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1. A kutatas célja, aktualitasa és a hipotézisek

1.1. A kutatds targya

Az értekezésben a tengeri fuvarozoi feleldsség tobb évszazadot fel-
6leld jogfejlodési folyamatat kivanjuk bemutatni. A disszertacio a
tengeri arutovabbitas egyik valfaja, a vonalhajozas, vagyis a
hajéselismervénnyel torténd arufuvarozas szabalyozasi kornyezeté-
ben végbement valtozasokat dolgozza fel. A nemzetk6zi tengeri aru-
fuvarozoi feleldsség szabalyozasanak valtozasaival, annak csomo-
pontjaival és f6 iranyaival foglalkozik. Ennek elemzése soran kiilon
vizsgalat targyat képezi annak tarsadalmi-gazdasagi hattere, valamint
a kozlekedési-szallitasi és fuvarozasi ipar miiszaki-technikai valtoza-
sai is.

A torténeti attekintés hangsulyat a nemzetkozi jogfejlodésre
helyezziik, mert a 19. szdzadi hazai tengeri fuvarjog nem jatszott
kozvetlen szerepet a jelenleg hatalyos tengeri fuvarozoi feleldsségi
struktarak kialakitasaban.

A szabadhajozas korében alkalmazott hajobérleti szerz6dés-
sel csupan érintdlegesen foglalkozik a dolgozat, mert ennek a hajoza-
si valtozatnak nincs nemzetkozi jogi szabalyozasa. A gyakorlat olda-
larol természetesen fel lehetne dolgozni ezt a targykdrt is, viszont az
mar szétfeszitené a dolgozat terjedelmi korlatait.

Az értekezés tehat a vonalhajozas teriiletén vizsgalja a szaba-
lyozas valtozasait, és az annak hatterében allo tarsadalmi-gazdasagi
és technologiai valtozasokat, melyek viszont szélesebb korben fejtik
ki hatasukat: a kozlekedési-fuvarozasi ipar minden teriiletén érvé-
nyestilnek. A tanulmany célja alapvetéen azonban a tengeri fuvaro-



701 felelGsségi rendszer feltarasa, annak Gsszehasonlitdo elemzése és
Osszevetése a fuvarozoi feleldsséget szabalyozo hazai torvényi szintii
jogforrasokkal.

1.2.A tengeri arutovabbitas gazdasagi jelent6sége nem-
zetkdzi és hazai viszonylatban

Napjainkban teljesen természetes, hogy a vilagkereskedelem legna-
gyobb része — kozvetlenill vagy kozvetve — tengeri arufuvarozas
utjan bonyolodik. Ez Magyarorszag tekintetében is igaz: a tengeren-
tuli (elsésorban tavol-keleti) aruféleségek multimodalis arutovabbitas
utjan jutnak el hazankba valamely jelentds eurdpai kikoton keresztiil
(Hamburg, Koper, Rijeka, Rotterdam) vastti vagy kozati fuvarozas
kozbeiktatasaval." A tengeri kereskedelmi hatalmak szaméra pedig —
természetes modon — méginkabb meghatarozo a tengeri és a nemzet-
kozi multimodalis fuvarozas.

A tengeri kereskedelem mar az 6korban is meghatarozo koz-
lekedési-fuvarozasi modozat volt, viszont a modern kori konténeres
nemzetkozi tengeri fuvarozas az 1950-60-as években jott 1étre, kapa-
citasat tekintve azota szinte toretlentil novekszik.

Napjainkban a nemzetko6zi kereskedelem 80%-a a tengereken
realizalodik.? Ez alapjan megallapithat6, hogy a szoban forgd fuva-
rozasi agazat alkotja az arucsere és a globalis kereskedelem gerincét.
A 20. szazad masodik felében folyamatosan nétt a tengeren fuvaro-

zott arumennyiség, parhuzamosan a globalis GDP-termelés és az

! MOLNAR Istvan Janos: A nemzetkdzi gazdasagi kapcsolatok joga IL. (2.
kiadés). Patrocinium, Budapest, 2016., 149. o.

’A arufuvarozas gazdasagi jelentSsége:
http://www.geopolitika.hu/hu/2018/10/02/geodebates-vitaindito-szarazfoldi-
vs-tengeri-kereskedelem/ (Megtekintve: 2019. marcius 25.)
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arukereskedelem értékének novekedésével, amely tendencia egyediil
2009-ben, a vilaggazdasagi valsag kirobbanasakor ingott meg jelen-
tdsebben.’

Az ardnyszamok aranyositva, Magyarorszag szempontjabol
is hasonld volument tiikkroznek az export és az import forgalom te-
Kintetében egyarant, a jovében pedig fokozatos novekedés varhatd. A
tengeri fuvarjog szabalyanyaganak feltarasa és elemzése ezért — a
kozvélekedéssel szemben — egyaltalan nem tekinthetd egzotikusnak
Magyarorszagon sem. Ezt alatdmasztja az is, hogy a nemzetkozi
adasvételi szerzddéses kapcsolatok sziikségszerien bekapcsoljak az
arufuvarozas joganyagat is a kiilkereskedelmi iigyletek lebonyolita-
séba.

Ez a szerep varhatéoan tovabb fog novekedni a kovetkezod
idészakban, mert Magyarorszag a Triesztben tervezett kikotd épités
¢és a sajat kereskedelmi flotta varhat6 kialakitasa révén megprobal
fajstilyosabb szerepl6jévé valni a nemzetkozi tengeri fuvarozasnak.
A sajat kikoto és a varhatoan kiépiilé kereskedelmi flotta megteremti
a megfeleld infrastrukturalis és gazdasagi feltételeket ahhoz, hogy
Magyarorszag még aktivabb szereplévé valjon globalis kereskedele-
mi viszonylatban.

Ezt a célkitlizést segitheti a Kina éltal vezetett ,,Uj Selyem-

uta ¥4

program is, melynek Magyarorszag — a V4 orszagokkal egytitt —
meghatarozo szerepl6je lehet foldrajzi elhelyezkedése miatt. Az inf-
rastrukturalis, kereskedelmi, pénziligyi integraciét megteremteni ki-

vand program célja szarazfoldi és tengeri Utvonalak kiépitése, me-

% A arufuvarozas gazdasagi jelentésége:
http://www.geopolitika.hu/hu/2018/10/02/geodebates-vitaindito-szarazfoldi-
vs-tengeri-kereskedelem/ (Megtekintve: 2019. marcius 25.)

% Kina BRI Program
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lyeken keresztiil a kinai aru eljuthat a legnagyobb nyugati felvevépi-
acokra.

A szobanforgd indokok alapjan a kereskedelem, valamint az
arutovabbitas szerepldinek (pl. logisztikusoknak, szallitmanyozok-
nak) ismernie és alkalmaznia kell a targykor jogszabalyi hatterét.
Sét, az emlitett gazdasagi fejlemények 0j perspektivakat nyithatnak a
magyar tengeri fuvarozo vallalatoknak, de a hazai jogfejlodés szama-
ra is uj lehetéségeket kinal.

Erre tekintettel az értekezés befejezd részének de lege
ferenda javaslatai az arufuvarozas szabalyozasi rendszerének tovabb-
fejlesztésére ¢és atalakitasara vonatkoznak. Egy, a kozlekedési
alagazatok sajatossagait, valamint a fuvarozoi és fuvaroztatoi érde-
keket egyarant figyelembe vevd, egységes szabalyozasi struktura

vazlatat rajzolja meg.

1.3.A tengeri fuvarjog szabalyozasa és kutatasa
Magyarorszagon

Az 10j Ptk. hatalyba 1épése tovabb fokozta a témakor aktualitasat.
Arra a kérdésre kell ugyanis keresni a valaszt, hogy az uj Ptk. karfe-
lelésségi rendszere mennyiben érinti a fuvarozo felelosségének ko-
rabbi szabalyozasat, az 0j szabalyok mennyiben felelnek meg a nem-
zetkozi jogfejlédési tendencidknak, és azok milyen mértékben alkal-
mazhatoak.

Kulcsmozzanat, hogy az uj Ptk. alapjaiban valtoztatta meg a
feleldsségi strukturat. Szakitott a ,,régi” Ptk. egységes karfelelGsségi
rendszerével: eltérd alapra helyezte a deliktualis és a kontraktualis
karfelel0sség szabalyozasat. A szerz6désen kiviili karokozas felelds-

ségi mérce¢jélil az altalaban elvarhatd magatartas elve (Ptk. 1:4. §)



szolgal, mig a szerz6désszegéssel okozott kar esetében a karfelel6s-
ség alapjat, illetve a mentesiilést egy harom elembdl all6 objektiv
alapt generalklauzula hatarozza meg.

A masodik lényeges valtozas a hagyoméanyosan kiilon szaba-
lyozasba foglalt specialis formaciot, a fuvarozo felelosségét érintette.
A ,régi” Ptk. a fuvarozo felel0sségét — az arumozgatés jogi €s mate-
ridlis jellemz6i miatt — specialis szabalyokkal rendezte. Eszerint,
amennyiben az atvételtdl a kiszolgéltatasig terjedd id6 alatt megsé-
riilt az arukiildemény, a fuvarozo fokozott feleldsséggel tartozott.
Tételesen sorolta fel azokat a tényezéket, amelyek mentesitették a
fuvarozot a felelésség alol. A Ptk.-bol viszont kimaradtak ezek a
sajatos fuvarozoi felel6sségi strukturat meghatarozo szabalyok. Ezzel
a fuvarozoi feleldsséget az dltalanos kontraktualis karfeleldsséegi
generalklauzula hatalya ala vonta.

A radikalis valtoztatas révén kikeriilt a Ptk.-bol a ,,régi” Ptk.
506. §>-a is, amely tételesen kimondta, hogy a tengeri (és a 1égi) fu-
variigyletekre a Ptk. rendelkezéseit nem lehet alkalmazni, kivéve ha
alagazati jogforras vagy szabaly, igy a fuvarozo tarsasag altal kibo-
csatott altalanos szerzddési feltétel, pl. bill of lading ezt lehetové
teszi.

5 Hrégi” Ptk.506. § (1) ,,Ha a kiildeményt az orszaghatiron tual kell
tovabbitani, e fejezet rendelkezéseit csak annyiban lehet alkalmazni,
amennyiben nemzetk6zi szerz6dés vagy egyezmény, illetdleg szabaly
masképpen nem rendelkezik.”

(2) Hajozasi, illetdleg légifuvarozési vallalat fuvarozasi szerzdéseire e
fejezet annyiban iranyadd, amennyiben jogszabaly vagy nemzetkozi
szerz6dés, egyezmény, illetdleg szabaly eltéréen nem rendelkezik.



Az ,,0j” Ptk. a fuvarozoi felelosséggel kapcsolatosan csak
egyetlen rendelkezést tartalmaz: ez a multimoddlis fuvarozé felelds-
ségét érinti.°

A targykor nemzetkozi szemponti megkozelitését az teszi
indokoltta, hogy a vonatkoz6 nemzetkozi egyezmények, tehat a
Briisszeli Egyezmény, a Hague-Visby Szabalyok, a Hamburgi
Egyezmény, illetve a nemzetkdzi kozati és vasuti, valamint a
légifuvarozast szabalyozd, hatalyos konvenciok szegregaltan jeleni-
tik meg a jelenleg hatalyos szabalyozasi rendszert. Jelentds gyakorla-
ti problémat okoz, hogy ezek a jogforrasok nem illeszkednek egy-
mashoz hézagmentesen, sét vannak teljesen szabalyozatlan targyko-
rok is (pl. a terminalszolgaltatod feleldssége). Megallapithatd az is,
hogy a kikotok kozotti, vagyis a tengeri arufuvarozas maganjoga sem
egységes.

Ezt valamelyest orvosolja, hogy a tengeri és a multimodalis
arutovabbitdst végzo vallalatok a bill of ladingben rdgzitik, hogy
miként oldjak fel a szabalyozas hianyossagabol eredd problémakat
(feleldsségi jogi szempontbol). Viszont az aldgazati jogforrasok
szerkezeti és szabalyozasi kiilonbségei szakmailag mégis indokoltta
teszik a jogteriilet egymassal Osszefliggd és egymast kiegészitd sza-
balyozasanak harmonizalasat. A Ptk.-nak a fuvarozasi jogviszonyt
érinté hidnyossagai, valamint a specialis fuvarozoi felelésségi struk-
tura megsziintetése okan pedig a hazai jogrendszert illetéen is felada-
tok vannak.

® Gj” Ptk. 6:268. § (2) Ha a fuvarozo6 a kiildeményt t5bb fuvarozasi mod
igénybevételével tovabbitja, az egyes fuvarozasi modok tekintetében
tevékenységére az adott fuvarozasi ag szabdlyait kell alkalmazni. Ha nem
allapithatd meg, hogy a kar hol kovetkezett be, a fuvarozé feleldsségére e
fejezet rendelkezései iranyadoak.
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A tengeri fuvarozoi felel0sség szabalyozasaban végbement
valtozasokkal a Ptk. karfeleldsségi szabalyainak mdédosuldsai parhu-
zamba allithatok. Lényegében ugyanis a Ptk. atiilteti az Aruk nem-
zetkdzi adasvételi szerzddéseir6l szolo Nemzetkozi Egyezmény
(CISG)’ feleldsségi modelljét a kontraktualis karfelelésség altalanos
szabalyaba. Ez a modell pedig tartalmilag egyaltaldn nem all tavol a
(kevésbé alkalmazott) Hamburgi Egyezmény generalis karfelelosségi
szabalyatol.

Magyarorszag szempontjabol indokolt a témakor elemzo-
értékeld attekintése azért is, mert az eddigi legutols6, 2009-ben elfo-
gadott Rotterdami Egyezmény® sok tekintetben véltozasokat hozhat.
Hatalyba 1épése esetén kotelezd szabalyozasi eszkozként, ellenkezd
esetben pedig egyes rendelkezéseinek a bill of lading feltételekben
valo megjelenése révén a tengeri fuvarjog olyan kérdéseiben is, me-
lyek alkalmazdasa Magyarorszagon is elkeriilhetetlenek lesznek.

A Roma I. rendelet 5. cikke alapjan Magyarorszagnak is
elemi érdeke, hogy alkalmazhat6 belsé szabalyozassal rendelkezzék
a tengeri arufuvarozas tekintetében is. A nemzetkozi fuvarozasi szer-
z6désekre elsésorban a szerz6do felek altal vdlasztott jogot kell al-
kalmazni, de jogvalasztas hianyaban éppen ez a jogszabaly vezethet
el a magyar joghoz, mint alkalmazandoé joghoz.

Amennyiben viszont nincsenek a magyar jogrendszerben
olyan szabalyok, amelyek az arufuvarozas sajatossagaira figyelem-
mel szabalyozzak a targykort, akkor végképp lemondunk arrél, hogy
a magyar szabalyok egyaltalan szoba johessenek alkalmazandé jog-
ként.

’ Convention on Contracts for the International Sale of Goods — CISG.
® United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of
Goods Wholly or Partly by Sea.



Ezekre a folyamatokra vald felkésziilést neheziti a magyar
jogtudomany érdeklédésének hianya. A témakorben két kandidatusi
értekezés® allt rendelkezésiinkre a kutatomunka sordn magyar nyel-
ven. Négy monografia®® sziiletett a targykdrben, amelyek kozvetleniil
az arufuvarozas tudomanyteriiletének egy-egy részletét mutatjak be
¢és elemzik. Ezek mindegyike az 1900-as évek eleje és kozepe tajan
jelent meg. Tovabbi két olyan magyar nyelvii monografia'* allt a
rendelkezésiinkre, amelyek bizonyos kereskedelmi jogi jogintézmé-
nyek fejlodésének targyalasa soran érintdlegesen foglalkoznak a
tengeri kereskedelmi, fuvarjogi intézmények kialakulasaval, fejlodé-
sével és jelentésével.

A kutatds sordn a fentieken kiviil 6t magyar nyelvii tan-
konyv, hat magyar nyelvii tudomanyos cikk és egy szakdolgozat allt
a rendelkezésiinkre, amelyek kozvetleniil altalanos fuvarjogi, vala-
mint tengeri fuvarjogi témakdroket dolgoznak fel.

Ezeken kiviil szamos magyar nyelvii tudomanyos miivet dol-
goztunk fel, viszont ezek csak érintik a szobanforgd témakort.

® KRESKAY Ferenc: A fuvarozéd feleléssége a Briisszeli Egyezmény
alapjan. 1996.;

SZALAY Gyula: A fizikai elosztas joga rendszerbe foglalasanak
lehetGségei és korlatai. 1994,

1 BACZONYI-ISEPY-UHLYARIK: Arufuvarozasi jog. Kozgazdasagi és
Jogi Konyvkiado, Budapest, 1974.

BENYOVITS Lajos: Tengeri maganjog. Grill Kéaroly Koényvkiadé vallalata.
Budapest, 1912.

ISTVANFFY Liészlo: A légifuvarozasra vonatkozé nemzetkdzi és magyar
jogszabalyok. Kiralyi Magyar Egyetemi Nyomda. Budapest, 1944.
NANASSY Béla. A magyar vasuti arufuvarozasi jog. Szikra Irodalmi és
Lapkiadovallalat, Nyomdai Rt., Budapest, 1947.

1 FOLDI Andras: Kereskedelmi jogintézmények a rémai jogban.
Akadémiai Kiado, Budapest, 1997.

SIKLOSI Ivan: A custodia-feleldsség néhany kérdése a romai jogban.
Budapest, 2009.
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A disszertacio a kdvetkezé tudomanyos hipotézisekre épiil:

1. Az értekezést megalapozo elsd tudoményos eldfeltevésiink az

12

volt, hogy a tengeri arufuvarozasi jog teriiletén végbemend, ko-

zel egy évszazadot feldleld jogegységesitd folyamat eredménye-

ként a tengeri fuvarjogi feleldsségnek két szabdlyozasi csaladja

csiszolodott Ki.

1.1

1.2.

Ezek egyike a Harter Act, a Briisszeli Egyezmény, a proto-
kollok és a Rotterdami Egyezmény csoportja, melyeknek
karfelelOsségi strukturaja alapjaiban megegyeznek egymas-
sal.

A masik ,,csalad” a Hamburgi Egyezmény és ,,szatellit” jog-
szabalyai, a Multimodalis ENSZ Konvenci6 és a Termina-
lok felelosségérdl szold6 ENSZ Konvencio, melyek a (ko-
rabbi) Varsoi Egyezményhez nytlnak vissza, és hatott rajuk

a Bécsi Vételi Egyezmény is.

A két kiilonboz6 fuvarozoi felelésségi modell gyakorlati alkal-

mazhatosaga kozott jelentds kiilonbségek vannak.

2.1.

2.2.

A Briisszeli és a Rotterdami Egyezmény feleldsségi modell-
jére a gyakorlatias szemléletmod jellemzd. Szabalyozasi
megoldésainak alapjat az évszdzados tengeri maganjogi
tradiciok, valamint a bill of ladingek szerzddéses gyakorlata
adja.

A Hamburgi Egyezmény és ,,szatellit” jogszabalyainak kar-
felelosségi rendszere viszont kevésbé gyakorlatias, mert az
absztrakt formula alkalmazasa a kiilonb6z6 jogcesaladok és
nemzeti jogok fényében szamos gyakorlati probléma forrasa
lehet.



3. A két fejlodési irany élesen elvalva jelenik meg a ,,régi”, illetve
az ,,0j” Ptk.-ban.

3.1. A ,régi” Ptk. karfelel6sségi rendszere ugyanazokon az el-
veken nyugszik, mint a tradicionalis tengeri fuvarozoi fele-
16sség, vagyis az ,.els6 szabalyozasi csalad”. A fuvarozo a
kiildeményben keletkezett karért kartéritési felelsséggel
tartozik, amennyiben az a fuvarozoé birtoklasanak ideje alatt
kovetkezett be. A mentesiilést pedig tételesen felsorolt Ki-
ment6 tényezok teszik lehetove.

3.2. Az ,4j” Ptk. kontraktualis karfeleldsségi rendszere viszont a
»,masodik szabalyozasi csalad” struktarajahoz all kozel.
Ezek 1ényege, hogy egy absztrakt generalklauzulaban hata-
rozzak meg a felelsség alapjat, amely mell6zi a kiment6
tényezok tételes felsorolasat.

4. Megitélésiink szerint a nemzetkdzi jogharmonizacio realis Gtjat a
Rotterdami Egyezmény konstrukcidjanak valamilyen modon tor-
ténd alkalmazasa képezi. Ennek modjat és lehetségeit az 6sz-
szegzésben foglaljuk 6ssze, melyek koziil az Gn. soft law érvé-
nyesiilése latszik leginkabb életszerlinek.

5. A magyar jogot tekintve az uj Ptk. azzal, hogy objektiv felelds-
ségi rendszert alakitott ki a kontraktualis karfeleldsség tekinteté-
ben, jo hatteret képez a fuvarozoi felelosség tekintetében is,
azonban kozvetlen alkalmazasa nem életszerii. A de lege ferenda
javaslatban egy egységes, valamennyi kozlekedési alagazatra ki-
terjedd, torvényi szint alatti szabalyozas lehetéségét vazoljuk fel,
ami a feleldsség legfontosabb elemeit is rdgzitené. Ez alapvetéen
az els6 szabalyozasi csalad felelésségi rendszeréhez allna kozel,
ami a tobbi nemzetkozi fuvarjogi kodexben — CMR, COTIF-
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CIM - is megjelenik, igy a multimodalis rendszerek korében is

alkalmazhato lenne.

2. Az értekezés szerkezeti felépitése és az
alkalmazott kutatasi mdédszerek

2.1. Az alkalmazott kutatasi mddszerek

Az értekezés elkészitése soran a jogtudomanyra altaldban jellemzd
kutatasi modszereket alkalmaztunk. A torténeti, leirdé modszer, vala-
mint a normativ és a jogdsszehasonlitd modszerek segitségével tartuk
fel a tengeri fuvarozodi felelsség valtozasait. A tengeri fuvarozoéi
felelosség szabalyozasi kornyezetének alaposabb feltdrasara — a téma
nemzetkozi jellege miatt — csak kiilf61don volt lehetéségiink.

Az alkalmazott kutatasi modszerek koziil a két legmeghata-
rozobb modszertant: a torténeti-leird, valamint a jogésszehasonlitd

moddszereket mutatjuk be.
2.2. A torténeti, leiro modszer

Az els6dleges mddszer a jogforrasok fejlodését eldidézé tarsadalmi-
gazdasagi valtozasok torténeti leirasa, elemzése. A tudomanyteriilet a
romai jogig visszavezetd gyokerekkel rendelkezik, ami elsGsorban
nemzetkdzi, viszont egyes szegmensei hazai szakmai tudomanyos
szinten is feldolgozott.

Az ipari forradalomtdl napjainkig tartd idoszak tarsadalmi-

gazdasagi és miiszaki-technologiai valtozasai, és azoknak az arufuva-
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rozasi jogra — kiilonos tekintettel a tengeri fuvarjogra — gyakorolt
hatasai azonban nem feldolgozottak a hazai irodalomban (f6leg fele-
16sségi jogi szempontbol), ezek inkabb gazdasagi jellegii elemzések.

A nemzetkozi jogforrasok ismertetése soran a Harter Act-et,
a Briisszeli Egyezményt, a Hamburgi Egyezményt és annak kiegészi-
té un. ,szatellit” jogszabalyait, valamint a Rotterdami Egyezményt
vessziik alapul. Ezek felelsségi jogi szempontl elemzésével mutat-
juk be a harom fejlédési szakaszt, amelyek hozzdjarultak a mai ten-
geri fuvarozoi felel6sség szabélyainak a kialakulasahoz, és amelyek
— a hipotézisben megfogalmazott — alapanyagul és mintaul szolgal-
nak a fuvarfeladatokra sz616 blankettak készitése soran.

Az értekezésben bemutatasra keriild, altalunk alternativnak
nevezett fuvarozoi felel6sségi konstrukcio eredetének a kutatasa
soran a CISG vonatkozo rendelkezéseit is elemzés targyava tettiik.

A fuvarozo felel6sségnek a magyar maganjogban végbement
valtozasait a Fuvarosokrol szol6 1840. évi XX. térvénycikk, az 1875-
0s Kereskedelmi torvény, valamint a ,,régi” és az ,,uj” Ptk. elemzésé-
vel mutatjuk be.

A témakor alapos, torténeti szempontu feltarasa soran szinte
kizardlag kiilfoldi kutatasokra, értekezésekre, kiilfoldi adatbazisokra,
Jjegyzokonyvekre tamaszkodhattunk. Ezek alapul vételével a dolgo-
zatban részletesen, a kronologiat kdvetve dolgoztuk fel az irodalmat.
Bemutatjuk az egyes korszakokban szabalyozott tengeri fuvarjogi
intézményeket, ravilagitunk azok valtozasaira és fokozatos boviilésé-
re, kiilonds tekintettel a tengeri fuvarozo feleldsségi jogi szemponta

szabalyozasara.
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2.3.Ajogosszehasonlité modszer

A torténeti leiras mellett nagyon jelentds kutatasi modszer a témakort
szabalyoz6 nemzetkozi jogforrasok elemzd leirasa, értékelése mellett
azok Osszehasonlitasa és kovetkeztetések levonasa. A téma nemzet-
kozi jellege miatt a kutatas ezen fazisa is elsdsorban kiilfoldi szak-
irodalom feldolgozasa révén tortént meg, azonban néhany hazai for-
ras is a rendelkezésiinkre allt.

A nemzetkozi jogforrdsok értelmezése soran els@sorban az
angol, valamint, amennyiben az elemzés targyat képezo jogforrasok
magyar nyelven, hivatalos forditasban elérhet6k voltak (Briisszeli
Egyezmény, CISG), ott a magyar nyelvii valtozatot vettiik alapul.
Bizonyos esetekben indokoltnak mutatkozott az angol és a magyar
nyelvi valtozatok egylittes elemzése és Osszehasonlitasa — az érteke-
zésben bemutatasra keriil¢ — forditasi anomaliak miatt. S6t, bizonyos
nemzetkdzi szabdlyozasok (pl. CISG) és az ,,4j” Ptk. kozotti parhu-
zamok és eltérések kimutatasa céljabol sziikséges volt az ,,4j” Ptk.
kontraktudlis karfelelosségi generalklauzuldjanak hivatalos angol
forditasat is elemzé€s targyava tenni.

A tengeri fuvarozoéi feleldsségi rendszer valtozasait a Harter
Act, a Briisszeli Egyezmény, a Hamburgi Egyezmény és ,,szatellit”
jogszabalyai, a Rotterdami Egyezmény, a Fuvarosokrol szolo 1840.
évi XX. torvénycikk, az 1875-0s Kereskedelmi torvény, valamint a
»régi” és az ,,1j” Ptk. rendelkezései alapjan elemezziik.

Ennek soran jelentds mértékben alkalmazzuk az 6sszehason-
litd6 modszert. Az ipari forradalomtol napjainkig sziiletett tengeri
fuvarjogi jogforrasok tartalmanak fokozatos boviilése, mindségi €s
mennyiségi valtozasai, fejlddése ezzel a modszerrel keriilnek elemzd

bemutatdsra. A dolgozat befejezd részében ezzel a modszerrel torteé-
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nik a nemzetk6zi és a hazai jogszabalyok kozotti hasonlosagok és
eltérések, valamint parhuzamok kimutatasa a fuvarozoi feleldsség
témakorében.

A magyar feleldsségi jogi ,.terminus technicusokat” kevésbé
lehetett kovetkezetesen alkalmazni a tengeri fuvarjog eltérd, angol-
szasz struktiraja miatt. Ezért az 0sszehasonlitdsok soran kozvetito-
ként a romai jogi eredetii, nemzetkozileg is alkalmazott kategoridkat
alkalmaztuk, kiilondsen a fuvarozot mentesité koriillmények elemzé-
se soran. A ,,vis maior” (,,casus maior”) és a ,,casus minor” kategori-
aiba soroltuk a kimenté okok egyes halmazait. Egyébként a ,,vis
maior” Kkifejezetten, a ,,casus minor” esetkorei pedig implicit modon,
a mentesitd tényezok Kazuisztikus felsorolasaban jelennek meg az
egyes jogforrasokban.

A disszertacioban 6sszesen 65 db tablazat és 22 db abra, va-
gyis Osszesen 87 db illusztracié szolgalja az 6sszehasonlitasok szem-
1¢ltetését.

2.4. Az értekezés szerkezeti elemei

Az Els6 rész a tengeri maganjog egészének fejlédésérol kivan atte-
kintést nyujtani: négy kiilonallo fejezetben igen részletes torténeti
attekintést ad a modern kori tengeri arufuvarozasi jog, valamint a
tengeri fuvarjogi intézmények kialakulasarol is és fejlodésérol.

A jogfejlodés alapos, részletekbe mend feldolgozasa két té-
nyez6 miatt kiemelten jelent6s. Egyrészt azért, mert az utobbi évti-
zedekben egyaltalan nem sziiletett a témaban Osszefoglald jellegii
magyar nyelvli publikacio, ez a folyamat a ,,szakma” szdmadra is is-

meretlen. Fontos azért is, mert a rendkiviil széles, angol nyelvii szak-
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irodalom attekintése aligha varhato el a gyakorlatban dolgozoktol, de
még a témakor irdnt érintdlegesen érdekl6do jogaszok részérdl sem.

A torténeti attekintés hangsulyat a nemzetkozi jogfejlodésre
helyeztiik, mert a hazai tudomanyos eredmények nem jatszottak koz-
vetlen szerepet a jelenleg hatalyos tengeri fuvarozoi felelésségi
strukturak kialakitasaban. Ez alapjan azt vizsgaljuk, hogy milyen
elézmények (Harter Act) utjan alakult ki az ujkori modern tengeri
fuvarjog, hogy miért valt indokolttd a 18-19. szdzad forduldjan az
agazatra vonatkoz6 joganyag fejlesztése és egységesitése. Bemutat-
juk az 1970-es évektdl végbemend vilagpolitikai-és gazdasagi valto-
zasokat, amelyek elinditottak az UNCITRAL jogfejleszt6, joghar-
monizacids tevékenységét. Bemutatjuk a jogegységesité folyamat
eredményeként megalkotott tengeri fuvarjogi konvencidkat: a Ham-
burgi Egyezményt, a MTO-és az OTT Konvenciot. Az Els6 rész zar6
fejezete feltarja a 20-21. szazad forduldjan, a globalizacioval egyiitt
jaro piaci valtozasokat, valamint az ezeket lekdvetni kivand Rotter-
dami Egyezmény rendelkezéseit.

A tengeri arufuvarozasi joganyag torténeti szemponta feldol-
gozasat és rendszerezését, a tengeri fuvarjogi jogintézmények fejlo-
désének elemzod, valamint a tengeri maganjog egységesitését célzod
jogalkotasi kisérletek bemutatasat az értekezés egyik fontos eredmé-
nyének tekintjiik.

A disszertacio Masodik részében a meghatarozo tengeri ma-
ganjogi jogforrasokat tekintjiik at a felel6sségi jog szempontjabol.
Ehhez elsésorban a normativ és a jogdsszehasonlitdé modszert alkal-
maztuk olyan értelemben, hogy az egymast kovetd konvenciok sza-
balyait vetettiik 0ssze egymassal.

A valtozasokat tablazatos dsszehasonlitasban mutatjuk ki.
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A disszertaci6 Harmadik része harom kiilonalld fejezetre
bomlik. Els6ként arra a kérdésre keressiik a valaszt, hogy melyek
azok a jogi, illetve materialis sajatossagok, amelyek specialissa te-
szik és megkiilonboztetik a fuvarszolgéltatast, s ezaltal a fuvarozé
felelosségét is a helyhez kotott, viszonylag jol atlathato és kalkulal-
hat6 szolgéltatasokhoz képest. (Ezen tényezdket a tanszék és jog-
elédjei korabbi kutatasi eredményeire alapozzuk, amelyek Papp End-
re, Csizmadia Eva és Szalay Gyula nevéhez kapcsolddnak.)

Hangstlyos szerepet kap a disszertacioban a fuvarozas saja-
tos korlilményei és a feleldsségi épitdelemek kozotti kapesolat kimu-
tatasa is. Ennek segitségével tudjuk elvégezni az egyes jogforrasok
feleldsségi szabalyainak a csoportositasat.

Ezek alapjan mar olyan szempontl elemzést is végezhetiink,
hogy a kiilonb6z6 feleldsségi strukturak koziil melyik az a szabalyo-
zasi csalad, amelyik a gyakorlati igényeket leginkabb kielégiti.

A Negyedik részben a korabbi, illetve a mai magyar fuvarjo-
gi szabalyozas valtozasait vetjiik 6ssze azzal a céllal, hogy kimutat-
hato-¢ valamilyen illeszkedés a nemzetkozi jogfejlodési tendenciak-
hoz.

A Fuvarosokrol sz6l6 1840. évi XX. torvénycikket, a Keres-
kedelmi torvényt, valamint a korabbi és az ,j” Polgari torvény-
konyv strukturdjat és konkrét szabalyozasat tekintjiikk at, s vetjiik
Ossze a nemzetkozi szarazfoldi és tengeri fuvarjogi szabalyokkal.

Az értekezés befejezd szerkezeti egységében mutatjuk be
azokat az indokokat, melyek a kiilonbozé kozlekedési alagazatok
szabalyozasanak az egységbe rendezését szakmailag indokoljak.
Bemutatjuk azt is, hogy melyek azok a jogalkotasi modszerek, ame-

lyek az egységes szabalyozas megvalosulasat elosegithetik.
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Végiil — de lege ferenda — megfogalmazzuk javaslatainkat
azokra a valtoztatasokra, amelyek a magyar és a nemzetkozi struktu-
rakban érvényesiilé fuvarozoi felelsségi rendszer Gsszhangjat ujra
megteremthetik.

3. Az értekezés tudomanyos eredményeinek
0sszegzése €s a hasznositas lehet8ségei

3.1. A tengeri arufuvarozasi joganyag torténeti szempontu
feldolgozasa és rendszerezése

A kutatomunka eredményének tekinthetdé a nemzetkdzi tengeri aru-
fuvarozas joganyaganak egységes rendszerbe foglalasa, valamint az
egyes tengeri maganjogi jogintézmények, illetve azok valtozasanak
torténeti szempontii bemutatasa, kiilonos figyelemmel a felelosségi
jogi targykorre.

A disszertacio célkitlizése volt ugyanis, hogy azok elé is 1é-
nyeges leir6 elemzéseket tarjon, akik nem kivannak a tengeri arufu-
varozasi jog részleteiben elmélyedni, de a jogalkalmazdk, a kereske-
delem, valamint az arutovabbitas szerepléi szamara is attekint6-
komplex moddon vilagitson rd a tarsadalmi-gazdasagi valtozasokat
lekdvetd szabalyozasi megoldasokra. Az értekezés e célkitlizése ré-
vén talan a fuvarjog és a kereskedelemi jog oktatasahoz is alapul
szolgalhat.

Eredményként értékelhetd a tengeri fuvarozoi felelosség ma-
terialis Osszetevoinek feltarasa és rendszerbe foglalasa. Hangsulyos

az ezen tényezOk és a feleldsségi épitdelemek kozotti kapcesolat ki-
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mutatasa is, ennek segitségével valt ugyanis lehet6vé a kiilonféle
szempontrendszeri felel6sségi struktarak gyakorlati szempontt érté-
kelése. Ez ugyancsak az értekezés 1ényeges eredményének szamit.

Az értekezés bemutatja, hogy a modern tengeri fuvarjogi
szabalyozas miként valt a multimodalis arufuvarozas szabalyozasa-
nak kozponti elemévé. Ezt egy fejlodési iv kovetésével tarja fel. Ki-
indulési alapjat az unimodalis viszonylatban alkalmazhat6 Briisszeli
Egyezmény jelenti, majd a Hamburgi Egyezmény és ,,szatellit” jog-
szabalyai kovetik, melyek egy ujfajta szabalyozasi tendenciat kivan-
nak meghonositani a tengeri fuvarjogban. A jogfejlédés eddigi utolsod
allomasa a Rotterdami Egyezmény, ami a komplex szabalyozasi
igényeknek megfeleléen a multimodalis arufuvarozas bizonyos as-
pektusait is regulalja.

Ez a komplexitas a feleldsség targykorének szabalyozasaban
is kimutathat6: a Briisszeli Egyezmény feleldsségi konstrukcidja egy
altalanosan alkalmazott, gyakorlati uton kicsiszolodott szabalyrend-
szer (tézis). A Hamburgi Egyezmény és ,,szatellit” jogforrasainak a
felelosségi rendszere ett6l logikailag egy teljesen eltérd, de
objektivizalt felel6sségi konstrukciot valosit meg (nemzetkozi keres-
kedelmi jogi jogegységesitési céllal) (antitézis). A Rotterdami
Egyezmény komplex mddon egységbe foglalja a Briisszeli Egyez-
mény gyakorlatban bevalt, kiprobalt szabalyait és a Hamburgi
Egyezmény modern szabalyozasi szemléletét (szintézis).

Az értekezés megallapitasa az is, hogy jelenleg két ¢éI6 jogi
rendszer szabalyozza a tengeri fuvarozoi felelosséget. Ezek a felel6s-
ségi targykor regulalasa mentén alkotnak két kiilonb6zé halmazt.

A szabalyozott jogintézmények alapjan megallapithat6 az is,
hogy a tengeri fuvarjog és a tobbi kozlekedési alagazat szabalyozasa
kozotti fokozatos kozeledés figyelhetd meg. A tengeri arufuvarozas
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joganyaga, kiilénos tekintettel annak felel6sségi aspektusaira, azon-
ban mindig kiilonbozni fog a tobbi kozlekedési alagazattol, melynek
okat az iparag materialis sajatossagai jelentik.

A felel6sségi csaladokat a harom feleldsségi szabalyozasi
¢épitdelem: a feleldsség alakzata, a kartérités Osszegszerti mértéke és
az igényérvényesitési eljaras szabalyai mentén elemezziik.

3.2. A két szabalyozasi csalad

A tengeri fuvarozoi feleldsség egyik valfaja a tradicionalis valtozat,
a Briisszeli Egyezmény és a Rotterdami Egyezmény karfelel6sségi
modellje, a masik pedig az azt felvaltani kivan6 Hamburgi Egyez-
mény ¢és az utdbbi ,,szatellit” jogszabalyainak felelsségi strukuraja
(,»alternativ™).

A fuvarozo feleldsségi strukturaja mindharom egyezmény-
ben egyarant a receptum helyzeten alapuld objektiv felel6sségi for-
macid, amelynek azonban szubjektiv elemei is vannak. A felel6sség
nem feltétlen: a szerz6désszegd fuvarozd a szabalyozasban tételesen
felsorolt objektiv kiment6 okok bizonyitasa révén mentesiil.

Tovabbi sajatossaga a szabalyozasnak, hogy élesen elvalik
egymastodl a locatio €s a conductio szakasza, ami a tengeri fuvarozoi
felelosségi struktara kétagh szerkezetében tiikrozodik vissza. Az
objektiv felelosséget kiegésziti egy, a ,,rendes gondossadgon” alapul6d
vétkességi feleldsségi ag a hajo tengerképes allapotba helyezésével,
valamint az arukezeléssel kapcsolatosan. Ez a Briisszeli €s a Rotter-
dami Egyezmény felelGsségi szabalyozasi csaladjat jellemzi.

A masik szabalyozasi csaladot a Hamburgi Egyezmény és
»szatellit” jogszabalyai jelentik. Feleldsségi formaciojuk valtozatlan

eleme a receptum felel6sségi konstrukcid. Alapvetd valtozas azonban
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két ponton tortént: egységesen kezelik a locatio és a conductio szaka-
szait technikai és feleldsségi jogi szempontbdl egyarant. Mindkettore
egyetlen formulat alkalmaznak, melyet egyetlen generalklauzulaba
foglalnak.

A kartérités mértékét és az igényérvényesitési eljaras szaba-
lyait illetéen a szabalyozas tartalma és mennyisége linearisan boviil,
fejlodik a szoban forgd nemzetkdzi egyezményekben, lényeges val-
tozas tehat nem mutathato ki kozottiik.

3.2.1. Akét fuvarozdi felel6sségi modell a ,régi”, illetve az ,4j” Ptk.
felel6sségi rendszerében

A hazai és a nemzetkozi szabalyozasok Osszehasonlitasa révén az
allapithaté6 meg, hogy a magyar szabalyozas (a ,,régi” Ptk. és el6z-
ményeinek a specialis fuvarozoéi felel6sségi szabalyai) parhuzamosan
halad, koveti a ,klasszikus”, tételes kimentd okokra épiild tengeri
fuvarozoéi felelésségi formaciot (Briisszeli Egyezmény, Hague-Visby
Szabalyok, Rotterdami Egyezmény).

Az egyetlen generalklauzulan alapul6 karfelel6sségi modellt
(Hamburgi Egyezmény) pedig a Ptk. kontraktudlis karfeleldsségi
generalklauzuldja tiikr6zi vissza.

A tradiciondlis felelosségi rendszerii szabalyozdsokat tekint-
ve nincs elvi kiilonbség a ,,régi” Ptk. fuvarozoi és a klasszikus ten-
geri fuvarjogi szabdlyozdsok felel6sségi rendszere kozott. Objektiv
szerkezetiiek, a fuvarozo fokozott felelésséget allapitiak meg az aru-
kar, valamint a hataridotullépés esetkorére. Tételesen, kazuisztikus
listaban hatarozzdk meg azokat a tényezdket, amelyek sikeres bizo-
nyitasa esetén a fuvarozo mentesiilhet. Raadasul az angolszasz ala-
pokon nyugvo tengeri fuvarjogi szabalyozdsban és a kontinentalis

szabalyok exkulpdcios listajaban lényegében ugyanazok a tényezok
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szerepelnek. (Alapvetden eltérd viszont a ,,locatio”-val kapcsolatos
szabalyozas.)

A Hamburgi Egyezményben testet 61ttt feleldsségi modell
viszont szoros rokonsdgot mutat a CISG-vel, melynek felel0sségi
jogi rendelkezésein alapul a Ptk. kontraktualis karfelel6sségi modell-
jeis.

A felelosség alakzatat tekintve ezek is objektiv alapuak, s a
karfelelosség a kar objektiv bekivetkezésevel dall be, a bizonyitds
terhét IS a szerzédésszegdre telepitik. A mentesiilés feltételeit azon-
ban egy generalklauzulaban rogzitik, szemben a Briisszeli Egyez-
meény tételes felsoroldst tartalmazo mentességi ,, listdjaval”. Ez konk-
ret, gyakorlati uton kialakult listajat adja azoknak az esetkoroknek,
amelyek hagyomanyosan mentesitik a tengeri fuvarozot a kartéritési
felelosség alol. Ezzel szemben a Hamburgi Egyezmény egy absztra-

halt formulat kivan bevezetni a fuvarozoi felelésség szabdlyozasaba.

3.2.2. APtk., a CISG, a Hamburgi Egyezmény és a Varsoi Egyezmény
generalklauzuldja

Az értekezés megallapitasa a Ptk., a CISG, a Hamburgi Egyezmény
¢s a Varsoi Egyezmény karfelelosségi modellje (,,alternativ” felelés-
ségi modell) kozotti osszefiiggés kimutatasa is.

Az un. ,alternativ” feleldsségi modell a Varsoi Egyezmény-
ben (1924) 6ltott elséként jogszabalyi format. A formula szévege az
értekezésben elemz6 bemutatasra keriil. Ennek 1ényege, hogy — a
szoban forgd jogforrasokkal megegyezden — egyetlen klauzuldba
foglaltan jelenitik meg a fuvarozot mentesit6 okot, ami egy absztrakt,
elméleti gondolatmeneten alapul.

Egyezmény iiltette at a tengeri fuvarjogba, az értekezésben ugyan-
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csak bemutatasra keriil6 generalklauzula révén. A tradicionalis sza-
balyozassal vald szakitasban a CISG hattérszerepet toltott be. A ha-
sonld gondolatmenetii szabalyok megalkotasaval ugyanis az volt az
UNCITRAL célkitizése, hogy egységes karfeleldsségi rendszert
hozzon létre a nemzetkdzi kereskedelem aruforgalmazasi és aruto-
vabbitdsi mechanizmuséaban egyarant.

Az 1j Ptk. — amint az értekezésben ez bemutatasra keriil — 1é-
nyegében a CISG feleldsségi modelljét iilteti at a kontraktualis karfe-
lel6sség altalanos szabalyaba. Ezért tobb ponton mutathaté ki 6ssze-
fiiggés az emlitett jogforrasok karfeleldsségi generalklauzulaja ko-
zOtt.

Az értekezésben elemzd bemutatdsra keriil, hogy mind a
négy jogforras feleldésségi modellje objektiv alapi: a szerzodésszegés
objektiv tényebdl indul ki, a szerz6désszegd pedig csak akkor mente-
siil, ha a tobb elembdl allo, egymassal Gsszefliggd mentesitd okot
sikeresen bizonyitja. A bizonyitas terhét egyarant a szerz6désszegére
telepitik a jogforrasok.

Ez alapjan az altalunk ,.alternativ’-nak nevezett felelosségi
konstrukcid célja azonos a szoban forgo jogforrasokban: a szolgalta-
tas és az ellenszolgaltatas kozotti egyensuly megteremtése, vagyis a
kockazatok aranyos elosztasa.

Szabalyozasi logikajukat és szovegezésiiket tekintve viszont
nem egyeznek meg egymassal teljes mértékben, s6t tobb ponton
kiilonboznek egymastol. Ezek bemutatasara az értekezésben kertil

Sor.

25



3.3. A nemzetko6zi jogfejlédés iranyai

A nemzetkdzi fuvarjogi szabalyozas szegmentalt szerkezete szamos
nehézséget és bizonytalansagot eredményez a gyakorlatban ugy a
fuvarozoi feleldsség beallta tekintetében, mint a konkrét kartéritési
Osszeg kalkulacioja soran. A nemzetkozi egység megteremtése ezért
szakmailag indokolt, a szabalyozas iranti igény pedig tovabbra is
fennall a bill of ladingek napi szintii alkalmazasa ellenére is.

A hiatus kévetkezményeit jelentésen tompitja, hogy a vonal-
konferenciak altal kibocsatott egységesitett bill of ladingek ezidaig
ugy-ahogy orvosoltak és tartalommal toltotték ki azokat a szabalyo-
zasi iroket, amelyeket az ENSZ és a tengeri kereskedelmi érdekkép-
viseleti szervezetek generalis szintli szabalyok életbe Iéptetésével
kivantak kiegyensulyozni. Ilyen eszkozt jelent a FIATA Combined
Bill of Lading is. Ezek a feleldsség megalapitasara, valamint az atla-
ugy-ahogy megoldast nyljtanak.

Mégis kérdéses a jogfejlodés jovobeni iranya, ami harom kii-
16nboz6 Gton haladhat. Ezek a szabalyozas kiilonbozo szintjein he-
lyezkednek el, ezért kiilonb6z6 mérvii kompromisszumokat igényel-
nek. Ezek a kovetkezok:

a) A mar megalkotott Rotterdami Egyezmény (Ko6dex) mint globa-
lis jogforras hatalyba 1épése.

b) ,,Model rules” alkotasa.

¢) Altalanos szerzédési feltételek kialakitasa.

Ezen jogfejloédési iranyokat, valamint azok megvaldsulési

esélyeit az értekezésben részletesen kibontjuk. Nézetiink szerint a
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harom lehetséges szabalyozasi irany koziil a ,,model rules” megalko-
tasanak van kozéptavon a legnagyobb esélye a megvalosulasra.

Ennek oka, hogy a modell jogok (soft law) nem fogalmaznak
meg kotelezettségvallalasokat az allamok részére, hanem csupan
mintaként szolgalnak a jogalkotok szamara. A model rules szovegét
minden allam a sajat nemzetallami igényeinek megfelelen alakithat-
ja tehat,'? viszont a szabalyok alapjan azonos marad.

Mivel a legalkalmazhatobb joggyakorlat alapjan keriil kidol-
gozésra szakértdi targyalasok eredményeként,” ezaltal a gyakorlat-
ban mar kiprobalt, biztosan alkalmazhat6 rendelkezések jonnek 1étre.

Ez kifejezetten célszerli megoldasnak mutatkozna tehat a
tengeri arufuvarozasi jog teriiletén. Hatékony lehet az alkalmazasuk
azért is, mert konnyebben valtoztathatd a vilagpiaci tendenciak ¢és a
monetaris politika valtozasai fliggvényében. Ezaltal megeldzo
iranymutatd szabalyozasi (vagyis prevencios) célokat is szolgalhat,
re (pl. UNCITRAL Model Law on Electronic Transferable Rocerds
[20177").

A szabalyozasi térekvések eddigi tapasztalatai alapjan az az
allaspontunk, hogy egy mintaszabadlyozas (soft law) kidolgozasara
van leginkabb esély. Ez nem igényli — mint emlitettiik — az dallamok
széles korének kompromisszumat, és alkalmazasa sem kételezo. Tet-
szés szerinti valtoztatdasokkal, kiegészitésekkel épitheték be a nemzeti
jogrendszerekbe, illetve a bill of ladingekbe és mas hasonlo funkcioju

okmanyokba.

2 MILASSIN (2016): i. m., 52. o.
¥ MILASSIN (2016): i. m., 53. 0.
14
l.
https://uncitral.un.org/en/texts/ecommerce/modellaw/electronic_transferable
records (Megtekintve: 2019. marcius 31.)
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3.4.A fuvarozasi szerz6dés és a szallitmanyozas , Ptk.
alatti” maganjogi szabalyozasa: de lege ferenda

A kutatomunka eredményekén megallapitottuk, hogy a ,,Ptk.” karfe-
lelsségi generdlklauzuldja csak a keretek meghatdrozasara képes a
fuvarozoi felelésség targykorét tekintve. Kivaldan alkalmas a hely-
hez kotott, viszonylag jol kalkulalhatd szolgaltatasokbol eredd karté-
ritési feleldsség szabalyozasara. Kiinduld pontja ugyanis, hogy a
karokozast megeldzden 1étrejott szerzOdésben a felek maguk hataroz-
tak meg az egymassal szemben fennalld jogokat és kotelezettségeket,
s szabadon mérlegelhetik a kockdzatokat is. Ezért a karokozé maga-
tartas végiilis egy onként és tudatosan vallalt szerzodéses kotelezett-
ség megszegését jelenti.”

A fuvarozasi jogviszony ennél viszont bonyolultabb. Sokkal
tobb rizikot hordoz, mint a kdnnyen atlathatd adasvételi, vallalkozasi
vagy megbizasi ligyletek. Emiatt szamos materialis indok teszi sziik-
ségessé a feleldsségi targykor konkrét, egyszerti és gyakorlatkdzpon-
tu szabalyozasat. Ezt az értekezésben részletesen kibontjuk, valamint
azt is, hogy a Ptk. generdlklauzuldja nincs tekintettel a fuvarozas
specidlis sajatossagaira. A klauzula absztrakt jogdszi merlegelést
igényel, ami a tomegfuvarozas viszonyai kozott egyaltalan nem elo-
nyos.

Emiatt indokolt a fuvarozasi szerzddés jelenlegi szabalyozasi
rendszerét alapjaiban atgondolni, és 11j, egységes struktiraba rendez-

ni. Erre harom lehetséges megoldas kinalkozik:

a) Egy jonnan megalkotandd jogszabaly: torvényi, de legalabb
kormanyrendeleti szinten. Ez megoldast jelentene a fuvarozas

B WELLMANN: i. m., 276. 0.
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tomeges, fajlagos és futoszalagszerii szolgaltatdsaihoz kapcso-
16d¢ életviszonyok komplex, gyakorlati szempontt és rugalmas
regulalasara.

b) Minta szabalyok megalkotasa a kdzigazgatds kozremikodésé-
vel.

c) Egységesitett altalanos szerzédési feltételek tovabbi alkalmaza-
sa a gyakorlatban, és ezeknek a legmodernebb kereskedelmi
tendencidkhoz val¢ illesztése.

Ami a hazai jogfejlesztést illeti, az 0j Ptk. csak részben jelentett el6-
relépést a tengeri, s6t a fuvarjog egésze és a magyar maganjog kozot-
ti tavolsag lekiizdésében. A kontraktudlis karfelel6sség objektiv ala-
pu felelosségi rendszere megfeleld keretiil szolgalhat, azonban koz-
vetlen alkalmazasa a fuvarozasi jogviszonyokban, még belfoldi vi-
szonylatban sem életszerti. Ezért élnek tovabb azok a korabbi, mar
tartalmukat vesztett kormanyrendeletek'®, amelyek az egyes
alagazatok fuvarozasi jogviszonyait szabalyozzak.

Szemben a nemzetk6zi viszonyokkal, ahol a soft law alkal-
mazasa tlnik elérhetének, és életszertinek, a belfoldi viszonyokra
egy, az ,,4j” Ptk. alatti, egységes jogi szabalyozast latunk indokolt-
nak.

Ez nem csupan a feleldsségi szabalyokat, hanem az ,,uj”
Ptk.-bol hianyzo alapveté fuvarjogi intézményeket is tartalmazhatna

olyan absztrakcios szinten, amely valamennyi kozlekedési alagazatra

16120/2016. (V1. 7.) Korm. rendelet a kozuti arutovabbitasi szerzédésekrdl,
32/20009. (1. 19.); Korm. rendelet

a vasuti arufuvarozési szerzédésekre vonatkozd részletes szabalyokrol,
26/1999. (1. 12.) Korm. rendelet

a légi arufuvarozas szabalyairol.
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iranyado lehet. Természetesen az altalanos szerzddési feltételek eze-
ket a szabalyokat gyakorlatkdzelivé tehetnék.

A kormanyrendeleti szintii — ,,uj” Ptk. alatti — jogforrasnak
szabdlyozni kellene a raktarozdsi és a tdrolasi, valamint az ezekhez
kapcsolodo terminalszolgaltatasok életviszonyait, a multimodalis és
a nemzetkozi multimodalis arutovabbitast, a fuvarozds valamennyi
alagazatat, a kiegészité logisztikai szolgadltatdsokat, valamint a szdl-
litmadnyozasi jogviszonyt is.

A jogforras az arutovabbitas életviszonyaival 0sszefiiggo, de
nem kozvetleniil a rendelkezéseihez kapcsoldodd 1ényeges témakat is
szabalyozhatja, mint amilyenek példaul a disztribiicios szerzodések.

A fuvarozési életviszonyok komplex szabalyrendszerének a
hatteret és a megfeleld alapot az ,,1j” Ptk. mint ,,anyajog” jelentené,
amely ma csak igen kevés rendelkezést tartalmaz az alapveté fuvar-
jogi intézményeket illetden. A megalkotandd jogforras centrumat
természetesen a fuvarozoi felel0sség rendszerbe foglalasa képezhet-
né, de tovabbi, a tradicionalis fuvarjogi szabalyozasok meghatarozo
intézményeit is feltétleniil szabalyozni kellene.

fgy a szabalyozas targyat képezné — a fuvarozas technologiai
rendjét kovetve — annak mindharom szakasza.

fgy a fuvarozds eldkésziileti szakasza: a jarmii kiallitasara
vonatkozo altalanos és specidlis rendelkezések aldgazatonként, a
csomagolas, a berakas és a rogzités kérdéskore kozlekedésbiztonsagi
szempontbdl, valamint a felek egyiittmitkddése szempontjabodl egya-
rant, a kiildemény megvizsgalasanak szabalyai, a fuvarozasi hatar-
idok, valamint a fuvarlevél (és masodpéldanyanak, illetve masolata-
nak) szerepe és tartalma az arutovabbitas végrehajtasaban. A leg-
ujabb szabalyozasi tendenciak alapjan a fuvarlevél elektronikus val-
tozatat, s6t az egész logisztikai tevékenységsort lefedd szerzédések
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elektronikus uton torténé megkdtését és teljesitését is szabalyozas
targyava kellene tenni.

A fuvarozas végrehajtasanak szabalyai is helyet kapnanak az
Uj jogforrasban, kiilonos tekintettel a fuvarozasi akadaly és a fuvaro-
zasi szerz6dés egyoldali modositasara jogosito utdlagos rendelkezés,
az arukiséret, valamint a rakomanyfeliigyelet targykoreire.

A kiszolgaltatdas mozzanatait is indokolt részletesen szaba-
lyozni, anndl is inkdbb, mert ez kdzvetleniil kapcsolodik az adasvéte-
li szerzédés teljesitéséhez. Igy az értesités, a kirakodas, a fuvaresz-
koz és a kiildemény megvizsgalasanak szabalyai, az igényérvényesi-
tés alapjat képezo kardokumentacié és igy tovabb. Kiilon rendelke-
zésekkel kellene rendezni a kiszolgaltatasi akadaly targykorét is.

A jogforrasnak altalanos rendelkezéseket kell tartalmaznia a
veszélyes aruk fuvarozasara.

A fuvarozasi jogviszonybol szarmazd igények érvényesité-
sének klasszikus fuvarjogi intézményét, a fenntartast is szabalyozas
targyava tehetné, az igényérvényesités témakorére vonatkozoan pe-
dig — a gyakorlatban elterjed6é — alternativ vitamegoldé mechanizmu-
sokat is szabalyozhatna, példaul a jogvita valasztottbirdsagi uton
val6 rendezésének alapjait.

(Az 45" Ptk. jelenlegi szabalyozasa alig-alig érinti ezen in-
tézményeket.)

A Kklasszikus fuvarjogi intézmények azonban csak az egyik
,mezejét” képezik a jogszabalynak, ugyanis komplex, logisztikai
szemléletil, az arutovabbitas minden elemét lefedd szabalyozasra van
szlikség. Ennek konkrét és praktikus szabéalyokat kellene kindlnia a
belfoldi és nemzetkézi unimodalis, valamint a multimodalis és a
nemzetk6zi multimodalis arufuvarozasra, a szakaszok kozotti cso-

moéponti tevékenységekre (pl. raktarozas, tarolas), és a tengeri fuva-
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rozasi életviszony jogi relevanciaju kérdéseire egyarant. Az Osszetett
arufuvarozas tovabbi esetkoreit (pl. RO-RO, RO-LA) is rendezné.

A tengeri arufuvarozasi jogviszonnyal kapcsolatosan szaba-
lyozas targyava kellene tennie a vonalhajozas legjelentosebb okma-
nyait: a hajoselismervényt, a kiszolgaltatasi jegyet, a dokkbizonylatot
és a hajostiszti elismervényt, valamint a bérelt hajozas (tramping)
soran alkalmazott charter party alkalmazasara is egyéges, a nemzet-
kozi gyakorlati trendeknek megfeleld szabalyokat kellene kindlnia.

A fuvarozoéi feleldsség és az arufuvarozashoz kapcsolodo
klasszikus fuvarjogi intézmények rendezésén kiviil, azzal dsszefiiggd
lényeges ¢életviszonyokrdl is szélhat az 0j jogforras, hasonléan, mint
a Kodex. Példaul az elektronikus kereskedelem szabalyainak az al-
kalmazasa, az elektronikus arukdvetés témakore vagy a disztriblicios
szerzodések alapvetd szabalyozasarol.

Ami a fuvarozoi feleldsségi strukturat illeti, ugy a nemzetko-
zi, mint a belfoldi strukturdkban a tradiciondlis fuvarjogi megkozeli-
tést tartjiuk adekvatnak a fuvarozasi életviszonyokkal.

Ehhez célszertinek mutatkozik az utobbi évtizedekben meg-
alkotott nemzetkozi fuvarjogi konvencidk megoldasait, tendenciait
szdmba venni. Ezt 6tvozni kellene a magyar szabalyozasi el6zmé-
nyek megoldasaival (tradicionalis fuvarozoi karfelel6sség), és termé-
szetesen a kontraktualis karfeleldsség modern szabalyozasanak azon
elemeivel, amelyek 6sszhangba hozhatok a fuvarozas materialis saja-
tossagaival (pl. extrém kiils¢ veszélyek) és jogi jellemzdivel (pl.
receptum helyzet), nevezetesen a feleldsség alakzatanak objektiv
szempontu szabéalyozasaval. *'

Ennek eredmeénye egy tradiciondlis alapu, objektiv szerkeze-

ti felelosségi alakzat lenne, ami a kimenté okokat néhany olyan

"SZALAY (2017):i. m., 130. 0
32



exkulpacios formulaba foglalja, amelyek nem dllnak ellentétben sem
az alagazati nemzetkozi, sem a tradiciondlis tengeri fuvarjogi meg-
olddsokkal™® s illeszkednek az ,,aj” Ptk. felelsségi konstrukcidja-
hoz.

Az 10j kereskedelmi jogi tendenciak — a Kodex révén — is azt
mutatjak, hogy a nemzetkdzi szabalyozas is visszatér a bejaratott és
jol miikddo modellhez, hiszen praktikus, a tomegfuvarozas viszonyai
kozott a koriilmények jogi szemponti elemzd, mérlegeld értékelése
(1. Hamburgi Egyezmény) nem életszerl. A ,,szarazfoldi” valtozatok
szabalyozasa (CMR, COTIF-CIM) pedig sohasem tért el ettdl a fel-
fogastol.

A korlatozott meértékii kartérités és az igényérvényesités
alapvetd sarokpontjainak szabalyozasa sem jelentene nehézséget a
kodifikator szamara, a kiilonb6z6 alagazatok sajatossagaira tekintet-
tel sem.

A Kkartéritési hatarértéket célszerii lenne a nemzetkozi,
alagazati szinten kialakult mértékhez illeszteni, nem pedig elvont,
tulsdgosan altaldnos modon meghatarozni (,,Kartérités cimén meg
kell tériteni a szolgaltatas targyaban keletkezett kart.”). A nemzetko-
zi szabalyozasokban — a felel6sség mértéke szempontjabol is — Kii-
16n-kiilon csoportot képez az arukar, valamint a hataridotallépés
esetkore, valamint a tengeri fuvarjogban a locatio hibaja és az azért
jard kartérités maximalizalt mértéke. Ezen karcsoportok megkiilon-
boztetésének a kartérités mértéke szempontjabol ugyancsak megfon-
tolas targyat kellene képeznie.

A fuvarszolgaltatasok tomeges, fajlagos jellegli, monoton
arutovabbitasi rendszerben torténd teljesitésébdl sziikségszeriien

kovetkezd igényérvényesitési eljarasoknak ¢és hataridoknek részletes

8 SZALAY (2017):i. m., 130. o.
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szabalyozasat ugyancsak célszerii jogszabalyba foglalni. Ez igy nem
csupén a fuvarozasi, hanem az Gn. hattérjogviszonyban (pl. adasvé-
tel, vallalkozas) is garancigja lehet egy magasabb szintli jogegysége-
sités biztositasanak.

Ennek a megoldasnak lehetne még egy pozitiv kévetkezme-
nye: sziikségtelenné valnanak a jelenlegi alagazati szintii kormdany-
rendeletek, amelyeket az ,,1j” Ptk. szinte teljesen ,, kitiresitett”.
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