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KONOSAMENT ELEKTRONICZNY
W TRANSPORCIE MORSKIM

Artykul jest pierwszq w polskiej literaturze prawniczej pracq na ten coraz aktualniejszy temat.

Wspolczesnie wsrod 200 najwiekszych zaladowcow, konosament jako papier wartosciowy nie
jest oceniany jako dokument znaczqcy. Takie szybkos¢ wykonywania przewozu powoduje
nieprzydatnosé¢ konosamentow, ktorych miejsce zastepujq morskie listy przewozowe.

Wciqz jednak sq i takie dziedziny handlu, gdzie konosament jest niezbednym dokumentem.
Dlatego wiec podjeto kroki w kierunku komputeryzacji ich wystawiania i przenoszenia. Pozostaje
niepewne, czy Reguly Haskie i Reguly Haga-Visby mogq by¢ zastosowane do konosamentow
elektronicznych. Reguly Hamburskie dopuszczajq podpis elektroniczny na konosamencie, o ile
nie sprzeciwia sie to prawu panstwa, w ktorym konosament zostal wystawiony.

Aby wzrosta pewnosé, ze zastosowanie konosamentu elektronicznego w obrocie miedzy-
narodowym nie zostanie zakwestionowane, trzeba to wyraznie przewidziec w konwencji
miedzynarodowej. W 2000 roku CMI przekazal UNCITRAL projekt nowej konwencji o przewozie
tadunku morzem, uwzgledniajqcy elektronicznq dokumentacje umow przewozu, w tym stosowanie
konosamentow elektronicznych. Prace nad tq konwencjq trwajq.

Narastajace wykorzystywanie dokumentéw elektronicznych w transporcie
morskim pozostaje $ci§le powigzane ze zmianami w organizacji i technologii
przewoz6w'. Szczegdlne znaczenie ma w tym wypadku konteneryzacja i rozwdj
transportu typu drzwi-drzwi, ktére spowodowaly, ze w wielu transakcjach
sprzedaz tadunku w czasie przewozu nie jest, co do zasady, dokonywana.
Eliminuje to potrzebe stosowania zbywalnych dokumentéw majacych cechy
papieru wartosciowego, reprezentujacych tytul do rozporzadzania tadunkiem.
W glownej mierze dotyczy to konosamentow.

Wspolczesnie wérod 200 najwigkszych zaladowcoéw, konosament jako
papier warto$ciowy nie jest oceniany jako dokument znaczacy, bowiem

'D.Fabe t, Electronic Bill of Lading, Lloyd’s Maritime and Commercial Low (Low Quarterly),
1996, s. 232.
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dokonuja oni zaladunkéw na rzecz sieci swoich przedsigbiorstw, stad wystarcza
im zwykty dokument transportowy?.
Ponadto szybko$¢ wykonania przewozu réwniez wplywa na nieprzydatno$é
konosamentow, ktorych miejsce zast¢puja morskie listy przewozowe. Sg one
dzi$ najbardziej popularnymi formami dokumentacji transportowej w zegludze,
zwlaszcza, ze ich posiadanie w porcie przeznaczenia nie jest niezbgdne dla
odbioru fadunku i go nie wstrzymuje. Stosowanie wersji elektronicznej tych
dokumentéw stato sig bardzo powszechne.

Nadal jednak sa i takie dziedziny handlu, gdzie konosament jest niezbednym
dokumentem. Wymog ten doprowadzit do podjecia krokéw w kierunku
komputeryzacji ich wystawiania i przenoszenia. Dotychczas zaproponowano
nastgpujace systemy:

1) oparte na deponowaniu dokumentéw — depositary system: SEADOC
scheme 1986 — Chase Manhattan Bank Bank & Intertanko’; konosament
zaprojektowany dla przemyshu naftowego (projekt nie zostal uwienczony
sukcesem)*;

2) oparte na powiadomieniu (notyfikacji) przewoznika — notification to carrier
system.

W ramach pierwszego — depositary system’, konosament wystawiony w
formie dokumentu papierowego (lub np. karty plastikowej wzorowanej na
karcie kredytowej) byt deponowany w centralnym rejestrze, w ktéorym
odnotowywano, ze prawo do tadunku bgdzie przenoszone droga elektroniczna;
przewoznik kazdorazowo mogl sprawdzi¢ w rejestrze, czy wydanie tadunku
nastgpuje do rak wlasciwego podmiotu.

Informacje o zmianach zwigzanych z tytutem do ladunku byly przekazywane
do rejestru droga elektroniczna. Rejestr prowadzil ich skomputeryzowany zapis
(record), odnotowujac je jednoczesnie na dokumencie papierowym.

Centralny rejestr byl takze odpowiedzialny za wydanie nowemu
podmiotowi, uprawnionemu do tadunku, klucza elektronicznego, ktéry winien
towarzyszy¢ wszelkim informacjom przesylanym w przyszlosci przez ten
podmiot, a dotyczacym rozporzadzania fadunkiem lub jego odbioru.

Istota systemu depozytowego jest istnienie konosamentu w postaci
dokumentu papierowego lub majacego np. posta¢ wzorowang na plastikowe;j
karcie kredytowe;.

System ten stosowano przez rok, po czy zarzucono go jako nieoptacalny.

Drugi system oparty na notyfikacji przesylanej do przewoznika wyko-
rzystuje wylacznie forme zapiséw elektronicznych (messages). Wyrazono go w

*P.Jones , A new transport Convention: A Framework for E-Commerce?, Electronic
Communication Law Review, 2002, 9, 5.146.

K.M.Sii g, A case study on non-legislative rule making, Materialy konferencyjne, Oslo 2001.

*Nilson, Bolero Ecommerce, BIMCO BULLETIN, special issue, June 1999, s. 84-85.

>D.Faber, op. cit, 5. 233.
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Regulach CMI z 1990r., dotyczacych konosamentéw elektronicznych.
Przy opracowywaniu tego systemu uwzglgdniono brak powszechnosci
technologii informatycznych, totez zakladano jego stosowanie tylko przez
ewentualnych zainteresowanych.

Zgodnie z zalozeniem tego systemu, przewoznik wystawia konosament w
postaci wiadomos$ci elektronicznej na Zadanie zaladowcy, wyposazajac go
dodatkowo w prywatny klucz, z ktoérego posiadaniem wiaze si¢ mozliwos¢
wykonywania prawa kontroli nad tadunkiem i wydawania odno$nych polecen.
Zaladowca (a pOzniej inny posiadacz klucza — holder), majacy zamiar
przeniesienia praw do tadunku na inng osobg (np. w razie sprzedazy tadunku w
czasie przewozu) winien o tym zawiadomi¢ przewoznika. Ten ostatni anuluje
(uniewaznia) dotychczasowy klucz i przyznaje nowy kolejnemu uprawnionemu
podmiotowi.

Zalozeniem tego systemu jest jednolito§¢ praw posiadacza klucza i
posiadacza konosamentu, co oznacza, Zze zainteresowani powinni mieé takie
same prawa’.

Uzyskanie nowego klucza przez kolejng osobg uprawniong wymaga uprze-
dniego zaakceptowania przez nig wejScia w prawa posiadacza konosamentu
1 poinformowania o tym przewoznika.

W ramach tego systemu, opartego na wiadomosciach elektronicznych
przekazywanych do przewoznika, konieczne jest, w razie kilkakrotnej zmiany
podmiotéw uprawnionych do rozporzadzania i odbioru tadunku, wielokrotne
zmienianie klucza przyznawanego przez przewoznika kolejnym podmiotom.

Z tego tez powodu jest to system trudny do stosowania w praktyce, co stato sig

przyczyna jego fiaska’.

Liczne organizacje i banki rozwijaja inne elektroniczne systemy
dokumentacji przewozoéw tadunkowych, jednak nie sa one dostosowane do
obrotu papierem wartoSciowym, jakim jest konosament. Wymieni¢ tu mozna:

o 3SNET: short sea shipping network;
o TradeCard: system karty kredytowe;.

3SNET jest programem finansowanym przez EU transport RTD Programme,
jako system automatycznych informacji, bukowania 1 zarzadzania, stwarzajacy
mozliwo$¢ tworzenia pojedynczych interfejsow dla elektronicznej transmisji
pomiedzy zatadowcami, przewozZnikami i innymi operatorami transportowymi.
Bedac systemem zarzadzania, nie zmierza do rozwiazania podstawowych
probleméw zwiazanych ze stosowaniem konosamentu. Prace nad nim trwajg’.

Z kolei TradeCard przewidziany jest dla transakcji, w ktérych nie wymaga
si¢ akredytywy. Obecnie dziala dla transakcji ponizej 100 000 US $. System
ten, jesli okaze sie sukcesem, moze wyeliminowa¢ aktywna rol¢ bankow w

®D.Faber, op. cit., s.233.
TK.M.Siig, op. cit. s.3.
8 K.M.Siig, op. cit., s. 3; www.cordis.lu/transport/src/3snet.
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handlu migdzynarodowym. Jednak tam, gdzie akredytywa jest konieczna, nie
stanowi on systemu konkurencyjnego dla projektéw konosamentéw elektro-
nicznych®; potrzeby obrotu wymuszaja prace nad nimi.

Stali partnerzy handlowi stosujg w praktyce tzw. EDI System'® (Electronic

Data Interchange), obecnie szeroko rozpowszechniony. Jest on oparty na
interchange or communication agreements, zawieranych migdzy podmiotami
dzialajacymi na tym samym rynku, badZz majacymi wspélne interesy.
Przedmiotem tych porozumien jest formatowanie wiadomosci elektroniczne;j,
przekazywanej automatycznie migdzy komputerami zatadowcy i przewoznika —
sprzedawcy 1 nabywcy, uruchamiajacej realizacje transakcji, tacznie z instrukcijg
dla banku w sprawie dokonania platnosci na rzecz sprzedawcy (lub jego banku),
bez jakiegokolwiek udziatu czlowieka (agent elektroniczny)'.
Dotychczas przez wiele lat gromadzono w pamigci komputera dane a przewoz-
nicy $ledzili tok przewozu przez lacza internetowe pomigdzy swoimi biurami w
portach i1 terminalach. Krok naprzéd polega na potaczeniu ich w jednym
systemie za poSrednictwem jednego, centralnego systemu komputerowego.

EDI jest systemem sformalizowanym. Wymaga odpowiedniego zaprogramo-

wania komputerdw, ktdre potem odpowiadajg tylko na polecenia zgodne z tym
oprogramowaniem, dla nich rozpoznawalne (interaktywna kompatybilnos¢é).
Zaréwno hardware jak i software maja tu kluczowe znaczenie.
Systemy takie stosowano najpierw wewnatrz poszczegblnych firm (intranet)
a potem pomiedzy firmami w okre§lonych branzach, gdzie zawierane sa
powtarzalne umowy (infernet). Wykorzystuja je linie lotnicze, przedsigbiorstwa
ci¢zarowego transportu drogowego. System ten rozwijal si¢ przy wspotudziale
organizacji standaryzacyjnych (American ANSI X-12) i organéw administracji
krajowej (EDI Council of Canada).

Wprowadzenie tego systemu do migdzynarodowych stosunkéw transporto-
wych nastgpilo znacznie pdzniej, wobec niepewnosci co do jego globalnej
akceptacji. Wigzalo si¢ to z odmiennosciami w krajowych standardach
komunikacyjnych. Istniala tez obawa przed porozumieniami mig¢dzynarodo-
wymi, wprowadzajacymi rézne systemy. System EDI musiat wiec czekaé¢ na
migdzynarodowa umoweg ujednolicajaca standardy wyposazenia i procedury
komunikacyjne.

Przygotowala je przede wszystkim EKG ONZ. Istotng role odegraty tez UN
Rules for Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and
Transport (UN/EDIFACT). W standardach tych okreslono strukture i format
wiadomo$ci elektronicznej, obligatoryjne i opcjonalne czeéci tej wiadomosci.
Sq to syntax rules (reguly skladu), ktorym winny towarzyszy¢ wiadomosci
handlowe; ich tre$¢ jest nadal rozwijana.

® Inne systemy to: MultiCA, Ferrous Exchange, Identrus.
10 D.Faber, op.cit., s.233.

o Szerzej: H.M.Kindred, Trading International by Electronic Bills of Lading, Banking and
Finance Law Review, vol.7, 1991-1992 (7 B.F.L.R.), s. 265-282.
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Dla zapewnienia efektywnego komunikowania si¢ przy uzyciu
UN/EDIFACT, stworzono dodatkowo Uniform Rules of Conduct for
Interchange of Trade Data by Teletransmission (UNCID), w ktorych okreslono
minimalny poziom wymogoéw technicznych i procedur bezpieczenistwa, jakich
muszg przestrzega¢ uzytkownicy EDI. Reguly te stanowi¢ moga wzorzec
podstawowej treSci dodatkowych uméw (Interchange or Trading Partner
Agreement), ktérych tre§¢ jak na razie musi by¢ uzgodniona indywidualnie
pomigdzy dwiema stronami, zamierzajacymi zawrze¢ transakcje przy uzyciu
EDL

Wymienione wyzej reguly uzupetnia UNTDED (UN Trade Data Elements
Directory) — podrgeznik dotyczacy wszystkich uzgodnionych i standardowych
elementow danych, wyrazajacych typowe informacje wymieniane przy
zawieraniu transakcji w handlu migdzynarodowym. Podrecznik ten jest stale
aktualizowany'.

Powstaje pytanie, czy system EDI moze zapewni¢ funkcje pelnione przez
konosament. Stanowi on bowiem:

e dowod umowy przewozu zawieranej zwyczajowo wedlug o.w.u.
przewoznika, wydrukowanych na odwrocie lub inkorporowanych przez
odwolanie sie do nich;

» dowodd przyjecia tadunku na statek 1 tym samym wywiazania si¢ z
obowiazkéw przez sprzedawce, czasem bez dopuszczenia dowodu
przeciwnego;

« papier wartociowy reprezentujacy tadunek w przewozie; uciele$nia on
prawo do rozporzadzania ladunkiem i jego odbioru; w efekcie wigc tylko
posiadacz konosamentu 1 wylacznie on moze wydawaé polecenia
przewoznikowi co do miejsca przeznaczenia fadunku 1 zada¢ wydania
fadunku po okazaniu konosamentu.

Przekazujac tytut do dokumentu posiadacz moze sprzeda¢ tadunek lub
obciazy¢ go prawem rzeczowym. To wlasnie ta funkcja czyni go najbardziej
znaczacym 1 zlozonym dokumentem wsrdd wszystkich dokumentow
wymaganych w transakcji migdzynarodowe;.

Konosament jest wykorzystywany jako papier wartociowy przez
zatadowcow, odbiorcow, przewoznikow i banki. Zasady obrotu i przenoszenia
praw z konosamentu wypracowano 200 lat temu i sg po dzi$ dzien stosowane na
calym $wiecie. Jednak nalezy stwierdzi¢, Zze sa one dostosowane do obrotu
konosamentem papierowym, totez wykorzystanie EDI 1 konosamentu
elektronicznego wiaze si¢ z niepewnos$cia, w obrocie migdzynarodowym, co do
mocy prawne;j takiej elektronicznej transmisji danych'.

Technologiczne mozliwosci stworzone w ramach EDI wymagaja
uzupelnienia w postaci prawnych regut zwigzanych z ich uzyciem w obrocie.

124 M.Kindred, op. cit., s. 267.
3H.M.Kindred, op. cit, s. 271.
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Mogtyby je stanowi¢ CMI Rules 1990 For Electronic Bill of Lading, stosowane

na podstawie woli stron, co oznaczatoby wiaczenie do procesu transferu praw z

konosamentu dodatkowego podmiotu: przewoznika. Wystanie przez niego

wiadomosci o ofrzymaniu ladunku od zaladowcy (receipt message)
zastgpowatoby wystawienie konosamentu w postaci dokumentu papierowego.

Wiadomo$¢ ta musi wigc zawiera¢ dane, jakie winny znalezé si¢ w

konosamencie, dzigki czemu moze by¢ zaréwno dowodem zawarcia umowy,

jak 1 przyjecia tadunku na statek'.

Nowa postacia tej wiadomosci jest wymoég, aby przewoznik stworzyl i
wlaczyl prywatny klucz do wykorzystywania wiadomos$ci przy nastgpnych
transmisjach. Jego uzycie jest centralnym wymogiem dla przenoszalnosci
(negotiability) praw do tadunku. Istotny jest jednak fakt, ze klucz ten musi by¢
uzyty na etapie receipt message, gdyz to jest srodkiem do utrzymania kontroli nad
fadunkiem w czasie przewozu, zastgpujacym posiadanie dokumentu papierowego.
Ponadto receipt message winna zawiera¢ odestanie do warunkow przewoznika.

W ramach EDI nie ma mozliwo$ci negocjowania 1 transmitowania
wszystkich szczegotowych warunkéw umowy przewozu, nawet gdyby to bylo
konieczne. W konsekwencji trzeba w systemie elektronicznym odwotaé sie do
0.w.u. sporzadzonych poza tym systemem, na pismie.

Jezeli postanowienia umowy przewozu sg sprzeczne z Regutami CMI, to:

1) zgodnie z art. 5, CMI Rules maja pierwszenstwo przed niezgodnymi warun-
kami przewoznika; zasada ta pozwala uniknaé¢ niepewnosci, gdy dwa zrodia
regul umownych sg przywolane przez strony;

2) zgodnie z art. 6, Reguly haskie (RH) (lub inne obligatoryjnie stosowane
przepisy konwencji migdzynarodowej) bgda rzadzity kontraktem zawartym
przy uzyciu EDI, co rozwiazuje watpliwosci w kwestii  poddania
elektronicznych konosamentéw rezimowi konwencyjnemu.

Najwazniejszym problem przy stosowaniu EDI jest realizacja funkcji
papieru wartoSciowego". Technicznie, od strony bezpieczefistwa transferu
danych, droga elektroniczna jest tak samo dobra, jesli nie lepsza, jak
wystawianie i przekazywanie dokumentu papierowego.

Problemem jest stworzenie systemu transmisji wiadomosci elektronicznej,
mozliwej do zaakceptowania przez wszystkich zainteresowanych tak, aby mogli
na nim polega¢ w zegludze, handlu, bankowosci.

Metoda zastosowana w CMI Rules 1990 dla zapewnienia przenoszalnosci
praw do ladunku oparta jest na wprowadzeniu prywatnego klucza,
zdefiniowanego w art. 2 jako kazda technologicznie wlasciwa forma, jak
kombinacja cyfr i liter, ktérag strony moga uzgodni¢ dla zapewnienia
autentyczno$ci i integralnosci przekazu. Prywatny klucz musi zapewnié
unikatowo$¢ dokumentu i przesytanych wiadomosci.

' Ibidem, s. 273-275
H.M.Kindred, op. cit., 5. 275-278.
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Dla kazdej transakcji zwigzanej z przewozem ladunku procedura rozpoczyna
si¢ od przewoznika dolaczajacego prywatny klucz do receipt message.
Zaladoweca, jako pierwszy posiadacz klucza (holder), ma prawa ekwiwalentne
do tych, ktére wiaza si¢ z wystawieniem konosamentu. Sposéb korzystania z
tych praw polega na przekazaniu przewoznikowi stosownej instrukcji w formie
elektronicznej wiadomo$ci, zaopatrzonej w prywatny klucz. Skoro przewoznik
wydal ten klucz, moze on polega¢ na otrzymanej wiadomos$ci zabezpieczonej
tym kluczem zar6wno co do jej pochodzenia, jak i zawarto$ci. Jest on
zobowiazany potwierdzi¢ otrzymang instrukcje i ja wykonaé, jesli jest zgodna z
umowa.

Gdy posiadacz klucza zada wydania tadunku jest on anulowany (uniewazniany).

W razie zamiaru przeniesienia praw do ladunku na inna osobe, uruchamiana
jest procedura zastapienia pierwotnego klucza przez nowy na rzecz nastgpcy
prawnego; jest to tzw. procedura pigciu krokow:

» aktualny posiadacz przekazuje wiadomos$¢ przewoznikowi, zawiadamiajac o
zamiarze przZeniesienia praw na rzecz okreslonej osoby;

« przewoznik musi potwierdzi¢ przyjgcie wiadomosci i przekazac tre$¢ receipt
message do proponowanej osoby, oczywiscie pomijajac w niej dane klucza;

» osoba ta musi zawiadomi¢ przewoznika, czy akceptuje transfer praw;

« jesli tak, wowczas przewoznik anuluje dotychczasowy prywatny klucz;

e po czym wydaje nowy nowemu posiadaczowi.

Dwa istotne efekty tej sekwencji przekazywania wiadomosci pasuja do
indosowania i wydania konosamentu. Po pierwsze przeslanie receipt mesasge,
tak jak wydanie konosamentu, informuje posiadacza o ladunku i warunkach
umowy przewozu. P6zniej alokacja nowego prywatnego klucza i anulowanie
poprzedniego przekazuje prawo do rozporzadzania tadunkiem i jego odbioru.
Poniewaz to przewoznik zarzadza kluczem, anulowanie jednego klucza
oznacza wykluczenie jego posiadacza, a wydanie nowego daje kolejnemu
wylaczny dostep do korzystania z praw zwigzanych z tadunkiem.

System ten ma kilka znaczacych implikacji handlowych i prawnych.
Z punktu widzenia wlascicieli adunku, pojawia si¢ kwestia mozliwoSci
polegania na przewozniku. Banki musza zgodzi¢ si¢ na zaplate w zamian za
przydzielenie im prywatnego klucza, w miejsce przekazania im dokumentu.
Dla przewoznikdw nowoscia jest odpowiedzialno$¢ za administrowanie
prywatnymi kluczami. Po obydwu stronach istnieje mozliwo$¢ naduzyC i
oszustw. Zatadowca np. moze przestac odbiorcy zarowno receipt message, jak i
prywatny klucz. Przewoznik moze wyda¢ klucz bez anulowania poprzedniego.
System Regut CMI przewiduje opcje powrotu do dokumentu papierowego,
gdyby byl niezbedny (art. 10).

System przewidziany w Regutach CMI ma wigc wiele mankamentow,
nastawiajac don krytycznie uczestnikow obrotu.

W polowie lat dziewigcdziesigtych XX w. rozpoczgto stosowanie nowego
systemu BOLERO, stworzonego przez konsorcjum przewoznikéw, handlowcéw,
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bankéw i towarzystw telekomunikacyjnych, finansowanego czgsciowo przez

EU". A oto krétka historia tego systemu'”.

1. W 1990 r. BIMCO rozpoczglto prace, zmierzajace do zaprojektowania
electronic B/L.

2. W projekt ten zaangazowalo si¢ w 1991 r. Marinade Ltd (electronic
commerce consultants). Przyjmujac za baz¢ CMI Rules, wprowadzono
dodatkowe zabezpieczenie przez wymoég podpisu elektronicznego. W tym
czasie projekt ten znalazl si¢ rowniez w sferze zainteresowan EU; zgodnie
z art. 154 Traktatu Rzymskiego (poprzednio 129b), Wspdlnota ma uczestni-
czy¢ w ustanowieniu 1 rozwoju transeuropejskiej sieci w dziedzinie
infrastruktury transportu, telekomunikacji 1 energii. Uczestnictwo to sila
rzeczy narzucalo wymog standaryzacji technologii i uzasadniato zaangazo-
wanie w finansowane projekty.

3. W zwiazku z powyzszym rozpoczgto wiele inicjatyw, m.in. w Dyrektoriacie
VIII wydzielono INFOSEC, tj. departament do spraw bezpieczenstwa
systemow informacji i1 telekomunikacji. Inng inicjatywa bylo przygotowanie
EU transport programme. Obydwa te przedsigwzigcia objely elektroniczny
konosament. Projekt BIMCO i Marinade zostatl wlaczony do INFOSEC
Programme. Po zastosowaniu programu pilotazowego jego uzytkownicy
stworzyli Bolero Association.

4. SWIFT (The Society for Worldwide Interbank Financial Telecommun-
icatins)'® wlaczyta si¢ w dalszy rozw6j stosowania projektu.

5. Czerwiecl998 r.: SWIFT&TT-CLUB (Through Transport Club) stworzyly
Bolero Operations Ltd, (50/50 joint venture). W wyniku ich dziatalnosci
stworzono software i hardware. W 1998 r. zastosowano kolejny projekt
pilotazowy (bez przyjmowania odpowiedzialnosci).

6. 27 wrzesnia 1999 roku program wszedt ostatecznie do stosowania.

Nalezy zaznaczy¢, ze system BOLERO opiera si¢ na autonomii woli stron.
Uczestnicy systemu tworza klub uzytkownikéw (Bolero Association Ltd) na
podstawie umowy, przewidujacej stosowanie elektronicznej komunikacji,
wedlug regut wiazacych wszystkich czlonkow. W pierwszym etapie byl to krag
zamknigty, zar0wno pod wzgledem prawnym, jak i technologicznym. System
opiera si¢ na umowie adhezyjnej i przystapieniu przez uzytkownikéow do
warunkéw oferowanych przez BOLERO. Zasady dziatania BOLERO maja
charakter prawa umownego. Przy ich tworzeniu korzystano z rozwigzan CMI
Rules 1990.

'*D.Faber, op. cit., 5. 242-243.
"K.M.Siig, op. cit.,s. 5.
“ Organizacja utworzona wg prawa belgijskiego w 1972 r., majaca na celu ulatwienie elektro-

nicznych transferéw finansowych pomigdzy bankami. Jej dziatania zakofczyly sie duzym sukcesem i
obecnie dostarcza ona software dla 6000 instytucji w 164 krajach.
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» Podstawowe dokumenty: Bolero Rulebook: okresla gléwnie stosunki prawne
migdzy uzytkownikami.

» Operating Procedures: dotycza bardziej technicznej strony dokonywanych
operacji.

« Association Agreement: dotyczy relacji pomigdzy Bolero a uzytkownikami.

Konosament Bolero (BOLERO B/L) jest cyfrowym zapisem danych (binary
data), gromadzonych w bazie danych (rejestrze), w okreSlony sposéb
formatowanym. Moze on by¢ przesylany jako wiadomosé elektroniczna
pomigdzy uczestnikami obrotu z okre§lonymi w ramach systemu skutkami
prawnymi. Konosament ten moze istnie¢ tylko w ramach systemu BOLERO.
Jesli osoba spoza uczestnikow systemu ma otrzymaé konosament wystawiony
w jego ramach, musi on zostaé przeksztalcony w dokument papierowy'.
Bolero B/L jest sporzadzany przez przewoznika umownego, podobnie jak
konosament papierowy. Bolero Rulebook stanowi, ze wystawiany w ramach
sytemu konosament elektroniczny jest funkcjonalnym ekwiwalentem
konosamentu papierowego.

Bolero B/L sktada si¢ z dwadch czesci:

1) wiadomosci pilotujacej/naglowka wiadomosci (message header) w okreslo-
nym formacie EDI;

2) zalaczonego dokumentu wlasciwego (attached document) sporzadzonego w
dowolnym formacie zaakceptowanym przez Operating Procedures.

Message header zawiera m.in. odpowiedni @bolero.net adressse, kod, opis
rodzaju zalaczonego dokumentu, identyfikacje tego dokumentu, podpis
elektroniczny przewoznika i instrukcje dla Title Registry.

Attached document zawiera tekst konosamentu jako takiego, Moze to by¢
(ale nie musi) konosament podobny do skanowanego B/L albo do CD-ROM
B/L.

Przewoznik wystawiajacy taki konosament wprowadza niezbgdne dane,
skladajace sig na tre$¢ konosamentu i wysyla poczta elektroniczng do rejestru.
Dalsze indosowanie konosamentow jest dokonywane przez same strony, ale nie
w drodze bezposredniego porozumiewania si¢ pomigdzy nimi.

W systemie BOLERO prowadzone sa dwa rejestry™:

« Bolero Title Registry,
+ Core Messaging Platform (CMP).

Bolero Title Registry przyjmuje wiadomosci elektroniczne i przekazuje je
dalej. Prowadzi rejestr posiadaczy (holder) elektronicznego konosamentu,
upowaznionych do rozporzadzania tadunkiem i jego odbioru. Rejestr ten jest w
istocie baza danych, w ktorej gromadzone sa wiadomosci i zwigzane z nimi
dane, odnoszace sie do odrebnie identyfikowanych zapiséw elektronicznych
(record). Tq droga uzytkownicy systemu BOLERO moga potwierdza¢ wiasnos¢

' K.M.Siig, op. cit. 5. 3.
2p Jones, op. cit, s. 158; D.Faber, op. cit., s. 242-243.
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i przenoszenie praw do tadunku, na ktéry opiewa Bolero B/L. Rola kazdego z
uzytkownikow w obiegu konosamentu jest tu odnotowywana i klasyfikowana
(przewoznik, zatadowca, posiadacz konosamentu, zastawnik). Kazdej z tych rél
Bolero Rulebook 1 Operating Procedures przypisuja okreslony zakres
kompetencji dotyczacy Bolero B/L, przy czym zaden uzytkownik nie moze
wydaé dyspozycji dotyczacych Bolero B/l w sposéb nie zdefiniowany przez
regulty BOLERO.

Stosownie do tych regul, status BoleroB/L jest stale aktualizowany w Title
Registry Records. Rownoczesnie z dokonaniem transakcji, Title Registry
automatycznie informuje o jej dokonaniu uzytkownikow, ktorym w ramach
systemu przypisano okreslong role w obiegu konosamentu. Kazdy z nich moze
wi¢c w dowolnej chwili ocenié jego status, a w kazdym razie kazdy przewoznik
bedzie automatycznie zawiadomiony przez Title Registry, komu aktualnie
przystuguje tytut do tadunku, na ktéry konosament wystawiono.

Core Messaging Platform (CMP) odgrywa istotna role w zapewnieniu
bezpieczenstwa dzialania systemu i dokonywaniu legalizacji przekazywanych
wiadomosci elektronicznych (authentication). Jest to rejestr (lub zaufana os. 3)
kluczy publicznych, uzywanych do odkodowywania wiadomosci przesytanych
przez uzytkownikéw. Tu sprawdza si¢ ich autentycznos$¢ i zgodnos$¢ z odpo-
wiednim formatem wiadomosci CMP, zgodno$¢ podpisu elektronicznego na
BoleroB/L z podpisem danego przewoznika. CMP ustala takze algorytm (hash-
values) stosowany dla message header i zataczonego dokumentu Bolero B/L?,
pozwalajacy na zweryfikowanie, na pdzniejszym etapie, czy ktory$ z tych
dokumentéw zostal zmieniony. CMP dodaje swdj podpis elektroniczny do
wiadomosci (konosamentu) wysylane] do zadanego w message heading
odbiorcy 1 kieruje dane zawarte w konosamencie do Title Registry (pierwszy
rejestr). Procedura ta jest stosowana przy kazdej nastgpnej operacji dotyczacej
BoleroB/L. Strona ofrzymujaca wiadomos¢ w systemie, otrzymuje
rownoczesnie z CMP klucz publiczny przypisany nadawcy, konieczny do
odszyfrowania wiadomosci.

Rejestr dziata wigc jak elektroniczny notariusz do potwierdzania autentycznosci
dla legalizacji przekazow elektronicznych.

Uczestnicy systemu BOLERO nie komunikuja si¢ bezposrednio, lecz za
posrednictwem CMP, co zapewnia bezpieczenstwo przekazywania danych w
trakcie korzystania z systemu®.

Regulty BOLERO wymagaja by uzytkownicy potwierdzali prawdziwos¢
brzmienia wiadomosci w rejestrze, przez co umozliwia si¢ audyt procesu
przesylania wiadomosci elektronicznych.

Wiadomos$¢é, ktéra ma dotyczy¢ praw uzytkownikéw, musi zostaé
ostatecznie zalegalizowana jako autentyczna, tak aby jej treS¢ nie mogta byé
pozniej kwestionowana.

21 K.M.Siig, op.cit, s. 4.
22P.Jones, op. cit., s. 158.
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Dla zapewnienia autentycznosci i prawdziwo$ci wiadomosci oraz
zwigzanych z nimi danych (dokumentéw) znajdujacych si¢ w rejestrze Bolero
Rulebook, ustanawiono nastgpujace zabezpieczenia:

« dokument musi pochodzi¢ od podmiotu, ktory daje sig zidentyfikowaé;

« zmiany w dokumencie wprowadzone po jego powstaniu musza by¢ mozliwe
do §ledzenia (capable of detection);

o wysylajacy nie moze zaprzeczal, ze rzeczywiScie wystal dokument

(nonrepudiation).

Praktycznie dwa pierwsze wymogi sa  zapewnione przez podpis
elektroniczny podmiotu przesylajacego wiadomos$¢ (dokument) do BOLERO.
Uzywanie tego podpisu wedhug Bolero Rulebook jest obowigzkowe. Co do
trzeciego wymogu, uzytkownik ponosi ryzyko skutkéw naduzy¢ przy sktadaniu
podpisu elektronicznego przy wysylaniu wiadomosci w jego imieniu.
Uzytkownicy BOLERO akceptuja regulg, zgodnie z ktdra po wystaniu
wiadomosci z ich podpisem nie bedg kwestionowa¢ faktu, Ze sg nig zwigzani.

Zasady BOLERO przewiduja ograniczony zakres odpowiedzialnosci za
niewlasciwe dziatanie systemu, powodujace szkode po stronie uzytkownikow.
W Operational Service Contract BOLERO stymuluje maksymalny limit
odpowiedzialnosci wobec wszystkich poszkodowanych do wysokosci 10 min
US $ rocznie®.

W ramach omawianego systemu wystawienie konosamentu polega na
sporzadzeniu elektronicznej wiadomosci o odpowiedniej tresci i formacie oraz
przestaniu jej do rejestru BOLERO, ten za$, po spehieniu odpowiednich
procedur, przesyla ja dalej do wskazanej w message header osoby, ktéra
uzyskuje status posiadacza konosamentu (holder). Przekazujac odpowiednie
wiadomosci elektroniczne do rejestru BOLERQO, moze ona wykonywaé swoje
prawa zwiazane z rozporzadzaniem tadunkiem i jego odbiorem. Przenoszenie
praw z konosamentu na inng osobg (odpowiednik indosu stosowanego w
odniesieniu do konosamentu papierowego) wymaga zloZenia stosownego
o$wiadczenia w formie wiadomosci elektronicznej i przestania jej do rejestru
Bolero, ktory z kolei przesle ja do wskazanej osoby, a ona, po zaakceptowaniu
tej wiadomosci, uzyska status kolejnego posiadacza konosamentu. Prawo
dostepu do zapisow rejestru (records) i kontroli nad nimi zastgpuja posiadanie
konosamentu papierowego, a przekazanie tytutu do tej kontroli na rzecz innej
osoby zastepuje wydanie konosamentu papierowego.

Dziatanie systemu BOLERO opiera si¢ na stosunkach kontraktowych,
a przyjete tu reguly eliminuja potrzebg zawierania dwustronnych porozumien o
wymianie danych droga elektroniczna.

W obecnym stanie prawnym, wylacznie wola stron umozliwia stosowanie
elektronicznych konosamentow. Moze wigc by¢ 1 tak, ze  stosowanie

3 P.Jones, op. cit, s. 159.
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konosamentu elektronicznego Bolero B/L opiera si¢ na umowie sporzadzonej
na papierowym dokumencie wlasnorecznie podpisanym przez strony®.

Obligacyjny charakter sytemu powoduje, ze funkcjonuje on jako system
zamknigty (tylko pomigdzy podmiotami, ktére wyrazily taka wole).
Jednoczesnie jego skuteczno$¢ moze zosta¢ zakwestionowana przez prawo
wlasciwe w danym razie dla umowy przewozu fadunku morzem, stwierdzonej
konosamentem.

Pozostaje niepewne, czy Reguly Haskie i Reguly Haga-Visby moga by¢
zastosowane do konosamentow elektronicznych. Reguly Hamburskie (art. 14.3)
dopuszczajg podpis elektroniczny na konosamencie, o ile to nie sprzeciwia si¢
prawu panstwa, w ktorym konosament zostal wystawiony. Decydujace
znaczenie bedzie wigc miato prawo wewngtrzne.

Cho¢ wspolczesnie konosament papierowy jest wystawiany ze wzgledow
racjonalnych na standardowym formularzu, to jednak nie musi on by¢
stosowany. Odpowiadajacy formalnym wymogom dokument bedzie pehnit role
towarowego papieru wartoSciowego, jakim jest konosament. Ta rola jest
zabezpieczona regulacja prawng, na ktérej kazdy moze polegaé, otrzymujac
konosament papierowy. Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, Ze przy cyfrowym
konosamencie brak jest takiej legislacji, stad tez konieczne jest podjgcie prac w
tym zakresie. Aby rozwial jakiekolwiek watpliwosci co do tego, ze
zastosowanie konosamentu elektronicznego w obrocie migdzynarodowym nie
zostanie zakwestionowane, trzeba to wyraznie przewidzie¢ w konwencji
migdzynarodowej. W dwodch krajach: Australii i USA rozwaza si¢ taka
modyfikacje ustaw inkorporujacych konwencje o przewozie fadunku morzem
do prawa wewnetrznego®.

W 2000 r. CMI przekazat UNCITRAL projekt nowej konwencji o przewozie
tadunku morzem, uwzgledniajacy elektroniczng dokumentacjg umoéw
przewozow, w tym stosowanie konosamentéw elektronicznych. Obecnie trwaja
prace nad ta konwencja.

ELECTRONIC BILL OF LADING IN MARITIME TRANSPORT
(Summary)

This is the first article in the Polish literature dedicated to this topic of
increasing interest.

Currently, the bill of lading is not regarded as a valuable document by the
200 largest loaders. The speed of transport also means that the bill of lading is
useless and has been replaced by maritime cargo letters.

*K.M.Siig, op. cit., s. 11.
= D.Faber, op. cir,, s.238.
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There remain, however, certain areas of trade in which the bill of lading is a
necessary document. Therefore, steps have been taken to computerize its issue
and transfer. It is uncertain if the Hague and Hague-Visby Rules apply to the
electronic bills of lading. The Hamburg Rules permit an electronic signature on
bills of lading, provided that this is not in contradiction with the law of the
country in which the bill of lading is issued.

In order to ensure that the use of the electronic bill of lading will not be
questioned in international trade, it must be clearly stated in an international
convention, In 2000, the CMI presented UNCITRAL with a proposal for a new
convention on maritime cargo transport, with the electronic documentation of
transport rules, including electronic bills of lading. Work on this convention is
in progress.





