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Rotterdam ante portas,
avagy a Rotterdami Egyezmény
és a multimodalis tengeri fuvarjog

Az ENSZ szakositott szervezetének eddigi legutolsé fuvarjogi targyd
jogszabdlya a ,Részben vagy egészben tengeren torténé drufuvarozasi
szerz6dések szabdlyait egységesitd Konvenci6é”. A hosszi cim — sokak
vdrakozdsa és reménye tiilkrében — azon 1j szemléletli szabdlyozdsi
kisérletet takarja, mely a globalizdcié termékének szdmité G tipusu
kereskedelem tobbfajta igényét is kielégit6, harmonizélt struktarat
teremthet meg. Elegendd szdmu ratifikdci6 hidnydban a konvencid
azonban még nem lépett életbe. Hatdlyba 1épése azonban megsziintetné
a Hagai Szabdlyok, a Hague-Visby Rules, valamint a Hamburgi Egyez-
mény egyiittes alkalmazasdbdl, s6t sok esetben ezek nemzeti-regionélis
jogforrdsokkal val6 keveredésébdl eredd atlathatatlan helyzetet.

E tények ismeretében, s figyelemmel a konvencié ambiciézus célki-
tizéseire, szilikségesnek mutatkozik az egyezmény megalkotdsi fazisa-
inak bemutatdsa, valamint azon 4j szemlélet(i fuvarjogi struktira atte-
kintése, mely alapjdn ,,bebocsétdsét varja” a multimodélis drutovdbbitds
szabdlyozéasi kornyezetébe.

1. SZABALYOZASI ELOKEPEK

1. A ,klasszikus” jogforrdsok

A nemzetkdzi kereskedelem és a tengeri fuvarozdasi jogviszony legfonto-
sabb, mdig hatélyos jogforrdsa a tobb alkalommal médositott Briisszeli
Egyezmény (1924). Ennek eredeti célkit(izése a b6viil§ druforgalom
igényeinek megfeleléen a liner service fuvarokmdnya, a bill of lading
kereskedelmi funkciéinak és tartalmi elemeinek egységesitése, vagyis
a hajdselismervénnyel torténd drufuvarozds joggyakorlatdnak — bele-
értve a fuvarozo felelGsségével kapcsolatos kérdéseket is — megujitasa
és egységes szerkezetbe foglaldsa volt. A hatdlyba lépéshez sziikséges
ratifikdciés eljards soran tett fenntartdsok okdn azonban meglehet6sen
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sokféle véltozata" létezik az egyezménynek, ami megakadalyozta az egységes
joggyakorlat kialakuldsat is.

Ezt kivdnta orvosolni a Briisszeli Egyezményt mddositd, illetve kiegészit6
Visby Protocol (1968), és a Brussels Protocol (1979), melyek rdaddsul az eredeti
egyezmény aldirdsa nélkil is lehetévé tették a ratifikdciét és az alkalmazdst.
Ez azzal az eredménnyel is jért, hogy az dllamok zome a Briisszeli Egyezményt és
a kiegészitésekkel mddositott Hague-Visby Rulest, vagy a Hague-Visby Szabédlyok
Briisszeli Protokollal médositott valtozatdt, vagy a Briisszeli Protokollal kiegészi-
tett Briisszeli Egyezményt alkalmazz4k.”

A nemzetkdzi drutovdbbitds szabdlyanyaga ennek folytdn meglehetGsen zildlt
képet mutat, amit tovdbb fokozott az 1960-70-es években &talakuld, globdlissa
valé vildggazdasdg, de a technoldgiai valtozadsok is 4j kihivdsok elé allitottdk az
amugy is szertedgazd szabdlyozdsi strukturat. Kiilondsen a kikoték és a tengeri
drutovdbbitds kapcsolatdnak addig szabdlyozatlan kérdései tették elkeriilhetet-
lenné az egyezmények jbdli feliilvizsgalatat.

1978-ban az ENSZ szakositott szervezetének (UNCITRAL®) égisze alatt
megsziiletett a Hamburgi Egyezmény (Hamburg Rules),'”’ mely nem szakadt el
ugyan minden vonatkozdsban a Briisszeli Egyezmény és a kiegészit§ protokollok
rendelkezéseitdl, mégis szdmos Uj elemet hozott a tengeri fuvarjogba. Taldn még
az is kijelenthets, hogy egy egészen 1j megkdzelitést kivant megalapozni a fuva-
rozdsi jogviszony, kiillonosen a fuvarozéi felelsség szabélyozasat illetGen.

A konvencié egyik, taldn legfontosabb Ujitdsa ugyanis az volt, hogy tj alapokra
helyezte a felek kozotti kockdzatelosztast, de figyelemmel volt a konténerizécio,
s a modern tengerhajézdsi technolégidk kovetelményeire is. Hatdlydnak a kik&td
teriiletére vald kiterjesztésével Uj keretek kozé helyezte a tengeri drutovabbitds
szabdlyozdsdnak térbeli-idébeli hatdrait is, mely révén a kimend és a bejovd keres-
kedelmi forgalomban is alkalmazdsra keriilhetett. A Hamburg Rules tehat sokkal
szélesebb szabdlyozdsi targyra terjed ki, mint a Briisszeli Egyezmény.

A ratifikdlo orszdgok (osszese 34 allam)® azonban a vildgkereskedelemnek
csupdn 5%-4t teszik ki, és a vildg tengeri drufuvarozdsdban és kereskedelmi forgal-
madban val6 részesedése csak toredéke azon orszdgoknak, melyek tovdbbra is a
Hague-Visby Rulest alkalmazzak.®

[1] Briisszeli Egyezmény, a kiegészitésekkel mddositott Hague-Visby Rules, a Hague-Visby Szabélyok
Briisszeli Protokollal mddositott valtozata, vagy a Briisszeli Protokollal kiegészitett Briisszeli Egyezmény.
[2] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 2.

[3] United Nation Commission on International Trade Law (1966).

[4] A folyamatot a Jog, Allam, Politika 2016/1. szimaban mutattam be (Kovacs Viktéria: Kodifikdcié
az UNCITRAL égisze alatta, a Hamburgi Egyezmény).

[S] Albdnia, Ausztria, Barbados, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Chile, Csehorszdg, Dominikai
Koztdrsasdg, Egyiptom, Gambia, Georgia, Guinea, Jorddnia, Kamerun, Kazahsztdn, Kenya, Lesotho,
Libanon, Libéria, Magyarorszdg, Malawi, Marokkd, Nigéria, Paraguay, Romdnia, Saint Vincent és a
Grenadine-szigetek, Szenegdl, Sierra Leone, Sziria, Tunézia, Tanzdnia, Uganda, Zambia.

[6] Az Amerikai Egyesiilt Allamok és kisebb 4llamok (Hague Rules), valamint a legnagyobb kereske-
delmi nagyhatalmak (Hague-Visby Rules).
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A Briisszeli Egyezmény (Hague Rules) tehdt még mindig domindns helyzetben
van, a Hamburgi Egyezmény 1992-es hatdlyba 1épése pedig tovabb bonyolitotta
az amugy is szertedgazo szabdlyozdasi struktirat. A Hégai Szabdlyokat valamely
formdban alkalmaz6 dllamok mellett ugyanis — igaz, igen kevés szdmban —, de
megjelentek azok az dllamok is, ahol a Hamburgi Egyezményt (is) alkalmazzak;
s6t kiilon csoportot képeznek azok a nemzetek is, akik sajat torvényt alkottak a
nemzetkozi tengeri druforgalom jogi kérdéseire,"” de utalnak valamely — hatalyos
vagy nem hatalyos — kereskedelmi hajézési egyezményre is.

Az aldbbi diagram a kiilénbozd (nemzeti, regiondlis, nemzetkozi szintii)
fuvarjogi tdrgyi konvencidk alkalmazdsdnak soksziniiségét mutatja:
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Harter Act, COGSA,
Pomerence Act, Carmack
Amendment, Fire Statute

Charter party

ding-

T

Rotterdam Rules?

Jelenleg tehdt tobb, nemzeti-regiondlis szabdlyokkal keveredett jogszabdly-
halmaz létezik (melyek zome rdaddsul modernizaciéra szorul); s bir6sagi, vdlasz-
tottbirésagi alkalmazasuk sem egységes.

Ez a szabdlyozdsi struktiira azonban nem csupdén ,,jogtechnikai” szempontbél,
de tartalmi oldalrél is idejétmuilt.

Vélaszt ezekre a kiilonboz6 tényezSkre (igényekre) vélhetSleg csak egy Uj
konvencié — taldn a Rotterdam Rules(?) — létrehozdsa adhat.

2. Godot-ra varva

A tengeri kereskedelem mdar a nemzetkozi szervezetek jogegységesits tevé-
kenységének kezdete el&tt kialakitotta és tovdbbfejlesztette azon kereskedelmi
szokasok és szokvanyok (egyes rémai jogi eredet(i intézményeket) rendszerét —
lex mercatoria —, melyek lehetévé teszik a nemzetkdzi kereskedelem szerepl6i
szamadra, hogy — legaldbb részben lekiizdjék — a nemzeti jogok kiilonbozségé-
b6l ered nehézségeket.™

[7] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 13-15.
[8] PL Carriage of Goods by Sea Act, 1936. (COGSA).
[9] Bennachio, 2003, 135.
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Az 1970-es évek olajkrizisét kovetéen a tengeri druforgalom, igaz, évenként
csak 1%-kal, de ismét ndvekvs tendencidt mutatott, amely az 1980-as évek koze-
pétdl tovabb fokozddott. Ez — a kozlekedési-szallitasi ipar sziikségszerd dtalaku-
lasa mellett — a gazdasag és a nemzetkozi kereskedelem fokozatos megerdsddését
is magdval hozta. Az iddszakra vonatkozé kereskedelmi adatok szerint, mig az
dltaldnos kereskedelmi forgalomban 4.790 millié tonna kiildeményt tovébbitot-
tak 1996-ban, egy évvel késébb mdr a kikstSk kozotti druforgalom is elérte a 723
millié tonnat."”

A jogegységesitést siirgetd igen jelentds tényez6 a multimoddlis fuvartigyletek
alkalmazdsanak fokoz6dé intenzitdsa is. Az egyes tovabbitdsi szakaszok kozotti,
illetve a kikotSket is érint6 jogalkalmazdst lehet6vé tevé Hague-Visby Rules és
Hamburg Rules nem alkalmazhat6k ugyanis kombindlt fuvariigyletekre annak
ellenére, hogy az 1980-as évektSl domindns helyzetben 1év6 konténerfuvarozas
révén ez az arutovabbitdsi mod valt meghatdroz6va.™ A multimodalis drutovéb-
bitds azonban jelenleg csak kiilonb6z§ szabdlyozdsi eszkdzok egyiittes alkalma-
zdsa révén szabdlyozott, nincs ugyanis hatdlyban olyan szabdlyozési eszkoz,
ami ezt a teriiletet egységesitené."” A Visby Protocolnak és a Hamburg Rulesnak
vannak ugyan olyan rendelkezései, melyek a konténerfuvarozassal kapcsolato-
sak, azonban ezek ,hdztol hizig” viszonylatban nem alkalmazhatok.™

Jelentds tényezé a globalizdci6 termékének szdmité informatikai alapt
kereskedelmi viszonyok robbandsszer(i elterjedése révén Kiteljesedd elektro-
nikus kereskedelem is, és az azzal bevezetett szdmos technolédgiai Gjdonsag.
Az elektronikus drukovetés és addsvételi tranzakcidk lebonyolitdsdra is alkalmas
— 1j kereskedelmi trend alapjét jelent§ — elektronikus fuvarokmdnyok elterjedése
ugyanis mdara megkeriilhetetlen problémat okozott a joggyakorlatban." A Hagai
Szabdlyok és a Hague-Visby Rules ugyanis csak a hagyomdnyos tton kidllitott bill
of lading, vagy ahhoz hasonlé fuvarokmdanyok kidllitdsa esetén alkalmazhaték
(holott az elektronikus dton el@éllitott formuldk egyre népszertibbek). !

Ezzel pdrhuzamosan a gépesitett berakoddsi, kirakoddsi és raktdrozdsi szol-
géltatdsok mellett, a kiilonbdzg kizlekedési aldgazatok kombindcidjadval megva-
16sulé arutovdbbitdsi kényszerpdalydk alapjai is kiépiiltek. A Ro-Ro (roll on és

[10] Faria, 2009, 288-289.

[11] Sturley - Fujita - Ziel, 2010b, 59.

[12] A Hégai Szabélyok megalkotasa idején a , konténerfuvarozas” még nem ismeretlen drutovabbitasi
mod volt, s csak gézhajékat alkalmaztak. Manapsdg azonban minden drutovabbitdsi viszonylatban
konténereket haszndlnak, s 1éteznek olyan nemzetkozi kereskedelmi viszonylatban alkalmazott hajok
is, melyek tobb mint 10 000 konténer szallitdsdra is alkalmasak (s6t, néhdny 20 000 konténert szallitd
specidlis hajo is réja a tengereket).

[13] Hague-Visby Rules 2. cikk, Hamburg Rules 2. cikk.

[14] Sturley - Fujita - Ziel, 2010b, 203-204.

[15] A Hamburgi Egyezmény a fuvarokmdnyok kiilénbozé tipusdnak definidldsa révén modernebb
szabdlyokat fektetett le, a technoldgiai fejletlenség okan az elektronikus bill of ladingre még nem
terjed ki szabélyozésa.
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roll of )" rendszerti koziti-tengeri (vagy folyami) kombinalt szallit4s lehetGsége
a kereskedelmi hajézés strukturdjat jelentGsen atalakitotta, a rohamosan novekvg
gazdasagi igények és az informatika fokozatos elterjedése pedig lehetGséget kinalt
a kereskedelem szdmitastechnikai infrastruktirajanak megteremtésére is.!"”!

A folyamat a vonaljdratokat tizemeltet§ legnagyobb hajdstarsasdgoknak kedve-
zett, hiszen szolgéltatdsaiknak a kozlekedési-szdallitasi alrendszer mas mddoza-
taira torténd kiterjesztése révén lehetéséget kaptak arra, hogy raktarozé-kezeld
lizemeket (Un. termindlokat) létesitsenek, és miikodtessenek, multimodadlis
jellegii fuvarozést szervezzenek, sét egyes esetekben a szdrazfoldi szakaszon is
fuvarozéi tevékenységeket ldssanak el (sajat vagy bérelt fuvareszkozzel).

A folyamat eredményeként sok esetben a vonalhajézdsi szolgaltatdst végzs
hajéskonferencidk — természetesen a fuvarozdsi szerz&dés keretei kozott — akdr
a komplex drutovdbbitasi ldncot is végigkisérték az aru felvételétdl a kiszolgélta-
t4sig, melyben az un. tengeri fuvarozdsi ligynok (maritime agent) a szarazfoldi
(kozuti, vastt, folyami vagy csatorndn torténg) drutovdbbitdsi viszonylatban is
meghatdrozo szerepet toltétt be. Ez a jelenség pedig azt a kereskedelmi igényt
fogalmazta meg, hogy az Gn. multimodal carrier (multimodalis fuvarozd) és az
un. ocean carrier (tengeri fuvarozé) helyett a komplex drutovabbitési tigylet lebo-
nyolitdsa csupan egy ,commercial agent” (,kereskedelmi iigynok”) feladatko-
rébe tartozzon, és egységes jogszabdlyi kornyezet definidlja az drutovdbbitdssal
kapcsolatos tevékenységét és felel6sségének hatdrait. ™

Az 1j kereskedelmi szerepl6k belépése ujfajta igényeket is eredményezett
tehat az 1980-90-es évekre, melyek a multimodalis jellegi fuvarozds fokoz6dé
intenzitdsdnak alapjait is megteremtették, s6t a nemzetkdzi fuvarozds ma mdr
elképzelhetetlen lenne e kozlekedési-szallitasi szolgaltatds nélkiil.

A vildggazdasag és a technolégiai fejlédés ezért a tengeri fuvarjog tjraszaba-
lyozadsdnak Godot-jdra varakozott.

a) A Multimodalis ENSZ Konvenci6

Az Osszetett drutovabbitds hdldzati formdjat az az esetkor képezi, amikor a fuva-
rozé az arutulajdonossal egyetlen szerzddés kotésével — fuvarozdi felelgsség valla-
lasdval — lényegében az egész drutovabbitdsi folyamatra véllal kotelezettséget.

[16] A Ro-Ro (Roll on - Roll off) rendszer( kozuti-vizi kombindlt szallitds 1ényege, hogy a koziti jar-
mivek a megfelelen kiépitett rakoddékon 4t sajat kerekein felgordiilnek a vizi jarmtvek (kompok,
azokrol. A rendszer el6nye, hogy barmilyen koziti jorm( szdllithaté ilyen mddon, valamint, hogy a
fel- és lehajtds egyszerd és gyors mivelet. A kompokat, komphajékat els6sorban az dtkel6forgalom
lebonyolitdsara haszndljdk. Gyakran vegyes funkciéjiak, személy- és druszallité kozuti jarmtveket
egyarant széllitanak, de vannak olyan tengeri komphajok is, melyek vasiiti szerelvények tovdbbitdsara
is alkalmasak.

[17] Faria, 2009, 288-289.

[18] Faria, 2009, 288-289.
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A fuvarozési ldnc egészét azonban nem rendezik egységes szabdlyok, hanem
minden egyes fuvarozdsi médra kiilon-kiilon, az adott aldgazatra irdnyad6 szaba-
lyokat kell alkalmazni (ehhez képest azonban eltérd felel§sségi szabdlyok érvé-
nyesiilnek).™

h%x%

A diagram a komplex (multimoddlis) drutovdbbitds egyes szakaszait mutatja be.

Forrds: Liability Regime of the Carrier under the Rotterdam Rules, Liang Zhao, Dept of
Logistics and Maritime Studies, The Hong Kong PolitechnicUniversity.

A multimodalis drutovabbitds szabdlyozdsa meglehet§sen 0sszetett képet mutat,
hiszen mindig azon fuvarozdsi méd szabdlyait kell alkalmazni, melyen az 4ru éppen
dthalad, vagy a kar keletkezett. A door to door viszonylatd drutovabbitds fokoz6dé
intenzitdsa, a modernizal6dé kozlekedési-szallitdsi-rakoddstechnikai és tengerhajo-
zasi technoldgidk globdlissa véldsa, és a szabalyozds toredezettsége révén kialakult
joghézagok azonban egy egészen 1j szemlélet(i reguldciét igényeltek.

Ennek egyik elsd 1épése a Multimodalis ENSZ Konvenci6®” megalkotasa volt.
A kombindlt fuvarozds szabdlyozdsdra — az UNIDROIT égisze alatt — megsziile-
tett ezen kodifikaciés kisérlet (1980) rendeltetési alapjat ugyanis a multimodalis
fuvarozast végzs ,operdtor” felelgsségvdllaldsa jelenti a kdzremiikodd fuvarozé
tevékenységéért, vagyis valamennyi fuvarozdasi aldgazat szerepldje tevékenységé-
nek kockdazatdt is véllalja.”!! A konvencié rendelkezései lehet6vé tették volna az
egyes fuvarozdsi aldgazatok szabdlyai szerinti (felel§sségi-) hatarértékek konkrét
alkalmazdsat is, abban az esetben viszont, ha a kdr bekévetkezésének helye nem
azonosithaté (lokalizdlhaté), a Multimodal UN Convention szerinti standard érték
lenne az irdnyado."??

[19] Szalay, 2004, 91.

[20] United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods, Geneva, 24 May 1980.
[21] Multimodalis ENSZ Konvenci6 15. cikk: ,Subject to article 21, the multimodal transport operator
shall be liable for the acts and omissions of his servants or agents, when any such servant or agent is
acting within the scope of his employment, or of any other person of whose services he makes use for
the performance of the multimodal transport contract, when such person is acting in the performance
of the contract, as if such acts and omissions were his own.”

[22] Multimoddlis ENSZ Konvencié 18. cikk (1): ,When the multimodal transport operator is liable
for loss resulting from loss of or damage to the goods according to article 16, his liability shall be limi-
ted to an amount not exceeding 920 units of account per package or other shipping unit or 2.75 units
of account per kilogram of gross weight of the goods lost or damaged, whichever is the higher.”; 19.
cikk: ,,When the loss of or damage to the goods occurred during one particular stage of the multimodal
transport, in respect of which an applicable international convention or mandatory national law
provides a higher limit of liability than the limit that would follow from application of paragraphs 1 to 3
of article 18, then the limit of the multimodal transport operator’s liability for such loss or damage shall
be determined by reference to the provisions of such convention or mandatory national law.”
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A Konvenciét sajat jogrendszeriikbe atiiltet§ dllamok szdma azonban messze
elmaradt a hatdlyba 1épéshez sziikséges 30 dllamtél, hiszen 1981-t6l minddssze-
sen 6 dllam™ irta al4, majd 1998-t61 1991-ig tovabbi 11 llam ratifikdlta vagy csat-
lakozott az egyezményhez.** De még fontosabb, hogy mely 4llamok nem részesei
az egyezménynek: éppen a vildgkereskedelem fGszerepldi; mely tény gyakorlatilag
reménytelenné teszi a jovGt tekintve is a Konvenci6 hatélyba 1épését.

Ezért kimondhatd, hogy az egyezmény nem jelent megolddst a kombindlt
fuvarozds szabdlyozdsdra, nélkiilozhetetlensége azonban a hidtus ellenstlyoza-
sdra sajatos multimoddlis fuvarokmdnyokat csiszolt ki a nemzetkdzi kereske-
delmi gyakorlatban. Ezek koziil a FIATA Multimodal B/L™ a legszélesebb korben
alkotott ilyen fuvarozdasi okmadny.

b) A Termindalok felel§sségérél szol6 ENSZ Konvencid

A komplex tengeri fuvarjogi szabdlyozds kiépitésére tett kodifikdcios kisérlet
madsodik jelentds 1épcsdfoka a raktdrozo-kezel6 tizemek, vagyis a termindlok fele-
16sségérdl sz6l6 ENSZ Konvencié megalkotdsa volt (1994-ben).

A raktdrozdsi-drukezelési szerz6dések felelGsségi kereteit egységesits egyez-
mény a termindl szolgdltaté (operdtor) — dru helyhez kotott kezelésére vonatkozé
— tevékenységét és felelGsségét szabdlyozza. Az operdtor a komplex drutovdbbi-
tdsi lancban — taroldsi és ahhoz kapcsolodé jarulékos tevékenységek'®® végzeé-
sével — fuvarozok kozotti kapcesot jelent, melynek alkalmazasi kére éppen ott
kezdd&dik, ahol a szakaszok kozotti drufuvarozési egyezmények hatdlya véget ér.

A konvencié a termindlszolgdltatdsokra helyezi a hangsilyt, mely alapjan
operéator az a fuvaroz6tél eltéré személy, aki dijazds ellenében végzi az dru fuva-
rozds el6tti, kozbeni vagy utdni raktadrozdsat, vagy aki a szerz&dés alapjan atve-
szi az arut a felad6tol, a fuvarozo6tol, a széllitmanyoz6tdl vagy més személytdl a
cimzett részére torténd kiszolgéltatasi kotelezettséggel.*”!

[23] Chile, Mexik6, Marokké, Norvégia, Szenegdl, Venezuela.

[24] Burundi, Chile, Gruzia, Libanon, Libéria, Malawi, Mexiké, Marokké, Ruanda, Szenegdl és Zambia. (L.
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-E-1&chapter=11&lang=en)
[25] ,Multimodal transport document” means a document which evidences a multi modal transport
contract, the taking in charge of the goods by the multimodal transport operator, and an undertaking
by him to deliver the goods in accordance with the terms of that contract.”

[26] Raktdrozdsi, drukezelési funkciét: ki- és berakodds, rogzités, egységrakomany-képzés, rako-
mdnyigazitds stb.

[27] OTT Convention, Article 1 (a): ,,Operator of a transport terminal” (hereinafter referred to as “ope-
rator”) means a person who, in the course of his business, undertakes to take in charge goods involved
in international carriage in order to perform or to procure the performance of transport-related services
with respect to the goods in an area under his control or in respect of which he has a right of 1 access or
use. However, a person is not considered an operator whenever he is a carrier under applicable rules of
law governing carriage;”
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Ezen szolgéltatdsok, s f6ként a hozzd kapcsolédo felel6sségi kérdések ossze-
hangolt szabélyozdsat mindenekel6tt az indokolta, hogy a rendkiviil szertedgazé
gazdasdgi érdekeket rendez6 uniform szabdlyok hidnydban, jelentds megosztott-
sdg volt tapasztalhat6 az egyes jogrendszerek kozott. 2!

A termindlszolgdltatd kotelezettségének és feleldsségének egyenstlytalan
szabdlyozdsdbdl eredd értelmezési problémdk megsziintetése okdn sem meglepd
tehat, hogy a jelenlegi szabdlyozéds — a fentiekbdl is lathatéan — 4ltaldban a szol-
géltato altaldnos szerzddési feltételein alapul: ebben hatdrozzdk meg ugyanis a
szolgéltatds szinvonaldt, a szolgéltaté alkalmazottai vagy tigynokei tevékenységé-
ért vald felelGsség kizdrdsat vagy korldtozésat, a szolgéltaté felelsségét megala-
pit6 koriilmények (események) bizonyitasi terhét (melyet jellemzéen az igényjo-
gosultra helyeznek), rovid eléviilési id6t kétnek Ki, illetve alacsony 0sszegszer(
felelGsségkorldtozast alapitanak. (Az Osszegszer( felelGsségkorlatozds pedig
gyakran annyira alacsony, hogy a legtobb drufajtdra a korldtozds szerinti felsé
hatdr is csak egy toredéke az aktudlis kdrnak.)"*

A konvencid elfogadésa 6ta eltelt 25 év alatt — a hatdlyba 1épéshez sziikséges
5 helyett — azonban minddsszesen 4 4llam emelte 4t sajat jogrendszerébe” a
termindl operétor felel§sségét 1j alapokra helyezd, és meglehetGsen szigorian
szabalyoz6 kodifik4cids kisérletet. Igy valészintileg mar tulléptiink azon az
ésszer( id6tartamon, ami egy egyezmény nemzetkozi elfogaddsdhoz (és hatdlyba
lépéséhez) sziikséges. Mondhat6 tehdt, hogy ez a konvencid is ,,bedllt” a kudarcra
itélt nemzetkozi jogforrdsok® soraba.

Az ebbdl is ered§ diverzifikalt, és ezért sok tekintetben ellentmonddasos hely-
zetet a Rotterdami Egyezmény prdobdlja egységesiteni. A termindlszolgdltatd tevé-
kenysége — és felel¢sségi struktiirdja — ugyanis lényegében megegyezik a tengeri
kdzrem(ikodd (maritime performing party) tevékenységével.*

[28] A termindl szigort, azaz csak bizonyos, sz(ik kord kimentési okok fenndlldsa esetén mentesit§
felelsségi klauzuldt rogzit6 nemzeti szabdlyokon til mas jogrendszerekben ugyanis a hanyagsdgért is
felel§sek, vagyis felelnek, ha nem tanusitjdk az elvarhaté gondossdgot az aru kezelése sordn. Rdadésul,
mds nemzeti szabalyozds a szerz&dési szabadsag elve alapjan — éppen az el6z6ekkel ellentétben — a
felekre bizza a szolgdltatds minGségére, illetve a felel§sségre vonatkozd feltételek meghatdrozdsat, mig
néhdny jogrendszer viszont behatdrolja a szolgdltatok felelsségkorlatozasra vonatkoz6 szabadsagat.
[29] Kovécs, 2014, 105-116.

[30] Egyiptom, Gabon, Georgia, Paraguay.

[31] Hamburgi Egyezmény, Multimoddlis ENSZ Konvenci6, Termindlok felel§sségérél sz6l6 ENSZ
Konvencid.

[32] Lényeges kiilonbség azonban a Hague-Visby Szabdlyoktél, a Hamburgi Egyezménytél és a Rot-
terdam Rulestél is, hogy az OTT konvencié akkor is alkalmazhaté, ha az drutovabbitds ldncolatdban
nincs tengeri szakasz.
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1. AZ UJ KODEX MEGSZULETESE

1. A CMI szinrelép

Az XX. szdzad mésodik felében sorra kudarcot vallott kodifikdcids kisérletek jol
tiikrozik, hogy az egységes jogszabdlyi kornyezet kialakitdsat sem a hatdlyban
1év6 nemzetkdzi konvencidk, sem médositdsaik nem segitették el, hanem éppen
ellenkezdleg, hatraltattdk a korszer( igényeknek is megfelels, hézagpétlé szabéa-
lyozasi struktira létrejottét. Az ezredforduléval rohamos fejlédésnek indult dj
tipust kereskedelem fokoz6d¢ intenzitdsa okdn ugyanis (de politikai okokbdl is)
egyre slirget6bb vildggazdasagot érintd kérdés lett a tengeri fuvarozds 4j jogi kere-
teinek megteremtése. Az elvarratlan szalakra tekintettel nem tehette meg a CMI, "
hogy ne foglalkozzon tjra a komplex szabalyozas kérdéskorével. >

A CMI el6készit6 munkdja 1988-ig vezet vissza, amikor a szervezet — a Hagai
Szabélyok (1921) kidolgozdsa utdn — tjra napirendre vette az Uj tipust szabdlyo-
z4s kérdését, sorra véve azokat az indokokat és gyakorlati jellegli érveket, melyek
a komplex, globdlis szdllitdsi (drutovabbitdsi) ldncok kialakuldsdnak fajlagosségét,
egyediségét elveszitd, tomeges, futészalagszer(i szolgdltatés jellegét™ is figye-
lembe veszik. Ennek eredményeként a Hague-Visby Rules alkalmazésa kapcsdn is
felmertilt gyakorlati jellegi problémdk — globélis szabalyozds céljdval — tovdbbi
atfogo konzultécio targyava valtak.®®

A szervezet tevékenységét az alapozta meg, hogy kell6 mennyiségl gyakor-
lati tapasztalat birtokdban volt a kordbban megalkotott konvenciék vildgpiaci
szerepét és azok jogi értelmezését illetGen, de azon problémdék vonatkozdsdban
is, melyekre a hatdlyban 1év6 jogszabdlyok egydltaldn nem, illetve csak részle-
ges megolddast kindlnak, vagy éppen ellenkezéleg, feltételeikkel nem teremtenek
széles korben elfogadhaté koriilményeket. Ennek eredményeként olyan komplex
kérdéseinek modernizédldsara és uniformizéldsara korldtozédik, hanem a tengeri
fuvarozdshoz szorosan kapcsol6dd, multimodélis — beleértve a tengeri kozremd-
kédd (maritime performing party) tevékenysége korébe tartozé termindlszolgdl-
tatdsokat is — regulélja.®”

A CMI a fesziiltségek oldasa céljabdl (1990-ben) hivta 0ssze azt a konferen-
ciasorozatot Pdrizsban, mely sorra vette a — kordbban mér megfogalmazott —
tobb részletre kiterjedd, komplex, s6t globdlis érdekkordknek is megfelels revizié
lehet&ségét. A nemzetkozi szintd reguldcié igényével 1994-ben munkacsoportot

[33] Nemzetkozi Jogi Egyesiilet Tengerjogi Bizottsaga (1897).

[34] Berlingieri, 2011, 2.

[35] Mely egyardnt érinti az druféleségek azonositdsdnak, tartalma megismerésének lehet&ségét
(pontosabban annak korlatait), a tovdbbitds monoton, egyedi sajatossdgokat nélkiilozs jellegét is.
[36] Thomas (szerk.), 2009, 9-11.

[37] Rotterdami Egyezmény 1. cikk 7. pont.
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allitottak fel azzal a céllal, hogy feltdrjdk a kiilonboz8 jogrendszerek kozotti
gyakorlati jellegli problémadkat, s konkrét feladatként fogalmaztdk meg a nemzet-
kozi fuvarjogi jogviszony szerepldinek, és az drutovabbités alapjat képez§ szer-
z6dések és fuvarokmdnyok definidldsat. Emellett — az addig csak hézagosan
szabdlyozott — fedélzeti rakomdny kezelésére-szallitasdra is hidnypotlo szabélyok
megalkotdsat javasoltdk."®

A CMI munkdjdban az UNCITRAL (1996-0s) — tobb kormadnykozi szervvel (NGO
és INGO) egyiittm(ikddésben torténd — belépése hozott fordulatot.®” Az egyre
tobb szerepld, zomében érdekképviselet bevondsaval végzett munka elsésorban
a joghézagok feltarasdra irdnyult, a jogalkotds el6készit6 szakaszdban azonban a
CMI mindvégig megérizte vezet§ szerepét. A konkrét javaslattételi (jogalkotasi)
munka az Vezetd Tandcs™” szinre lépésével kezdddott, s 1999 majusdban kérdsiv-
sorozatot bocsatottak ki kiilonb6z6 nemzeti, szakmai szervezetek részére, s ez
alapjdn beérkezett vdlaszokat kielemezve és megtdrgyalva készitették elé terveze-
tiiket. Sorra vették a tengeri drufuvarozds korében szabdlyozandé témakoroket, s
a szervezet Nemzetkdzi Munkabizottsdgédval egylittmiikodésben — dsszesen négy
alkalommal megtartott ilésen — dolgoztak ki és véglegesitették a javaslatokat.™
A fuvarozéi felelGsség kérdéskore eredetileg nem szerepelt (Gjra) szabdlyozandé
kérdésként, kés6bb azonban nyilvanval6va valt, hogy elkeriilhetetlen e kérdéskor
komplex szabdlyozésa is.™

Az egyeztet6 konferenciasorozat és a szakmai vélemények ravilagitottak'
ugyanis arra, hogy a Hamburgi Egyezményben kidolgozott 1j fuvarozoéi felel6s-
ségi struktiira egydltaldn nem véltotta be a hozz4 fiz6tt reményeket, ezért a fele-
16sség id6beli kereteit, a felelsség aldli kimentési okok és a felelgsségkorlatozas
rendszerét a kordbban mdér alkalmazott tradiciondlis szabalyok (Hague Rules)
figyelembevételével kell Gjra rendezni: visszatérni az elhagyott ,hajéitra”.

Miutdn megéllapodds sziiletett a szabdlyozandé kérdésekrdl, a CMI Nemzet-
kozi Albizottsdga 2000 janudrjdban, dprilisdban, juliusdban és oktdberében is
tilést hivott 0ssze, majd 2001 decemberére alkotta meg azt a jogszabdlyterveze-
tet, melyben a hagyoményokhoz valé visszatérés mellett Gjitdsként fogalmazodott
meg az Un. devidcids zdradék, a fuvarozoi késedelem és az drukdrok dj szabdlyo-
z4sénak gondolata is."*

43]

] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 14.

] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 14.

] Executive Council.

41] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 15.

42] A 2001-ben az UNCITRAL titkdrsdga részére megkiildott munkaanyagban méar benne voltak a
felelGsségi kérdések is.

[43] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 15.

[44] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 15.
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A CMI 2001 novemberében fejezte be az el6kész{t6 munkdt, s még ez év decem-
berében — finanszirozasi és politikai okok miatt is — dtadta az UNCITRAL (vagyis
az ENSZ egyik szakositott intézménye) részére a jogalkotdsi munka folytatasat. "’

A CMI kereteiben folyé kodifikdcio szakaszait a kdvetkezd folyamatdbra mutatja be:

1988-1990: szakmai konzultaci6 egy globalis fuvarjogi kodex
megalkotdsdnak indokoltsdgdrol

1994: Munkacsoport feldllitdsa a jogrendszerek kozotti problémak feltdrdsdra:
Feladatok: fuvarjogi jogviszony szerepl§inek, a fuvarozdsi szerz6dés és
okmadnyok tjradefinidlasa

1996-1999: belép az UNCITRAL + NGO-kal, INGO-kal
vald egyiittm(ikodés, kérd6iv-sorozat nemzeti, szakmai
szervezetek részére

2000-2001: jogszabdlytervezet osszedllitdsa

2001: UNCITRAL valik f6szereplévé

2. Az UNCITRAL f&szereplévé vélik

Az el6z8ekben bemutatott tendencidk — az érdekelt gazdasdgi szereplék és
érdekképviseletek aktiv kozremiikodésével — intenziv és Gjszerd gondolatokat is
napirendre t(iz§ jogalkotdsi tevékenységgel folytatodtak.”®! Mar az el6késziiletek
sordn vildgossd valt ugyanis, hogy a tengeri kereskedelmi hajézds az egyediségét
fokozatosan elveszt§ szolgaltatdssd valdsanak részbeni kezelésére (a XIX. szdzad-
ban) kialakultak ugyan védekez6 mechanizmusok (tradiciondlis tton kidllitott
bill of lading), az informatika rohamos fejl6dése, és az e-commerce térhdditdsa
révén azonban a tengeri kereskedelmi haj6zdsban is konkrét igény fogalmazdédott
meg az elektronikus drukdvetésre, az elektronikus adattovdbbitdsra, valamint az
elektronikus fuvarozdsi okiratok rendszeresitésén tul ezek szabdlyozdsara is.™”
A tengeri kereskedelmi hajézdsra is markdns befolydst gyakorld elektronikus
kereskedelem és elektronikus adatcsere témakorében az UNCITRAL — mdr a

[45] Berlingery, 2010, 2.

[46] A CMI és az UNCITRAL kozotti egytittm(ikodés az 1996-os ilés utdn kezdddott a kovetkezs év-
ben. Példdul a megbeszélést 2000-ben szervezték a CMI-al kozosen. Az alkalom alatt konkrétan meg-
nevezték azokat a témakoroket, amiben jogegységesitést kellett kezdeni: a multimodélis fuvarozds és
az elektronikus kereskedelem.

[47] Beare, http://www.comitemaritime.org/Uploads/Rotterdam%20Rules/Rotterdam%20Rules%20
Some%20controversies%20paper%20-%20S.Beare.doc.
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CMI-vel kezd6dott egylittmiikodés el6tt — (1994 6ta) folytatott kutatdsi és jogsza-
bély el6készitési-, alkotdsi tevékenységeket, melynek eredményeként 1996-ban
elfogadtdk az Elektronikus Kereskedelmi Modelltrvényt.“®

Az UNCITRAL munkajdnak kiindul6pontjat tehédt az 1996-ban elfogadott soft
law egyes tartalmi elemei képezték, melyek megfogalmazott célja az elektroni-
kus adatatviteli iizenetek joghatdsdnak rendezése, valamint az elektronikus dton
folytatott iizletvitel lehet6vé tétele révén'*” megbizhat6 és kiszamithato e-kereske-
delem felépitése volt, mely lehet&séget kindl a modernizalédott igényeket is kielé-
gitd, informatikai alapon miksddd tizleti-sz4llitdsi-kiilkereskedelmi tevékenységre
is. A jogalkotdsi munkdt — a kordbbi hidnyossagok és kodifikaciés kudarcok ellen-
stlyozésa okdn — a komplex overseas drutovabbitdsi viszonylatban egyre népsze-
riibbé valé kombindlt fuvarligyletek (és az annak alapjat képez§ szerzddésekbdl
eredd jogvitdk) is egyre siirget6bbé tették.® A globaliz4ciéval Gj trendeket 61t6
adasvételi jogviszony a tengeri-kiilkereskedelmi hajézast is némiképp 4tformaélta,
melynek eredményeként a legnagyobb hajéstarsasdgok megnovekedett, gyakran
az drutovabbitds egész lancolatdra kiterjedd szolgdltatdskindlattal bocsatottdk ki
multimodal B/L formuldikat,® ami rdad4sul — raktarak létesitése, szallitmanyo-
z6ik 4ltal szervezett multimodalis fuvariigyletek révén — termindlszolgaltatdsok-
kal és fuvarozoi tevékenységekkel is kiegésziilt.!*?

Az UNCITRAL Titkdrsdga els6ként azt vizsgdlta meg, hogy az aktudlis keres-
kedelmi gyakorlat tiikrében mennyiben lehet szdmitdsba venni a mar meglévd
tengeri drufuvarozdsi tdrgyt konvenciék megoldésait; de a kordbban szabdlyo-
zatlan, kereskedelmi hajézdssal Osszefiiggd gyakorlati kérdéseket is feltdrta.
Az elGkésziiletek sordn els6 kérdésként meriilt fel, hogy a reviziét a Hague-Visby
Rules vagy a Hamburg Rules szovegének megujitadsaval, avagy éppen ellenkezéleg,
egy teljesen uj jogszabdly kidolgozdsaval valésitsak-e meg.

A kérdés eldontése — és természetesen a széles kor(i és gyakorlati szemléletd,
komplex szabdlyozdsi strukttra kialakitdsa érdekében — az UNCITRAL széles-
kord targyaldsokat kezdeményezett a legfontosabb nemzetkozi szervezetekkel:
tevékenységében aktiv kozremikodsként tovabbra is részt vett CMI, de bevonta

48] Model Law on Electronic Commerce.

49] Verebics, 2001, 80.

50] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16.

51] Combined transport bill of lading kiéllitdsdra keriil sor, ha a tengeri szakaszon tdl egy mdsik
kozlekedési aldgazat kozbeiktatdsara kertil sor. Ennek a szallitmanyozok altal alkalmazott megfelelgje
a multimodalis bill of lading fogalma.

[S2] Az UNCITRAL — a CMI korédbbi jogszabélyel6készit6 munkdjara timaszkodva — koran felis-
merte tehat, hogy az 4j tipust liner service sok esetben olyan széles kord szolgaltatast kindl, mely
lényegében teljes overseas kiszolgdlasnak felel meg. A hajoéstdrsasagok ilyen irdnyt elmozduldsabol
az UNCITRAL arra a kovetkeztetésre jutott, hogy a jelenlegi vildgpiaci trendekhez igazitva a — a kiko-
t6k kozotti/szakaszok kozotti unimodalis fuvarozdsi szerz6dések ideje lejart, s kombindlt fuvarozds
nélkiil ma mdr elképzelhetetlen a korszer drutovabbitds.

[53] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16.
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az érdekelt gazdaségi szereplSket és érdekképviseleteiket is. Igy a ICC,¥ az
IUMI, " a FIATA.F az ISC,5" és az IAPH"® is javaslattev6kként vehettek részt az
UNCITRAL jogszabaly-el6készitd tevékenységében.

A szakmai szervezetekkel valé tovabbi konzultdciék eredményeként az
UNCITRAL azt a dontést hozta, hogy olyan komplex szabdlyozési pélyédra kell
allitani a tengeri drutovdbbitds rendszerét, melyben vitathatatlanul tiikroz&dnek
a Hague-Visby Rules bevélt elemeiként szdmon tartott fuvarozoéi felelGsséggel és
fokotelezettségekkel kapcsolatos rendelkezései, de az j trendeket hozé moder-
nebb kereskedelmi gyakorlatra épiil6 Hamburgi Egyezmény egyes, s6t a tovabbi,
Lelvetélt” szabalyozasi kisérletek rendelkezései is épiiljenek be a szabalyozasba. "

A Munkacsoport elséként a tervezettel kapcsolatos legédltalanosabb kérdést,
azaz a szabdalyozds targyét vitatta meg. Kérdésként meriilt fel ugyanis, indokolt
lehet-e egy 4tfogd, Uj jogszabdly kidolgozdsa a door to door viszonylatd — de
mégis a tengeri szakaszra koncentrdlt — drufuvarozds ldncszerd struktirdjé-
ban val6é 0sszhang megteremtésére; vagy az eddigi tendencidt kovetve elegendd
lehet-e csupdn a szakaszok kozotti (kikdtSk kozotti) drutovabbitds jogi kérdései-
nek egységesitése, illetve modernizaldsa.'*”

A vita tulajdonképpen valamelyest Osszebékitette a Héagai Szabdlyok és a
Hamburg Rules rendszerét, és lehetdséget kindlt arra, hogy a globalizdl6d6 nemzet-
kozi kereskedelem szertedgaz6 igényeit kielégité szabdlyokat dolgozzon ki, mely
az Gn. unimoddlis drufuvarozds szabdlyainak egységesitésén tdl a multimodalis
jelleg(i — be- és kirakod4s utdni szakaszok — regulalasat is hatdlya ald vonja.®!

[54] International Chamber of Commerce (Nemzetkozi Kereskedelmi Kamara).

[55] International Union of Marine Insurance (Nemzetkozi Szallitmanybiztositasi Szovetség).

[56] International Federation of Freight Forwarders Association (Széllitmdnyozé Szovetségek Nem-
zetkozi Foderdcidja).

[57] International Shipping Company.

[58] International Association of Ports and Harbors.

[59] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16.

[60] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16.

[61] A jogalkotdsi munka kovetkez§ fazisa — bdr a jogalkotdsban még a CMI toltdtte be a vezetd szere-
pet — az UNCITRAL New York-ban megtartott iilésén, 2000-ben kezd6dott. A CMI ekkor csatlakozott
a Bizottsdghoz azzal a céllal, hogy egylittmiikodésben fogalmazzdk meg a nemzetkozi kereskedelmet
érint6 problémdkat, és konkrét megolddsi javaslatokat dolgozzanak ki. Az egyiittm(ikodés mozgatéru-
gojat — a mdr emlitett — Elektronikus Kereskedelmi Modellegyezmény adta, mely ravilagitott azokra a
szabdlyozasi hézagokra, melyek a bill of lading és sea waybill alkalmazasa korében egyre gyakrabban
felmertiltek. Ezen tul a hdzt6l hazig torténd drufuvarozds novekvd tendencidja révén sziikségszert-
en felmertiil§ gyakorlati kérdések is konkrét jogalkotdsi javaslat targydva véltak: igy az alkalmazési
teriilet tovdbbi kiterjesztése (to door to door), a fuvarozasi jogviszony szereplGinek definidldsa és a
fuvarozési szerz6dés tjrakodifikdldsa, valamint a fuvarozoéi feleldsség elhatdrolasi kérdései (Himalaya
protection) is Gjabb revizié tdrgyava valtak. (Stuart Beare: The need for change and the preparatory
work of the CMI. October, 2010.)
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Mint emlitettiik, az UNCITRAL 2002-t6] — a mdr emlitett finanszirozasi és poli-
tikai okok mentén — a teljes jogalkotdsi tevékenységet atvette a CMI-tél, majd a
III. Munkacsoport keretében megalkotta a komplex drufuvarozdsi targyd konven-
ci6 végleges tervezetét.*

3. A jogalkotdsi folyamat ,,révbe ér”

Az UNCITRAL nemzetkozi fuvarjoggal foglalkoz6 munkacsoportja hdrom olva-
satban, minden tagdllam delegacidjaval torténd egyiittmiikodésben — Osszesen
hat éven 4t, 25 targyaldsi hétben és négy kiilonb6z6 tervezetben — dolgozta ki az
egyezmény végleges szidvegét New Yorkban és Bécsben.*’!

A 2002 &prilisdban elkezd6dott jogszabdly-el6készits tevékenység (elsd olva-
sat) lehetGséget kindlt a delegdcidknak javaslattételre, melyben a hét legjelentd-
sebbnek itélt témat részletes és konkrét elemzés targyava tették. A vita centrumé-
ban még mindig az alkalmazdsi kor (teriileti hatdly) kérdése allt, de részletesen
foglalkoztak az elektronikus kommunikdciéval, a fuvarozéi felelgsséggel, a felek
jogaival és kotelezettségeivel, a rendelkezési joggal, a szerzédéses jogok dtruha-
z4séval és az igényérvényesitési, dontden valasztottbirosagi kérdésekkel is.®

A delegaciék munkajuk soran a CMI multimodélis fuvarozas korében lefekte-
tett alapszabdalydbdl indultak ki, melyen kevés 1ényeges kérdést érintd valtoztatast
hajtottak végre, a korrekciék zomébdl azonban kitlinnek azok a f6ként diplomé-
ciai és politikai néz6pontok, melyek a kordbban elfogadott ENSZ Konvenciék
tartalmdt is meghatdroztak.*”’

A tervezet masodik olvasatdra 2003-ban kertiilt sor Bécsben. A hét teljes tilés-
szakon és 14 héten keresztiil folyd, majd 2006 végén lezdrult targyaldssorozaton
— a munka iitemezésén til — témdardl témdra haladva tdrgyaltdk meg a jelenlegi
unimodalis és a jov6beni szabdlyok kozotti 0sszefiiggéseket (multimoddlis aspek-
tus), melyen hamar nyilvdnvaléva valt, hogy a vartndl részletesebb kidolgozast és
alaposabb el6készitést fog igényelni a delegadcidktdl a jogalkotdsi munka.

Az egyeztetési targyaldssorozat céljaként egy széleskordi kompromisszummal
létrejovd, és széles korben elfogadhat6 tartalom kidolgozédsét fogalmaztdak meg.
A munka kiindul6pontja az volt, hogy a Rules a nemzetkdzi kereskedelmi haj6zdst
meghatdrozo alapelveket is definidlja, melyek koziil a jogegységesités bir a legmegha-
tdrozobb jelentdséggel. A szakvélemények szerint ugyanis egy Uj szabdlyozas lehet
az egyetlen megoldds a szertedgazé igények kielégitésére, és a jelenlegi, kevésbé
kiszdmithato, és sok tekintetben diszkriminativ szempontu szabdlyozas felolddsara.

[62] A III. munkacsoport két kéthetes iilésszakot tartott évente, hogy kidolgozzdk a teljes szoveget.
Az iilésszakok mellett (kiegészitésként) informdlis meetingeket tartottak, mellyel a fuvarozok és fuva-
roztatok kozotti érdekegyenstily kialakitdsét céloztdk.

[63] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16-17.

[64] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16.

[65] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16.
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A nemzetkozi egység megvaldsitdsa érdekében ezért a konvencié megalko-
téi széles kord konszenzus kialakitdsdra torekedtek, melyben az egyes nemze-
tek érdekein tdl szdmitdsba vették a kozlekedési-szallitdsi ipar gazdasédgi-keres-
kedelmi érdekeit is. A konszenzus kialakitdsdt nehezitette azonban a jogalkotasi
eljdrds politikai befolydsoltsdga és a domindldé diplomdciai érdekek héléja, ezért
az eredményesebb egyliittmiikodés megvaldsitdsa reményében az egyik delegacid
elnoke'® hagyomdnyosan bevalt diplomdciai eszkdzhdz folyamodott. 2004 febru-
drjdban az 0sszes delegdcidt meghivta egy londoni kerekasztal beszélgetésre,
ahol minden delegicié elmondhatta a jogszabdly-tervezetrél alkotott dlldspont-
jat, vagy éppen ellenvéleményiiknek, kifogdsaiknak adhattak hangot. Amikor sor
keriilt a kovetkezd munkacsoporti {ilésre, a hivatalos iilés mar alkalmas volt a
hatékonyabb egyiittmtikodésre.'*”

Mivel a mdsodik olvasatban sikeriilt a legtobb kérdésben kompromisszumos
megoldast taldlni, a munka befejez§ fazisba juthatott. 2006-ban Bécsben kezdték
meg a tervezet harmadik olvasatdnak procedurajat, mely sordn a munkacsoport
Uij elemekkel egészitette ki a tervezet.®® A Titkdrsadg ekkorra mdr egy 4j komp-
lex jogszabdlyszoveget dolgozott ki, ami a tovdbbi egyeztetések alapjat jelentette.
A 2007-es New York-i iilésen végiil is jovadhagytdk a tervezet legtobb rendelkezését.
Részben véglegesitették az egyezmény 1.,/ 9.,7% ¢s 19.7! fejezetét, a bécsi targya-
lassorozaton pedig a 10.,7% 18.7 (és 20.) fejezetének feliilvizsgalata is megtortént.

A Munkacsoport 2008 janudrjaban, Bécsben iilt 0ssze utoljara, ahol végleges
formédba Ont6tték a tervezet teljes szovegét, és a tartalmi rendelkezések elfogadé-
sat kdvetGen mar inkabb technikai kérdésekre koncentraltak. Az ilés célja ebben
az esetben is a 33 delegdci6 kozotti kompromisszum megteremtése volt.

Az utolsé egyeztetési eljdrds eredménye végiil az lett, hogy jelent6s mértékben
novelték a felelGsségkorlatozds mértékét, megsziiletett az un. ,,volume contracts”
definicidja, valamint javaslat sziiletett azon joghat6sdgi kérdések rendezésére is,
melyek a nemzeti jogrendszerek és az egyezmény kdzotti kapcsolatra utalnak.™

4. A Konvenci6 (Rotterdam Rules) elfogadésa

Az UNCITRAL véleményezés céljdbol az Egyesiilt Nemzetek kdzgytilése és tagdlla-
mai részére is megkiildte a véglegesitett tervezetet, mely szakmai értékelése sordn

[66
[67

Prof. Francesco Berlingieri.

Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 17.

[68] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16.

[69] Chapter 1.: General provisions.

[70] Chapter 9.: Delivery of the goods.

[71] Kés6bb sszevontdk a 2. fejezettel.

[72] Chapter 10.: Rights of the controlling party.
[73] Chapter 18.: Final clauses.

[74] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 16.

]
]
]
]
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tobb kritikat, és médosité inditvanyokat is kapott. A Bizottsdg azonban elutasitotta
azokat a kezdeményezéseket, hogy néhdny jelentds fuvarjogi kérdést (fuvarozoi
feleldsség, felelsségkorlatozds, ,,volume contracts”) ismét napirendre vegyenek.

Az iilés legjelentésebb kérdése a fuvarlevél (vagy elektronikus fuvarlevél)
dtadésa nélkiili kiszolgéltatds problémakore volt, melyet végiil kompromisszum-
mal zdrtak: fuvarlevél dtaddsa nélkiili kiszolgéltatds kizdrélag a felek elGzetes
megallapoddsa alapjan lehetséges.”

Ezt kovetGen az UNCITRAL elfogaddsra javasolta a tervezetet, majd 2008.
december 11-én az ENSZ Kozgytilésének — tengeri kereskedelmi haj6zds moder-
nizdlasdnak és egységesitésének fontossagat is hangsilyozé — 63/122-es hatéro-
zataként fogadtdk el ,,United Nations Convention on Contracts for the Internatio-
nal Carriage of Goods Wholly or Party by Sea.” néven. Az elfogadott konvenciét
2009 szeptemberében nyitottdk meg aldirdsra, amit az elfogadds helyérél (és az
els6 konténerszallitmanyt fogad6 legnagyobb eurdpai kikotd helyérdl) Rotterdam
Rulesnak nevezett el a szakmai kozosség.

2009. szeptember 23-4n 16 4llam irta ald az egyezményt,” tovabbi 6t 4llam
pedig New York-ban."” Az egyezmény madig tehat 21 4llam alairdsat birja, a ratifi-
kacios eljards azonban még folyamatban van. 2015-ig csupan harom &llam rati-
fikalta, a hatdlyba lépéshez sziikséges legaldbb tovabbi 17 nemzet jogrendszerébe
valo 4tvétel azonban még varat magéra.

Az UNCITRAL jogalkotdsi tevékenységének folyamatdt az aldbbi dbra mutatja be:

1994-1996

Kutatdsi, Kombinalt fuvartigyletek népszertisodése
jogszabaly-el6-
készitési T

hatdlyba 1épés

tevékenység PUR 1996: egyiittm{ikodés kezdete vs.

Ui UPUSU liner (CMLI, szakmai szervezetek) szerz6déses
E-commerce: service Zaradék?
Elektronikus térhoditasa: T :
Kereskedelmi overseas Hague-Visby 2002-2008

Modelltérvény | kiszolgdlds Rules és a

Hamburg Rules T

2008. dec. 11.
egyes, bevalt Harom olvasat, Rotterdam:
elemeinek legi6bb kérdések: |  elfogadds
vegyitése hatdly, szerepl6k,
e-kereskedelem,
felel6sség, rendel-
kezési jog, volume
contracts

[75] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 20-21.

[76] Kong6, Dénia, Franciaorszag, Gabon, Ghédna, Gorogorszdg, Guinea, Hollandia, Nigéria, Norvégia,
Lengyelorszag, Szenegal, Spanyolorszég, Svéjc, Togo és az Amerikai Egyesiilt Allamok.

[77] Orményorszdg, Kamerun, Madagaszkar, Mali és Nigéria.

[78] Kongo, Spanyolorszag és a Togdi Koztarsasdg.
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[II. A NEMZETKOZI FUVARJOG ALAPINTEZMENYEI A ROTTERDAMI EGYEZ-
MENY TUKREBEN

1. A Konvencié, mint fuvarjogi kédex

A részben vagy egészben tengeren torténd drufuvarozasi szerzédések szabdlyait
egységesitd, Uj alapokra helyezd, s ezért klasszikus fuvarjogi intézményeket is
kodifikdalé 4j fuvarjogi kédex eldrevetitheti a logisztikai dramlési struktira globé-
lis szabdlyozdsanak 1j generacidjdt. A 18 szerkezeti egységbd6l (86 cikk és 10 zard
rendelkezés) felépiil6 egyezmény komplex szabdlyozdsi strukttrdban igen részle-
tesen szabdlyozza a vonalhajézdshoz kapcsol6dé életviszonyokat, dontéen azok
maganjogi aspektusait, de érintve egyes kizjogi, hatosagi elemeit is:”!

fejezet: Altaldnos rendelkezések

j
fejezet: Tertileti hataly
— 3. fejezet: Elektronikus drufuvarozasi okmanyok
fejezet: A fuvarozé kotelezettségei

5. fejezet: A fuvarozo feleldssége a kiilldemény elveszéséért, megsériiléséért
vagy késedelmes kiszolgéltatasaért

6. fejezet: Kiegészit6 rendelkezések az drutovabbitds kiilonos szakaszaihoz
(deviacio, fedélzeti rakomdny, a tengreri szakasz el6tt és utdn)

7. fejezet: A felad6 kotelezettségei

—> 8. fejezet: Fuvarokmdanyok és elektronikus fuvarokmanyok

9. fejezet: A kiildemény kiszolgaltatdsa

10. fejezet: A rendelkezésre jogosult jogosultsdgai

11. fejezet: Jogatruhazéas

12. fejezet: Felel¢sségkorlatozés

13. fejezet: Eléviilés
{ 14. fejezet: Joghat6ség

15. fejezet: Valasztottbirdsdg

16. fejezet: A szerz&déses feltételek érvényessége

18. fejezet: A Konvenciéban nem szabdlyozott kérdések

19. fejezet: Zaré rendelkezések

Lényegi céljat — a jogegységesitésen és modernizacion tul — ugyanis a globéa-
lis piaci egyensily megteremtése és fenntartdsa, valamint az eddigi szabdlyozas

[79] Giiner-Ozbek (szerk.), 2011, 82.
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hidnyossdgaibél, korszertitlenségébdl eredGen Ujra és djra felbukkané monopo-
lisztikus és egyoldalt szerz6dések gyakorlatdnak megsziintetése képezte.*”

A Konvenci¢ teljes kord szabdlyozdsi médszere messze meghaladja a Hague-
Rules (de még a Hamburgi Egyezmény) szabdlyozdsi intenzitdsat is. Az ugyanis
csak egyes — igaz, a legfontosabb — életviszony sdvokat, igy a bill of lading, a
fuvarozé f6kotelezettségei, valamint sajdtos felel§sségi viszonydt teszi a szabdlyo-
z4s targyava. Az eleve csak egyes részteriileteket érintd, lényegében hidtusokat
megsziintetd (megkisérls) hatdlyba sem 1ép6 egyezmények (Multimodélis ENSZ
Konvencid, Termindlok felel§sségérél sz6l6 ENSZ Konvencid) pedig — a jogalkot6
szandéka szerint is — csak korlatozott targykort fednek le, az els§ komplex kisér-
let, a Hamburgi Egyezmény szabalyozdsi horizontjat pedig a globalizdl6dé vilag-
gazdasdg, a konténerizacio és az elektronikus kereskedelem haladta tul.

A Konvencié megalkotéi amellett, hogy teljes kor(, részletes szabdlyozdsra
torekedtek, tulléptek a tengeri fuvarjog tradiciondlis hatérain is, és az ,dltaldnos”
fuvarjogi intézményeket is beépitették a szabdlyozds struktirdjdba (pl. utélagos
rendelkezés — ,rights of control”'®").

A Rotterdami Egyezmény szerkezetét illetSen is hasonlit a bevett fuvarjogi
struktdrdkhoz, melyet a szabélyozdasi egységek (jogintézmények) egymdsutdni-
sdga és egymdshoz val6 kapcsoldddsa is vildgosan tiikroz.

Az aldbbi diagram a fuvarjogi szabdlyozds tdrgydnak fokozatos boviilését, és a nemzetkozi
kozuti drufuvarozdst szabdlyozé CMR egyezményhez valé hasonldésdgdt mutatja be:

r | Altalinos rendelkezések
— | Altaldnos rendelkezések

- Alkalmazasi teriilet

— Alkalmazasi teriilat

Altalanos
Altalinos rendelkezések > Hajoselismervény
- £z
rendelkezések | 2 fuva H E-fuvarckmany -, -

3 : 3 - A fuvarozd E _ Afuvarozasi szerzidés
2 | Afwaros £ felelgssege £ megkitése és végrehajtisa
":‘ idldbtelezettsegel :‘G A feladd E Fuvarozd kitelezettségei E |-
= A fuvarozd & feleldssege s
a felelissége E g A fuvarozs feleldosdge
z A E Fuvarckmanyok E Feladis kidtelezetiseged

icseli W ; N - .
hajdselismervény A fuvarozd feleldssége mas

lgEnyervinyesites I~ személyekért
Utalagos rendelkezés

Felelfssig
[fuvarozd, feladd,
kozremikidi)

Eenyervenyesites

[80] A konvenci6 strukttrdja egyébként azon mddositds eredménye, melyet az UNCITRAL Munka-
csoportja — 13. iilésén — dolgozott ki. Az eredeti tervezet — melyet még a CMI készitett — csak 17
fejezetbdl allt, s rendszere is kevéssé dtldthatd. A meglehetésen sok vitdra okot adé — egyben azonban
a 2009-ben elfogadott konvencié alapjét is jelent — eredeti tervezet a felel§sségkorldtozdst a fuvaro-
z6i felel§sség targykorébe helyezte el, mikozben a fuvardijrél 6ndll6 fejezetben rendelkezett, de az
igényérvényesités korébe tartozé — végiil opt-in eljards ald sorolt — joghatdsagi és vélasztottbirdsagi
kérdésekre egydltalan nem allitott fel egységes szabalyokat.

[81] Rotterdami Egyezmény 10. Cikk.
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2., Uj” fuvarjogi intézmények a Rotterdami Egyezményben

a) Altalanos rendelkezések (General provisions)

Az egyezmény indité fejezetének (1. fejezet) fogalom-meghatdrozdsai a klasszi-
kus fuvarjogi szereplsk!® korén kiviil uj szereplSket is nevesit. A globalizdlédo
kereskedelem ugyanis olyan vildgpiaci szereplGket kapcsol egymdashoz, mint a
koézremikod§ felek (performing party), akik barmely, a fuvarozé feladatkorébe
es6 kotelezettséget teljesitenek. Ennek egy korldtozott szerepvéltozata a tengeri
kozrem(ikods fél (maritime performing party), aki a kiildemény feladdsi kiko-
tébe torténé megérkezése és a rendeltetési kikotébdl torténd elindulds kozotti
id6szakra es6 komplex kotelezettségeket teljesiti. A jogosulti oldalon pedig az
okirati felado fogalmanak bevezetése emelhet6 ki ijdonsdgként, aki tulajdonkép-
pen — a felad6 tehermentesitésére — a fuvarokmdanyon (vagy elektronikus fuvar-
okmdnyon) felad6ként megjeldlt személyt jelenti.

A rendelkezésre jogosult fél (controlling party) fogalma viszont — nemzetkdzi
és nemzeti aldgazati szabalyokban val6 szabdlyozottsdga okdn, és ezért klasszi-
kus fuvarjogi szerepld 1évén — nem teljesen j kategéria: a jogviszonynak mindig
azon alanyat kell alatta érteni, aki az adott helyzetben utasitast, fuvarozasi szer-
z6dést modosité rendelkezést adhat'® a kiildeménnyel kapcsolatban. ®*!

Az Gj konvencié a fuvariigylet teljesiilése szempontjdbdl elengedhetetlen
dokumentdcié vonatkozdsdban is udj, az elektronikus kereskedelemmel &ssze-
fligg6 fogalmakat csiszolt ki. (L. 2.3. a) és b) pont.)

b) Tertiileti hataly (Scope of application)
A 2. fejezet olyan — els§ olvasatra kissé bonyolultnak tin6 — alkalmazési strukti-
rat kivan felallitani, mely egy specidlis nemzetkozi — egy foldrajzi és egy technikai
jellegti — feltétel egydittes jelenléte révén lehetGséget kindl a kiegyenstlyozott, és
kompromisszumokon alapulé, door to door viszonylatt drufuvarozas jogi kerete-
inek egységesitésére.

Az Egyezmény egyik legjelentdsebb ujitdsa ugyanis alkalmazdsi korének
— a hazt6l hazig elv alapjdn — a teljes drutovabbitdsi ldncra val6 Kkiterjesztése.

[82] Fuvarozo (plusz hajétulajdonos, kapitany: shipowner; hajéstiszt: mate), feladd, cimzett (plusz a
fuvarlevél birtokosa: holder).

[83] A Kklasszikusan hdrompélusi — a fuvarozéi, felad6i és cimzetti alanyi poziciét megkiilénboztetd
— fuvarozdsi szerzdés jogosulti és kotelezetti korén kiviil szdmos rendelkezés harmadik személyek
tevékenységére és felel6sségére valé utalds révén tulajdonképpen a fuvarjogi jogviszony szerepl6it
kivdnja — amennyire csak lehetséges — egy fogalom ald stiriteni.

[84] Szalay, 2008, 72.

[85] Ez a személy lehet a feladd, az okirati feladd, a felad6 4ltal kijelolt mds személy, a cimzett, vagy
a hajoselismervény birtokosa (holder).
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A door to door viszonylatu fuvarozasra kozvetlen rendelkezést nem tartalmaz
az egyezmény, alkalmazdsi terliletének meghatdrozdsa révén (azaz mett6l
meddig és milyen feltételekkel alkalmazhatd), valamint a fuvarozasi jogviszony
tartalmdnak rogzitésével, f6ként a kozrem(ikods felek (elsésorban a tengeri
kozrem(ikods) kotelezettségeinek kimerit6 szabdlyozdsdval, valamint a
kombindlt 4drufuvarozdsban betoltott funkcidjdval azonban szerves részét
képezik a multimodalis struktdranak.®®

Az 1j egyezmény jelentds hozadéka az is, hogy vonal- és nem vonalhaj6zdsi
(azaz tramping) viszonylatban is alkalmazhatd, azonban charter party és a hajé
hasznélatdra szolgal6 mds tipusu szerz6dés kitése esetén nem.®” E szerint liner
service viszonylatban nem alkalmazhat6 a Rules titvonal- vagy id6bérlet, illetve
dolog- vagy haszonbérlet alapjét jelentd charter party-ra (valamint akkor sem, ha
vonalhajdzas keretei kozott mikdds hajot, vagy annak egy részét kereskedelmi
gyakorlat dtjan kialakult egyes alvéltozatok alapjdn ,,bérlik”.) Amennyiben azon-
ban nincs charter party (vagy egyéb szerz&dés), ami alapjdn a hajét vagy annak
egy részét haszndljdk, valamint ha fuvarokmanyt vagy elektronikus fuvarokméanyt
allitanak ki, alkalmazhat6va valik tramping viszonylatban is."®®

c) Elektronikus kereskedelem, ,elektronikus fuvariigylet”
i) Elektronikus fuvarokmdényok (Electronic transport records)

Az elektronikus fuvarlevél intézménye a globalitds és az elektronika sziilotte,
melynek konkrét fuvarfeladat sordn alkalmazand¢ altaldnos és specidlis el6irdsait,
valamint eljardsi mechanizmusait az egyezmény 3., (egyik) legjelentdsebbnek
mondhaté fejezete rendezi. Az 1j tipusu kereskedelem tiikrében kiilon szabdlyozds
targydt képezik az elektronikus fuvarozési okiratok hasznélatdnak és kereskedelmi
jelentségének kérdései,™ a forgathaté elektronikus fuvarozasi okiratok alkalmaz-
hat6sdganak feltételei,”” valamint az truhdzhaté fuvarozasi okiratok dtruhdzhat6
elektronikus fuvarokmanyok 4ltali helyettesithetGségének kérdései is.”"

[86] A jogviszony tartalmdnak multimodélis megkozelitésén til — a 26. és 82. cikkek — lehet&séget
biztositanak a kozlekedési-szdllitasi alrendszer lancszerd strukturdjit szabdlyozé egyes nemzetkozi
egyezmények, és a Rotterdami Egyezmény kozotti esetleges nemzetkozi jogi kollizié kikiiszobolé-
sére is. A konvencid sorra veszi ugyanis a 1égi, a koz1ti, a vastti és a folyami drufuvarozési médok
nemzetkozi szabdlyait azzal, hogy a Rules — bizonyos feltételek fenndlldsa esetén — nem frja feliil e
konvenciék multimodélis rendelkezéseit.

[87] Az 1j Konvencié alkalmazhaté tramping viszonylatban megkotott fuvarozdasi szerzédésekre is
alkalmazhatd, azonban csak akkor, ha fuvarokmdnyt (hajéselismervényt) allitanak ki. A Rules helyen-
ként azonban tartalmaz eltéréseket ett6l a rendelkezésektél (példdul: volumenszerz6dések).

[88] Rotterdami Egyezmény 12. cikk 1. pont, 5. cikk 1. pont (a)-(d), 5. cikk 2. pont.

[89] Rotterdami Egyezmény 8. cikk.

[90] Rotterdami Egyezmény 9. cikk.

[91] Rotterdami Egyezmény 10. cikk.
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ii) Fuvarokmadanyok és elektronikus fuvarokmdanyok (Transport documents and
electronic transport records)

A fuvarlevélre vonatkozé részletszabdlyokat (kibocsatds, tartalom, bizonyitd
er§) és e jellegiik nyomdn differencidlt materidlis és dematerializalt fuvarok-
mdnyokra vonatkozd, elsGsorban technikai jellegli elGirdsokat a konvencié 8.
fejezete tartalmazza.

A Rotterdami Egyezmény a materidlis és dematerializalt fuvarokményok kérdés-
korével egyardnt foglalkozik, melyben a feladd (vagy az okirati feladd) vélasz-
tasi lehetGségeként rogziti a forgathat6 (vagy nem forgathatd) fuvarokmadny, vagy
forgathat6 (vagy nem forgathatd) elektronikus fuvarokmdny kibocsatdsédnak lehets-
ségét.?! A Rotterdami Egyezmény részletes felsoroldst ad a szerzddéses feltételek-
kikotések tartalmdara vonatkozoéan is, sét az eddigi szabdlyokhoz képest meglehe-
tésen pontosan hatarolja el az id§pontokat — a multimodalis jelleg okdn —, megki-
lonboztetve kiildemény fuvarozé altali atvételének, a hajoba rakodasdnak és a
fuvarlevél kiallitdsdnak datumat.” (A fuvarozoét pedig feljogositja arra, hogy utélag
modositsa a kiildeménnyel kapcsolatos, a feladé 4ltal megadott informdciékat.)

d) A jogviszony szerepl@inek kotelezettségei és felelGssége
i) A fuvaroz6 kotelezettségei (Obligations of the carrier)

Az egyezmény 11-16. cikkei a fuvarozo f&kdtelezettségeirdl rendelkeznek, mely
szerint a fuvarozo tevékenysége a kiildemény rendeltetési helyre torténé tovabbi-
tdsa és a cimzettnek val6 kiszolgéltatésa.” A Rotterdami Egyezmény ezen tul a
fuvarozoéi kotelezettségek két alcsoportjdt is meghatdrozza, melyek az dru gondos
kezelésében és a hajo tengerképes dllapotba helyezésében és fenntartdsdban
tiikroz6dnek. Amig az els6 kotelezettség (dru gondos kezelése) drutovabbitasi
aldgazatra tekintet nélkiil alkalmazandé, addig a médsodik (seaworthiness) kizaré-
lag a tengeri szakaszon értelmezhetd.

Az 4j egyezmény els6ként szabdlyozza komplex mddon a jogosulti és a
kotelezetti oldal szerepl6inek jogait és kotelezettségeit is, mely magaba foglalja
a cimzett aru kiszolgaltatdsahoz valé jogat; a fuvarozé jogat arra, hogy a kiilde-
ményt atvegye fuvarozdsra, a fuvarozé rendelkezési jogosultsagat (arra az esetre,
ha nem tudja kiszolgdltatni a kiildeményt), a fuvarozé térvényes zdlogjogét, vala-
mint a kiszolgaltatds feltételeit arra az esetre, amikor a nincs bill of lading.

[92] Rotterdami Egyezmény 35. cikk.
[93] Rotterdami Egyezmény 36. cikk (2) ¢ pont.
[94] A fuvarozé kiszolgdltatdsi kotelezettségét a Hagai Szabdlyok és a Hague-Visby Rules sem emliti.
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ii) A felad¢ kotelezettségei (Obligations of the shipper to the carrier)

A felad¢ kotelezettségeinek szabdlyozasa (7. fejezet) a fuvarozé fokozott felelGssége,
és az drutovabbitds egészének sikere szempontjabdl meghatdrozd jelentGségi.
A nemzetkozi arufuvarozdsi tdrgyt konvenciék sordban ugyanis a Rotterdami
Egyezmény definidlja elséként a feladé — fel6sségének alapjat is jelent§ — kiilde-
mény 4taddsanak®’ (beleértve a csomagoldst is), a fuvarozéval valé egyiittmiiko-
dési, tdjékoztatasi és — f6ként kiszolgdltatdsi akaddly esetére sz6l6 — utasitdsaddsi
kotelezettségét.”! Az 4ltaldnos és egyedi feltételekkel fuvarozhat6 kiildemény
tovdbbitdsdnak feltételeit tehdt (dontSen) a fuvaroztaténak kell biztositani: kozol-
nie azokat az el6irdsokat, melyek az aru kezeléséhez sziikségesek, s6t — veszélyes
aru fuvarozdsa esetén — mindenekel6tt a fuvarozé tudomadsdra kell hozni, hogy a
kiildemény ebbe a kategdridba tartozik.”” Abban az esetben pedig, ha a fuvaroztat6
— vagy a Himalaya-klauzula értelmében az okirati feladé — megszegi e kotelezett-
ségeit (azaz nem a megfelel6 gondossdg szerint jar el), kartéritési kotelezettséggel
tartozik,”® és a felmeriilt koltségeket és kiaddsokat is meg kell téritenie. Az ezzel
kapcsolatos felel6sség korlatozasarél azonban nem rendelkezik az egyezmény.®”

£ 44

e) A fuvarozé felel§ssége az dru elveszéséért/kirosoddsaért/kiszolgaltatési
késedelemért (Liability of the carrier for loss, damage or delay)

A Rotterdami Egyezmény — hasonléan a szdrazfoldi kozlekedési aldgazatok
szabdlyozasat egységesits konvencibkhoz — koveti a felel6sségi struktira hagyo-
manyos hdromosztatisagat.

i) A felelGsség alapja (Basis of liability)

A Konvencié a fuvarozé kotelezettségeit és a felelGsség aldli mentesité okokat
egymadstol kolesonosen fiiggd struktirdba rendezte (5. fejezet). A Rotterdam Rules
taldn legdsszetettebb intézményének alapjdt — a hagyomdnyokhoz valé visszaté-
rés tiikrében — a fuvarozo druval kapcsolatos kotelezettségeinek megszegése, és
az ennek révén torténd sériilés/elveszés vagy késedelmes kiszolgdltatds jelenti.
A Rotterdam Rules felelGsségi formuldja — a kordbbi, kudarcot vallott kodifika-
cios kisérletek tanulsdgait levonva — megsziinteti a fuvarozéi felelgsség dltaldnos
mércéjéiil szolgald ésszer(i (reasonable) gondossdgot el6ird generdlklauzuldt, s a

Py

meghatédrozott kdreseményekhez f(iz6d6, kénnyen bizonyithaté felelGsségkizard

[95] Rotterdami Egyezmény 27. cikk.
[96] Rotterdami Egyezmény 28-29. cikk.
[97] Rotterdami Egyezmény 31. cikk.
[98] Rotterdami Egyezmény 30. cikk.
[99] Berlingery, 2010, S.
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tények felsoroldsdval 1ényegében visszatér a Briisszeli Egyezmény ,,bevélt” vegyes,
szubjektiv (vétkességi), donten azonban objektiv elemeket tartalmazé kockazat-
elosztdsi rendszeréhez.

A Rotterdami Egyezmény szerint a fuvarozoéi felel§sség egyik dga a megeld-
zés elsGdlegességét hangsilyozo vétkességi strukturat koveti, s ezért a kdrokozo
(fuvarozd) jogellenes magatartdsabdl indul ki, mely — kovetve a Briisszeli Egyez-
mény logikdjat — a hajé tengerképességének és rakomdanyképességének, valamint
— kiegészitve a kordbbi szabdlyokat — a nem megfelel§ személyzet, valamint a
hajé hidnyos felszerelése szempontjdbdl vizsgdlando."*"

A dont6en azonban objektiv szerkezeti elemekre épiil§ kockazatelosztési
strukttdra megfogalmazott célja, hogy a modern igényeket is kielégitve foglalja
rendszerbe azon mentesit§ klauzuldkat, melyek a felel6sségkorldtozas és kiza-
ras hatdrait is megszabjak. Ez alapjdn a fuvarozo felel a kiildemény elveszéséért/
megsériiléséért/késedelmes kiszolgéltatdsaért, kivéve amennyiben bizonyitja,
hogy a kért a 17. cikk (3) (a)-(o) pontig"® felsorolt mentesit§ koriilmények vala-
melyike okozta, vagy hozzdjarult a kdr bekovetkezéséhez.

A fuvaroz6 feleldsséggel tartozik akkor is, ha a kdrosult bizonyitja, hogy a kotele-
zett hibdja okozta a kdrt, illetve ha a kdrosult bizonyitja, hogy az (a)-(o0) pontokban
nem emlitett esemény okozta, és a fuvarozé nem tudja bizonyitani a vétlenségét.*?

A fuvarozo ezen tul felel minden kézremtkodé félért, a hajo személyzetéért, a
sajat vagy kozremiikods fél személyzetéért, illetve barkiért, aki a fuvarozé megbi-
z4sabdl, annak utasitdsara a fuvarozé kotelezettségeit teljesiti a fuvarozdasi szerzs-
dés szerint. A tengeri kozremtikod6t (MPP) a fuvarozéval azonos kotelezettségek
és felel6sség terheli, a Szabdlyokban lefektetett mentesség és kartéritési hatarér-
ték pedig a fuvarozéval azonos médon r4 is vonatkozik."* (Himalaya-klauzula)

[100] Rotterdami Egyezmény 17. cikk (5).

[101] The carrier is also relieved of all or part of its liability pursuant to paragraph 1 of this article if,
alternatively to proving the absence of fault as provided in paragraph 2 of this article, it proves that one
or more of the following events or circumstances caused or contributed to the loss, damage, or delay: (a)
Act of God; (b) Perils, dangers, and accidents of the sea or other navigable waters; (c) War, hostilities,
armed conflict, piracy, terrorism, riots, and civil commotions; (d) Quarantine restrictions; interference
by or impediments created by governments, public authorities, rulers, or people including detention,
arrest, or seizure not attributable to the carrier or any person referred to in article 18; (e) Strikes,
lockouts, stoppages, or restraints of labour; (f) Fire on the ship; (g) Latent defects not discoverable by
due diligence; 15 (h) Act or omission of the shipper, the documentary shipper, the controlling party, or
any other person for whose acts the shipper or the documentary shipper is liable pursuant to article 33 or
34; (i) Loading, handling, stowing, or unloading of the goods performed pursuant to an agreement in
accordance with article 13, paragraph 2, unless the carrier or a performing party performs such activity
on behalf of the shipper, the documentary shipper or the consignee; (j) Wastage in bulk or weight or
any other loss or damage arising from inherent defect, quality, or vice of the goods; (k) Insufficiency
or defective condition of packing or marking not performed by or on behalf of the carrier; (1) Saving or
attempting to save life at sea; (m) Reasonable measures to save or attempt to save property at sea; (n)
Reasonable measures to avoid or attempt to avoid damage to the environment; or (0) Acts of the carrier
in pursuance of the powers conferred by articles 15 and 16.

[102] Rotterdami Egyezmény 17. cikk (4) b) pont.

[103] Rotterdami Egyezmény 18. cikk.
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ii) A felel6sség mértéke (Limits of liability)

Az 4ru elveszése/megsériilése vagy késedelmes kiszolgaltatdsa miatt bekdvet-
kezett kar kdrtéritési hatdrértékének mértékére az egyezmény 12. fejezete kote-
lez6 szabdlyokat tartalmaz. A felel§sségkorldtozdsra vonatkozo6 rendelkezések
eredetileg a fuvarozé felelgsségi korében nyertek volna szabdlyozdst, késGbb
azonban — az UNCITRAL konvenciék szabdlyozdsi struktardjat kovetve —
0ndllo fejezetbe kertiltek.

A Rotterdami Egyezménybe foglalt kartéritési hatdrértékkel (3 SDR) egyéb-
ként tovdbb bonyolddott a limitértékek korében kialakult — amugy is nehezen
4tldthaté — helyzet."* A korabbi konvenci6khoz képest egységcsomagonként
és kilogrammra valtoztatott SDR értékben is egyértelm( emelkedést hozé szabé-
lyozas felveti azt a kérdést is, hogy mennyiben indokolt a kérdés Gjraszabdlyo-
zdsa. A legtobb allam ugyanis a Briisszeli Protokollt alkalmazza a kikdték kozotti
drufuvarozasi tigyletekben, s6t a kiegészités még akkor is irdnyad6 — a kialakult
nemzetkozi gyakorlat alapjdn —, ha az dllam hivatalosan nem ratifikélta, vagy
nem csatlakozott az egyezményhez.!"*

A Rotterdami Egyezményben szabdlyozott kartéritési hatarérték jellegzetes-
sége, hogy nemcsak az dru elveszéséért/megsériiléséért fenndllo felelgsség koré-
ben alkalmazandd, hanem akkor is, ha a fuvarozé a konvenciéban foglalt egyéb
kotelezettségét sérti meg, vagyis altalanos felelgsségi limitnek szamit.*

iii) Igényérvényesités (Time for suit, jurisdiction and arbitration)

A Rotterdami Egyezmény a haromosztatu felel§sségi struktira harmadik eleme-
ként, a 13-15. fejezetben szabdlyozza a fuvarozés fajlagos jellegli szolgaltatdssa
véldsa okdn tomegesedd jogvitdk rendezésének szempontjait és eljardsi mecha-
nizmusét. Az igényérvényesitési hataridé — a Hamburgi Egyezmény 4ltal megala-
pozott tendencidt is kdvetve — két év, azonban nem fiiggeszthet§ fel vagy szakit-
hat6 félbe, a 2 éves id6tartam alatt viszont az a személy, aki ellen meginditottdk
az eljarast, nyilatkozatdval barmikor meghosszabbithatja.!®”)

A joghat6sagi és valasztottbirdsagi eljardsok sajdtossaga, hogy alkalmazdsuk —
nem kotelez6 — n. opt-in eljdrdsok korébe tartozik. Az egyezmény az igényérvé-
nyesités masodik Osszetevéjeként meghatdrozott joghatdséagi (hatdskor és illetékes-
ség) kérdésekrdl azon lényeges kiilfoldi elemek sorra vételével rendelkezik, melyek
a kombindlt drufuvarozdsi témdju nemzetkozi kolliziés magdnjogi jogvitdk eldonté-
sében, eljardsok lefolytatdséban eljdro szervek illetékességét meghatarozzak."*®

[104] Kovécs, 2016, 89-120.

[105] Berlingery, 2010, 5.

[106] Sturley - Fujita - Ziel, 2010a, 166.
[107] Rotterdami Egyezmény 63. cikk.
[108] Rotterdami Egyezmény 66—78. cikk.
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f) Rendelkezési jog (Rights of control)

Az Egyezmény 10. fejezete — eddig tengeri fuvarjogi konvenciéban nem szabdé-
lyozott, de Kklasszikus fuvarjogi intézmény lévén — a rendelkezésre jogosult
jogait és kotelezettségeit rendezi az atvétel és a kiszolgdltatds kozotti id6szakra.
A korédbban egyezményes szinten nem szabdlyozott ut6lagos rendelkezés (rendel-
kezési jog) a fuvarozdsi ligylet mogott meghtiz6dd kiilkereskedelmi szerzédéses
jogviszony koriilményeinek megvéltozdsdhoz kapcsolédik. A ,,controlling party”,
vagyis a rendelkezésre jogosult (a felado, a holder,"" esetenként pedig a cimzett)
egyoldald szerz6désmaédositdsa sordn hdrom tényez6t kell vizsgdlni: a rendelke-
zési jogosult személy személyazonossagat; az utasitds teljesithetgségét, valamint
a fuvarozé eljarasi jogét. Ez alapjan el6fordulhat tehét, hogy — a héttérjogviszony
véltozdasai folytdn — meg kell valtoztatni a kiszolgaltatési kikot6t vagy mds cimzett
részére kell kiszolgéltatni az rut.™”

A forgathaté/dematerializélt fuvarokmanyok kibocsatdsa esetére sz6l6 jogat-
ruhdzas kérdését"! (transfer of rights), tgyszintén hézagpotlé jelleggel szaba-
lyozza az egyezmény (11. fejezet).

OSSZEGZES

A Rotterdami Egyezményt aldir6 orszdgok szdma ma madr tobb a minimaélisan sziik-
ségesnél, azonban ezt nem kovette elegendd szdm ratifikécio. Igy a korszerd, s a
modern kor kihivésaira is reflektdlni kivdné egyezmény hatédlyba 1épése — a korai
véarakozésokkal és reményekkel ellentétben — még nem tortént meg, ami azzal a
veszéllyel is jarhat, hogy mire alkalmazni lehetne, taldn mar elvesziti aktualitdsat.

Még nem tudjuk, hogy sikerrel jar-e a tengeri fuvarjogi jogviszony 1j szabé-
lyozédsa, megvan azonban annak lehetdsége, hogy az 14j konvencié révén egy
kiegyenstlyozottabb, kompromisszumokon alapulé kereskedelmi joggyakorlat
jojjon létre. Egy kozéputas megoldds tiikrozddik ugyanis az egyezményben, mely
a Briisszeli Egyezmény alkalmazdsa révén elindult monopolizdl6dési tendenciat
visszaforditva, egyensulyi helyzetet kivdn teremteni a fuvarozok és fuvaroztaték
kozotti ,,harcban”.

A Rotterdami Egyezmény hatdlyba 1épése jelentds el6relépést hozhat, hiszen
nemcsak a bill of lading alkalmazasa korében kialakult kereskedelmi gyakorlat
és a jogviszony egységesitését célozta meg, hanem — az ENSZ vezet§ szerepével
és szakmai szervezetek bevondsdval — 4ttorést hozhat a globdlis piaci egyensuly
megteremtésében és fenntarthatésdgdban is, melynek gazdasdgos és hatékony
miikddtetése minden érintett dllam els6dleges érdeke.

[109] Azaz a szdmla birtokosa.
[110] Rotterdami Egyezmény 50. cikk.
[111] Berlingery, 2010, 6.
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A Rotterdami Egyezmény ennek megfelel6en a fuvarozok és a jogosultak tevé-
kenységére vonatkozéan egyarant tartalmaz el6nyos és kevésbé kedvez§ (hétré-
nyos) rendelkezéseket is.

Ha a fuvarozé szemszogébdl nézziik a Konvenci6t, a navigdcids hibdbol szar-
maz6 karok aléli mentesités megsziintetése, és a fuvarozé hajé tengerképességé-
vel kapcsolatos kotelezettségeinek bévitése nem kedvez a fuvarozénak, el@segitik
azonban (elsGsorban) a liner service-t igénybe vevék és a vonalhajézési szolgélta-
tok kozotti egyenstly fenntartasat.

Az egységcsomagra és a kilogrammra egyardnt vonatkoztatott SDR-ben kifeje-
zett kértéritési limit értékben — a kordbbi jogszabdlyokhoz képest — is latvanyos
emelkedést hozo, de az egyensuly irdnydba mutatd felelGsségkorlatozds mértéke (3
SDR/kg), és a késedelemért valo felelGsség bevezetése sem kedvez§ a fuvarozénak.

SDR/kg

17 SDR/kg
m8,33-17 SDR/ky
2-8,33 SDR/kg

0-2 SDR

Azért sem, mert globdlis viszonylatban is igaz lehet a tendencia, ami szerint
a tengeri kereskedelmi hajézdsban eddig alkalmazott 2 SDR/kg érték az esetek
dontd tobbségében fedezi a kért. Az Eurépai Unié multimodalis fuvarozds eurépai
egységesitésének vizsgdlata sordn, druértékkel kapcsolatban feldllitott statiszti-
kajara"'? alapitva ugyanis az mondhatd, hogy a kereskedelmi szereplék csupan
28%-4anak tapasztalata szerint mozog 2-8,33 SDR/kg kozott az dtlagos druérték.
Ezen véltoztatdsok tehat alapvet6en a fuvaroztaté (4drutulajdonosok) részére
kedvezgek.

[112] Black, Ian G. - Chua, Henri (2002): The Economic Impact of Carrier Liability of Intermodal
Freight Transport, In: European Transport Conference 2002, Freight and Logistics. http://abstracts.
aetransport.org/paper/index/id/1383/confid/8.
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Az aldbbi tdbldzat az egyes fuvarjogi tdrgyi konvencidk felel6sségkorldtozdsdnak
hatdrait mutatja be , egység/csomag” és , kg szerinti bontdsban:

Nemzetkozi Konvencié egység/csomag korlat Kg szerinti korlat
Hague-Visby Rules

(1924-1978) 667,67 SDR 2 SDR
Hamburgi Egyezmény 835 SDR 2,5 SDR
Multimodalis

ENSZ Konvenci6 (1980) 920 SDR 2,75 SDR
A termindlok felel§sségé- (8,33 SDR)
16l sz616 ENSZ Konvencid

(1994) 2,75 SDR
Rotterdami Egyezmény 875 SDR 3 SDR
megjegyzés:

COTIF — CIM (1952) 17 SDR
CMR (1956) 8,33 SDR
Hague-Visby Rules

(1924-1978) 666,67 SDR 2 SDR

A tabldzatbdl kittinik, hogy amennyiben a logisztikai struktira tengeri (vagy
folyami) drufuvarozasi szakaszt tartalmaz, a kartéritési értékek jéval alacsonyab-
bak, mint a kdzuti vagy vasuti szakaszok esetében. Ez azon az egyértelm tény-
kérdésen alapszik, hogy a tengeri (vagy folyami) szakaszon tovébbitott dru értéke
alacsonyabb, mint a tébbi drutovédbbitdsi méd tjan tovédbbitott druérték, vala-
mint jelentds szerepet jatszik a tengeri kereskedelem tradiciondlisan kockdzatos
volta is."¥! Azok a konvenciok pedig, melyek 2 SDR/kg-ndl magasabb kartéritési
hatdrértéket kotnek ki, vagy nincsenek hatdlyban," vagy éppen nem élvezik a
vildgkereskedelem f@szerepldinek timogatasat.!'*!

Abban a kérdésben pedig, hogy a probléma hatékony megolddsaként 1étrejo-
het-e egységes és teljes korti kompromisszum, csak a kdvetkez§ évek tapasztala-
tai fogjak véglegesen megmondani annak tiikrében, hogy az egyezmény hatélyba
lépése utdn mennyiben fognak megvaltozni a fuvar- és biztositasi dijak; a maga-
sabb felel¢sségkorldtozdsi hatarérték ugyanis varhatéan magasabb dijakat fog
eredményezni.

[113] Explanatory note by the UNCITRAL Secretariat on the United Nations Convention on the Liability
of Operators of Transport Terminals in International Trade, 33-35. pont.

[114] Multimodélis ENSZ Konvencié, OTT Konvencié (Hamburgi Egyezmény).

[115] Forras: Szalay, 2015, 451.
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Amit a sors az egyik oldalon elvesz, a masikon visszaadja elv alapjan a fuvaro-
z6knak sem Kkell tilsdgosan messzire mennie ahhoz, hogy a szabdlyozas el6nyeit is
megtapasztaljdk. A Konvenci6 részletes szabalyozds targydvd teszi ugyanis a jogvi-
szony jogosulti korének kotelezettségeit, s a rendszeres és hatékony vonalhajézas
fejlédésének elGsegitése céljabdl bevezeti a volumenszerz&dés intézményét is.

A fuvarozé és a fuvaroztaté6 kozotti keretmegdallapodds lehetdséget kinal
egyedi szerz6dések megkdtésére is, melyekre a Rules — egyébként kotelezd érvé-
nyd — kotelezettségi és felelGsségi tartalmu rendelkezéseitdl eltérést enged, sét
— a szerz8dési szabadsag elvének tovdbbi utat engedve — nem szabvanyositja
standardizalt paraméterekkel (pl. mennyiségi és id6beli korldt) a szolgaltatdsok
szerzddéses feltételeit sem. !

Kérdésként meriilhet fel az ,egyoldald hatalmassdgon” alapulé szerz&dés-
moédositds (right of control) szabélyozdsdnak széles kor(i elfogadhatésaga is.
A meglehet@sen strict jellegli utélagos rendelkezés intézményének atfogéd szabé-
lyozédsa ugyanis egyrészrél lehetdséget kindl arra, hogy — a jogviszony szerepl&i
kozotti szerzédéses kapcsolat biztositdsa révén — a fuvarozdsi szerz6dést 4llitsa
a kiilkereskedelmi {igyletek centrumdba, mdsrészr6l azonban kérdés lehet, hogy
az (utdlagos) jogosultsdgok egész sordt rogzit§ intézmény — a felmeriils tobblet-
koltségek, kiadasok, tobblet fuvardfj,"”! a hatarid6k és a formai feltételek szigort
szabdlyozdsa nyomdn — globélisan elfogadhatd feltételeket fog-e kindlni.

Kiilonos figyelmet érdemelnek az egyezmény azon rendelkezései is, melyek a
fuvarozéknak és fuvaroztatéknak egyarant el6nyos helyzetet eredményezve, lehe-
tGséget biztositanak az elektronikus kereskedelem fokoz6d6 intenzitdsét is kiszol-
galo elektronikus informéciészolgdltatds, elektronikus konzultacié és elektroni-
kus drukovetés hal6zatdnak kiépitésére."' Ennek révén a korabbi jogszabalyok
alkalmazdsdaval kialakult diszkriminativ kiilkereskedelmi gyakorlat is megsz{in-
het, hiszen attekinthet6bbé védlnak a viszonyok. Az egyezmény vitathatatlanul
pozitiv hozadéka az értékpapirnak nem mindsiilé fuvarokmdényok alkalmazasa-
nak lehet&sége, valamint az elektronikus kereskedelem terjedése révén bevezetett
elektronikus hajéselismervény formuldk kidolgozdsa.

Az egyezmény rdaddsul gondoskodott arrdl is, hogy ne fordulhasson el§ vala-
mely nem tengeri drutovabbitdsi médot szabdlyozé konvencid, és a Rules kozotti
0sszelitkozés. El6irja ugyanis, hogy kizdrdlag a jelenleg is hatdlyban 1évé nemzet-
kozi jogforrdsok, és azok jovébeli kiegészitései irhatjak feliil az Egyezményt.
Ez azzal az eredménnyel fog jarni, hogy ha valamely gazdasagi régié a CMR-t61

Loz

eltéré kozuti, de multimodélis aspektusi nemzetkdzi szabdlyozdst vezet be a

[116] Azonban ha kozelebbrél is megvizsgéljuk az egyezmény — kiilonos figyelemre szdmot tartott
— egyes rendelkezéseit, az is ldthat6, hogy azok jovébeni alkalmazdsa tobb problémaét is sziilhet: a vo-
lumenszerz6dések cikkei ugyanis szinte felhivast jelentenek a biztositékok elleni visszaélésre, melyek
rendezésének lehet@sége egy alapvet§en politikai megkdozelitésti ,,szabalyozott piac vs. szabdlyozatlan
piac” témajabol erednek.

[117] Szalay, 2008, 72-73.

[118] Szalay, 2015, 436-462.
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Rules hatélyba 1épése utdn, a 82. cikk értelmében az egymadssal {itkdz8 szabdlyok
kiizdelmébdl a Rules keriil ki gy6ztesen.

Az egyezmény multimoddlis szemlélete sokak szerint azonban gyenge komp-
romisszumnak mindgsiil, hiszen — szinte nehézség nélkiil — lehet6vé teszi a més
kozlekedési aldgazatok szabélyainak parhuzamos alkalmazdsat is.!*"

Az 1j tipust szabdlyozdssal kapcsolatban megfogalmazhaté kérdés azon-
ban valéjdban az, hogy elég lehet&séget kindl-e a rendkiviil szertedgazé nemzeti-
regiondlis-globdlis érdekkorok igényeinek és elvdrdsainak kielégitésére. A vildg-
gazdasdg szdmadra elfogadhat6 egységes reguldciénak ugyanis kiilénos figyelmet
kell szentelnie az olyan kérdésekre is, melyekben érdek-és véleményeltérés van,
s ezeket a lehetd legpontosabban kell megvildgitania, hogy értelmezése 6nmagé-
b6l kdvetkezzen, s a lehetd legkevesebb ,visszanyulast” tegye sziikségessé a belsd
jogrendszerek intézményei felé. A Hagai Szabalyok bevezetésének példdjan latszik
ugyanis, hogy az egységes szabdlyok alkalmazdsakor alig-alig lehet elszakadni a
nemzeti befolydstol, legaldbbis addig, amig az egyes orszdgok egymadstdl jelents-
sen eltérd (specifikus) tdrsadalmi-gazdasagi érdekekkel rendelkeznek, és a gazda-
ségi fejlettség kiilonbozd fokan allnak. A Rotterdami Egyezmény kisérletet tesz az
egyensulytalansag kikiiszobdlésére, és eleget tesz a jogharmonizdcié kovetelmény-
rendszerének is, de nem szabad illtizi6kat tdplalni. Tovabbra is fennéll az érdekkii-
16nbség a nagy hajésnemzetek és a kontinentélis orszagok, a gazdasdgilag fejlett és
fejletlen vildg, politikai befolydssal rendelkez8k, s azt nélkiiloz6 orszdgok kozott.

Ennek megfelel6en az egyezmény ratifikdcidja/aldirdsa minden dllam sajét
gazdasaganak érdekein (és lehet§ségén) alapul, melynek mérlegelése sordn dssze-
hasonlitjdk aKonvenciétajelenleghatdlybanlevé masnemzetkoziszabélyokkal.!?!
A dontés pedig minden dllam meghatdrozé nemzeti érdekén vagy a kiilonbdzd
érdekek kozotti kompromisszumon — sokszor a nyers er6n — fog alapulni.

A mindenki szdmaéra elfogadhat6 megéllapodds meghozatala tehat kiilénosen
nehéz feladat, hiszen minden szinten vannak a szerz4dé felek kozott eltéré érde-
kek. Figyelembe kell venni a gazddsdg tobbi szerepldit is: a tengeri alvéllalkoz6
kozremiikoddk, beleértve a termindlszolgaltatdst végzd raktdrozo-kezeld lizeme-
ket, a kikotéket, mds aldgazati fuvarozdkat, de az eladékat, a vevéket, megbizé-
kat, valamint a spedit6rok, a szallitmanybiztositék és a bankok érdekeit is.

A kifejtettekbdl levonhat6 tehét a jogegységesités szempontjabdl az a kovet-
keztetés, hogy a nemzetkozi egység megteremtése val6ban sziikséges; a tovdbbi
kérdés azonban az, hogy a tényleges egység milyen médon érhet§ el. Valddi
egység egységes birdi gyakorlat ttjan képzelhet6 csak el, ami — idealisztikusan
— egy koz0s birésdg (vagy a vélasztottbir6sdgok) feldllitasaval val6sulhatna meg.
Ennek realitdsa azonban csekély.

[119] Péld4ul: Rotterdami Egyezmény 82. cikk b) pont.

[120] Costa Conrado, 2011.

[121] Igy a Hague Rules-szal, Hague-Visby Rules-szal, Hague-Visby Rules kiegészitve az Briisszeli Pro-
tokollal és a Hamburgi Egyezménnyel.
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A Rotterdami Egyezményben kodifikalt jogintézmények — a konvenci6 hatélyba
lépésének bizonytalansdga okdn — ugyanakkor indirekt hatdst fejthetnek ki egyes
standardizdlt kereskedelmi okmdanyokra és mds jogintézményekre, szokvanyokra.
Egyes elemei visszatiikrozddhetnek a Nemzetkozi Kereskedelmi Kamara 4ltal
kidolgozott INCOTERMS"*” formuldkban, a FIATA egységesitett okmanyaiban,"*
de kozvetett hatdst gyakorolhatnak a CMI (példdul) elektronikus hajéselismer-
vényre vonatkozé szabdlyzatara,"** valamint az okmdnyos meghitelezés joggya-
korlat4t egységesitd szabélyok és szokvanyok (UCP Irdnyelv)"? tartalmi elemeire
és azok gyakorlati alkalmazdaséra is.

Kérdés azonban, hogy a polgari jogi, nemzetkdzi magdnjogi, versenyjogi,
biztositdsi jogi kérdéseket is felvets, s6t kereskedelemi-technikai szempontb6l
is rendkiviil sokszind struktirdba mikor és miként fog beépiilni a Rotterdami
Egyezmény. A jogharmonizacié megteremtése okdn ugyanis azt sem lehet figyel-
men kiviil hagyni, hogy az Egyezmény nemzeti jogrendszerekbe beemelt — és a
nemzeti torvényhozds altal médositott — vdaltozatét globélis viszonylatban nem
lehet alkalmazni. Konkrét fuvariigyletre tehdt az Egyezmény eredeti, médositas
nélkiili valtozata az irdnyadé. Egy optimista gondolat azonban ebben a kérdésben
is igaz lehet: a dolgok, amik torténnek, és ami — az egyezmény hatélyba 1épésével
— esetleg torténni fog, az mind része a megolddsnak.

Mar csak azért is, mert az Eurépai Uni6 tengeri kereskedelmi nagyhatalomnak
szdmit6 valamennyi tagdllama: Franciaorszag, Hollandia, Dania, Svédorszég (vala-
mint Norvégia és az Amerikai Egyesiilt Allamok is)"*®' mdr elfogadta a részben
vagy egészben tengeren torténd drufuvarozdsi szerzdések szabdlyait egységesits
konvenciét annak tiikrében, hogy a kombindlt drutovdbbitds a nemzeti kereske-
delempolitika teljesiilésbe menésének egyik legjelentGsebb eszkoze,"*” st jelle-
gébdl adéddan elengedhetetlen eleme az egyes gazdasagi-kereskedelmi ipardgak
versenyképességének is. Ezért az aldgazat hatékony miikddése valamennyi — akar
kozvetleniil, akdr tranzitdllamként — érintett dllam els6dleges érdeke. Az eddig
azonban, az akdr politikai megfontoldsokbdl, akar a valtozdsoktdl vald félelem
okadn, sikertelen konvencié sorsa még nem dolt el, ezért a lehetGség akar a globélis
kereskedelem javdra is fordithato.

Mindenesetre a Rotterdam Rules — teljes fegyverzetben — a tengeri kereskede-
lem és drutovabbitds eddig bevehetetlen kapuja elétt 4ll.

[122] Az INCOTERMS (International Commercial Terms — Nemzetkozi Kereskedelmi Feltételek) a
kiilkereskedelem legismertebb szokvadny. Az aldbbi leirds az Incoterms 2000 szabdlyait foglalja dssze.
[123] FIATA FCT, FIATA FCR, FWR, FBL, FWB, FIATA SDT, FIATA SIC, FFI.

[124] ,,Rules for electronic bills of lading.” (Fekete, 2013, 9-43.)

[125] Uniform Customs and Practice for Documentary Credit.

[126] Lé&sd http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport_goods/rotterdam_status.
html (2016. 06. 13.).

[127] Kiilonos tekintettel az overseas viszonylati drufuvarozasi lanc valamely szektordban foglalkoz-
tatottak szamadra és az 6ndll6 fuvarozasi szolgdltatdsokra (pl. termindlszolgaltatds) is.
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