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szokvanyban

FREE ON BOARD — QUESTION MARKS IN INCOTERMS

This paper has got the aim to present the most frequently used Incoterms clause:
“Free on board” in its complexity. This analyze has focused on the ,history”, that
means the three development stages of ,f.0.b. contract”, and has observed the rights
and obligations of the parties originating from this model-contract. The need of
clear and precise definition of duties of the involved parties (carrier, shipper, and
vendor) has lead to several judgments, dominantly before English Court of Appeal,
but the ,;soft law” Incoterms has tried to standardize the common practice and to set
the different application of this delivery term into harmony. This paper has pointed
out to the interdependencies of FOB and letters of credit, based on concrete cases,
citing famous decisions.

A nemzetkdzi kereskedelem alapelve legkifejez6bben egy hires angol mondasban jut
érvényre: mindenkitdl, aki a kiilkereskedelembe 1ép, joggal varhat6 el, hogy érdekei-
vel tisztiban legyen. Az Incoterms alapos ismerete egyike e megkovetelt tudés-
anyagnak. A gyakorlatot szemlélve azonban az tapasztalhat6, hogy bar a kereskeddk,
szallitmanyozok, fuvarozok az egyes paritasokat nap mint nap hasznaljak, azok bel-
s6 Osszefliggéseit mélységiikben nem értik. A jelen értekezés célja, hogy a nemzetko-
zi ligyletek leggyakrabban hasznalt klauzulajat: ,Free on Board” paritast, a maga
fejlédéstorténeti teljességében (birdi itéletek tiikrében) gy mutassa be, hogy a je-
lenlegi FOB szokvany belsé ellentmondasai, és szabalyozasi hidnyossagai is feltaras-
ra keriiljenek.

A Nemzetkozi Kereskedelmi Kamara (ICC) 2011. januar elsején lépteti életbe a
megujitott Incoterms 2010 szokvanyat, amely az egyes szallitasi klauzulak, de kiilo-
nosen a FOB, és a CIF paritasok esetében tartalmaz nagy hordereji valtozasokat. A
FOB szokvany tartalmanak megértése azonban nem képzelhet§ el a ,jogel6djét”
jelent§ f.0.b.t szerz6dés egzakt tartalmanak meghatarozasa nélkiil.

A ,f.o.b. contract” elemzését a legnagyobb hatast kivalto, és egyben a legtobbszor
idézett biroi dontéssel célszert kezdeni, amely a Pyrene Company Ltd. vs. Scindia
Steam Navigation Company peres ligyében sziiletett 1954-ben, DEVLIN bird elnok-
lete alatt.

1948-ban az indiai kormany képviseletében az Indian Store Departement mint vevé adasvételi szer-

z6dést kotott a Pyrene Company Ltd. tarsasaggal mint eladdval hat darab tiizoltékocsi szallitasara,

f.0.b. London paritason.

A szerz6d6 felek megallapodasa szerint:

" BGF Kiilkereskedelmi Kar, Nemzetkozi Kereskedelem és Logisztika Intézeti Tanszék, fGiskolai
docens.

1 Kiilénbséget kell tenni az angol kereskedelmi, és jogi gyakorlatban kialakult f.o.b. szerz6dés, és
a Nemzetkozi Kereskedelmi Kamara altal az INCOTERMS szokvanyban kozzétett FOB szokvany
kozott: nem tartalmukat, hanem ,eredetiiket és erejiiket” illetéen. Az angol tengeri szallitasi
gyakorlatban kialakult f.o.b. szerz6dés az egész vilagon elterjedve, nemcsak a FOB szokvanyt
hivta életre, hanem szinte teljes mértékben meg is hatrozta annak szabalyrendszerét.
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» aszerzOdéses ar tartalmazza a dokkbdl vald kiemelést és az egyéb kikotéi kdltségeket;

 avevl koteles az aru elhajézasara megkotni a tengeri fuvarozasi szerzdést;

» béarmely tétel le nem szallitasa esetén, a hidnyzd berendezést, az elado koteles a sajat koltségére
pétolni, de ha ez nem lenne lehetséges, akkor a mar kézhez vett ellenértéket kételes visszaszol-
galtatni;

» avevl vallalta, hogy bizonyos okmanyok, igy kiléndsen a szamla, ill. a mate’s receipt kézhezvé-
telét kovetden 21. napra teljesit fizetést;

A szerzédés Ugy rendelkezett, hogy az aru feletti tulajdonjog és ezzel egyiitt a [fuvarozas soran fel-

Iéphetd] kockazatok viselésének terhe mindaddig az eladét terheli, amig az adott arutétel a hajé fe-

délzetére nem ért. A szerzddés alapjan az eladé megkezdte az aru gyartasat, majd 1951-ben értesi-

tést kapott a vevétdl, hogy az elkészilt arukat a londoni kikété ,Royal Albert Dock™-jaba szallitsa le,

Bombaybe torténd elfuvarozas céljabol.

A vevl a ,Jal-Azad” hajét jeldlte meg szallitd hajoként. Az eladd az arut a megjeldlt dokkba szallitotta,

és ott atadta a ,Port of London Authority” képvisel6jének.! Ezt kdvetden a vevd altal megbizott ha-

j6starsasag (a Jal-Azad hajé tulajdonosa), a Scindia Steam Navigation, a rakomanyt dokkbol a kise-
gitd hajéra rakta, majd hajé oldalahoz szallitotta. Amikor azonban az &rut a hajéba kivanta volna rak-
ni, a felemelés soran, a hajé csigasoranak hibaja miatt a rakomany visszahullott a kisegité hajéra, és
megsérilt. A keletkezett kar értéke 966 angol fontra rigott. A hajostarsasag a felelésségét elismerte,
de arra hivatkozva, hogy 6t a Hagai Szabalyok alapjan un. korlatozasi jog illeti meg, mindésszesen

199 angol font értékben ajanlott kartéritést? az eladénak. A Pyrene Company Ltd. nem fogadta el a

felajanlott kartéritést, sem annak joglapjat (azaz a Hagai Szerzédést), és ,szerz6désen kivil okozott

kar” jogalapjara hivatkozva a teljes 6sszeg megtéritésére nézve pert inditott.

Ez az ligy azért érdemel megkiilonboztetett figyelmet, mert az eljaré bird itéleté-
nek indoklasaban el8szor a f.ob. szerz6dések tipusait definialta, és ennek tiikrében
elemezte a résztvevd személyek: az elado, a vevd (mint ,shipper”, azaz fuvaroztato)
és a hajostarsasag (,carrier”, azaz fuvarozo6) egymas kozotti kapcsolatrendszerét.

A Pyrene iigy azonban tdlmutat a f.o.b. szerzédések egyszerli kategorizalasan:
igazi problematikaja a kdvetkez6 izgalmas kérdések mentén rajzolodik ki:

1) Tartalmat tekintve milyen jogviszony keletkezik egy f.o.b. eladd és a berakodast
végzb hajostarsasag kozott?

2) A Hagai Szabalyokat kell-e alkalmazni a berakodas folyamatéra is, mikézben azok
elsédlegesen a fuvarszerz6déssel lefedett tevékenységekre vonatkoznak?s

3) Mely idGtartamot, illetve fizikai folyamatokat fedd le ténylegesen a ,bill of
lading”, mint fuvarszerz&dés?

4) Ha az elad6 koteles megszervezni az Gn. ,on board” berakodast, vev6 érdekében,
és nevében eljarva: milyen jogviszony keletkezik a két fél kozott?

5) Vélhat-e az elad6 az f.o.b. szerz6dések alapjan a ,bill of lading”, mint a fuvarszer-
z6dés részes felévé?

1 Mar ezen a ponton fontos felhivni a figyelmet arra, hogy a londoni kik6t6ben az dru mozgata-
saval kapcsolatos feladatokat csak a Kikot6i Hatosag engedélye és felhatalmazasa alapjan lehe-
tett végezni. Ilyen engedélyt a berakod6 hajok, ill. hajostarsasagok kaptak. A dokkbol vald ki-
emelésre, és a hajo oldaldhoz val6 szallitasra kiilon és egyedileg (méas személlyel csak erre a
feladatra) szerzGdni nem lehetett.

21924. évi Briisszeli Egyezmény (kozismert nevén: Hagai Szabalyok) 4. cikkely 5. bekezdés.

3 Hagai Szabalyok 1. cikkely "Carriage of goods" covers the period from the time when the goods
are loaded on to the time they are discharged from the ship.”
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6) Ha az aru sértetlentil érkezik a hajora, milyen jogi aktushoz kothet6 a tulajdonjog
atszallasa?
Miel6tt DEVLIN biré a fenti a kérdéseket a maguk teljességében attekintette volna,
ugy talalta a leghelyénvalobbnak, hogy ha a f.o.b. szerz6dés kialakulasanak folya-
matat végiggondolja.

1. A , klasszikus f.0.b. szerzodés

A f.o.b. tn. Kklasszikus tipusa els6 izben az 1913-as Wimbler, Sons & Co. vs.
Rosenberg & Sons perben mutatkozott meg letisztult forméaban. A per alapjat képe-
z6 tigyletben a ,,vev6 kotelezettsége az volt, hogy megnevezze a hajét, mig az elado
vallalta, hogy az arut »on board« rakja a vevl koltségére és megszerzi a tengeri
hajoraklevelet olyan feltételek szerint, amelyek a kereskedelemben szokasosak.”

Az an. Kklasszikus vagy masnéven ,strict” f.0.b. szerz6dés alapjan a tengeri hajo-
raklevelet, a hajostarsasadg — f6 szabaly szerint — az eladd nevére és rendeletére (to
the order of ...[elad6]) allitotta ki. Az elad6 az aru tulajdonjogat a B/L forgatasaval
ruhézta at, altaldban a megfelel$ ellenérték egyidejli megfizetése mellett, a vevére.
Ily moédon az elado a fuvarozasi szerz6dés kozvetlen szerzddé felévé valt, legalabbis
addig, amig kivaltotta a ,bill of lading”-et.

Valoszintisithetd, hogy az un. klasszikus f.o.b. tipus azon a feltevésen alapult,
hogy a megnevezett hajo hajlandé lesz barmely arut a fedélzetére venni, vagy lega-
labbis azt a rakomanyt, amelyet ,lejelentettek” a szamara. A ,klasszikus” vagy ,,szi-
goru” (strict) f.o.b. szerz6dés teljes mértékben 6sszhangban allt a mogottes angol
joggal, mely szerint az aruval kapcsolatos barmely karveszély csak a tulajdonjoggal
egylitt szallhat at.

A ,free on board” klauzula eredeti formajaban igy nem szakitja el egymastdl a fuva-
rozas soran bekovetkezhet$ karokért vald felelGsséget, az alapul szolgald tulajdonjog-
6], hanem épp ellenkezbleg, azt egy okmanyban: a ,bill of lading”-ben egyesiti.

DEVLIN biré Aaltal definiadlt tn. klasszikus f.o.b. gyOkerei egészen az 1812. évi
Wackerbath vs. Masson iigyig nyalnak vissza, amelyben az eljar6 bir6 azt rogzitette,
hogy az eladé nem koteles az arut a vev§ kezébe adni, hanem azt egy idegen
(,foreign”)* hajoba kell rakodnia, melyet a vevs koteles megnevezni.

2. Az un. kiegészitett f.o0.b. tipus

DEVLIN biré az un. f.o.b. additional tipust hatarozta meg masodik formaként,
amelyben a fuvarszerzddést (és gyakorta a biztositasi szerz6dést is)? is az elad6 koti
meg a vevl nevében és koltségére eljarva. Amikor az elad6 a hajostarsasaggal, a

1 E konstrukci6 a cukorkereskedelem torténetére vezethetd vissza. A XVIII.- XIX. szazadi cukor
kereskedelemben az elad6 a haj6jat, mint tisz6 raktirat hasznélta, azaz az arut ,ex Ship” értéke-
sitette. Amikor a vev§ az arut megvette, akkor az elad6t, most mér, mint hajostarsasigot bizta
meg az aru elfuvarozisaval. Késébb az elad6 ,raktarként” mar idegen hajot bérelt: innen szar-
mazik a foreign sz6, igy amikor a vevé megvasarolta a rakomanyt, akkor egy idegen hajo tulaj-
donosaval kotott fuvarozasi szerz6dést.

2 Ez a tipus nagyon hasonlit a c.i.f. szerz6déshez. Az ,,El Amria vs. Minia” (1982) ligyben az
angol fellebbviteli bir6sag is ugy foglalt 4llast, hogy a f.o.b. additional az un. klasszikus tovabb-
fejlesztett valtozata. A c.i.f. konstrukcioval szembeni kiilonbsége kizarélag abban a tényben
ragadhaté meg, hogy ilyen esetekben a vételar nem tartalmazza a fuvar-, ill. a biztositasi koltsé-
get, mert azokat az elad6 és a vevl az alapiigylettdl elszakitottan kiilon rendezik. (Pl. a vevd
megelblegezi.)
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vevGje nevében szezGdott, akkor a vevs kozvetleniil és azonnal a fuvaroztat6 azaz a
»Sipper” pozicidjaba keriilt, és ennek kovetkeztében a ,bill of lading”-et is a vevd
rendeletére allitottak ki (to the order of ...... [vevE]).

E konstrukci6 alapjan két kérdés igényel mélyebb vizsgalatot: az els6 azt kivanja
tisztazni, hogy létrejon-e, és ha igen milyen jogviszony az elado és a vevd kozott a
tengeri fuvarozasi szerz6dés megkotése soran.

DEVLIN bir6 értelmezése szerint ilyen esetben az eladora gy kell tekinteni, mint
aki a vev6 megbizottjaként! jar el, és ebbéli felhatalmazottsagdban ad utasitast a
hajostarsasagnak. Ha a hajostarsasag a kapott utasitist jogszertien akarja végre-
hajtani, akkor ,implicite” azt kell foltételeznie, hogy a vev6nek az arura nézve ak-
ceptalhat6 jogalapja létezik.2

A maésodik kérdés arra vonatkozik, hogy vajon birhat-e egy olyan vevé ,akceptal-
hat6 jogalappal”, aki még nem fizette meg az aru ellenértékét. Ha ugyanis a vevo fize-
tés nélkiil jutna a ,bill of lading” birtokaba és a ,to the order” kitétel miatt az aru tulaj-
donéba is, akkor azt — a jog szerint — nem lehet johiszem eljarasnak tekinteni. A gon-
dolatsort folytatva az is belathato, hogy ha a vevé mar a szerz6déskotés idGpontjaban is
ilyen szandékkal akarna az aru tulajdonjogat3 megszerezni, akkor ezzel a magatartasaval
nem az adasvételi szerz6dést sértené meg, hanem a polgari jog alapvetését4: és ennek
kovetkeztében a felek kozott semmiféle érvényes szerz6dés nem jonne létre.

Ez a kedvez6tlen és egyben bizonytalan szituaci6 csak agy oldhaté f6l, ha a felek
bekapcsolnak egy ,bizalmi kezet”: a bankot, és a ,,bill of lading”-et eleve bemutatéra
(to the bearer) allitjak ki, vagy masodik alternativaként, a hajostarsasag el6szor az
elado rendeletére allitja ki, majd az elad azt iiresen forgatva adja at a banknak, az
aru ellenértékének egyidejli megfizetése mellett.

A f.0.b. masodik tipusaban ily médon megjelenik egy 4j szerepl6: a ,bankar”, akinek
a szemében a ,,bill of lading” értékpapir jellege bir kiemelt jelentéséggel. Egy 1923-ban
késziilt tanulmanyban, GUTTERIDGE professzor a kovetkezé modon vilagit ra a ,bill of
lading” (B/L), mint az arut dologi jogi értelemben megtestesit§ értékpapir jelentGségé-
re: ,,Bar a bankarok kotelezettségvallalasai kiilonféle format oltenek, de azok alap-
vetéen a bankar altal adott azon igéreten alapulnak, hogy [a bankar] elfogadja és
kifizeti az exportér dltal rea intézvényezett valtot, feltéve, hogy az exportér, az arut
megtestesité ,,bill of lading” formajaban, biztositékot ad a bankarnak. A tranzakcio-
nak ezt a formajat meg kell kiilonboztetni attol, amikor a bankar az importérnek a
,bill of lading”-re vezetett zdlogjog fejében és ellenében ad elbleget.”

GUTTERIDGE professzor ezt kdvetGen ismerteti az Gn. ,commercial letter of credit”
kifejlédését, majd leirja annak miikodési folyamatait. Magyarazatabol a kovetkez6
okfejtés érdemel kiemelt figyelmet, els6dlegesen a ,bill of lading” kiallitasaval kap-
csolatban.

»-..la commercial letter of credit-ben] a bankar arrél informdlja az exportért,
hogy a bankarra intézvényezett valtdjat honoralni fogja, feltéve, hogy azt a sziik-
séges hajézasi okmanyok is kisérik, melyeknek olyan formaban kell lennitik, hogy

1 Az angol jog ebben az esetben ,contract of agency”’-t emlit, mely azonban a ,kontinentalis
asszociaci6” miatt nem iigynoki szerz6désre utal, hanem megbizasra.

2 Ezt az alkalmazand6 jog el is ismeri azzal, hogy megengedi, hogy a vev6 az elad6 tulajdonat
képezd, ergo idegen aru folott diszponaljon; A helyzet pikantéridja éppen az, hogy a vevé min-
dezt Ggy teszi, hogy az érdekében éppen az elad6 jar el.

3 A fentiekben leirt médon csupan a B/L-re, mint értékpapirra alapozva, fizetés nélkiil.

4 A j6hiszem{ eljaras, az egyiittmiikodési kotelezettség elvét.
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azon a bankar konnyiiszerrel rendelkezési jogot szerezhessen, ha ezt a biztositékot
érvényesiteni akarja....ennek megfeleléen az exportér megszerzi a B/L-t, amelyet
vagy a sajat vagy a bank rendeletére dllit ki'.....Ha a sajat rendeletére dllitja ki,
akkor az aru ellenértékének kifizetése céljabél azt a bankarra forgatja...”

Tovabba: ,,Az exportér eladhatja a valtét a fuvarokmanyokkal egyiitt...ebben az
esetben mind a valté, mind a fuvarokmany nem szélhat egy meghatarozott sze-
mély rendeletére, annak »to the order of ... (iiresen forgatva)« vagy »to the
bearer« (bemutatora szbléan) kidllitva kell megérkeznie a negocidlé »exchange
house«-hoz, amely a bankar vallalasanak erejében bizva megvasarolja az okma-
nyokat oly médon, hogy kovetelését a »bill of lading «-gel biztositja.™

3. A ,vegyes vagy a szokvany szerintis” tipus

A harmadik tipusban a vev§ koti meg a tengeri fuvarozasi szerz6dést, illetve a vevd
bizza meg az iigynokét/szallitmanyozojat, hogy az a javara és a nevére foglalja le a
sziikséges hajorakteret. Ha a vevének a fuvart eldre kell kifizetni, akkor mindenkép-
pen ez a legkényelmesebb megoldas. A foglaladst kdvetGen, az in. ,booking note”
birtokdban vev6 megnevezi a hajot, majd az elad6 az arut ,,on board” berakodja. A
hajostarsasagtol az eladdé ,,mate’s receipt”-et kap, majd ezzel az okmannyal a vev6
szallitmanyozéjahoz (brokeréhez) fordul a ,bill of lading” kivaltasa céljabol.

E konstrukciéban a vevd ,ab initio” valik a tengeri fuvarozasi szerzdés részévé,
ugyanakkor az elad6 oldalan tovabbra is fonnall az a veszély, hogy az aru tulajdon-
jogarol (a B/L hidanyaban) de facto ingyen lemond.

A Pyrene vs. Scindia perben a f.o.b. szerz6dés harmadik tipusa azonosithatd. Az
Indian Store Departement mint vev6 a Bahr, Behrend & Co. céget bizta meg a hajo-
tér lefoglalasaval, mely tarsasdg mint broker egyszerre latta el mind a hajostarsasag,
mind a vevl képviseletét.

A Bahr, Behrend & Co. 1951. marcius 29-én foglalta le a Jal-Azad g6zhajét. A vevd (a szokésos val-

lalati gyakorlatnak megfeleléen) sajat maga allitotta ki a ,bill of lading™et olyan specialis formaban,

hogy az megfeleljen az indiai hatdsagok elbirasainak, majd kitdltve megkuldte a szallitmanyozojanak.

Ez az eljaras évek 6ta gyakorlat volt a felek kdz6tt, igy a Bahr, Behrend & Co. munkatérsai a B/L-t

csupan csak leellendrizték, majd azt ,as an agent of master’4 alairassal 1attak el.

Az eset tovabbi érdekessége, hogy a ,bill of lading™et a Bahr, Behrend & Co. csak akkor latta el az

,on board” bélyegz6vel, amikor a hajé mar elhagyta a kikotét.

! Az 1923-as értekezés mintaként a kovetkezd ,commercial letter of credit” revocable or
unconfirmed® szoveget is kozreadja: ,Uraim — Ertesmuk Onoket, hogy a Banque de I’Est,
Warsaw-t6l kapott tavirati értesités alapjan az Onok javara 21 620 angol font kreditet nyitunk a
Stubieczki and Felsze, Warsaw szadml4jara, amely igénybe vehetd az Onok bankunkra intézvé-
nyezett valtdja alapjan, amelyet szdmlanak és a ,bill of lading”-nek kell kisérnie, melyet teljes
szettben a Lloyds Bank Ltd. rendeletére kell kiallitani.”

2 Az Gn. commercial letter of credit, a jelenleg hasznélt okmanyos meghitelezés (UCP 600 szok-
vany) elédje. Guttridge professzor leirasa ramutat a ,,negocialas” eredeti értelmére is: amely a
bankarra intézvényezett valtd, és a fuvarokmanyok forgatasat jelenti; Az Gn. commercial letter
of credit az I. viligh&borta utan, az USA-nak a vilagkereskedelembe valé bekapcsolédasa miatt
(az ,ismeretlen, tavoli és megbizhatatlan” vevdk) indult el hodité atjara.

3 Ez ut6bbi nevet a cikk szerzGje adta a 3. tipus jellemzéseként és egytuttal azt is jelezve, hogy
ebben a megoldasban ér 6ssze a f.0.b. contract és az Incoterms szerinti FOB.

4 A mai naping az akkreditivek gyakorlatiban ez az alairas a megkovetelt. Lehet még: as an
agent of captain.
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Mindez a Port of London specialis kikdtéi gyakorlataval is parosult, amely megkovetelte, hogy bar-
mely, a rakomannyal kapcsolatos feladatot, igy kiilonésen a dokkbol vald kiemelést, a hajo oldalahoz
valo szallitast stb. csak erre felhatalmazott személyek lathatnak el: konkrétan azok a hajéstarsasag-
ok, akiknek a hajojara az adott arutételt be kell hajozni.

Egy ,bill of lading”-et érintd jogvita esetében mindezek alapjan kiilon mérlegelés
targyat képezi, hogy vajon a kikot6i szokéasjog, a tengeri fuvarozasi szerz6désre
iranyad6 hazai jog!, az alkalmazand6 nemzetkozi jog2, az INCOTERMS, vagy maga
az adasvételi szerz6dés élvezzen-e prioritast.

A perben a hajostarsasagot képviseld tigyvédek Ugy érveltek, hogy a ,bill of lading” kiallitasara egy-

részt azért kell a Hagai Szabalyokat alkalmazni, mert nemzetkdzi fuvarozasrol van sz6, masrészt,

mert a Port of London gyakorlata alapjan a berakodasra mint egységes folyamatra kell tekinteni. Ha a

berakodas folyamata nem bonthaté részekre (azaz elkiiloniilt vevéi és eladdi teljesitésekre), akkor a

dokkbol a kishajig, illetve a kishajobol a hajotestbe vald szallitasi folyamatara is a Hagai Szabalyok

vonatkoznak. A Hagai Szabalyok azonban 200 angol fontban szabjak meg a ,carrier” altal fizetend6
kartérités felsé hatarat.

A felperes Pyrene Company Ltd. allaspontja ezzel szemben az volt, hogy kozte és a hajostarsasag

kozott semmiféle jogviszony nem jott Iétre. Ervelésiik szerint a Hagai Szabalyok csak a B/L-re, mint

fuvarszerzédésre és csak azokra a folyamatokra és esemenyekre korlatozodnak, amelyek az aruval

a hajo korlatjat kovetd athaladas utan térténnek. Igy a Scindia Navigation Company a kartéritési kor-

latozast kizardlag a vevével (mint a fuvarszerzédés részes felével) szemben érvényesithetné, de ve-

le, mint elad6val szemben, a kartéritési felelésségét a szerzddésen kiviil okozott kartérités szabalyai
szerint kell megitélni.

DEVLIN bir6 a felek érvelésének meghallgatasa, és az eset 0sszes koriillményének
feltarasa utan a jelen 1évg iigyvédeknek azt a rendkiviil izgalmas kérdést tette fol,
hogy amennyiben a vev6 altal leszerz6dott hajo anélkiil hajozna el, hogy az arut
felvette volnas, mikozben az elad6 készen allt a berakodasra, akkor ezt a helyzetet az
elad6 rovasara kell-e irni.4

A nemleges valasz megindokolasahoz DEVLIN biro a tengeri szallitds folyamatéat,
azt a fizikai folyamatot, amelyet a szerz6d¢ felek a ,contract of carriage by sea” szer-
z6déssel fednek le, és amely fizikai és jogi valojat a ,bill of lading”-ben nyeri el, id6-
ben hirom részre osztotta:

e aszarazfoldi szallitas idGszakéara;
» atengeri szallitas perioduséra, amely
* 1jbol egy szarazfoldi szallitas periddusaval zarul.

»Az a gondolat, hogy a szallitas fizikai folyamatait a hajé korlatjanal megbont-
suk, nem altalanos elv. Példaul nem alkalmazhaté Skéciaban. ... Sokkal inkabb
ésszeril ugy olvasni a Hagai Szabalyokat, mint amelyek a berakodas, illetve a
kirakodas folyamat egységes folyamatként (»single operation«-ként) veszik fi-

1 PL. Act of Carriage by Sea 1906.

2 Hagai Szabalyok, Hamburgi Szabalyok, vagy 2010-t6l a Rotterdami Szabalyok.

3 Utalni szeretnék a suitable, ill. az effective ship problematikjara, amely késébb kertil kifejtésre.

4 JIf the ship sail off without loading the goods the plaintiffs are in breach of their contract of
sale: have they no redress against the ship? A bir6 talanyos kérdése arra utal, hogy ilyen esetben
az elad6 kozvetleniil a hajostarsasag, és kozvetve a vevl szerzédésszegésének kovetkezményét is
koteles viselni. Mindezen veszélyek tiikrében a jelenlegi INCOTERMS klauzuldk koziil egy sem
ajanlhat6: sem a FOB, sem a FAS; helyette célszert(i lenne bevezetni az Ex Dock nevti j paritést.
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gyelembe. Kétségteleniil, elméletileg lehet 1igy olvasni a I. cikkely e) bekezdését,
mint ami a rakodas befejezésétil a kirakodas befejezéséig tart.! Ez az elméleti ér-
telmezés azonban abszurd. ... Ha a berakodas a Hagai Szabalyok értelmében nem
a hajé korlatja el6tt kezdédik, akkor az érvelés azonossaga alapjan a kirakodas-
nak a hajo korlatjanal kell befejezédnie.2 ... A rakodas folyamatanak két részre
bontdsa sokkal inkabb megfelel a rakodas ,,antik” moédjanak ... a hajé korlatja
sokat veszitett a XIX. szazadi jelent6ségébdl. ... A Hagai Szabalyok II. cikkelyének
b) bekezdése kimondja, hogy [az Egyezmény szabalyai] olyan szallitasi szerz6dé-
sekre vonatkoznak, amelyeket »bill of lading« fed le. A »lefed« sz6 azt ismeri el,
hogy a szallitasi szerzédést mindig hamarabb kotik meg, minthogy a szallitasi
szerzddés feltételeit tartalmazo »bill of lading« kiallitasra keriilne ... [amelyet]
gyakran csak akkor dllitanak ki, amikor a hajé elhajozott, és ha az adminisztrativ
munka felhalmozoédik a hajéstarsasag tigynokénél, akkor tobb napig is késedelmet
szenvedhet a »bill of lading« kiallitasa.”

A bir6 a fenti érveléssel nem a kikot6i szokasjog ,magasabbrendlisége” mellett
tett hitvallast, és nem is annak elsébbségét ismerte, hanem azt az altalanos véleke-
dést vette el, amely a Hagai Szabalyok alkalmazasat akarta korlatok kozé szoritani.
A f.o.b. szerz6dés tekintetében azonban a bir6 véleménye azt is eredményezte, hogy
az Un. affreightment3 targyaban vevd, illetve az eladé kozotti feladatelhatarolasok
értelmiiket veszitették.

A fentiekkel Gsszefiiggésben célszerd megvizsgalni a hajostarsasagnak az arura vonat-
kozd jogat is. Amikor a hajostarsasag az arut, a dokkbol, abbdl a célbdl emeli ki, hogy azt
a hajora szallitsa: ezt csak az aru tulajdonosanak felhatalmazasa alapjan teheti. A
scarrier” tevékenységét igy nem lehet masképp értelmezni, mint egy olyan személy cse-
lekményét, aki az aru tulajdonosanak megbizasabol, annak megbizottjaként jar el.

DEVLIN bir6 igy folytatja a magyarazatat: ,[A hajostarsasaggal] az eladé a vevd
Jjavara szerzddik, amikor az »affreighment«-re kot szerzédést. Elméletileg nem
okoz nehézséget a fenti koncepcié alkalmazasa f.0.b. vevs esetében sem....E kérdés
azonban mélyebb vizsgalatot igényel. ... A jelen esetben [Pyrene vs. Scindia] a felek
tgy kotottek szerzédést, hogy a szallitas a vevd feladata, akinek megfelel6 id6ben
értesitést kell kiildenie az eladé részére arrol, hogy mikor és melyik hajora kell
szallitani. ...Amikor a _fuvaroztaté-vevd kivdltja a »bill of lading «-et, akkor azon-
ban mar az aru tulajdonosava is valt. De a vevd a jelen esetben még nem volt az
aru tulajdonosa, és azt nem is akarta megszerezni az el6tt, hogy a szallitasi szer-
z6dés életbe lépett volna, igy a vevd a jelen esetben az eladé megbizottjaként tevé-
kenykedett. ...Nem szandékozhatott masképp eljarni, hiszen egyébként [rosszhi-
szemil] szandéka az eljarasban kezdettél fogva jelen lett volna. Vagy megbizottnak
(ligynoknek) nyilvanitjia magat, vagy rosszhiszemiinek.”

1 Carriage of goods” covers the period from the time when the goods are loaded on to the time
they are discharged from the ship.

2 Az eljar6 Devlin bir6 érvelése szerint, a szallitas folyamatat egységes egészként célszerti szem-
1élni, amelybe a kirakodas ugyanuigy beletartozik, mint a berakodas. Ha ezt elfogadjuk, akkor
maga a berakodas folyamata sem vaghato két részre: nevezetesen a hajo korlatja el6tti, illetve
utini szakaszra. A bir6 indoklasa alapjan megfontolast igényel az INCOTERMS CIF és CFR
klauzuldinak feliiletes megoldésa is. A CIF és a CFR landed klauzuldknak kellene az alapértel-
mezett kategorianak lenniiik.

3 Mindazokat a tevékenységeket jeloli, amelyek a f6fuvar megkezdéséhez, azaz az ,on board”
berakodasig sziikségesek.
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Osszefoglalva: az a vevé, aki f.0.b. szerz6dést kot, de a kikotsi rendelkezés alapjan
a teljes berakodast koteles végrehajtani, a dokkbol az ,on board” széllitas soran az
elad6 megbizasabdl jar el. Nem tehet masképp akkor sem, amikor a ,bill of lading”
kiallitasara kéri fol hajoskapitanyt, hiszen a mar behajozott arun még nem szerzett
tulajdonjogot.

~Ennek kovetkeztében, ha a hajétulajdonos az eladé felhatalmazasa nélkiil
emelné ki a dokkbél az eladé arujat, akkor 6 is vétkes lenne: magat a fuvaroztato
kérése alapjan teszi vétkessé... Annak a személynek, aki arra kéri a fuvarozét,
hogy egy adott arut kezeljen, az arura nézve joggal kell birnia. Egyébként nem
lenne biztonsagos vele szerz6dni. Nem tételezheté fol ugyanakkor, hogy a hajés-
tarsasag kérdéseket tegyen fol arra nézve, hogy vajon az az aru, amelyet éppen
most kezel, ahhoz a fuvaroztatéhoz tartozik-e vagy sem, aki az aru gondozasaval
megbizta.”

DEVLIN bir6 szavait értelmezve az allapithat6 meg, hogy ha egy adott aru jogilag
nem tartozik a fuvaroztatéhoz (azaz a f.o.b. vev6hoz), akkor a fuvaroztatéonak kell a
sajat felhatalmazottsagat szavatolnia: azt, hogy aruval kapcsolatos miiveletek végre-
hajtdsara utasitast adhat.

»,Osszefoglalva mindhdarom fél szandéka az wvolt, hogy az eladé az
»affreighment« szerzdédés részes fele legyen, legalabbis azon mértékig, amennyire
az 6t érinti. ...Az elado valbszintileg nem jarult volna hozza egy olyan szerzédés-
hez, amelynek a részleteit nem ismeri.”

A hétkoznapi kiilkereskedelemben mindez azt jelenti, hogy ha az exportér f.o.b.
szerz6dést kot, de nem tud az ,on board” rakodashoz (,affreighment’-hez) sziiksé-
ges miiveletekre egyedileg szerz6dni, akkor a vev6é mint az export6r megbizottja,
mindezt csak a f6fuvar (main carriage) feltételeivel 6sszhangban végezheti el. Az
elad6 pedig hallgatélagosan hozzajarul ehhez a megbizasi szerz6déshez, és egyuttal
ala is veti magat a B/L feltételeinek.

DEVLIN bird egy masik megkdzelitésben is azonos eredményre jutott. Véleménye
szerint azzal, hogy az elad6 az arut a haj6é oldalahoz szallitja, hallgat6lagosan arra
hivja f6l a hajostarsasagot, hogy azt rakodja be, és amikor a hajostarsasag megemeli
az arut, akkor hallgat6lagosan elfogadja ezt a felhivast. Az ily médon (szoban) l1étre-
hozott szerz6désnek azokat a szokasos feltételeket kell tartalmaznia,2 amelyekkel (a
hajostarsasag a vevével) a f6fuvarra szerz6dott.

Mindezen gondolatok utan érdemes még egyszer attekinteni azt a kiilonleges sze-
repet, amelyet a ,bill of lading” betdlt, és amely a legtisztabban a Glencore Grain
Rotterdam B.V. (GLENCORE) vs. Lebanese Organisation for International
Commerce (LORICO) perben mutatkozott meg.

Az eset kulcskérdése az volt, hogy ha a felek a szerzédésiikben f.o.b. szallitasi kla-
uzuldban allapodtak meg, majd ezt kovetGen a vev6 az okmanyos meghitelezésben
benytjtandd okmanyként full set freight prepaid” megjelolésti ,bill of lading”-get
irt el6, akkor szerz6désszegést kovetett-e el az eladd, ha egy ilyen akkreditiv ellené-
ben nem szallitott. Az eset rovid tényallasa a kovetkezs:

1 A fuvarozénak sem nem joga, sem nem kotelessége, hogy az aru kiilsé megjelenésén kiviil
barmit is észrevételezzen. Ha az aru csomagolasat rendben 1évének taldlja, akkor a B/L-t a ko-
vetkezd jelzéssel latja el: ,in apparently good condition and order”. Ezt az okmanyt hivja a szak-
nyelv clean okmanynak.

2 Azaz a hajostarsasag nem szerzdik/szerz6dhet més feltétel szerint.
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1993. marcius 22-én a vevé LORICO 25 000 tonna finom &rlésli étkezési gabona szallitasara kotott
adasveteli szerz6dést az eladé GLENCORE céggel, 35 USD/tonna aron. A felek ,f.0.b. stowed and
trimmed on safe berth” (hajoba rakva, rendezve biztonsagos rakhelyen) paritasban allapodtak meg,
és elhajézasi kikotéként Iskenderumot hataroztak meg. A vevd a hajé varhatd érkezési idépontjaként
1993. marcius 29-ét jeldlte meg, és a szerzédés tobbek kdzott ugy rendelkezett, hogy a vevd ,irrevo-
cable letter of credit™et nyit még a hajo érkezése el6tt. Benyljtandd okmanyként az akkreditiv a ko-
vetkezoket irta el6: kereskedelmi szamla, a T.M.O. (Toprak Mahsulleri Ofisi, azaz a Térok Gabonahi-
vatal) igazolasa a szallitand6 aru stlyarél, minéségérdl, és egy elsd osztalyl mindségtanusitd cég
(kés6bb az SGS bocsatotta ki a tanusitvanyt) nyilatkozata, valamint egy ,negotiable bill of lading”.!
1993. marcius 23-an a vevd hivatalosan is megnevezte a hajot: Christinaki. A rakévetkez6 napon az
elado bankja kézhez vette a megnyitott akkreditivet, amely 5%-os tlréshatar mellett 25 000 tonna 8-
rok eredetii gabonarol szdlt, és amely a ,bill of lading™et is pontositotta: annak tartalmazni kell a
Jfreight prepaid” jelzést is. Amikor az elad6 attanulmanyozta az L/C-t, azonnal megkifogasolta a
Lfreight prepaid” kitételt, és egy UjraszOvegezett feltételrendszert kiildott, melynek alapjan kérte az
L/C médositasat. A vevé erre a mddositasra hivatalosan (az L/C moédositasaval) mar nem reagalt,
azonban telex iizenet Utjan arrol biztositotta az eladét, hogy a fuvardijat mindenképpen ki fogja fizetni
és utasitani fogja a hajéskapitanyt, hogy az eladoé szamara feltétel nélkiil szolgaltassa ki a ,full set bill
of lading™et. A Christinaki hajoé 1993. marcius 29-én éjszaka érkezett meg, megkésve. Az SGS min6-
ségtanusito intézettdl harom nappal kés6bb kapta meg azt a tanusitvanyt, amely a berakodast enge-
délyezte. A berakodasrol csak aprilis 5-én tudta a vevd az eladdt értesiteni, aki azonban addigra mar
nem a teljesitési szandékat, hanem a kartéritési igényét kdzdlte a vevével.

Az eset kiilonlegessége, hogy a vev6 nem ,,nem-tudasbdl” vagy tévedésbdl, és nem
is rosszhiszem{ eljarasbol akarta a B/L-en a ,freight prepaid” megjelolést szerepel-
tetni, hanem azért, mert az arut C&F paritis mellett mar tovabbértékesitette a végs6
vevének, Sziridba.2 Bar a Lloyds esetleirasdban nem torténik utalds az an. sziriai
szerz6désben kikotott fizetési modra, mégis feltételezhet6, hogy egy L/C van jelen,
melynek természetes kondicidja a ,freight prepaid” kitétellel ellatott bill of lading:
o0sszhangban a C&F3 paritassal.

Ez az eset két tovabbi Osszefiiggésre is ramutat: egyrészt a FOB, illetve a CFR/CIF
kapcsolodasi pontjara, amely pont az Gj Incoterms 2010 szokvany FOB rendelkezé-
sében4 is érvényre jut: a megnevezett hajé fedélzetén torténd beszerzés, illetve érté-
kesités elismerésével.

Maésrészt, miutan a felek az adasvételi szerzédésiikre a GAFTA 64. szamu szokva-
nyéat is kikototték,s igy a konkrét iigylet azt is jelzi, hogy a FOB-nak szdmos olyan
variacidja létezik, amelyet egy adott szakmai ag (pl. gabona-, cukorkereskedelem)
szovetsége az iparagi specialitasokhoz igazitott illetve médositott.

Ha azonban az eladénak egy ,freight prepaid” jelzéssel ellatott B/L-t kell az ok-
manyos meghitelezésben benytjtania, akkor banki szaknyelvvel élve az Gn. double

1 Az eset teljességéhez tartozik, hogy mindkét szerz6d6 fél megbizottként jar el. Az eladd
GLENCORE a torok Gabona Hivatal, a T.M.O. megbizisabol, a vev6 LORICI egy tn. sziriai
szerz6dés keretében a Sziriai Arab Koztarsasag Ellatasi és Belkereskedelmi Minisztériumanak
(Hoboob) javara.)

2 A Hoboob javara.

3 Incoterms 2000/2010 szerint CFR.

4 Free on Boards means... that the seller... procures the goods delivered, on board the vessel.”

5 The Grain and Feed Trade Association formaszerz6dése mlesztett gabona aru Free on Board
Buyers’s vessel szerinti széllitdsara.
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default (kett6s veszteségforras) lehet6ségével kell szembenéznie. El6szor is az elado
sohasem lehet abban biztos, hogy a vevd, vagy annak szallitmanyozoja kiadja (illetve
id6ében kiadja) szdméara a B/L-t: az ebbdl helyzetbdl fakadd bizonytalansagot a
LORICO a telexiizenetével probalta ellensilyozni. Masodszor a ,fuvardij elére fizet-
ve” kikotés az eladot, illetve az eladé altal teljesitend6 okméanybenytjtast a vev6hoz
slancolja”, és ennek kovetkeztében darabokra tori az L/C fliggetlenségét.

A per tanulsagai Ggy Osszegezhet6k, hogy a f.0.b. és a B/L-t el6ir6 okményos
meghitelezés belsd ellentmondéasaira a feleknek mar az el6készits targyalasok alatt
figyelemmel kell lennitiik, és azt egyedi rendelkezéssel kell feloldaniuk.!

Mindezen kényes pontok ismeretében joggal vet6dik fol a kérdés, hogy vajon a
Nemzetkozi Kereskedelmi Kamara (ICC) képest volt-e az Gj Incoterms 2010-es szok-
vanyaban optimalis megoldast talalni az FOB paritasban rejlé antagonizmusokra.

A még érvényben 1év$ Incoterms 2000 szokvany a FOB definialasakor a kovetke-
z6képpen rendelkezik: ,Free on Board means that the seller delivers when the
goods pass the ship’s rail at the named port of the shipment. This means that the
buyer has to bear all costs and risks of damage to the goods from that point....This
term can be used only for sea or inland waterway transport. If the parties do not
intend to deliver the goods across the ship’s rail, the FCA terms should be used.” A
szokvany szerint a szerz6d6 felek a FOB klauzulat kizarélag olyan szerzédésben
hasznalhatjik, amely tengeri- vagy belvizi &rufuvarozést ir el6.

Az Incoterms 2010 4j FOB fogalma némileg szigoribban fogalmaz, amikor kije-
lenti: , This term is to be used only for sea or inland waterway transport” azaz a
korabbi megengedettséget (,can be used”) egy imperativus valtja fel.

A FOB vizsgélata soran a karveszély-atszallas, és az eladdi teljesités foldrajzi he-
lye és id6pontja kozotti 6sszefiiggés elemzése foglalja el a kdzponti helyet.

Az Incoterms 2000 szerint az elad6 akkor teljesit, azaz akkor tesz eleget a nem-
zetkozi kereskedelmi szerz6désben vallalt szallitasi kotelezettségének, amikor aruja
a megnevezett elhajozasi kikot6ben athaladt a haj6 korlatja felett.

Az Incoterms 2010 a fenti, tomor mondatba zstfolt rendelkezést részekre bontja,
és a kovetkezd megfogalmazassal pontositja: ,,The seller delivers the goods or
procures the goods delivered on board the vessel nominated by the buyer at the
named port of the shipment”, igy az 1j cikkely értelmében az elad6 els6dleges kote-
lezettségévé az valik, hogy az arut a vevé altal megnevezett hajoba vagy hajora szal-
litsa, vagy ott megszerezze.

Bar a ,vev6 altali megnevezés” kitétele els§ pillantasra megnyugtatéan egyértel-
miinek tinik, az eredeti angol kifejezés értelmezé magyarazata mégis elbizonytala-
nit. A ,nominate” sz szdtari jelentése szerint: valaminek, jelen esetben a szallit6
hajé kivalasztasanak ,formalis” javaslata: a vev$ egy adott hajo hasznalatat javasolja
az eladonak, akinek azt nem kotelez6 elfogadnia.

A visszautasitas lehetGsége a ,suitable ship” fogalmahoz vezet, melyrél egyetlen
Incoterms szokvany sem tesz emlitést, pedig a vev6nek, a hajokijelolési, illetve hajo-
allitasi kotelezettségét nem altalaban kell teljesitenie, hanem konkrétan oly médon,
hogy az Osszhangban legyen a megkotott kereskedelmi szerz6dés feltételeivel, és
kiilondsen, alkalmas és képes legyen a szerzddott aru elszallitasara.

1 fgy kiilonosen meg kell allapodniuk a B/L eladé szamara torténd kiszolgaltatasaban, ill. ,be-
mutatéra torténd” kidllitasaban.
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A ,suitable vessel”, azaz a megfelel§ hajoé problematikaja olyan targykor, melynek
rendezését az Incoterms FOB klauzulaja a felek egyedi megéllapodasara, illetve a
mogottes iranyadd jogra bizza. A nemzetkozi kereskedelmi szerz6dések e joghézag
betoltésére azonban nemcsak a ,suitable ship” fogalmat, hanem ,effective ship”
fogalmat is hasznaljak, ahogy ezt a J&J Cunningham Ltd. v. Robert A. Monroe &
Co. Ltd. (1922) iigyben hozott bir6i dontés is kivaloéan illusztralja.

Az ligyben eljaré Lord Herwart CJ biro, itéletének indoklasaban a kovetkezGket
allapitotta meg: ,,A vevd kotelezettsége volt, hogy hajot biztositson! a megnevezett
helyen torténé kiallassal egy olyan idében, amely lehetévé teszi az eladb szamara,
hogy az arut a hajo oldaldhoz vigye, és azt athelyezze a hajoé korlatja felett abbél a
célbol, hogy a vevd szamara lehetévé valjon az arunak a megfelels idében torténé
atvétele. Az ilyen tipusil szerzédések esetében az a szokasos gyakorlat, hogy a vevd
nemcsak megnevezi a hajét, de annak érkezésérél az eladé szamara oly médon és
abbél a célbdl kiild értesitést, hogy az eladb a szerz6dés red esé részét teljesiteni
tudja.”

A fentiek értelmében, a FOB paritason szerz6dé exportérnek és importérnek a
kovetkezd feltételekrdl kell egyedileg megallapodni:

1) Rogziteniiik kell azt az id6pontot, illetve idGintervallumot, amelyen beliil a vevs-
nek meg kell neveznie a hajot, hogy a késedelembe esést, illetve a szerz6déssze-
gést elkeriilje;

E tekintetben az Incoterms a Bj cikkelyében, a ,transfer of risk” paragrafusban

fogalmaz meg Gitmutatast:

»A vevd koteles viselni az aru elveszésével és megsériilésével kapcsolatos kocka-

zatokat”:

a) bekezdés szerint: ,,attél az id6éponttél kezdve, hogy aru athaladt a hajo kor-

latja felett a megnevezett elhajozasi kikot6ben” vagy

b) bekezdés alapjan: ,attél a megallapodott idéponttél vagy a megallapodott

szallitasi id6tartam lejarati napjatél kezdve, amikor

(i) avevd nem kiild(6tt) a B7. pontnak megfelels értesitést;

(i1) a vevd altal megnevezett hajo nem tud megérkezni olyan idében, hogy az

lehetbvé tegye az elado teljesitését...;”

Amennyiben a felek ezen a téren nem az Incoterms ajanlasaival 6sszhangban, il-
letve a t6liik (mint gondos keresked6tdl) elvart kell6 szakmai alapossaggal jarna-
nak el, akkor az angolszisz joggyakorlat hidnypo6tlé intézményként ,reasonable
time” jogi kategoriajat alkalmazza, mely alatt azt a szokasos id6t érti, amelyen
beliil a hasonlé jellegli aruk esetében — az adott kikot6 szokasjogat is figyelembe
véve — a kijel6lés altalaban meg szokott torténni.

Az Incoterms azonban nem kinal megoldast arra a helyzetre, amikor a vevé a

megbeszélt id6 alatt mégsem hatarozna a hajo feldl. Ilyen esetekben a nemzeti jo-

gok az elad6 szamara biztositjak azt a jogot, hogy a vev6 mulasztasat alapvetd
szerz6désszegésnek mindsitse, a szerz6dést azonnali hatalyd felmondja.

Ha a felek az ,ésszerti idG6” terminoldgidjara hagyatkoznak: akkor az elad6 szer-

z6désbontasi szandéka kiilonos élességgel jelentkezik egy olyan iizleti szituacio-

ban, amikor a piaci ar emelkedésére lehet szamitani. A piaci ar esésekor ugya-

27z

nakkor a vev6nél prognosztizalhat6 érdekmilés, amelyet kozvetett moédon agy

1 Fontos felhivni a figyelmet arra is, hogy az eredeti angol sz6veg nem a ,nominate” szt hasz-
nélja, hanem a ,provide” szot.
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tud érvényre juttatni, hogy a hajé megnevezésével tudatosan késedelembe esik,

majd a poéthataridét is elmulasztja. Mindenképpen folmeriil azonban a kérdés,

hogy a vevé ilyen szerz6désszegése kovetkezmények nélkiill maradhat-e.

A vélasz egyértelmien tagado, hiszen az eladénak jogaban &ll, hogy a vevéGvel

mindazokat tobbletkoltségeket (raktarozas, a harmadik félnek torténd eladaskor

elszenvedett arveszteség) és karokat megtérittesse, amelyek az elszallitas elmara-
désa miatt keletkeztek.

2) Belathato6 az is, hogy nem barmilyen hajd, hanem kizarélag a szerz&dott aru, szer-

z6déses feltételeknek megfeleld szallitasra alkalmas hajéo megnevezésével teljesiti
a vevl a FOB szerinti kotelezettségét.
Az Incoterms B 5.cikkely b) ii) pontja err6l igy szol: ,[,A vevé koteles viselni az
aru elveszésével és megsériilésével kapcsolatos kockazatokat”:]... ha a hajé nem
alkalmas az aru felvételére, hogy a berakodast korabbi idépontban zarja le,
mint az az idépont, amelyet a vevd az eladdé szamara kézolt, feltéve, hogy az
arut, mint szerzodott arut megfelel6en identifikaltak.”™ Bar az Incoterms erre
kifejezetten nem utal, mégis a feleknek rendelkezniiik kell a szallitéhajé kapacita-
sarol, a befogadoképességérdl, illetve arrél az okiratrol is, amely ezt bizonyitani
tudja.2

Az Incoterms iranyelvei azonban a FOB problémanak csak a felszinét saroljak,

hiszen:

3) A szerz6dé feleknek onalléan és egyedileg kell meghatarozni azokat a jogkovet-
kezményeket is, amelyek a hajot késve megnevez6 vevGvel szemben érvényesit-
hetdk az elad6 részérdl. (példaul nem tudott id6ben felkésziilni sem a szarazfoldi
szallitasra, sem az ,on board” rakodéasra;)

4) Rendezniiik kell az eladénak azt jogat is, hogy harmadik személy részére értéke-
sithesse az arut, amennyiben a vevd a hajot nem tudna hataridére illetve potha-
tariddre kiallitani;

5) Ha praktikus okokbél az elad6 foglalja le a haj6 rakterét, akkor biztositani kell a
vev$ szamara azt a jogot, hogy az elfogadas tekintetében nyilatkozzon, de meg
kell hatarozni az erre nyitva all6 idét is;

6) Definialni kell azokat az okokat is, amelyek alapjan az elad6 jogszeriin utasithatja
vissza a vevé altal kijel6lt hajot, és mindazokat a jogkovetkezményeket, amelyek a
vevl e ,nem-teljesitése” miatt életbe 1épnek.

A fentiek tiikrében konnyen belathat6 az Incoterms FOB paritas B3. és B7. pont-
jainak feliiletessége. A B3. pont a) bekezdése kimondja, hogy ,The buyer must
contract at its own expense for the carriage of the goods from the named port of
shipment”, amely kitétel kizardlag a vevé fuvarra torténd szerz6déses kotelezettsé-
gét tartalmazza.

A B7. pont az eladénak kiildendé értesitésrdl szol: ,,The buyer must give the
seller sufficient notice of the vessel name, loading point and the required delivery
time within the agreed period”. Nemcsak a ,sufficient”, azaz elégséges informacio-
tartalom tinik talzottan tag fogalomnak, de az ,agreed period” kitétel is. Nem dont-

1 That the goods have been clearly identified as the contracted goods” ismét egy angol jogelv,
amely kimondja, hogy a tulajdonjog atszallasa mar azzal bekovetkezik, hogy az elad6 a szerzédott
arut a vevd szaméra jol megkiilonboztethetGen (identified), ill. azonosithatéan elkiilonitette.

2 Fontos felidézni a Glencore vs. Lorico iigyben az SGS tantsitvany jelentGségét, mely 5 nappal a
szerz6dott, és az L/C-ben eldirt hataridd utan tette lehet6vé a vevének, hogy az elad6t a behajo-
zasra felszolitsa.
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het6 el ugyanis, hogy a szokvany az értesitésadas szerz6désben régzitett hataridejére
vagy a szallitas idejére utal.

A B1o. pont harmadik bekezdése tovabbi kétségek forrasa: ,The buyer must
where applicable provide or render assistance in obtaining for the seller at the
latter’s request, risk and expense any documents and information....that the seller
may require for the transport.” A paragrafus szavai szerint: a vev6 mindazon ok-
manyokat és informéaciokat koteles megadni, illetve azok beszerzésében segitséget
nyajtani, amelyeket az eladd, az aru elfuvarozasahoz igényel, de ezt az elad6 koltsé-
gére, kockazatara és kérésére teszi. Az Incoterms szokvany e rendelkezése nemcsak
gazdasagilag, de jogilag is elfogadhatatlan, hiszen a szallitbhajoval kapcsolatos Osz-
szes informacio beszerzése és tovabbitasa a vevdi teljesités természetes része.

Ha a vev6 miszakilag nem megfelel6 hajot allitott ki, példaul olyat, amely az aru
tarolasara a hajo bels6 szennyezettsége miatt nem volt alkalmas, és az eladd, a vevl
»Kkijelolésében” bizva berakodott, akkor vajon az elad6 vagy a vevd koteles-e a karté-
ritési felelGsséget viselni az elszennyez8dotten megérkezd aruért?

Mindezt altalanos érvénnyel megfogalmazva: van-e joga az eladonak, hogy a
sz4llitohajoé alkalmassagat elGzetesen megvizsgalja, kiilonosen tekintettel a ,stowed
and trimmed” kiegészit6 klauzula kikotése esetében, illetve arra, hogy a hajo alkal-
massagara nézve, a vevotol elGzetes igazolast kérjen.

A Compagnie D'Renflouenent de Recouperation et de Travaux Sous-Marins vs
Baroukh etc CIE v.W Seymour Plant Sales & Hire Ltd. esetben, ahol a vevé jelolte meg a
hajot, amelyet az elado el is fogadott, egyértelmiien kimondéasra keriilt: a hajé csak akkor
megfeleld, ha ,képes, kész és hajland6™ elszallitani az arut a berakodasi kik6t6bdl a kira-
kodasi kikotbbe, és rendelkezik mindazokkal az eszk6zokkel, amelyek az aru hiitott ta-
rolasahoz sziikségesek. Az eljaro6 bird a kovetkez6 szavakkal indokolta dontését: ,,Mindez
egy lényegi kérdéshez vezet, amely [ugyan] révid, de nem konnyii. Ahogy mar megdal-
lapitottam, a »Vicmar« nem volt a feladatanak ellatasahoz megfelelé hajo, és egy ilyen
hajé kidllitasa a szerzédés prima facie megsértésének mindsiil...”

Az elad6t megilletd jogok tekintetében, amikor a vev6 nem alkalmas hajot allit ki,
illetve a hajé megnevezésével késedelembe esik, a Colley vs. Overseas Exporters
(1921) perben sziiletett dontés érdemel figyelmet. Az eljaro bir6 itt tgy rendelkezett,
hogy az elad6t még akkor is megilleti a kartérités joga, ha a vevé ,szerencsétlen ko-
riillmények lancolata”, azaz force majeure okok miatt nem tudta teljesiteni a hajo
megnevezési kotelezettségét.

Dontést igényel az is, hogy mely id6pontot kell mint kezd6 id6pontot relevansnak
tekinteni a karok kiszamitasakor: az értesités elmaradasdnak, vagy a ,nem-
elhajozasnak” az idejét. Bar kétségtelen tény, hogy az értesitésadéas a kereskedelmi
szerz6dés egyik lényegi eleme, a Lucograin Comercio Internationale de Sereas
Limiteda vs. Bunye AG iigyben eljar6 bir6 mégis a ,nem-elhajézas datumahoz” ko-
totte a karok kalkulalasat.

A ,suitable ship” jelent6sége az Incoterms és a Bécsi Vételi Konvencié 0sszefiig-
gésében nyeri el végs6 értelmét. Itt mutatkozik meg annak a sziikségessége, hogy
minden kétséget kizaréan elhatarolisra keriiljon: a fuvarozas soran bekovetkezd
(n. transport-related) karokért, illetve a szerz6dott aru mindségért vallalt felelGs-
ség. Mig a ,transport-related” kockazatok megosztasat az Incoterms és a Bécsi Vé-

1 Az eredeti szovegben: able, ready, willing.
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teli Konvenci6 egymassal 6sszhangban szabalyozza, addig a tulajdonjog-atszallast,
igy kiilonosen annak tényleges id6pontjat a nemzeti jogok szabalyozzak.
A fuvarozassal kapcsolatos karveszély és a tulajdonjog atszallasnak targykorében
a KG Bominflot Bunkergesellschaft fiir Mineraléle mbh & Co KG vs. Petroplus
Marketing AG (2009) perben sziiletett biréi dontés szamit mérvaddnak.
Ebben az Ugyletben a szerz8dd felek egy Un. ,specification clause’™ban szamos olyan mindségi pa-
ramétert soroltak fol, amelynek a szallitds idépontjaban teljesliinie kellett, és amelynek tanusitasa
végett egy kozosen valasztott, fliggetlen mindségi ellendr szolgaltatasait vették igénybe. A felek ab-
ban is megallapodtak, hogy a minéségellendr dontését magukra nézve kételezének és véglegesnek
fogadjak el, mely aldl kizarélag csak a csalas esete képezhetett kivételt. A szerzédés ezt kdvetéen
sem kifejezetten, sem hallgatolagosan nem rendelkezett jotallasi vagy szavatossagi kérdésekrdl, de
olyan kitételt sem tartalmazott, amely az arunak valamely kiilénleges célra valé megfelel6sségét irta
volna eld.
A felek FOB szerzddést! kotottek, igy az eladdnak a szerz6dott minéség meglétét:
* Az Incoterms és a Bécsi Vételi Konvenci6 szerint egyrészt akkor kellett garantalnia, amikor az
aru athaladt a hajo korlatja felett;
o Masrészt a torvényileg meghatarozott szavatossagi id6 alatt, amelyet az iranyadé nemzeti jog
hatarozott meg (miutan a felek a jotallasrol nem rendelkeztek);

Ha a szerz&dés a szavatossagi idére nem tartalmaz kikotést, akkor az angol jog
ismételten az ,ésszerliség” intézményét hivja segitségiil: azaz az arunak a berakodést
kovet6 ésszer(i idGtartamig kell 6riznie a szerz6dott tulajdonsagait.

Ezzel egyidejlileg azonban szinre 1ép a nemzetkozi kereskedelem egyik alapelve
is: az Gn. ,merchantable quality”, mely alapjan az arunak (az ,ésszer(i id6tartam”
alatt mindvégig) olyan allapotban kell lennie, hogy az megfeleljen a szerz6désben
kifejezett akaratnak, és ebben az allapotban is kell maradnia mindaddig, amig a
szerz6dés be nem toltotte gazdasagi céljat.

Az (igyben eljar6 FIELD biré szerint ez a ,merchantability’, azaz a forgalomképesség CIF és C&F

szerzOdések esetében azt jelenti, hogy az arunak a megérkezésig kell a szerzédéses tulajdonsagat

megdriznie. FIELD bird azonban Ugy érvelt, hogy ha az eladd nem ismeri a végso6 rendeltetési helyet,
példaul FOB esetében, akkor az un. ,normal voyage” koncepcidjat kell alkalmazni a ,reasonable
time” zsindrmértékéul.2

Masképpen fogalmazva:

a) Vajon nincs-e joga a vevének azt elvarni, hogy az altala fizetett vételarért cserébe
olyan arut kapjon, amely legalabb olyan hossza ideig megdrzi kielégit6 tulajdon-
sagait, amely alatt a vevd, az aru hasznalatabdl vagy eladasabdl szarmazo elényre
szert tud tenni.

! Fontos megjegyezni, hogy az angol joggyakorlat a f.o.b. szerzddést az Incoterms-szel ellentét-
ben magasabb értékiinek tartja, amikor ,modellszerz6désnek” ismeri el. Bar az Incoterms a
nemzetkozi kereskedelmi és fuvarozasi gyakorlat ,kikristalyosodott”, azaz irdsban rogziilt for-
maéja, mégsem tekinthet6 mésnak, mint ajanlasok gyljteményének, igy a ,hatéalyos torvények”
minden esetben azt feliilirjak. (Lévén, hogy Incoterms ,soft law”-nak mindsiil).

2 Feltéve, hogy a FOB szerz6désben eladott aru olyan Osszetevé6t tartalmaz, amely nem felel
meg a specifikacidonak, vagy nem kielégit6 mingségii a berakodaskor, és ezt kovetSen e hidnyos-
sagok rovid idén beliil jelentkeznek: nem tekinthet6-e helyesnek, hogy a vevé ezen okok miatt
elszdmoltassa az elad6jat.”
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b) Ha a felek az arura még az ,on board” betarolas el6tt kiils6 fiiggetlen szakértd
mindségtantsitasa alapjan szerzddtek, azaz az ily médon meghatarozott tulaj-
donsagokban kifejezetten megegyeztek, akkor lezarul-e az eladdi felelGsség a
korlat feletti athaladassal vagy azt id6ben a fenti a) pont értelmében kell kiter-
jeszteni.

Az Incoterms 2010 szokvany FOB paritas As. cikkelyéhez fliz6tt magyarazat sze-
rint az elismerhet6 karfajtak (a karveszély viselési kotelezettség) csak baleseti hely-
zetre terjednek ki. A kar megosztasat nem érintik azok az események, amelyek akar
a vevl, akar az elad6 karokozé magatartasira vezethetdk vissza, igy kiillondsen a
»nem megfelelé csomagolas vagy az aru nem megfelel§ jelzéssel torténd ellatasa’.

A szakért6i bizottsag hozzateszi: ,ennek kévetkeztében még akkor is, ha a kar a
tulajdonjog atszallasa utan kovetkezett be, fennmarad az eladd felelGssége,
amennyiben a bekévetkezett karosodas olyan oknak tudhaté be, hogy az arut az
elad6 nem a szerzddéssel 6sszhangban szallitotta”.

A FOB paritas a fajlagosan meg nem hatarozott aruk esetében is gondot okoz.
(ilyen példaul zoldségolaj). Az Obestain Inc. vs. National Mineral Dev. Corp. Ltd.
(1987) SANIX AXE iigyben az eljaré bird augy itélte meg, hogy teljesen irrelevans a
feleknek az FOB klauzula alkalmazisara iranyuld szerz6déses akarata olyan aru-
széllitas esetében, amikor a teljes ezer tonna rakoményt tobb kiilonbo6z6 ,bill of
lading” egyideji kiallitasa mellett kiillonb6z6 vevGk szamara rakodtak be. Ilyen eset-
ben lehetetlen eldonteni, hogy az aru bepumpélasa sordn pontosan melyik vevd
aruja folyt mellé, azaz melyik vev$ szenvedett kart.

Ugyanigy veszti értelmét a FOB klauzula 6mlesztett aruk esetében is, miutan az
angol jog szerint a tulajdonjog atszallas csak akkor kovetkezik be, amikor az aruk az
egyes vevlOk szerint, és azok szdmara egyértelmiien elkiilonitésre keriiltek.

Az Incoterms 2010 FOB klauzulajanak elemzését célszerli az tn. Guidance Note
szavaival zarni, amely egyrészt helytall6 médon emeli be a szokvanyba a mar kiala-
kult fuvarozasi gyakorlatot, masrészt egy olyan bizonytalan tartalmu rendelkezést ir
el6, amely — megitélésem szerint — szamtalan vitat (esetleg peres eljarast) fog ered-
ményezni.

Az Incoterms 2010 a FOB klauzula helyett az FCA paritast rendeli alkalmazni
LASH haj6 roll-on/roll-of és konténeres széllitas esetén. Mindez a gyakorlati ta-
pasztalatok manifesztalédasanak nagyszerd példaja, hiszen az Gn. terminalkezelési
gyakorlatot a ,soft law” rangjara emelte.

A kétségek forrasa azonban a kovetkezd szovegrész: , The seller is required either
to deliver the goods on board the vessel or to procure goods delivered for the
destination agreed in the sale contract. The reference to ‘procure’ here caters for
multiple sales down a chain (string sales) particularly common in the commodity
trades.”

Eltekintve a szoveg egyébként is nehézkes és bonyolult angolsagatol, a figyelmet a
kovetkezd részre kell fokuszalni: ,the seller is required ...to procure goods delivered
for the destination...” A ,procure” sz06, szotari szinonimai a legelismertebb angol
szotar, a Thesaurus szerint a kovetkez6k: acquire, obtain, buy, purchase, azaz meg-
szerez, beszerez, megvasarol. Az eladé azonban elad, és nem véasarol, igy a fent idé-
zett mondat értelme a homéalyba vész.
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