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مقدمه

اسناد متفاوتي مانند قرارداد حمل، بیمه نامه، گواهي بیمه، رسید دریافت کالاها و راه نامه1 
در حمل ونقل دریایي کالا استفاده می شوند. اهمیت این اسناد با توجه به این حقیقت که حجم 
قابل ملاحظه اي از حمل کالا در روابط بین المللي از طریق دریا انجام مي شود، آشکار است.2 
قرن ها  بارنامه هاي کاغذي  است.  اسناد  از  مجموعه  این  سند  مهم ترین  بارنامه  مي رسد  به نظر 
است که توسط تجار استفاده می شود و در این مدت طولاني علي رغم مزایایي که خودِ سند 
و کارکردهاي آن داشته ، مشکلاتي را نیز در فرآیند حمل کالا ایجاد کرده است؛ برای مثال 
مي توان به کُندی جریان انتقال اسناد کاغذي و مشکلات ناشي از عدم تخلیه کشتي به علت 
نبود بارنامه در دست گیرنده کالا در مقصد و هنگام رسیدن کشتي اشاره کرد. این مشکل و 
برای  بین المللي  به آن ها پرداخته می شود، موجب تلاش هاي  ادامه  مشکلات دیگری که در 

جایگزینی این سند با سندي شد که چنین موانعي را به حداقل ممکن مي رساند.
را  بارنامه  معایب  مي توانست  دریایي  حمل ونقل  در  الکترونیکي  ارتباطات  از  استفاده 
بهره مند سازد. در همین راستا، جدیدترین  از مزایاي آن  برطرف کرده و تجار را همچنان 
کنوانسیون مرتبط با حمل ونقل دریایي کالا ــ یعني کنوانسیون سازمان ملل متحد ــ درباره 
روتردام  )مقررات  دریا3«  طریق  از  جزئي  یا  کامل  به طور  کالا  بین المللي  حمل  »قرارداد 
ـ11سپتامبر 2008( در کنار بارنامه کاغذي به سابقه الکترونیکي حمل نیز اشاره کرده است. 
یک،  ماده   )18( بند  در  حمل«  الکترونیکي  »سابقه  واژه   تعریف  از  پس  مقررات،  این  در 

احکام مربوط به آن در مواد بعد نیز آمده است. در بند )18( ماده یک آمده است:

»سابقه الکترونیکي حمل به معناي اطلاعات موجود در یک یا چند پیام ارسالي است 
که با ابزار مخابره الکترونیکي توسط متصدي حمل، به موجب قرارداد حمل به شکل 
سابقه  صدور  زمان  در  که  اطلاعاتي  جمله  از  دیگر  شکلي  به  یا  پیوست  داده هاي 
الکترونیکي حمل یا پس از آن به طور منطقي با سند مرتبط است و بخشي از آن را 

تشکیل مي دهد ]صادر مي شود[ که: 

1. Sea Waybill.
2. Coplehom (2000); pp. 91-92.
3. United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, Hamburg Rules 1978.
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الف( دریافت کالاها به موجب قرارداد حمل توسط طرف اجراکننده یا متصدي حمل 
را تأیید مي کند؛

ب( قرارداد حمل را تأیید کرده یا شامل مي شود«. 

لذا، این پرسش مهم مطرح مي شود که عنوان »سابقه الکترونیکي حمل« چه اسنادي را 
در برمي گیرد؟ این بحث فارغ از این مطلب است که »هر چیزي که به عنوان سند در جریان 

حمل ونقل دریایي استفاده شود، مي تواند به شکل الکترونیکي درآید«1. 
براي پاسخ به این پرسش، نخست باید خاطرنشان کرد که در کنوانسیون روتردام براي 
documents استفاده شده است.  ــ واژه  ــ در مورد اسناد کاغذي  نشان دادن مفهوم اسناد 
واژه  به  نسبت   record کلمه  است.  شده  آورده   records واژه  الکترونیکي  اسناد  براي  اما 
الکترونیکي است؛ طبق  براي مقررات تجارت  مناسب تري  ، واژه   writing و   documents

در  ثبت شده  اطلاعات  برای  به درستي  اخیر  واژه  دو  بریتانیا2،  دریایي  حقوق  کانون  اعلام 
ایالات  حقوق  در  نیست.  جدیدي  واژه  الکترونیکي3  سابقه  عبارت  می روند.  به کار  کاغذ، 
متحده نیز از جمله در قانون متحدالشکل تجاري4 و قانون متحد الشکل معاملات الکترونیکي5 
مي تواند  نیز  کارگزار  حمل ونقل،  متصدي  بر  علاوه  است6.   شده  استفاده  اصطلاح  این  از 
متصدي حمل صادر  توسط یک  این سند  وقتی  اما  را صادر کند  الکترونیکي حمل  سابقه 
مي شود، نوعاً سند صادره از نظر کاربري با یک بارنامه برابر است. داده پیوست این بارنامه 
نیز به وضوح مي تواند امضاي الکترونیکي ای باشد که به آن سند الصاق مي شود. همچنین، 
اطلاعات دیگری که پس از صدور اولین پیام ایجاد شده اند نیز مي توانند به پیام اولیه الصاق 
شده یا آن را تغییر دهند7. اما صِرف شناسایي این نوع بارنامه دلیلي براي جایگزیني بارنامه 
همتاي  با  کاغذي  بارنامه هاي  جایگزیني  موانع  باید  و  نمی شود  تلقي  عمل  در  الکترونیکي 

الکترونیکي آن ها ــ اعم از عملي و حقوقي ــ را شناسایی کرد. 

1. Batrinca (2009); p.61.
2. British Maritime Law Association.
3. Electronic record.
4. Uniform Commercial Code.
5. Uniform Electronic Transactions Act.
6. Jones (2002); pp.151-152.
7. Jones (2002); pp.152.
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1. ضرورت و هدف موضوع

بودن  پیشرو  بارنامه،  درمورد  مطالعه  موضوع  به عنوان  دریایي  حمل ونقل  انتخاب  علت 
مقررات روتردام 2008 در شناسایي سابقه الکترونیکي حمل و کوششی است که نهادهاي 
ایجاد سازگاري رویه هاي عملي موجود  با حمل ونقل دریایي در راستاي  بین المللي مرتبط 
با بارنامه الکترونیکي انجام داده اند؛ در غیر این صورت، بارنامه دریایي نسبت به سایر انواع 
فقر  به  با توجه  ندارد.  برتری ای  الکترونیکي آن  به شکل  لحاظ مسائل مربوط  از  بارنامه ها، 
ادبیات حقوقي در زمینه بارنامه هاي الکترونیکي در ایران، نمي توان ضرورت بررسي موضوع 

را انکار کرد.
متولي  به عنوان  به خصوص وزارت صنعت، معدن و تجارت  ــ  به تلاش دولت  با توجه 
تجارت الکترونیکي در کشور ــ در راستاي بسط و گسترش تجارت الکترونیکي این وزارت 
مي تواند جزو مخاطبان این مقاله باشد. همچنین، مي توان تجار و متصدیان حمل ونقل و سایر 
افراد مرتبط با بارنامه و تجارت الکترونیکي را نیز به گروه هاي بهره بردار اضافه کرد. مطالعه 
این مقاله مي تواند مشکلات ناشي از طراحي بارنامه هاي الکترونیکي و چالش هاي استفاده از 

آن در بدنه حمل ونقل کالا را براي جامعه حقوقي علاقه مند روشن تر کند.
مباحث  مهم ترین  از  انتقال  بحث  الکترونیکي،  بارنامه  به  کاغذي  بارنامه  از  گذار  در 
انتقال  سامانه هاي  ایجاد  بر  علاوه  انتقال  بحث  به  توجه  است.  بارنامه  جایگزیني  به  مربوط 
بارنامه و مقررات مربوط به آن ، تلاش نهادهاي بین المللي )مانند کمیته بین الملل دریایي( را 
نیز به خود معطوف کرده است. درواقع این که بتوان نسخه اصلي بارنامه را از دیگر نسخ آن 
انتقال  الکترونیکي و  به تکثیر نسخه  الکترونیکي قادر  بارنامه  به گونه ای تمیز داد که دارنده 
آن و ایجاد چند مدعي کالاي حمل نباشد، منحصر به فرد بودن بارنامه در فرایند انتقال آن 
را به کانون توجه تبدیل کرده است. همچنین، به علت عدم پذیرش بارنامه در وجه حامل 
وجه  در  بارنامه  امکان صدور  در خصوص  روتردام،   2008 کنوانسیون  توسط  الکترونیکي 
حامل نیز تردید هایي به وجود مي آید که در بحث انتقال و در بخش اول بررسي می شود. در 
بخش دوم نیز مشکلاتي بررسی می شوند که بارنامه الکترونیکي از نظر شکلي یا ماهوي با 
آن روبه رو است؛ مسائلي مانند این که آیا بارنامه الکترونیکي مي تواند مانند بارنامه کاغذي 
دلیل اثبات دعوا باشد؟ آیا بارنامه هاي الکترونیکي در قواعد مسئولیت صادرکننده و دارنده 
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آن تفاوت ملموسي ایجاد مي کند؟ یا این که مي توان خصوصیاتي مانند ممضي و نوشته بودن 
را در بارنامه هاي الکترونیکي برآورده ساخت به نحوي که از نظر شکلي، سند تجاري نامیده 

شوند؟ هدف مقاله حاضر، پاسخ به این پرسش ها و ارائه راهکار براي حقوق ایران است.

2. کارکرد بارنامه هاي کاغذي

بارنامه سندي است که در حمل داخلي و بین المللي کالا استفاده می شود. ابتدا این سند 
جهت ثبت فهرست کالاهاي بارگیري شده به کار می رفت، اما بعدها از سندي که صرفاً جهت 
ثبت کالاها استفاده می شود به سندي ارتقا یافت که گزارشي از شرایط کالاها را نیز در خود 
دارد. با گذشت زمان، جزئیات بیش تري از شروط مابین متصدي حمل و فرستنده در بارنامه ها 
قید شدند و به دنبال آن بارنامه به عنوان دلیل وجود شروط قرارداد حمل مورد استفاده قرار 
گرفت. با گسترش تجارت، بارنامه به سندي ضروري جهت انتقال مالکیت کالاها به شخص 
ثالث تبدیل شد، در حالي که کالاها هنوز در مرحله حمل دریایي بودند. بنابراین، بارنامه از یک 
سند ثبت کالا به یک سند مالکیت تبدیل شده است1. علاوه بر آنچه گفته شد، بارنامه به عنوان 
یک ورقه اساسي براي اطلاعات بارگیري و حمل )توصیف کالا، تاریخ بارگیري، بندر مبدأ 

و...(، ورقه اي براي بیمه و تأیید اعتبار اسنادي مورد استفاده قرار مي گیرد2.
نکته اي که درمورد بارنامه باید مورد توجه قرار گیرد این است که بارنامه لزوماً قرارداد 
متصدي  بین  حمل  قرارداد  وجود  اثبات  براي  وسیله  بهترین  معمولاً  اما  نیست،  کالا  حمل 
مالکیت  که حق  است  قانوني  مالکیت  سند  بارنامه  است3.  کالا  فرستنده  و  مالک کشتي  یا 
انتقال این حق مالکیت نیز به وسیله  کالاهاي در حال حمل را به دارنده آن مي دهد. متعاقباً 
انتقال صادر  قابل  به شکل  بارنامه  وقتي  می شود. همچنین،  انجام  سند  اقباض خود  و  قبض 
مي شود، دو عملکرد مهم دیگر را نیز برآورده خواهد کرد: اول این که انتقال فیزیکي کالاها 
از ارسال کننده به متصدي حمل را منعکس می کند. دوم این که ممکن است نماینده قرارداد 
حمل بین فرستنده و متصدي حمل یا مالک کشتي باشد. در نتیجه سه کارکرد مهم بارنامه 

عبارت اند از:

1. Lloyd (1989); p.268.
2. Chandler (1998); p.468.
3. Zeros (2004); p.103.
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1ـ2. بارنامه به عنوان رسید دریافت کالا
به طور معمول، بارنامه وقتي توسط متصدي حمل صادر مي شود که کالاها روي عرشه 
کشتي بارگیري شده باشند. متصدي حمل شرایط مربوط به کالاها و کیفیت و کمیت آن ها 
را در بارنامه قید کرده و در اختیار فرستنده قرار مي دهد. مندرجات بارنامه و مطالبي که در 
آن به عنوان رسید دریافت کالا گنجانده مي شود، براي متصدي حمل اهمیت بسیاري دارد؛ 
زیرا وی باید با همان شرایط و کیفیت قیدشده در بارنامه، کالا را در مقصد تحویل دارنده 
بارنامه بدهد. به همین دلیل، متصدي حمل می کوشد خسارت هایي که تا هنگام قرارگرفتن 
روي عرشه کشتي به کالا وارد شده است را در بارنامه قید کند. بارنامه اي که حاوي چنین 
نوشته اي باشد، بارنامه مشروط1 خوانده مي شود. هر بارنامه اي که مشروط نباشد و در آن به 
نامیده  تمیز2  بارنامه  باشد،  نشده  تصریح  عرشه  روي  آن  بارگیري  هنگام  در  کالا  خسارت 

مي شود.3
اشاره  نکته  این  به   ،)52( ماده   )7( بند  در  بارنامه  تعریف  هنگام  نیز  ایران  دریایي  قانون 
مي کند که بارنامه، مشخصات کالاي بارگیري شده را نشان مي دهد. ماده )60( همین قانون 
نیز حداقل شرایطي را که باید در بارنامه ذکر شود را مشخص کرده است. این شرایط شامل 
نام کشتي، نام بندر مبدأ و تاریخ بارگیري و نام بندر مقصد، علامت و مشخصات و نوع بار 
و تعداد بسته و جمع آن و چند مورد دیگر از این نوع است. بند )4( ماده )3( کنوانسیون لاهه 
ویزبي نیز درمورد حمل ونقل دریایي کالا مقرر مي دارد اگر بارنامه به شخص ثالث داراي 
حسن نیت انتقال یافته باشد، دلیل قطعي دریافت کالا است. امکان اثبات خلاف این امر نیز 
پذیرفته نشده است. با پذیرش چنین وصفي براي بارنامه، این سند به سند قابل عرضه در بازار 
تبدیل خواهد شد و دارنده آن مي تواند آن را به هر شخص دیگري انتقال دهد بدون این که 
بتواند دفاعي نماید یا  نگران این باشد که متصدي حمل برخلاف اطلاعات مندرج در آن 

این که آنچه در بارنامه قید شده است را کتمان کند4.

1. Claused bill of lading.
2. Clean bill of lading.
3. Low (2000); p.161.
4. Dubovec (2006); p.441.
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2ـ2. بارنامه به عنوان دلیل قرارداد حمل
دادگاه ها و مراجع بین المللي درمورد این که آیا بارنامه قرارداد حمل کالا است یا صرفاً 
دلیل وجود قرارداد حمل است، اختلاف نظر دارند. بارنامه، قرارداد حمل نیست. بارنامه عبارت 
است.  کالا  فرستنده  و  حمل  متصدي  مابین  آن،  در  مندرج  قراردادي  شروط  دلیل  از  است 
هرچند متصدي حمل مي تواند با اثبات این که قراردادي دیگر بین او و فرستنده منعقد شده و 
شروط دیگري علاوه بر شروط مندرج در بارنامه در آن درج شده است، از مزایاي آن استفاده 
کند. بنابراین، آوردن دلیل براي وجود شروط قرارداد شفاهي نیز در این مورد پذیرفته مي شود1.

در این خصوص، بند )2( ماده )52( قانون دریایي ایران، قرارداد باربري را تعریف کرده 
یا  بارنامه دریایي  براساس  قراردادي است که  فقط  باربري  »قرارداد  این جمله که  بیان  با  و 
اسناد مشابه دیگر منعقد مي شود«، موجودیت قرارداد حمل ونقل دریایي را به تنظیم بارنامه 
دریایي یا اسناد مشابه دیگر منوط کرده است. بنابراین، انعقاد هرگونه قرارداد میان فرستنده 
اسناد مشابه دیگر، قرارداد حمل ونقل  یا  بارنامه دریایي  کالا و متصدي حمل بدون صدور 
محسوب نمي شود2. بارنامه به طور کامل بر روابط متصدي حمل ونقل دریایي و فرستنده کالا 
قابل اجرا است و مي تواند به عنوان سند و دلیلي بر انعقاد قرارداد باربري، شرایط و نیز کرایه  
توافق شده، به حساب آورده شود. همچنین، به همان علت که بارنامه دلیلي بر بارگیري کالا 
در تاریخ یادشده در بارنامه محسوب می شود، به گونه اي خاص نیز بر تحویل کالا به متصدي 

حمل ونقل تحت شرایط مذکور در بارنامه دلالت دارد3.

3ـ2. بارنامه به عنوان سند مالکیت کالا
مهم ترین ویژگي و کارکرد بارنامه الکترونیکي کارکرد این سند به عنوان سند مالکیت 
کالاي در حال حمل است که تحقق آن در اسناد الکترونیکي با چالش هاي زیادي روبه رو 
تحویل  آن  دارنده  به  را  کالا  بارنامه،  کارکرد  همین  براساس  حمل  متصدي  است.  بوده 
مي دهد. این کارکرد، بارنامه را به یک سند مفید تبدیل کرده و دو بهره مهم نصیب دارنده 

آن می کند:

1. Low (2000); pp. 161-162.
2. نجفي اسفاد )1387(؛ ص 104.

3. همان، ص 111.
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نخست، دارنده بارنامه مي تواند کالاها را قبل از این که به مقصد برسد و در حالي که در 
مرحله حمل دریایي است، با انتقال بارنامه به شخص ثالث منتقل کند.

اعتبار  طریق  از  پرداخت  درصورتي که  خود،  معاملات  در  مي تواند  دارنده  این که  دوم 
انتقال  بگیرد.  اختیار  در  اعتبار  مبلغ  پرداخت  براي  وثیقه  به عنوان  را  بارنامه  باشد،  اسنادي 
بارنامه به گیرنده و یا ظهرنویسي آن و انتقال به شخص ثالث موجب توانایي صادرکننده یا 
دارنده جهت انتقال مالکیت و اعمال کنترل بر کالاهاي در حال حمل دریایي به گیرنده یا 
را  مالکیت کالاها  انتقال  این حق  یا صادرکننده مي تواند  دارنده  ثالث خواهد شد.  شخص 
مالکیت  انتقال  درباره  ایجادشده  قضایي  رویه هاي  و  مالکیت  بر  قواعد حقوقي حاکم  طبق 

اموال، اعمال کند.1
متصور شد  بارنامه هاي کاغذي  براي  نیز  را  مزایا  این  این کارکردها، مي توان  بر  علاوه 
که چون قرن ها تجار معاملات خود را با این ورقه کاغذي انجام داده اند، از امنیت و شیوه 

صدور آن مطمئن اند. 

4ـ2. صدور سند الکترونیکي در وجه حامل 
گاهي ممکن است فرستنده کالا نه تمایلی به تعیین تحویل گیرنده کالا در بارنامه داشته 
متصدي حمل  یا  فرمانده کشتي  با  بنابراین،  مرسل الیه؛  به عنوان  نام خود  ذکر  به  نه  و  باشد 
وجه  در  سند  دارنده  حالت،  این  در  شود.  صادر  حامل  وجه  در  بارنامه  که  مي کند  توافق 
حامل، مالک محسوب شده و براي دریافت کالا محق است و به هیچ عنوان نمي توان حق 
واگذاري را از وی سلب کرد. واگذاري نیز نیازي به نوشتن عباراتي بر رو یا پشت بارنامه 
قبض  با  الکترونیکي  بارنامه هاي  اگرچه  انجام می شود2.  اقباض کالا  و  قبض  با  بلکه  ندارد، 
انعکاس  همان عدم  را که  آن  نتیجه  مي توان  با روش هایي  اما  نیستند،  انتقال  قابل  اقباض  و 
بارنامه را در وجه حامل صادر کرد3.  به دست آورد و  بارنامه است،  قبلي در  نام دارندگان 
بنابراین، درمورد بارنامه هاي الکترونیکي صدور سند حمل در وجه حامل پذیرفته شده است 
به گونه ای که در مقررات سي امِ آي و بولرو نیز به آن اشاره شده است. کنوانسیون روتردام 

1. Brunner (2007); p. 38.
2. نجفي اسناد )1387(؛ صص 109ـ108.

3. ملک محمدي )1390(؛ ص 67.
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هنگام تعریف سند حمل قابل معامله در بند )15( ماده یک، به صدور بارنامه در وجه حامل 
اشاره کرده است؛ اما هنگامي که در بند )19( همین ماده، سابقه الکترونیکي حمل قابل معامله 
نوع سند حمل نکرده است.  این  به در وجه حامل صادرشدن  اشاره ای  تعریف مي کند،  را 
ماده )57( کنوانسیون روتردام ماده دیگري است که در این راستا قابل توجه بوده و به طریق 

ذیل انشاء شده است: 

»انتقال درصورت صدور سند قابل انتقال یا سابقه الکترونیکي حمل قابل انتقال: 

1( در صورت صدور سند حمل قابل انتقال، دارنده مي تواند حقوق درج شده در سند 
را با انتقال سند به شخص دیگر منتقل کند: الف( اگر سند در وجه شخصي به طور 
بدون  ب(  بدهد؛  امضا  سفید  یا  کرده  ظهرنویسي  دیگري  شخص  نفع  به  صحیح 
ظهرنویسي، اگر: یک( سند حامل یا سفید امضا باشد یا دو( سند به نام شخص معین 

باشد که از اولین دارنده به این شخص منتقل شده است.
انتقال، دارنده سند مي تواند حقوق  2( در صورت صدور سابقه الکترونیکي حمل قابل 
درج شده در آن را با انتقال سند حمل الکترونیکي، وفق روش هاي اشاره شده در بند 
)1( ماده )9( خواه سند به حواله کرد یا به نام مشخص معین صادر شود، انتقال دهد.«

همان گونه که ملاحظه مي شود، در حالي که در بند )1( این ماده به صدور سند حمل در 
وجه حامل اشاره شده است، در بند )2(، صدور این نوع سند به طریق الکترونیکي پذیرفته 
ــ  کرده اند  اشاره  بولرو  و  سي امِ آي  مقررات  که  همان گونه  ــ  نظري  لحاظ  به  است.  نشده 
امکان صدور سند الکترونیکي در وجه حامل وجود دارد، اما نباید فراموش کرد که استفاده 
از این روش بسیار پرمخاطره است. هنگامي که سند در وجه حامل صادر مي شود، گیرنده 
کالا از فرستنده یا متصدي حمل مي خواهد بارنامه الکترونیکي تحصیل شده از طریق آدرس 
ایمیل براي وی ارسال شود. حال ممکن است این فرد اصلًا این ایمیل را به نام خود نساخته 
به  بارنامه  باید  بنابراین  اینترنتي وجود دارد(،  امکان در فضاي  این  این که  به  )با توجه  باشد 
برای مثال آنچه در مرجع ثبت  نیست؛  آدرس کسي فرستاده شود که هویت وی مشخص 
مشکلي  با  آدرس  این  اگر  حال  است؛  گیرنده  شخص  ایمیل  آدرس  مي شود،  درج  بولرو 
به دست  را  کاربر  رمز  و  ایمیل  دیگري  شخص  کردن،  هک  طریق  از  مثلًا  ــ  شود  مواجه 
بسیار دشوار است( که شخص هَکر دارنده  اثباتش  )یا  ثابت کرد  ــ  دیگر نمي توان  آورد 
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بارنامه نیست، زیرا دارنده واقعي با ساختن ایمیل موهوم هویتش مشخص نبوده و در بسیاري 
چنین  وجود  به خاطر  ظاهراً  ندارد.  وجود  الکترونیکي  آدرس  مالکیت  اثبات  امکان  موارد 
حامل،  وجه  در  حمل  الکترونیکي  سابقه  صدور  تجویز  از  روتردام  کنوانسیون  مخاطراتي، 

خودداري کرده است.

3. معایب بارنامه کاغذي و مقایسه آن با اسناد مرتبط

1ـ3. ایرادات عملي وارد بر بارنامه کاغذي
با وجود این که بارنامه کاغذي در تجارت امروزي مزایا و آثار زیادي دارد، اما داراي 
نقایص و عیوبي نیز است. در قرون اخیر ابداعات تکنولوژیکي در طراحي کشتي ها رخ داده 
موجب  و  تأثیر گذاشته  بر کشتي ها  امر  این  و  پیشرفته تر شده اند  دریایي  تجهیزات  و  است 
افزایش سرعت آن ها شده است.1 این پیشرفت ها باعث رسیدن هرچه سریع تر محموله به بندر 
اما تأثیر این پیشرفت ها در رسیدن سریع اسناد کاغذي به مقصد تا این  مقصد خواهد شد؛ 
به این دلیل دیرتر از کالاها به دست خریدار مي رسد  بارنامه هاي کاغذي  نبوده است.  حد 
کارمندان  و  بوده  زمانبر  فرایند  بانک یک  توسط  اسناد حمل کاغذي  مطابقت  بررسي  که 
توسط  اسنادي  اعتبار  در  آنچه  با  مطابقت  لحاظ  از  را  اسناد حمل  یک  به  یک  باید  بانک 
خریدار بیان شده است، تطبیق دهند. این فرایند یک بار توسط بانک تأییدکننده اعتبار و بار 
دیگر توسط بانک گشاینده انجام مي شود2. بنابراین، گاهي با این که کالاها به مقصد رسیده 
بارنامه  این رو، تأخیر در رسیدن  از  بارنامه را دریافت نکرده است و  اما گیرنده هنوز  است 
به مقصد، موجب تراکم کشتي ها در بنادر مقصد خواهد شود. این تراکم به نوبه خود سبب 
تأخیر تخلیه کالاها و افزایش هزینه هاي مربوط به آن مي شود. همچنین تأخیر در تخلیه یک 

کشتي موجب تأخیر تخلیه سایر کشتي ها نیز خواهد شد.
کشورهایي همچون بلژیک، آلمان، یونان، ژاپن و نیوزیلند اعلام کرده اند که تأخیر در 
بارنامه هاي کاغذي است3.  از  استفاده  بندر مقصد مشکل اصلي آن ها در  به  بارنامه  رسیدن 

1. Kindred (1988); p. 5.
2. Costa Vieira (1999); p. 14.
3. Yiannopoulos (1995); p. 17.
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این تأخیر همچنین باعث افزایش هزینه هاي نگهداري کالا نزد مالک کشتي و بیمه خواهد 
تمام شده  قیمت  افزایش  باعث  معاملاتي،  افزایش هزینه  بر  افزایش هزینه، علاوه  این  و  شد 
کالا نیز مي شود. یعني کالا با قیمتي گران تر در بازار خارجي عرضه شده و قدرت رقابتي 
به عدم کارایي  امر  این  به نمونه هاي مشابه داخلي کم تر مي شود. همچنین،  آن کالا نسبت 
پیشرفت هاي صنعت حمل ونقل دریایي درمورد افزایش سرعت حمل کالا منجر مي شود. اما 
بزرگ ترین عیب اسناد کاغذي، هزینه هاي بالایي است که به دلیل استفاده از این نوع سند 
اسناد و همچنین  نوع  این  ارسال  انتقال و  ایجاد مي شود1. هزینه هاي  در روند حمل دریایي 
کاغذ به کار رفته براي صدور بارنامه کاغذي روزبه روز افزایش می یابد: میانگین اسناد مورد 
نیاز براي هر حمل دریایي بین المللي در ایالات متحده آمریکا در سال 1970 تعداد 45 برگه 
این حجم  انتقال  یافته است. هزینه  افزایش  تا 100 ورقه  این مقدار در سال 1992  بوده که 
اسناد حدود 10 درصد ارزش ناخالص کالاهاي در جریان حمل تخمین زده شده که با هر 
نشان  اروپایي  جامعه  کمیسیون  گزارش  می شود2.  محسوب  توجه  قابل  هزینه  یک  معیاري 
مي دهد هزینه  اسناد سنتي در صنعت حمل ونقل و تأخیر ناشي از آن ها رو به افزایش است 

به طوري که این هزینه ها بین 10 تا 15 درصد کل هزینه هاي حمل ونقل را دربرمي گیرد3.
نقص دیگر بارنامه هاي کاغذي این است که به راحتي مي توان آن ها را جعل و دستکاري 
کرد. این کار از طریق تغییر مندرجات یا حتي جعل خود بارنامه اتفاق مي افتد4. آنچه به عنوان 
معایب بارنامه هاي کاغذي ذکر شد، درمورد همتاي الکترونیکي آن  صدق نمی کند. البته باید 
این نکته را اضافه کرد که جعل اسناد الکترونیکي و تغییر مندرجات آن غیرممکن نیست، اما 
با فنون امروزي این خطرات کاهش یافته و مي توان به سادگي تغییرات انجام شده را کشف 
کرد. دشوارتر شدن تشخیص ناقض حق و نیز تعیین قانون حاکم یا دادگاه صالح در دعاوي 
الکترونیکي را نیز مي توان به معایب بارنامه ها الکترونیکي افزود. رفع این مشکلات بارنامه، 
نیازمند استفاده از روش هاي مدیریت مخاطرات الکترونیکي مانند استفاده از ابزارهاي امنیتي 
قانون  تعیین  یا  دادگاه ها  درخصوص صلاحیت  روشن  قوانین  تصویب  و  انتقال خطرات  یا 

1. Gehrke (2001); pp. 4-5.
2. Kozolchyk (1992); p. 211.
3. Yiannopoulos (1995); p. 18.
4. Gehrke (2001); pp. 4-5.
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صنعت  فعالان  الکترونیکي،  تجارت  گسترش  و  کاغذي  بارنامه هاي  معایب  است.  حاکم 
حمل ونقل دریایي را به فکر استفاده از وسیله دیگری برای جایگزینی آن با بارنامه کاغذي 
انداخت. ابتدا جایگزیني بارنامه ها با راه نامه هاي دریایي فرضیه اي بود که مي توانست معایب 

بارنامه کاغذي را برطرف کند. 

2ـ3. راه نامه دریایي 
تخمین زده مي شود که بیش از 50 شخص متفاوت ممکن است در یک معامله فرامرزي 
امکان  که  است  حمل  اسناد  فرامرزي  معاملات  در  اسناد  مهم ترین  از  یکي  شوند.  درگیر 
صدور آن ها به شکل غیرقابل انتقال وجود دارد1. راه نامه دریایي یکي از ویژگي هاي اصلي 
بارنامه را که قابلیت انتقال آن است را  ندارد. انتقال سند توسط دارنده، هنگامي میسر است 
که آن سند دلیل مالکیت دارنده باشد و راه نامه دریایي این ویژگي را ندارد. بنابراین، وقتی 
از یک راه نامه دریایي براي دریافت کالاهاي موصوف استفاده مي شود، همه آن چیزي که 
قید شده  به عنوان گیرنده  راه نامه  نامش در  ثابت کند آن است که  باید دریافت کننده کالا 
تحویل  به  نیازي  دیگر  گیرنده  زیرا  است؛  بارنامه  به  نسبت  راه نامه  اصلي  مزیت  این  است. 
این ویژگي موجب حمل و تحویل سریع محموله شده  ندارد.  نسخه اصلي راه نامه دریایي 
و با این وصف دیگر نیازي به رسیدن نسخه اصلي به بندر براي تخلیه بار نیست. در نتیجه، 

مشکلات ناشي از تأخیر بارنامه ــ که به برخي از آن ها اشاره شد ــ حذف مي شود2.
و  مبدأ  بنادر  که  هنگامي  کالا  دریایي  حمل  مسیرهاي  در  انتقال  غیرقابل  بارنامه هاي 
است،  کم  بسیار  راه  بین  در  کالاها  تجارت  و  انتقال  احتمال  و  بوده  نزدیک  هم  به  مقصد 
براي  مسیرها  این  در  راه نامه  از  استفاده  بنابراین،  است3.  مؤثرتر  انتقال  قابل  بارنامه هاي  از 
بیش تري  بفروشند، جذابیت  راه  میان  را  کالا  ندارند  قصد  که  دریافت کننده  و  حمل کننده 
دارد. به طوري که هم اکنون در بسیاري از مسیرهاي مهم دریایي مانند مسیر آتلانتیک شمالي 
و بالتیک، بارنامه دریایي به طور عمده  جاي خود را به راه نامه دریایي داده است4؛ اما چون 

1. Dubovec (2006); p. 438.
2. McQueen (1997); p. 2.
3. Williams (1991); p. 65.
4. Kozolchyk (1992); p. 299.
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راه نامه غیرقابل انتقال است در حمل ونقل هایي که ممکن است مالکیت کالا در جریان حمل 
به شخص ثالث منتقل شود، کارآیي ندارد. به عبارت دیگر، علاوه بر این که ایرادهای مربوط 
به هزینه هاي تولید و انتقال بارنامه هاي کاغذي همچنان وجود دارد، به علت این که راه نامه 
جایگزین  به عنوان  آن  از  نمي توان  نمي شود،  محسوب  آن  دارنده  براي  کالا  مالکیت  سند 
کاملي براي بارنامه دریایي یاد کرد. بنابراین، بارنامه هاي الکترونیکي راهکار دیگری بودند 

که مطرح شدند.

3ـ3. بارنامه الکترونیکي دریایي
امروزه مبادله الکترونیکي داده ها در جهان صنعت به یک روش رایج تبدیل شده است. 
واژه مبادله الکترونیکي داده عموماً براي معرفي سامانه هاي »مبادله اطلاعات بازرگاني« رایانه 
اجازه  به شرکت ها  الکترونیکي  داده  مبادله  می شود.  استفاده  انسان  دخالت  بدون  رایانه،  به 
الکترونیکي  شیوه  به  را  اطلاعات  )که  را  داده هاي خودکارشان  ارسال  سیستم هاي  مي دهد 
بر  مبتني  اسناد  جایگزین  را  آن  و  داده  گسترش  مي دهد(  انتقال  و  دریافت  ارسال،  تولید، 

کاغذ کنند1.
زیرا  مي برد؛  بین  از  را  کاغذي  اسناد  به  نیاز  الکترونیکي  داده  مبادله  سامانه  از  استفاده 
به  کاغذي  بارنامه  سامانه  تغییر  است.  شده  طراحي  کاغذ  بدون  عملیات  پایه  بر  سامانه  این 
الکترونیکي موجب صرفه جویي در هزینه هاي ایجاد و انتقال اسناد کاغذي در روند اداري 
براي جامعه تجار خواهد شد. بهره مندي از سامانه »مبادله داده الکترونیکي« توسط وزارت 

دفاع آمریکا، باعث صرفه جویي سالانه 17 میلیون دلار در هزینه هاي این نهاد شد2
همچنین، جایگزینی بارنامه هاي الکترونیکي باعث رفع مشکلات مربوط به عدم دسترسي 
انتقال آن چند  منتقل می شود و  الکترونیکي فوراً  بارنامه  بندر مقصد مي شود؛  بارنامه در  به 
ثانیه بیش تر طول نخواهد کشید. این ویژگي نیز تراکم بنادر را کاهش داده و در نتیجه تخلیه 

کشتي ها در بندرها سریع تر انجام مي شود3.

1. Boss & Ritter (1993); p. 8.
2. Williams (1991); pp. 555-556.
3. Kozolchyk (1992); p. 212.
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4ـ3. امکان جایگزیني بارنامه کاغذي با بارنامه الکترونیکي
براي این که بارنامه الکترونیکي بتواند جانشین قابل قبولي براي بارنامه هاي کاغذي باشد، 
باید تمام سه ویژگي و کارکرد بارنامه کاغذي را برآورده کند. این که آیا اوصاف حقوقي 
چه  قانون  که  دارد  امر  این  به  بستگي  یابد،  تحقق  هم  الکترونیکي  سند  با  مي تواند  بارنامه 
کشوري بر قرارداد حاکم است1. با توجه به این که در بارنامه  الکترونیکي اطلاعاتي درباره 
کالا، گیرنده، قرارداد حمل، زمان و بندر حمل گنجانده مي شود، برآوردن ویژگي بارنامه 
به عنوان »رسید دریافت کالا« و »دلیل قرارداد حمل« به آساني امکان پذیر است. این مطالب 
اما  است2.  شده  تأیید  نیز  الکترونیکي«  داده  »مبادله  درخصوص  آنسیترال  کارگروه  توسط 
الکترونیکي  بارنامه  که  است  این  است  مشکل زا  تحول  و  تغییر  و  جایگزیني  این  در  آنچه 
الکترونیکي که  به  اسناد کاغذي  تغییر شکل  باشد.  مالکیت کالا  نماینده و سند  بتواند  باید 
به  اسناد کاغذي تجاري  تغییر  اما  باشد، آسان است؛  اطلاعات حمل در آن گنجانده شده 
یک سري داده و علامت، مشکلات متعددي را در پي دارد. اسناد قابل انتقال مانند بارنامه 
الکترونیکي باید در فرایند انتقال منحصربه فرد باقي بمانند. از آن جهت که اسناد الکترونیکي 
)در حالت عادي( به آساني کپي مي شوند، نمي توان انحصاري بودنشان را در فرایند انتقال 
بارنامه  باشد  قرار  اگر  می کند.  مواجه  مشکلاتی  با  را  آن ها  انتقال  امر  این  و  کرد  تضمین 
الکترونیکي از راه صندوق پستي الکترونیکي منتقل شود، دارنده مي تواند از این نسخه، نسخ 
دیگري تهیه کند که از اصل آن قابل تمیز نباشد. سازمان ها و نهادهاي فراواني براي تأمین 
این ویژگي ــ یعني تضمین منحصر به فرد ماندن بارنامه الکترونیکي ــ تلاش کرده اند. نتیجه 
بارنامه ها منجر شده است. قبل از بررسي این  انتقال  این تلاش ها به ایجاد چند سامانه برای 
به معناي واقعي  بارنامه یک سند شبه قابل ظهرنویسي است و  باید خاطر نشان کرد  سامانه ها 
قابل ظهرنویسي نیست. به این  معنا که اگر بارنامه به صورت  حواله کرد صادر شود و سپس 
براي انتقال به اشخاص دیگري ظهرنویسي شود ــ برخلاف چک ــ تمام کساني که بارنامه 
را ظهرنویسي کرده اند، مسئولیتی دربرابر دارنده فعلي آن ندارند3. نکته دیگر این که نقل و 
و  معمولي  ظهرنویسي  به وسیله  کاغذي  بارنامه هاي  برخلاف  الکترونیکي  بارنامه هاي  انتقال 

1. Dubovec (2006); p. 438.
2. Uncitral WG on EDI (1995); p. 5.

3. اشمیتوف )1387(.
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شخص  مداخله  و  دیجیتالي  امضاي  و  رمزنگاري  از  استفاده  با  بلکه  نمی شود،  انجام  سنتي 
ثالث صورت مي گیرد1.

4. سامانه هاي انتقال بارنامه هاي الکترونیکي 

انتقال بارنامه الکترونیکی در پروژه اي موسوم به سي داکس2 انجام  نخستین تلاش برای 
از  بیش تر  و  بود  ناموفق  الکترونیکي  بارنامه هاي  انتقال  در  سامانه  این  که  آن جا  از  اما  شد 
یک سال فعالیت نکرد، از توضیح نحوه کار آن )که بسیار مفصل است( صرف نظر مي شود 
و سعي می شود سامانه هاي دیگری که برای صدور بارنامه الکترونیکي و انتقال آن فعالیت 
کرده اند ــ یعني سي .امِ.آي، بولرو، اتساین گلوبال ترید و مندیت ــ مورد بررسي بیش تر قرار 

گیرند.

1ـ4. سامانه سي داکس
ایتنرتانکو4  و شرکت  بانک3  منهتن  توسط چیس   1986 سال  در  پروژه خصوصي  یک 
مرجع  یک  از  سامانه  این  در  شد5.  ایجاد  نام سي داکس  به  الکترونیکي  بارنامه  انتقال  برای 
هم  به  بارنامه  طرفین  تمام  تا  مي شد  استفاده  بود(  بانک  پروژه  این  در  )که  مرکزي  ثبت 
به  مربوط  حقوق  انتقال  بارنامه،  الکترونیکي  انتقال  با  کرد  سعي  پروژه  این  شوند6.  مرتبط 
همچنین  و  سازد  ممکن  مي گرفت،  صورت  کاغذي  بارنامه هاي  انتقال  با  که  را  بارنامه 
پاسخگوی این نیاز خاص درمورد بارگیري محموله هاي عظیم، به خصوص نفت باشد7. این 
سامانه مابین یک سامانه کاملًا الکترونیکي و یک سامانه مبتني بر اسناد کاغذي قرار داشت. 
به عبارت بهتر، کاملًا خودکار نبود، زیرا بانک پس از دریافت نسخه اصل بارنامه کاغذي، 
پروژه هاي عملي  در  برقرار مي کرد8. سي داکس  ارتباط  تلکس  به وسیله  استفاده کنندگان  با 

1. ملک محمدي )1390(؛ ص 21.
2. Sea DOCs.
3. ChaseManhattan Bank.
4. INTERTANKO: International Association of Independent Tankers Owners.
5. Kozolchyk (1992); p. 227.
6. Chandler (1998); p. 468.
7. Jones, et al. (2000); p. 171.
8. Chandler (1998).
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آزمایش نشد. دلیل عدم انجام کامل طرح مشکلات حقوقي آن نبود، بلکه مشکلات عملي 
موجب نیمه  رها شدن این طرح شد1.

دلایل عمده عدم موفقیت این سامانه به شرح زیر است:

1. تجار تمایلي به دادن اطلاعات  شان به یک مرجع ثبت مرکزي نداشتند؛ زیرا این امر 
به عبارت  می شد2.  اطلاعات  این  به  رقبا   سایر  و  مالیاتي  نهادهاي  دسترسی  موجب 
اعتماد نداشتند؛ زیرا  به عنوان مرجع ثبت  مَنهَتن  بانک  به  دیگر، شرکت هاي بزرگ 
بانک  این  با دسترسي  و  نیست  بي طرف  اندازه کافي  به  بانک  این  گمان مي کردند 
به راحتي  شرکت ها  این  با  تجارت  در  موجود  خطرهاي  تخمین  آن ها،  اطلاعات  به 
هستند  اطلاعات  این  دنبال  به  که  دولتي  نهادهاي  و  رقبا  همچنین  است.  امکان پذیر 

مي توانند اطلاعات ثبت شده را به راحتي کسب کنند3.
همچنین  و  شده  وارد  تجار  به  ثبت  مرجع  به وسیله  موجود  مخاطرات  این که  اثبات   .2
سامانه،  نقص  یا  عیب  از  ناشي  مسئولیت  براي  مناسب  بیمه اي  پوشش  فراهم کردن 

کار مشکل و گراني بود4.
3. بانک هاي دیگر نمی توانستند با این حقیقت کنار بیایند که یکي از رقباي شان اطلاعات 

زیادي نسبت به معاملات تجار داشته باشد، درحالي که آن ها از آن محروم اند5.

2ـ4. مقررات کمیته بین المللي دریایي )سي .امِ.آي(
برخلاف  شد.  تدوین   1990 سال  در  بین الملل  دریایي  کمیته  توسط  سي .امِ.آي  قواعد 
که  است  اشخاصي  دسترس  در  بین المللي  در سطح  سي .امِ.آي  مقررات  سامانه سي داکس 
درصدد بهره مندي از آن هستند. از این رو، دیگر نیازي نیست متصدي حمل ونقل، فرستنده 
پرداخت  براي عضویت  ثبتي  یا حق  باشند  مؤسسه خاصي  یا  باشگاه  عضو  کالا  گیرنده  یا 
شود؛ فقط باید بتوانند پیام هاي دریافتي را به شیوه الکترونیکي دریافت کرده و انتقال دهند6.

1. Dubovec (2006); p. 449.
2. Dubovec (2006); p. 450.
3. Kozolchyk (1992); p. 228.
4. Chandler (1998); p. 469.
5. Dubovec (2006); p. 449.
6. Dubovec (2006); p. 451.
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1ـ2ـ4. نحوه کار سامانه سي .امِ.آي

در قالب این سامانه، متصدي حمل و فرستنده باید ابتدا برای استفاده از بارنامه الکترونیکي 
توافق کنند و مقررات سي .امِ.آي را بر روند معاملات خود حاکم سازند. سپس، کالا باید به 
متصدي حمل تحویل داده شود. متصدي نیز به محض دریافت کالاها، از طریق الکترونیکي 
شیوه  به  دریافت شده  پیام  مي کند.  ارسال  فرستنده  آدرس  به  کالاها  رسید  به عنوان  پیامي 
الکترونیکي، داراي همان کارکرد بارنامه کاغذي )سنتي( است. این پیام شامل نام فرستنده 
و  به شرایط و شروط حمل متصدي  ارجاع  بارگیري کالاها،  یا  قبض  تاریخ  و  کالا، محل 
کلید خصوصي فرستنده است. با تأیید دریافت پیام متصدي توسط فرستنده، متصدي حمل 
نیز او را به کلید خصوصي مجهز می کند و از این به بعد است که وی دارنده کلید خصوصي 
باشد.  را دارد که مدعی تحویل کالاها  این حق  محسوب مي شود. دارنده کلید خصوصي 
زمانی که دارنده بخواهد »حق کنترل و انتقال«1 بارنامه الکترونیکي را به یک دارنده جدید 
منتقل کند، نخستین گام این است که دارنده کلید خصوصي، قصد خود را به متصدي حمل 
مبني بر انتقال بارنامه اعلام کند.کلید خصوصي مشترک برای شناسایي پیام دارنده و تأیید 
آن استفاده شده و متصدي بعد از تأیید پیام، تمام اطلاعات بارنامه را براي دارنده احتمالي 
جدید مي فرستد؛ البته به جز کلید خصوصي که همچنان به مالک تعلق دارد. با قبول دارنده 
جدید، »حق کنترل و انتقال انحصاري« بارنامه به وی منتقل مي شود. متصدي حمل نیز کلید 
خصوصي فعلي را باطل کرده و یک کلید خصوصي جدید براي منتقل الیه تعریف مي کند2. 
که  هنگامي  مي شود.  منتقل  آن  همانند  و  شده  کاغذي  بارنامه  جایگزین  خصوصي  »کلید 
نظر  از  )یا چند نسخه اصلي( است.  بارنامه اصلي  بارنامه کاغذي است، دارنده داراي یک 
الکترونیکي نیز دارنده یک کلید اختصاصي منحصر به فرد در اختیار دارد با این تفاوت که 

هر کدام از این کلیدها براي یک معامله مورد استفاده قرار مي گیرند«.
براي تحویل مؤثر کالاها در مقصد، متصدي باید دارنده را از مکان و تاریخ تحویل آگاه 
سازد. دارنده نیز وظیفه دارد گیرنده را معرفي و دستورات لازم براي تحویل کالا را به وسیله 
کالاها  دارنده،  تحویل  دستور  مطابق  نیز  متصدي  بدهد.  حمل  متصدي  به  خصوصي  کلید 

1. Right of Control and Transfer.
2. CMI Rules (1990).
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با توجه به این که در قواعد   را تحویل داده و سپس کلید خصوصي دارنده را لغو می کند. 
سي   امِ.آي فقط یک کلید اختصاصي در هر مرحله وجود دارد و بعد از تأیید دریافت کلید 
خصوصي توسط دارنده جدید، کلید خصوصي قبلی باطل مي شود. به این ترتیب، منحصر 
متصدي  سامانه،  این  در  مي شود؛  حفظ  انتقال  فرایند  در  الکترونیکي  بارنامه  به فردماندن 

به عنوان مرجع ثبت اختصاصي عمل مي کند1.
 مهم ترین تفاوت انتقال بارنامه در این سامانه با انتقال بارنامه  به وسیله اسناد کاغذي در 
این است که در اسناد کاغذي، انتقال بارنامه میان تاجري با تاجر دیگر صورت مي گیرد و 
تا هنگامي که کالا تخلیه نشود، بارنامه به دست متصدي حمل ونقل نخواهد رسید. در نتیجه 
سامانه  در  درحالي که  مي ماند.  باقي  تجار  در دست  منحصربه فرد  سند  به عنوان یک  بارنامه 
سي .امِ.آي، در هر انتقال بارنامه الکترونیکي براي رسیدن به دست دارندگان پي درپي دوباره 

به دست متصدي حمل مي رسد و هریک از آن ها صاحب یک بارنامه جدید هستند2.

2ـ2ـ4. معایب سامانه سي .امِ.آي

بارنامه  انتقال  براي  غیرمحبوب  ابزار  یک  به  تجارت  دنیاي  در  نیز  سي .امِ.آي  سامانه 
را  بارنامه  بودن  منحصربه فرد  مسأله  نتوانست  سي داکس  همانند  و  شد  تبدیل  الکترونیکي 
ذیل  موارد  در  مي توان  را  موفقیت  عدم  این  دلایل  کند3.  مناسب حل  و  مقررات روشن  با 

خلاصه کرد:

1. موفقیت کار سامانه به این نکته بستگي داشت که آیا تجار حاضرند کنترل امور خود 
را به متصدي حمل واگذار کنند یا خیر. کم تر فردي حاضر بود همه اطلاعات خود 

را در اختیار متصدي حمل قرار دهد.
2. مسئولیت متصدي حمل در این سامانه و در انتقال حقوق مربوط به بارنامه بسیار وسیع 
بود4. به عنوان مثال، متصدي حمل باید رسید حمل محموله را صادر کند، به دارنده 
جدید قصد واگذاري حق کنترل بارنامه را اطلاع دهد، اطلاعات را به دارنده جدید 

1. Chandler (1989); p. 659.
2. Todd (2006); p. 825.
3. Dubovec (2006); p. 452.
4. Carr (2010); p. 203.
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را  قدیمي  خصوصي  کلید  جدید،  دارنده  تأیید  پیام  دریافت  از  پس  و  کند،  منتقل 
از  این حجم  براي دارنده جدید تعریف کند1. تحمیل  باطل کرده و کلید جدیدي 
تکلیف به متصدي حمل موجب مي شد تا وی نتواند وظایف دیگر خود را به خوبي 

انجام داده یا با اضافه کردن نیروي انساني و وسایل اداري، هزینه ها را بالا ببرد.
3. قواعد سي .امِ.آي هیچ گونه مقرراتي برای انتقال مالکیت کالا نداشت2.

انتقادات جامعه بانکي مستقیماً به کمبود امنیت انتقال بارنامه در سي .امِ.آي منتهی مي شد. 
بدون  بارنامه  شدن  الکترونیکي  نمي شد.  رمزنگاري  سري ای  کد  یا  رمز  هیچ  با  سامانه  این 
کاربران  بین  اطلاعات  به  دسترسي  مشترک  سطح  یک  که  بود  معني  این  به  امنیت  وجود 
فضاي مجازي با بانک ها ایجاد مي شد3. قاعده 8 سي .امِ.آي از کلید متقارن براي تأمین امنیت 
نامتقارن نیست و رمزنگاري  بارنامه سخن مي گوید و سخني از کلید عمومي و رمزنگاري 

متقارن براي تبادل بارنامه الکترونیکي امنیت پاییني دارد.4
این واقعیت که کلید خصوصي سي .امِ.آي  انتقادات و  این  سیستم سي .امِ.آي علي رغم 
به لحاظ نظري مي توان شرایط  این موضوع است که حداقل  نشانگر  آزمایش نشده است، 

بارنامه کاغذي را از طریق ارتباطات الکترونیکي شبیه سازي کرد.

3ـ4. سامانه بولرو

بلافاصله پس از تکمیل سامانه سي .امِ.آي، این بیمکو5 بود که راه اندازي یک سامانه را 
براي توسعه بارنامه هاي الکترونیکي برعهده گرفت. اگرچه این پروژه با وجود هزینه کلاني 
که دربرداشت، نیمه کاره رها شد اما بعدها توسط کنسرسیومي از متصدیان، تجار، بانک ها 
و شرکت هاي مخابراتي پي گیري و از سر گرفته مي شود. این سامانه در سال 1994 طراحي 
شده و فاز هوایي آن در سال 1995 راه اندازي گردید. پس از این در سال 1998 مشارکت 
مدني مابین سوئیفت6 و تي تي کلوب منجر به ایجاد شرکت با مسئولیت محدودي گردید که 

1. Kelly (1996); p. 349.
2. Todd (2006); p. 825.
3. Chandler (1998); p. 477.
4. Dubovec (2006); p. 452.
5. BIMCO: Baltic and International Maritime Council.
6. SWIFT: Society for Worldwide Interbank Financial Telecommunication.
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مرکز عملیات بولرو را تشکیل مي داد.1

1ـ3ـ4. ساز و کار سامانه بولرو

سامانه بولرو برخلاف سامانه سي .امِ.آي در پروژه هاي هوایي امتحان شد و موفقیت آن 
اثبات گردید؛ هرچند این بولرو بود که بعد از سي .امِ.آي و به تأسي از یافته هاي آن شروع 
به فعالیت کرد. در این سامانه تمام اطلاعات از طریق پیام بولرو فرستاده مي شود. پیام بولرو 
از سه عنصرِ پاکت بولرو، سند تجاري و امضاي دیجیتال تشکیل شده است. تمام اطلاعات 
قرار مي گیرد و  بولرو  الکترونیکي در سند تجاري ذکر شده و در پاکت  به صورت  بارنامه 
بولرو  پاکت  به  دارد  وجود  الصاق  براي  که  روش هایي  طریق  از  دیجیتالي  امضاي  سپس 
انجام  او  خصوصي  کلید  به وسیله  و  کالا  فرستنده  توسط  امضا  این  الصاق  مي شود.  الصاق 
فرستاده  بولرو  براي مرکز عملیات  امضاي دیجیتالي رمزنگاري شده،  با  پیامي که  مي شود. 
فرستنده  عمومي  کلید  به وسیله  را  فرستنده  دیجیتالي  امضاي  بولرو  عملیات  مرکز  و  شده 
بررسي مي کند. اگر این امضا با نمونه امضاي ثبت شده همخواني داشته باشد، مرکز عملیات 
بولرو آن  به وسیله کلید خصوصي  و  از سند جدا کرده  را  فرستنده  امضاي دیجیتالي  بولرو 
را امضا مي کند و براي فرستنده کالا مي فرستد. فرستنده نیز مي تواند با کلید عمومي بولرو 
صحت پیام را بررسي کند. مرکز عملیات بولرو همچنین به طور مستقیم سند تجاري را که 
از  بعد  دارد.  نام  مالکیت  ثبت  مي فرستد که  دیگري  نهاد  به  است،  بارنامه  اطلاعات  حاوي 
دریافت امضا توسط فرستنده، دارنده اولیه بارنامه بولرو است و مرجع ثبت مالکیت نیز او را 
دارنده فعلي مي شناسد. »مرکز عملیات بولرو کانالي است که از طریق آن طرفین با یکدیگر، 
به صورت الکترونیکي در ارتباط هستند. درحالي که مرکز ثبت مالکیت بولرو نام دارندگان 
بارنامه را ثبت و نگهداري کرده و همچنین حقوق و تکالیف ایجادشده درمورد بارنامه را 
به  پیامي  باید  دهد،  انتقال  را  آن  مالکیت  بخواهد  دارنده  درصورتي که  مي کند«2.  مدیریت 
مرجع ثبت فرستاده و به آن مرجع اطلاع دهد. این پیام باید براي کسي که قرار است دارنده 
قبول  درصورت  خیر.  یا  مي پذیرد  را  انتقال  وی  شود  معلوم  تا  شود  ارسال  نیز  شود  جدید 
ثبت خواهد شد و کلید  دارنده جدید  نام  و  لغو شده  دارنده  به عنوان  فعلي  مالک  نام  وي، 

1. Low (2000); p. 178.
2. Laryea (2001); pp. 2-4.
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عمومي بولرو نیز به او منتقل مي شود. هنگامي که مالکیت کالاها به طور کامل به منتقل الیه 
جدید انتقال مي یابد، یک تبدیل تعهد در قرارداد حمل رخ مي دهد. اما اگر انتقال به صورت 
لحظه  هر  در  ترتیب،  این  به  نمي افتد1.  اتفاق  تعهدي  تبدیل  باشد،  بارنامه  در رهن گذاشتن 
نیز تأمین مي شود.  بارنامه وجود خواهد داشت و منحصر به فرد بودن آن  یک دارنده براي 
همان طور که دیده شد، در سامانه بولرو مرجع ثبت مالکیت به عنوان یک مرجع ثبت مرکزي 

عمل مي کند.

2ـ3ـ4. معایب سامانه بولرو

سامانه بولرو نیز نتوانست از انتقاد دور بماند: براي ظهرنویسي و نقل و انتقال یک بارنامه 
انجام آن را برعهده گیرد.  الکترونیکي لازم است مرکز ثبت مطمئن و بي طرفي  به صورت 
عدم کسب رضایت سیستم بانکي همانند سامانه هاي قبل یکي از دلایل عدم موفقیت بولرو 
بود. همچنین قبل از تصویب مقررات روتردام ــ زمانی که این سامانه فعالیت مي کرد ــ در 
مقررات  و  بود  به رسمیت شناخته شده  بارنامه کاغذي  تنها  ـ ویزبي،  مقررات لاهه و لاهه 
نیز  کشورها  اکثر  ملي  مقررات  و  مي شد  اجرا  کاغذي  اسناد  درمورد  کامل  به طور  آن ها 
براساس آن ها شکل یافته بود. بنابراین، بارنامه بولرو تحت شمول هیچ کدام از این مقررات 

و قوانین قرار نمي گرفت زیرا از هیچ کاغذي در ایجاد و انتقال بارنامه استفاده نمي شد2.
سامانه بولرو کم وبیش از قبول اعضاي جدید خودداري مي کند و قواعد روشن و شفافي 
براي پذیرش اعضاي جدید ندارد. مرکز ثبت بولرو تنها براي اعضای این سامانه، عملیات 
انجام مي دهد و در نتیجه تمام تجار نمي توانند به این سامانه دسترسي داشته باشند3. از سوي 
دیگر، این سامانه براي اعضاي خود نیز محدودیت ایجاد مي کند، زیرا آن ها نمي توانند قالب 
الکترونیکي بارنامه بولرو را به تاجران غیرعضو، انتقال دهند و اگر چنین قصدي داشته باشند، 

باید از معادل کاغذي آن استفاده کنند. 
ساختار قراردادي بولرو بسیار پیچیده بود. کاربر این سامانه با حجم عمده اي از قرارداد 
با صدها صفحه قوانین و مقرراتِ پیوست، براي ورود روبه رو مي شد. روشن است که چنین 

1. Bolero Rulebook (1998).
2. Dubovec (2006); pp. 452-453.
3. Todd (2006); p. 819.
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ساختار قراردادي پیچیده اي براي ضابطه مند شدن، به مقررات دقیق و گسترده اي نیاز دارد. 
مشکل دیگري نیز که از این حجم زیاد مقررات حاصل مي شود، واژه شناسي کلمات موجود 
در قرارداد است که براي کاربران، آشنایي به تمام واژه ها و اصطلاحات آن تقریباً غیرممکن 

است و مي تواند موجب انصراف آن ها از عضویت در سامانه شود1.

4ـ4. سامانه اتساین گلوبال ترید
اتساین گلوبال ترید2 سامانه اي است که به وسیله شرکت گلوبال تورنتو )کانادا( راه اندازي 
یا سایر  الکترونیکي  بارنامه هاي  براي  به دنبال راه حلي  اتساین برخلاف سایر سامانه ها،  شد. 
تمرکز  و  شد  ابداع  دریایي  الکترونیکي  راه نامه هاي  پایه  بر  سامانه  این  نبود.  مالکیت  اسناد 
استفاده  سامانه،  این  ویژگي هاي  مهم ترین  از  یکي  است3.  اسنادي  اعتبارات  بر  اصلي اش 
الکترونیکي  راه نامه هاي  ازدواج  نتیجه  آنچه  است.  الکترونیکي  اسنادي  اعتبار  کارت  از 
شرکت  با  گلوبال  همکاري  نتیجه  نظر  به  خواند،  مي توان  الکترونیکي  اسنادي  اعتبارات  و 
بین المللي ویزا است. معاملات اعتبار اسنادي الکترونیکي، از نظر حقوقي مبتني بر یو.سي.پي 
500، اینکوترمز 2000، قواعد متحدالشکل سي .امِ.آي براي راه نامه هاي دریایي و موافقتنامه 

کاربري اتساین گلوبال ترید است4.
سامانه اتساین گلوبال ترید با افزودن شرایطي، کارکرد راه نامه هاي دریایي غیرقابل انتقال 
را به خدمت مي گرفت تا اوصاف بارنامه قابل انتقال را داشته باشد. عنصر دیگر تأثیرگذار 
مالي تجاري  تأمین  این مرکز همانند بخش  است.  اسنادي«5  ترخیص  »مرکز  این سامانه  در 
بانک ها کار کرده و تمام اسناد مالي، بیمه، حمل و تجاري را مدیریت و متمرکز می کند و 

قسمتي از وظایف بانک گشاینده اعتبار را برعهده مي گیرد6.
از  الکترونیکي  اسنادي  اعتبار  کارت  یک  گلوبال ترید،  اتساین  در  عضویت  با  خریدار 
بانک  از  سامانه  به  ورود  با  در آمد  سامانه  به عضویت  وقتی  و  مي کند  دریافت  بانک خود 

1. Gehrke (2001); p. 68.
2. @Global Trade.
3. Brunner (2008); p. 50.
4. Laryea (2001); p. 87.
5. DCC: Documentary Clearance Center.
6. Dubovec (2006); pp. 454-455.
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خود، تقاضاي گشایش اعتبار اسنادي الکترونیکي مي کند. لازم است ذینفع اعتبار با شرایط 
مي یابد  اطلاع  الکترونیکي  پست  با  ذینفع  وي،  قبول  از  پس  کند.  موافقت  اسنادي  اعتبار 
پیام ارسالي حاوي دستورالعملی براي  این  یافته است.  به نفع او گشایش  اعتبار اسنادي  که 
نهادهاي  از  اعتبار  ذینفع  دستورالعمل،  این  براساس  است.  اعتبار  شرایط  با  اسناد  مطابقت 
درگیر در صدور اسناد حمل مانند متصدي حمل، بیمه و.. درخواست می کند اسناد حمل را 
مطابق با شرایط حمل صادر کنند. سپس ذینفع اعتبار تمام اسناد الکترونیکي را تحت عنوان 
یک پیام الکترونیکي به مرکز ترخیص اسنادي مي فرستد تا بررسي شده و مطابقت داده شود. 
در این فرایند، امضاي دیجیتالي امنیت تمام پیام هاي مبادله شده را تأمین مي کند1. هنگامي که 
کالا به مقصد رسید، مرسل الیه با ارائه مدارک ثبت هویت خود، از متصدي حمل تقاضاي 
تسلیم کالا را مي کند و متصدي حمل یک دستور حمل کالا به نفع مرسل الیه صادر مي کند. 
به  انتقال دهد، دستور تحویل متصدي را  به شخص دیگري  اگر مرسل الیه بخواهد کالا را 
نفع شخص موردنظر ظهرنویسي مي کند. البته این امر تنها در مورد تحویل بار در بندر مقصد 

صدق می کند و نمي توان آن را مانند بارنامه به رهن گذاشت.
به نظر مي رسد اجراي این سامانه در آمریکاي شمالي موفقیت آمیز بوده است2؛ همچنین، 

این سامانه کاستي هایي نیز دارد که در اینجا به دو نمونه از آن ها اشاره مي شود:

1. همان طورکه در شیوه کار این این سامانه توضیح داده شد، اساس عملکرد آن استفاده 
اگر  بنابراین،  است.  معاملات  مالي  تأمین  و  پرداخت  براي  اسنادي  اعتبار  روش  از 
از  غیر  دیگری  روش  درمورد  خود  معاملات  مالي  تأمین  و  پرداخت  براي  طرفین 
وجود  گلوبال ترید  اتساین  سامانه  از  استفاده  امکان  برسند،  توافق  به  اسنادي  اعتبار 

ندارد.
2. در این سامانه از اسناد مالکیت قابل ظهرنویسي و انتقال، حمایت و پشتیباني نمي شود. 
در نتیجه، استفاده از سامانه زماني مفید است که قصد انتقال مالکیت کالا به شخص 
ثالث وجود ندارد و کالا مستقیماً براي خریدار ارسال مي شود. »درواقع شرط همراه 
راه نامه به این صورت در آن گنجانده مي شود: به محض قبول راه نامه از طرف بانک 

1. Brunner (2008); p. 50.
2. Brunner (2008); p. 51.
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تأیید  حمل  متصدي  نفع  به  بانک  طرف  از  قبول  این  )که  اسنادي  اعتبار  مقابل  در 
مسیر  تغییر هویت گیرنده کالا در طول  از هرگونه حق  مي شود(، حمل کننده کالا 

حمل تبري مي جوید«1.

جمع بندی و ملاحظات

اکنون قرن بیست و یکم است، و به بارنامه کاغذي به عنوان یک ابزار منسوخ و قدیمي 
امروزه  امتیازهایي که  از  بارنامه کاغذي، بسیاري  ادامه حیات  با وجود و  نگریسته مي شود. 
با پیشرفت فناوري در کشتي سازي و دریانوردي حاصل شده، بي ثمر مي شوند؛ زیرا فرایند 
تغییري  شده اند،  ابداع  که  زماني  از  آن ها  از  استفاده  نحوه  و  کاغذي  بارنامه هاي  پردازش 
و  پیشرفت ها  با  را  بارنامه ها  مي تواند  الکترونیکي  بارنامه هاي  شدن  جایگزین  است.  نکرده 
پایین تر،  هزینه هاي  قبیل  از  مزایایي  و  سازد  همراه  امروزي  ارتباطات  و  تجارت  تغییرات 
کارایي بیش تر و سرعت انتقال بالاتر را نصیب صنعت حمل دریایي کند. موانع جایگزیني 
و  قابلیت ها  ایجاد  اول  به دو محور خلاصه کرد: محور  را مي توان  الکترونیکي  بارنامه هاي 
ویژگي هاي بارنامه هاي کاغذي در بارنامه هاي الکترونیکي است که مشکلاتي ایجاد کرده 
است و مورد دوم مربوط است به موانع فرایند جایگزیني اسناد الکترونیکي با اسناد کاغذي 

به طور عام.
در برآوردن ویژگي بارنامه هاي کاغذي، آنچه بیش تر جلب توجه مي کند، مسأله انتقال 
به دست  الکترونیکي  پست  با  الکترونیکي  بارنامه هاي  اگر  است.  الکترونیکي  بارنامه هاي 
دارنده برسد، به راحتي انتقال آن به افراد دیگر و وجود چند دارنده در آن واحد امکان پذیر 
انتقال بارنامه هاي الکترونیکي  بارنامه در فرایند  است. براي حل مشکل منحصربه فرد ماندن 
به وجود  الکترونیکي  بارنامه هاي  انتقال  براي  سامانه هایي  لحظه،  هر  در  دارنده  شناسایي  و 
این  مثبت  نکته  تنها  بود.  ناموفق  کامل  به طور  سي داکس  سامانه  میان،  این  در  آمده اندکه 
سامانه تجربیات موجود در راه ایجاد آن بود که مورد استفاده سامانه هاي دیگر قرار گرفت. 
سامانه سي .امِ.آي و بولرو نیز هرچند توانستند راهکاري براي انتقال بارنامه الکترونیکي ارائه 
اقبال عمومي روبه رو نشدند. سامانه اتساین گلوبال ترید در  با  ایرادهایشان  اما به علت  دهند، 

1. Dubovec (2006); p. 454.
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الکترونیکي عمل  اسناد  انتقال  از دیگر سامانه هاي  معایب کم تري داشته و موفق تر  راه  این 
کرده است. مشکل دیگر بارنامه ها، مربوط به انتقال بارنامه هاي در وجه حامل است. این نوع 
بارنامه ها در عمل امکان صدور دارند، اما به علت خطرات موجود در تجارت الکترونیکي و 
امکان سلب غیرقانوني مالکیت دارنده و دشواري اثبات این مالکیت، کنوانسیون روتردام از 

شناسایي بارنامه هاي الکترونیکي در وجه حامل خودداري کرده است.
اسناد  سایر  با  کاغذي،  اسناد  با  الکترونیکي  اسناد  جایگزیني  تحقق  راه  در  دیگر  موانع 
الکترونیکي مشترک است که از مهم ترین شان می توان به شناسایي بارنامه هاي الکترونیکي 
به عنوان اسناد کتبي و نوشته، شناسایي آثار یکسان امضاي الکترونیکي یا دیجیتالي و امضاي 
فیزیکي و پذیرش بارنامه الکترونیکي به عنوان دلیل اثبات دعوا اشاره کرد. این مشکلات در 
قوانین مربوط به تجارت الکترونیکي کشورهاي مختلف و مقررات بین المللي آن مورد توجه 
قرار گرفته است. امروزه دیگر نمي توان همانند زماني که قوانین و مقررات در مورد پذیرش 
اسناد و امضاي الکترونیکي ساکت بودند، درباره آثار حقوقي یکسان اسناد الکترونیکي و 

کاغذي تردید کرد. 
با توجه به آنچه گفته شد، مي توان براي جایگزیني بارنامه هاي الکترونیکي پیشنهادهاي 

زیر را ارائه کرد:
از  ● یکي  الکترونیکي،  تجارت  متصدي  به عنوان  تجارت  و  معدن  صنعت،  وزارت 

آن  از  استفاده  و  کرده  شناسایي  را  بارنامه  انتقال  براي  راه اندازی شده  سامانه هاي 
از  استفاده  براي  قانون خاص  به وضع  نیازي  امر،  این  تحقق  براي  کند.  عملیاتي  را 
مزایایي این سامانه ها نیست؛ زیرا این فرایند صرفاً جنبه فني داشته و زیرساخت هاي 

قانوني لازم فراهم است.
استناد  ● به  الکترونیکي  اسناد  سایر  همانند  الکترونیکي  بارنامه هاي  قضایي،  رویه  در 

به  توجه  با  نیز  بارنامه هاي کاغذي  آثار  و  شناسایي شده  الکترونیکي  تجارت  قانون 
قانون دریایي بر آن ها بار شود. همچنین، به موجب تبصره ماده )84 ـ اصلاحي( قانون 
دریایي ایران1 »در مواردي که سند الکترونیک مطمئن وجود داشته باشد، نگهداري 
فرایند  در  الکترونیکي  سند  از  استفاده  بنابراین،  است«.  کافي  الکترونیک  نسخه 

1. اصلاحي مورخ 1391/08/16 مجلس شوراي اسلامي به موجب قانون اصلاح قانون دریایي ایران.
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)به عنوان  الکترونیکي  تجارت  قانون  بر  علاوه  ایران،  حقوق  در  دریایي  حمل ونقل 
قانون عام(، در قانون خاص دریایي نیز به رسمیت شناخته شده است.

کار  ● کاغذي  بارنامه هاي  با  مدت ها  )که  حمل ونقل  متصدیان  و  تجار  آموزش 
کاغذي  بارنامه هاي  با  آن   یکسان  آثار  تبیین  و  الکترونیکي  بارنامه هاي  با  کرده اند( 
بارنامه هاي  مزایاي  از  استفاده  زمینه  مي تواند  الکترونیکي  تجارت  متولیان  توسط 

الکترونیکي را فراهم کند.
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