértéke elegendének bizonyult ahhoz, hogy a CMI ismét napirendjére
tlizze a hajéselismervény szabdlyozasa targydban sziiletett Briisszeli Egyezmény
felilvizsgdlatat, s annak részbeni kiegészitését, illetve mddositasat dolgozza ki.
Az 1968-ra elkésziilt - Visby Protocol néven ismert - kiegészit§ jegyz6konyv alap-

[29] Faria, 2009, 288-289.
[30] United States Carriage of Goods by Sea Act (1936).
[31] Faria, 2009, 288-289.
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jaiban nem vdéltoztatta meg az egyezményt, de a Higai Szabdlyok 3-4., 9. és 10.
cikkét médositotta, illetve kiegészitette. Igy a fuvarozé csomagonkénti vagy egysé-
genkénti maximaélis felelsségét 10 000 arany frankban hatdrozta meg, ha a felad6
nem tett értékbevalldst® a hajéselismervényen, valamint djitdsként beemelte a
felelsségkorlatozashoz vald jog elvesztésének intézményét is. %

A Briisszeli Protokoll (Brussels Protocol)

A CMI javaslatdra 1967-ben - az egyébként aranydeviza rendszerhez kot6dd
- frankot hatdroztdk meg elszdmoldési egységként, azonban 10 évvel késébb,
a moédosité jegyz6konyv hatdlyba lépésével egyértelmivé valt, hogy ujboli
revizidra lesz sziikség. A frank arany-deviza rendszerhez valé kot6dése miatt
ugyanis ismét problémdak meriiltek fel az drfolyam reélértékével kapcsolatban,
ami az darfolyam-kiilonbozetek névekvs tendencidjdban is megmutatkozott.
Az arfolyamproblémdakbol ad6dé eltéréseket, és a sok tekintetben ellentmonda-
sos helyzetet az IMF elszamoldasi egységének (SDRP*) alkalmazasaval kivantdk
orvosolni.?!

Az 1979 februdrjdban (Briisszelben) a kereskedelmi tengerészeti jog targya-
ban tartott diplomadciai konferencian aldirtdk a Briisszeli Protokollnak (Brussels
Protocol) nevezett nemzetkozi jogforrast, melynek legf6bb ujitdsa - kiegészitve a
Visby Protocol rendelkezéseit - az, hogy a fuvarozé felel§sségét a rakomany elve-
széséért/megsériiléséért 2 SDR/kg-ban allapitja meg.>®!

A kiegészit6 jegyzGkonyv mddositdsai a gyakorlatban azonban kevéssé voltak
sikeresek, hiszen nem oldotta meg azokat a problémdakat sem, melyek a rako-
manybiztositds és a felel§sségbiztositds atfedésébdl eredtek, s6t az drukezelés
fokozatosan modernizdl6dé technikai kihivdsaira - a konténeres szdllitds elter-
jedésére - sem reflektdlt. Ezen tul a Visby-, és a Briisszeli Protokoll is lehet&sé-
get kindl a ratifikdcidra/alkalmazdsra a Briisszeli Egyezmény aldirdsa nélkiil is,
ami tovabb fokozza a kialakult ellentmonddsokat.®’” Az egységes szabdlyozasi

[32] Ha a feladé meghatdrozta az dru természetét és értékét is megjelolte a berakodds el6tt, és azt
ravezették a hajéselismervényre.

[33] Majtényi, 1986, 68-69.

[34] Az SDR (Special Drawing Rights, azaz ,Kiilonleges Lehivdsi Jogok”) a lehetséges igény szabadon
haszndlhaté pénzneme a Nemzetkozi Valutaalap (IMF) tagjainak. Az SDR. meghatdrozasa oly médon
torténik, hogy a jelentGsebb nemzetkozi valutdkat, melyeket a nemzetkozi kereskedelemben haszndl-
nak, egy valutakosarban egyesitik. Jelenlegi pénznemek a kosdrban stlyuk szerint: az USA dollar, az
eurd, a japan jen és az angol font sterling. Az eurd bevezetése el6tt a német mdrka és a francia frank
is jelen volt a kosarban. Az SDR-ben szerepld adott valuta stlyét az hatdrozza meg, hogy az adott
nemzeti valuta a nemzetkozi kereskedelemeben milyen stillyal szerepel. A valutakosdrban szerepld
nemzetkozi valutak stlyédt az IMF Igazgatdsaga otévente vizsgdlja feliil.

[35] Faria, 2009, 288-289.

[36] Majtényi, 1986, 68-69.

[37] Kreskay, 1996, 49.
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struktura csak részben volt sikeres, amit jol mutat, hogy az 1979-es Protokollt igen
kevés allam fogadta el.’*®

27

Az j fuvarjogi egyezmény (Hamburg Rules) megsziiletéséhez vezets tt

A Visby és a Briisszeli Protokollal teljessé valt Hague-Visby Rules sem teremtett
tehdat egységes, kiszdmithat6 és a kikot6k kozotti drufuvarozds minden aspektu-
sdra - beleértve a hajéselismervény kibocsatdsaval és alkalmazédsaval kapcsolatos
problémdkat is - kiterjed§ szabdlyozdsi strukturat, s6t a Rules kiegészitésével,
modositdsdval a kordbbi értelmezési és alkalmazdsi nehézségek, de a Il. vildghé-
bortt kovetd, kordbban madr kifejtett nehézségek sem oldédtak meg.

A Hague-Visby Szabdlyok ,,sokszintiségével” kialakult 4ttekinthetetlen helyzet
onmagdban is megalapozta volna a korszer(sités, és a szabdlyok ésszer(isitésé-
nek igényét, azonban kritika tdrgyava tették azért is, mert a fejlett dllamok mono-
polisztikus helyzete®®” miatt a fejl6d6 dllamoknak nem &llt médjukban megfelels
sullyal részt venni az eredeti jogalkotési folyamatban; ekkor azonban maér ragasz-
kodtak ahhoz, hogy kiilkereskedelmi termékeik fuvarozdsi feltételeinek rogzitése
az § beleszdlasukkal és aktiv kozremtikodésiikkel torténjen meg. Emiatt a jogal-
kotds folyamataban 180 fokos fordulat tértént.

Egy zommel fejl6dé dllamok képvisel6ibél all6 csoport - az ezekben a szer-
vezetben élvezett tobbség miatt is - csak az ENSZ szakositott intézményeihez
fordulhatott a tengeri drufuvarozdsra vonatkozé jogszabdlyok feliilvizsgdlata, és
az esélyegyenl@ség kovetelményeinek is megfelel§ szabélyozds igényével, s végiil
1968-ban az UNCTAD-ndl el is kezd6dott a konkrét jogalkotdsi munka. °!

A fejlodé dllamok kezdeményezésével szemben a nyugati dllamok természete-
sen ellenvéleménytiket fejezték ki arra hivatkozva, hogy az UNCTAD szakmailag
és technikailag sem elég felkésziilt az drutovdbbitdsnak e specidlis témajat érintd
részletes kodifikdci6jdra. A jogalkotds menedzselésére ezért a nemzetkozi keres-
kedelmi jogra, ezen beliil is a tengeri fuvarjogra szakosodott CMI-t és az 1966-

ban (egyébként magyar kezdeményezésre) megalakult UNCTRAL-t*" javasoltak.

[38] A kovetkezd dllamok ratifikaltdk a kiegészitd protokollt: Arbua, Ausztrdlia, Belgium, Dania, Ecua-
dor, Egyesiilt Kirdlysdg, Finnorszdg, Franciaorszdg, Georgia, Hollandia, Hong Kong, Horvatorszag,
Lengyelorszag, Lettorszag, Litvania, Norvégia, Olaszorszdg, Szingapur, Sziria, Sri Lanka, Svdjc, Tonga,
Svédorszdg. (https://en.wikipedia.org/wiki/Hague%E2%80%93Visby_Rules 2015. juilius 8.)

[39] A tengeri fuvarozdsi jogviszony meglehet&sen egyoldald szabdlyozdsa, valamint a felel@sségi
kérdésekkel kapcsolatos értelmezési problémdk is tovdbbi kritika tdrgyava tették a Hagai Szabdlyokat.
Az alkalmazds sordn ugyanis vitathatatlanul a fuvaroztaték hatrdnydra szolt, hogy a Szabdlyzat sok-
szor tarthatatlanul elényds helyzetet biztositott a fuvarozéknak, mikozben figyelmen kiviil hagyta a
fuvaroztatdk érdekeit.

[40] A munkdét kordbban (1964) az Egyesiilt Arab Koztarsasdg kezdeményezte azzal a céllal, hogy egy
teljesen 1j, a kikotSk kozotti drufuvarozds jogi kérdéseit - beleértve a hajéselismervényt is - szabdlyo-
z6 strukturét épitsenek fel.

[41] ENSZ Nemzetkozi Kereskedelmi Jogi Bizottsdga (United Nations Commission on International
Trade Law).
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A fejl6dé allamok viszont kitartottak - a CMI-nak a fuvarozé nemzetekhez valé
kot6dése miatt - az ENSZ szakositott szervezete mellett, amely 1969-ben létre-
hozta azt a kifejezetten tengeri kereskedelmi haj6zds szabélyozdsdra szakosodott
munkacsoportot (Working Group on Transport Law), melynek révén (az 1971-
ben kezd&d6 targyaldsokon) megfogalmazést nyertek a Hague-Visby Rules feliil-
vizsgélatdnak, és a 60-as években kialakult kereskedelmi gyakorlatnak a fuvarozoi
és fuvaroztatdi érdekek kiegyenstlyozdsat is célz6 tj szempontjai.*?

Az egyeztet§ eljardsnak a nyugati (fejlett) dllamok &ltal generdlt diplom4ciai-
politikai vitdk is kiséré jelenségei voltak, melyek természetesen lassitottdk a jogal-
kotasi folyamatot, valamint a munkacsoportban valé részvételi ardnyuk (20-rél
33 f6re) novelésével tovabb gyengitették az amugy is gyenge labakon 4ll6 fejl6dé
dllamok érdekérvényesitési lehetségét. A nyugati dllamok azt is elérték, hogy a
jogalkotdsi reformot dthelyezzék az UNCTAD-t6l az UNCITRAL-hoz, azonban a
szabdlyozds tdrgydnak modositdsdban (kikot6k kozotti drufuvarozds) mar nem
jartak sikerrel. Igy 1969-re konkrét megfogalmazast nyert a nemzetkozi haj6zas
egyezményi szinten torténé reguldldsdnak igénye, amit az is siirgetett, hogy a
fejl6dd dllamok ekkor mdr a tengeri kereskedelmi hajézdsban fuvaroztatéként
64%-0s ardnyban részesedtek, sajat kereskedelmi flottdval azonban alig (7,6%)
rendelkeztek.*?!

Az egy évtizednyi(!) el6kész{t6 munka utdn 1978-ra késziilt el a Hamburgi
Egyezmény tervezete: az dsszesen 58 iilésbdl 4ll6 érdekegyeztetd targyaldssoro-
zatot Hamburgban tartottdk (1978. mdrcius 6-24.), melyet a résztvev§ 78 orszag-
b6l 68 allam elfogadott. A konvenciét 1978. marcius 31-én irtdk ala Hamburgban
A tengeri drufuvarozasrol sz6l6 ENSZ Konvencié” cimen, majd 1992. november
1-jén 20 orszdgban hatélyba is Iépett."** Magyarorszag 1979-ben valt tagjava, majd
1984-ben ratifikalta az Egyezményt.*"

[42] Sweeney, 1991, 511-538.

[43] A kereskedelmi adatoktél és a jogalkotdsi eljarastol fliggetleniil azonban Hamburg Rules-nak
egyértelmtien a fejl6d6 dllamok a legnagyobb nyertesei, ami a dontéshozatali eljardsban valé részvételi
lehet@ségiikbdl is kovetkezett. Az eljardst persze a hdborud utdni politikai és gazdasagi fejlédés is for-
malta, nagyon sok kulcsfontossdgu kérdés vonatkozdsdban alapvetSen kiilonbozott a Hdgai Szabélyok
kodifikdcids eljardsatol.

[44] Barbados, Botswana, Burkina Faso, Chile, Egyiptom, Guinea, Kenya, Magyarorszdg, Lesotho,
Libanon, Malawi, Marokké, Nigéria, Romdnia, Szenegdl, Sierra Leone, Tanzdnia, Tunézia, Uganda,
Zambia. 1994. augusztus 1-jét6l pedig Ausztria és Kamerun is tagjava valt.

[45] Documents of Conference and Summary Records of the Plenary Meetings and of the eetings of
the Main Committees, p. 153.
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Hamburg Rules
(1978)

UNCITRAL Working
Group of Transport
Law

UNCTAD (1968)
Konténer- Uj gazdasagi
forradalom szerepldk,
dekolonizacio
Hague-Vishy (Multimodal UN
Rules Convention, 1980)

(1924-1979)

(OTT Convention,
1991)

1. dbra: A Hamburg Rules létrejottének folyamata

V. AHAMBURGI EGYEZMENY
A szabdlyozds targya, s az egyezmény szerkezete

A Hamburgi Egyezmény komplex szabalyozdsi struktirdban reguldlja a tengeri
arufuvarozds jogi relevancidja kérdéseit: rogziti a fuvarozoé jogait és kotelezettsé-
geit, az aru fuvarozds sordn torténd elveszéséért/karosoddsdért fenndallé felelds-
séget, részletesen foglalkozik a késedelembdl eredd kar kérdésével, valamint a
fuvarozé veszélyes aruért fenndllo felelGsségét is egységes szabdlyokkal rendezi.
A Hamburgi Egyezmény jelentds tjitast tartalmaz a Hague-Visby Ruleshoz képest
a fuvarozo6 altal kidllitandé dokumentumokra vonatkozéan is: a bill of ladingre,
mds értékpapirokra, valamint értékpapir funkciéval nem rendelkezé dokumentu-
mok kidllitdsdra is egységes szabdlyokat fektet le, s6t igényérvényesitési, jogha-
tésdgi, birdsagi eljardsi kérdéseket is szabdlyoz. A tartalmilag hat szerkezeti
egységbdl és a zaré rendelkezésekbdl 4ll6 konvencid 26 cikket, és hat kiegészit
rendelkezést tartalmaz.

MEGHATAROZASOK

Az egyezmény els§ szerkezeti egysége (1-3. cikk) a konnyebb alkalmazhatésag,
és a jogértelmezési vitdk elkeriilése céljabdl is pontos (néhdny helyen azonban
csak példalézé) meghatdrozdst ad a szerz&déses fuvarozo (carrier) és a tényle-
ges fuvaroz6 (actual carrier), a fuvarozdsi szerz6dés (contract of carriage), az aru
(goods), és az drutovabbitds (carriage of goods) meghatdrozdsara.
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A 060-as években kialakul6 wjszerti kereskedelmi gyakorlatot kovetve a
Hamburgi Egyezmény - a modernizdci6 kovetelményeinek is megfelelGen -
kiilonbséget tesz a szerz6déses és a tényleges fuvarozd kozott is. A konvencid
szerzddéses fuvarozénak™® tekinti azt a személyt, aki a feladéval®” a tengeri
fuvarozdsi szerzédést megkdétotte. Ehhez képest tényleges fuvarozé™® alatt azt
kell érteni, akire a (szerzédéses) fuvarozo a kiildemény tovdbbitdsdt teljesen vagy
részben rdbizta, vagy egy olyan maésik személyt, akit a teljesitéssel megbiztak.

A konvencid - szakitva a Hagai Szabdlyok alkalmazasi feltételével - a hajds-
elismervény mellett a tengeri kereskedelmi gyakorlatban haszndlt més fuvar-
okménnyal megkotott fuvarozdsi szerzédésekre is alkalmazandd, amennyiben
a fuvarozé fuvardij fizetése ellenében véllalja, hogy az arut egyik kikét6bél a
maésik kikot6be szdllitja (tengeren). Ezen tdl az egyezmény hatélya alatt a szer-
z6déses fuvarozo és a mds fuvarozo6 kozotti kontraktus is fuvarozasi szerz6dés-
nek mindsiil, aminek a rakomdany tengeri fuvarozdsa sordn torténé dtrakoddsa
kapcsan van jelentdsége annyiban, amennyiben a szerz&dés a tengeri fuvaro-
z4sra vonatkozik."’

A hajéselismervény - a Hague-Visby Szabélyokhoz hasonléan - (az a bemu-
tatéra vagy rendeletre sz616) a fuvarozdsi szerz6dés alapjdul szolgdlé okmdny,
amely bizonyitja a tengeri fuvarozdsi szerzdés megkdotését és az dru fuvarozo
altal torténd atvételét vagy berakoddsdt, s mely ellenében a fuvarozé kiszolgél-
tatja az arut.

Az egyezmény - példalozo jelleggel - az dru fogalma alatt sorolja fel a fuvaro-
z4s targyét képezs javakat, melyek kozott (a Hagai Szabdlyokkal ellentétben) az
él64allatot is megemliti, s konténeres sz4llitds esetében a specidlis szallitéeszkozo-
ket (pl. konténer, raklap), és a csomagolast is aruként kezeli.

A Konvencié hatalya

A Hamburgi Egyezmény az egységes nemzetkdzi gyakorlat megteremtése érdeké-
ben szélesebb alkalmazdasi kort hatdroz meg, mint a Hagai Szabdlyok.

Ez utdébbi kizarélag egy tengeri szakaszra vonatkozott, s csak a berakodds
és a kirakodds kozotti szakaszra kellett alkalmazni. Igy hatdlya értelemszer(ien
nem terjedt ki a szdrazfoldi ,kezel§ izemek” (termindlok) tevékenységére sem.
Az ezzel kapcsolatos problémdk a tobb tengeri, és sziikségszertien szdrazfoldi
szakaszt is magdba foglalé drutovdbbitdsi viszonylatokban meriiltek fel, melyek-
ben a csomépontokon torténd raktdrozdsra, rakomanykezelésre vonatkozédan -

[46] Hamburgi Egyezmény, 1. cikk 1. pont.
[47] A felad6 pedig az a személy, aki a fuvarozdval a tengeri fuvarozasi szerz6dést megkototte, aki az
drut a tengeri fuvarozasi szerz6déssel kapcsolatban a fuvarozénak ténylegesen atadja. (1. cikk 3. pont)
[48] Hamburgi Egyezmény, 1. cikk 2. pont.
[49] Hamburgi Egyezmény, 1. cikk 6. pont.
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kiterjedt nemzetkozi szabdlyozds hidnydban - az adott kikot6 szabdlyait kellett
alkalmazni, vagy pedig a nemzeti jogrendszerek alkalmazdsa keriilt el6térbe."”

A kordbbi (a Hagai Szabdlyok) alkalmazdsdval kapcsolatban tovédbbi ellent-
monddsokra okot ad6 tényezd volt az is, hogy csak az aldiré dllamban kidllitott
hajéselismervényre, vagy az aldiré orszdg kikétdjébdl induld fuvarozasra vonat-
koztak, azaz csak exportban érintett forgalomban volt alkalmazhatd. Az import
soran (tehat bejové kereskedelmi forgalomban) csak akkor volt érvényes a jogsza-
bély, ha a haj6selismervényben ezt kiilon kikototték. !

A Hamburgi Egyezmény rendelkezéseit azonban akkor is alkalmazni kell, ha
a tengeri fuvarozds két kiilonbozd dllam kdzott torténik, és a fuvarozdsi szerzd-
désben meghatdrozott berakoddsi kikotd szerzédd dllam teriiletén van; vagy az az
opcios kikotd, ahol a rakomdnyt ténylegesen kiraktdk, szerz6dd dllam teriiletére
esik. Ezen til alkalmazandé akkor is, ha a hajoselismervényt vagy szerzdédést
bizonyito egyéb okiratot szerz6dd dllamban dllitottdk ki; vagy a bill of ladingben
a szerzddo felek kikototték a Hamburgi Egyezmény vagy olyan nemzeti jog alkal-
mazdsdt, amely csatlakozott az Egyezményhez.”>

E szabdlyok alapjan egyértelm( tehdt, hogy alkalmazdsa nem fiigg a hajo, a
fuvarozé, a feladd, a cimzett vagy mds érintett személy nemzetiségétdl, s6t haté-
lya igen sok esetben kiterjed annak a fuvarozénak a fuvarozasi szerz6désére is,
melynek személyes joga alapjdn az egyezményt egydltaldn nem lehetne alkal-
mazni. Nem vonatkozik azonban a Hamburgi Egyezmény a cabotage®™ fuvaro-
z4sra, és a ,,hajébérletre””“ sem, hacsak nem drudtvételi elismervényként szolgél
a bill of lading.

A Hamburg Rules yjitdsa a kordbbi szabélyokhoz képest az is, hogy tdrgyi
hatdlydnak bévitése™ révén javaknak tekinti az él6allatokat és a fedélzeti rako-
manyt is, azaz e kiildemények tovabbitdsdra is vonatkozik az egyezmény.

[S0] Az é4trakdsos hajdselismervény, vagy a kombindlt drufuvarozasi bill of lading természetesen
megolddast kindlhatott a problémadra.

[51] Hamburgi Egyezmény, 2. cikk a-b. pont.

[52] Hamburg Egyezmény, 2. cikk 1. pont.

[53] ,Cabotage”: Fuvarozdsi tevékenység egy adott orszag teriiletének két pontja kozott, amelyet az
adott orszdgban nem honos gazdaségi szerepl6k végeznek. Eredetileg hajozasi kifejezés, a tengeri
dllamok sajat kikotsi kozotti, illetve a nemzetkdzi folyamok egy édllamhoz tartozé szakaszan zajlé
forgalomra vonatkozott.

[54] ,Hajobérleti szerz6dés” (charter party): a tengeri drutovabbitds legdsibb formdajdnak tekinthe-
t6 szerz6déses tipus a hajétulajdonos és az drutulajdonos kozott, melynek hdrom alapvéltozata van
(voyage C/P, time C/P, bare-boat C/P).

[55] Majtényi, 1986, 70-71.
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A hajéselismervény a Hamburgi Egyezményben

Az egyezmény 14-18. cikke kiilon fejezetben rendelkezik a fuvarozdssal kapcsola-
tos okmdanyokroél: részletesen kitér a hajéselismervény (bill of lading) tartalmadra
és funkcioira, bizonyitd erejére, valamint az okmdnnyal kapcsolatban tehet fenn-
tartdsokra is. Amellett, hogy a kodifikdci6 sordn figyelembe vették és tiszteletben
tartottdk a hajéselismervény nagy multra visszanyulo, vildgpiaci gyakorlat alapjdn
kialakult jogi és kereskedelmi funkciéit, a nem forgathatd, és értékpapir funk-
ciéval sem rendelkez okmdnyok®™ kidllitdsanak lehetSségével, valamint a B/L
bizonyito erejének ,,ujragondoldsdval” mégis jelentds jitdst vezettek be."”

A hajéselismervény kibocsdtdsdval kapcsolatban nem fogalmaz meg lényegi
véltozast a konvencid, azaz a Hague-Visby Ruleshoz hasonléan a (szerz&déses vagy
tényleges) fuvarozo koteles a felad6 részére az dru 4tvételét igazol6 hajdselismer-
vényt®® kibocsatani, melyet a fuvarozé 4ltal felhatalmazott személy - a korszerfisi-
tés igényének is megfelelen - kézirdssal vagy elektronikus titon®” egyarant aldirhat.

A hajdselismervényen - a Briisszeli Egyezményt is életre hivd nemzetkdzi
joggyakorlat alapjan - fel kell tiintetni az dru azonossdgdnak megdllapitdsahoz
szilikséges dltalanos adatokat, a csomagok, drudarabok szdmét vagy mennyiségét;
sulydt annak megfelel6en, ahogy a fuvarozé azt irdsban megadta; az dru ldthaté
mindségét és dllapotdt; a fuvarozdsi jogviszonyban érintett személyek nevét és
székhelyét, valamint az drutovdbbitdsra vonatkozé alapvet6 adatokat.

Az elsé szembet(ing kiilonbség azonban a kordbbi szabédlyokhoz képest az,
hogy a Hamburgi Egyezmény sokkal részletesebben sorolja fel a hajéselismer-
vény tartalmi elemeit, amit feltehetGen az Uj feleldsségi strukttira megfeleld alkal-
mazaésa, és a kiillonboz6 tipust fuvarokményok alkalmazésa'®” tett sziikségessé. "

A Hamburgi Egyezmény szerint kiallitott hajéselismervény igazolja a szerzg-
dés létrejottét, tartalmazza a fuvarozasi szerzddés feltételeit, bizonyitja az dru
fuvarozé altali 4tvételét, valamint 4ru feletti rendelkezési jogot is megtestesit.
Ezek alapjan - az un. letter of indemnity (garancialevél) kidllitdsaval - a felad6
felel6sséggel tartozik a fuvarozé részére szolgéltatott adatok valésdgtartalmaért
az 4ru altaldnos természetét, darabszdmat, sulyét és mennyiségét illetGen, s6t e

[56] Hamburgi Egyezmény, 18. cikk.

[57] Szemben a Hagai Szabdlyokkal, ami csak a hajéselismervényt (bill of lading) tekinti egyetlen
alkalmazhat6 fuvarjogi okmanynak.

[58] ,Received for shipment B/L”.

[59] Azonban csak akkor, ha az nem dsszeegyeztethetetlen kidllité dllam jogaval.

[60] ,,Shipped,,B/L”, ,Received for shipment B/L”, értékpapir funkciéval nem rendelkezé fuvarokmanyok.
[61] Abban az esetben viszont, ha - egyébként kotelezd - rendelkezés vagy adat hidnyzik a bill of
ladingr6l, az nem jelenti feltétlentil a fuvarokmdny érvénytelenségét, ha egyébként az alapvet6 funk-
ci6knak megfelel.
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kotelezettség megszegésével okozott kart a bill of lading dtruhdzédsa esetén is meg
kell téritenie a fuvarozoénak.!'*?

A konvencid szerint tehét a bill of lading bizonyitja az aru atvételét és kiszolgal-
tatdsat. Ha a fuvaroz6 tudja (vagy alappal feltételezheti is), hogy a rakomédny nem
felel meg a felad6 4ltal el6irt, és a hajéselismervényben rogzitett feltételeknek,
koteles - az dru hibdjdnak megjelolésével - a bill of ladingre fenntartdst vezetni.

Ha a fuvarozé nem tesz megjegyzést az aru dllapotdra vonatkozdéan, ugy kell
tekinteni, hogy jé allapotban vette at. Ezzel, mdrmint az 4tvett dru dllapotdval
kapcsolatban viszont tovabbi kiegészit6 vélelmeket allit fel a konvencié. Egyrész-
rél, az ellenkezd bizonyitdsdig vélelmezni kell, hogy a fuvarozé 4tvette az arut
(shipped B/L-nél azt is, hogy berakodtdk a hajéba), valamint azt is, hogy olyan
allapotban vette 4t, melyet a hajoselismervény feltiintet.® Masrészrél az egyez-
mény megdonthetetlen vélelmet 4llit fel a fuvarokmédny harmadik személy részére
torténd atruhazasa esetére is.*4

Mivel a Briisszeli Egyezmény rendelkezései szerint a hajéselismervény bizo-
nyito ereje csupdn a fuvarozé altal atvett &ru mennyiségi és mingségi tulajdonsé-
gaira terjed ki,'* igy a Hamburgi Egyezmény sokkal komplexebb és tobb részletre
kiterjedd, hatarozottabb struktirdban szabdlyozza a hajéselismervényhez f(iz6d6
garancidk és fenntartdsok rendszerét.

A hajoselismervény tovabbi tipusai

A 60-as években elterjed6 konténeres szdllits jelentds valtozdsokat eredménye-
zett a tengeri kereskedelmi haj6zds életében és szabdlyozdsi struktardjaban is, s
tobbek kozott a nemzetkozi kereskedelmi gyakorlat a liner service-hez kapcso-
16d6, és az angolszdsz pragmatizmus révén életre hivott kiillonb&zé hajéselismer-
vény tipusokat is kicsiszolta.

[62] Azon garancialevél vagy megdllapodds tiltott és hatdlytalan harmadik személyek (cimzett)
vonatkozdsdban, amelyben a felad6 arra véllal kotelezettséget, hogy megtériti a fuvarozé részére
az olyan Kkdrt, amely abbdl eredt, hogy nem a megadott adatokat jegyezte be, vagy nem tett az aru
dllapotéval kapcsolatban megjegyzést. A garancialevél magaval a felad6val szemben akkor hatélyos,
ha nem harmadik személy becsapdsara irdnyul. Csaldrd garancialevél elfogaddsa esetén a fuvarozé a
felelgsségkorldtozds kedvezménye nélkiil felel az ebbdl eredd karért. (Majtényi, 1986)

[63] Megdonthet§ vélelem.

[64] Vagyis a bill of lading harmadik személy részére tortng dtruhdzdsa esetén nem bizonyithaté ennek
ellenkezgje. (beleértve azt a cimzettet is, aki johiszemten bizott a bill of ladingben foglaltakban).
[65] Az Egyezmény rendelkezései szerint az ellenkez§ bizonyitdsdig vélelmezni kell, hogy a fuvarozé
4ltal atvett dru megfelel a hajéselismervényben megjel6lt tulajdonsdgoknak, a feladdt ugyanis felelGs-
ség terheli a tekintetben, hogy az 4ltala megadott jelek, mennyiség és a stly meghatdrozdsa megfelel a
valésdgnak, s6t a fuvarozénak az esetleges pontatlansdgbél szdrmazo karokat és koltségeket - egyfajta
,kezességet” vdllalva a fuvarozéval szemben - koteles megtériteni.
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A shipped B/L (behaj6zva) és a Received for shipment B/L (fuvarozdsra atvéve)
a Briisszeli Egyezmény megsziiletésekor® is haszndlt hajoselismervény tipu-
sok voltak, melyek k&zott jogi hatdsukat tekintve az a legfontosabb kiilénbség,
hogy shipped bill of ladinget a hajdéstarsasdg csak akkor allithatta ki, ha a hajéba
beraktdk az 4rut, és a fuvarozast haladéktalanul meg is kezdték. A received for
shipment B/L ezzel szemben az 4ru fuvarozé altali atvételkor volt kibocsathato,
ami garanciat jelentett arra is, hogy annak ajbdli érizetér6l, raktdrozaséarol a fuva-
roz6 gondoskodik a berakoddsig.

A Hamburgi Egyezmény azzal egésziti ki a Briisszeli Egyezmény vonatkozd
rendelkezéseit, hogy ,.elhajézott” fuvarokmdny csak azzal a feltétellel llithat6 ki,
ha a rakomdny ténylegesen a B/L 4ltal megnevezett hajén van, valamint kiilon
ra kell jegyezni az dru berakoddsdnak konkrét idépontjét is. Ha a fuvarozé mdr
kordbban kidllitott bill of ladinget ad at a feladénak, a feladé a shipped bill of
lading ellenében koteles a kordbbit visszaadni a fuvarozénak. Az egyezmény
azonban fenntartja azt a Briisszeli Egyezményben is ismert szabélyt, miszerint a
kordbban kiallitott bill of ladingre ra Kkell vezetni az aru ,,behajozott” dllapotét is.

A teriileti hatdly kérdésénél részletezett problémdak egy tovdbbi - a keres-
kedelmi 4rutovabbitdsi mechanizmus ,Ujszertisodése” (1960) el6tt még nem
alkalmazott - hajdéselismervény formuldt is sziikségessé tettek, melyet f6ként a
tobb fuvareszkodzzel torténd, és ezért tobb fuvarozé kdzremtikodésével lebonyo-
16d6, tobb szakaszbél 4ll6 drutovdbbitdsi viszonylatban alkalmaznak. A through
(kozvetlen) B/L elsGsorban a tengeri-folyami vagy a szdraz{oldi-vizi d&rufuvarozas
Osszekapcsoldsa kdzben terjedt el, amely alkalmazdsdnak elsGdleges feltétele az
volt, hogy a kombinélt fuvarozds tengeri szakaszt is tartalmazzon.

A nemzetkdzi tengeri kereskedelmi gyakorlat ugrdsszert novekedésével foko-
zatosan terjedtek el a 60-as években az arut megtestesité hajéselismervények
mellett az értékpapir funkciéval nem rendelkezd fuvarjogi okmdnyok is.') Ezen
okmdanyok amellett, hogy haszndlatukkal elkeriilhetévé valtak a bill of lading
alkalmazdsa korében gyakran felmeriil6 problémdk (példdul amelyek abbdl ered-
tek, hogy a rakomadny elébb érkezett meg a céldllomdsra, mint hogy a cimzett
atvehette a hajoselismervényt'®®); bizonyitjdk a szerzédés létrejottét és az dru
atvételének tényét, valamint tartalmazzak a fuvarozasi szerz6dés feltételeit is.

Az értékpapir funkciéval nem rendelkezé fuvarozési okmdnyok alkalmazésa
kevéssé elterjedt a nemzetkozi kereskedelmi forgalomban, a Hamburgi Egyez-
mény azonban mégis ,alkalmazkodik” ahhoz a fokozatosan ergsodé kereske-
delmi tendencidhoz, hogy szabdlyai azon tengeri drufuvarozdsi szerzédésekre
is alkalmazhaték legyenek, melyekre nem dllitottak ki hajoselismervényt, vagy

[66] A fuvarozd, a hajéparancsnok, vagy a fuvarozé ligynoke az aru berakdsa utdn koteles olyan
hajéselismervényt kidllitani, amelyen megjelolték, hogy az drut beraktdk (shipped bill of lading).

[67] Példaul a sea willbay.

[68] Explanatory note by UNCITRAL secretariat on the United Nations Convention on the Crriage of
Goods by Sea, 1978 (Hamburg), 40. fejezet.
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pedig mds, értékpapir funkciéval nem rendelkezé fuvarokmdny alapjan jott 1étre
a tengeri fuvarozasi szerz6dés. Ez is jelent@s 1jitds a Hagai Szabdlyokhoz képest.

Osszefoglaléan megdllapithat6, hogy a Hamburgi Egyezmény megérizte a bill of
ladingre vonatkoz6 kordbbi szabalyozas (Hague-Visby Rules) évszdzados gyakorla-
ton nyugvo bevdlt intézményét, de szdmos, az 1j kereskedelmi gyakorlathoz, illetve
az Uj technikdhoz kapcsolddé ujitassal egésziti ki a kordbbi megolddsokat.

VI. FELELOSSEGI SZABALYOK
A fuvarozéi felel6sség alapvet6 sajatossdgai

A fuvarozés sordn sziikségszertien felmeriild veszélyek a helyhez kotott és jol
kalkulédlhat6 szolgaltatdsokhoz képest egyedivé és sajdtossd teszik magdt a fuva-
rozdsi jogviszonyt is. A fuvarozdsban rejlé kockédzatot 6nmaga a helyvaltoztatés,
a tovdbbitasi kozeg és a technoldgia, a sajatos belsd tulajdonsagokkal biré kiilde-
mények ,6nmagukra valé” veszélyessége,® valamint a szolgéltatds fokozatosan
tomegessé valdsa rejti magdban. Ezek a koriilmények a szerz6déskotés idGpont-
jdban jellemz&en nem lathatéak el6re, s az esetek tobbségében a konkrét kdrok
sem elhdrithatéak.”

Tovébbi sajdtossdg az Un. receptum helyzet, vagyis a jogviszonyban érintett
felek kozotti, az arutovdbbitds sordn megmutatkoz6 bizonyitdsi aszimmetria,
ami azt jelenti, hogy a fuvaroz6 bizonyitdsi monopdlium, az drutulajdonos pedig
egyfajta bizonyitdsi inséghelyzetben van a tekintetben, hogy mi térténik az druval
a fuvarozds sordn. Ebbdl kovetkezik, hogy a feleldsség nem a fuvarozé maga-
tartdsa - amely a fuvaroztaté szdmdra kedvezétlen bizonyitdsi lehet§ség miatt
egyébként dltaldban nem megdllapithaté - értékelésén, hanem a bekdvetkezett kdr
tényén alapulhat csak.

A bizonyitdsi monopélium fenndlltat egyébként mar a rémai jog is beépitette
areceptum felelgsségbe, melyet a ,,fuvaroz$” kimentési lehet§ségeinek a minimé-
lisra korldtozédsaval ellensulyozott. A hajés, tovabbd a fogadds és istallétulajdo-
nos az 4ltala atvett dolgokért felelgsséggel tartozott tehat, amely kezdetben még
inkabb feltétlen helytalldsnak volt tekinthets, majd kés6bb szelidiilt felelGsséggé:
a vis maior-ig terjed6 custodia felelsséggé redukalédott (vagyis kiterjedt a casus
minorra" is).

[69] Ebben a természeti-kornyezeti-technolégiai kozegben a fuvarozé befolydsoldsi, megel6zési, elke-
riilési lehetGsége (,ellenérzési kompetencidja”) igen nagy mértékben korldtozott, s van egy olyan sav
is, amelyben a fuvaroz6 befolydsoldsi lehet§sége lényegében kizart.

[70] Szalay, 2015.

[71] A casus minor olyan kar, esemény, amelyet az ember éltaldban el tudna haritani, azonban még a
leggondosabb csalddapét is érheti. Példdul: lopds, elvesztés.
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A fuvarozdi felelGsség - a fent Kkifejtett sajatossdgokbodl adédéan - ma is
egyfajta objektiv felelGsségi struktira, vagyis a fuvaroz¢ felel6ssége a kar bekovet-
kezésének tényébdl kovetkezik, azaz a felvétel és a kiszolgéltatds kozott torténd
elveszés, megsériilés tényébdl; a mentesiilés lehetGségét pedig tételesen felsorolt
mentesit§ koriilmények bizonyitdsahoz kotik a szabdlyozasok.

A fuvarozoi felelGsség aléli legdltaldnosabb mentesiilési okok egyrészrdl a fele-
18sség felsd hatardt jelentd vis maior esetei, de mentesiiléshez vezet, ha a kiilde-
ményben keletkez§ kér az 4ru sajatos természetébdl (pl. torékenység) szarmazik
(hiszen a fuvarozés csupédn e tulajdonsagok felszinre keriilését segiti el§), mig
a mentesit6 okok harmadik csoportjat a fuvaroztaté kdzrehatdsanak kiilonbozé
esetkorei képezik (pl. hidnyos csomagolds, helytelen rogzités, rakodds stb.).

A fuvarozés tovdbbi sajatossdga, hogy - a kiilonleges kockdzatok miatt - a
fuvardij nem biztosit fedezetet a bekdvetkezd, gyakran széls§séges mértéki karo-
soddsokra, ezért a szabdlyozdsok a kartérités mértékét kivétel nélkiil limitaljak,
mint ahogy a kdrosodds koriilményeinek régzitésére (és az igényérvényesitésre)
is részletes szabdlyokat tartalmaznak.

A modern fuvarozéi felelgsség - a kifejtettekbdl kovetkezben - egy olyan ,,hdro-
mosztatl” konstrukciéba rendezd8détt, melyet az objektiv felel§sségi struktirdn
(és a kimentd okok rendszerén) tul a kartérités korldtozott volta és az igényérvé-
nyesitési eljards tesz sajatoss.”

Tengeri fuvarozdi felelgsség idGbeli kerete és a felelGsség alapja

A hajoéselismervénnyel torténd tengeri fuvarozds az egyéb fuvarozdsi médokhoz
képest szamos tovdbbi sajdtossdggal rendelkezik, hiszen a kockdzat nagysdgren-
dekkel nagyobb, és a kockazat elosztdsdnak indokai is eltér6ek. Ebben a kdrben a
szabdlyozas koveti az évszdzados (évezredes) gyakorlatot, s kiilon szabdlyozza a
kiilon hajokdr - az egyes fuvaroztatok és a fuvarozo6 kozotti felel6sség- és kocké-
zatelosztas - intézményét, s a kdzds hajokdrt (general average), amely a fuvaroz-
tatok és a hajos veszélykozosségének kockdzatelosztaséat szabdlyozza. A fuvarozo
felelGssége Gsszegszertiségét tekintve is korldtozas ald esik, de fokozott szerepet
kap a fuvarozds nemzetkozi jellege, valamint a szerzddésrdl kidllitott fuvarok-
maény értékpapir funkciéja is.

Ez a struktura - 1ényegében a mdr kifejlett médon - megjelent a Briisszeli Egyez-
mény feleldsségi rendszerében is, j6 néhdny elemét azonban tilhaladta az idé.

A Briisszeli Egyezmény a fuvarozé felelsségének idgbeli terjedelmét a bera-
kodastdl a kirakodésig terjed6 id6tartamban hatdrozza meg, mellyel azonban
nyitva marad az dru dtvételétél a berakoddsig, és a rakomdny kirakoddsdtol a
kiszolgdltatdsdig terjed6 idGszak - felelGsségi viszonyok szempontjdbdl igen

[72] Szalay, 2015.
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jelent6s - kérdése. Ahogy a teriileti hatdly kérdésénél maér kifejtettiik, az ebbdl
ered6 problémdk a tobb tengeri és (ezért sziikség szerint) szdrazfoldi szakaszt
is magdba foglalé drutovabbitasi viszonylatban, valamint az import sordn, azaz
bejové kereskedelmi forgalomban mertiilnek fel igazdn élesen. A Hamburgi Egyez-
mény e korben is jelentds véltozast hozott, s a fuvarozé felelsségének tartamat
ahhoz az id6sdvhoz koti, melyben a fuvarozé az arut ténylegesen birtokolja: fele-
16ssége tehdt az 4ru atvételétdl a kiszolgéltatasig terjed. A fuvarozé felelGssége
tehdt a fuvarozds sordn, valamint a berakoddsi és kirakoddsi kikotében addig 4ll
fenn, amig az 4rut birtokdban tartja.”' A felel§sség id6beli kereteinek ,,finomhan-
goldsdn” tdl a Hamburgi Egyezmény radikdlisan szakit a Briisszeli Egyezmény
sajatos kétdgu felel6sségi rendszerével, amely egy vegyes rendszerben vétkességi
és objektiv elemeket egyarant hordoz. A gyakorlatban ez azt jelenti, hogy a fuva-
roz6 vétkessége esetén koteles a kdrt megtériteni a hajé tengerképességébdl és/
vagy rakomdanyképességébdl szarmazo karok tekintetében.”

A hajouit sordn keletkezd drukdrokért vald felel§sség viszont egyfajta objektiv
feleldsségi logikat kovet,”™ ahol is a kiildeményben keletkezett kar ténye 6nmaga-
ban megalapozza a karfelelgsséget. Akkor mentesiil a felel§sség aldl, ha az a-g-ig
terjed@en felsorolt, jellemzden valamely kiils§ veszélyt, vagy a fuvaroztaté kozre-
hatdsat tiikroz6 tényezs okozta a kart."® A Hamburgi Egyezmény azonban szakit a

[73] Hamburgi Egyezmény, 4. cikk 2. pont: Jelen cikk 1. pontjdnak alkalmazdsa szempontjabél az arut
a fuvarozénak birtokdban 1évének kell tekinteni a) attél az id§ponttél kezdve, amikor atvette az arut
(i) a feladotol, vagy a feladé megbizdsdbdl eljaré személytdl, (ii) valamely hatdsdgtél vagy harmadik
személytdl, akinek a berakod6 kikot6ben alkalmazandé jog vagy szabdlyozds értelmében az drut
elhajézas céljabol 4t kell adni; b) addig az id6pontig, amikor kiszolgdltatja az drut: (i) az drunak az
atvevd részére torténd dtadasaval, vagy (ii) ha az 4tvevd a fuvarozo6tdl nem veszi 4t az drut, az drunak
az atvev$ rendelkezésére bocsdtdsdval, a szerzddéssel, vagy a kirakodé kikot6ben alkalmazandé
joggal, vagy a vonatkozé kereskedelmi szokdsokkal dsszhangban; vagy (iii) az 4ru 4taddsdval annak a
hatésdgnak vagy harmadik személynek, akinek az drut a kirakodé kikotében alkalmazandé jog vagy
szabdlyozés értelmében 4t kell adni.

[74] Vétkességi elemnek szdmit az a rendelkezés is, amely kikéti, hogy a fuvarozé nem mentesiil, azaz
semmis, érvénytelen és hatdlytalan barmely fuvarozdsi szerz6désbe foglalt minden olyan zdradék,
megegyezés vagy megdllapodds, amely gondatlansdg, hiba vagy meghatarozott feladat/kitelezettség
elmulasztdsa folytdn az drukban bedllt hidnyért/kdrért a fuvarozét - vagy hajot - mentesitené, vagy
korlatoznd annak mértékét.

[75] A Briisszeli Egyezmény megalkotdsdnak megfogalmazott célja a hajéselismervények szokdsos
kiment6 klauzuldinak rendszerbe foglaldsa, és ezzel parhuzamosan a felel§sségkorlatozas és kizards
hatdrok kozé szoritdsa volt.

[76] Hamburgi Egyezmény 4. cikk, 2. pont. , Neither the carrier nor the ship shall be responsible for loss or
damage arising or resulting from: (a) Act, neglect, or default of the master, mariner, pilot, or the servants of
the carrier in the navigation or in the management of the ship. (b) Fire, unless caused by the actual fault or
privity of the carrier. (c) Perils, dangers and accidents of the sea or other navigable waters. (d) Act of God.
(e) Act of war. (f) Act of public enemies. (g) Arrest or restraint or princes, rulers or people, or seizure under
legal process. (h) Quarantine restrictions. (i) Act or omission of the shipper or owner of the goods, his agent
or representative. (j) Strikes or lockouts or stoppage or restraint of labour from whatever cause, whether
partial or general. (k) Riots and civil commotions. (1) Saving or attempting to save life or property at sea.
(m) Wastage in bulk or weight or any other loss or damage arising from inherent defect, quality or vice of
the goods. (n) Insufficiency of packing. (o) Insufficiency or inadequacy of marks. (p) Latent defects not
discoverable by due diligence. (q) Any other cause arising without the actual fault or privity of the carrier,
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Hague-Visby Rules felelgsségi strukttrdjaval, s egy sajatos, a megel6zés (prevencio)
elsGdlegességét hangstilyoz6 formulat vezet be. Eszerint a fuvarozé felelGsséggel
tartozik az dru elveszésébdl/megsériilésébdl, valamint a kiszolgdltatasi késedelem-
b6l ered6 karért (amennyiben a kér akkor kovetkezik be, amikor az 4rut birtokdban
tartja), kivéve, ha bizonyitja, hogy 6 maga - vagy az 4ltala valasztott kozremiko-
dék - minden ésszeriien elvdrhaté intézkedést megtettek a kdr elkeriilése érdekben. "
A Hamburgi Egyezmény felelGsségi rendszere tehédt egy sajatos, a Hague-Visby
Rules vétkességi és objektiv elemekbdl egyardnt felépiils felelGsségi konstrukei6-
javal szemben egyetlen generdlklauzuldban rogziti a fuvarozénak az aru elveszésé-
ért/megsériiléséért vagy késedelmes kiszolgéltatdsdért fenndllo felelGsségét.

A fuvaroz6 felelsségét azonban elneheziti, hogy a fuvarozé birtokdban levg
rakomadnyt ért kar esetén vélelmezni kell, hogy a megel6zés tekintetében mulasz-
tds terheli. Ez (néhany kivételtdl eltekintve) azt jelenti, a fuvarozénak kell bizo-
nyitania, hogy a kar elhdritdsa/csdkkentése érdekében minden elvdrhaté intézke-
dést megtett. Gyakorlatilag szinte megdonthetetlen bizonyitékot kell felmutatnia.
A bizonyitasi teher szabdlyainak hatdlya alél csak két kivételt enged a torvény
(ttizkar és élgallat esete), amikor nem a fuvarozénak, hanem a karosultnak kell
bizonyitania a fuvarozé gondatlan magatartdsat.

Erdemes megjegyezni, hogy a nemzetkozi tengeri fuvarjog vonatkozdsdban
Gjszertinek szadmitd generdlklauzula a Vars6i Egyezmény”® mintdjéra keriilt
megalkotdsra, s valamilyen mutdcidja a kordbban keletkezett tobbi tengeri fuvar-
jogi szabélyokban is megjelenik."”

A Hamburgi Szabalyok jelentSs ujitdsa az is, hogy részletesen szabdlyozza!
a késedelembdl eredd kar kérdéskorét is, melyet az akkori technikai fejlett-
ség (fejletlenség) okdn a Hdagai Szabdlyok nem tettek a szabdlyozds targydvd.
A Hamburg Rules szerint kiszolgaltatasi késedelemrdl akkor beszéliink, ha a szer-
z&désben meghatdrozott kirakoddsi kikdtében nem szolgéltattdk ki az drut, illetve
ilyen megéllapoddas hidnydban akkor, ha olyan hatdridén beliil nem torténik meg,
amely ésszerti gondossdggal elvdrhatd. ™"

80]

or without the actual fault or neglect of the agents or servants of the carrier, but the burden of proof shall
be on the person claiming the benefit of this exception to show that neither the actual fault or privity of the
carrier nor the fault or neglect of the agents or servants of the carrier contributed to the loss or damage.”
[77] The carrier is liable for loss resulting from loss of or damage to the goods, as well as from delay in
delivery, if the occurrence which caused the loss, damage or delay took place while the goods were in his
charge as defined in article 4, unless the carrier proves that he, his servants or agents took all measures
that could reasonably be required to avoid the occurrence and its consequences. (Article V (1)).

[78] 1936. évi XXVIII. torvény a nemzetkozi 1égi fuvarozdsra vonatkozo 1929. évi varséi nemzetkozi
egyezmény becikkelyezésérdl.

[79] United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods (Geneva, 1980),
United Nations Convention on the Liability of Operators of Transport Terminals in International Trade
(Vienna, 1991).

[80] Hamburgi Egyezmény, 5. cikk 2. pont.

[81] Hamburgi Egyezmény, 5. cikk 3. pont: ,,The person entitled to make a claim for the loss of goods
may treat the goods as lost if they have not been delivered as required by article 4 within 60 consecutive
days following the expiry of the time for delivery according to paragraph 2 of this article.”
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Az egyezmény dsszhangot teremt a szerzddéses (contractual carrier) és a tény-
leges fuvarozé (actual carrier) felel&ssége kozott. A szerz&déses fuvarozo felelGs-
séggel tartozik a kozvetett fuvarozo szerzddésszer teljesitéséért is. s

Az egyezmény rendelkezései szerint a fuvaroz6 tehét a teljes fuvariigylet lebo-
nyolitasaért tartozik felelsséggel, ami alapjan a kdzvetett fuvarozé kdrokozé maga-
tartdsat is gy kell tekinteni, mintha a fuvarozé sajat cselekedete vagy mulasztdsa
lett volna. A teljes kordi 6sszhang megteremtése érdekében egyetemleges felelGsség
terheli a fuvarozékat. Abban az esetben, ha a szerz@déses fuvarozé dltal véllalt
tobbletkotelezettségbdl vagy a kimentési lehetségek korldtozdsa miatt nem érvé-
nyesithetd a kdr, vagy annak egy része, a tényleges fuvarozora csak erre vonatkozé
kifejezett és irdsbeli megallapodds telepit kartéritési kotelezettséget.

A Kartéritési mértékének korldtozdasa

A ,haromosztati” felelsségi struktira mdsodik elemét jelents kértérités mérté-
kének hatdrok kozé szoritdsa - mint emlitettiik - annak kovetkezménye, hogy a
fuvardij nem teszi lehet6vé a kockdzattal ardnyos mértékd fedezet akkumulalasat.
Erre tekintettel minden modern fuvarjogi szabdlyozéds a kdrtérités mértékét az
drunak a fuvarozé éltal megismerhet$ értékéhez igazitja, s6t a legijabb szabé-
lyozasok - ennyiben kovetve a Briisszeli Egyezmény megoldédsat - az drudarabok
szerinti dsszeghatdrhoz is kéti. Ezt csupdn a kiemelten hangsuilyos felelGsségi
mozzanatok, a szdndékos, illetve stilyos gondatlansdggal okozott kir esetkorei
irjak feliil, amikor a fuvarozénak a teljes kart kell megtéritenie. s

A tengeri fuvarjogban a Kkartérités mértékének Osszegszerti Korlatozdsa
mar megjelent a korai hajéselismervényekben, majd a Briisszeli Egyezmény
100 font sterlingben, a Visby Protocol max 10.000 arany frank/csomagban, a
Brussels Protocol 2 SDR-ben hatdrozta meg a fuvarozé kartéritési kotelezettségét.
A Hamburgi Egyezmény a kdrtérités hatdrértékét tovabb szinezte: igy a csoma-
gonként 835 SDR vagy kilogrammonként 2,5 SDR alkalmazdsdval tovdbb bonyold-
dott az amugy is kevésbé atldthaté helyzet, hiszen a két egyezmény alapjan parhu-
zamosan torténik a hajéfuvarozds (a Hamburgi Egyezmény 25%-kal magasabb
értéket allapit meg,'®*¥ mint a Visby Protokoll hatarértéke). ™!

A Hamburg Rules a kiszolgdltatasi késedelemért fennall6 felelsségre® vonat-

P

koz6 1j el6irdsokat vezet be: a kartérités mértéke a késedelmesen kiszolgaltatott

[82] Hamburgi Egyezmény, 10. cikk 1. pont.

[83] Szalay, 2015.

[84] Explanatory note by UNCITRAL secretariat on the United Nations Convention on the Crriage of
Goods by Sea, 1978 (Hamburg), 6/22. pont.

[85] Ezzel szemben - mint emlitettiik - a Briisszeli Egyezmény és a Visby Prookoll a mindenkori
a nemzeti valutdknak sem volt dlland6 értéke.

[86] Hamburgi Egyezmény, 6. cikk, 1./b. pont.

108



drudarab utédn fizetend$ fuvardij két és félszeresének megfelel§ dsszegre korla-
tozodik, azonban nem haladhatja meg a tengeri fuvarozési szerz6dés alapjan
fizetend§ teljes fuvardij sszegét.®™ A fuvarozasi szerzédésben a felek megal-
lapodhatnak tgy is, hogy a fuvarozé felelgsségi értékhatdra magasabb legyen a
meghatdrozottndl. Ugyanakkor az egyezmény a fuvarozoé felel6sségének szerzg-
déses csokkentését nem teszi lehetdvé, sét a fuvarozé egyiittes felel6ssége nem
haladhatja meg az 4ru teljes elveszésére megallapitott korldtozast.®® (Az egyez-
mény ezen megoldésa koveti a tobbi fuvarjogi szabédlyozds megoldasét, s a kocké-
zatmegosztadsdndl még alacsonyabb, de jol kalkuldlhaté Gsszeget, a fuvardijat
veszi alapul.

A Hamburgi Egyezmény a Visby Protokollhoz hasonléan fenntartja a felel§s-
ségkorlatozas ,kett6s formuldjat”, mely csomagonként és kilogrammonként élla-
pitja meg a felelsség mértékét. Ennek az a 1ényege, hogy a szdmités sorédn figye-
lembe vegyék azt a tényt is, hogy a tengeren széllitott dru érték-stly ardnydban
jelent6s kiilonbségek lehetnek. (Példdul a stlydhoz képest alacsonyabb értéket
képvisel§ omlesztett dru, valamint azon javak széllitdsa esetén, ahol jéval maga-
sabb az érték/stly ardny; pl. nehézgépek széllitdsa.)!®!

A Visby Protokoll révén a Hagai Szabdlyok részét képezd - és a kdzremiko-
dékre is vonatkozé - feleldsségkorldtozdshoz vald jog elvesztésérdl is rendelkezik
az egyezmény. E szerint a fuvarozé nem hivatkozhat a kiildemény elveszése/
megsériilése/késedelmes kiszolgéltatdsa esetén felelGssége 0sszegszerd korlato-
z4sdra, ha a kdr bekovetkezése kapcsdn szdndékossdg vagy sulyos gondatlansdg
terheli.”” Ebben az esetben tehat a megel6zés hattérbe szoritja a kockdzatelosz-
tds, valamint a felel§sség mds elemeit is, melynek révén lehetvé valik a teljes kdr
érvényesitése, ugyanakkor kizérja a felel6sség egyéb korldtozasat is.”"

Hagyomaényos tengerjogi szabdly, hogy a Hamburgi Egyezmény rendelkezései
sem érintik a fuvarozénak, a tényleges fuvarozénak, valamint azok kdzremiiko-
ddinek a nemzetkozi egyezményekbdl vagy valamely nemzeti jogbdl ered6 azon
jogait és kotelezettségeit, melyek a tengeri hajok tulajdonosainak felelgsségkorlé-
tozédsara vonatkoznak."”

[87] Hamburgi Egyezmény, 6. cikk 1/b-c. pont.

[88] Szalay, 2015.

[89] Explanatory note by the UNCITRAL secretariat on the United Nations Convention on the Carriage
of Goods by Sea, 1978. (Hamburg), 6. fejezet.

[90] Hamburgi Egyezmény, 8. cikk 1-2. pont.

[91] Szalay, 2015.

[92] Hamburgi Egyezmény, 25. cikk 1. pont: "This Convention does not modify the rights or duties of
the carrier, the actual carrier and their servants and agents provided for in international conventions or
national law relating to the limitation of liability of owners of seagoing ships.”
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Treaties

Limit per package/
unit

Limit per kilogram

Limit in case of delay

Amounts slightly
increased. Conduct
barring limitation
made more
restrictive: personal
act

Hague Rules | 100 pound sterling Not applicable Not applicabe
Hague-Visby | 666.67 SDR 2 SDR Not applicable
Rul
tes Initially 10.000 Attempts to give
Franc Poincare, but a definition of
replaced with the ,package” and
SDR by the Brussels Lunit” failed. Weight
Protocol in 1979 per kilogram was
introduced.
Hamburg 835 SDR 2.5SDR Damage for delay is
Rules ical def possible but subject
Nautli:'a error d etence to limitation: 2.5
‘,;VSS € mll(lnate : times freight payable
i € package for the goods delayed
imitation cpn%egt but not exceeding the
was maintained but total freight payable,
limitation amounts
. art. 6., 1/b.
were only marginally
raised.
Multimodal | 920 SDR 2,75 SDR
UN
Convention
OTT 8,33 SDR
Convention 2,75 SDR
(maritime leg)
Rotterdam 875 SDR 3 SDR Idem as Hamburg
Rules Rules

No definition given
of ,package” or
Lunit”

1. dbra: A felel6sség 0sszegszert korldtozdsa (csomag/kg)

Forrds: Package limitation as an essential feature of the modern maritime transport
treaties: a critical analysis (Dr. Marc, p. 123.)

Igényérvényesités

A ,hdromosztati” fuvarozoéi felel@sségi struktira harmadik elemét az igényérvé-
nyesités sajatos szabdlyainak csoportja képezi. A Hamburgi Egyezmény V. része
(19-22. cikk) meglehetGsen részletesen szabédlyozza - a H&gai Szabdlyokhoz
képest - az elveszés/megsériilés/késedelem miatti ,fenntartds” és ,felszélamlas”
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(vagyis el6zetes igénybejelentés) kérdését, a joghat6sagot, valamint birdségi elja-
rasi kérdésekkel is foglalkozik.

A fuvarozoé privilegizalt bizonyitdsi alaphelyzete miatt - az 4rutulajdonos
jogainak és érdekeinek védelme céljdbdl - fokozott pontossdg, rendszerezettség
és hitelesség vdrhat¢ el az eljdrdsban felhaszndlandé dokumentumok jellegére,
hitelességére, kitoltésének és felvételének koriilményeire vonatkozdan,”® amely
a Hamburgi Egyezményben teljesiil is, az 4tlagoshoz képest rovidebb, de nem
jogvesztd (!) hatdrid6hoz koti az igényérvényesités lehetGségét.

A Hamburgi Egyezmény - az ENSZ égisze alatt sziiletett tengeri drufuvaro-
z4&si targyu jogforrdsokbol kirajzolédoé tendencidnak megfeleléen® - a fuvarozasi
szerz&dés alapjdn tdmaszthat6 igények eléviilési idejét 2 évben hatdrozza meg.
Ez azt jelenti, hogy a tengeri fuvarozasra vonatkoz6 minden igény eléviil, ha két
éven beliil nem inditanak birésdgi vagy vélasztottbirdsdgi eljarast. Ez kiilonbozik
a Hdagai Szabdlyok igényérvényesitési hatdridejétsl, mely egyéves eléviilési id6t
hatdroz meg. Ezen tul 1ényeges kiilonbség az is, hogy mig a Briisszeli Egyezmény
jogvesztd jellegii hatdrid6t kot ki, addig a Hamburg Rules a kétéves eléviilési hatar-
id6 lejdrata utén is fenntartja a lehetGséget kartéritési igény érvényesitésére. !

A cimzett az 4aru atvételét kovet§ elsé munkanapon Koteles a fuvarozénak
az 4ru hidnya/sériilése miatti igényeket irdsban bejelenteni. Abban az esetben
viszont, ha ezt elmulasztja - ellenkez§ bizonyitasig - tigy kell tekinteni, hogy a
fuvarozé szerz&désszertien, j6 dllapotban szolgéaltatta ki az drut.

A fuvarozo késedelme esetén az dtvételt kovetd 60 napon beliil nyidjthat be
kartéritési igényt a cimzett (ha tobb fuvarozé teljesiti a szerz&dést, az igények a
szerz&dést kots fuvarozéndl és a tényleges fuvarozondl is bejelenthet6k). Ameny-
nyiben pedig ennek forditottjaként a fuvarozé nem tesz irdsbeli bejelentést a
kiszolgéltatds idépontjatdl szdmitott 90 napon beliil az dru hibajaval kapcsolat-
ban, a felad6t és alkalmazottjait nem terheli felel6sség a kar bekovetkezésében.

A jogrendszerek kozotti birdsdgi eljardsi kiilonbozdségek kikiiszobolése, és a
jogegységesités megvaldsitdsa érdekében a Konvencié - tekintettel arra a korl-
ményre is, hogy némely dllam eleve kizérja a tengeri drufuvarozéssal kapcsola-
tos jogvitdk vélasztottbirdsdgi iton térténd rendezését - nagyon részletesen, és a
felek megéallapoddséra bizva szabdlyozza az eljarasi kérdéseket.

A specidlis igényérvényesitési szabdlyozds lehet6vé teszi - az eléviilési id6
letelte utdn is - a kdrokozo részére, hogy viszontkeresetet terjesszen el6. Ennek
feltétele azonban az, hogy a visszkereset meginditdsdra azon id6tartamon beliil
kertiljon sor, mely az adott nemzeti birésadg jogrendszere szerint megengedhetd.

[93] Szalay, 2015.

[94] A Hamburgi Egyezmény, a Multimodalis ENSZ Konvencié, a Termindlok felel§sségérél sz6lo
ENSZ Konvencid és a Rotterdami Egyezmény esetében is 2 év az eléviilési hatarids.

[95] Az intézmény alkalmazdsa csak részben szamit a Hamburgi Egyezmény tjitdsdnak, hiszen a
Visby Protokoll vezette be elsGkét az effajta kartéritési lehet&séget.

[96] Hamburgi Egyezmény, 19. cikk.
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A visszkereset meginditdsdig eltelt id6tartam azonban nem haladhatja meg a 90
napot, mely akkor kezdédik, amikor a viszontkeresetet indit6é személy a kiszabott
kartéritési kitelezettségének eleget tett.””!

Ko6z0s hajokar

A Konvenciénak (a kockédzatelosztas szempontjadbél) igen jelentés intézménye a
k6zos hajokar (general average). (A Hague Visby Rules nem regulélta egységes
szabdlyokkal a kozds hajokdr kérdését).

A kozos hajokar a tengeri fuvarjog legrégebbi,” mindmadig ¢16 jogintézménye,
melynek kiindulépontja az, hogy tengeri veszélyek bizonyos fokig kiszdmithatat-
lanok, és egyardnt fenyegetik a fuvarozdsi eszkozoket (a hajokat), és az azokon
szallitott rakomdnyt is. Ezért méltdnyos, hogy a koézos tengeri véllalkozdsban
érdekelt felek (az druk és a hajé tulajdonosai) a még nagyobb kdrok elkeriilése
végett, a javak tudatos megsemmisitésével vallalt dldozatokat kozosen viseljék. A
kozos hajokdr tehat mindenkor szdndékos és ésszertii kdrokozds, illetve koltségudl-
lalds abbdl a célbol, hogy ily médon egy fenyegetd nagyobb veszélyt elhdritsanak.”

A jogintézmény jellegzetessége, hogy szokdsjogi eredet(i, és természetesen
legfontosabb rendelkezései is nemzetkozi szokdsjog alapjan keriilnek alkalma-
zdsra, s6t a Hague Protocol kiegészitése révén a York-Antwerp Rulesban ma is
tovabb é1.10

A kozds hajokdrra vonatkozd egységes szabdlyokat 1860-ban Glasgowban
dolgoztdk ki Glasgow Resolutions néven. 1864-ben azonban mdr nemzetkozi
értekezletet tartottak, melyen konkrét megfogalmazést nyert a kozos hajokérra
vonatkozo szokdsjogi joganyag irdsba foglaldsdnak és egységesitetésének sziiksé-
gessége (York Rules). A York-i Szabdlyokat az antwerpeni nemzetkozi tengerészeti
jogi értekezleten (1877) djabbakkal egészitették ki, és ett6l fogva a York-Antwer-
peni Szabdlyok (York-Antwerp Rules) néven valt elterjedtté. Kés6bb 1890-ben

s 2

Liverpoolban, majd 1924-ben és 1950-ben is mdédositottak és korszer(sitették a

[97] ,,An action for indemnity by a person held liable may be instituted even after the expiration of the
limitation period provided for in the preceding paragraphs if instituted within the time allowed by the
law of the State where proceedings are instituted. However, the time allowed shall not be less than 90
days commencing from the day when the person instituting such action for indemnity has settled the
claim or has been served with process in the action against himself.” (20. cikk 5. pont).

[98] Eredete a Foldkozi-tengeri kultdra 6kori, a rémai kort megel6z6 id6szakra nytlik vissza. Az bizo-
nyos, hogy a foniciaiak mdr ismerték a kozos hajokart. A régi id6kt6l a kozos hajokar szabdlyai nagyon
sokat véltoztak és korszer(isodtek, de 1ényegiik és belsé logikajuk valtozatlan maradt.

[99] Lex Rhodia de iactu mercium, mint a Mediterrdneum ,,general law of the sea”™ ,Ha a hajé meg-
mentése céljabdl az druk egy részét tengerbe dobjdk, a tengerbe dobds okozta veszteségeket nemcsak
a tengerbe dobott dru tulajdonosa viseli, hanem az ardnyosan megoszlik a tobbi druk tulajdonosa és
a hajo tulajdonosa kozott.”

[100] Szalay, 2015.
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szabélyokat, majd a jelenleg hatélyos szoveg - a CML"*" az ITUMI"® és az AIDE"®
munkdja révén - 1974-ben sziiletett meg, melyet York-Antwerp Rules néven fogad-
tak el. E szabdlyok jellegzetessége, hogy alkalmazasat nem irja el kotelezd jogsza-
bély, hanem a felek megegyezésén, a fuvarozdsi szerzédés kikdtésén alapul.

Eppen erre tekintettel mondja ki a 24. cikk azt, hogy alkalmazhat6sag szem-
pontjdbdl az egyezmény nem befolydsolja a tengeri fuvarozdasi szerz6désnek vagy
valamely nemzeti jognak a kozds hajokarra vonatkozé rendelkezéseit.! Ezen
tdl a rakomdny elveszéséért/megsériiléséért fenndlld felel§sséget szabdlyozo
rendelkezések"” meghatdrozzak azt is, hogy az 4tvevs megtagadhatja-e hozza-
jaruldsat a general average alkalmazédsahoz, illetve, hogy a fuvarozé koteles-e az
ilyen hozzdjaruldsért vagy mentési koltségért kartéritést fizetni.*

Nemzetkozi és hazai viszonylatban a k6zos hajokar - felek konszenzusin
alapul¢ - alkalmazdasédnak feltétele, hogy a hozott dldozatnak vagy koltségeknek
rendkiviili természettinek Kkell lennie (vagyis a hajo, a gép és a felszerelések rendes
hasznélat sordn felmeriil§ sériilése nem alapozhatja meg a kozds hajékért); vala-
mint kézos kockdzatnak is fenn kell dllnia."” Ezen tdl a kozos véllalkozdsnak
kozos veszélyben kell lennie, és a kozos veszélyben valamilyen vagyontargy
vonatkozdsdban dldozatot kell hozni/kdltséget viselni, melynek természetesen
észszerlinek és szdndékoltnak kell lennie azzal a céllal, hogy megérizze a kdzos
véllalkozéast egy kozvetlen veszélyhelyzet fenyegetése esetén.

A koz0s hajokdr a specidlis szabdlyozdson tul azért is érdemel kiilonos figyel-
met, mert azon kevés szdmu tengeri maganjogi szabdly kozé tartozik, melyet a
magyar jog is ismer.!"*®

[101] Comité Maritime International.

[102] International Union of Marine Underwriters.

[103] Association Internationale de Dispacheurs.

[104] Nothing in this Convention shall prevent the application of provisions in the contract of carriage
by sea or national law regarding the adjustment of general average.. (24. cikk (1) bek.).

[105] A 20. cikk (eléviilési id6) azonban kivételt képez a szabdly aldl(!).

[106] With the exception of article 20, the provisions of this Convention relating to the liability of the
carrier for loss of or damage to the goods also determine whether the consignee may refuse contribution
in general average and the liability of the carrier to indemnify the consignee in respect of any such
contribution made or any salvage paid. (24. cikk, 2. pont).

[107] Ha tehéat a cselekmény csak a hajé/rakomdny/fuvardij megévdsat célozza, nincs kozos hajokar.
[108] 1973. évi 6. tvr. 30. §: ,,A felek megallapodhatnak abban, hogy a hajét és a rakomdnyt egyiittesen
kozvetlentil fenyegetd rendkiviili veszély elhdritdsa érdekében végrehajtott mentési cselekménnyel
rendkiviili dldozatvdllaldssal) szdndékosan és ésszertien okozott kdrok és koltségek a hajot, a
rakomdnyt és a fuvardijat -értékardnyosan - egytittesen terhelik.”
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VII. A KONVENCIO JELENTOSEGE ES UTOELETE

A piirrhoszi gy6zelem

Az 1978-ban elfogadott Hamburg Rules nem szakadt el minden vonatkozdsban
a Briisszeli Egyezmény és a kiegészitd protokollok rendelkezéseitél, de az azok
alkalmazdsa sordn kialakult nemzetkozi joggyakorlattél sem, sét figyelemmel
volt a hajéselismervény torténelmileg kialakult jogi és kereskedelmi funkcidira is.
Ebben a tekintetben tehat nem tortént 1ényeges valtozds.

Az egyezmény azonban mégis szdmottevs Uj elemet hozott a tengeri fuvar-
jogba, s taldn az is kijelenthetd, hogy egy Gj tendencidt kivant megvaldsitani a
fuvarozasi jogviszony, kiilondsen a fuvarozdi felelGsség szabdlyozasat illetGen.

Uj alapokra helyezte a felek kozotti kockdzatmegosztast, figyelemmel volt
a konténerizacié, s a modern tengerhajézdsi technolégidk kdvetelményeire, st
hatdlydnak a kikotd teriiletére vald kiterjesztésével 4j hatdrok kozé helyezte a
kikot6k kozotti drutovdbbitds szabdlyozdsdnak térbeli-id6beli kereteit, melynek
révén a kimend és a bejovo kereskedelmi forgalomban is alkalmazdsra kertilhetett.

A konvenci6 legszembet{inébb, és a nemzetkozi tengeri kereskedelmi forga-
lomra is legnagyobb hatdst gyakorlé egyik wjitdsa az volt, hogy a Hégai Szabé-
lyokkal ellentétben a Hamburg Rules hajéselismervény kidllitdsa nélkiil is alkal-
mazhat6. Mig a Briisszeli Egyezményben - a Paramount zdradék™® révén - a
hajéselismervény a tengeri fuvarozdsi szerz6dés alapja és szélesebb korben val6
alkalmazhatésdganak feltétele is, addig a Hamburgi Egyezmény béviti a kort, és
mads, értékpapir funkciéval egyébként nem rendelkezé fuvarokmdnyok haszndla-
tdt is lehet6vé teszi.

Kiilonbozd tipust hajéselismervények kicsiszoldsdval a Rules vdlaszt adott a
60-as években elterjedt konténeres szdallitds okdn megvaltozott tengeri kereske-
delmi hajézés kihivésaira is, melynek révén a tobb fuvarozé kozremtikddésével
lebonyolédé, multimodalis jellegl liner service szolgdltatds alapjait is megterem-
tette. Ez tulajdonképpen a Multimodal UN Convention és a Rotterdam Rules egyes
rendelkezéseinek elddjét is jelentette, melyek elsGsorban az Egyezményben kodi-
fikalt hajoselismervény tipusokra épitik a tobb szakaszbdl 4ll¢, Gn. hdztdl hazig
torténd drutovabbitds jogi relevanciaju kérdéseit.

A Hamburgi Egyezmény modernnek tinik abban a tekintetben is, hogy a tobb
részletre kiterjed6 fogalom-meghatdrozdsai révén, lényegében a 60-70-es évek

[109] A zdradék ,segédeszkozként” szolgdl a Hagai Szabdlyok alkalmazdsa (10. cikk) sordn.
Alapesetben csak a részes dllamokban (a torvényhozé szuverenitdsa alatt 4ll6 teriileten) kiallitott
hajéselismervényre lehet alkalmazni az Egyezményt, ha viszont a fuvarozé és a fuvaroztat6 kozotti
jogvita a kidllitasi hely orszdgan kiviil folyik - ahovéd az Egyezmény teriileti hatdlya mar nem terjed ki
-, nem alkalmazhatd. Az angolok igy prébdltak javitani ezen a helyzeten, hogy rétették az Egyezmény
pecsétjét a kimend hajoselismervényekre, abban bizva, hogy igy alkalmazni fogjadk a Higai Szabélyzatot.
Végezetiil - természetesen a birdi gyakorlat megerdsitése révén - dltaldnossd valt, hogy jogellenesnek
és érvénytelennek tekintették azt a hajéselismervényt, amely nem tartalmazta a Paramount zdradékot.
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kereskedelmi gyakorlatdt onti jogszabdlyi formdba, hiszen a szerz&déses és a
tényleges fuvaroz6 megkiilonboztetését sem a Briisszeli Egyezmény, sem a kiegé-
szitésekkel teljessé valt Hague-Visby Rules nem tartalmazza. A tengeri fuvarozdsi
jogviszony szerepldinek meglehetdsen alapos és tobb részletre kiterjedd defini-
dldsa 4j trendet hozott a késébbi UNCITRAL konvenciék tekintetében is, hiszen
a Rotterdami Egyezmény is kiilonbséget tesz a ,,szolgaltats” felek kozott, sét a
tengeri drutovabbitds multimoddlis jellegli megkozelitésében az egyéb szolgalta-
tékat (pl. termindl) is hatélya ald vonja.

A Hamburg Rules sikerét igérte a tertileti hatdly - kordbban mar kifejtett - bgvi-
tése is. Alkalmazasi korének a kikotd tertiiletére vald kiterjesztése révén ugyanis
Uttérd szerepet jatszhatott volna az egységes nemzetkozi joggyakorlat kialaki-
tdsaban, az egyezmény ratifikdciés szdmabdl adéddan (a foldrajzi teriileteket is
figyelembe véve), azonban nem véltotta be a hozz4 f(iz6tt reményeket. Ezen kiviil
a tengeri fuvarozdasi jogviszony egyoldaliisdgét, a fuvarozok - leginkabb a felel§s-
ség korében felmeriil§ - indokolatlanul elényds helyzetét is hatdrok kdzé kivdanta
szoritani, mellyel egységes fuvarjogi szabdlyozdst kivant megvaldsitani. A Briisz-
szeli Egyezmény és a kiegészit6 protokollokkal mddositott Hague-Visby Rules
nemzeti jogrendszerekbe emelt vdltozatai ugyanis nem szolgdltdk a nemzetko-
zileg egységes jogértelmezés, és az egységes birdsdgi joggyakorlat kialakuldsat.

Ennek egyik legnyilvanval6bb esetkore a Briisszeli Egyezményben a fuvarozé
és a kdrosult bizonyitdsi helyzetével és a bizonyitds menetével kapcsolatos. Els6-
ként ugyanis a kdrosultnak kell bizonyitania (természetesen) a kir bekovetke-
zését, majd a bizonyitdsi teher dtszdll a fuvarozoéra, aki mentesité okként hivat-
kozhat a tengerképesség fennédllasdra, majd a mentesit6 klauzuldk valamelyikére
(a-q pontig), valamint bizonyithatja azt is, hogy sem az 6, sem alkalmazottjainak
mulasztdsa nem jarult hozzd a kér bekovetkezéséhez. A felek kozotti feloldhatat-
lannak ttin6 érdekellentét miatt azonban konkrét igény fogalmazdédott meg egy
egyszeribb, és elsGsorban a megeldzést hangsilyoz6 formula kidolgozdsara a
fuvarozoi felelsség megdllapitdsa érdekében, vagy éppen ellenkezdleg, a kédrtéri-
tési kotelezettség al6li mentesiilésre.

A bizonyitdsi teher problémdjat a Hamburgi Egyezmény - a kordbban kifej-
tettek szerint - egészen leegyszertsitette azzal, hogy egyetlen generdlklauzuldba
tomoriti a fuvarozo feleldsségének szabdlyozdsat. E szerint kérigény felmertilte
esetén a fuvarozénak kell bizonyitania, hogy & (és alkalmazottai) minden ésszerd
intézkedést megtett(ek) a kar elkeriilése vagy csokkentése érdekében.!”

Az egyezmény a fuvarozo felelGssége 0sszegszer( korlatozdsdnak elvét ugyan
fenntartja, de magasabb mértékben (2,5 SDR) hatdrozza meg, mint a Briisszeli

[110] Hamburgi Egyezmény, S. cikk, 1. pont: The carrier is liable for loss resulting from loss of
or damage to the goods, as well as from delay in delivery, if the occurrence which caused the loss,
damage or delay took place while the goods were in his charge as defined in article 4, unless the carrier
proves that he, his servants or agents took all measures that could reasonably be required to avoid the
occurrence and its consequences.
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Protokoll médositdsa révén e tekintetben is teljessé valt Hagai Szabalyok (2 SDR).
Ugyanakkor kétféle szamitdsi médot tesz lehet6vé: drudarabonként (835 SDR),
illetve kilogrammonként (2,5 SDR), ami eltérést, de vitathatatlanul koriiltekin-
t6bb és egységesebb szabdlyozdst jelent a Visby és a Briisszeli Protokoll médosi-
tdsai révén kirajzol6dé ,,sokszin” helyzethez képest. Ugyanakkor az dsszegszer
korldtozds fenntartdsa azt is jelenti, hogy ebben a vonatkozdsban az egyezmény
nem szakit a tengeri fuvarozas jogi hagyomdanyaival.

A nemzetkozi 4rutovdbbitds tomegszert és fajlagos jellegli szolgdltatdssa
véldsa okdn 1j alapokra helyezett fuvarozéi felelGsségi strukttira bevezetésével az
igényérvényesitési eljardsok és hataridGk is nagyon részletes szabdlyozas targyava
véltak, s6t - a Hague-Visby Rules rendelkezéseit kiegészitve - hangsilyos szerepet
kaptak a vdlasztottbirdsagi és joghatdsdgi kérdések is.

Ebben a vonatkozdsban a Hamburgi Egyezmény meglehetdsen koriiltekintd,
4j trendet hozd komplex szabdlyozdsi palydra éllitotta az UNCITRAL égisze alatt
megsziiletett tovdbbi tengeri drufuvarozdsi tdrgyd konvencidk igényérvényesitési
struktirajat is.

A Hamburg Rules &ltal bevezetett rugalmas és gyakorlati szemléletd 2 éves,
nem jogveszt§ hatdrid6 enyhit ugyan a Briisszeli Egyezmény (Hague-Visby Rules)
szigorubb feltételeket tdmaszt6 kovetelményein; a bizonyitdsi eljrés sikerét azon-
ban veszélyeztetheti az igények késébbi bejelentésének lehet&sége, s6t a bizonyi-
tasi eszkozok megszerzése és rendelkezésre tartdsa is nehézségekbe titkdzhet.

A gyakorlati jogalkalmazds szempontjabdl a Hamburgi Egyezménynek egyér-
telmd pozitiv hozadéka az igényérvényesitési eljards Uj alapokra helyezése, ezért
nem véletlen, hogy a Hamburg Rulest felvalt6 Rotterdami Egyezmény lényegében
atveszi e kérdéskor komplex szabdlyozdsat, sét bizonyos elemeiben még részlete-
sebb rendelkezéseket tartalmaz. A Hamburgi Egyezmény a general average jogin-
tézményének szabdlyozdsdval Osszhangot kivdnt teremteni a York-Antwerpen
Szabdlyokkal is. Ez alapjdn a Rules nem irja el6 a kozos hajokdr szabdlyainak kdte-
lez§ alkalmazdsét, hanem - a szerzddési szabadsdg elvének érvényesiilésével - a
felek konszenzusdra, illetve a fuvarozasi szerz6désre bizza. A jogszabélyban testet
oltott évszdzados hagyomdny a Rotterdami Egyezményben is tovabb él. A Hamburgi
Egyezmény ezzel egy gyakorlati szemléletd, és sokkal szélesebb szabdlyozast bizto-
sit, mint a Briisszeli Egyezmény és az annak alapjan kialakult nemzetkozi joggya-
korlat. A fuvarozds szerepl6inek igy nem kell figyelembe venni a nemzeti jogrend-
szerek szabalyozasét, akdr felvevd, tranzit vagy kiszolgaltaté fuvarozoéra gondolunk.
A Hamburgi Egyezmény tehat szdmos el6remutat6 rendelkezést fogalmazott meg.
Ugyanakkor szdmos vitds kérdést hagyott nyitva, illetve keletkeztetett.

A jogalkotds kovetkezd , kikotGje”: Rotterdam

A Hamburgi Egyezménnyel kapcsolatos aggodalmdnak a CMI mdar nagyon
kordn hangot adott: véleménye szerint ugyanis az egyezmény életbe 1épésével
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megszinik minden, a tengeri drufuvarozdsi jog egységesitéséért (1897 o6ta!)
végzett munkdjdnak eredménye, ami legf6képpen a felelgsségi szabdlyok tjra-
kodifikaldsdban és tjszer(i strukturdjdban olt testet."" E szerint a fuvarozo
felel6ssége lényegesen modosult és szigorodott: megsziintette a meghatdrozott
kdreseményekhez flizott feleldsségkizdré klauzuldk felsoroldsét, és a fuvarozoéi
felelsség dltaldnos mércéjéiil az ésszerd (reasonable) gondossdgot irja el§ a
megel6zést illetden a generédlklauzulaban.™?

Emiatt nem meglepd, hogy mdr a ratifikdci6 is nehézségekbe {itkdzott:

A ratifikdciéval kapcsolatos nehézségek ellenére az UNCITRAL révén elkez-
d6do egységesitési céla kodifikédcids tevékenység végiil is sikerrel jart annyiban,
hogy nagyon lassan és vontatottan, de elegend szdmu orszag aldirdssal és ratifi-
kacioval'® 1992. november 1-jén (14 évvel az elfogadds utdn!) hatdlyba lépett a
konferencia helyszinérél elnevezett egyezmény.

A Hamburg Rules-t ratifikdl6 orszagok zémének a vildg tengeri drufuvarozdsa-
ban és kereskedelmi flottdjdban valé részesedése azonban csupdn toredéke azon
orszdgoknak, akik még mindig a Hague-Visby Rulest alkalmazzdk. A jogalkotasi
forradalom tehdt nem oldotta meg a sok tekintetben ellentmonddsos helyzetet, a
gyakorlatban ezért - feltehetGen a legijabb tengeri fuvarjogi tdrgyt egyezmény
hatélyba lépéséig - tovabbra is a Hague-Visby Rules bir meghatdrozé jelentGséggel
annak ellenére is, hogy sok tekintetben, figyelemmel a tengeri kozlekedési-sz4lli-
tasi alrendszer miiszaki-technolégiai fejlédésére, meghaladotté valt."!

A Hamburgi Egyezmény alkalmazdsdnak tapasztalatai tehdt - tovabbi kodi-
fikdciéra is okot szolgaltatva - egyértelmtien bebizonyitottdk, hogy egyes fogal-
mak (példaul fuvarozdsi szerz6dés és a fuvarozé) stdtusanak tjragondoldsa, a
felelgsségi struktira ,megujitdsa”, valamint teriileti hatdlydnak b&vitése ellenére
is az csak sok nehézséggel alkalmazhatd. Ennek magyardzata az, hogy a tengeri
drutovdbbitds folyamata sziikségszertien kiegésziil mdas fuvarozdsi és drukezelési
modokkal is. Igy probléma meriilhet fel abban az esetben, ha a rakomény elhe-

[111] A revizid célja - mint bemutattuk - az volt, hogy a Hégai Szabalyokhoz képest egy sokkal
egyszer(ibbnek vélt (egyébként a Vars6i Egyezmény révén a légi drutovabbitdsi viszonylatban bevalt)
rendszerbe foglalja a fuvarozé feleldsségét, azt lényegében egyetlen generdlklauzuldba foglalja.

[112] Ez a megoldds eredményét tekintve hasonlé a magyar polgéri jog {6 felelGsségi szabdlyahoz,
amely a polgarjog alanyaitél azt koveteli meg, hogy jogviszonyaikban 1gy jarjanak el, ahogy az adott
helyzetben dltaldban elvarhaté. (Szalay, 2015)

[113] Albdénia, Ausztria, Barbados, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Csehorszdg, Chile, Dominikai
Koztarsasdg, Egyiptom, Gambia, Georgia, Guinea, Jorddnia, Kenya, Lesotho, Libanon, Libéria,
Kamerun, Magyarorszdg, Malawi, Marokkd, Nigéria, Paraguay, Romdnia, Saint Vincent and the
Grenadines, Szenegdl, Sierra Leone, Sziria, Tanzdnia, Uganda, Zambia. (A tengerparttal nem
rendelkezd eurdpai orszdgokat jeloltiik délt bettikkel.)

[114] A Hamburg Rules befejez6 része foglalkozik azokkal a szerz8déses feltételekkel (contractual
stipulation), melyek kikotik, hogy amint ratifikdci6/aldirds/csatlakozas révén olyan allam valik az
egyezmény tagjavd, mely a Briisszeli Egyezménynek, vagy a Visby Protokollal médositott Hagai Sza-
balyoknak is tagja volt, a ratifikdci6é automatikusan felbontja a kordbbi tagsagi jogviszonyt. (A felmon-
dési id6szak azonban &t évre elhalaszthat6.) Az egyezmény sokkal kiterjedtebb teriileti hatélya lehe-
téséget kindlt tehdt arra, hogy nagy létszamu (és a tengeri fuvarozdsban is jelentds 4llam) ratifikalja.
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lyezése a hajoba torténé berakodds el6tt, illetve a kirakodds utdn nem a kikoté-
ben, hanem annak vonzdskorzetében, jellemz&en a raktarozé-kezeld iizemben
(4n. termindlon) torténik. Erre a Hamburgi Egyezmény sem nyujt teljes kord
megolddést, ezért egyfajta komplex szabdlyozdsi struktiira megteremtése céljabol
az 1970-es években mdr megkezd¢dott az an. multimodalis fuvarozas"'*' nemzet-
kozi szinten torténd reguldldsa. Ennek eredményeként 1980-ban megsziiletett a
Multimodélis ENSZ Konvencié'® (valamint az 4drutovdbbitdshoz kapcsolédd
tevékenységeket ellaté termindlok felel§sségérsl sz616 ENSZ Konvencié'” is).

A Multimodal UN Convention megoldést kindlt volna e szabalyozdasi (r kitolté-
sére, azonban az egyezményt a hatdlyba lépéshez sziikséges 20 dllam helyett csak
a 11 (1) csatlakoz6™® ratifikalta, igy érvényes volt ugyan, de hatalytalan.

A modern tengeri fuvarjogi szabalyozds kodifikaciés ive kozel egy évszdzadot
karol 4t, a jogegységesitésre torekvé munka ellenére a nemzetkozi jogegységet
mégsem sikeriilt megvaldsitani. Ennek dont6 oka a hatdlyban 1év§ jogszabdlyok
szdma mellett az egyes rendelkezések - kordbban madr kifejtett - orszdgonként
eltérd értelmezésébdl, és az eltérd joggyakorlatbdl fakad.

A jogegységesités igénye pedig vitathatatlanul fenndllt, mert nemzetkodzi szabé-
lyozds hidnydban - kozvetleniil vagy kozvetve - a hazai jogrendszerek szerinti
szabdlyok érvényesiilnek, igy a fuvarozadsban érintett feleknek el§zetesen, és eseten-
ként rogziteni kell a jogok és kotelezettségek rendszerét, a felelGsség feltételeit és a
kimentési okokat, s6t a biztositasi kérdésekben és a fuvardij mértékében is a jogvi-
szony alanyainak kell konszenzusra jutniuk. Ez a folyamat pedig amellett, hogy egy
kés6bbi jogvita kivaltdja is lehet, jelent&sen lassitja a konkrét fuvartigyletet.

A kudarcra itélt kisérletek tanulsdgait levonva - és a feloldhatatlan érdekellen-
tétek okdn kialakult helyzetre is figyelemmel - tehét egy Gj egyezmény adhatott
csak megolddst. Ennek, mdrmint a 2009-ben elfogadott Rotterdami Egyezmény-
nek a megalkotdsdba azonban mdr - a kordbbi jogszabalyokkal szembeni szabé-
lyozdsi és ratifikdcids kiizdelem tanulsdgait is levonva - az UNCITRAL mellett
az érdekelt gazdasagi szereplSk, érdekképviseletek is bekapcsolddtak: fuvarozéi
és fuvaroztatéi érdekképviseletek, biztositdtdrsasdgok és iigynokségek tehettek
javaslatokat a konszenzus, de legalabb egyfajta kompromisszum megteremtésére.

A Rotterdam Rules ennek eredményeként az aktudlis kereskedelmi gyakor-
latra épiil6 olyan szabdlyozdst tiikroz, melyben a kordbbi, hatdlyba nem lépett
tengeri drufuvarozasi targy egyezmények - f6ként azok felelGsségi-kotelezettségi
struktirdjdnak - elemei is megmutatkoznak, s a komplex szabdlyozdsi rendszer
felépitésének igényével multimodalis jelleget is hordoz. A konvencié tehat ebben

[115] A multimodélis (kombindlt) d&rutovdbbitdsi szolgéltatds a kiilonboz6 kozlekedési dgazatok kozott
szervezett egylittm(ikodést valdsitjia meg: olyan szdllitasi ldncokat alakit ki, melyek lehet&séget bizto-
sitanak az egyes kozlekedési dgazatok el6nyds tulajdonsdgainak egy rendszeren beliili kihasznaldsara.
[116] Multimodal UN Convention.

[117] OTT Convention (1991).

[118] Burundi, Chile, Georgia, Libanon, Libéria, Malawi, Mexico, Marokké, Rwanda, Szenegdl,
Zambia.
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a vonatkozdsban is tillép a Hamburgi Egyezmény rendelkezésein, hiszen megol-
ddast kindl a vonalhajézdsi viszonylatban szinte mindennaposnak mondhaté tn.
héztél-hazig torténs (wholly or partly by sea) arutovabbitds jogi relevancidja
kérdéseire is. Szabalyozdsdban nemcsak egységes jogi keretek feldllitdsat tiizte ki
célul, hanem koveti a nemzetkozi fuvarozdsi konvencidk (pl. Varséi Egyezmény,
CMR) d4ltal kozvetitett szabdlyozdsi tendencidkat is, s6t felelGsségi struktirdja
egyértelmiien megmutatja a Hamburgi Egyezmény dltal vélasztott irdny helyte-
lenségét: feleldsségi struktirdjdban egyértelmiien visszatért a Briisszeli Egyez-
mény kockdzatelosztdsi rendszeréhez. Ertékels elemet hordozé generdlklauzula
(Hamburgi Egyezmény) helyett a felel6sségi mezét ,leszeletel6”, dontGen objek-
tiv, konnyen bizonyithat6 tények mentesitik a fuvarozét, s osztjdk meg a felek
kozotti kockazatot. Szdmos mads Ujitadst is tartalmaz az egyezmény, példdul az
elektronikus hajéselismervény alkalmazasi feltételeire és jogszabdlyi kereteinek
egységesitésére vonatkozdan, sét a szabdlyozdas targyava emeli a tengeri drutovab-
bitds vonatkozdsdban eddig nem alkalmazott szerz6dési format, az Un. volume
contracts intézményét is.!'”

A Rotterdami Egyezmény tehdt egy j kompromisszum letéteményese, ami a
vdrakozdsok szerint taldn nem fog a Hamburgi Egyezmény sorsdra jutni, és kisz4-
mithatd, minden fél szdmaéra elfogadhaté gazdasdgi és jogi feltételeket fog teremte-
ni."" Azonban az, hogy a gyakorlatban miként véltja be a hozz4 fiiz6tt reménye-
ket, csak - a remélhetSleg mihamarabbi - hatédlyba 1épése, és a szabélyok alapjan
kialakul6 nemzetkozi kereskedelmi joggyakorlat fogja véglegesen megmondani.
Az azonban biztos, hogy elédje, jelen tanulmdny , f6hGse”, a Hamburg Rules jott,
latott, de nem gy6zott.
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