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مقدمه

اسناد متفاوتي مانند قرارداد حمل، بيمه‌نامه، گواهي بيمه، رسيد دريافت کالاها و راه‌نامه1 
در حمل‌ونقل دريايي کالا استفاده می‌شوند. اهميت اين اسناد با توجه به اين حقيقت که حجم 
قابل‌ملاحظه‌اي از حمل کالا در روابط بين‌المللي از طريق دريا انجام مي‌شود، آشکار است.2 
قرن‌ها  بارنامه‌هاي کاغذي  است.  اسناد  از  مجموعه  اين  سند  مهم‌ترين  بارنامه  مي‌رسد  به‌نظر 
است که توسط تجار استفاده می‌شود و در اين مدت طولاني علي‌رغم مزايايي که خودِ سند 
و کارکردهاي آن داشته‌، مشکلاتي را نیز در فرآيند حمل کالا ایجاد کرده است؛ برای مثال 
مي‌توان به کُندی جريان انتقال اسناد کاغذي و مشکلات ناشي از عدم تخليه کشتي به‌علت 
نبود بارنامه در دست گيرنده کالا در مقصد و هنگام رسيدن کشتي اشاره کرد. اين مشکل و 
برای  بين‌المللي  به آن‌ها پرداخته می‌شود، موجب تلاش‌هاي  ادامه  مشکلات ديگری که در 

جايگزينی اين سند با سندي شد که چنين موانعي را به حداقل ممکن مي‌رساند.
را  بارنامه  معايب  مي‌توانست  دريايي  حمل‌ونقل  در  الکترونيکي  ارتباطات  از  استفاده 
بهره‌مند سازد. در همين راستا، جديدترين  از مزاياي آن  برطرف کرده و تجار را همچنان 
کنوانسيون مرتبط با حمل‌ونقل دريايي کالا ــ يعني کنوانسيون سازمان ملل متحد ــ درباره 
روتردام  )مقررات  دريا3«  طريق  از  جزئي  يا  کامل  به‌طور  کالا  بين‌المللي  حمل  »قرارداد 
ـ11سپتامبر 2008( در کنار بارنامه کاغذي به سابقه الکترونيکي حمل نيز اشاره کرده است. 
يک،  ماده   )18( بند  در  حمل«  الکترونيکي  »سابقه  واژه‌  تعریف  از  پس  مقررات،  اين  در 

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

»سابقه الکترونيکي حمل به‌معناي اطلاعات موجود در يک يا چند پيام ارسالي است 
که با ابزار مخابره الکترونيکي توسط متصدي حمل، به‌موجب قرارداد حمل به شکل 
سابقه  صدور  زمان  در  که  اطلاعاتي  جمله  از  ديگر  شکلي  به  يا  پيوست  داده‌هاي 
الکترونيکي حمل يا پس از آن به‌طور منطقي با سند مرتبط است و بخشي از آن را 

تشکيل مي‌دهد ]صادر مي‌شود[ 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( دريافت کالاها به موجب قرارداد حمل توسط طرف اجراکننده يا متصدي حمل 
را تأیید مي‌کند؛

ب( قرارداد حمل را تأیید کرده يا شامل مي‌شود«. 

لذا، این پرسش مهم مطرح مي‌شود که عنوان »سابقه الکترونيکي حمل« چه اسنادي را 
در برمي‌گيرد؟ اين بحث فارغ از اين مطلب است که »هر چيزي که به‌عنوان سند در جريان 

حمل‌ونقل دريايي استفاده شود، مي‌تواند به شکل الکترونيکي درآيد«1. 
براي پاسخ به اين پرسش، نخست بايد خاطرنشان کرد که در کنوانسيون 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  الکترونيکي  اسناد  براي  اما 
الکترونيکي است؛ طبق  براي مقررات تجارت  مناسب‌تري  ، واژه   writing و   documents

در  ثبت‌شده  اطلاعات  برای  به‌درستي  اخير  واژه  دو  بريتانيا2،  دريايي  حقوق  کانون  اعلام 
ايالات  حقوق  در  نيست.  جديدي  واژه  الکترونيکي3  سابقه  عبارت  می‌روند.  به‌کار  کاغذ، 
متحده نيز از جمله در قانون متحدالشکل تجاري4 و قانون متحد‌الشکل معاملات الکترونيکي5 
مي‌تواند  نيز  کارگزار  حمل‌ونقل،  متصدي  بر  علاوه  است6.   شده  استفاده  اصطلاح  اين  از 
متصدي حمل صادر  توسط يک  اين سند  وقتی  اما  را صادر کند  الکترونيکي حمل  سابقه 
مي‌شود، نوعاً سند صادره از نظر کاربري با يک بارنامه برابر است. داده پيوست اين بارنامه 
نيز به وضوح مي‌تواند امضاي الکترونيکي‌ای باشد که به آن سند الصاق مي‌شود. همچنين، 
اطلاعات ديگری که پس از صدور اولين پيام ايجاد شده‌اند نيز مي‌توانند به پيام اوليه الصاق 
شده يا آن را تغيير دهند7. اما صِرف شناسايي اين نوع بارنامه دليلي براي جايگزيني بارنامه 
همتاي  با  کاغذي  بارنامه‌هاي  جايگزيني  موانع  بايد  و  نمی‌شود  تلقي  عمل  در  الکترونيکي 

الکترونيکي آن‌ها 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  پيشرو  بارنامه،  درمورد  مطالعه  موضوع  به‌عنوان  دريايي  حمل‌ونقل  انتخاب  علت 
مقررات روتردام 2008 در شناسايي سابقه الکترونيکي حمل و کوششی است که نهادهاي 
ايجاد سازگاري رويه‌هاي عملي موجود  با حمل‌ونقل دريايي در راستاي  بين‌المللي مرتبط 
با بارنامه الکترونيکي انجام داده‌اند؛ در غیر این‌صورت، بارنامه دريايي نسبت به ساير انواع 
فقر  به  با توجه  ندارد.  برتری‌ای  الکترونيکي آن  به شکل  از لحاظ مسائل مربوط  بارنامه‌ها، 
ادبيات حقوقي در زمينه بارنامه‌هاي الکترونيکي در ایران، نمي‌توان ضرورت بررسي موضوع 

را انکار کرد.
متولي  به‌عنوان  به‌خصوص وزارت صنعت، معدن و تجارت  ــ  به تلاش دولت  با توجه 
تجارت الکترونيکي در کشور ــ در راستاي بسط و گسترش تجارت الکترونيکي اين وزارت 
مي‌تواند جزو مخاطبان اين مقاله باشد. همچنین، مي‌توان تجار و متصديان حمل‌ونقل و ساير 
افراد مرتبط با بارنامه و تجارت الکترونيکي را نيز به گروه‌هاي بهره‌بردار اضافه کرد. مطالعه 
این مقاله مي‌تواند مشکلات ناشي از طراحي بارنامه‌هاي الکترونيکي و چالش‌هاي استفاده از 

آن در بدنه حمل‌ونقل کالا را براي جامعه حقوقي علاقه‌مند روشن‌تر کند.
مباحث  مهم‌ترين  از  انتقال  بحث  الکترونيکي،  بارنامه  به  کاغذي  بارنامه  از  گذار  در 
انتقال  سامانه‌هاي  ایجاد  بر  علاوه  انتقال  بحث  به  توجه  است.  بارنامه  جايگزيني  به  مربوط 
بارنامه و مقررات مربوط به آن‌، تلاش نهادهاي بين‌المللي )مانند کميته بين‌الملل دريايي( را 
نیز به خود معطوف کرده است. درواقع اين‌که بتوان نسخه اصلي بارنامه را از ديگر نسخ آن 
انتقال  الکترونيکي و  به تکثیر نسخه  الکترونيکي قادر  بارنامه  به‌گونه‌ای تمیز داد که دارنده 
آن و ایجاد چند مدعي کالاي حمل نباشد، منحصر به‌فرد بودن بارنامه در فرايند انتقال آن 
را به کانون توجه تبديل کرده است. همچنین، به علت عدم پذیرش بارنامه در وجه حامل 
وجه  در  بارنامه  امکان صدور  در خصوص  روتردام،   2008 کنوانسيون  توسط  الکترونيکي 
حامل نيز ترديد‌هايي به‌وجود مي‌آيد که در بحث انتقال و در بخش اول بررسي می‌شود. در 
بخش دوم نيز مشکلاتي بررسی می‌شوند که بارنامه الکترونيکي از نظر شکلي يا ماهوي با 
آن روبه‌رو است؛ مسائلي مانند اين‌که آيا بارنامه الکترونيکي مي‌تواند مانند بارنامه کاغذي 
دليل اثبات دعوا باشد؟ آيا بارنامه‌هاي الکترونيکي در قواعد مسئولیت صادرکننده و دارنده 
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آن تفاوت ملموسي ايجاد مي‌کند؟ يا اين‌که مي‌توان خصوصياتي مانند ممضي و نوشته بودن 
را در بارنامه‌هاي الکترونيکي برآورده ساخت به نحوي‌که از نظر شکلي، سند تجاري ناميده 

شوند؟ هدف مقاله حاضر، پاسخ به اين پرسش‌ها و ارائه راهکار براي حقوق ايران است.

2. کارکرد بارنامه‌هاي کاغذي

بارنامه سندي است که در حمل داخلي و بين‌المللي کالا استفاده می‌شود. ابتدا اين سند 
جهت ثبت فهرست کالاهاي بارگيري‌شده به‌کار می‌رفت، اما بعدها از سندي که صرفاً جهت 
ثبت کالاها استفاده می‌شود به سندي ارتقا یافت که گزارشي از شرايط کالاها را نيز در خود 
دارد. با گذشت زمان، جزئيات بيش‌تري از شروط مابين متصدي حمل و فرستنده در بارنامه‌ها 
قيد شدند و به دنبال آن بارنامه به‌عنوان دليل وجود شروط قرارداد حمل مورد استفاده قرار 
گرفت. با گسترش تجارت، بارنامه به سندي ضروري جهت انتقال مالکيت کالاها به شخص 
ثالث تبديل شد، در حالي‌که کالاها هنوز در مرحله حمل دريايي بودند. بنابراين، بارنامه از يک 
سند ثبت کالا به يک سند مالکيت تبديل شده است1. علاوه بر آنچه گفته شد، بارنامه به‌عنوان 
يک ورقه اساسي براي اطلاعات بارگيري و حمل )توصيف کالا، تاريخ بارگيري، بندر مبدأ 

و...(، ورقه‌اي براي بيمه و تأیید اعتبار اسنادي مورد استفاده قرار مي‌گيرد2.
نکته‌اي که درمورد بارنامه بايد مورد توجه قرار گيرد اين است که بارنامه لزوماً قرارداد 
متصدي  بين  حمل  قرارداد  وجود  اثبات  براي  وسيله  بهترين  معمولاً  اما  نيست،  کالا  حمل 
مالکيت  که حق  است  قانوني  مالکيت  سند  بارنامه  است3.  کالا  فرستنده  و  مالک کشتي  يا 
انتقال اين حق مالکيت نيز به‌وسيله  کالاهاي در حال حمل را به دارنده آن مي‌دهد. متعاقباً 
انتقال صادر  قابل  به شکل  بارنامه  وقتي  می‌شود. همچنین،  انجام  سند  اقباض خود  و  قبض 
مي‌شود، دو عملکرد مهم ديگر را نيز برآورده خواهد کرد: اول اين‌که انتقال فيزيکي کالاها 
از ارسال‌کننده به متصدي حمل را منعکس می‌کند. دوم اين‌که ممکن است نماينده قرارداد 
حمل بين فرستنده و متصدي حمل يا مالک کشتي باشد. در نتيجه سه کارکرد مهم بارنامه 

عبارت‌اند از:

1. Lloyd (1989); p.268.
2. Chandler (1998); p.468.
3. Zeros (2004); p.103.
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1ـ2. بارنامه به‌عنوان رسيد دريافت کالا
به‌طور معمول، بارنامه وقتي توسط متصدي حمل صادر مي‌شود که کالاها روي عرشه 
کشتي بارگيري شده باشند. متصدي حمل شرايط مربوط به کالاها و کيفيت و کميت آن‌ها 
را در بارنامه قيد کرده و در اختيار فرستنده قرار مي‌دهد. مندرجات بارنامه و مطالبي که در 
آن به‌عنوان رسيد دريافت کالا گنجانده مي‌شود، براي متصدي حمل اهميت بسياري دارد؛ 
زيرا وی بايد با همان شرايط و کيفيت قیدشده در بارنامه، کالا را در مقصد تحويل دارنده 
بارنامه بدهد. به همين دليل، متصدي حمل می‌کوشد خسارت‌هايي که تا هنگام قرارگرفتن 
روي عرشه کشتي به کالا وارد شده است را در بارنامه قید کند. بارنامه‌اي که حاوي چنين 
نوشته‌اي باشد، بارنامه مشروط1 خوانده مي‌شود. هر بارنامه‌اي که مشروط نباشد و در آن به 
ناميده  تميز2  بارنامه  باشد،  نشده  تصريح  عرشه  روي  آن  بارگيري  هنگام  در  کالا  خسارت 

مي‌شود.3
اشاره  نکته  اين  به   ،)52( ماده   )7( بند  در  بارنامه  تعريف  هنگام  نيز  ايران  دريايي  قانون 
مي‌کند که بارنامه، مشخصات کالاي بارگيري شده را نشان مي‌دهد. ماده )60( همين قانون 
نيز حداقل شرايطي را که بايد در بارنامه ذکر شود را مشخص کرده است. این شرایط شامل 
نام کشتي، نام بندر مبدأ و تاريخ بارگيري و نام بندر مقصد، علامت و مشخصات و نوع بار 
و تعداد بسته و جمع آن و چند مورد ديگر از اين نوع است. بند )4( ماده )3( کنوانسيون لاهه 
ويزبي نيز درمورد حمل‌ونقل دريايي کالا مقرر مي‌دارد اگر بارنامه به شخص ثالث داراي 
حسن نيت انتقال يافته باشد، دليل قطعي دريافت کالا است. امکان اثبات خلاف اين امر نيز 
پذيرفته نشده است. با پذيرش چنين وصفي براي بارنامه، اين سند به سند قابل عرضه در بازار 
تبديل خواهد شد و دارنده آن مي‌تواند آن را به هر شخص ديگري انتقال دهد بدون اين‌که 
بتواند دفاعي نمايد يا  نگران اين باشد که متصدي حمل برخلاف اطلاعات مندرج در آن 

اين‌که آنچه در بارنامه قيد 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 به‌عنوان دليل قرارداد حمل
دادگاه‌ها و مراجع بين‌المللي درمورد اين‌که آيا بارنامه قرارداد حمل کالا است يا صرفاً 
دليل وجود قرارداد حمل است، اختلاف‌نظر دارند. بارنامه، قرارداد حمل نيست. بارنامه عبارت 
است.  کالا  فرستنده  و  حمل  متصدي  مابين  آن،  در  مندرج  قراردادي  شروط  دليل  از  است 
هرچند متصدي حمل مي‌تواند با اثبات اين‌که قراردادي ديگر بين او و فرستنده منعقد شده و 
شروط ديگري علاوه بر شروط مندرج در بارنامه در آن درج شده است، از مزاياي آن استفاده 
کند. بنابراين، آوردن دليل براي وجود شروط قرارداد شفاهي نيز در اين مورد پذيرفته مي‌شود1.

در اين خصوص، بند )2( ماده )52( قانون دريايي ايران، قرارداد باربري را تعريف کرده 
يا  بارنامه دريايي  براساس  قراردادي است که  فقط  باربري  »قرارداد  اين جمله که  بيان  با  و 
اسناد مشابه ديگر منعقد مي‌شود«، موجوديت قرارداد حمل‌ونقل دريايي را به تنظيم بارنامه 
دريايي يا اسناد مشابه ديگر منوط کرده است. بنابراين، انعقاد هرگونه قرارداد ميان فرستنده 
اسناد مشابه ديگر، قرارداد حمل‌ونقل  يا  بارنامه دريايي  کالا و متصدي حمل بدون صدور 
محسوب نمي‌شود2. بارنامه به‌طور کامل بر روابط متصدي حمل‌ونقل دريايي و فرستنده کالا 
قابل اجرا است و مي‌تواند به‌عنوان سند و دليلي بر انعقاد قرارداد باربري، شرايط و نيز کرايه‌ 
توافق‌شده، به حساب آورده شود. همچنین، به همان علت که بارنامه دليلي بر بارگيري کالا 
در تاريخ يادشده در بارنامه محسوب می‌شود، به‌گونه‌اي خاص نیز بر تحويل کالا به متصدي 

حمل‌ونقل تحت شرايط مذکور در بارنامه دلالت دارد3.

3ـ2. بارنامه به‌عنوان سند مالکيت کالا
مهم‌ترين ويژگي و کارکرد بارنامه الکترونيکي کارکرد اين سند به‌عنوان سند مالکيت 
کالاي در حال حمل است که تحقق آن در اسناد الکترونيکي با چالش‌هاي زيادي روبه‌رو 
تحويل  آن  دارنده  به  را  کالا  بارنامه،  کارکرد  همين  براساس  حمل  متصدي  است.  بوده 
مي‌دهد. اين کارکرد، بارنامه را به يک سند مفيد تبديل کرده و دو بهره مهم نصیب دارنده 

آن می‌کند:

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

3. همان، ص 111.
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نخست، دارنده بارنامه مي‌تواند کالاها را قبل از اين‌که به مقصد برسد و در حالي‌که در 
مرحله حمل دريايي است، با انتقال بارنامه به شخص ثالث منتقل کند.

اعتبار  طريق  از  پرداخت  درصورتي‌که  خود،  معاملات  در  مي‌تواند  دارنده  اين‌که  دوم 
انتقال  بگيرد.  اختيار  در  اعتبار  مبلغ  پرداخت  براي  وثيقه  به‌عنوان  را  بارنامه  باشد،  اسنادي 
بارنامه به گيرنده و يا ظهرنويسي آن و انتقال به شخص ثالث موجب توانايي صادرکننده يا 
دارنده جهت انتقال مالکيت و اعمال کنترل بر کالاهاي در حال حمل دريايي به گيرنده يا 
را  مالکيت کالاها  انتقال  اين حق  يا صادرکننده مي‌تواند  دارنده  ثالث خواهد شد.  شخص 
مالکيت  انتقال  درباره  ايجادشده  قضايي  رويه‌هاي  و  مالکيت  بر  قواعد حقوقي حاکم  طبق 

اموال، اعمال کند.1
بارنامه‌هاي کاغذي متصور شد  براي  نيز  را  مزايا  اين  اين کارکردها، مي‌توان  بر  علاوه 
که چون قرن‌ها تجار معاملات خود را با اين ورقه کاغذي انجام داده‌اند، از امنيت و شيوه 

صدور آن مطمئن‌اند. 

4ـ2. صدور سند الکترونيکي در وجه حامل 
گاهي ممکن است فرستنده کالا نه تمایلی به تعيين تحويل‌گيرنده کالا در بارنامه داشته 
متصدي حمل  يا  فرمانده کشتي  با  بنابراین،  مرسل‌اليه؛  به‌عنوان  نام خود  ذکر  به  نه  و  باشد 
وجه  در  سند  دارنده  حالت،  اين  در  شود.  صادر  حامل  وجه  در  بارنامه  که  مي‌کند  توافق 
حامل، مالک محسوب شده و براي دریافت کالا محق است و به‌هيچ عنوان نمي‌توان حق 
واگذاري را از وی سلب کرد. واگذاري نيز نيازي به نوشتن عباراتي بر رو يا پشت بارنامه 
قبض  با  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  اگرچه  انجام می‌شود2.  اقباض کالا  و  قبض  با  بلکه  ندارد، 
انعکاس  همان عدم  را که  آن  نتيجه  مي‌توان  با روش‌هايي  اما  نيستند،  انتقال  قابل  اقباض  و 
بارنامه را در وجه حامل صادر کرد3.  به‌دست آورد و  بارنامه است،  قبلي در  نام دارندگان 
بنابراين، درمورد بارنامه‌هاي الکترونيکي صدور سند حمل در وجه حامل پذيرفته شده است 
به‌گونه‌ای که در مقررات سي‌امِ‌آي و بولرو نيز به آن اشاره شده است. کنوانسيون روتردام 

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

3. ملک‌محمدي )1390(؛ ص 67.
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هنگام تعريف سند حمل قابل معامله در بند )15( ماده يک، به صدور بارنامه در وجه حامل 
اشاره کرده است؛ اما هنگامي که در بند )19( همين ماده، سابقه الکترونيکي حمل قابل‌معامله 
نوع سند حمل نکرده است.  اين  به در وجه حامل صادرشدن  اشاره‌ای  تعريف مي‌کند،  را 
ماده )57( کنوانسيون روتردام ماده ديگري است که در اين راستا قابل توجه بوده و به طريق 

ذيل انشاء شده است: 

»انتقال درصورت صدور سند قابل انتقال يا سابقه الکترونيکي حمل قابل انتقال: 

1( در صورت صدور سند حمل قابل انتقال، دارنده مي‌تواند حقوق درج شده در سند 
را با انتقال سند به شخص ديگر منتقل کند: الف( اگر سند در وجه شخصي به‌طور 
بدون  ب(  بدهد؛  امضا  سفيد  يا  کرده  ظهرنويسي  ديگري  شخص  نفع  به  صحيح 
ظهرنويسي، اگر: يک( سند حامل يا سفيد امضا باشد يا دو( سند به نام شخص معين 

باشد که از اولين دارنده به اين شخص منتقل شده است.
انتقال، دارنده سند مي‌تواند حقوق  2( در صورت صدور سابقه الکترونيکي حمل قابل 
درج‌شده در آن را با انتقال سند حمل الکترونيکي، وفق روش‌هاي اشاره‌شده در بند 
)1( ماده )9( خواه سند به حواله‌کرد يا به نام مشخص معين صادر شود، انتقال دهد.«

همان‌گونه که ملاحظه مي‌شود، در حالي‌که در بند )1( این ماده به صدور سند حمل در 
وجه حامل اشاره شده است، در بند )2(، صدور اين نوع سند به طريق الکترونيکي پذيرفته 
ــ  کرده‌اند  اشاره  بولرو  و  سي‌امِ‌آي  مقررات  که  همان‌گونه  ــ  نظري  لحاظ  به  است.  نشده 
امکان صدور سند الکترونيکي در وجه حامل وجود دارد، اما نبايد فراموش کرد که استفاده 
از اين روش بسيار پرمخاطره است. هنگامي که سند در وجه حامل صادر مي‌شود، گيرنده 
کالا از فرستنده يا متصدي حمل مي‌خواهد بارنامه الکترونيکي تحصيل‌شده از طريق آدرس 
ايميل براي وی ارسال شود. حال ممکن است اين فرد اصلًا اين ايميل را به نام خود نساخته 
به  بارنامه  بايد  بنابراين  اينترنتي وجود دارد(،  امکان در فضاي  اين  اين‌که  به  )با توجه  باشد 
برای مثال آنچه در مرجع ثبت  نيست؛  آدرس کسي فرستاده شود که هويت وی مشخص 
مشکلي  با  آدرس  اين  اگر  حال  است؛  گيرنده  شخص  ايميل  آدرس  مي‌شود،  درج  بولرو 
به‌دست  را  کاربر  رمز  و  ايميل  ديگري  شخص  کردن،  هک  طريق  از  مثلًا  ــ  شود  مواجه 
بسيار دشوار است( که شخص هَکر دارنده  اثباتش  )يا  ثابت کرد  ــ  ديگر نمي‌توان  آورد 
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بارنامه نيست، زيرا دارنده واقعي با ساختن ايميل موهوم هويتش مشخص نبوده و در بسياري 
چنين  وجود  به‌خاطر  ظاهراً  ندارد.  وجود  الکترونيکي  آدرس  مالکيت  اثبات  امکان  موارد 
حامل،  وجه  در  حمل  الکترونيکي  سابقه  صدور  تجويز  از  روتردام  کنوانسيون  مخاطراتي، 

خودداري کرده است.

3. معايب بارنامه کاغذي و مقايسه آن با اسناد مرتبط

1ـ3. ايرادات عملي وارد بر بارنامه کاغذي
با وجود اين‌که بارنامه کاغذي در تجارت امروزي مزايا و آثار زيادي دارد، اما داراي 
نقايص و عيوبي نيز است. در قرون اخير ابداعات تکنولوژيکي در طراحي کشتي‌ها رخ داده 
موجب  و  تأثير گذاشته  بر کشتي‌ها  امر  اين  و  پيشرفته‌تر شده‌اند  دريايي  تجهيزات  و  است 
افزايش سرعت آن‌ها شده است.1 اين پيشرفت‌ها باعث رسيدن هرچه سريع‌تر محموله به بندر 
اما تأثير اين پيشرفت‌ها در رسيدن سريع اسناد کاغذي به مقصد تا اين  مقصد خواهد شد؛ 
به این دلیل ديرتر از کالاها به دست خريدار مي‌رسد  بارنامه‌هاي کاغذي  نبوده است.  حد 
کارمندان  و  بوده  زمانبر  فرايند  بانک يک  توسط  اسناد حمل کاغذي  مطابقت  بررسي  که 
توسط  اسنادي  اعتبار  در  آنچه  با  مطابقت  لحاظ  از  را  اسناد حمل  يک  به  يک  بايد  بانک 
خريدار بيان شده است، تطبیق دهند. اين فرايند يک‌بار توسط بانک تأییدکننده اعتبار و بار 
ديگر توسط بانک گشاينده انجام مي‌شود2. بنابراين، گاهي با اين‌که کالاها به مقصد رسيده 
بارنامه  این‌رو، تأخير در رسيدن  از  بارنامه را دریافت نکرده است و  اما گیرنده هنوز  است 
به مقصد، موجب تراکم کشتي‌ها در بنادر مقصد خواهد شود. اين تراکم به نوبه خود سبب 
تأخير تخليه کالاها و افزايش هزينه‌هاي مربوط به آن مي‌شود. همچنين تأخير در تخليه يک 

کشتي موجب تأخير تخليه ساير کشتي‌ها نيز خواهد شد.
کشورهايي همچون بلژيک، آلمان، يونان، ژاپن و نيوزيلند اعلام کرده‌اند که تأخير در 
بارنامه‌هاي کاغذي است3.  از  استفاده  بندر مقصد مشکل اصلي آن‌ها در  به  بارنامه  رسيدن 

1. Kindred (1988); p. 5.
2. Costa Vieira (1999); p. 14.
3. Yiannopoulos (1995); p. 17.
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اين تأخير همچنين باعث افزايش هزينه‌هاي نگهداري کالا نزد مالک کشتي و بيمه خواهد 
تمام‌شده  قيمت  افزايش  باعث  معاملاتي،  افزایش هزينه  بر  افزايش هزينه، علاوه  اين  و  شد 
کالا نیز مي‌شود. يعني کالا با قيمتي گران‌تر در بازار خارجي عرضه شده و قدرت رقابتي 
به عدم کارايي  امر  اين  به نمونه‌هاي مشابه داخلي کم‌تر مي‌شود. همچنين،  آن کالا نسبت 
پيشرفت‌هاي صنعت حمل‌ونقل دريايي درمورد افزايش سرعت حمل کالا منجر مي‌شود. اما 
بزرگ‌ترين عيب اسناد کاغذي، هزينه‌هاي بالايي است که به دليل استفاده از اين نوع سند 
اسناد و همچنين  نوع  اين  ارسال  انتقال و  ايجاد مي‌شود1. هزينه‌هاي  در روند حمل دريايي 
کاغذ به‌کار رفته براي صدور بارنامه کاغذي روزبه‌روز افزايش می‌یابد: ميانگين اسناد مورد 
نياز براي هر حمل دريايي بين‌المللي در ايالات متحده آمريکا در سال 1970 تعداد 45 برگه 
اين حجم  انتقال  يافته است. هزينه  افزايش  تا 100 ورقه  اين مقدار در سال 1992  بوده که 
اسناد حدود 10 درصد ارزش ناخالص کالاهاي در جريان حمل تخمين زده شده که با هر 
نشان  اروپايي  جامعه  کميسيون  گزارش  می‌شود2.  محسوب  توجه  قابل  هزينه  يک  معياري 
مي‌دهد هزينه‌ اسناد سنتي در صنعت حمل‌ونقل و تأخير ناشي از آن‌ها رو به افزايش است 

به‌طوري‌که اين هزينه‌ها بين 10 تا 15 درصد کل هزينه‌هاي حمل‌ونقل را دربرمي‌گيرد3.
نقص ديگر بارنامه‌هاي کاغذي اين است که به‌راحتي مي‌توان آن‌ها را جعل و دستکاري 
کرد. اين کار از طريق تغيير مندرجات يا حتي جعل خود بارنامه اتفاق مي‌افتد4. آنچه به‌عنوان 
معايب بارنامه‌هاي کاغذي ذکر شد، درمورد همتاي الکترونيکي آن‌ صدق نمی‌کند. البته بايد 
اين نکته را اضافه کرد که جعل اسناد الکترونيکي و تغيير مندرجات آن غيرممکن نيست، اما 
با فنون امروزي اين خطرات کاهش يافته و مي‌توان به‌سادگي تغييرات انجام‌شده را کشف 
کرد. دشوارتر شدن تشخيص ناقض حق و نيز تعيين قانون حاکم يا دادگاه صالح در دعاوي 
الکترونيکي را نيز مي‌توان به معايب بارنامه‌ها الکترونيکي افزود. رفع اين مشکلات بارنامه، 
نیازمند استفاده از روش‌هاي مديريت مخاطرات الکترونيکي مانند استفاده از ابزارهاي امنيتي 
قانون  تعيين  يا  دادگاه‌ها  درخصوص صلاحيت  روشن  قوانين  تصويب  و  انتقال خطرات  يا 

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  الکترونيکي،  تجارت  گسترش  و  کاغذي  بارنامه‌هاي  معايب  است.  حاکم 
حمل‌ونقل دريايي را به فکر استفاده از وسيله ديگری برای جايگزينی آن با بارنامه کاغذي 
انداخت. ابتدا جايگزيني بارنامه‌ها با راه‌نامه‌هاي دريايي فرضيه‌اي بود که مي‌توانست معايب 

بارنامه کاغذي را برطرف کند. 

2ـ3. راه‌نامه دريايي 
تخمين زده مي‌شود که بيش از 50 شخص متفاوت ممکن است در يک معامله فرامرزي 
امکان  که  است  حمل  اسناد  فرامرزي  معاملات  در  اسناد  مهم‌ترين  از  يکي  شوند.  درگير 
صدور آن‌ها به شکل غيرقابل انتقال وجود دارد1. راه‌نامه دريايي يکي از ويژگي‌هاي اصلي 
بارنامه را که قابليت انتقال آن است را  ندارد. انتقال سند توسط دارنده، هنگامي ميسر است 
که آن سند دليل مالکيت دارنده باشد و راه‌نامه دريايي اين ويژگي را ندارد. بنابراين، وقتی 
از يک راه‌نامه دريايي براي دریافت کالاهاي موصوف استفاده مي‌شود، همه آن چيزي که 
قيد شده  به‌عنوان گيرنده  راه‌نامه  نامش در  ثابت کند آن است که  بايد دريافت‌کننده کالا 
تحويل  به  نيازي  ديگر  گيرنده  زيرا  است؛  بارنامه  به  نسبت  راه‌نامه  اصلي  مزيت  اين  است. 
اين ويژگي موجب حمل و تحويل سريع محموله شده  ندارد.  نسخه اصلي راه‌نامه دريايي 
و با اين وصف ديگر نيازي به رسيدن نسخه اصلي به بندر براي تخليه بار نيست. در نتيجه، 

مشکلات ناشي از تأخير بارنامه ــ که به برخي از آن‌ها اشاره شد ــ حذف مي‌شود2.
و  مبدأ  بنادر  که  هنگامي  کالا  دريايي  حمل  مسيرهاي  در  انتقال  غيرقابل  بارنامه‌هاي 
است،  کم  بسيار  راه  بين  در  کالاها  تجارت  و  انتقال  احتمال  و  بوده  نزديک  هم  به  مقصد 
براي  مسيرها  اين  در  راه‌نامه  از  استفاده  بنابراين،  است3.  مؤثرتر  انتقال  قابل  بارنامه‌هاي  از 
بيش‌تري  بفروشند، جذابيت  راه  میان  را  کالا  ندارند  قصد  که  دريافت‌کننده  و  حمل‌کننده 
دارد. به‌طوري‌که هم‌اکنون در بسياري از مسيرهاي مهم دريايي مانند مسير آتلانتيک شمالي 
و بالتيک، بارنامه دريايي به‌طور عمده‌ جاي خود را به راه‌نامه دريايي 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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راه‌نامه غيرقابل انتقال است در حمل‌ونقل‌هايي که ممکن است مالکيت کالا در جريان حمل 
به شخص ثالث منتقل شود، کارآيي ندارد. به‌عبارت دیگر، علاوه بر اين‌که ایرادهای مربوط 
به هزينه‌هاي توليد و انتقال بارنامه‌هاي کاغذي همچنان وجود دارد، به علت اين‌که راه‌نامه 
جايگزين  به‌عنوان  آن  از  نمي‌توان  نمي‌شود،  محسوب  آن  دارنده  براي  کالا  مالکيت  سند 
کاملي براي بارنامه دريايي ياد کرد. بنابراين، بارنامه‌هاي الکترونيکي راهکار ديگری بودند 

که مطرح شدند.

3ـ3. بارنامه الکترونيکي دريايي
امروزه مبادله الکترونيکي داده‌ها در جهان صنعت به يک روش رايج تبديل شده است. 
واژه مبادله الکترونيکي داده عموماً براي معرفي سامانه‌هاي »مبادله اطلاعات بازرگاني« رايانه 
اجازه  به شرکت‌ها  الکترونيکي  داده  مبادله  می‌شود.  استفاده  انسان  دخالت  بدون  رايانه،  به 
الکترونيکي  شيوه  به  را  اطلاعات  )که  را  داده‌هاي خودکارشان  ارسال  سيستم‌هاي  مي‌دهد 
بر  مبتني  اسناد  جايگزين  را  آن  و  داده  گسترش  مي‌دهد(  انتقال  و  دريافت  ارسال،  توليد، 

کاغذ کنند1.
زيرا  مي‌برد؛  بين  از  را  کاغذي  اسناد  به  نياز  الکترونيکي  داده  مبادله  سامانه  از  استفاده 
به  کاغذي  بارنامه  سامانه  تغيير  است.  شده  طراحي  کاغذ  بدون  عمليات  پايه  بر  سامانه  اين 
الکترونيکي موجب صرفه‌جويي در هزينه‌هاي ايجاد و انتقال اسناد کاغذي در روند اداري 
براي جامعه تجار خواهد شد. بهره‌مندي از سامانه »مبادله داده الکترونيکي« توسط وزارت 

دفاع آمريکا، باعث صرفه‌جويي سالانه 17 ميليون دلار در هزينه‌هاي اين نهاد شد2
همچنين، جايگزينی بارنامه‌هاي الکترونيکي باعث رفع مشکلات مربوط به عدم دسترسي 
انتقال آن چند  منتقل می‌شود و  الکترونيکي فوراً  بارنامه  بندر مقصد مي‌شود؛  بارنامه در  به 
ثانيه بيش‌تر طول نخواهد کشيد. اين ويژگي نيز تراکم بنادر را کاهش داده و در نتيجه تخليه 

کشتي‌ها در بندرها سريع‌تر انجام مي‌شود3.

1. Boss & Ritter (1993); p. 8.
2. Williams (1991); pp. 555-556.
3. Kozolchyk (1992); p. 212.



پژوهشنامه بازرگانی 48 

4ـ3. امکان جايگزيني بارنامه کاغذي با بارنامه الکترونيکي
براي اين‌که بارنامه الکترونيکي بتواند جانشين قابل قبولي براي بارنامه‌هاي کاغذي باشد، 
بايد تمام سه ويژگي و کارکرد بارنامه کاغذي را برآورده کند. اين‌که آيا اوصاف حقوقي 
چه  قانون  که  دارد  امر  اين  به  بستگي  يابد،  تحقق  هم  الکترونيکي  سند  با  مي‌تواند  بارنامه 
کشوري بر قرارداد حاکم است1. با توجه به اين‌که در بارنامه‌ الکترونيکي اطلاعاتي درباره 
کالا، گيرنده، قرارداد حمل، زمان و بندر حمل گنجانده مي‌شود، برآوردن ويژگي بارنامه 
به‌عنوان »رسيد دريافت کالا« و »دليل قرارداد حمل« به آساني امکان‌پذير است. اين مطالب 
اما  است2.  شده  تأیید  نيز  الکترونيکي«  داده  »مبادله  درخصوص  آنسيترال  کارگروه  توسط 
الکترونيکي  بارنامه  که  است  اين  است  مشکل‌زا  تحول  و  تغيير  و  جايگزيني  اين  در  آنچه 
الکترونيکي که  به  اسناد کاغذي  تغيير شکل  باشد.  مالکيت کالا  نماينده و سند  بتواند  بايد 
به  اسناد کاغذي تجاري  تغيير  اما  باشد، آسان است؛  اطلاعات حمل در آن گنجانده شده 
يک سري داده و علامت، مشکلات متعددي را در پي دارد. اسناد قابل انتقال مانند بارنامه 
الکترونيکي بايد در فرايند انتقال منحصربه فرد باقي بمانند. از آن جهت که اسناد الکترونيکي 
)در حالت عادي( به آساني کپي مي‌شوند، نمي‌توان انحصاري بودنشان را در فرايند انتقال 
بارنامه  باشد  قرار  اگر  می‌کند.  مواجه  مشکلاتی  با  را  آن‌ها  انتقال  امر  اين  و  کرد  تضمين 
الکترونيکي از راه صندوق پستي الکترونيکي منتقل شود، دارنده مي‌تواند از اين نسخه، نسخ 
ديگري تهيه کند که از اصل آن قابل تمیز نباشد. سازمان‌ها و نهادهاي فراواني براي تأمين 
اين ويژگي ــ يعني تضمين منحصر به‌فرد ماندن بارنامه الکترونيکي ــ تلاش کرده‌اند. نتيجه 
بارنامه‌ها منجر شده است. قبل از بررسي اين  انتقال  اين تلاش‌ها به ايجاد چند سامانه برای 
به‌معناي واقعي  بارنامه يک سند شبه قابل ظهرنويسي است و  بايد خاطر‌نشان کرد  سامانه‌ها 
قابل ظهرنويسي نیست. به اين‌ معنا که اگر بارنامه به‌صورت ‌حواله‌کرد صادر شود و سپس 
براي انتقال به اشخاص ديگري ظهرنويسي شود ــ برخلاف چک ــ تمام کساني که بارنامه 
را ظهرنويسي کرده‌اند، مسئولیتی دربرابر دارنده فعلي آن ندارند3. نکته ديگر اين‌که نقل و 
و  معمولي  ظهرنويسي  به‌وسيله  کاغذي  بارنامه‌هاي  برخلاف  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  انتقال 

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

3. اشميتوف )1387(.
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شخص  مداخله  و  ديجيتالي  امضاي  و  رمزنگاري  از  استفاده  با  بلکه  نمی‌شود،  انجام  سنتي 
ثالث صورت مي‌گیرد1.

4. سامانه‌هاي انتقال بارنامه‌هاي الکترونيکي 

انتقال بارنامه الکترونيکی در پروژه‌اي موسوم به سي‌داکس2 انجام  نخستين تلاش برای 
از  بيش‌تر  و  بود  ناموفق  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  انتقال  در  سامانه  اين  که  آن‌جا  از  اما  شد 
يک‌سال فعاليت نکرد، از توضيح نحوه کار آن )که بسيار مفصل است( صرف‌نظر مي‌شود 
و سعي می‌شود سامانه‌هاي ديگری که برای صدور بارنامه الکترونيکي و انتقال آن فعاليت 
کرده‌اند ــ يعني سي‌.امِ.آي، بولرو، اتساين‌گلوبال‌تريد و منديت ــ مورد بررسي بيش‌تر قرار 

گيرند.

1ـ4. سامانه سي‌داکس
ايتنرتانکو4  و شرکت  بانک3  منهتن  توسط چيس   1986 سال  در  پروژه خصوصي  يک 
مرجع  يک  از  سامانه  اين  در  شد5.  ايجاد  نام سي‌داکس  به  الکترونيکي  بارنامه  انتقال  برای 
هم  به  بارنامه  طرفين  تمام  تا  مي‌شد  استفاده  بود(  بانک  پروژه  اين  در  )که  مرکزي  ثبت 
به  مربوط  حقوق  انتقال  بارنامه،  الکترونيکي  انتقال  با  کرد  سعي  پروژه  اين  شوند6.  مرتبط 
همچنين  و  سازد  ممکن  مي‌گرفت،  صورت  کاغذي  بارنامه‌هاي  انتقال  با  که  را  بارنامه 
پاسخگوی اين نياز خاص درمورد بارگيري محموله‌هاي عظيم، به‌خصوص نفت باشد7. اين 
سامانه مابين يک سامانه کاملًا الکترونيکي و يک سامانه مبتني بر اسناد کاغذي قرار داشت. 
به‌عبارت بهتر، کاملًا خودکار نبود، زيرا بانک پس از دريافت نسخه اصل بارنامه کاغذي، 
پروژه‌هاي عملي  در  برقرار مي‌کرد8. سي‌داکس  ارتباط  تلکس  به‌وسيله  استفاده‌کنندگان  با 

1. ملک‌محمدي )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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آزمايش نشد. دليل عدم انجام کامل طرح مشکلات حقوقي آن نبود، بلکه مشکلات عملي 
موجب نيمه‌ رها شدن اين طرح شد1.

دلايل عمده عدم موفقيت اين سامانه به شرح زیر است:

1. تجار تمايلي به دادن اطلاعات‌‌شان به يک مرجع ثبت مرکزي نداشتند؛ زيرا اين امر 
به‌عبارت  می‌شد2.  اطلاعات  اين  به  رقبا   ساير  و  مالياتي  نهادهاي  دسترسی  موجب 
نداشتند؛ زیرا  اعتماد  به‌عنوان مرجع ثبت  مَنهَتن  بانک  به  ديگر، شرکت‌هاي بزرگ 
بانک  اين  با دسترسي  و  نیست  بي‌طرف  اندازه کافي  به  بانک  اين  گمان مي‌کردند 
به‌راحتي  شرکت‌ها  اين  با  تجارت  در  موجود  خطرهاي  تخمين  آن‌ها،  اطلاعات  به 
هستند  اطلاعات  اين  دنبال  به  که  دولتي  نهادهاي  و  رقبا  همچنين  است.  امکان‌پذير 

مي‌توانند اطلاعات ثبت‌شده را به‌راحتي کسب کنند3.
همچنين  و  شده  وارد  تجار  به  ثبت  مرجع  به‌وسيله  موجود  مخاطرات  اين‌که  اثبات   .2
سامانه،  نقص  يا  عيب  از  ناشي  مسئولیت  براي  مناسب  بيمه‌اي  پوشش  فراهم کردن 

کار مشکل و گراني بود4.
3. بانک‌هاي ديگر نمی‌توانستند با اين حقيقت کنار بیایند که يکي از رقباي‌شان اطلاعات 

زيادي نسبت به معاملات تجار داشته باشد، درحالي‌که آن‌ها از آن محروم‌اند5.

2ـ4. مقررات کميته بين‌المللي دريايي )سي‌.امِ.آي(
برخلاف  شد.  تدوين   1990 سال  در  بين‌الملل  دريايي  کميته  توسط  سي‌.امِ.آي  قواعد 
که  است  اشخاصي  دسترس  در  بين‌المللي  سطح  در  سي‌.امِ.آي  مقررات  سامانه سي‌داکس 
درصدد بهره‌مندي از آن هستند. از اين‌رو، ديگر نيازي نيست متصدي حمل‌ونقل، فرستنده 
پرداخت  براي عضويت  ثبتي  يا حق  باشند  خاصي  مؤسسه  يا  باشگاه  عضو  کالا  گيرنده  يا 
شود؛ فقط بايد بتوانند پيام‌هاي دريافتي را به شيوه الکترونيکي دريافت 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 اين سامانه، متصدي حمل و فرستنده بايد ابتدا برای استفاده از بارنامه الکترونيکي 
توافق کنند و مقررات سي‌.امِ.آي را بر روند معاملات خود حاکم سازند. سپس، کالا بايد به 
متصدي حمل تحویل داده شود. متصدي نيز به محض دریافت کالاها، از طريق الکترونيکي 
شيوه  به  دریافت‌شده  پيام  مي‌کند.  ارسال  فرستنده  آدرس  به  کالاها  رسيد  به‌عنوان  پيامي 
الکترونيکي، داراي همان کارکرد بارنامه کاغذي )سنتي( است. اين پيام شامل نام فرستنده 
و  به شرايط و شروط حمل متصدي  ارجاع  بارگيري کالاها،  يا  قبض  تاريخ  و  کالا، محل 
کليد خصوصي فرستنده است. با تأیید دريافت پيام متصدي توسط فرستنده، متصدي حمل 
نيز او را به کليد خصوصي مجهز می‌کند و از اين به بعد است که وی دارنده کليد خصوصي 
باشد.  اين حق را دارد که مدعی تحويل کالاها  محسوب مي‌شود. دارنده کليد خصوصي 
زمانی که دارنده بخواهد »حق کنترل و انتقال«1 بارنامه الکترونيکي را به يک دارنده جديد 
منتقل کند، نخستين گام اين است که دارنده کليد خصوصي، قصد خود را به متصدي حمل 
مبني بر انتقال بارنامه اعلام کند.کليد خصوصي مشترک برای شناسايي پيام دارنده و تأیید 
آن استفاده شده و متصدي بعد از تأیید پيام، تمام اطلاعات بارنامه را براي دارنده احتمالي 
جديد مي‌فرستد؛ البته به‌جز کليد خصوصي که همچنان به مالک تعلق دارد. با قبول دارنده 
جديد، »حق کنترل و انتقال انحصاري« بارنامه به وی منتقل مي‌شود. متصدي حمل نيز کليد 
خصوصي فعلي را باطل کرده و يک کليد خصوصي جديد براي منتقل‌اليه تعريف مي‌کند2. 
که  هنگامي  مي‌شود.  منتقل  آن  همانند  و  شده  کاغذي  بارنامه  جايگزين  خصوصي  »کليد 
نظر  از  )يا چند نسخه اصلي( است.  بارنامه اصلي  بارنامه کاغذي است، دارنده داراي يک 
الکترونيکي نيز دارنده يک کليد اختصاصي منحصر به‌فرد در اختيار دارد با اين تفاوت که 

هر کدام از اين کليدها براي يک معامله مورد استفاده قرار مي‌گيرند«.
براي تحويل مؤثر کالاها در مقصد، متصدي بايد دارنده را از مکان و تاريخ تحويل آگاه 
سازد. دارنده نيز وظيفه دارد گيرنده را معرفي و دستورات لازم براي تحويل کالا را به‌وسيله 
کالاها  دارنده،  تحويل  دستور  مطابق  نيز  متصدي  بدهد.  حمل  متصدي  به  خصوصي  کليد 

1. Right of Control and Transfer.
2. CMI Rules (1990).
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با توجه به اين‌که در قواعد   را تحويل داده و سپس کليد خصوصي دارنده را لغو می‌کند. 
سي‌‌ امِ.آي فقط يک کليد اختصاصي در هر مرحله وجود دارد و بعد از تأیید دريافت کليد 
خصوصي توسط دارنده جديد، کليد خصوصي قبلی باطل مي‌شود. به این ترتیب، منحصر 
متصدي  سامانه،  اين  در  مي‌شود؛  حفظ  انتقال  فرايند  در  الکترونيکي  بارنامه  به‌فردماندن 

به‌عنوان مرجع ثبت اختصاصي عمل مي‌کند1.
 مهم‌ترين تفاوت انتقال بارنامه در اين سامانه با انتقال بارنامه‌ به وسيله اسناد کاغذي در 
اين است که در اسناد کاغذي، انتقال بارنامه ميان تاجري با تاجر ديگر صورت مي‌گيرد و 
تا هنگامي که کالا تخليه نشود، بارنامه به دست متصدي حمل‌ونقل نخواهد رسيد. در نتيجه 
سامانه  در  درحالي‌که  مي‌ماند.  باقي  تجار  در دست  منحصربه‌فرد  سند  به‌عنوان يک  بارنامه 
سي‌.امِ.آي، در هر انتقال بارنامه الکترونيکي براي رسيدن به دست دارندگان پي‌درپي دوباره 

به‌دست متصدي حمل مي‌رسد و هریک از آن‌ها صاحب يک بارنامه جديد هستند2.

2ـ2ـ4. معايب سامانه سي‌.امِ.آي

بارنامه  انتقال  براي  غيرمحبوب  ابزار  يک  به  تجارت  دنياي  در  نيز  سي‌.امِ.آي  سامانه 
را  بارنامه  بودن  منحصربه‌فرد  مسأله  نتوانست  سي‌داکس  همانند  و  شد  تبديل  الکترونيکي 
ذيل  موارد  در  مي‌توان  را  موفقيت  عدم  اين  کند3. دلايل  مناسب حل  و  مقررات روشن  با 

خلاصه کرد:

1. موفقيت کار سامانه به اين نکته بستگي داشت که آيا تجار حاضرند کنترل امور خود 
را به متصدي حمل واگذار کنند یا خیر. کم‌تر فردي حاضر بود همه اطلاعات خود 

را در اختيار متصدي حمل قرار دهد.
2. مسئولیت متصدي حمل در اين سامانه و در انتقال حقوق مربوط به بارنامه بسيار وسيع 
بود4. به‌عنوان مثال، متصدي حمل بايد رسيد حمل محموله را صادر کند، به دارنده 
جديد قصد واگذاري حق کنترل بارنامه را اطلاع دهد، اطلاعات را به دارنده جديد 

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  قديمي  خصوصي  کليد  جديد،  دارنده  تأیید  پيام  دریافت  از  پس  و  کند،  منتقل 
از  اين حجم  براي دارنده جديد تعريف کند1. تحمیل  باطل کرده و کليد جديدي 
تکليف به متصدي حمل موجب مي‌شد تا وی نتواند وظايف ديگر خود را به‌خوبي 

انجام داده يا با اضافه کردن نيروي انساني و وسايل اداري، هزينه‌ها را بالا ببرد.
3. قواعد سي‌.امِ.آي هيچ‌گونه مقرراتي برای انتقال مالکيت کالا نداشت2.

انتقادات جامعه بانکي مستقيماً به کمبود امنيت انتقال بارنامه در سي‌.امِ.آي منتهی مي‌شد. 
بدون  بارنامه  شدن  الکترونيکي  نمي‌شد.  رمزنگاري  سري‌ای  کد  يا  رمز  هيچ  با  سامانه  اين 
کاربران  بين  اطلاعات  به  دسترسي  مشترک  سطح  يک  که  بود  معني  اين  به  امنيت  وجود 
فضاي مجازي با بانک‌ها ايجاد مي‌شد3. قاعده 8 سي‌.امِ.آي از کليد متقارن براي تأمين امنيت 
نامتقارن نيست و رمزنگاري  بارنامه سخن مي‌گويد و سخني از کليد عمومي و رمزنگاري 

متقارن براي تبادل بارنامه الکترونيکي امنيت پاييني دارد.4
اين واقعيت که کليد خصوصي سي‌.امِ.آي  انتقادات و  اين  سيستم سي‌.امِ.آي علي‌رغم 
به لحاظ نظري مي‌توان شرايط  اين موضوع است که حداقل  نشانگر  آزمايش نشده است، 

بارنامه کاغذي را از طريق ارتباطات الکترونيکي شبيه‌سازي کرد.

3ـ4. سامانه بولرو

بلافاصله پس از تکميل سامانه سي‌.امِ.آي، اين بيمکو5 بود که راه‌اندازي يک سامانه را 
براي توسعه بارنامه‌هاي الکترونيکي برعهده گرفت. اگرچه این پروژه با وجود هزينه کلاني 
که دربرداشت، نيمه‌کاره رها شد اما بعدها توسط کنسرسيومي از متصديان، تجار، بانک‌ها 
و شرکت‌هاي مخابراتي پي‌گيري و از سر گرفته مي‌شود. اين سامانه در سال 1994 طراحي 
شده و فاز هوايي آن در سال 1995 راه‌اندازي گردید. پس از اين در سال 1998 مشارکت 
مدني مابين سوئيفت6 و تي‌تي‌کلوب منجر به ايجاد شرکت با مسئولیت محدودي گرديد 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 عمليات بولرو را تشکيل مي‌داد.1

1ـ3ـ4. ساز و کار سامانه بولرو

سامانه بولرو برخلاف سامانه سي‌.امِ.آي در پروژه‌هاي هوايي امتحان شد و موفقيت آن 
اثبات گرديد؛ هرچند اين بولرو بود که بعد از سي‌.امِ.آي و به تأسي از يافته‌هاي آن شروع 
به فعاليت کرد. در اين سامانه تمام اطلاعات از طريق پيام بولرو فرستاده مي‌شود. پيام بولرو 
از سه عنصرِ پاکت بولرو، سند تجاري و امضاي ديجيتال تشکيل شده است. تمام اطلاعات 
قرار مي‌گيرد و  بولرو  الکترونيکي در سند تجاري ذکر شده و در پاکت  به‌صورت  بارنامه 
بولرو  پاکت  به  دارد  وجود  الصاق  براي  که  روش‌هايي  طريق  از  ديجيتالي  امضاي  سپس 
انجام  او  خصوصي  کليد  به‌وسيله  و  کالا  فرستنده  توسط  امضا  اين  الصاق  مي‌شود.  الصاق 
بولرو فرستاده  براي مرکز عمليات  امضاي ديجيتالي رمزنگاري شده،  با  پيامي که  مي‌شود. 
فرستنده  عمومي  کليد  به‌وسيله  را  فرستنده  ديجيتالي  امضاي  بولرو  عمليات  مرکز  و  شده 
بررسي مي‌کند. اگر اين امضا با نمونه امضاي ثبت‌شده همخواني داشته باشد، مرکز عمليات 
بولرو آن  به‌وسيله کليد خصوصي  و  از سند جدا کرده  را  فرستنده  امضاي ديجيتالي  بولرو 
را امضا مي‌کند و براي فرستنده کالا مي‌فرستد. فرستنده نيز مي‌تواند با کليد عمومي بولرو 
صحت پيام را بررسي کند. مرکز عمليات بولرو همچنين به‌طور مستقيم سند تجاري را که 
از  بعد  دارد.  نام  مالکيت  ثبت  مي‌فرستد که  ديگري  نهاد  به  است،  بارنامه  اطلاعات  حاوي 
دریافت امضا توسط فرستنده، دارنده اوليه بارنامه بولرو است و مرجع ثبت مالکيت نيز او را 
دارنده فعلي مي‌شناسد. »مرکز عمليات بولرو کانالي است که از طريق آن طرفين با يکديگر، 
به‌صورت الکترونيکي در ارتباط هستند. درحالي‌که مرکز ثبت مالکيت بولرو نام دارندگان 
بارنامه را ثبت و نگهداري کرده و همچنين حقوق و تکاليف ايجادشده درمورد بارنامه را 
به  پيامي  بايد  دهد،  انتقال  را  آن  مالکيت  بخواهد  دارنده  درصورتي‌که  مي‌کند«2.  مديريت 
مرجع ثبت فرستاده و به آن مرجع اطلاع دهد. اين پيام بايد براي کسي که قرار است دارنده 
قبول  درصورت  خير.  يا  مي‌پذيرد  را  انتقال  وی  شود  معلوم  تا  شود  ارسال  نیز  شود  جديد 
ثبت خواهد شد و کليد  دارنده جديد  نام  و  لغو شده  دارنده  به‌عنوان  فعلي  مالک  نام  وي، 

1. Low (2000); p. 178.
2. Laryea (2001); pp. 2-4.
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عمومي بولرو نيز به او منتقل مي‌شود. هنگامي که مالکيت کالاها به‌طور کامل به منتقل‌اليه 
جديد انتقال ميي‌ابد، يک تبديل تعهد در قرارداد حمل رخ مي‌دهد. اما اگر انتقال به‌صورت 
لحظه  هر  در  ترتيب،  اين  به  نمي‌افتد1.  اتفاق  تعهدي  تبديل  باشد،  بارنامه  در رهن گذاشتن 
نيز تأمين مي‌شود.  بارنامه وجود خواهد داشت و منحصر به‌فرد بودن آن  يک دارنده براي 
همان‌طور که ديده شد، در سامانه بولرو مرجع ثبت مالکيت به‌عنوان يک مرجع ثبت مرکزي 

عمل مي‌کند.

2ـ3ـ4. معايب سامانه بولرو

سامانه بولرو نيز نتوانست از انتقاد دور بماند: براي ظهرنويسي و نقل و انتقال يک بارنامه 
انجام آن را برعهده گيرد.  الکترونيکي لازم است مرکز ثبت مطمئن و بي‌طرفي  به‌صورت 
عدم کسب رضايت سيستم بانکي همانند سامانه‌هاي قبل يکي از دلايل عدم موفقيت بولرو 
بود. همچنين قبل از تصويب مقررات روتردام ــ زمانی که اين سامانه فعاليت مي‌کرد ــ در 
مقررات  و  بود  به رسميت شناخته شده  بارنامه کاغذي  تنها  ـ ويزبي،  مقررات لاهه و لاهه 
نيز  کشورها  اکثر  ملي  مقررات  و  مي‌شد  اجرا  کاغذي  اسناد  درمورد  کامل  به‌طور  آن‌ها 
براساس آن‌ها شکل يافته بود. بنابراين، بارنامه بولرو تحت شمول هيچ کدام از اين مقررات 

و قوانين قرار نمي‌گرفت زيرا از هيچ کاغذي در ايجاد و انتقال بارنامه استفاده نمي‌شد2.
سامانه بولرو کم‌وبيش از قبول اعضاي جديد خودداري مي‌کند و قواعد روشن و شفافي 
براي پذيرش اعضاي جديد ندارد. مرکز ثبت بولرو تنها براي اعضای اين سامانه، عمليات 
انجام مي‌دهد و در نتيجه تمام تجار نمي‌توانند به اين سامانه دسترسي داشته باشند3. از سوي 
ديگر، اين سامانه براي اعضاي خود نيز محدوديت ايجاد مي‌کند، زيرا آن‌ها نمي‌توانند قالب 
الکترونيکي بارنامه بولرو را به تاجران غیرعضو، انتقال دهند و اگر چنين قصدي داشته باشند، 

بايد از معادل کاغذي آن استفاده کنند. 
ساختار قراردادي بولرو بسيار پيچيده بود. کاربر اين سامانه با حجم عمده‌اي از قرارداد 
با صدها صفحه قوانين و مقرراتِ پيوست، براي ورود روبه‌رو مي‌شد. روشن است که چنين 

1. Bolero Rulebook (1998).
2. Dubovec (2006); pp. 452-453.
3. Todd (2006); p. 819.
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ساختار قراردادي پيچيده‌اي براي ضابطه‌مند شدن، به مقررات دقيق و گسترده‌اي نياز دارد. 
مشکل ديگري نيز که از اين حجم زياد مقررات حاصل مي‌شود، واژه‌شناسي کلمات موجود 
در قرارداد است که براي کاربران، آشنايي به تمام واژه‌ها و اصطلاحات آن تقريباً غيرممکن 

است و مي‌تواند موجب انصراف آن‌ها از عضويت در سامانه شود1.

4ـ4. سامانه اتساين گلوبال‌تريد
اتساين گلوبال‌تريد2 سامانه‌اي است که به وسيله شرکت گلوبال تورنتو )کانادا( راه‌اندازي 
يا ساير  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  براي  به دنبال راه‌حلي  اتساين برخلاف ساير سامانه‌ها،  شد. 
تمرکز  و  شد  ابداع  دريايي  الکترونيکي  راه‌نامه‌هاي  پايه  بر  سامانه  اين  نبود.  مالکيت  اسناد 
استفاده  سامانه،  اين  ويژگي‌هاي  مهم‌ترين  از  يکي  است3.  اسنادي  اعتبارات  بر  اصلي‌اش 
الکترونيکي  راه‌نامه‌هاي  ازدواج  نتيجه  آنچه  است.  الکترونيکي  اسنادي  اعتبار  کارت  از 
شرکت  با  گلوبال  همکاري  نتيجه  نظر  به  خواند،  مي‌توان  الکترونيکي  اسنادي  اعتبارات  و 
بين‌المللي ويزا است. معاملات اعتبار اسنادي الکترونيکي، از نظر حقوقي مبتني بر يو.سي.پي 
500، اينکوترمز 2000، قواعد متحدالشکل سي‌.امِ.آي براي راه‌نامه‌هاي دريايي و موافقتنامه 

کاربري اتساين گلوبال‌تريد است4.
سامانه اتساين گلوبال‌تريد با افزودن شرايطي، کارکرد راه‌نامه‌هاي دريايي غيرقابل انتقال 
را به خدمت مي‌گرفت تا اوصاف بارنامه قابل انتقال را داشته باشد. عنصر ديگر تأثيرگذار 
مالي تجاري  تأمين  اين مرکز همانند بخش  است.  اسنادي«5  ترخيص  »مرکز  اين سامانه  در 
بانک‌ها کار کرده و تمام اسناد مالي، بيمه، حمل و تجاري را مديريت و متمرکز می‌کند و 

قسمتي از وظايف بانک گشاينده اعتبار را برعهده مي‌گيرد6.
از  الکترونيکي  اسنادي  اعتبار  کارت  يک  گلوبال‌تريد،  اتساين  در  عضويت  با  خريدار 
بانک  از  سامانه  به  ورود  با  در‌آمد  سامانه  به عضويت  وقتی  و  مي‌کند  دريافت  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 گشايش اعتبار اسنادي الکترونيکي مي‌کند. لازم است ذينفع اعتبار با شرايط 
ميي‌ابد  اطلاع  الکترونيکي  پست  با  ذينفع  وي،  قبول  از  پس  کند.  موافقت  اسنادي  اعتبار 
پيام ارسالي حاوي دستورالعملی براي  اين  يافته است.  نفع او گشايش  به  اعتبار اسنادي  که 
نهادهاي  از  اعتبار  ذينفع  دستورالعمل،  اين  براساس  است.  اعتبار  شرايط  با  اسناد  مطابقت 
درگير در صدور اسناد حمل مانند متصدي حمل، بيمه و.. درخواست می‌کند اسناد حمل را 
مطابق با شرايط حمل صادر کنند. سپس ذينفع اعتبار تمام اسناد الکترونيکي را تحت عنوان 
يک پيام الکترونيکي به مرکز ترخيص اسنادي مي‌فرستد تا بررسي شده و مطابقت داده شود. 
در اين فرايند، امضاي ديجيتالي امنيت تمام پيام‌هاي مبادله‌شده را تأمين مي‌کند1. هنگامي که 
کالا به مقصد رسيد، مرسل‌اليه با ارائه مدارک ثبت هويت خود، از متصدي حمل تقاضاي 
تسليم کالا را مي‌کند و متصدي حمل يک دستور حمل کالا به نفع مرسل‌اليه صادر مي‌کند. 
به  انتقال دهد، دستور تحويل متصدي را  به شخص ديگري  اگر مرسل‌اليه بخواهد کالا را 
نفع شخص موردنظر ظهرنويسي مي‌کند. البته اين امر تنها در مورد تحويل بار در بندر مقصد 

صدق می‌کند و نمي‌توان آن را مانند بارنامه به رهن گذاشت.
به نظر مي‌رسد اجراي اين سامانه در آمريکاي شمالي موفقيت‌آميز بوده است2؛ همچنین، 

اين سامانه کاستي‌هايي نيز دارد که در اينجا به دو نمونه از آن‌ها اشاره مي‌شود:

1. همان‌طورکه در شيوه کار اين اين سامانه توضيح داده شد، اساس عملکرد آن استفاده 
اگر  بنابراين،  است.  معاملات  مالي  تأمين  و  پرداخت  براي  اسنادي  اعتبار  روش  از 
از  غير  ديگری  روش  درمورد  خود  معاملات  مالي  تأمين  و  پرداخت  براي  طرفين 
وجود  گلوبال‌تريد  اتساين  سامانه  از  استفاده  امکان  برسند،  توافق  به  اسنادي  اعتبار 

ندارد.
2. در اين سامانه از اسناد مالکيت قابل ظهرنويسي و انتقال، حمايت و پشتيباني نمي‌شود. 
در نتيجه، استفاده از سامانه زماني مفيد است که قصد انتقال مالکيت کالا به شخص 
ثالث وجود ندارد و کالا مستقيماً براي خريدار ارسال مي‌شود. »درواقع شرط همراه 
راه‌نامه به اين صورت در آن گنجانده مي‌شود: به محض قبول راه‌نامه 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  اين  )که  اسنادي  اعتبار  مقابل  در 
مسير  تغيير هويت گيرنده کالا در طول  از هرگونه حق  مي‌شود(، حمل‌کننده کالا 

حمل تبري مي‌جويد«1.

جمع‌بندی و ملاحظات

اکنون قرن بيست و يکم است، و به بارنامه کاغذي به‌عنوان يک ابزار منسوخ و قديمي 
امروزه  امتيازهايي که  از  بارنامه کاغذي، بسياري  ادامه حيات  با وجود و  نگريسته مي‌شود. 
با پيشرفت فناوري در کشتي‌سازي و دريانوردي حاصل شده، بي‌ثمر مي‌شوند؛ زيرا فرايند 
تغييري  شده‌اند،  ابداع  که  زماني  از  آن‌ها  از  استفاده  نحوه  و  کاغذي  بارنامه‌هاي  پردازش 
و  پيشرفت‌ها  با  را  بارنامه‌ها  مي‌تواند  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  شدن  جايگزين  است.  نکرده 
پايين‌تر،  هزينه‌هاي  قبيل  از  مزايايي  و  سازد  همراه  امروزي  ارتباطات  و  تجارت  تغييرات 
کارايي بيش‌تر و سرعت انتقال بالاتر را نصيب صنعت حمل دريايي کند. موانع جايگزيني 
و  قابليت‌ها  ايجاد  اول  به دو محور خلاصه کرد: محور  را مي‌توان  الکترونيکي  بارنامه‌هاي 
ويژگي‌هاي بارنامه‌هاي کاغذي در بارنامه‌هاي الکترونيکي است که مشکلاتي ایجاد کرده 
است و مورد دوم مربوط است به موانع فرايند جايگزيني اسناد الکترونيکي با اسناد کاغذي 

به‌طور عام.
در برآوردن ويژگي بارنامه‌هاي کاغذي، آنچه بيش‌تر جلب توجه مي‌کند، مسأله انتقال 
به‌دست  الکترونيکي  پست  با  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  اگر  است.  الکترونيکي  بارنامه‌هاي 
دارنده برسد، به‌راحتي انتقال آن به افراد ديگر و وجود چند دارنده در آن واحد امکان‌پذير 
انتقال بارنامه‌هاي الکترونيکي  بارنامه در فرايند  است. براي حل مشکل منحصربه‌فرد ماندن 
به‌وجود  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  انتقال  براي  سامانه‌هايي  لحظه،  هر  در  دارنده  شناسايي  و 
اين  مثبت  نکته  تنها  بود.  ناموفق  کامل  به‌طور  سي‌داکس  سامانه  میان،  این  در  آمده‌اندکه 
سامانه تجربيات موجود در راه ايجاد آن بود که مورد استفاده سامانه‌هاي ديگر قرار گرفت. 
سامانه سي‌.امِ.آي و بولرو نيز هرچند توانستند راهکاري براي انتقال بارنامه الکترونيکي ارائه 
اقبال عمومي روبه‌رو نشدند. سامانه اتساين گلوبال‌تريد در  با  ايرادهایشان  اما به‌علت  دهند، 

1. Dubovec (2006); p. 454.
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الکترونيکي عمل  اسناد  انتقال  از ديگر سامانه‌هاي  معايب کم‌تري داشته و موفق‌تر  راه  اين 
کرده است. مشکل ديگر بارنامه‌ها، مربوط به انتقال بارنامه‌هاي در وجه حامل است. اين نوع 
بارنامه‌ها در عمل امکان صدور دارند، اما به‌علت خطرات موجود در تجارت الکترونيکي و 
امکان سلب غيرقانوني مالکيت دارنده و دشواري اثبات اين مالکيت، کنوانسيون روتردام از 

شناسايي بارنامه‌هاي الکترونيکي در وجه حامل خودداري کرده است.
اسناد  ساير  با  کاغذي،  اسناد  با  الکترونيکي  اسناد  جايگزيني  تحقق  راه  در  ديگر  موانع 
الکترونيکي مشترک است که از مهم‌ترين‌شان می‌توان به شناسايي بارنامه‌هاي الکترونيکي 
به‌عنوان اسناد کتبي و نوشته، شناسايي آثار يکسان امضاي الکترونيکي يا ديجيتالي و امضاي 
فيزيکي و پذيرش بارنامه الکترونيکي به‌عنوان دليل اثبات دعوا اشاره کرد. اين مشکلات در 
قوانين مربوط به تجارت الکترونيکي کشورهاي مختلف و مقررات بين‌المللي آن مورد توجه 
قرار گرفته است. امروزه ديگر نمي‌توان همانند زماني که قوانين و مقررات در مورد پذيرش 
اسناد و امضاي الکترونيکي ساکت بودند، درباره آثار حقوقي يکسان اسناد الکترونيکي و 

کاغذي ترديد کرد. 
با توجه به آنچه گفته شد، مي‌توان براي جايگزيني بارنامه‌هاي الکترونيکي پيشنهادهاي 

زیر را ارائه کرد:
از ●● يکي  الکترونيکي،  تجارت  متصدي  به‌عنوان  تجارت  و  معدن  صنعت،  وزارت 

آن  از  استفاده  و  کرده  شناسايي  را  بارنامه  انتقال  براي  راه‌اندازی‌شده  سامانه‌هاي 
از  استفاده  براي  قانون خاص  به وضع  نيازي  امر،  اين  تحقق  براي  کند.  عملياتي  را 
مزايايي اين سامانه‌ها نیست؛ زیرا اين فرايند صرفاً جنبه فني داشته و زيرساخت‌هاي 

قانوني لازم فراهم است.
استناد ●● به  الکترونيکي  اسناد  ساير  همانند  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  قضايي،  رويه  در 

به  توجه  با  نيز  بارنامه‌هاي کاغذي  آثار  و  شناسايي شده  الکترونيکي  تجارت  قانون 
قانون دريايي بر آن‌ها بار شود. همچنین، به موجب تبصره ماده )84 ـ اصلاحي( قانون 
دريايي ايران1 »در مواردي که سند الکترونيک مطمئن وجود داشته باشد، نگهداري 
فرايند  در  الکترونيکي  سند  از  استفاده  بنابراين،  است«.  کافي  الکترونيک  نسخه 

1. اصلاحي مورخ 1391/08/16 مجلس شوراي اسلامي به‌موجب قانون اصلاح قانون دريايي ايران.
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)به‌عنوان  الکترونيکي  تجارت  قانون  بر  علاوه  ایران،  حقوق  در  دريايي  حمل‌ونقل 
قانون عام(، در قانون خاص دريايي نيز به رسميت شناخته شده است.

کار ●● کاغذي  بارنامه‌هاي  با  مدت‌ها  )که  حمل‌ونقل  متصديان  و  تجار  آموزش 
کاغذي  بارنامه‌هاي  با  آن‌  يکسان  آثار  تبيين  و  الکترونيکي  بارنامه‌هاي  با  کرده‌اند( 
بارنامه‌هاي  مزاياي  از  استفاده  زمينه  مي‌تواند  الکترونيکي  تجارت  متوليان  توسط 

الکترونيکي را فراهم کند.
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