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A sajdtos fuvarozdi felel6sségi konstrukcié mdsodik épitGeleme a kdrtérités mértékének Osszeg-
szerii korldtozdsa. A kdrtéritési kotelezettség foszabdlya az, hogy a kdrosultat a kdrtéritésre ko-
telezettnek olyan helyzetbe kell hoznia, mintha nem szenvedett volna kdrt. Az drufuvarozds ko-
rében viszont - a méltdnyos kockdzatelosztds szempontjai alapjin - nincs olyan szabdlyozds sem
belfoldi, sem nemzetkozi viszonylatban, amely a teljes kdr megtéritésére kitelezné a fuvarozot.
Ennek oka elsésorban az, hogy egyfeldl a fuvardij, mdsfel6l a kockdzattal érintett vagyonelemek
egymdshoz viszonyitott ardnya kizdrja a teljes kdr fedezetének megtéritési lehetdséget.

A fuvarozé kockdzatinak kezelhetének, kigazddlkodhatonak kell tehdt lennie: drukdr, vala-
mint hatdrid6-tullépés esetén nem lehet irredlisan magas a kdrtérités osszege. A kozlekedési ald-
gazati szabdlyozdsok dsszegszeriien hatdrozzdk meg azt a maximdlis mértéket, ami a fuvarozé
kartéritési felelosségének a felsé hatdrat jelenti. Ezt csak a fuvarozo szandékos vagy stilyosan gon-
datlan magatartdsa irja feliil: ebben az esetben a teljes kdr megtéritésére koteles.

Tanulmdnyomban a tengeri fuvarozodi felel6sség korldtozdsdanak intézményét dllitom az elemzé
és dsszehasonlito kutatomunka fokuszdba. Azt a fejlédési utat kivanom felvdzolni, amely - szdm-
talan stdcion, érdekiitkozésen és kompromisszumon dthaladva - végiil is elvezetett oddig, hogy
a tengeri fuvarjogi konvenciok, amelyek pdrhuzamosan érvényesiilnek, alaprendelkezéseiket

Az Igazsagligyi Minisztérium jogdszképzés szinvonalanak emelését célzo programja keretében megvalosuld
Magénjogi felel6sség cimi kutatds részmunkaja. A tanulmény a 2016. méjus 20-i, ,Az ezerarcii magdnjog:
a jogfejlédés vitjai és lehetéségei a XXI. szdzadban” cim(i, a Maganjogot Oktato Fiatalok tizedik, és a Maganjogot
Oktatok Egyesiiletének nyolcadik éves rendes konferencidjan elhangzott el6adas kibévitett és szerkesztett vél-
tozata.
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illetéen a kdrfelelosség dsszegszerti korldtozdsa tekintetében ma mar megfeleld jogi hatteret biz-
tositanak a napi gyakorlatnak.

A tengeri és a szdrazfoldi aldgazati konvenciok szabdlyozdsi tendencidi alapjan taldn az a té-
nyezd is lathaté, hogy az intenziv nemzetkozi jogalkotds kozel hozta a tengeri fuvarjogot a tradi-
ciondlis szabdlyozdsok (vasiiti, koziti, légi reguldciok) intézményvildgdhoz a fuvarozéi kdrfele-
l6sség Osszegszeril korldtozdsa tekintetében is.

KuLcsszAvak:
csomagolasi egység, fuvarozd, font sterling, frank, Osszegszerli felel6sségkorlatozas,
pénznem, SDR

The second building element of the particular structure of the carrier’s liability is the numerical
limitation of the extent of indemnity.

The main rule of the obligation of indemnity is that the person obliged to indemnity shall put
the damaged person in a situation as if the latter had not suffered any damage. But in the scope of
carriage of goods — by reason of the points of view of the equitable distribution of risks — there is no
regulation either nationally or internationally that would oblige the carrier to pay compensation
for the whole damage. The cause of it is first of all that the value of the freight on the one hand
and of the property means affected by risk on the other hand compared to each other excludes the
possibility to cover the funds of the whole damage.

Thus the carrier’s risk shall be manageable and be able to find the sources: the amount of
indemnity must not be unrealistically high in case of damage to the goods or of delay in delivery
of the goods. The rules of the sector of transport specify the maximum extent numerically that
means the upper limit of the carrier’s liability for indemnity. This can be overwritten only by
an intentional or seriously negligent conduct of the carrier: in such case, he is obliged to pay
compensation for the whole damage.

In my present study, I have put the concept of the limitation of the maritime carrier’s liability
in the focus of the analytical and comparative research. I wished to outline the evolution
that - through several stages, conflicts of interests and compromises — has led after all to the
point where the conventions of maritime transport law which are parallelly applicable provide
nowadays an adequate legal background to the daily practice with regard to their basic provisions,
in respect of the numerical limitation of liability for damage.

Perhaps that factor can also be seen on the basis of the trends of regulation of the conventions of
the maritime and the mainland subsectors that the intensive international legislation has brought
the maritime transport law close to the institutional world of traditional regulations (rail, road
and air regulations), also in respect of the numerical limitation of the carrier’s liability for damage.

KEYWORDS:

unit of packaging, carrier, pound sterling, franc, numerical limitation of liability, currency,
SDR
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1. AZ OSSZEGSZERU KORLATOZAS MINT A FUVAROZOI FELELOSSEG
ELEME

A fuvarozéi feleldsség szerkezetét illetden harom, egymashoz fogaskerék-szertien kapcso-
16d6 elembdl épiil fel. Ezek a kovetkezdk: a felel6sség alapja (alakzata, ,,basis”), a kartéri-
tési feleldsség Osszegszert korlatozasa, valamint a részletesen szabalyozott igényérvénye-
sitési eljaras.

A sajatos tengeri fuvarozoi felel6sség elsé elemének, a feleldsség alakzatanak valtoza-
sait — az Okortdl (ideértve a romai jog korszakdt is) a modern jogrendszerek jogforra-
saig — attekintve megallapithatd, hogy az objektiv feleldsségi formaciot alapvetGen meg-
tartotta. Egyes korszakokban azonban a szubjektiv felel6sség szerkezetére emlékeztetd
megoldasok keriiltek el6térbe, és — a nemzetkozi légifuvarozast szabalyozoé Varséi Egyez-
mény formulajat alapul véve - az ezredforduldt megel6z6 idészakban sziiletett tengeri fu-
varjogi konvencidk? egyetlen generdlklauzulat alkalmaztak, amelyben az ,elvarhatésag”
mozzanata is felsejlik. Ezzel eltavolodtak az évezredes kereskedelmi gyakorlat bevalt - ter-
meészeti kornyezet altal is meghatarozott - megoldésaitdl. Az igy megkonstrualt formaciok
célt tévesztettek, és igy tovabb él a legelsd jogforras (Briisszeli Egyezmény) konstrukcidja,
amelyet — modernizalva - atvett a Rotterdami Egyezmény is.

Ezzel szemben a tengeri fuvarozé feleléssége dsszegszerii korldtozdsdnak intézménye
ilyen vargabettit nem irt le. Az els6, kozépkori forrasokban felbukkant, idesorolhaté moz-
zanatoktol a legutobbi jogforrasokig, s6t a tengeri kereskedelem mai joggyakorlatdig
az Osszegszer( korldtozas a tengeri fuvarjog alapintézménye maradt. A jogszabalyi valto-
zasok szinte csak a felel6sséglimitek 6sszegét, illetve ,,pénznemét” érintették.

A felelGsség Osszegszert korlatozasa tehat végigkisérte a tengeri fuvarjog fejlédését,
és ehhez kapcsolododan tobb jogintézmény-egyiittes tette a konstrukciot teljessé. Ezek a ko-
vetkezdk: a felel3sség abszolut felsé hataraként a hajos feleldsségének a hajo értékéhez iga-
zitasa, a kozos hajokar (general average) ,,felosztd-kirovo” karelosztasi technikaja, a szer-
26d6 felek maganautonémiajahoz kapcsolddo szerzédéses kockazatelosztasi intézmények,
és mindenekel6tt a tengeri fuvarjogi jogforrasokban kivétel nélkiil szereplé torvényi (jog-
szabalyi) feleldsségkorlatozas. A tovabbiakban ezeket tekintjiik at, a fokuszt a torvényi
(jogszabalyi) felel6sségkorlatozasra iranyitva.

Kilon kitériink a szandékos és sulyos gondatlansag kovetkezményeire, amelyek a tar-
gyalt intézmény f6szabdlyat alapvetSen atirjak.

2 Hamburgi Egyezmény. Multimodalis ENSZ Konvencid. A terminalok felel6sségérél sz616 ENSZ Konvencid.
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2. ATORVENYI (JOGSZABALYI) FELELOSSEGKORLATOZAS

A fuvarozas 19. szdzadi tomegesen eléfordulo, fajlagos jellegii szolgaltatassa valasatol kez-
dbdéen a tengeri fuvarozo feleldsségének Gsszegszerii korldtozdsa a hajoselismervény alkal-
mazasa révén valt altaldnos gyakorlatta.

Ez a jelenség a bankok és a biztosito tarsasagok ,,belépésének” koszonhetd fuvarozoé fe-
lel6sségét kizard (vagy jelentds mértékben csokkentd) tomegesen alkalmazott szerzo-
déses klauzulak alkalmazasa kockazatot novelé tényez6ként jelent meg a bankokndl
és biztositokndl, 1évén, hogy a fuvaroztatok a biztositokra engedményezték a fuvaro-
zbval szembeni igénytiiket. Ennek folytan az eréviszonyok - a nagy biztositok tékeigényén
alapulva - kiegyenlitettebbekké valtak. Ennek hatasdra az eltéré érdekek kozott olyan, ki-
egyensulyozottabb hajoselismervény-feltételek csiszolodtak ki, amelyek alapjan a fuvarozé
rogzitett dsszeghatdrig tartozott feleldsséggel a rakomany hibas raktarozasaért, kezeléséért
és fuvarozasaért.

Ennek folytan az aru elvesztése vagy megsériilése esetén a kartérités mértékének dsszeg-
szerl korldtozasa (a hajoselismervényben) a fuvarozoé objektiv felelésségének egyfajta el-
lentételezéséiil is szolgalhatott.

A felel6sségi limitek evolicioja — amint kordbban emlitettiik — szamos jogtechnikai
megoldast csiszolt ki.

2.1. A Briisszeli Egyezményt6l a Hague-Visby Rules-ig

Ezek koziil a legfontosabb jogintézmény a karfelel6sség 6sszegszer(i korlatozasanak tor-
vényi szabalyozasa. Ez - vagyis meghatarozott 0sszeg erejéig (csomagonként vagy egy-
ségenként) fennallo kartéritési kotelezettség (hajéselismervénnyel torténd drufuvarozds
esetén) — az 1924. évi Briisszeli Egyezményben 0ltott elséként jogszabdlyi formdt (a tovabbi-
akban: Briisszeli Egyezmény). Ennek alapjan, a tengeri szakaszon tovabbitott aru esetében
csomagonként vagy egységenként 100 font sterlingben (amely aranypénz volt) vagy arany-
értékben’ azzal egyenll értékii osszegben hatdrozta meg a fuvarozo kdrtéritési kotelezettsé-
gének felsé hatdrat.*

A gyakorlatban ez azt jelenti, hogy - értékbevallas hianydban® - a fuvarozé csak a tor-
vényben meghatarozott 0sszeg erejéig felel minden arudarabért vagy egységért. A hatar-
Osszeget a felek szerz6déstikben nem csokkenthetik, annal magasabb kartéritési felel6sségi

A pénzegység alatt aranyértéket kell érteni. Azok a szerz6d6 allamok, amelyekben a font sterling mint pénz-
egység nincs hasznalatban, fenntartjak a jogot, hogy pénzrendszeriik szerint kerekszamokban allapitsak meg
a font sterlingben kifejezett osszegeket. A nemzeti torvények fenntarthatjék az ados részére azt a jogot, hogy
tartozasat hazai pénzben teljesitse az illeté aruk kirakdsanak kiko6t6jébe valo érkezés napjan jegyzett arfolyam
szerint. (Briisszeli Egyezmény 9. cikk)

Briisszeli Egyezmény 4. cikk 5. pont.

> Brisszeli Egyezmény 4. cikk 5. pont.
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Osszeghatarban viszont megallapodhattak. A fuvarozénak tehat a teljes kart meg kellett
téritenie abban az esetben, ha a kdr alacsonyabb értéket képvisel, mint a jelzett dsszeg-
hatar, viszont ha éppen annyi vagy tobb a meghatarozott értéknél, akkor a fuvarozoé csak
a torvényben meghatarozott sszegig tartozik kartéritési kotelezettséggel. Ezt az drukiil-
demény barmely okbdl torténd elvesztése vagy megsériilése esetére (példaul tengerképte-
lenség, torés, lopas, hibds raktarozas, hibas kezelés) kotelez6é szabdlyként hatarozta meg
az Egyezmény. (Megjegyzendd, hogy a késedelmes kiszolgaltatasbol eredd kar megtéritési
kotelezettségérdl ez a szabalyzat még nem rendelkezik).

A hajos feleldsségének a Briisszeli Egyezmény szerinti korlatozasa, annak megszovege-
zésének félreérthetdsége okan azonban nem volt hosszu tavon tarthat6.® Az 1923-as egyez-
teté konferencidkon, éppen a (kartérités osszeghatdra kiilonb6z6 valutdinak) lehetséges
értékvaltozasabdl eredd problémak megel6zése céljabol targyalasok folytak egy konkrétan
kikotott mértékegység’ bevezetésére. Az ugynevezett aranyzaradék ,beemelése” révén
ekkor kielégité megoldasnak tlint az 6sszeghatar aranyalapra helyezése.®

Ez azonban nem vezetett eredményre, jonéhany orszdg ugyanis mar a ratifikdcié soran
kizarta a klauzula alkalmazasat, késébb pedig a tobbi allam is egyre intenzivebben ko-
vetelte az Osszegszerl feleldsségkorlatozas korrekcidjat. Raadasul a kartérités mérté-
kének meghatarozasara két kiilonféle értelmezési lehetdséget kinalhatott.® Egyes allamok
a 100 font aranyértéket (vagyis 100 angol aranyfont mindenkori értékét), mas allamok
pedig a mindenkori angol torvényes fizetGeszkoz 100 fontnyi aranyértékét vették a karté-
rités kiszamitasanak alapjaul.

Mivel az Egyezményt - ilyen vagy olyan formaban - alkalmazé 4llamok az aranyza-
radék figyelmen kiviil hagyasaval, sajat pénzértékiik alapulvételével hataroztak meg a kar-
térités maximalis mértékét, azok kiilonbozd vasarloértékébdl adéddan egy nehezen at-
lathatd helyzet jott 1étre. Az Egyezményt alkalmazé allamok kozotti kolliziok — ennek
kovetkeztében - f6ként az 9sszeghatar koriili vitakbdl eredtek. Az Egyezmény ugyanis le-
het8séget biztosit arra, hogy azon allamok, ahol nem font sterling a hivatalos fizet8eszkoz,
sajat pénzrendszeriik szerinti pénzértékben allapitsak meg a kartérités maximadlis kor-
latjat. A limitnek természetesen meg kellene felelnie az Egyezmény szerinti 100 aranyfont
értéknek. Mivel azonban az aranyzaradékot nem vették figyelembe, s6t az egyes pénzek va-
sarloértéke az idék soran egészen eltéréen alakult, a Briisszeli Egyezményen alapul6é Hagai
Szabalyok (vagyis annak ratifikalt valtozatai), és azok alkalmazasa jelent6s mértékben el-
tért egymastol.

A kartérités osszegszer(i korlatozasaval kapcsolatos tovabbi problémak az 1929-1933-as
gazdasagi vilagvalsag és az aranypénzrendszer felfiiggesztése (1933: az aranypénz végleges
megsziinése) kovetkeztében elkezd6dd rendkiviili arfolyam-ingadozasban mutatkoztak
meg, amelyet drfolyamokra vonatkozd nemzetkozileg egységes szabalyok hidnyaban

SzALAY 2008, 128.
KrEeskay 1996, 211.
Briisszeli Egyezmény 9. cikk.
KrEeskay 1996, 210.
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a Briisszeli Egyezményben megallapitott limitérték sem tudott kdvetni. Az aranyza-
radék - kialakult piaci helyzetben val6 — alkalmazasi nehézségeinek enyhitésére, 1950-ben
angol hajotulajdonosok, biztositok és bankok egyiittmiikodése révén megkototték a karté-
ritési Osszeghatart 200 font torvényes fizetGeszkozre emeld ,gold clause agreement”et.”
Konkrét gyakorlati szerepet azonban - globdlisan - ez sem toltott be.

A problémat tovabb fokozta az 1970-es évek elejétél a konténeres kereskedelmi forgalom,
és a fuvarozott aruérték névekedése. Ennek kévetkeztében nemcsak a kartéritési hatdrérték
realértéke, hanem a csomagolasi egység definidlasanak hidnya is gyakorlati problémakhoz
vezetett. A hajostarsasagok ugyanis legtobbszor a Briisszeli Egyezmény és az Amerikai
Egyesiilt Allamok tengeri kereskedelmi fuvarozésrél szol6 torvényének (US COGSA)!
rendelkezéseire hivatkoztak, amelyek alapjan az egész konténert, és nem pedig annak tar-
talmat tekintették a kartérités alapjanak.” Az Egyezményt éré megalapozott kritikak tehat
egyértelmiien a szabalyzat észszer(isitésére, a modern tengerhajézasi technoldgiakhoz vald
illesztésére és a fuvarozo feleldsségének szigoritasara iranyultak.

E problémékra megoldasként a Comité Maritime International (Nemzetkdzi Tengerjogi
Bizottsag, a tovabbiakban: CMI) - Stockholm Visby nevti kiilvarosaban, 1968-ban — nem-
zetkdzi konferencian fogadta el a szabalyzat elsé kiegészitd jegyz6konyvét a The Hague-
Visby Rules — The Hague Rules as Amended by the Brussels Protocol 1968-at (a tovabbi-
akban: Visby Protokoll). A Visby Protokoll alapjaiban ugyan nem valtoztatott az eredeti
szabalyokon, az azokkal szemben megfogalmazott kritikai észrevételekre valaszul azonban
a fuvarozé feleldsségének szigoritasat tiizte ki céljaul.

A Visby Protokoll a fuvarozé csomagonkénti vagy egységenkénti maximalis felel6s-
ségét 10000 arany frankban, vagy a sériilt vagy elveszett dru brutté sulydt kilogrammonként
30 frankban allapitotta meg attdl fiiggéen, hogy melyik szamitdsi mod szerint jon ki maga-
sabb érték, ha a feladé nem tesz — ennél magasabb Osszegben - értékbevallast.”

Jelent&s vjitasként emeli be a Briisszeli Egyezménybe a Visby Protokoll a feleldsségkorla-
tozashoz valo jog elvesztésének lehetdségét is,'* amely alapjan a fuvarozot nem illetik meg
a felel6sségkorlatozasbol szarmazé elényok abban az esetben, amennyiben a kar szdndékos
cselekedetébdl vagy mulasztdsdbol szdrmazik, vagy annak el6idézésére iranyult, vagy ame-
lyet a fuvarozo gondatlansdgbdl annak tudatdban kovetett el, hogy a kar valoszintleg beko-
vetkezhet. Ez igen fontos rendelkezés, amely egyébként egyetlen hatalyos fuvarjogi szaba-
lyozasbdl sem hianyzik.

1977-re, éppen az Gj szabalyok hatalybalépésének idejére, a frank aranydeviza-rend-
szerhez valo kotddése miatt ismét elszamolasi nehézségek meriiltek fel az arfolyam-
kiilonbozetek novekvd tendencidjabdl'® adéddéan. Az arfolyamproblémdkbol adodo

10 KRESKAY 1996, 212.

" United States Carriage of Goods by Sea Act (1936).

12 KovAcs 2016a, 89-120.

* Visby Protokoll 4. cikk.

4 Visby Protokoll 4. cikk e) pont.

5 A téma bévebb kifejtése az aldbbi cikkben olvashatd: KovAcs 2016a, 89-120.
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eltérések, és a mas tekintetben is ellentmondasos helyzet ezért ismét jogszabalyi valtoz-
tatast stirgetett.

Az arfolyamproblémakbol adédé konfliktusok miatt a CMI javaslatara a frank elszd-
moldsi egységét SDR'S-re valtoztattak,” amelynek jogszabalyi alapjat az 1979 februarjaban
— Briisszelben a kereskedelmi tengerészeti jog targyaban tartott diplomdciai konferencian —
elfogadott Briisszeli Protokoll jelenti. Az Gj jegyz6konyv legfontosabb hozadéka - kiegészitve
a Briisszeli Egyezmény és a Visby Protokoll rendelkezéseit is — az volt, hogy a fuvaroz¢ fele-
16sségét — az elveszett vagy megsériilt dru brutté kilogrammonként — 2 SDR-ben, vagy csoma-
gonként, egységenként 666,67 elszamoldsi egységben'® dllapitotta meg attdl fiiggben, hogy me-
lyik szamitdsi mod szerint jon ki magasabb érték akkor, ha a feladé nem vall be ennél magasabb
Osszeget."” A kiegészité jegyzbkonyvek hatdlybalépését kovetden a két protokollt és a Briisszeli
Egyezményt egységbe foglaltan Hague-Visby Szabdlyoknak nevezziik.

A Briisszeli Egyezmény kdrfelel6sséget korldtozo hatdrértéke egyfeldl azért nagyon je-
lent6s, mert a legnagyobb hajostdrsasagok (példdul Maerks Line, MOL Line) dltal alkal-
mazott dltaldnos szerzddési feltételek*® a Hague-Visby Szabdlyok eredeti sz6vegére, vagyis
a Briisszeli Egyezményre hivatkoznak ma is, s6t - multimodalis fuvarozas esetén — nem lo-
kalizalhat6 arukar esetén ugyancsak az 1924-ben elfogadott szabalyzat rendelkezéseit ve-
szik alapul.

A Kkiegészitd jegyzokonyvek mddositasai tehat a gyakorlatban kevéssé bizonyultak sike-
resnek, nem oldottak meg ugyanis azokat a problémakat sem, amelyek a rakomanybizto-
sitas és a felel6sségbiztositas atfedésébdl eredtek, s6t az drukezelés fokozatosan moderniza-
16d6 technikai - konténeres és multimodalis arutovabbitas — kihivasaira sem reflektaltak.?"

2.2. A Hamburgi Egyezmény

A fentiekbdl jol lathaté tehat, hogy a font sterlingben, a frankban, valamint az SDR-ben
megallapitott — az aktuadlis vilaggazdasagi feltételekhez igazitott — kartéritési hatarértékek
egy meglehetGsen szertedgazo struktura képét mutatjak. Ezt tovabb fokozza a nemzeti ko-
difikacioval életbe 1épett sajat pénzrendszer valutdinak alkalmazasa is. Ezt részlegesen or-
vosolta a Hamburgi Egyezmény (a tovabbiakban: Konvencio).

Ezt az egyezményt a tengeri arufuvarozasra vonatkozé jogszabalyok feliilvizsga-
lata céljabol a fejlédé allamok nyomdsara az ENSZ szakositott intézményei (UNCTAD,

Special Drawing Rights: ,,Kiilonleges Lehivasi Jogok’, a Nemzetkozi Valutaalap (IMF) tagjainak szabadon hasz-
nalhat6 pénzneme, ami legjelent6sebb nemzeti valutédk valutakosarban torténé egyesitését jelenti.
BERLINGIERI 2011, 2.

18 Briisszeli Protokoll 2. cikk (2) bek.

19 SzALAY 2008, 128.

Terms of Carriage. Maerks Line. Elérhetd: http://terms.maerskline.com/carriage (Letoltés datuma: 2016.01.17.)
2 KovAcs 2016a, 89-120.
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UNCITRAL)* kezdeményezték. A Konvencid - a Visby-kiegészités alapjan, de annal ma-
gasabb Osszeghatdrban (a fejl6dé allamoknak kedvezden) — csomagonként 835 SDR-ben,
vagy kilogrammonként 2,5 SDR-ben allapitotta meg a fuvarozé arukarért fennall6 fele-
16sségének maximalis mértékét attdl fiiggden, hogy melyik szamitasi mod szerint jon ki
magasabb 6sszeg.>> Ujitdsként vezeti be a fuvarozé a késedelmes kiszolgaltatasaért fenn-
allo felelosségét és a kartérités maximalis mértékét is,” amelyet a késedelmesen kiszolgal-
tatott aru utan fizetendd fuvardij két és félszeresének megtelel$ dsszegben (maximum teljes
fuvardij) korlatozza a jogszabaly.

A mar emlitett, a kartérités 6sszegének meghatarozasa szempontjabdl is jelentds csoma-
golasi egység definidlasanak hidnyabol ered6 gyakorlati problémak megoldasaként - az 4j
egyezmény alapjan — amennyiben az drukiildeményt konténerben, raklapon vagy mas ha-
sonld ,eszkozon” Osszegytijtotték, akkor azt a csomagot vagy mas rakodasi egységet kell
csomagnak (vagy rakodasi egységként) tekinteni, amelyet a hajoselismervény annak tar-
talmaként meghataroz. Ez alapjan a szdban forgé ,,eszkozbe” rakodott drukiildeményt kell
egy rakoddsi egységnek tekinteni. Amennyiben pedig maga a ,,csomag” veszik el vagy sériil
meg, akkor ez az ,eszkoz” jelenti a rakodasi egységet (amennyiben az nem a fuvarozo tulaj-
dona, vagy ha egyébként nem a fuvarozo bocsatotta rendelkezésre az aru fuvarozasahoz).”

A Konvenci6 kissé vontatott hatalybalépése, a végiil ratifikalo, az alkalmazast tekintve
azonban féként nem vilagkereskedelmi nagyhatalmak tobbsége, valamint az Egyezmény
alkalmazasdnak kedvezétlen tapasztalatai egyértelmlien bebizonyitottak, hogy a fuva-
rozoéi felel@sségi strukturat - beleértve annak dsszegszert korlatozasat is — Gj alapokra he-
lyez6 szabalyok csak sok nehézséggel alkalmazhatok.?

A kudarcra itélt jogharmonizacios kisérletek tanulsdgait levonva ezuttal is a fuvarozoi
és fuvaroztatdi érdekképviseletek, biztositotdrsasdagok, tigynokségek fogalmaztdk meg
azokat a konszenzusos javaslatokat, amelyek az UNCITRAL tevékenysége révén egy uj-
szer(l, de mégis a mar bevalt, tradicionalis alapokat titkr6z6 kompromisszum megterem-
tésével adtak 4j lendiiletet a fuvarozdi felel6sség és annak dsszegszert korlatozasa Gjrasza-
balyozasa tekintetében.

2.3. Rotterdam - a jovd reménysége

A 2009-ben elfogadott, eddigi legutols6 tengeri fuvarjogi konvencié a Rotterdami Egyez-
mény (a tovabbiakban: Kddex) a kartérités hatdrértékét csomagonként vagy egyéb hajozasi

2 UNCTAD - United Nations Conference on Trade and Development, UNCITRAL - United Nations Commis-
sion on International Trade Law.

Hamburgi Egyezmény, 6. cikk 1. a) pont.

Hamburgi Egyezmény, 6. cikk 1. b) pont.

Hamburgi Egyezmény, 6. cikk 2. a)-b) pont.

% A téma bévebb kifejtése az alabbi cikkben olvashat6: Kovics 2016a, 89-120.
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egységenként 875 elszamolasi egységben, vagy az aru brutt6 tomegébdl kilogrammonként
3 SDR-ben hatdrozza meg.”

A csomagolasi egység definialasa tekintetében a Kdédex a komplex, multimodalis vi-
szonylatu szabdlyozas szempontjanak alapulvételével fejleszti tovabb a Konvencid port
to port alapu megkozelitését, és a klasszikusnak szamitd ,,csomagolasi egységeken” (kon-
téner, raklap) tulmenden csomagnak vagy szallitasi egységnek tekinti az egyéb, fuvaro-
zasi szerz6désben meghatdrozott, mds jarmlivon vagy jarmiiben vald arutovabbitasra,
és a kiilldemény egyben tartdsara szolgald arutovabbitasi eszkozt, valamint annak tar-
talmat. Amennyiben azonban a fuvarozdsi szerzédésben err6l nem rendelkeznek kiilon,
akkor az emlitett szallitoeszkozben vagy jarmuvon 1évé arukilldeményt magat kell egy
csomagnak vagy szallitasi egységnek tekinteni.?®

Az egyértelmli emelkedést mutato kartéritési hatarérték tovabbi jellegzetessége, hogy
nemcsak az aru elvesztéséért vagy megsériiléséért fennalld felel6sség korében alkalma-
zandd, hanem akkor is, ha a fuvaroz6 a Konvencidban foglalt egyéb fuvarozéi kitelezett-
ségét sérti meg, vagyis dltaldnos felel6sségi limitként jelenik meg az 1j szabalyokban.”

A kérdés tjraszabélyozasanak indokoltsaga azonban vitathato: kereskedelmi statisztikai
adatok alapjan a tengeri arufuvarozasban eddig alkalmazott 2 SDR/kg kartéritési limit
az esetek dontd tobbségében ugyanis fedezi a kart. Ezt tamasztjak ald azok a statisztikai
adatok is, amelyek alapjan a kereskedelmi szerepl6k csupan 28%-anak tapasztalata szerint
mozog 2-8,33 SDR/kg kozott az atlagos aruérték.’

Az alabbi 1. tdblazat a tengeri fuvarjogi targyu konvenciok kartéritési hatarértékének
evolucidjat mutatja be:

1. tablazat « A tengeri fuvarjogi targyii konvenciok kdrtéritési hatarértékének evoliicija
(Forrds: sajat szerkesztés a megnevezett jogforrasok alapjdn)

Briisszeli Visby Briisszeli Hamburgi Rotterdami

Egyezmény Protokoll Protokoll Egyezmény Egyezmény
A kdrtérités | Csomag/ | Kilo- | Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo-

mértéke egység | gramm | egység | gramm | egység | gramm | egység | gramm | egység | gramm

100 - 10000 30 667,67 2 835 2,5 875 3

Front arany frank- SDR SDR SDR SDR SDR SDR
Sterling frank- ban
ban

% Rotterdami Egyezmény 59. cikk (1) bek.
»  Rotterdami Egyezmény 59. cikk (2) bek.
2 STURLEY-FUJITA-ZIEL 2010, 166.

% KovAcs 2016b, 109-140.
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2.4. A feleldsség osszegszerii korldtozdsdhoz valé jog elvesztése

A kockazat megosztasanak kovetelménye alapjan szabalyozast nyert Osszegszerti felelGs-
ségkorlatozas kizarasat a fuvarozé dolézus magatartdsa® kovetkeztében e jogosultsag el-
vesztése jelenti, amely a fuvarozé szandékos karokozasa, valamint sulyos gondatlan maga-
tartdsa alapjan a teljes kar érvényesitését teszi lehetévé.

A felelésség korldtozdsdnak kizdrdsdt — mint emlitettitk — els6ként a Visby Protokoll
révén szabdlyoztak a tengeri alagazati szabalyrendszerben, amely alapjan a fuvarozé
a teljes kar megtéritéséért tartozik kotelezettséggel abban az esetben, ha a kar — természe-
tesen annak bizonyitdsa alapjan - a fuvarozoé olyan cselekedetébdl vagy mulasztasabdl
szarmazik, ,,mely szdndékosan a kdr eldidézésére iranyult, vagy amelyet a fuvarozé gondat-
lansagbol annak tudatdban kévetett el, hogy a kdr valésziniileg be fog kovetkezni”. >

A teljes kar érvényesitésének lehetdségét a Konvencid is fenntartja, sét részben tovabb fej-
leszti azaltal, hogy a carrier kdzremtikodébire (servants or agents) — ugyanazon felrohato-
sdgi szempontok alapjan, mint a Visby Protokoll rendelkezéseiben - kiterjesztve hatarozza
meg az Osszegszerl korlatozas kizardsat. Jelentds jitds a kérdéskor tekintetében az is,
hogy a fuvarozoi f8kotelezettségek kiterjesztésével nemcsak az drukarért valo feleldsség
korében, hanem a késedelmes kiszolgaltatasbol** eredd kar esetében is érvényes a klauzula.

A Koédex a felelosség kizarasara vonatkozo rendelkezései, megsziintetve a Visby Proto-
koll f8ként a fuvarozdéi kotelezettségek megszegésének bizonyitasaval kapcsolatos értelme-
zési nehézségeket, lényegében a protokoll és a Konvencid keverékének téinnek. Komplex fu-
varjogi szabalyozas vizidjaként — a Konvenci6 rendelkezéseit tovabb fejlesztve — konkrétan
hivatkozik azon fuvarozoéi kotelezettségekre, amelyek (szandékos vagy sulyos gondatlan)
megsértésébol eredd kar esetén a fuvarozo elvesziti felel6ssége 6sszegszerti korlatozasanak
lehetdségét. A Kodex djitasa az is, hogy a kérdéskor szabalyozasanak a Konvencioban al-
kalmazott formai elemeit megbontja, és az drukdrbdl és a késedelmes kiszolgaltatdsbol
ered§ felrohatd kar szoban forgd kovetkezményeit kiilon-kiilon bekezdésekben reguldlja.*

A Koédex a komplex szabdlyozas gondolatat szem el6tt tartva, és az eddig alkalmazott
szabalyok értelmezésébdl eredé nehézségek megsziintetése céljabol konkrétan felsorolja®
azon személyek korét is, akik felréhaté magatartasa kovetkezményeként alkalmazandok
az egyezmény sz6ban levé rendelkezései. Igy barmely kozremikodé; a hajo kapitanya vagy
legénysége; a fuvarozé vagy a kozremiikodé alkalmazottai; barmely egyéb személy, aki
kozremtikodik, vagy vallalja, hogy kozremiikodik a fuvarozasi szerz6dés szerinti fuvarozoi

3 SzALAY 2015, 448.

2 Hague-Visby Szabélyok 4. cikk e) pont: ,,Sem a fuvarozd, sem a hajé nem jogosult a felel6sségkorlatozasbol
szarmazo elényre, amennyiben bizonyitast nyer, hogy a kar a fuvarozé olyan cselekedetébdl vagy mulaszta-
sabol szarmazik, amely szandékosan a kar el6idézésére iranyult, vagy amelyet a fuvarozé gondatlansagbol
annak tudataban kovetett el, hogy a kar valészintileg bekovetkezhet”

Hamburgi Egyezmény 8. cikk (2) bek.

*  Hamburgi Egyezmény 8. cikk (1)-(2) bek.

*  Rotterdami Egyezmény 61. cikk.

Rotterdami Egyezmény 4. cikk.
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kotelezettség teljesitésében, a fuvarozo feliigyelete vagy ellendrzése alatt végzett felrohato
magatartasa kovetkeztében a karosult a teljes kar megtéritését kovetelheti.

3. AZ AUTONOM KOCKAZATELOSZTAS ESZKOZEI: AZ ERTEKBEVALLAS

A fuvarozasi feltételeket a masik fél hozzajarulasa alapjan meghatarozé klasszikus fuvar-
jogi nyilatkozat egyik fajtaja a hajoselismervényre vezetett értékbevallas. Errdl akkor be-
széliink, ha a feladé meghatarozta az dru természetét, és értékét is megjelolte (a berakodas
el6tt), amit rd is vezettek a hajoselismervényre. Az drukiildemény értékére vonatkozo — kar-
eseményre alapitott igényérvényesités esetében fennallé — bizonyitas sziikségességét eli-
minalé fuvarjogi intézmény a killdemény rendkiviili értékére vonatkozé téjékoztatdsként
szolgdl a fuvarozé részére.”” A kartérités mértékének korldtozasat — mar az elsé torvényi
szintd szabalyok megalkotasatdl kezd6déen - jelentds mértékben indokolja ugyanis a fu-
varozd - gazdasagi szempontu - eldrelatasi lehetéségének korlatozott volta, amelynek el-
lenstlyozasaként a feladé — még a fuvarozasi szerz6dés megkotése el6tt — kozli az arukal-
deménnyel kapcsolatos, ebbdl szarmazd kockazatot. Ennek ismeretében pedig a fuvarozo
dontheti el, hogy jellemz&en magasabb dij fejében elvallalja-e a fuvarozast, vagy sem.*

A kockazatok - ilyen mddon torténé — megismerésének (és elfogaddsanak) legfébb ha-
tasa, hogy figyelmen kiviil marad az altalanos szabaly szerinti 0sszeghatar. Ha a bevallott
érték magasabb, mint a torvényi szint, akkor az értékbevallds Gsszege érvényesiil, viszont
abban az esetben, ha a térvényi 6sszeghatarnal alacsonyabb a bevallott érték, az nem ered-
meényezi a felel3sség csokkentését, és ilyenkor a jogszabalyban meghatdrozott érték marad
a felel@sség hatara.

A kockazatmegosztasnak e, nyilatkozati alapon torténé megosztasat elséként a Briisszeli
Egyezményben fogalmaztak meg azzal a plusz kitétellel, hogy az értékbevallds nem bir ko-
telezd er6vel a fuvarozdra nézve, vagyis a bevallott érték valddisagat barmikor megtamad-
hatja.* Abban az esetben pedig, ha bizonyitast nyer, hogy a felad6 szandékosan tett hamis
értékbevallast, akkor a fuvarozo egyaltalan nem tartozik felel6sséggel a bekovetkezett aru-
karért.*

A Konvencié - hasonléan a Briisszeli Egyezmény és a Hague-Visby Rules megolda-
sahoz - a hajdselismervény eshetdleges tartalmi elemének szamité — fuvarozéi karfele-
16sség magasabb Osszeghatarra emeld nyilatkozati format az Osszegszert kartéritési ko-
telezettséget el6iré rendelkezések kozott szabdlyozza. Eltéréen viszont a Hagai-Visby
Szabalyoktdl, a hamis értékbevallas kovetkezményeire vonatkozdan nem tartalmaz kife-
jezett elGirast.

3 SzALAY 2002, 65.

3 SzALAY 2015, 449.

*  Briisszeli Egyezmény 4. cikk 5. pont (2) bek.
Briisszeli Egyezmény 4. cikk 5. pont (4) bek.
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A Koédex kockazatelosztasra vonatkozd szabalyai is 1ényegében megfelelnek a Briisszeli
Egyezmény altal meghatarozottaknak, kifejezetten el6irja azonban, hogy - a feladd
ez irdnyt nyilatkozata alapjan - a fuvarozési szerzédésbe foglalt (a feladé és a fuvarozoé ko-

z0ott létrejott) megallapodas szolgalhat a kartéritési 6sszeghatdr felemelésére.*!

4. GENERAL AVERAGE - KOZOS HAJOKAR

A torvényi felel6sségkorlatozas — amint kifejtettitk — végigkisérte a tengeri fuvarjog fejls-
dését; masfelSl azonban mar a kézépkorban, sét a romai jog id6szakdban (Lex Rhodia*?),
s6t az el6tt is 1étezd szokdsjog olyan jogintézményeket csiszolt ki, amelyek ,felosztd-ki-
rovo” technikaja® révén a karelosztas specialis formajat jelentik ma is.

A koz6s hajokar (general average) a kockazatnak olyan sajatos veszélykzosségbe rende-
zése, amely a hajot, a rakomanyt és a fuvardijat egyarant fenyegetd veszélyben hozott aldo-
zatokat, és az abbdl ered6 tudatosan felvallalt kart a kozos kockazatban részt vevé szemé-
lyek kozott osztja meg.

Az id6k folyaman az intézmény meglehetésen sokat valtozott és modernizalodott,
a York-Antwerp Rules révén ma is él6 specialis karelosztasi technika lényegét és logikajat
tekintve azonban ugyanaz maradt. A kozos kar fogalma ugyanis abbdl a felismerésbél
eredt, amely szerint a tengeri kereskedelmi hajozas soran felmeriilé veszélyek elharitasa
vagy kovetkezményeinek csokkentése érdekében hozott aldozatot az ezaltal megmentett
vagyon értékével aranyosan kell viselni, vagyis a kozos karhoz a hajo, a rakomany és a fu-
vardij egyarant koteles hozzajarulni.**

Ez alapjan a general average egy szandékos és észszerli karokozas, illetve koltségvallalas
abbdl a célbdl, hogy ezaltal egy fenyegeté nagyobb veszélyt elhdritsanak® azzal a céllal,
hogy - a kiilldemény megsemmisiilése révén — kart szenvedett fuvaroztaté ugyanolyan
helyzetbe keriiljon, mint azok a feladdk, akik aruja sértetlen maradt.

E kérdéskor tekintetében jogharmonizacios céllal és a szokasjog eltéré értelmezésébdl fa-
kadé kiilonbozé birdsagi gyakorlat egységes mederbe terelése céljabol megalkotott York-
Antwerp Rules szerint, koz0s hajékdr csak a kozos veszélynek kitett, kozos kockazatban
felmeriilé rendkiviili természetii koltség (vagy aldozat) vallaldsa esetén érvényesithetd,
amennyiben ez az aldozat vagy koltség észszeri és szandékos. A kdrosult ez alapjan — a ké-
amely karelosztasrdl a hajétulajdonosnak kell gondoskodnia.

A felek kozotti kockdzat ilyen mddon torténd megosztasa azonban nem zarja ki a fu-
varozdval szembeni, akar objektiv, akar szubjektiv okok mentén fennallé kartéritési

# Rotterdami Egyezmény 59. cikk (1) bek.
2 FoLpi 1997, 67.

4 SzALAY 1994, 68.

4 BaczoNYI-IsEPY-UHLYARIK 1974, 563.
4 SzALAY 2002, 143.
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felelésségének érvényesithet6ségét, amely — a lex mercatoria szokdsait alapul véve — 6sz-
szegszertien akar a hajo értékének erejéig is terjedhet.

5. AFUVAROZO FELELOSSEGENEK ABSZOLUT FELSO HATARA

A tengeri fuvarozé felelosségének abszoldt hatara a lex mercatoria nyoman kialakult ko-
zépkori jogforrasokbol*® ered. A hajo értékéig terjedd ,,dologi” felel¢sségkorlatozas szerint
a kapitdny és a tulajdonosok csak tulajdoni hanyaduk aranyéban feleltek a rakomanyért,
abban az esetben viszont, ha ez nem fedezte a kart, akkor a kapitdny vagyona szolgalt p6t-
lasként. (A tobbi tulajdonos pedig csak akkor felelt, ha a kapitdny vagyona sem volt ele-
gendd. Ebben az esetben is csak a tulajdoni hanyaduk aranyaban.)*

A fuvarozd feleléssége abszolut hataranak modern kori megjelenése ,, A tengeri hajok
tulajdonosainak felelbsségét korldtozo egyes szabdlyok egységesitésérdl szolo nemzetkozi
egyezmény™8-ben oltott jogszabdlyi formdt. Az egységes szabdlyok szerint a hajé tulajdo-
nosa az egész vagyondval, legfeljebb azonban a hajé minden iirtonndja utdn szamitott
8 font sterling dsszeg erejéig tartozik helytallasi kotelezettséggel az arukiilldeményben ke-
letkezett, vagy harmadik személynek - a tengeri arufuvarozas idétartama alatt, vagy ,,sza-
razon” — okozott karért.*

Mas esetekben® a hajotulajdonos ugyszintén a vagyonaval, viszont a hajo tényleges ér-
tékéig felel.

A kockazatmegosztas ellenében azonban a hajo értékének erejéig terjedd felel6sségkor-
latozas esetében is érvényesek azon szempontok, amelyek alapjan a hajétulajdonos ,,ténye-
ibdl és hibaibol szarmazd” karok esetében a széban forgd dsszegszerti (a hajo értékének
erejéig terjedd) kartéritésre lehetéséget biztosito klauzulak nem érvényesek.

4 Tabula Amalfitana, Fueros de Valencia, 1415. évi Ordonnance.

¥ FoLp1 1997, 70-71.

“1931. évi IV. torvény a tengeri hajok tulajdonosainak feleldsségére vonatkozolag az 1924. évi augusztus hé 25.
napjan Briisszelben kelt egyezmény becikkelyezése targyaban.

1931. évi IV. torvény, 1. cikk: 1. ,A hajéparancsnok, a személyzet, a kalauz vagy a hajén alkalmazott barmely
mds személy tényeibdl, vagy hibdibdl szdrazon vagy vizen okozott kdrok miatt harmadik személyeknek jéré kdr-
téritések esetében; 2. a hajéparancsnoknak fuvarozdsra dtadott rakomdnyt vagy a hajon 1évé egyéb javakat és tdr-
gyakat ért kdrok miatt jaré kdrtéritések esetében; 3. a hajoselismervénybdl szdrmazo kotelezettségekért; 4. vala-
mely szerzdés teljesitése kozben elkovetett hajozdsi hiba miatt jaro kdrtéritések esetében; 5. valamely elsiillyedt
hajo roncsdnak kiemelésére vonatkozo és azzal kapcsolatos kitelezettségekért.”

1931. évi IV. torvény, 1. cikk: ,,6. a segitségnyiijtasért és mentésért adandé jutalmakért; 7. a kozos hajokdarbdl
a tulajdonost terhel$ hozzdjdruldsért; 8. a hajé anyakikotdjén kiviil a hajé karbantartdsdnak valédi sziiksége vagy
az it folytatdsa érdekében a hajéparancsnok dltal torvényes hatdskorében kotott szerzdésekbdl vagy ily célbol
véghezvitt miiveletekbdl szarmazo kotelezettségekért, feltéve, hogy ezek a sziikségletek nem szdrmaznak a hajo-
személyzetnek vagy az élelmiszerkészletnek mdr az it megkezdésekor fenndllo elégtelenségébil vagy fogyatékossd-
gabol”
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6. A TENGERI KONVENCIOK ES A TOBBI ALAGAZATI SZABALYOZAS
OSSZEVETESE

Az 6sszegszertien limitalt kartérités nemzetkozi alagazati jogszabalyokban meghatarozott
felsé hatdra és mértéke az egyes kozlekedési alagazatok kozege, technoldgiai sajatossagai,
valamint fuvarkapacitasa mentén kiilonbozik. Céljat tekintve objektiv tényezdk (példaul
a fuvardij és a kockazat egymashoz viszonyitott aranya vagy az el6relathatdsag korlatozott
volta) indokoljak a kockazat felek kozotti megosztasat, ugyanugy, ahogy a tengeri arufu-
varozas korében is szitkségessé tették az arukiildemény elveszése vagy megsériilése esetén
fenndllé fokozott fuvarozoi felel6sség ellensulyozasat.

Ennek megfeleléen, amennyiben a logisztikai struktara légi, koziiti vagy vasuti drufu-
varozdsi szakaszt is tartalmaz, az e szakaszokra vonatkozé kartéritési hatarértékek sza-
mottevéen magasabbak, mint a tengeri (vagy folyami) arufuvarozas feltételeit szabalyozo
nemzetkozi egyezményekben megallapitott — fent targyalt — kdrtéritési hatarérték. A nagy-
sagrendi eltérés oka — amint mdr utaltunk ra - egyértelmuen az aru értékének és az adott
kozlekedési-szallitasi alrendszer kockazatos voltanak tényén alapszik, de jelentés befolyd-
sol6 tényezd a koltségek és az ezzel ardnyos fajlagos fuvardij, valamint a feladdi kor kolt-
ségvisel6 képessége is.

Az dru értéke és az adott kozlekedési-szallitasi alrendszer kiilonleges kockdzatai mentén,
akartérités mértéke és aranya tekintetében fennalld nagysdgrendi eltérések a 20. szazad elsé
és mdsodik felében megsziiletett tengeri és mas alagazati szabalyozasokban egyarant tiik-
rozédnek. Az osszevetés indokoltsdga kiilondsen a 20. szazad elejét jellemzd brit nemzet-
kozi kereskedelmi hegemonia, az unimodalis viszonylatd arufuvarozas dominanciaja, va-
lamint az els6 nemzetkozi pénzrendszer (aranypénzrendszer) viragkora révén életre hivott
aranypénz (font sterling, frank) értékben meghatarozott kartéritési hatarértékek piaci vi-
szonyokhoz valé alkalmazkodasaban, kés6bb megsziinésében keresendd. De ez az (1970-es
években) IMF altal, nemzetkozi kereskedelemben alkalmazott jelentésebb valutak egy-
séges mértékegységeként bevezetett SDR-re valo attérés is meghatarozo fontossagu elem.

Ennek nyomdn az elsé idésavban (20. szazad elsd fele) hatdlyosult nemzetkdzi arufu-
varozasi targyu jogszabdlyokban (csomagonként/egységenként vagy kilogrammonként)
meghatarozott 6sszeg erejéig fennallo, fuvarozét arukdrért terhelé kartéritési kotele-
zettség — amint fent mar emlitettiik — az Egyezmény révén — a tengeri drufuvarozdsi aldga-
zatban els6ként az 1900-as évek elsé felében jelent meg. (Csomagonként vagy egységenként
100 font sterlingre korldtozott felelésség.) Ennek alapjat a nemzetkézi vasuti drufuvarozas
1892-ben torvénybe iktatott szabalyozasa,” a Berni Egyezmény jelentette.

Az egyébként nagysagrendileg hasonld veszélyeknek kitett légi arufuvarozas feltéte-
leit és kartéritési hatarértékét szabalyozo Varsdi Egyezmény eredeti rendelkezései szerinti
limit az drukiildemény kilogrammonként 250 frank>® osszegre (vagyis két és félszeresére)

51 BACzONYI-ISEPY-UHLYARIK 1974, 30.
2 Vars6i Egyezmény 22. cikk.
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volt korlatozva. Ebben az esetben a tengerihez képest jelentésen magasabb Gsszeghatart
a széllitasi mod kockazatos voltan tal az arutovabbitas fajlagos koltségei, a killdemény ér-
téke és az ahhoz kapcsolod6 magas fuvardij (a kockazat fedezete) tették indokoltta.

A tengeri drufuvarozas természeti kdrnyezetéhez képest kevésbé kockazatos nemzetkozi
kozuti fuvarozo felel6sségét a Convention relative au contrat de transport international de
marchandises par route (a tovabbiakban: CMR) a hianyz6 brutté suly minden kilogrammja
utan szamitott 25 frankban® korlatozta. A fuvarozasi hataridé tallépésébél (kiszolgaltatasi
késedelem) keletkez6 kar esetére azonban — komplex fuvarjogi szabalyozasként — legfeljebb
a fuvardij 6sszegéig® terjedd kartéritésre kinalt lehetGséget a jogszabaly.

A nemzetkozi vasuti fuvarozasban a Convention Internationale concernant le transport
des Marchandises par chemin de fer (a tovabbiakban: CIM) szerint az arukarért fennall6
kartérités 6sszege nem haladhatta meg a 100 font sterling® &sszeget, amennyiben pedig
a késedelmes kiszolgaltatdsbol kar keletkezik, a fuvardij kétszeres 6sszege® jelentette a ma-
ximalis limitet.

M¢ég ebben az iddszakban, a tengeri aldgazati szabalyok moédositasaként megalkotott
Visby Protokoll, mint emlitettiik, az aktualis piaci kornyezethez igazitva az eredeti szabd-
lyokat — csomag vagy egység, illetve kilogramm szerinti bontdsban egyarant szabalyozza,
és magasabb értékre emeli — mindkét esetben - az arukarért fennallo kartérités dsszegha-
tarat.”” A fuvarozasi hatarid6 tullépése, az abbdl szarmazo esetleges karok, valamint azok
megtéritési kotelezettségének mértéke azonban még nem jelenik meg szabalyozasi targyként.

2. tablazat « Aldgazati szabdlyok szerint, ,frankban’megdllapitott kdartéritési
osszeghatdrok (20. szdzad elsd fele)
(Forrds: sajat szerkesztés a megnevezett jogforrdasok alapjdn)

Briisszeli Varsoi Egyezmény CMR Visby Protokoll CIM
Egyezmény (1924) (1929) (1956) (1968) (1970)
A kdrté- Csomag/ | Kilo- | Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo-
rités egység | gramm | egység | gramm egység | gramm egység | gramm egység | gramm
mértéke 100 - - 250 - 25 10000 30 100
font frank frank arany frank frank
sterling frank (1975.
janudr
1-t6l
50 frank)

Az egyes alagazati szabdlyozasokban kozos vonas, hogy a kockdzatviselés fels6 hatdrat ma-
gasabb szintre emel6 el6zetes feladoi nyilatkozat és tdjékoztatds esetén ennek megfelel6en

% CMR 23. cikk (3) bek.

5 CMR 23. cikk (5) bek.

% CIM31.cikk 1. §.

% CIM 34. cikk 1-2. §.

Visby Protokoll 4. cikk: A fuvarozo csomagonként vagy egységenkénti felel6sségét 10 000 arany frankban vagy
kilogrammonként 30 frankban hatarozza meg.
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alakul a fuvarozé felel¢sségének felsé hatara (értékbevallds). Az alagazati jogszabalyok
altal megallapitott kartéritési limit igy csak potilleték fizetése és kiszolgaltatasi értékbe-
vallds hidnyaban alkalmazhat6.

Ko6z06s az aldgazati szabalyokban az is, hogy a fuvarozé dolozus* (szandékos, stlyos gon-
datlan) magatartdsa feliilirja az objektiv mozzanatok mentén kialakult 6sszegszer( karté-
rités intézményét. A nemzetkozi vasuti drufuvarozas kartéritési szabalyai a fuvarozasi ha-
tarid6 tullépésébol eredd kartérités 6sszegére vonatkozdan azonban eltérd rendelkezéseket
tartalmaznak. Amennyiben a vastt szandékos magatartasanak kovetkezménye a kar, a ka-
rosult részérél minden 6sszegszer korlatozas nélkiil, teljes kartérités érvényesitésére kindl
lehetdséget a jogszabdly.®® Amennyiben viszont sulyos gondatlan magatartas okozta a kése-
delmet és az abbdl eredd kart, akkor a fuvarozo kartéritési felel§ssége az dru elveszése vagy
megsériilése utan jaré maximalis kartéritési osszeg kétszeresére korlatozott.®!

A nemzetkozi kereskedelmi fészereplék eltéré pénzrendszerébdl, a kiilonbozé valutak
killonboz6 vasarloértékébdl és a csomagolasi egység definidlasanak hianyabol eredd kolli-
zi6k, az arany demonetizaldddsa, majd az 1970-es évek elején életre hivott 4j kereskedelmi
technikdk révén egyre intenzivebbé valé multimodalis (majd door to door) kereskedelmi
tgyletek mentén égetd szitkség mutatkozott — a szdzad elsé felében sziiletett — aldgazati
jogszabalyok 6sszegszer(i kartéritésre vonatkozo rendelkezéseinek modernizalasara.

Ennek els6 1épcséfokat — amint mar kifejtettiik — a Briisszeli Protokoll jelentette, amelynek
révén az 1970-es évek folyaman a frank elszamolasi egységét a nemzetkozi kereskedelemben
alkalmazott jelentdsebb valutak egységes mértékegységét jelenté SDR-re valtoztattak.®

A kiegészito protokoll az atlagos aruérték alapjan brutté kilogrammonként 2 SDR-ben,
vagy csomagonként (egységenként) 666,67 SDR-ben® hatarozta meg a fuvarozo kartéritési
kotelezettségének mértékét, amely értékhatart a folyami arutovabbitas feltételeit és a fuva-
rozo feleldsségének mértékét szabalyozé Budapesti Egyezmény® is atvett.

A tengeri és a légi fuvarozé kartéritési hatarértéke kozotti nagysagrendi eltérés — a fu-
varozott aruérték kiilonbozdsége okan, de a hasonld veszélyességi tényezOktdl flgget-
leniil - a modern szabalyokban is megmaradt. Ennek titkrében — a Montreali Jegyzékonyv
révén modositott Varsdi Egyezmény - az aktualis piaci korilményekhez és a jelenleg
is alkalmazott valutakosar értékhez vald igazitasa nyoman brutté kilogrammonként
17 SDR-re® korlatozta a fuvarozé felel6sségének hatarat, amely megfelel a CIM moédosi-
tott® nemzetkdzi vastti arufuvarozasi szabalyok értékhataranak is. A CIM-egyezmény

% Brisszeli Egyezmény; Hague-Visby Rules 4. cikk; Varsoi Egyezmény 22. cikk 2. bek. a) pont; CMR 24. cikk;
CIM 36. cikk.

% SzALAY 2015, 448.

®  Hague-Visby Rules 4. cikk e) pont; Varsoi Egyezmény 25. cikk; CMR 29. cikk; CIM 37. cikk.

¢ CIM 37. cikk.

A téma bévebb kifejtése az aldbbi cikkben olvashaté: KovAcs 2016a, 89-120.

©  Hague-Visby Rules 4. cikk.

®  CNMI 20. cikk (1) bek.

©  Varsoi Egyezmény (médositott) 22. cikk (2) bek. b) pont.

% CIM 30. cikk (1) bek.
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jelenleg is hatalyos rendelkezései 17 SDR/kilogramm 6sszegben korlatozza a fuvarozé kar-
téritési kotelezettségének fels6 hatarat.

A tengerihez képest magasabb, a tobbi fuvarozdsi mddozathoz viszonyitva azonban
alacsonyabb hatarérték - kozéputas megoldas gyandnt — a nemzetkozi kozati drufu-
varozas modositott szabdlyozasiban mutatkozik, amely kilogrammonkénti bontasban
8,33 SDR/kg. (Lasd a 3. tablazatot.)

3. tablazat « Aldgazati szabdlyok szerint ,SDR-ben” megdllapitott kdrtéritési osszeghatdrok
(Forrds: sajdt szerkesztés a megnevezett jogforrdsok alapjdin)

Varso6i Egyezmény

. . o Budapesti
Briisszeli Protokoll ) (Mox:trfall iy CMR CIM
(1978) jegyz6konyv
. (2000)
alapjan)

A kdr- Csomag/ | Kilo- | Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo- |Csomag/| Kilo-
térités egység | gramm | egység | gramm | egység | gramm | egység | gramm | egység | gramm
mértéke | 666,67 2 17 666,67 2 8,33 17

SDR SDR SDR SDR SDR SDR SDR

(Lathato, hogy a limitosszeg és az egymashoz valé aranyuk is valtozott).

A fuvarozdsi hatdridé tillépésébdl eredé kar megtéritésének kérdéskore tekintetében
nem hozott valtozast a valutakosar mértékegységére vald attérés, ami az értékbevallas
utjan torténd kartérités megallapitasinak Gjraszabalyozasat sem tette szitkségessé. A szan-
dékos vagy sulyos gondatlan kérokozas kovetkezményeként bedlld kockdzatmegosztas
megszlinésének témakore is — az eddigi szabalyokhoz viszonyitva - véltozatlan maradt
a mddositott szabalyokban.

A kovetkez6 tablazat (4. tabldzat) a hatalyba nem lépett vagy csekély gyakorlati jelentd-
ségli alagazati (tengeri) szabalyok szerint ,,SDR-ben”-ben megallapitott kartéritési osszeg-
hatarokat is bemutatja:

4. tablazat « A hatdlyba nem lépett, vagy csekély gyakorlati jelentéségii aldgazati (tengeri)
szabdlyok szerint ,,SDR-ben”-ben megdllapitott kdrtéritési osszeghatdrok
(Forrds: sajat szerkesztés a megnevezett jogforrdasok alapjdn)

Hamburgi Egyezmény Multimodalis ENSZ A,,t er'm }n? IOk, , Rotterdami Egyezmény
(1978) Konvencié (1980) feleldsségérdl sz616 (2009)
ENSZ Konvencio (1994)
A kdrté- Csomag/ Kilo- Csomag/ Kilo- Csomag/ Kilo- Csomag/ Kilo-
rités egység gramm egység gramm egység gramm egység gramm
mértéke 835 2,5 920 2,75 - 2,75 875 3
SDR SDR SDR SDR (tengeri) SDR SDR
8,33 SDR
(szérazfoldi)

¢ CMR 23. cikk (2) bek.
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7. A KERESKEDELMI GYAKORLAT

A legutdbbi tengeri arufuvarozasi targya konvenciok hatalybalépésének statisztikdja, ezek
kartéritési hatarértékének gyakorlati alkalmazdsa, valamint az egyes kereskedelmi hajo-
zasi tarsasagok®® altal altaldnos szerzdési feltételekben kikotott kartéritési hatdrértékek jol
tiikrozik, hogy azok a konvenciok, amelyek a fuvaroztatéi érdekeknek kedvezd 2 SDR-nél
magasabb 0sszegben szabalyozzak a fuvarozé kartéritési felelésségének hatarat, azok vagy
nincsenek hatalyban, vagy éppen nem élvezik a nemzetkozi kereskedelem fészerepléinek
tamogatdsat (igy nem érvényesiilnek).

Az altalanos szerz6dési feltételek szerint, amennyiben a fuvarozé az arukiilldeményben
keletkezett elveszéssel vagy karosodassal kapcsolatosan kartéritésre koteles, akkor a kar-
térités Osszegét az drunak a fuvardijjal és a biztositdsi koltséggel novelt értékének alapul-
vételével kell kiszamitani, amely nem haladhatja meg az elveszett vagy megsériilt dru bruttd
tomege utan szémitott 2 SDR-t. (Az Amerikai Egyesiilt Allamok kiilkereskedelmi viszony-
latdban ez az érték csomagonként vagy mds szokdsos fuvarozasi egységenként 500 USD).

A felad6 abban az esetben igényelhet nagyobb kartéritést — de csak az USA-bdl torténd
multimodalis drufuvarozds esetén - ha a feladd a fuvarozé arlistajaban rogzitett feltéte-
lekkel 6sszhangban, a teljes kartéritési felel6sség megtéritésének biztositékaul el6re extra
fuvardijat fizetett, vagy a feladd eldzetes nyilatkozatot tett a killdemény rendkiviili érté-
kérol. Részleges elveszés vagy kar esetén pedig a meghatarozott érték alapjaval aranyosan
kell a kartéritést kiszamitani.

8. OSSZEGZES

A tengeri arufuvarozasi targyu jogszabalyokban, az Osszegszer(l kartérités mértékének
és aranyanak egyértelmi kozeledése a tengeri és a mas kozlekedési alagazatok kockazatel-
osztéasi limitértéke kozott tendenciaszert kozeledést, és egyuttal emelkedést mutat.

Az ily médon jogharmonizaciét, de a kartéritési hatarértékek novekedését és mas koz-
lekedési alagazatok felelosségi mértékéhez valé harmonizacidjat is magaval hozé ren-
delkezések a Multimodalis ENSZ Konvenciéban, a Hamburgi Egyezményben, valamint
a szarazfoldi és a tengeri szakasz kockdzatelosztasanak mértékét — a helyhez kotott szolgal-
tatasokat végz6 terminal operator specidlis feleldsségi konstrukcidja okan — kiilonvalasztd
Terminalok felel6sségérol sz616 ENSZ Konvencidban olt jogszabalyi format.

A ,szarazfoldi” kozlekedési alagazatok kockazatelosztasi mértékéhez kozelits, egyben
az egyensuly iranyaba mutat6 kartéritési hatarérték az ezredfordulén egységes fuvarjogi
szabalyozds gyanant elfogadott Rotterdami Egyezmény kartéritési hatarértékében is tik-
rozédik.

8 Példaul Maerks Line.
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Emlitést érdemel az is, hogy minden széban forgd ,tengeri” egyezmény — a légi, a vasuti
és a kozuti arufuvarozasi jogszabalyoknak megfeleléen — részletes és kiemelt szabalyozas
targyava teszi a fuvarozé szandékos vagy sulyos gondatlan magatartédsa kovetkezménye-
ként bealld felel6sség 6sszegszert korlatozasahoz vald jog elvesztését, valamint a felek ma-
ganautondmidja révén érvényesiil6 kockazatelosztds eszkozeit is.

Osszefoglalva a tanulmanyban azt a fejlédési utat kivantam felvazolni, amely - szdm-
talan stacion, érdekiitkozésen és kompromisszumon athaladva - végiil is elvezetett odaig,
hogy a tengeri fuvarjogi konvenciok, amelyek parhuzamosan érvényesiilnek, alaprendel-
kezéseiket illetden a karfeleldsség Osszegszert korlatozasa tekintetében ma mar megfeleld
jogi hétteret biztositanak a napi gyakorlatnak. Taldn az a tényez6 is lathat6, hogy az in-
tenziv nemzetkozi jogalkotas a tengeri fuvarjogot kozel hozta a tradiciondlis szabalyozasok
(vasuti, kozuti, 1égi regulaciok) intézményvilagahoz, a fuvarozoi karfelel6sség 6sszegszerti
korlatozasa tekintetében is.
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Dr. Kovacs Viktoria oktatasi és kutatdsi teriilete a Széchenyi Istvan Egyetem egyik
legfontosabb tudomanyteriiletéhez, a kozlekedéshez, pontosabban annak jogtudo-
manyi vetiiletéhez kapcsolodik. Doktori disszertacidja a nemzetkozi fuvarjog téma-
korére koncentral. Kutatd és elemz6 munkat folytat a fuvarozoi felel6sség nemzetkozi
szintl szabdlyozasanak feltardsaban, amelynek alapjat az ENSZ szakositott intézmé-
nyei altal megalkotott nemzetkozi konvenciok alkotjak. Doktori tanulmanyai kez-
detén forrdsanyaggyjtést végzett a nemzetkozi fuvarozoi felel6sség evolucios fejls-
dése témdjdban, azon belill is a tengeri, azzal Gsszefiiggésben pedig a multimodalis
fuvarjogra vonatkozo6 jogharmonizaciora vonatkozoan. Els6ként ennek egy specidlis
tertiletét, a termindlokrdl sz6l6 szabdlyozas megalkotasanak folyamatat, valamint a szaba-
lyozas hazai és nemzetkozi jogfejlédésre gyakorolt hatasat vizsgalta. Késdbb oktatdi te-
vékenysége és a Gy6rott folytatott kutatds mellett a bécsi székhelyt United Nations
Commission on International Trade Law Szervezeténél (UNCITRAL) vendéghallgato-
ként elmélyiiltebb, alaposabb kutatast folytatott a tengeri fuvarjog egységesitését célzo
nemzetkdzi jogharmonizdcids tevékenység elemzésében. Vizsgalat targyava tette tobb
tengeri arufuvarozasi targyu jogszabaly megalkotdsanak folyamatat, és tartalmi szem-
pontbdl is osszehasonlitd elemzést végzett. Kitért az egységes szabalyozds iranti torek-
vések bemutatdsara, annak tarsadalmi-gazdasagi hétterére, valamint megalapozta azt
a korabban megfogalmazott hipotézisét, amely szerint — a hazai szabalyozasra is hatast
gyakorlo - egyfajta jogegységesiilés figyelheté meg a nemzetkozi arutovabbitasi kon-
venciok felel3sségi rendszerében.
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