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A TENGERI ARUFUVAROZAS SAJATOS KERDESEI
CERTAIN ISSUES OF CARRIAGE OF GOODS BY SEA

MATYAS IMRE*

Jelen tanulmany a tengeri arufuvarozasi szerz6dés, mint a legésibb és maig leginkabb alkal-
mazott fuvarozasi mod kialakulasat, hatterének és szabalyozasanak bemutatasat célozza.
Az évezredek soran formalodo szabalyok, a lex mercatoria hatasaval egyiitt, figyelemmel az
irott jogforrasokra is, olyan kompakt rendszert alkotnak, amely mind a mai napig zokkend-
mentes szabalyozast kinal az igen massziv jogviszonyok Osszességének. Milyen szabaly-
anyag rendezi jelenleg ezt a szerzGdéstipust és melyek a sajatossagai? Ezeket a kérdéseket
vizsgaljuk a tanulmanyban.

Kulcsszavak: Lex mercatoria, Haga—Visby Szabalyok, Hamburgi Egyezmény, fuvarozo, feleldsség

This study aims to present the development, background and regulation of the sea freight
contract as the oldest and still most used mode of transport. The rules formed over thousands
of years, together with the influence of the lex mercatoria, also taking into account the written
sources of law, form a compact system that still offers a smooth regulation of the set of very
massive legal relationships. What regulations currently govern this type of contract and what
are its characteristics? We examine these questions in the study. These questions are investi-
gated in the present paper.

Keywords: Lex mercatoria, Hague-Visby rules, Hamburg Rules, carrier, liability

Bevezetés

A nemzetkozi gazdasagi kapcsolatok joga, vagy ha jobban tetszik, nemzetkdzi tizleti
jog jogviszonyai két alapvetd jellegzetességet hordoznak magukban. Az egyik a 1é-
nyeges kiilfoldi elem megléte, amely kolliziot okoz, azaz felveti két vagy tobb jog-
rendszer alkalmazasanak lehetGségét, a masik pedig a gazdasagi-iizleti jelleg, tehat
a profit elérésének célja. Az elsé esetben, a jogrendszerek Osszelitkdzését vagy a
felek jogvalasztasa (lex pro voluntate) vagy pedig a forum kozvetett jogrendezése
oldhatja fel, mig a gazdasagi-iizleti jelleg nem hataron atnyulé sajatossag, a belfoldi
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polgari jogi/kereskedelmi jogviszonyokat is a rendszeresség, lizletszerliség €s a ha-
szonszerzési cél jellemzi.

Ha tehat ez a két feltétel fennall, akkor a jogviszony vitan feliil a nemzetkozi
gazdasagi kapcsolatok joganak hatalya ala tartozik.

Ezen viszonylagosan 6nallo, komplex jogteriilet! kiilonds részét alapvetden a szer-
z6dések joga teszi ki, amelybdl két nagy csoport képezhetd. Az egyik a f0szerz6dések
kategodriaja, amelyek a gazdasagi céljukat magukban hordoz6 szerzddéseket tartalmaz-
zak, a masik pedig a mellék- vagy jarulékos szerzédések, amelyek a f0szerzodések
gazdasagi céljanak megvaldsulasat hivatottak elésegiteni.?

Az els6 csoportba az adasvételi szerz6dés, a nagyberendezések szallitasa és szere-
lése, a technologia és ismeretatadasra vonatkozo szerzodések, valamint a lizingszerzo-
dés sorolhato, mig a mellékszerzodések korében talalhatjuk az aruk tovabbitasara vo-
natkozo, a nemzetkozi fizetések lebonyolitdsat megvaldsitd, valamint a piacszervezo
igyleteket.

Jelen irasban az aruk tovéabbitasat taglalo szerz6dések koziil® a tengeri arufuvaro-
zasi szerzddést vessziik goreso ala.

1. A kezdetek

A vizi kozlekedés tobb évezredes multra tekint vissza, hiszen amig a szarazfoldon
csak nehézkesen lehetett haladni, a viz meghoditasa korlatlan tavlatokat nyitott az
emberiség szamara. A lehet6ség felfedezése valosziniileg vizbe esett és el nem siily-
lyedt faronkokkel lehet kapcsolatban, amire az 6sember — lekiizdve az ismeretlenhez
kotodo félelmét — felkapaszkodott és megkezddott az utazas. Az emberi kreativitas
Osszekapcsolta a ronkdket, amibdl tutaj sziiletett, majd oldalfalat is emelt, és ily mo-
don egyre hatékonyabb vizi jarmlvek késziiltek.

Az 6kori birodalmak mar komoly flottaval rendelkeztek, amelyek els6sorban ha-
ditechnikai szempontbdl birtak jelentéséggel, de a kereskedelmi vonzatai is mind a
mai napig meghatarozok.

A hajé feltalalasat, nem lehet egyetlen kulturahoz kotni. Az, hogy a hajozas ido6-
vel globalis 1éptékiivé valhatott, az europai fejlodés eredménye, de gyokerei az 6kori
Egyiptomig vezethetok vissza.

A tengeri hajozas torténete az emberi civilizacid kezdeteitdl ismert, €s kulcssze-
repet jatszott az emberek kozotti kapcsolatok, kereskedelem és felfedezések fejlodé-
sében. Az okori hajozas, kiilonosen a Foldkozi-tenger és a kornyezo tengerek vizeit
érintette, és fokozatosan formalta a tengeri kozlekedést, amely ma is alapvetd része
a globalis gazdasagnak.

I Madl Ferenc definicidja, Id. MADL Ferenc: Osszehasonlité nemzetkézi magdnjog —

A nemzetkozi gazdasagi kapcsolatok joga. Gazdasagi és Jogi Konyvkiado, Budapest,
1978, 248.

VOROS Imre: A nemzetkozi gazdasagi kapcsolatok joga. 1-11-111. Krim Bt., Budapest,
2004, 76-77.

Ezek a szerz6dések a nemzetkdzi vasuti, kozuti, 1égi, vizi (ebben tengeri és folyami egy-
arant) valamint multimodalis, illetve konténeres arufuvarozasi iigyletek.
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A tengeri hajozas elsé nyomait a régi civilizaciokban talaljuk, mint példaul az
egyiptomiak, foniciaiak és gorogok. Az okori egyiptomiak a Nilus folyon tsztak, de a
tengeri hajozas iranti érdeklédésiik a Foldkozi-tengerre is kiterjedt. A foniciaiak, akik
hires kereskedo népként valtak ismertté, fejlett hajozasi ismeretekkel rendelkeztek, és
képesek voltak hosszl utazasokat tenni a tengeren, kereskedelmi kapcsolatokat 1éte-
sitve mas népekkel.

. Hajozni sziikséges, élni nem muszdaj ™ — mondta Pompeius hajosainak az okor-
ban, amikor viharban kellett gabonat szallitaniuk Szicilidbol Romaba, ezzel hang-
sulyt adva a tengeri kereskedelem és szallitasok fontossaganak.

A hajozas fejlodése szorosan Osszefonddott a hajok technikai innovacidival.
Az els6 hajok fabol késziiltek, egyszerli vitorlakkal és evezdkkel. A vitorlas hajok
forradalmasitottak a tengeri kozlekedést, lehetové téve a gyorsabb és hatékonyabb
utazast. Az iranytii és a csillagaszati navigacio felfedezése tovabb javitotta a hajozas
hatékonysagat, és a tengerészek képességeit is bdvitette.

A 15. és 16. szazadban a tengeri hajozas 0j aranykoraba 1épett, Kolumbusz 1492-
ben nyugat felé kereste az Indidba vezeto utat, 1497-ben Vasco da Gama megkeriilve
Afrikat indult keletre, mig Magellan Dél-Amerikat délr6l megkeriilve megkereste a
Csendes-0cean felé vezetd atjardt. Ezek az expediciok nemcsak 0j kereskedelmi ut-
vonalakat teremtettek, hanem hozzajarultak a globalis kereskedelem és a kulturak
kozotti kapcsolatok kialakuldsahoz.

A tengeri hajozas a 19. szazadra jelentds atalakulason ment keresztiil, a gézhajok
ugyanis joval gyorsabbak és megbizhatobbak voltak a vitorlas hajoknal. Az ipari
forradalom a tengeri kereskedelmet is atalakitotta, mivel lehetévé tette a nagyobb
teherhajok épitését és a fuvarozas hatékonysaganak novelését.

A tengeri hajozas fejlodése a torténelem folyaman kulcsfontossagi szerepet jatszott
az emberi civilizacio alakulasaban. Az okori hajozasi ismeretek a modern tengeri k6z-
lekedés alapjait fektették le, amely ma is elengedhetetlen a globalis gazdasagban.
A hajozas nemcsak a kereskedelmi kapcsolatok erésitését szolgalta, hanem hozzajarult
a kiilonbo6z6 kultirak kozotti interakcidokhoz is, amelyek gazdagitottak a vilag kultura-
lis 6rokségét. Néhany adat az ugrasszeri fejlodés érzékeltetésére.

Az els6 menetrendszerl jaratot Samuel Cunard inditotta Liverpool-New York
kozott a *Britannia’ gbzossel, 1840-ben.

1869-ben megnyitottak a Szuezi-csatornat, ennek kovetkeztében az 1840-ben ala-
kult P&O volt az elsd, aki India és a Tavol-Kelet irdnyaba inditott jaratokat.

1897-t61 fokozatosan a gézturbina valtotta fel a hagyomanyos gézgépeket, ami a
még nagyobb hajok épitését tette lehetové. A géphajozas torténetében Uj fejezet nyi-
lott: a dizelmotoros hajok megjelenése, a hajok sebessége tovabb nott.

A tengeri arufuvarozas mindmaig a legnépszeriibb és leghatékonyabb fuvarmod
a nemzetkozi kereskedelemben, hiszen igen nagy arutdmeget képes viszonylag ala-
csony kdltségen nagy tdvolsagra mozgatni. Természetesen negativ tulajdonsagok is

4 Navigare necesse est, vivere non est necesse! idézi Eleano LEACH Pompeius Magnus:

A Study of the Life and Times of the Great General. Cambridge University Press, 1968, 34.
5 Ehhez részletesebben: David K. HURST: The Compass: A History. The History Press, 2003.
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arnyaljak a képet, ami ebben az esetben a nagyobb iddigény, illetve a fokozott kor-
nyezetszennyezés, azonban a nagy mennyiséget €s nagy hatotavolsagot illetd ar-ér-
ték arany tekintetében a tengeri fuvarozas magabiztosan 6rzi vezetd helyét a fuvar-
modok kdzott.

2. A tengeri arufuvarozas fajtai

A tengeri arufuvarozasban két f6 szerzddéses forma létezik: a vonalhajozés (liner
shipping vagy liner service) €s a hajobérleti szerz6dés (charterparty). Mindketto kii-
16nbo6z6 tizleti modelleket képvisel, és a valasztas az aru tulajdonsagaitol, mennyi-
ségétdl, a fuvarozas gyakorisagatol és a koltséghatékonysagi szempontoktdl fiigg.

A vonalhajézas rendszeres, menetrend szerinti hajozast jelent elore rogzitett ut-

vonalakon, meghatarozott kikotok kozott. Ebben a rendszerben a hajok meghataro-
zott 1dokozonként kozlekednek, fiiggetleniil attol, hogy a hajo teljesen meg van-e
rakva vagy sem, tehat a hajostarsasag elére meghirdetett itvonalon, menetrend sze-
rint inditja jaratait és vallalja az Gtvonalon fekvé kikotok kozott az aruk elfuvaroza-
sat. A vonal (tramp) hajozas soran a hajostarsasag hajoraklevelet allit ki a fuvaro-
zasra atvett aruk tekintetében, ezért ezt a fuvarozasi modot hajoraklevéllel fedezett
fuvarozasi szerz6désnek is nevezziik.” A vonalhajozas elényei kozé tartozik a kisza-
mithatdsag, a rendszeres és pontos kihajozast biztositd menetrend, és a strukturalt
arufuvarozasi szolgaltatasok, amelyek ndvelik a nemzetkozi kereskedelem volume-
nét és hatékonysagat.

A vonalhajozas fobb jellemz6i az alabbiak:

— Rendszeres menetrend: A vonalhajozasi szolgaltatok elére meghatarozott
idében ¢és utvonalon kozlekednek, ami biztositja a stabilitast a fuvaroztatok
szamara. Ez kiilonosen fontos a just-in-time rendszert alkalmazo iparagak
szamara, amelyek minimalizalni kivanjak a készleteiket.

— Tipusai: A leggyakoribb fuvarfajta a konténeres fuvarozas, de kiilonleges
(példaul hiitott vagy veszélyes) aruk is fuvarozhatok.

— Koltség: A fuvardijak jellemzben szabvanyositottak, és az arakat a konténer
vagy az aruk mennyisége és fajtaja alapjan hatarozzak meg.

— El6nyok: Stabil, elére meghatarozott Gtvonalak és menetrendek, ami meg-
konnyiti a fuvaroztatok szamara az aruszallitas tervezését.®

A vonalhajozasi szerz6dés és a hajoraklevél jogi kereteit az 1924-es Briisszeli

Egyezmény,” az UNCITRAL keretében elfogadott 1978-as Hamburgi Egyezmény,'”
valamint ugyancsak az UNCITRAL gondozasaban 1étrejott, de még hatalyba nem

BANREVY Gabor: A nemzetkozi gazdasdagi kapcsolatok joga. Szent Istvan Tarsulat, Bu-
dapest, 2003, 161.

7 VOROS Imre: i. m. I1. 222.

8  Martin STOPFORD: Maritime Economics. Routledge, 2009, 112-114.

International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of
Lading (Hague Rules), 1924.

10 United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea (Hamburg Rules), 1978.
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lépett 2009-es Rotterdami Egyezmény'! biztositja. Ezen jogforrasok bemutataséra a
kovetkezo fejezetben kertilt sor.

A masik alapvetd fuvarozasi forma a hajobérleti szerz6dés (Charterparty, C/P)
A hajobérleti szerzodés, bar a neve bérleti szerzodésre utal, kétséget kizardan fuva-
rozasi szerz6dés.!> Olyan megallapodas, amelyben a hajotulajdonos egy adott id6-
szakra vagy egy adott titvonalra bérbe adja a hajojat egy masik félnek (bérlének).
A charterparty tobbféle formaban 1étezik, attdl fliggden, hogy az egész hajot, vagy
csak egy részét bérlik. Ennek alapjan a szerzodés tipusai az alabbiak:

— Utvonalbérlet (Voyage Charter): A bérlé egy meghatarozott itvonalra és egyetlen
szallitméanyra bérli a hajot, a hajotulajdonos pedig vallalja az aru két vagy tobb
kikoto kozotti elfuvarozasat. Az ut befejezésével a szerzodés is véget ér.

— Idébérlet (Time Charter): A bérlé egy meghatarozott idoszakra bérel egy
hajot, és sajat arujat fuvarozhatja vele az adott id6 alatt. A hajo mikodtetéséért
¢s fenntartdsaért altaldban a hajoétulajdonos felel. A hajo személyzetét a
tulajdonos biztositja, de a bérld utasitasait kotelesek kovetni.

— Csupasz hajotest bérlése (Bareboat Charter): Ebben a tipusban a bérld a hajot
személyzet nélkiil bérli, és teljes felelosséget vallal a hajo mitkodtetéséért,
beleértve a személyzetet, karbantartast és az iizemanyagot is.'

A hajobérleti szerz6dések nagyobb rugalmassagot biztositanak a bérlok szamara,
mivel a hajot sajat igényeik szerint hasznalhatjak, akar az utvonalak és az aruk tipu-
sainak kivalasztdsaban is, kiilondsen nagyobb mennyiségli vagy kiilonleges aruk ese-
tén. Altalaban az egész hajot bérlik, ezért nagyobb mennyiségii aru szallitasa sordn
ez a szerzOdéstipus kiilonosen gazdasigos. Kiemelendd, hogy a hajobérleti szerzo-
dés tekintetében nem beszélhetiink kiillondsebb nemzetkozi jogegységesitésrdl, igy a
szerzOdés feltételeit a feleknek maguknak kell kialakitaniuk. Ez a gyakorlatban blan-
kettaszerzodések formajaban mikodik, amelyet a felek toltenek meg tartalommal.
Az egyik legfontosabb ilyen formula a Balti és Nemzetk6zi Hajozasi Tanacs
(BIMCO)'™ altal kidolgozott Altalanos hajobérleti szabalyok (GENCON),'* amely
az egyik legismertebb és legszélesebb kdrben hasznalt standard hajobérleti szerzodés
a tengeri fuvarozasban, Ezt a format a hajotulajdonosok és bérlok hasznaljak aruk
tengeri szallitasara vonatkozo feltételek rogzitésére. A blankettaszerzodés elére
megfogalmazott klauzulakbol all, amelyek szabalyozzak a felek kotelezettségeit, a

United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly
or Partly by Sea (Rotterdam Rules), 2009.

12" BANREVY. i. m. 162.

13 MOLNAR Istvan Janos — OSZTOVITS Andras Mihaly — PALASTI Gabor Péter: Nemzetkozi
Maganjog és Nemzetkozi Gazdasagi Kapcesolatok Joga. Kiegészito jegyzet (szerk.: Pa-
lasti Gabor). Patrocinium, Budapest, 2013, 161.

The Baltic and International Maritime Council, a vilag egyik legnagyobb tengeri fuvaro-
zasi szervezete, amelyet 1905-ben alapitottak. Tagjai kdzé tartoznak hajotulajdonosok,
hajozasi tarsasagok, brokerek, biztositotarsasagok és egyéb tengeri szakmai szereplok.
A szervezet célja a globalis tengeri ipar eldmozditasa és szabalyozasa, valamint a hajozasi
szerzOdések, standardok és egyéb szakmai dokumentumok kidolgozasa.

15 General Charter Party.
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szallitand6 aru mennyisé€gét, a fuvarozasi idot, a rakodas és kirakodas helyét, a dijak
fizetésének maodjat, és a jogi feltételeket. A blanketta szamos alapvet6 klauzulat tar-
talmaz, mint példaul a rakodasi/kirakodasi id6, késedelem esetén fizetendd dijak
(demurrage), az aruk kezelésének felel6ssége, valamint biztositasi és karviselési sza-
balyok. Bar a GENCON standardizalt, a szerz6dés rugalmasan alakithato a felek igé-
nyeinek megfelelden, és gyakran kiegészitik egyéb specialis klauzulakkal. Az elsé
verzid 1922-ben jelent meg, és azota tobbszor frissitették. A legujabb verzidja a
GENCON 2022, amely modernizalta a régi szerzodéseket és kivaloan megfelel a mai
hajozasi iparag igényeinek.'® Széles korii elfogadottsdga miatt népszerli a nemzet-
kozi tengeri fuvarozasi szerzédések megkotése kdrében, mivel vilagos és atlathato
keretet biztosit, ami jelentdsen csokkenti a jogvitak kialakulasanak esélyét.

A GENCON CONGENBILL 20227 néven sajat hajoraklevél-formulat is kidol-
gozott, nagyobb hangsulyt fektet az elektronikus fuvarlevelek (e-Bills) hasznalatara,
ami gyorsabba és hatékonyabba teszi a folyamatot a modern digitalis kdrnyezetben.

Ha mérleget kivanunk vonni a két fuvarozasi forma kozott, megallapithatjuk,
hogy a vonalhaj6zas kisebb mennyiségii aru, rendszeres menetrenddel és elére meg-
hatarozott Gitvonalon torténd fuvarozasa esetén idedlis, mig a hajobérleti szerzodés
nagyobb mennyiségli aru, specialis igényekkel megvaldsitand6 fuvarozasa tekintet-
ében megfeleldbb, példaul 6mlesztett aruk fuvarozasa, vagy olyan esetekben, amikor
az egész hajo hasznalata sziikségesnek mutatkozik.

A fenti két alaptipuson tulmenden megkiilonboztethetiink tovabbi fuvarozasi for-
makat is, amelyek az aruk szallitdsanak modjatol és az alkalmazott hajok tipusatol
fliggenek. Megkertilhetetlen sz6lni a konténeres fuvarozasrol, ami a legelterjedtebb
fuvarmod a globalis tengeri kereskedelemben. Az arut szabvanyos méretii konténe-
rekben szallitjak, amelyek konnyen atrakodhatok kiilonbozo szallitoeszk6zok (hajo,
vonat, teherautd) kozott. A konténerek mérete altalaban 20 vagy 40 1ab hossz(.'®
Kiemelked6 jelentségli a tomegfuvarozas (Bulk Shipping), ami olyan dmlesztett
aruk tovabbitasara szolgal, mint példaul gabona, szén, ércek, cement vagy nyersolaj.
A hajok altalaban nagy tartalyokkal rendelkeznek, és két fajtara oszlanak. Az egyik
az ugynevezett szarazbulk-hajok: szarazanyagok, példaul szén, gabona vagy ércek,
mig a masik a folyékonybulk-hajok (tankerhajok), ami folyadékok, példaul kdolaj,
vegyi anyagok vagy gaz fuvarozasara szolgal. Tovabbi mddozat a hiitott fuvarozas
(Reefer Shipping), amelynek keretében kifejezetten hdmérséklet-érzékeny termékek,
mint példaul élelmiszerek, gyogyszerek vagy mas hiitést igényld aruk fuvarozasat
hiitékonténerekben végzik. A Ro-Ro fuvarozas (Roll-on/Roll-off) keretében olyan
arukat tovabbitanak, amelyeket sajat kerekeiken lehet a hajora fel- és lehajtani.

https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/gencon-2022

17 A CONGENBILL 2022 frissitései kifejezetten a modern, digitalis kovetelményekhez és
a globalis kereskedelemben alkalmazott gyakorlatokhoz igazodnak, ezzel kdnnyebbé téve
a hajoraklevél alkalmazasat a nemzetkdzi tengeri arufuvarozasi szerzédések korében.

18 Ehhez részletesebben: Cesar DUCRUET, Theo NOTTEBOOM: Developing Liner Service Net-

works in Container Shipping. In: Dong Wook Song, Photis Panayides (eds.): Maritime Lo-

gistics: A complete guide to effective shipping and port management. 2012, 77-100.
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Jellemzden jarmiivek, példaul autok, teherautok, traktorok és mas nehézgépek fuva-
rozasara hasznaljak. A torékeny €s projektalapa fuvarozas (Breakbulk Shipping) azo-
kat az drukat példaul gépeket, darukat vagy mas nehéz targyakat érinti, amelyek nem
férnek bele szabvanyos konténerekbe, vagy tul nagyok és specialis elbanast igényel-
nek. Ezeket az arukat darabokban, ladakban vagy pantolt kotegekben fuvarozzak.
Az utobbi évtizedekben igen elterjedt a multimodalis fuvarozas Ez a fuvarmod a ten-
geri arufuvarozast mas formakkal (pl.: kozhti, vasuti vagy légi) kombinalja annak ér-
dekében, hogy az arukat hatékonyan és rugalmasan eljuttassa a rendeltetési helyiikre.'

3. Jogi hattér

A tengeri arufuvarozas elterjedése annak kdszonhetd, hogy korabban elképzelhetet-
len tavolsagra és mennyiségben lehetett arukat eljuttatni. A mar hivatkozott techni-
kai fejlédés révén mindez egyre nagyobb biztonsagban és viszonylag olcson valo-
sulhatott meg, eldsegitve a kiilfoldi piacok elérését és ezaltal a hatdron atnyulo szer-
z6dések volumenének novelését. A jogi szabalyozas azonban, eltéréen az egyéb fu-
variigyletektdl, évezredes multra tekint vissza.

A tengeri arufuvarozas szabdlyozasa szorosan egylitt jar a lex mercatoria intéz-
ményével, hiszen mindketté kialakulasa mélyen az antik idékben gyokerezik. Meg-
allapithatjuk, hogy a tengeri arufuvarozas volt az, ami indikatorként hatott a lex
mercatoria kialakuldsara, hiszen 1étrejotte a kereskedelem és az azzal 6sszefiiggo fu-
varozasi feladatok alapvetd formdjahoz, a tengeri kereskedelemhez kapcsolodik,
amely elsdsorban a Mare Nostrum medencéjében, Gorogorszag, Egyiptom, Fonicia
és kiilonosen a Romai Birodalom teriiletén jelentkezett, jollehet az évszdzadok sordn
jelentésen meghaladta a kezdeti kereteket. A nemzetk6zi drufuvarozas szabalyozasa
és kiilonosen a tengeri fuvarozas ma is a lex mercatoria elvalaszthatatlan része.
A romai dominancia megjelenésével a klasszikus romai jog is érdekldédést mutatott
a hataron atnyul6 jogviszonyok irant. Volusius Macianus meg is éallapitja ebben a
korben, hogy bar a szarazfoldon a csaszar, uralkodik, a tengert csak a torvények ural-
jak mindaddig, amig az nem iitkdzik a csaszar érdekével ?°

3.1. A Lex Rhodia

Nos a romaiak, 6nallé szabalyozas hijan, nem voltak restek a rodoszi megoldashoz
folyamodni, hiszen a rodosziak mar joval korabban kidolgoztak a tengeri arufuvaro-
zast érintd jogforrasukat. Ez volt a Lex Rhodia de iactu mercium®' (a tovabiakban Lex

19 A fenti fuvarmodokrdl részletesebben 1d. A Nemzetkozi Tengerészeti Szervezet (Inter-
national Maritime Organization IMO) honlapjan imo.org.

20 Christoph KRAMPE: Rémisches Recht auf hoher See — Die Kunst des Guten und Gerech-
ten. In: Iole Fragnoli — Stefan Rebenich: Das Vermdichtnis der Romer — Romisches Recht
und Europa. Haupt Verlag, Bern, 2012, 112.

Lényegre tor6 forditasban: kozos hajokar. A jogintézmény lényege abban all, hogy ve-
szély esetén a fuvaroztatok aruit a tengerbe lehet dobalni, hogy a hajé megmenekiiljon a
hajotorestdl, majd ezt kovetden a hajotulajdonossal kozosen elszamolnak.
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Rhodia), amely vitathatatlanul a tengeri arufuvarozas legfontosabb normaja volt.??
Hamza t6bb helyen is utal a Lex Rhodia és a lex mercatora kozotti osszefliggésre.?
Krampe a tobb szdz éven keresztiil érvényesiild Lex Rhodia kialakuldsat a Kr. e. 9.
szazadra teszi. Hamza ugyanakkor kiemeli, hogy a Lex Rhodia jogintézménye tobb
okbdl is vitatott.>* Egyrészt 1ényegét tekintve bizonyos forrasok rodoszi térvényként
fogjak fel, mig masok romai lexként tekintenek ra. Az intézményt — tartalmilag — mar
a koztarsasag utols6 szdzadaban ismerték, de a lex Rhodia, amely a hellenisztikus te-
riileteken alakult ki, Roméaban szokasjogi alapon nyert alkalmazast. Kétséget kizaroan
megallapithato, hogy a lex Rhodia Romaban mar a Kr. e. 1. szdzadban ismert volt.?®

Maésodsorban, ,, figyelemmel kell lenni Tertullianus »Adversus Marcionem« cimii
munkajaban (3. 6.) szereplo utalasra, amelyben a lex Rhodia tengeri joggal kapcso-
latos intézmények feljegyzése értelmében szerepel. Ez kétségtelen modon azt a felté-
telezést tamasztja ald, mely szerint a lex Rhodia nem technikus értelemben vett tor-
vennyel egyenld — fiiggetleniil attol, hogy a rhodosi vagy a romai eredetet hangsii-
lyozzuk — hanem sokkal inkabb — a Mediterraneum térségében egymassal kapcso-
latban all6 kereskedelmi partnerek egyezményes jogit (lex contractus) jelenti.”®

A lex Rhodia, magyarul kdzos hajokar (general average) intézménye a veszély
idején fennalld szolidaritast képviseli, miszerint a hajot fenyegeté havaria esetén az
arukat a tengerbe dobjak annak érdekben, hogy a megakadalyozzak a még nagyobb
kart, a hajo elsiillyedését. A lex Rhodia tagabb értelemben kiterjedt a hajok és rako-
manyok biztonsaganak védelmére, a karfelelosséget €s a kartéritési igényekre a ten-
geri balesetek esetén, valamint a tengeri kereskedelem altalanos szabalyaira, bele-
értve a tengeri bérleti szerzodéseket és a hajokkal kapcsolatos kotelezettségeket.

3.2. A Harter Act

Bar a szélenergiat hasznositd vitorlas hajokkal is komolyabb arutdmeget lehetett
megmozgatni, a tengeri arufuvarozasban az igazi attorést, csakligy, mint a vasut ese-
tében, az ipari forradalom és a gézgép feltaldlasa jelentette. A gbzhajok munkéaba
allasaval minden képzeletet feliilmuloan javult a fuvarozas gyorsasaga, pontossaga
és hatékonysaga, >’ hiszen gyorsabb és az id6jaras viszontagsagainak kevésbé kitett

22 HAMZzA Gébor: Kereskedelmi jog és a gorog-romai antikvitas. Allam- és Jogtudomdny

26, 1983, 3.

HamzA i. m. 3., 7., 15., 17. oldalak. Kiilon kiemeli, hogy akar nemzeti, akar nemzetkozi

lex mercatoriardl beszéliink, mindkettének az alapja a tengeri kereskedelem, igy tehat

aggalymentesen megallapithatd, hogy a lex Rhodia kdzvetleniil képezi a lex mercatoria
fundamentumat.

24 HAMZA: i.m. 3.

%5 Erre mutat az, hogy Alfenus Varus (D.14.2.7. — Paulus), Servius (D.14.2.2. pr. Paulus és
D.14.2.3. — Paulus), Ofilius (D.14.2.3. — Paulus) és Labeo (D.14.2.3. — Paulus) ismerik
ezt a torvényt, Id. HAMZA: i. m. 3.

26 HAMZA: i. m. 3.

27 Az els6 gbzhajo az ,,Clermont”, amelyet 1807-ben bocsatottak vizre az Egyesiilt Alla-
mokban. Ezt a forradalmi hajot Robert Fulton tervezte és épitette. A Clermont volt az elsé
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modon bonyolodhatott az arufuvarozas. A gézhajok elterjedése elétt azonban volt
még egy fontos momentum, mégpedig a vonalhajozas elterjedése. Ez a 1épés ki-
emelten fontos a tengeri arufuvarozas toérténetében, mert az addigi kiszdmithatatlan
kozlekedés helyett, biztonsagot és elérelathatosagot hozott. Addig ugyanis, ha nem
volt elég rakomany, a hajok akar 1-2 hétig is vesztegelhettek a kikotében, amig
megtelt a raktér. Europaban mar korabban 1étrejottek hajozasi vonalak, Hamburg-
bol kiindulva Amszterdam, €s Rouen irdnyéaba, tovibba Londonbdl Hamburgba,
de az elsd transzatlanti menetrendszerinti jaratra 1817 oktoberéig kellett varni,
amikor a Black Ball Line nevu hajostarsasag ugy dontott, hogy rendszeres jaratot
indit, amely minden honap 5-én indul New Yorkbdl és 17-én Liverpoolbol. A koc-
kazatos tervre €piil6 0j lizleti modell sikeresnek bizonyult, mert a fuvaroztatok a
kiszamithatosag €s hatékonysag érdekében hajlandoak voltak az addig szokasosnal
magasabb fuvardijat is fizetni.?®

a keleti parton, megelézve Bostont és Philadelphiat. A sikert latva hamarosan verseny-
tars vonalak jottek létre New Yorkban és a keleti part tobbi jelentds kikotdjében.
A fellendiilés természetesen egész iparagakat hozott Iétre, ugyanis a nagyobb aru-
mennyiséghez nagyobb létszamu kiszolgalo személyzet, raktarak, dokkok voltak sziik-
ségesek, igy fokozatosan kialakultak a tdmegaruk mozgatasat technikailag is ellatni
képes kikotok, terminalok. A keresked6hazak, hajostarsasagok mellett a komolyabb
mértékii fuvarozas fellenditette a biztositasok piacat is. A nagyobb forgalom nagyobb
szerzOdésszamot, az pedig megnovekedett mértéki jogvitakat eredményezett, igy ma-
gatol értetddden megjelent a jogviszonyok atfogd szabalyozdsanak az igénye.

Ennek okan, no meg a fuvarozo hajostarsasdgok kvazi monopolhelyzetébol eredd
erbegyensuly eltolodasanak helyrebillentése érdekében az USA-ban elfogadtak a
Harter Act elnevezésu jogszabalyt.

Az 1893-ban elfogadott torvény a tengeri arufuvarozasban szabalyozta a hajotulaj-
donosok ¢és fuvaroztatok kozotti jogi feleldsség kérdését. Az amerikai kongresszus
azért alkotta meg ezt a jogforrast, hogy egyensulyt teremtsen a hajotulajdonosok ¢€s a
fuvaroztatok jogai és kotelezettségei kozott, kiillonosen az aruk fuvarozasa soran fel-
meriilé kar vagy veszteség esetén. A Harter Act jelentdsége felbecsiilhetetlen, hiszen
alapvet0 hatassal volt a nemzetkozi tengeri jog fejlodésére. Ennek a torvénynek az
alapelvei inspiraltdk a késobbi nemzetkozi tengeri jogi szabalyozasokat, példaul az
1924-es Briisszeli Egyezményt, amelyek globalisan rendezték a tengeri arufuvarozassal

kereskedelmi célu, gézhajtassal miik6do hajo, amely rendszeres utas- és aruszallitast vég-
zett. Az els6 utjat 1807. augusztus 17.-én, a Hudson folyon tette meg New York és Albany
kozott. James L. DEGNAN Jr.: The Clermont and the Beginnings of Steam. Proceedings
of the United States Naval Institute 83, 1957, 865.

Az els olyan gbzhajo, amely atszelte az Atlanti-oceant, a ,,SS Savannah” volt 1819-
ben. Bar a gézhajtas segitett neki az atkelés soran, nagy részében még vitorlakat hasznalt.
A kizarolag gdzzel hajtott 6ceanjaro hajok az 1830-as években kezdtek megjelenni.

The Black Ball Line. http://www.mastermariners.org.au/stories-from-the-past/2715-the-
black-ball-line, 2024. oktober 20.
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kapcsolatos feleldsséget. A torvény tovabba fontos 1épés volt a hajotulajdonosok és a
fuvaroztatok kozotti jogvitak csdkkentésében, mivel meghatarozta a feleldsségi ke-
reteket, amelyek mindkét felet védelemben részesitették. A Harter Act tehat kiemel-
kedo szerepet jatszik az amerikai és nemzetkdzi tengeri fuvarozasi jog szabalyoza-
saban, és fontos mérfoldké volt a tengeri jogban a 19. szazad végén.?

3.3. A Briisszeli Egyezmény

Az egyre novekvo aruforgalom és az ezzel egyiitt jard jogvitak szamanak emelkedése
jogi rendezés utan kialtott. Bar a nagy habora jelentésen hatraltatta a folyamatot
1923/24-re megsziiletett a tengeri drufuvarozas alapvetd jogforrasa a Briisszeli Egyez-
mény,** mas néven Hagai Szabalyok (Hague Rules), a tengeri arufuvarozas nemzetkozi
szabalyozasat szolgalé nemzetkozi egyezmény, amelyet az aruk tengeri fuvarozasaval
kapcsolatos jogi feleldsség szabalyozasa érdekében fogadtak el. Az egyezmény célja az
volt, hogy vilagos és egységes szabalyokat alkossanak a hajotulajdonosok és a fuvaroz-
tatok kozotti jogi viszonyokban, kiilondsen a tengeri arufuvarozas soran felmeriilé karok
és veszteségek kérdéseiben. A Harter Act megoldasait is jocskan alkalmazo, alapvetéen
az angolszasz jogi szemléletet és birdi gyakorlatot képviselé nemzetkozi egyezményt
1924. augusztus 25-én irtak ala Briisszelben, majd 1931. julius 2-an 1épett hatalyba. Ma-
gyarorszagon a ma is hatalyos 1931. évi VL. térvény hirdette ki.

Az egyezmény magan viseli a fuvarozok érdekérvényesitésének nyomait, te-
kintve, hogy hagyomanyosan a monopolhelyzetben 1év6 hajostarsasagok hataroztak
meg a fuvarszerzédések feltételeit, €s természetesen ez a feleldsségiik korlatozasa-
ban, s6t, helyenként kizarasaban 6ltott testet.

Az egyezmény 4. cikkelye szdl a feleldsségi kérdésekrol, ami igen széles kimen-
tési lehetéséget biztosit a fuvarozonak az aru sériilése vagy elvesztése okan.>!

2 Vanessa C. DIDOMENICO: Carriage of Goods by Sea Act Fundamentals, Mainbrace,

December 2021, https://www.blankrome.com/publications/carriage-goods-sea-act-funda

mentals, 2024. oktober 20.

Hague Rules the International Convention for the Unification of Certain Rules of Law

relating to Bills of Lading of August 1924. A hajoéselismervényekre vonatkozo6 egyes sza-

balyok egységesitése végett az 1924. évi augusztus ho 25. napjan Briisszelben kelt nem-

zetk6zi Egyezmény.

3t 4. Cikk.
1. Sem a fuvarozo, sem a hajo nem felelds a hajozasra nem alkalmas dallapotbol szarmazo
vagy azzal okozott veszteségért és karért, hacsak nem a fuvarozo rendes gondossdgdnak
hianyabol ered a hajonak hajozasra alkalmas dllapotba helyezése, vagy a hajo részére
kell6 felszerelés, személyzet vagy élelem biztositasa, vagy a hajofenék, hiitéhelyiségek,
fagyasztok és a hajo minden egyeb részének, ahol aruk vannak, olyan tiszta és jo alla-
potba helyezése koriil, hogy azok alkalmasak legyenek aruk befogadasara, szallitasara
és megovasara a 3. cikk 1. §-aban foglalt rendelkezéseknek teljesen megfeleléen. Mind-
azokban az esetekben, amikor a hajozasra nem alkalmas allapotbol valamely veszteség
vagy kar szarmazott, a kellé gondossag kifejtése tekintetében a bizonyitas a fuvarozot
vagy az ebben a cikkben emlitett mentességre hivatkozo minden mas személyt terheli.
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Fontos, hogy az egyezmény kisérletet tett a hajoraklevél (hajoselismervény) szaba-
lyainak az egységesitésére, ami szintén elkeriilhetetlen volt a tengeri arufuvarozas
tekintetében.

Bar az egyezmény a maga koraban forradalmi jelent6ségii volt, és hozzajarulasa
a nemzetkdzi anyagi jogi jogegységesitéshez elvitathatatlan, fontos latni, hogy sza-
mos olyan nehézség terhelte, ami mar a megalkotasa pillanatdban magaban hordozta
arevizi6 sziikségességét.

A kellden el nem varrott szalak tekintetében meg kell emliteni a fuvarozo fele-
18sségének tartamat meghatarozo6 szabalyokat, amelyek csak a berakodas és a ki-
rakodas kozott fennallo fuvarozoi feleldsségre vonatkoznak, és kozvetleniil veti fel
a berakodast megel6z6 és a kirakodas és a kiszolgaltatas kozotti idétartamra vo-
natkozo feleldsségi kérdéseket. Az egyezmény tovabba nem vonta szabalyozas ko-
rébe az éldallatok és a fedélzeti rakomany szallitasat, valamint angolszasz birdsa-
gok precedens jellegii itéletei sem segitették eld a globalisan célszerii egységes
értelmezést.>?

A fentiek alapjan tehat elkeriilhetetlen volt a szabalyok revizidja, amely az
1963-ban elfogadott Visby Jegyzékonyvben 6ltott testet.’® A feliilvizsgalat célja
az volt, hogy korszerlisitse és pontositsa a tengeri arufuvarozasra vonatkozoé sza-
balyokat, mivel a Briisszeli Egyezmény az 1960-as évek tengeri fuvarozasi igénye-
ihez képest elavultta valt. A jegyz6konyv jelentésége abban all, hogy novelte a
fuvarozok felel6sségét a rakomany elvesztése vagy sériilése esetén. Az 0j limit a
kiildemény minden csomagjaért vagy egységéért 10 000 aranyfrank, vagy kilo-
grammonként 30 aranyfrank volt, attol fiiggben, hogy melyik magasabb. Ez jelen-
tés emelés volt az eredeti Briisszeli Egyezmény szerinti hatdrokhoz képest. A jegy-
zO0konyv finomitotta tovabba a fuvarozok mentesiilésének eseteit, kiilondsen navi-
gacios hibak esetében. A Briisszeli Egyezmény alapjan a fuvarozok gyakran men-
tesiiltek a feleldsség alol navigacios hibdk miatt, de a Visby Jegyzokdnyv szigori-
tott ezen a rendelkezésen. Végiil a jegyz6konyv alapot teremtett a digitalis doku-
mentacio, példaul az elektronikus fuvarlevelek elfogadasahoz, amely megkdnnyiti
a modern arufuvarozast.

3.4. A Hamburgi Egyezmény

Kodifikacio, jogegységesités, revizio ide vagy oda, a fuvarozok és a fuvaroztatok
kozott megmaradt az alapvetd torésvonal, mégpedig az, hogy el6bbiek minél ko-
molyabb mértékii kimentési klauzulakat szerettek (volna) latni a jogforrasokban,
mig utdbbiak azt szerették volna, hogy a hajostarsasagok feleljenek az arukban a
fuvarozas ideje alatt keletkezett karokért. A kezdeményezés az UNCTAD kozve-
titésével az UNCITRAL terepére keriilt, ahol kidolgoztak egy olyan szabalyrendszert,

32 KoVAcs Viktoria: A tengeri fuvarjog egységesiilésének elsé szakasza. Jog, dllam, poli-

tika 2015/2., 70.
33 Protocol to Amend the International Convention for the Unification of Certain Rules of
Law Relating to Bills of Lading (“Visby Rules”) (Brussels, 23 February 1968)
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ami hangsulyosabban vette figyelembe a fuvaroztatok érdekeit, mégpedig a Ten-
geri arufuvarozasi szerzédésekrdl szolo ENSZ Egyezményt, roviden Hamburgi
Egyezményt.’* Banrévy meglatasa szerint a Hamburgi Egyezmény sorsa nagyon
emlékeztet az 1964-es Hagai Egységes Adasvételi Torvényekre, hiszen a hamburgi
konferencian a fejlodé orszagok — szambeli tobbségiikkel — egy, szamukra el6-
nydsnek tind, a fuvarozoéi és fuvaroztatoi érdekek kozott egyensulyt teremteni hi-
vatott szoveget fogadtak el, &m az sem okozott meglepetést, hogy a nagy hajopark-
kal bird, fuvarozé allamok szamara a tervezet volt nem megfeleld.%*> A csorte ered-
ménye az lett, hogy a Hamburgi Egyezmény ugyan hatalyba [épett, de gyakorlati
alkalmazésa elenyész6.*

Azj egyezmény célja az volt, hogy egy szélesebb korii és modernizalt szabalyo-
zasi keretet biztositson a tengeri arufuvarozas tekintetében. Az egyezmény sokkal
atfogdbb volt, mint elddei, és kiterjedt a hajotulajdonosok és fuvaroztatok kozotti
szerz6déses kapcsolatok 01j szabalyozasara is.

Az igazi reformgondolat az volt, hogy jelentésen ndvelte a fuvarozok felelosségét
az aruk elvesztése vagy sériilése esetén. Mig a Briisszeli Egyezményben és Hagai—
Visby Szabalyokban rogzitett korabbi szabalyok nagyobb védelmet nytjtottak a fu-
varozoknak, a Hamburgi Egyezmény tobb esetben is szigorubb feleldsséget irt eld
szamukra.’” Alapveté fontossagl, ahogy ez mar fentebb kritikaként el is hangzott,
hogy a feleldsségi id6szak a rakomany atvételétdl a kiszolgaltatdsig tart, nem csupan
a hajo fedélzetére torténd felrakas és a hajorol valod lerakodas kozotti idészakban,
ahogy a Briisszeli Egyezmény ezt rendezte.

Az egyezmény novelte az elveszett vagy sériilt rakomanyért fizetendo kartérités
Osszegeét is. A felelosség kilogrammonként 2,5 aranyfrankra (ez az SDR, kiilonleges
lehivasi jog alapjan) vagy csomagonként 835 SDR-re emelkedett.

A Hamburgi Egyezmény nem mentesiti automatikusan a fuvarozot a feleldsség
alol tengeri veszélyek vagy navigacios hibak esetén, ahogy azt a Briisszeli Egyez-
mény tette. A hajostarasagoknak nagyobb feleldsséget kellett vallalniuk az aru biz-
tonsagaért, valamint kiilon rendelkezett a fuvarozas késedelme miatti felelosségre
vonatkozodan is, ami a korabbi szabalyozasokban nem szerepelt hangsulyosan.

3% The United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea (Hamburg Rules ) 1978,
1992. november 1.-én Iépett hatalyba.
35 BANREVY: i. m. 163.
36 Az egyezménynek jelenleg 35 tagja van, a nagyobb gazdasaggal rendelkezd allamok ko-
zil Brazilia, Németorszag és Franciaorszag ugyan alairta, de még nem ratifikalta.
https://uncitral.un.org/en/texts/transportgoods/conventions/hamburg_rules/status
Hamburgi Egyezmény 5. cikk (1) bek.: A4 fuvarozo felel azért a karért, amely az aru el-
veszesebol, megsériilesebol vagy késedelmes kiszolgaltatasabol szarmazik, kivéve, ha bi-
zonyitja, hogy 6 maga vagy alkalmazottai, kézremiikodoi minden ésszeriien elvarhato in-
tézkedést megtett(ek) a kart okozo koriilmények és azok kévetkezmeényeinek elharitasa
érdekeében.
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3.5. A Rotterdami Egyezmény

Az UNCITRAL keretében kidolgozott, €s a tengeri arufuvarozas jogi kereteinek mo-
dernizalasat és egységesitését célul tiizé6 Rotterdami Egyezményt*® 2009. szeptember
23-4n irtdk alad Rotterdamban. Az egyezmény kiterjed a tengeri arufuvarozas minden
szakaszara, beleértve azokat a multimodalis fuvarozasi folyamatokat is, ahol a szallitas
nem kizarolag tengeren, hanem példdul vasuton vagy kozuaton is torténik. Célja, hogy
atfogod és modern szabalyokat alkosson az arufuvarozas szerzodéseirdl, és kezelje azo-
kat a kérdéseket, amelyek a globalis kereskedelem fejlodésével egyiitt jarnak, mint
példaul a konténerizalt fuvarozas és a digitalis dokumentumok hasznalata.

Az egyezmény forradalmi jellegli abban a tekintetben, hogy a tengeri és kombinalt
szallitasi formakra egyarant vonatkozik, beleértve a multimodalis fuvarozast is. Némi-
leg szigoritotta a fuvarozok felel6sségét, ami minden hasonlo jogegységesitési instru-
mentumban dontd jelentdségli kérdés, &m a Hamburgi Egyezményhez képest egyér-
telmiien visszalépett a fuvarozoi érdekek érvényesiilése mentén. Jelentds Gjitas, hogy
szabalyozza az elektronikus fuvarokmanyok hasznalatat, ami korszer{ibbé és gyor-
sabba teszi az arufuvarozast. Az egyezmény tovabbi nagy vivmanya, hogy egységes
jogi keretek felallitasan keresztiil koveti a nemzetkozi fuvarozasi konvenciok altal ko-
rabban lefektetett és globalisan is jol miikodo szabalyozasi megoldasokat, tovabba a
Hamburgi Egyezmény nehezen értelmezhetd generalklauzulaja helyett a fuvarozo
dontden objektiv, konnyen bizonyithato tények alapjan mentesiilhet, igy megosztva a
felek kozotti kockazatot.>

Az egyes eldirasok tekintetében kiemelendd, hogy az egyezmény 11. cikke meg-
hatarozza a fuvarozo fokotelezettségit, amelyek az arunak a rendeltetési helyre tor-
téné tovabbitasa és a cimzettnek valo kiszolgaltatasa.* Udvozlendd, hogy a 12. cikk
végre pontot tesz a feleldsségi idétartammal kapcsolatos vitara és rogziti, hogy a
fuvarozo feleléssége az aru atvételétél annak kiszolgaltatasaig terjed.*! Az egyez-
mény 13. cikke eldirja a fuvarozd szdmara, hogy az arut gondosan kezelje, és ezt
kell6en részletezi is.** A masik fontos kotelezettség a 14. cikkben talalhatd, amely a

38 United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly

or Partly by Sea (New York, 2008) (the “Rotterdam Rules”).
39 KOVACS Viktoria: Kodifikacié az UNCITRAL égisze alatt, a Hamburgi Egyezmény Jog,
allam, politika 2016/1., 119.
Art. 11. Carriage and delivery of the goods The carrier shall, subject to this Convention
and in accordance with the terms of the contract of carriage, carry the goods to the place
of destination and deliver them to the consignee.
Art. 12. Period of responsibility of the carrier 1. The period of responsibility of the carrier
for the goods under this Convention begins when the carrier or a performing party re-
ceives the goods for carriage and ends when the goods are delivered.
Art. 13. Specific obligations 1. The carrier shall during the period of its responsibility as
defined in article 12, and subject to article 26, properly and carefully receive, load,
handle, stow, carry, keep, care for, unload and deliver the goods. Tehat beletartozik ebbe
az aru megfeleld és gondos atvétele, berakodasa, kezelése, tarolasa, szallitdsa, megdrzése,
feliigyelete, kirakodasa és leszallitasa.
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hajé kifutasra alkalmas allapotba helyezését és ennek fenntartasat jelenti.* Ez a ki-
futasi, tengerjarasi képesség (seaworthiness) jelentds értelmezési nehézségekkel bir,
amellyel kapcsolatban igen kimunkalt a joggyakorlat.*

A fuvarozo6 feleldsségét a korabbi, agazati egyezményeknek megfeleléen szaba-
lyozza az 5. fejezet 17. cikke: tehat a fuvarozoé felel az aru sériiléséért, elvesztéséért,
és a késedelemért. Kimentheti magat ugyanakkor, ha bizonyitja, hogy a sériilés,
elveszés vagy késedelem nem az 6 vagy az érdekében kozremiikodo, a 18. cikkben
meghatarozott személyek hibaja.* Mig a 17. cikk 3. pontja a Briisszeli Egyezmény
hagyomanyait kovetve egy egészen hosszu, a kimentési okokat tartalmazoé felsoro-
last ad, amelyek fennalltat bizonyitva a fuvarozé szintén mentestilhet.

Az egyezmény a 7. fejezetben szabalyozza a felad6 kotelezettségeit. Ebben a kor-
ben uttoro jelentdségli a feladonak kiildemény atadasaval (beleértve ebbe a csomago-
last is), a fuvarozoval vald egylittmiikodési, tajékoztatasi és — foként kiszolgaltatasi
akadaly esetére sz6l6 — utasitasi kotelezettségével kapcsolatos feladatainak a rogzitése.
Ha a felad6 elmulasztja a sziikséges tajékoztatas nyujtasat, és az aru feladasa korében
nem megfelel6 gondossaggal jar el, megallapithato a kartéritési felelossége.’

Az egyezmény statuszat illetéen biztatd, hogy tobb, komoly flottaval rendelkez6
orszag is alairta, tobbek kozott az Egyesiilt Allamok, Franciaorszag vagy Spanyol-
orszag, de a ratifikacio lassan halad, és jelen pillanatban nem is lathatd elére, mikor
léphet hatalyba.*

43 Art. 14. Specific obligations applicable to the voyage by sea The carrier is bound before,

at the beginning of, and during the voyage by sea to exercise due diligence to. (a) Make
and keep the ship seaworthy, (b) Properly crew, equip and supply the ship and keep the
ship so crewed, equipped and supplied throughout the voyage; and (c) Make and keep
the holds and all other parts of the ship in which the goods are carried, and any conta-
iners supplied by the carrier in or upon which the goods are carried, fit and safe for their
reception, carriage and preservation.

4 Ld. ehhez John RUSSEL QC — Benjamin COFFER: A hajozasi alkalmassag hidnya a legfel-
s6bb birdsag el6tt: a CMA CGM LIBRA iigy (ford.: MATYAS Imre). In: VARGA Zoltan
(szerk.): Jogi kihivdsok és valaszok a XXI. szdzadban, Miskolci Egyetem, Allam- és Jog-
tudomanyi Kar, 2024, 220-223.

4 Art. 17. Basis of liability 1. The carrier is liable for loss of or damage to the goods, as

well as for delay in delivery, if the claimant proves that the loss, damage, or delay, or the

event or circumstance that caused or contributed to it took place during the period of the

carrier’s responsibility as defined in chapter 4.

2. The carrier is relieved of all or part of its liability pursuant to paragraph 1 of this

article if it proves that the cause or one of the causes of the loss, damage, or delay is not

attributable to its fault or to the fault of any person referred to in article 18.

KOVACS Viktoria: Rotterdam ante portas, avagy a Rotterdami Egyezmény és a multimo-

dalis tengeri fuvarjog, Jog, allam, politika 2016/3., 130.

A Rotterdami Egyezmény hatalybalépéséhez 20 ratifikacio sziikséges, amelybdl jelenleg

csak 5 all rendelkezésre. Ezek: Benin, Kamerun, Kongd, Spanyolorszag és Togo.

https://uncitral.un.org/en/texts/transportgoods/conventions/rotterdam_rules/status 2024.

oktober 20.
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4. A hajoraklevél

Jelen tanulmanyban szandékoltan nem részleteztiik a hajoraklevél szabalyait, te-
kintve annak fontossagat és aprolékosan szabalyozott jellegét, hiszen tobb szerzoi iv
lenne sziikséges a pontos bemutatasahoz. Ehelylitt annyit kivanunk elmondani, hogy
a hajoraklevél a kdzépkortol kezdve jelen volt a tengeri arufuvarozasban, elébb csak
atvételi elismervényként szolgalva, majd az aru tulajdonjogat is megtestesitve jarult
hozz4 a nemzetkozi kereskedelem fejlesztéséhez. Az ipari forradalmat kdvetden, a
nemzetkdzi gazdasagi kapcesolatok alapvetd dilemmajara is valaszt adva jelent meg
ama is ismert harmas funkcidja, amely a fuvarszerzodés megkotését, az aru atvételét
és az aru feletti rendelkezési jogot jelenti.

Az igaz 4ttorést a Rotterdami Egyezmény fogja elhozni, amikor is mar digitalis
hajoraklevélrdl beszélhetiink, ugyanis: a modern technologia fejlédésével megjelent
az e-Bill of Lading.*” Ez lehet6vé teszi a tengeri aruszallitas papirmentes dokumen-
zetkozi fuvarozasban. Szamos nemzetkozi szervezet, mint a BIMCO vagy az Inter-
national Group of P&I Clubs, tamogatja az elektronikus hajéraklevelek hasznalatat.

5. Zaré gondolatok

A tengeri arufuvarozas szabalyozasa évezredekre tekint vissza, és mindmaig az
egyik legkedveltebb ¢és leghatékonyabb fuvarmdd, hiszen nagyobb volument képes
megmozgatni, mint a vasuti, és olcsobb, mint a kdzati fuvarozas.

Jelent6sége még inkabb megndtt a gdzgép, a modern navigacios és biztonsag-
technikai eszk6zok feltalalasaval és alkalmazasaval. A jogviszony szabalyozasat
azonban mindvégig a fuvarozok és fuvaroztatok kozotti feszitd érdekellentét jelle-
mezte, hiszen utobbiak szeretnék biztonsagban tudni az arujukat a fuvarozas alatt,
még eldbbiek szeretnék a lehetd legkisebb kockazatot és feleldsséget vallalni az eset-
leges karesemények miatt.

Mivel a fuvarozok mindig is gazdasagilag €s technikailag dominans pozicidban
voltak, a régen vart nemzetkdzi jogegységesitési instrumentum, a Briisszeli Egyez-
mény megalkotasa soran biztositani tudtak, hogy alapvetoen az 6 érdekeik érvényesiil-
jenek. A fuvaroztatok pedig kénytelenek voltak elfogadni, hogy a hajostarsasagok sza-
mara a kimentési lehetdségek legszélesebb tarhaza all rendelkezésre, és emiatt csak
reménykedni tudtak abban, hogy az arut nem éri kér a fuvarozas soran. A visszavagas
pillanata a Hamburgi Egyezmény megalkotasa soran jott el, amikor is a szamos fejlédo
allamot soraiban tudo6 fuvaroztatok kiharcoltak a nagyokkal szemben, hogy egy egyen-
sulyi szempontokat figyelembe vevé megoldas sziilessen a kimentési lehetoségeket
illetéen. Bar a fuvaroztatd allamok ezen torekvése érthetd és méltanyolhatd volt, mar
akkor is tudvalévo volt, hogy egy nemzetkdzi jogegységesitési instrumentum haté-
konysaga annak széles korli elfogadottsagaban és alkalmazasaban rejlik. Ennek okan

4 FEKETE Zsolt: A hajoraklevél valtozo szerepe a tengeri arufuvarozasban. Debreceni Jogi
Miihely 2013/2., 39-40.
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a hajos nemzetek egyszeriien csak megvontak a vallukat, és nem torddtek a Hamburgi
Egyezménnyel, meghagyva azt a kispalyasok jatszoterének.

A technikai fejlddés azonban eloddzhatatlanna tette a Haga—Visby Szabalyok
rancfelvarrasat, sot teljes plasztikajat. Igy sziiletett meg a Hamburgi Egyezményt
véglegesen parkolopalyara helyez6 Rotterdami Egyezmény, amely modern és kohe-
rens szabalyrendszere elnyerte az dllamok tobbségének tetszését, ratifikacioja vala-
mely okbdl azonban mégis lassan halad.

A fuvarozo6 allamoknak be kell latniuk, hogy a felel6sség széles korli kimentése,
és ezzel jogérvényesitésiik hegemonidja lassan a végéhez kozeledik, éppen ezért ne-
hezen tudnak megvalni a Haga—Visby Szabalyoktol.

A jovot, a Rotterdami Egyezmény hatalyba 1€pését azonban nem lehet feltartdz-
tatni, amely aktussal befejezddik a modern €s egységes nemzetkdzi tengeri fuvarjog
kialakitasa.
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