[bookmark: _Toc121354004][bookmark: _Toc121354794][bookmark: _Toc121354491][bookmark: _Toc121354696]Правительство Российской Федерации
Федеральное государственное бюджетное образовательное учреждение высшего образования
«Санкт-Петербургский государственный университет»

Программа основной подготовки магистратуры
«Международное частное право»
Направления «Юриспруденция»

Правовые проблемы использования электронного коносамента при перевозке грузов морским транспортом

Выпускная квалификационная работа студентки 2 курса магистратуры
группы МЧП 21.М08-ю
очной формы обучения
Юренок Евгении Евгеньевны

Научный руководитель:
Кандидат юридических наук
Циммерман Александр Львович

Санкт-Петербург
2023

Содержание
Введение	3
ГЛАВА 1. Понятие и правовая природа коносамента, используемого при морской перевозке грузов	5
1.1. Понятие коносамента в международном и национальном праве 	5
1.2. Функции коносамента и их правовое содержание	..11
1.3. Проблемы определения правовой природы электронного
 коносамента	19
ГЛАВА 2. Правовые проблемы использования электронного коносамента при морской перевозке грузов	25
2.1. Международно-правовое регулирование использования электронного коносамента	25
2.2. Проблемы регулирования использования электронного коносамента в национальном праве	41
2.3. Негосударственные регуляторы использования электронного
 коносамента	52
Заключение	63
Список использованных источников	66

[bookmark: _Toc121354795]

Введение
Коносамент является одним из важнейших документов в области морской перевозки грузов, который предоставляет возможность его держателю получить груз, описанный в нем. Многие ученые приходят к выводу неудобности использования бумажного документооборота и необходимости перехода участников международной торговли на применение электронного коносамента.[footnoteRef:0]   [0:  Hill J. The Future of Electronic Contracts in International Sales: Gaps and Natural Remedies under the United Nations Convention on Contracts for the International Sale of Goods// Northwestern Journal of Technology and Intellectual Property. 2003. N 2. P. 1.] 

Актуальность темы исследования. Электронный коносамент обладает рядом преимуществ, например, сокращение времени оформления, повышенная скорость передачи информации, устранение риска утраты документов в процессе пересылки, повышение гибкости в процессе индоссирования[footnoteRef:1], существенная экономия денежных средств[footnoteRef:2], а также решение проблем, связанных с дорогостоящими задержками судна вследствие его прибытия раньше, чем грузополучатель завладел коносаментом. [1:  Ивашкова Т. «Электронные коносаменты: преодолимы ли препятствия на пути диджитализации внешней торговли?» /ICC Russia.  2019 URL: https://iccwbo.ru/blog/2019/elektronnye-konosamenty-preodolimy-li-prepyatstviya/?ysclid=lhemczv047651189448 (дата обращения: 08.05.2023).]  [2:  По данным Ассоциации цифрового контейнерного судоходства мировая индустрия контейнерных перевозок могла бы экономить до 4 миллиардов долларов США каждый год, если бы половина всех коносаментов обрабатывалась в электронном формате.] 

Несмотря на очевидные преимущества использования электронного коносамента, уровень правового регулирования данного документа остается достаточно низким. Данная проблема неоднократно поднималась в докладах Международной торговой палаты[footnoteRef:3][footnoteRef:4], а также отмечалась рядом ученых, таких, как Герке Ф., Дубовец М., Томас Д., Джао Л. и другие [3:  Clyde & Co сделала отчет «Юридический статус электронных коносаментов» для Международной торговой палаты. ICC Banking Commission and Clyde & Co launch report on the legal status of electronic bills of lading/ International Chamber of Commerce URL: https://iccwbo.org/news-publications/news/icc-banking-commission-clyde-co-launch-report-legal-status-electronic-bills-lading (дата обращения: 08.05.2023).]  [4:  Ивашкова Т. «Электронные коносаменты: преодолимы ли препятствия на пути диджитализации внешней торговли?» /ICC Russia.  2019 URL: https://iccwbo.ru/blog/2019/elektronnye-konosamenty-preodolimy-li-prepyatstviya/?ysclid=lhemczv047651189448 (дата обращения: 08.05.2023).] 

Недостаточность правового регулирования и арбитражной практики по вопросам оформления и применения коносаментов ведет к их неприменению на практике, поскольку участники внешнеэкономической деятельности не используют электронные коносаменты из-за проблем, связанных с определением даты создания документа при конверсии, что имеет решающее значение для банков, и т.д.
Теоретическую основу исследования первой главы составили труды как отечественных, так и зарубежных правоведов, таких как Акенс Р., Трейтель Дж., Шёнбаум Т., Гаскелл Н., Подузова Е. Б. и других, занимающихся анализом существующих понятия, правовой природы и функций коносамента.
При рассмотрении проблемы регулирования оформления и использования электронного коносамента как на международном, так и национальном уровнях мной были использованы труды следующих ученых: Герке Ф., Дубовец М., Томас Д., Джао Л. и других.
Нормативная база исследования составляла следующие нормативные документы: Гражданский Кодекс Российской Федерации, Кодекс Торгового Мореплавания Российской Федерации, Международная Конвенция об унификации некоторых правил о коносаменте (Гаагские правила) (Брюссель, 25 августа 1924 г.), Конвенция Организации Объединенных Наций о морской перевозке грузов (Гамбург, 1978 год), Конвенция Организации Объединенных Наций о договорах полностью или частично морской международной перевозки грузов 2008 г. и т.д.
 Цель работы - выявление правовых проблем, возникающих при использовании электронного коносамента при перевозке грузов морским транспортом.
Задачи:
1. Рассмотреть понятие и правовую природу бумажного коносамента и на основании этой конструкции выявить данные элементы в электронном коносаменте;
2. Исследовать сложившийся механизм правового регулирования использования электронного коносамента при морской перевозки грузов; 
3. Проанализировать правоприменительную практику разрешения коллизий, связанных с использованием электронного коносамента при морской перевозке грузов. 
Объект исследования — правоотношения, возникающие при использовании электронного коносамента при перевозке грузов морским транспортом. 
Предмет исследования — нормы международных договоров, законодательства Российской Федерации и зарубежных стран,  положения негосударственных регуляторов, труды ученых,  относящиеся к морской перевозке грузов, оформлению бумажного и электронного коносаментов, использованию электронного документооборота в сфере международной торговли. 


Глава 1. Понятие и правовая природа коносамента, как документа, используемого при морской перевозке грузов

1.1. Понятие коносамента в международном и национальном праве

Применение электронных устройств и Интернета повлияло на многие аспекты жизни, включая торговлю и транспорт. Так использование электронного обмена данными изменило и способ передачи документов, позволяя отойти от использования бумажного документооборота.[footnoteRef:5]  [5:  Schoenbaum T. J. Admiralty and Maritime Law//West Publishing. 2011. Р. 357.] 

Одним из достоинств электронного документооборота является сокращение времени выдачи коносамента, а также упрощение его использования. По мнению английского профессора Дж. Хилла бумажные документы можно рассматривать как «сравнительно громоздкий и негибкий носитель информации».[footnoteRef:6] В настоящее время стороны при совершении деловых операций могут совершать сделки в электронном виде, а не путем физического обмена или личного общения. [6:  Hill J. The Future of Electronic Contracts in International Sales: Gaps and Natural Remedies under the United Nations Convention on Contracts for the International Sale of Goods// Northwestern Journal of Technology and Intellectual Property. 2003. N 2. P. 4.] 

Желание использовать электронный коносамент основано на двух факторах: во-первых, иногда товары прибывают в порт назначения быстрее чем сопутствующая документация, что вызывает простой судна в порту, во-вторых, таможенные процедуры, связанные с бумажными документами, увеличивают стоимость импортируемых товаров на семь-десять процентов, в-третьих, существует риск мошенничества во время выпуска коносамента.[footnoteRef:7] [7:  Low R. Replacing the Paper Bill of Lading with an Electronic Bill of Lading: Problems and Possible Solutions// International Trade and Business Law Annual. 2000. N 5. P. 159.] 

Эти причины вынуждали тех, кто занимался оформлением документации в рамках морской перевозки грузов, искать различные способы перевода бумажного коносамента в электронную среду. 
Так американский ученый Скотт писал: «Все, кто занимается торговлей, испытывают одинаковую степень разочарования, поскольку хотят избавиться от бумаги, но не могут найти эффективного способа сделать это».[footnoteRef:8]  [8:  Ibrahim S. Electronic bills of lading : implications and benefits for maritime transport in Senegal// World Maritime University Dissertations. 1999. Р. 2.] 

Первый важный шаг по введению электронного документооборота в торговом мореплавании был сделан Международным морским комитетом (Comité Maritime International), который установил правила, регулирующие использование электронного коносамента. Целью введения данных норм было установление минимальных требований для создания электронных коносаментов. 
Однако наиболее удачной попыткой создания коммерческой системы для использования электронного коносамента стал проект Bolero (The Bill Of Lading Electronic Registry Organization). Партнерами, участвующими в проекте Bolero были TTC (Клуб сквозного транспорта) и S.W.I.F.T (Общество всемирных межбанковских финансовых телекоммуникаций), которые представляют более 10 000 организаций, заинтересованных в развитии мировой торговли.
Рассматривая данный проект, некоторые ученые, такие как Айкенс Р. и другие, приходят к выводу, что существуют основания полагать, что вскоре международный бизнес будет использовать преимущественно электронный коносамент.[footnoteRef:9] [9:  Aikens R., Lord R. and Bools M. Bills of Lading. Informa. 2016. P. 11.] 

Невозможно не согласиться, что при использовании электронного коносамента основным вопросом является не проблема создания необходимых технологий, позволяющих оформлять электронный коносамент, а отсутствие правового регулирования в данной сфере[footnoteRef:10]. 	Использование электронного коносамента еще детально не урегулировано национальном или международном законодательстве.  [10:  Ibrahim S. Electronic bills of lading : implications and benefits for maritime transport in Senegal// World Maritime University Dissertations. 1999. Р. 10.] 

Стоит отметить, что в юридической науке нет универсального понятия коносамента. Представляется, что это связано со сложностью описания данного термина. Так английский ученый Р. Айкенс отмечал: "как и слона, коносамент обычно легче распознать, чем определить ", и приходил к выводу, что "не существует универсально применимого определения понятия коносамента", и необходимо давать определение каждому его виду.[footnoteRef:11] [11:  Aikens R., Lord R. and Bools M. Bills of Lading. Informa. 2016. P. 19.] 

Однако некоторые юристы предлагают универсальные определения для термина «коносамент». 
Например, английский академик Дж. Трейтель определяет коносамент как документ, выданный перевозчиком товаров или от его имени лицу, с которым он заключил договор перевозки груза (обычно известному как грузоотправитель). Это определение является общим для всех видов коносамента. Кроме того, Дж. Трейтель в своей работе дает отдельные определения для каждого вида коносамента[footnoteRef:12]. [12:  Treitel G. H., Reynolds F. M. B. and Carver T. G. Carver on Bills of Lading // Sweet & Maxwell. 2017. Р. 781.] 

Австралийский профессор Н. Гаскелл рассматривает коносамент как документ, выданный перевозчиком, который подтверждает получение груза, содержит условия перевозки и может действовать как правоустанавливающий документ.[footnoteRef:13] В отличие от предыдущего определения, Гаскелл, давая понятие коносаменту, охватывает его три основные функции: расписка в получении товара, доказательство условий договора перевозки и документ, подтверждающий право собственности на груз. [13:  Gaskell N., Asariotis R. and Baatz Y. Bills of Lading // Law and Contracts. 2000. Р. 3.] 

Австралийский преподаватель Томас Дж. Шенбаум считает, что коносамент представляет собой «документ, который подписывается перевозчиком или его агентом, подтверждающий, что товары были отправлены на борту конкретного судна, которое направляется в определенный пункт назначения, и в нем указываются условия, на которых товары должны быть перевезены». Это определение охватывает только две функции коносаментов: квитанцию на товар и подтверждение условий, на которых товар должен быть перевезен, но не затрагивает его третью функцию как товарораспорядительного документа. Однако Т. Дж. Шенбаум выделяет три функции коносамента в своей работе, хотя они не все включены в определение.[footnoteRef:14] Стоит отметить, что Гуменюк Е.В. придерживается такой же позиции, указывая, что «коносамент является ценной бумагой, которая выражает право собственности на конкретный указанный в ней товар, это транспортный документ, содержащий условия договора морской перевозки». Следовательно, автор так же указывает только на две функции коносамента: расписки и доказательства условия договора перевозки[footnoteRef:15]. [14:  Schoenbaum T. J. Admiralty and Maritime Law // West Publishing. 2011. Р. 815.]  [15:  Гуменюк Е.В. Электронный коносамент// Наука и современность. 2011. С. 241. ] 

Статья 71 Закона о морском праве Китайской Народной Республики определяет коносамент как «документ, используемый для подтверждения договора морской перевозки груза, при этом груз был получен или погружен перевозчиком, и перевозчик гарантирует доставку груза». Таким образом, этот закон так же указывает только две функции коносамента: расписки о получении груза перевозчиком и доказательства условий договора перевозки.[footnoteRef:16] [16:  Джунхуа женмин гонхего хай шанфа (на кит. яз) 1992. URL: http://www.gov.cn/guoqing/2020-12/24/content_5572935.htm (дата обращения: 10.05.2023).] 

Отечественный ученый Джобава Н. А. понимает под коносаментом «документ, подтверждающий наличие и содержание договора морской перевозки». Также автор указывает, что «коносамент, сам по себе, не является договором между грузоотправителем и перевозчиком». Таким образом, Джобава Н. А. при определении коносамента обращает внимание только на функцию доказательства условий договора перевозки. 
Необходимо отметить, что Гаага-Висбийские правила содержат термин «коносамент», но не раскрывают его содержание. Однако в статье 1(7) Гамбургских правил указано: "Коносамент означает документ, подтверждающий договор морской перевозки, принятие или погрузку груза перевозчиком, и по которому перевозчик обязуется доставить груз против передачи документа". Это определение основано на функциях коносамента и является первым международным признанием трех функций коносамента. 	Стоит отметить, что коносамент обычно идентифицируется путем ссылки на его три функции: расписки, доказательства договора перевозки и товарораспорядительного документа.[footnoteRef:17] [17:  Gaskell N., Asariotis R. and Baatz Y. Bills of Lading // Law and Contracts. 2000. Р. 3.] 

В статье 47.001 Electronic Code of Federal Regulations (США) указано, что коносамент представляет собой «транспортный документ, используемый в качестве получения товара, документального подтверждения права собственности, для таможенной очистки и, как правило, в качестве договора перевозки». В данном нормативном акте помимо идентификации коносамента через указание на три его функции, также затрагивается роль коносамента в таможенных процедурах[footnoteRef:18]. [18:  Article 47.001 Electronic Code of Federal Regulations [Electronic resource] // Cornell Law school: [website]/ - Режим доступа: https://www.law.cornell.edu/cfr/text/48/47.001. (дата обращения: 10.05.2023).] 

Большинство исследователей сходятся во мнении относительно правовой природы коносамента, признавая его документарной неэмиссионной ценной бумагой[footnoteRef:19]. Данное мнение напрямую вытекает из п. 2 ст. 142 Гражданского Кодекса РФ, в котором коносамент определён в качестве ценной бумаги. Поскольку коносамент выпускается только на определенный товар и срок реализации права зависит от прибытия груза в порт назначения, то данный документ не может быть отнесен к эмиссионным бумагам. Под эмиссионной ценной бумагой принято понимать бумаги, которые размещаются серийно и имеют равное объемы и сроки по осуществлению прав внутри одного выпуска.[footnoteRef:20] [19:  Подузова Е. Б. Проблемы правового регулирования оборота ценных бумаг. / Е.Б. Подузова - М: Издательство "Проспект", 2021. С. 143.]  [20:  Статья 2 Федеральный закон от 22.04.1996 N 39-ФЗ «О рынке ценных бумаг». (дата обращения 10.05.2023).] 

Вышеизложенное свидетельствует о том, что существующие определения термина «коносамент» сконцентрированы на одной существенной черте коносамента: функциях, правовой природе или сторонах, что не позволяет в полной мере понять, что можно считать коносаментом. 
Таким образом, определение коносамента можно сформулировать как документарную неэмиссионную ценную бумагу, регулирующую отношения между перевозчиком и держателем коносамента, подтверждающую получение груза и условия перевозки, а также действующую как правоустанавливающий документ. 

1.2. Функции коносамента и их правовое содержание

Коносаменты возникли благодаря торговым обычаям и обыкновениям. В четырнадцатом веке коносамент впервые появился в качестве расписки в получении товара. В то время коносамент содержал сообщение о принятии перевозчиком отгруженных товаров в определённом количестве и состоянии, то есть функционировал как квитанция на груз. Это описание было очень важно, поскольку позволяло грузоотправителю предъявить претензии о потере или повреждении груза, если перевозчик не смог доставить товар в состоянии, указанном в коносаменте.[footnoteRef:21] [21:  Aikens R., Lord R. and Bools M. Bills of Lading. Informa. 2016. P. 17.] 

Представляется, что именно цель разрешения споров между сторонами договора стала основанием для включения в коносамент условий контакта. Так появилась вторая функция коносамента, позволяющая подтверждать условия договора перевозки.[footnoteRef:22] [22:  Gaskell N., Asariotis R. and Baatz Y. Bills of Lading // Law and Contracts. 2000. Р. 3.] 

Однако в современной форме коносамент появился в конце восемнадцатого века в решении по делу Ликбарроу против Мейсона[footnoteRef:23], в котором было признано, что оборотный коносамент является товарораспорядительным документом, поскольку его передача повлияла на передачу права собственности на товары, указанные в коносаменте. Считается, что обычай обращаться с коносаментом как с документом, подтверждающим право собственности на товар основан именно на данном судебном решении.[footnoteRef:24] [23:  Lickbarrow v Mason [1794] 5 Term Reports]  [24:  Treitel G. H., Reynolds F. M. B. and Carver T. G. Carver on Bills of Lading. Sweet & Maxwell. 2017. Р. 623.] 

В девятнадцатом веке все три функции коносаментов были признаны в многих судебных решениях, касающихся коносаментов, таких как Newsome v Thornton, Sargent v Morris, Patten v Thompson, Barber v Meyerstein, Thompson v. Dominy и Howard v. Shepherd. [footnoteRef:25] [25:  Newsome v Thornton [1805] 6 East 17, Sargent v Morris [1805] 6 East 17, Patten v Thompson [1816] 5 M. & S. 350, Barber v Meyerstein [1869-70] L.R. 4 H.L. 317, Thompson v. Dominy [1845]14 M. & W. 403, Howard v. Shepherd [1850] 9 C.B. 297.] 

Английский ученый Р. Айкенс также выделял только три функции коносаментов, хотя и называл их «характеристиками»: «Три общие характеристики коносамента заключаются в том, что он представляет собой (а) квитанцию на товары, отправленные или полученные перевозчиком, (b) товарораспорядительный документ на груз (c) он содержит или является доказательством договора морской перевозки». [footnoteRef:26] [26:  Aikens R., Lord R. and Bools M. Bills of Lading. Informa. 2016. P. 19.] 

Стоит отметить, некоторые исследователи используют иные наименования этих функций: 
- легитимационная (позволяет держателю коносамента требовать выдачи погруженного товара), 
- распорядительная (наделяет держателя правом распоряжения товарами), 
- доказательственная (доказательство условий договора морской перевозки груза).[footnoteRef:27] [27:  Кокин А.С. Международная морская перевозка груза: право и практика. / А.С. Кокин. – М.: ВолтерсКлувер, 2007. С. 164.] 

1.2.1. Функция расписки о принятии груза перевозчиком 
Изначальной целью появления коносамента было наделение данного документа функцией доказательства, что товар был принят перевозчиком. Предоставляя коносамент грузоотправителю, судовладелец либо капитан признавал, что груз был помещен на борт судна.[footnoteRef:28] Данная функция коносамента позволяет грузоотправителю использовать его в качестве доказательства при утрате груза.  [28:  Proctor C. The Legal Role of the Bill of Lading: Sea Waybill and Multimodal Transport Document. Integral Pretoria.  1997. Р. 85.] 

Постепенно функция расписки о принятии груза перестала ограничиваться только квитанцией о принятии груза на борт. Коносамент стал рассматриваться в качестве доказательства получения товара перевозчиком в указанном в коносаменте состоянии.[footnoteRef:29]. Данная функция предоставляет важную гарантию для грузоотправителя и грузополучателя, поскольку товар при выгрузке должен соответствовать его описанию в коносаменте.[footnoteRef:30] [29:  Girvin S. Carriage of Goods by Sea. Oxford University Press Oxford. 2007. Р.625.]  [30:  Holtzhausen A. Electronic Bills of Lading. LLM - dissertation University of the North West Potchefstroom 2006. Р.31.] 

Кроме того, многие международные конвенции закрепляют правило, что коносамент подтверждает количество, состояние и качество отгруженного товара. 
Так Правила Гаага-Висби обязывают перевозчика, капитана или агента перевозчика выдать коносамент грузоотправителю по требованию последнего. Данные правила требуют, чтобы в коносаменте было указано описание товара, например, марки, количество упаковок или частей, вес, видимое состояние товара и т.д.[footnoteRef:31]  [31:  Подпункты а,b,c пункта 3 статьи 3 Международной конвенции об унификации некоторых правил о коносаментах 1924 г. с изменениями, внесенными Протоколом 1968 г. и Протоколом 1979 г. (Правил Гаага-Висби)] 

Кроме того, Правила Гаага-Висби предусматривают, что коносамент является «prima facie доказательством» получения груза перевозчиком в состоянии в нем указанном.[footnoteRef:32] Гамбургские правила также предусматривают, что «коносамент является prima facie доказательством принятия к погрузке перевозчиком товара, описанного в коносаменте».[footnoteRef:33] [32:  Пункт 4 статьи 3 Правил Гаага-Висби.]  [33:  Подпункт b пункта 3 Статьи 16 Правил Гаага-Висби.] 

Однако коносамент не является абсолютным доказательством. Так перевозчик может освободиться от ответственности, если он докажет, что он получил меньшее количество товара или что товар уже был поврежден.[footnoteRef:34] Например, в деле Plywoods Ltd v Thesen's Steamship Co Ltd[footnoteRef:35] перевозчик смог доказать, что 250 бревен были погружены на борт судна, а не 267, как указано в коносаменте.[footnoteRef:36] [34:  Proctor C. The Legal Role of the Bill of Lading: Sea Waybill and Multimodal Transport Document. Integral Pretoria.  1997. Р. 93.]  [35:  Plywoods Ltd v Thesen's Steamship Co Ltd 1955 (4) SA 491 (C).]  [36:  Scrutton T. E. and Eder B. Scrutton on Charterparty and Bills of Lading. Sweet & Maxwell. 2015. Р. 147.] 

Кроме того, такие опровергающие доказательства должны подтверждать, что содержание коносамента является не только неточным, но и явно ошибочным, как было подчеркнуто в деле Smith & Co v Bedouin Steam Navigation Co Ltd.[footnoteRef:37] [37:  Smith & Co v Bedouin Steam Navigation Co Ltd [1896] A.C. 70.] 

Таким образом, функция расписки о принятии груза перевозчиком включает в себя квитанцию о принятии груза перевозчиком и доказательство получения товара в состоянии, указанном в коносаменте. Данная функция коносамента позволяет ему выступать в качестве доказательства в суде при предъявлении иска к перевозчику о повреждении или утрате груза. Однако данные, указанные в коносаменте, могут быть оспорены при предъявлении других доказательств получения груза в ином состоянии, чем указано в документе. 
Однако в практике перевозок применяются и другие транспортные документы, подтверждающие погрузку товара на борт судна. Например, штурманская расписка является удостоверением в погрузке товара на борт судна. Этот документ подтверждает получение товара в определенном состоянии и содержит результаты проверки, проводимой контролерами судовладельца при приеме товара для погрузки или во время погрузки, но не может заменить коносамент, поскольку не удостоверяет право лица на распоряжение грузом.[footnoteRef:38] [38:  URL: https://crewtraffic.com/posts/12853-untitled.html] 

1.2.2. Функция подтверждения договора перевозки.
Условия перевозки грузов содержатся в коносаменте, в связи с чем в юридической науке поднимался вопрос о том, может ли коносамент считаться аналогом договора морской перевозки груза. 
Существует мнение, что коносамент не является договором перевозки, а лишь его доказательством, поскольку договор перевозки обычно заключается задолго до выдачи коносамента в устной или письменной формах.[footnoteRef:39] Истинные же условия контракта содержатся не в коносаменте, а могут быть получены из веб-сайта перевозчика, электронных писем, обмена телексами, письменного соглашения между сторонами, гарантий перевозчика и др.[footnoteRef:40] [39:  Wilson J. F. Carriage of Goods by Sea . Pearson/Longman. 2010. Р. 129.]  [40:  Scrutton T. E. and Eder B. Scrutton on Charterparty and Bills of Lading . Sweet & Maxwell. 2015. Р. 148.] 

Такой позиции придерживаются австралийский профессор Н.  Гаскелл и американский юрист Дж. Харе, которые считают, что коносамент является только убедительным доказательством договора перевозки, но не заменяет его.[footnoteRef:41] [footnoteRef:42] [41:  Hare J. Shipping Law and Admiralty Jurisdiction in South Africa. Juta & Co Cape Town. 2009. Р. 99.]  [42:  Gaskell N., Asariotis R. and Baatz Y. Bills of Lading: Law and Contracts. LLP. 2000. Р. 462.] 

Подобная позиция подтверждается и судебной практикой. Например, в деле Crooks v Allen[footnoteRef:43] суд установил: «грузоотправитель имеет право требовать выдачи перевозчиком коносамента, в котором должны быть выражены условия договора перевозки»[footnoteRef:44]. В решении по делу Crooks v Allan[footnoteRef:45] судья подтвердил, что «коносамент не является договором, а представляет собой лишь доказательство заключения контракта». Также в деле Pyrene Co. Ltd v Scindia Navigation Co. Ltd[footnoteRef:46] судья указал, что «грузоотправитель имел право на возмещение ущерба, когда пожарная цистерна была повреждена во время погрузки на борт судна до того, как был выдан коносамент».  [43:  Crooks v AIlen 1879 5 aBD 38 (CA) 40.]  [44:  Girvin S. Carriage of Goods by Sea . Oxford University Press Oxford. 2007. Р.630.]  [45:  Crooks v AIlen [1879] 5 aBD 38 (CA) 40.]  [46:  Pyrene Co. Ltd v Scindia Navigation Co. Ltd [1954] 2 QB 402.] 

Таким образом, коносамент лишь подтверждает условия договора, на основании которых осуществляется перевозка товара. К тому же, на оборотной стороне большинства стандартных коносаментов напечатаны детали контракта, термины или же ссылка на «полную версию» контракта. Более того, грузоотправитель может подать жалобу при получении коносамента, условия которого не отражают истинного соглашения между сторонами.
В многосторонних международных договорах опосредующих перевозку грузов морскую также закреплено правило, согласно которому коносамент подтверждает условия договора перевозки груза.
Например, в статье 1(b) Правил Гаага-Висби подчеркивается связь договора перевозки с «документом, выдаваемым в соответствии с ним, коносаментом».[footnoteRef:47] [47:  Francesco B. A Comparative Analysis of the Hague-Visby Rules, the Hamburg Rules and the Rotterdam Rules. General Assembly of the International Association of Average Adjusters; Marrakesh. 2009. P. 6.] 

Также статья 1(7) Гамбургских правил прямо определяет коносамент как доказательство договора перевозки:
«Коносамент означает документ, который подтверждает договор морской перевозки и погрузку груза перевозчиком и в соответствии с которым перевозчик обязуется сдать груз против этого документа».
Однако коносамент не является абсолютным доказательством условий договора, и можно использовать иные доказательства, чтобы показать существование устного соглашения, отличающегося от положений коносамента.[footnoteRef:48] [48:  Low R. Replacing the Paper Bill of Lading with an Electronic Bill of Lading: Problems and Possible Solutions //  International Trade and Business Law Annual. 2000. N. 159. P. 65. ] 

Такая же позиция была отражена в деле Lately Laden on Board the Ardennes v Owners of the Ardennes[footnoteRef:49], в котором судья установил, что устный договор возник до подписания коносамента, и имел преимущественную силу, что наделяло истца правом на возмещение ущерба.[footnoteRef:50] [49:  Scrutton T. E. and Eder B. Scrutton on Charterparty and Bills of Lading . Sweet & Maxwell. 2015. Р. 10.]  [50:  Low R. Replacing the Paper Bill of Lading with an Electronic Bill of Lading: Problems and Possible Solutions //  International Trade and Business Law Annual. 2000. N. 159. P. 66. ] 

Если между перевозчиком и грузоотправителем коносамент лишь подтверждает условия перевозки, то согласно решению по делу Leduc & Co v Ward. при передаче коносамента третьему лицу, он становится полноценным договором между новым держателем коносамента и перевозчиком, и его содержание не может быть оспорено. [footnoteRef:51]  [51:  Goldby M. Electronic Documents in Maritime Trade // Oxford University Press. 2019. Р. 319.] 

Следовательно, в рамках отношений грузоотправителя и перевозчика коносамент не является договором перевозки, а только свидетельствует о его заключении и указывает на его условия[footnoteRef:52], но в отношениях между перевозчиком и новым держателем коносамента, коносамент становится договором.  [52:  Hare J. Shipping Law and Admiralty Jurisdiction in South Africa. Juta & Co Cape Town. 2009. Р. 99.] 

1.2.3.Функция товарораспорядительного документа.
Как известно, коносамент появился и стал активно использоваться при дальних перевозках грузов. В то время суда зачастую обладали небольшой скоростью хода, что приводило к длительной транспортировке груза. Перевозимый груз нельзя было продать до прибытия в порт назначения, что замедляло оборот денежных средств. Так торговцы пришли к вводу о необходимости выработки определенного правоустанавливающего документа, который позволял бы продать товар в пути.[footnoteRef:53] Таким документом стал коносамент, который позволяет продавать товары, еще не прибывшие в порт назначения, и предоставляет новому его держателю  право требовать от перевозчика выдачи груза. Подобное свойство коносамента принято называть функцией товарораспорядительного документа. В этом смысле коносамент можно назвать «ключом к плавучему складу».[footnoteRef:54] [53:  Clarke М. Transport document: their transferability as document of title: electronic documents // 3 Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2000. Р. 367.]  [54:  The Delfini [1990] 1 Lloyd's Rep. 347 at 359 [Delfini].] 

В юридической науке не существует определения документа, подтверждающего право собственности на товары. Некоторые ученые говорят, что в своем первоначальном или традиционном смысле, это выражение означает документ, относящийся к товарам, передача которого действует как передача владения товарами.[footnoteRef:55] Другими словами, "владение коносаментом эквивалентно владению товаром", как и было указано в решении по делу Cole v North Western Bank.[footnoteRef:56] [55:  Scrutton T. E. and Eder B. Scrutton on Charterparty and Bills of Lading . Sweet & Maxwell. 2015. Р. 323.]  [56:  Cole v North Western Bank [1875] LR 10 CP 354.] 

В деле Garaveffi and FigJi v GofJach and Gomperts (Pfy) Ltd 1959[footnoteRef:57] судья установил, что «в период перевозки коносамент является символом товаров, описанных в нем. Доставка коносамента действует как символическая доставка товара».  [57:  Garaveffi and FigJi v GofJach and Gomperts (Pfy) Ltd 1959 (1) SA 816.] 

Другие ученые утверждают, что фраза «товарораспорядительный документ» является общим термином, используемым для обозначения документов, выданных перевозчиком или кладовщиком, действующим в качестве поклажедателя. Поклажедатель должен выдать документ, который является распиской за товар и позволяет лицу, предъявившему документ, получить груз.[footnoteRef:58]  [58:  Caslav P. Documents of Title in Carriage of Goods by Sea: Present Status and Possible Future Directions // Journal of Business Law. 2001. Р. 480.] 

Согласно мнению канадского ученого Уильяма Тетли, термин «товарораспорядительный документ» применительно к коносаменту правильно толковать не как «правовой титул» в смысле права собственности на товары, описанные в документе, а как право владения грузом. 
Таким образом, коносамент предоставляет только право владения товаром, указанным в документе, но не право собственности на него. Следовательно, хотя коносамент традиционно называют «товарораспорядительным документом», под ним надлежит понимать передаточный документ.[footnoteRef:59] [59:  Tetley W. International Maritime and Admiralty Law. Editions Y Blais. 2002. Р. 284.] 

При передаче коносамента путем индоссамента третьему лицу переходит право распоряжения товарами, указанными в документе.[footnoteRef:60] Однако такая передача не может предоставить «лучшего или большего титула на груз», чем имел первоначальный держатель коносамента. Это объясняется принципом частного права «никто не может передать больше прав, чем имеет сам» («Nemo plus iuris transferre potest quam ipse habet»).[footnoteRef:61] [60:  Stephen G. Bills of Lading and Straight Bills of Lading: Principles and Practice // Journal of Business Law. 2006. Р. 96.]  [61:  Hare J. Shipping Law and Admiralty Jurisdiction in South Africa. Juta & Co Cape Town. 2009. Р. 103.] 

Следуют отметить, что Правила Гаага-Висби используют термин «держатель коносамента», но не раскрывают его значения. Некоторые ученые считают, что использование этого слова в данных правилах подразумевает выделение ими функции товарораспорядительного документа.[footnoteRef:62] [62:  Tetley W. International Maritime and Admiralty Law. Editions Y Blais. 2002. Р. 285.] 

Гамбургские правила следуют той же позиции, что и Правила Гаага-Висби[footnoteRef:63], упоминая термин «держатель».  [63:  Goldby M. Electronic Documents in Maritime Trade // Oxford University Press. 2019. Р. 321.] 

Таким образом, третья функция коносамента наделяет держателя документа правом владения на товары, а не правом собственности на них. 

Вышеизложенное позволяет сделать вывод, что коносамент возник для удовлетворения коммерческих потребностей морской торговли и транспортировки и совершенствовался на протяжении многих веков, пока не приобрел нынешние форму и функции.  Так коносамент выполняет три основные функции: 1) расписка в получении товара, 2) документ, подтверждающий договор перевозки и 3) товарораспорядительный документ. Гааго-Висбийские правила и Гамбургские правила являются действующими международными правовыми инструментами, регулирующими использование бумажных коносаментов.

1.3. Проблемы определения правовой природы электронного коносамента

Основным вопросом при создании правового регулирования в области электронного документооборота является понимание того, является ли электронный коносамент полной копией бумажного коносамента, перенесенной на электронный носитель.
Некоторые ученые убеждены, что электронный коносамент представляет собой электронную версию бумажного коносамента. Кроме того, исследователи утверждают, что для применения электронного коносамента вместо бумажного, все функции должны быть воспроизведены в электронном формате.[footnoteRef:64] [64:  Гуменюк Е.В. Электронный коносамент. Дальневосточный университет путей сообщения г. Хабаровск . Наука и современность 2011 URL: https://cyberleninka.ru/article/n/elektronnyy-konosament.] 

К тому же, английский исследователь Р. Акенс приходит к выводу, что электронные коносаменты должны быть функциональными эквивалентами бумажных коносаментов, то есть информация, включенная в электронные коносаменты должна отражать все данные, которые включаются в бумажный коносамент, а именно качество и количество товара, наименование судна, условия перевозки, порты погрузки и выгрузки, наименование грузоотправителя, грузополучателя и перевозчика и т.д.[footnoteRef:65]  Такая же точка зрения отражена на официальном сайте Bolero (Bill of Lading Electronic Registry Organization), где указана необходимость выполнения электронным коносаментом всех функций бумажного документа.  [65:  Aikens R., Lord R. and Bools M. Bills of Lading. Informa. 2016. P. 23.] 

На сегодняшний день уже создано множество инструментов, предоставляющих возможность использовать электронный коносамент, однако не все из них позволяют электронному коносаменту выполнять все функции бумажного. Кроме того, в этих регуляторах сильно отличается понимание того, что надлежит считать электронным коносаментом. 
Так в своде правил Bolero (Bill of Lading Electronic Registry Organization) электронный коносамент указан в качестве электронной версии бумажного коносамента с собственной комбинацией свода правил и технологии, которая повторяет функции традиционного бумажного коносамента. Следует отметить, что данное определение построено на принципе функциональной эквивалентности бумажного и электронного коносаментов. 
В Конвенции Организации Объединенных Наций о договорах полностью или частично морской международной перевозки грузов 2008 г. (Далее – Роттердамские правила) не встречается термин «электронный коносамент», вместо него используется «электронная транспортная запись». Под транспортной электронной записью в рамках данных правил понимаются сведения, содержащиеся в сообщениях, которые перевозчик, руководствуясь договором, передает иным лицам (в том числе грузоотправителю) с использованием электронных средств связи. В отличие от предыдущего определения Роттердамские правила не рассматривают электронный коносамент в качестве эквивалента бумажному, позволяя ему не включать в себя некоторые данные и не выполнять все три функции коносамента. Кроме того, Роттердамские правила подчеркивают, что выдача электронного коносамента основана на договоре перевозки груза. Стоит отметить, что данная позиция находит отражение в трудах Миронова Ю. М., который подразумевает под электронным коносаментом обмен сведениями с помощью электронных технологий.[footnoteRef:66] [66:  Миронов, Ю. М. Совершенствование диспетчерского управления перевозками грузов на ВВТ : учебное пособие / Ю. М. Миронов. — Москва : РУТ (МИИТ), 2015. С. 176.] 

В рамках Правил Международного морского комитета для электронных коносаментов 1990 г. (Далее - «Правила ММК») под электронным коносаментом понимается переданный держателю код, который содержит уникальный набор символов в виде комбинации цифр и букв. Согласно ст. 8 данных правил код не должен совпадать с номером контейнера или любым другим номером, используемым сторонами.  Данное определение похоже на понимание электронного коносамента в рамках Роттердамских правил, однако оно уточняет сведения, передаваемые перевозчиком держателю коносамента.
Российский национальный комитет Международной торговой палаты (Далее - ICC Russia) на своем сайте указывает, что «электронный коносамент является бездокументарной ценной бумагой (Далее - БЦБ), и к нему применимы все требования, установленные для БЦБ». В отличии от всех предыдущих определений, ICC Russia рассматривает термин «электронный коносамент» через его правовую природу.
Электронный коносамент также может быть охарактеризован через выполняемые им функции, схожие с функциями бумажного коносамента. 
На официальном сайте Болеро подчеркнуто, что функции получения груза на борт судна в состоянии, указанном в документе, и подтверждения условий договора, относительно легко воспроизвести в электронном виде, поскольку они представляют собой электронную запись и передачу данных.[footnoteRef:67] [67:  URL: https://www.bolero.net/what-is-an-electronic-bill-of-lading/index.html#:~:text=The%20eBL%20is%20the%20electronic,records%20who%20is%20the%20holder.] 

Также согласно статье 4(b) Правил ММК электронная запись должна содержать описание принятых на борт судна товаров в том же виде, в каком это требуется для бумажного коносамента. Такая норма является отсылочной, поскольку не указывает, какие именно положения должны быть указаны в электронном коносаменте, а отсылает к другому правилу, в котором они перечислены. 
В статье 1(18) Роттердамских правил устанавливается, что транспортная электронная запись может выполнять функцию расписки, поскольку она должна содержать: 
- сведения, представляемые отправителем. К таковым относится надлежащее описание груза для транспортировки, основные марки, необходимые для идентификации груза и т.д.
- Сведения, представленные перевозчиком или лицом, исполняющим перевозку: заявление о внешнем виде и состоянии груза в момент его получения для перевозки. 
Кроме того, Роттердамские правила в отличие от Правил ММК устанавливают, что транспортная электронная запись наравне с транспортным документом является доказательством prima-facie получения перевозчиком груза в указанном в договоре состоянии, и запрещают доказывать противоположное, если данные о грузе включены в транспортный документ или транспортную электронную запись, которые переданы третьей добросовестной стороне. 
Более того, электронный коносамент способен выполнять и функцию доказательства договора перевозки.
Так в соответствии со статьей 4(b) Правил ММК электронный коносамент должен содержать «ссылку на условия перевозки», то есть на договор перевозки груза. 
Однако положения правил, уступают изложенному в системе Seadocs, которая устанавливает, что электронный коносамент является доказательством prima facie договора перевозки.[footnoteRef:68] Таким образом, коносамент, созданный в рамках системы Seadocs не только содержит условия перевозчики, груза, но и является их неопровержимым доказательством.  [68:  Hare J. Shipping Law and Admiralty Jurisdiction in South Africa. Juta & Co Cape Town. 2009. Р. 115.] 

Таким образом, большинство правовых инструментов, позволяющих использовать электронный коносамент, предусматривает выполнение им функций расписки и доказательства условий договора перевозки. 
Электронный коносамент Bolero также обеспечивает выполнение первых двух функций коносамента. Однако при создании механизма Болеро возникали сложности с реализацией третьей функции коносамента как как правоустанавливающего документа.[footnoteRef:69] Одним из первых, кто нашел выход для выполнения электронным коносаментом третьей функции коносамента является профессор Бауген, который говорил, что "решением" для оборотоспособности электронных коносаментов будет "новация контракта" с каждой сменой держателя коносамента.[footnoteRef:70] Так новация заменяет договор между предыдущим держателем и перевозчиком новым контрактом на идентичных условиях, между новым держателем и перевозчиком. Данная концепция была отражена в своде правил Болеро. Однако ученый отмечал, что при каждой передаче коносамента должен быть только один единственный держатель.[footnoteRef:71]   [69:  Правило 3.3(1) Bolero Rulebook URL: https://www.bolero.net/downloads/the-bolero-rulebook/ (дата обращения: 10.05.2023)]  [70:  Baughen S. Shipping Law. Routledge. 2015. Р. 273.]  [71:  Thomas D. R. Carriage of Goods under the Rotterdam Rules. Informa Law from Routledge. 2010. Р. 185.] 

В Правилах ММК так же используется концепция новации: при передаче права распоряжения товаром грузоотправитель уведомляет перевозчика о таком намерении и сообщает ему данные нового держателя, далее перевозчик аннулирует исходный код и выдает новый код новому держателю коносамента. 	Следовательно, лицо, получившее такой новый код, становится держателем коносамента. 
Однако некоторые системы, например, @GlobalTrade и Seadocs, не предусматривают создание оборотного коносамента. Коносаменты, созданные в соответствии с выше упомянутыми реестрами, являются именными и предусматривают, что только лицо, указанное в документе в качестве получателя, имеет право получить товар в порту прибытия, а передача товара в пути следования невозможна. 

Таким образом, электронный коносамент отличается от бумажного необходимостью обмена электронными документами и сообщениями, более сложным и формализованным порядком. 
В доктрине и на практике термин «электронный коносамент» понимается по-разному: как обмен данными, функциональный эквивалент бумажного коносамента и т.д. Данные определения зачастую построены на только на одной характеристике, упуская другие. Но выделяя все существенные признаки электронного коносамента, можно сформулировать следующее определение: 
«Электронный коносамент является бездокументарной ценной бумагой, которая полностью или частично воспроизводит три функции коносамента, составленного в традиционной форме, и представляет собой обмен сообщениями между перевозчиками и его держателем с использованием электронных средств связи». 
Следует отметить, что некоторые правовые инструменты позволяют оформлять электронный коносамент, который обладает всеми тремя функциями традиционного коносамента, в других же его функции лишь частично воспроизведены.  
В связи с этим представляется, что электронный коносамент нельзя отождествлять с электронной версией бумажного коносамента, поскольку он может выполнять только две функции: расписки о получении груза и доказательства условий договора перевозки. В этом смысле его можно считать узкофункциональным.
Большинство правовых регуляторов допускают использование электронного коносамента только при соглашении сторон о его применении, например, Правила ММК, Болеро и т.д. Это позволяет исключить ситуации, когда вторая сторона предполагала использование только бумажного коносамента. 
Таким образом, электронный коносамент не является коносаментом в его традиционном понимании в рамках Гааго-Висбийских и Гамбургских правил, а представляет собой иной способ внешнего выражения и удостоверения прав и корреспондирующих им обязанностей по договору морской перевозки груза.[footnoteRef:72]  [72:  Clarke М. Transport document: their transferability as document of title: electronic documents // 3 Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2000. Р. 370.] 


Глава 2. Правовые проблемы использования электронного коносамента при морской перевозке грузов

2.1. Международно-правовое регулирование использования электронного коносамента

Стремительное развитие научно-технического прогресса позволило использовать автоматизированные средства для создания документации при морской перевозке грузов. Так появилась возможность оформлять и использовать электронный коносамент, однако такое развитие электронного документооборота в области морской перевозки грузов сдерживается несовершенством правового регулирования в данной сфере. Не полностью урегулированы такие вопросы как обеспечение безопасности информации, способность электронного документа выступать в качестве доказательства, юридической силы и способы оформления и использования электронного коносамента. 
На международном уровне приняты нормативные акты, регулирующие вопросы, связанные с использованием электронного коносамента, некоторые из них могут применяться сторонами непосредственно, другие же требуют издания внутригосударственного акта. 
Кроме того, ученые выделяют некоторые проблемы, которые мешают развитию правового регулирования электронного коносамента: 
1. сложность понимания того, что является оригиналом при использовании электронного коносамента. При аккредитивных формах расчетов банк зачастую обязывает стороны предоставить все оригиналы коносамента. Кроме того, нормативно-правовые акты обязывают перевозчика выдать груз только при предъявлении оригинала коносамента. При использовании коносамента в документарной форме, оригиналом надлежит считать бумажный документ. При оформлении электронного коносамента у сторон может возникать проблемы при предъявлении документов банку. 
2. Проблема передачи права собственности на товары при применении электронного коносамента. (Международные правила толкования торговых терминов 2000).[footnoteRef:73] Оформление и использование электронного коносамента, который бы выполнял функции расписки о принятии товара на борт судна и доказательства условий перевозки груза, не является проблемой. Намного сложнее воплотить механизм передачи права распоряжения товаром.  [73:  Международные правила толкования торговых терминов «Инкотермс 2000». URL: http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_57195/ (дата обращения: 10.05.2023).] 

3. Необходимость отождествления юридической силы бумажного и электронного коносамента. Для замены бумажного коносамента электронным необходимо не только признание юридической силы за электронным коносаментом, но и оценка электронного коносамента как функционального эквивалента бумажному. 
2.1.1. Конвенция Организации Объединенных Наций о морской перевозке грузов 1978 г.
Одним из первых правовых инструментов, регулирующих использование электронного коносамента, является Конвенция Организации Объединенных Наций о морской перевозке грузов (Далее - Гамбургские правила), подготовленная ЮНСИТРАЛ и принятая конференцией ООН 30 марта 1978 году. Хотя эта конвенция и вступила в силу, но целый ряд государств с хорошо развитой экономикой и значительным торговым флотом, на долю которых приходится большая часть мировой торговли, не участвует в ней. Данное обстоятельство связано с тем, что Гамбургские правила предоставляют преимущества для владельцев груза в ущерб перевозчикам. 
На сегодняшний день эту конвенцию ратифицировало 35 государств. Эти государства обязаны применять Гамбургские правила в силу того, что они представляют собой международный договор, имеющий обязательную силу для государств, присоединившихся к нему или подписавших его. Однако Россия не является страной-членом вышеуказанной конвенции, поэтому не обязана ее применять, хотя многие положения этих правил содержатся в Кодексе торгового мореплавания РФ. 
Стоит отметить, что Гамбургские правила содержат только единственное положение, регулирующее использование электронного коносамента. Так п. 3 ст. 14 Гамбургских правил разрешает подписывать коносамент с помощью любых механических или электронных средств, если это не противоречит закону страны, в которой выдается коносамент. Однако, что следует понимать под электронными средствами в конвенции не раскрывается. 
Поскольку на момент принятия Гамбургских правил не существовало международных правовых инструментов, позволяющих использовать электронный коносамент, то это позволяет считать Гамбургские правила одной из первых попыток урегулирования электронного коносамента в морской перевозке грузов.

2.1.2. Конвенция Организации Объединенных Наций о договорах полностью или частично морской международной перевозки грузов 2008 г.
Целью создания Конвенции Организации Объединенных Наций о договорах полностью или частично морской международной перевозки грузов 2008 г. (далее - «Роттердамкие правила») было установление «единообразного и современного правового режима, регулирующего права и обязанности грузоотправителей, перевозчиков и грузополучателей по договору перевозки груза» вместо существующих режимов Гаага-Висбийских и Гамбургских правил.[footnoteRef:74] В юридической науке неоднократно отмечалось, что действующим режимам «не хватает единообразия, и они не учитывают должным образом современную транспортную практику, включая контейнеризацию, договоры перевозки «от двери до двери» и использование электронных транспортных документов».[footnoteRef:75] Кроме того, действующие режимы Гаага-Висбийских и Гамбургских правил не предусматривают «электронную торговлю, потому что во время, когда эти правила были созданы, не было необходимости в рассмотрении этой проблемы».[footnoteRef:76] Таким образом, создание Роттердамских правил было необходимым для регулирования электронного документооборота в морской перевозке грузов.  [74:  United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea.  UNCITRAL. New York. 2008.]  [75:  UN General Assembly Resolution 63/122 United Nations Convention on Contracts for the 
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea. 11 December 2008 URL: https://treaties.un.org/doc/source/docs/A_RES_63_122-E.pdf.]  [76:  Abhinayan B. B. The Legal Framework for Electronic International Trade: The Rotterdam Rules in Perspective. Nova Science Publishers. 2013. Р. 143.] 

Важным вопросом является определение правовой природы данного нормативного акта, поскольку несмотря на то, что эта конвенция не вступила в силу, в судебной практике ее положения применяются для регулирования отношений, связанных с использованием электронным коносаментом. 
Так суд использовал положения Роттердамских правил в споре между двумя российскими фирмами, которые не могли быть применены в данном случае, поскольку, во-первых, согласно ст. 5(1) Роттердамских правил эта конвенция подлежит применению к отношению сторон, если порт погрузки или разгрузки, место получения или сдачи груза находится в странах-участницах, а, во-вторых, правила так и не вступили в силу. Согласно материалам дела при перевозке груза портом погрузки был Новороссийск (РФ), а портом выгрузки - Стамбул (Турция). Стоит отметить, что ни РФ, ни Турция не являются участниками Роттердамских правил. Следовательно, положения Роттердамских правил были применены судом в качестве иного вида источника права, чем конвенция.[footnoteRef:77]  [77:  Постановление Семнадцатого арбитражного апелляционного суда от 20 сентября 2013 г. по делу № А60-16231/2013 URL: //sudact.ru/arbitral/doc/aqgIr9m5hfLN/ ] 

В другом же споре между турецкой и российской компаниями суд применил п. 1 ст. 62 Роттердамских правил, указав на то, что «согласно положениям контракта стороны выразили согласие на применение к отношениям обычаев делового оборота в области морской перевозки груза и международных морских конвенций». В анализируемом споре также не было оснований для применения этой конвенции, которая не вступила силу, и к которой не присоединились ни Россия, ни Турция, поскольку порты погрузки или разгрузки, а также места получения или сдачи груза находились только в этих странах. Следовательно, нормы данной конвенции были применены в качестве обычных норм.[footnoteRef:78]  [78:  Решение Арбитражного суда Свердловской области от 26 июня 2013 г. по делу № А60-16231/2013 URL: //sudact.ru/arbitral/doc/I9NPln1rOkxs/] 

Стоит отметить, что Ю. П. Бровка под обычаем как источником международного частного права понимает «устоявшуюся в течение длительного времени практику международных отношений, применяемую государствами и иными субъектами международного права, с осознанием правовой необходимости такой практики».  Кроме того, в качестве одного из существенных признаков обычая является его обязательный характер.[footnoteRef:79][footnoteRef:80] [79:  Бровка Ю. П. Международный (международно-правовой) обычай / Белорусская юридическая энциклопедия// Ю. П. Бровка. Минск, 2009. С. 223.]  [80:  Шаммасова Л. Р. Международно-правовой обычай в современном международном праве : автореф. дис. канд. юрид. наук.// Л. Р. Шаммасова. Казань. 2006. С. 15.] 

Учеными также отмечается, что такое правило поведения зачастую складывается в результате единообразной практики, в силу чего приобретает юридически обязательный характер.[footnoteRef:81] [81:  Thomas D. R. Carriage of Goods under the Rotterdam Rules. Informa Law from Routledge. 2010. Р. 192.] 

Использование Роттердамских правил в судебных решениях соответствует такому понимаю обычая в международном праве, поскольку его применение является обязательным вне зависимости от национальности сторон и мест расположений портов. 
Такое применение правил обусловлено тем, что Роттердамские правила устанавливают наиболее полное регулирование в области электронного коносамента по сравнению с Гаага-Висбийскими и Гамбургскими правилами.
Поскольку в Роттердамских правилах содержится понятие «транспортной электронной записи», под которой принято понимать информацию, содержащуюся в одном или нескольких сообщениях, которые были переданы перевозчиком с помощью электронной связи в соответствии с договором перевозки, то представляется, что таковой можно считать и электронный коносамент.
Австралийский профессор Н. Гаскелл предполагает, что «электронная транспортная запись - это просто набор данных, связанных в электронном виде, которые не обязательно должны иметь определенную форму».[footnoteRef:82] Кроме того, поскольку электронные записи являются альтернативой бумажным транспортным документам, то положения Роттердамских правил относительно транспортных электронных записей можно рассматривать в качестве границ будущего развития электронной формы отношений по перевозке.[footnoteRef:83] [82:   Gaskell N. Bills of Lading in an Electronic Age// Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2010. Р. 251.]  [83:  Goldby M. Electronic Documents in Maritime Trade. Oxford University Press. 2019. Р. 324.] 

Роттердамские правила уравнивают в юридической силе бумажный и электронный коносаменты, указывая, что транспортная электронная запись наравне с транспортным документом являются доказательством prima-facie получения перевозчиком груза в указанном в договоре состоянии. Более того, в соответствии со статьей 10 Роттердамских правил оборотный транспортный документ и оборотная транспортная электронная запись (далее – ТЭЗ) являются взаимозаменяемыми.  
Замена оборотного транспортного документа на ТЭЗ возможна в следующем порядке: держатель передает транспортный документ (все его экземпляры) перевозчику; перевозчик выдает держателю оборотную электронную запись, в которой указывается, что она заменяет транспортный документ; оборотный транспортный документ утрачивает юридическую силу или действительность.
Также оборотная ТЭЗ может быть заменена оборотным транспортным документом при: выдаче перевозчиком держателю взамен электронной записи оборотного транспортного документа, в котором указывается, что он заменяет электронную запись; электронная запись утрачивает юридическую силу или действительность.[footnoteRef:84] [84:  Статья 10 Конвенции Организации Объединенных Наций о договорах полностью или частично морской международной перевозки грузов. Нью-Йорк. 2008.] 

Кроме того, Роттердамские правила не предусматривают выдачу бумажного коносамента вместе с предоставлением электронного, поэтому представляется допустимым рассматривать транспортную электронную запись в качестве оригинала.
Таким образом, Роттердамские правила не предполагают различий в правовых последствиях использования транспортной электронной записи от бумажного документа за исключением, что при использовании электронной записи необходимо согласие сторон договора перевозки на использование электронной формы обмена информацией. Хотя Роттердамские правила не вступили в силу, но их положения применяются судами в качестве обычной нормы.  
2.1.3. Правила Международного морского комитета для электронных коносаментов 1990 г. 
В 1990 году были опубликованы Правила Международного морского комитета для электронных коносаментов 1990 г. (Далее - Правила ММК)[footnoteRef:85], предназначенные регулировать коммерческие операции с использованием электронных коносаментов. Этот документ стал одним из важнейших регуляторов электронного коносамента при морской перевозке грузов.[footnoteRef:86] [85:  Committee Maritime International Rules for Electronic Bills of lading 1990.]  [86:  Thomas D. R. Carriage of Goods under the Rotterdam Rules. Informa Law from Routledge. 2010. Р. 199.] 

Зачастую ученые не определяют правовую природу Правил ММК, ограничиваясь лишь ссылкой на первую статью документа, которая устанавливает, что эти правила используются только при включении в договор положения о взаимном согласии сторон на их применение.
Правила ММК действуют в качестве регулятора в отношениях сторон: 
- только при наличии волеизъявления на их применение; 
- по соглашению сторон данным документом может регулироваться изменение условий контракта, его прекращение и ответственность;
- стороны могут договориться о случаях, когда этот регулятор не будет применяться. 
Основываясь на вышеизложенном, можно утверждать, что этот документ является субправовым. Термин «субправо» означает «специально приспособленные для регулирования отношений сторон и обособленные от внутригосударственного права правила, которые устанавливают единство в регулировании международной предпринимательской деятельности и обеспечивают предсказуемость в регламентации взаимодействия сторон».[footnoteRef:87] 	Правила ММК действительно направлены на унификацию правового регулирования электронного коносамента. Субправо «призвано обеспечить предсказуемость в регулировании отношений сторон, имеющих разную государственную принадлежность и желающих избежать разноречивых предписаний норм национального права с тем, чтобы их отношения регулировались специально приспособленными и обособленными от внутригосударственного права правилами». Следует отметить, что на национальном уровне правовое регулирование электронного коносамента зачастую отсутствует, а Правила ММК были разработаны для регламентирования использования электронного коносамента и содержат детальное регулирование по данному вопросу.  [87:  Бахин С. В. Субправо: новые тенденции в унификации международного права // Известия высших учебных заведений. Правоведение. 2002. № 1. С. 149-150.] 

Кроме того, при использовании субправовых документов сторонами правоотношений, государство разрешает участникам отступать от предписаний диспозитивных норм права и устанавливать самим порядок своих взаимоотношений.[footnoteRef:88]  [88:  Бахин С. В. Субправо: правовая природа и назначение // / Известия высших учебных заведений. Правоведение. 2002. № 2. С. 154.] 

Так в статье 6 Правил ММК указано, что «договор перевозки регламентируется любой международной конвенцией или национальным правом, которым он регулировался бы в случае выдачи бумажного коносамента». Следовательно, Правила ММК допускают применение императивных норм национального и международного права. Также стороны могут изменить любое правило в данном документе, включив иное положение в свой контракт. 
 	Электронный коносамент в этом правовом регуляторе определяется как код, содержащий уникальный набор символов в виде комбинации цифр и букв. 	Такой электронный коносамент можно использовать только при наличии у сторон необходимых технологий. Термин «необходимые технологии» в рамках Правил ММК надлежит толковать как стандарты, установленные Унифицированными правилами поведения для международного обмена коммерческими данными путем телекоммуникаций[footnoteRef:89] и Правилами Организации Объединенных Наций по электронному обмену данными в сфере управления, торговли и транспорта, применение которых является обязательным, если стороны не указали иные стандарты.[footnoteRef:90] [89:  Uniform Rules of Conduct for Interchange of Trade Data by Teletransmission 1987.]  [90:  Статья 3 Правил Международного морского комитета для электронных коносаментов 1990 г.] 

Механизм функционирования электронного коносамента представляет особый интерес для ученых. Так американский исследователь П. Тодд указывал, что в рамках Правил ММК электронный коносамент, содержащий информацию, аналогичную той, что указана в бумажном коносаменте, отправляется перевозчиком на электронный адрес, указанный грузоотправителем. Кроме того, грузоотправителю отправляется уникальный код для использования в последующих транзакциях. Уникальный код известен только грузоотправителю и перевозчику. Грузоотправитель может передать данный код последующему владельцу, что в Правилах ММК называется «правом контроля и передачи».[footnoteRef:91] [91:  Todd P. Principles of the Carriage of Goods by Sea. Routledge. 2015. Р. 427.] 

Также П. Тодд отмечает, что Правила ММК предусматривают создание оборотного электронного коносамента. Однако уникальный код нельзя отдать последующему владельцу, поскольку при передаче права распоряжения товаром существующий уникальный код аннулируется и создается новый код, которым будет обладать следующий держатель коносамента. 
Таким образом, если бумажный коносамент переходит от одного лица к другому в виде единого документа и не возвращаться перевозчику до тех пор, пока товар не будет получен, то электронный коносамент, предусмотренный Правилами ММК, возвращается перевозчику каждый раз, когда меняется его держатель, фактически предоставляя новый документ.
Американский ученый С. Бичер убежден, что данные правила  предполагают, что транзакции проводятся с использованием электронного обмена данными; перевозчик выступает в качестве хранителя электронного документа и участвующие стороны согласовывают документ с помощью электронной подписи, основанной на использовании криптографических ключей».[footnoteRef:92] [92:  Beecher S. Can the Electronic Bill of Lading Go Paperless? // International Lawyer. 2006. N. 40(3). P. 630.] 

Стоит отметить, что автором абсолютно верно была подчеркнута роль перевозчика, который, выступая не только в качестве хранителя, но и выполняя функции по созданию и аннулированию уникального кода, полностью контролирует переход права владения грузом. 
Большим достоинством Правил ММК является отождествление юридической силы бумажного и электронного коносамента, устанавливая в ст. 4(d), что информация, указанная в электронном коносаменте, должна иметь такую же силу, как если бы сообщение о приеме груза содержалось в бумажном коносаменте. Представляется, что данное положение отражает принцип функциональной эквивалентности электронного и бумажного коносамента. 
Из всего вышеизложенного можно сделать вывод, что Правила ММК представляют собой особый правовой механизм, регулирующий использование электронного коносамента, под которым подразумевается уникальный код. Данные правила уравнивают в правовой силе бумажные и электронные коносаменты. Правила ММК получили широкое признание в силу того, что они наиболее подробно урегулировали использование электронных коносаментов по сравнению с другими конвенциями. [footnoteRef:93]  [93:  Zekos G. EOI and the Contractual Role of Computerised Bills of Lading // Managerial Law. 1999. Р. 6.] 

2.1.4. Типовой закон об электронной торговле 
Типовой закон об электронной торговле (Далее – Типовой закон) был разработан Комиссией ООН по праву международной торговли в 1996 году. Данный документ направлен на создание условий для облегчения торговли, осуществляемой с использованием электронных средств, путем предоставления национальным законодателям набора правил, направленных на устранение юридических препятствий и повышение правовой предсказуемости в сфере электронной торговли. 
Говоря о правовой природе данного акта, стоит отметить, что под типовым законом в международном частном праве принято понимать «имеющий рекомендательный характер акт, принимаемый международной организацией, в целях унификации законодательства разных государств или субъектов федерации». Модельные законы можно назвать ориентиром на согласованную законодательную деятельность, поскольку они являются лишь образцами будущих законодательных решений, то получают официальную юридическую силу в границах государства или государственного образования лишь после имплементации типового закона в национальное законодательство.[footnoteRef:94] Юридические и физические лица могут нормы типового закона только при включении его положений в законы национальных правопорядков.[footnoteRef:95]   [94:  Синева Е.Н. Модельный закон - ключ к построению единой системы внешнего государственного финансового контроля // Финансы и кредит. 2004. № 19. С. 46.]  [95:  например, США штат Онтарио - Electronic Commerce Act (2000) , Филипины - Electronic Commerce Act (Republic Act No. 8792)  и т.д.)] 

Поскольку типовой закон носит рекомендательный характер, то при имплементации акта государство может как включить его полностью в национальное законодательство, так и его часть.
Так в первой главе Типового закона содержатся общие положения относительно сферы применения и принципах, на которых он основан. Данный нормативный акт применяется ко всем видам информации в форме сообщений данных, используемой при коммерческой деятельности. Стоит отметить, что в юридической науке было предложено дать термину «коммерческий» широкую интерпретацию, которая включала бы и морские коносаменты.[footnoteRef:96] Под сообщением данных принято понимать информацию, подготовленную, отправленную, полученную или хранимую с помощью электронных, оптических или аналогичных средств, включая электронный обмен данными, электронную почту, телеграмму, телефакс, но не ограничиваясь ими.[footnoteRef:97] [footnoteRef:98] [96:  Muthow E. The Impact of EDI on Biffs of Lading - A Global Perspective on the Dynamics Involved. University of Cape Town. 1997. P. 67.]  [97:  Статья 2 Типовой закон об электронной торговле 1996.]  [98:  Holtzhausen A. Electronic Bills of Lading. University of the North West Potchefstroom.  2006. P. 93.] 

По мнению юристов, положения статей 8, 9 Роттендамские правил содержат следующие принципы, на которых основан этот нормативный акт: 
- Принцип недискриминации, согласно которому электронный документ обладает юридической силой и действительностью. Так в статье 5 предусмотрено, что информация не может быть лишена юридической силы, действительности или исковой силы на том лишь основании, что она составлена в электронной форме. 
- Принцип технологической нейтральности означает, что типовой закон содержит нормы, которые являются нейтральными по отношении к любой технологии. Данный принцип позволяет использовать правовое регулирование, предлагаемое Типовым законом, и для систем, которые будут изобретены в будущем. Следовательно, отпадает необходимость в создании новых правовых регуляторов в дальнейшем из-за изобретения новых электронных систем. 
- Принцип функциональной эквивалентности, который подразумевает, что электронные документы должны отождествляться по юридической силе и правовым последствиям с бумажными документами.[footnoteRef:99] Следовательно, коносамент, отправленный в электронном формате, должен иметь такую же юридическую силу, что бумажный коносамент, являющийся доказательством prima facie того, что перевозчик получил товар определенного качества. [99:  Thomas D. R. Carriage of Goods under the Rotterdam Rules. Informa Law from Routledge. 2010. Р. 206.] 

Таким образом, Типовой закон устанавливает юридическую ценность электронных записей в качестве доказательств, требования для передачи коносаментов посредством электронной связи, а также  требования к оригинальности,[footnoteRef:100] допустимости[footnoteRef:101] и доказательной силе сообщений данных. [footnoteRef:102] [100:  статья 8 Типовой закон об электронной торговле 1996.]  [101:  статья 9 Типовой закон об электронной торговле 1996.]  [102:  Gehrke F. New Attempts at Electronic Documentation in Transport Bolero  - The end of the experiment, the beginning of the future? // University of Cape Town. 2001. Р. 153.] 

Положения второй главы закона, которая называется «Электронная торговля в отдельных областях», распространяют действие первой части относительно передачи и использования документов и информации в электронном виде на коносамент. Согласно статье 17, посвященной регулированию документов при перевозке грузов, если законодательство требует, чтобы любое действие совершалось в письменной форме или с использованием бумажного документа, это требование считается выполненным, если действие совершается путем обмена сообщениями посредством электронной связи. 
В отношении оборотоспособности или возможности передачи электронного коносамента статья 17(3) Типового закона гласит, что если какое-либо право должно быть предоставлено одному лицу и никакому другому лицу или же какое-либо обязательство должно быть взято перед одним лицом и никаким другим лицом и если законодательство требует, чтобы для достижения этого такое право или обязательство было передано этому лицу путем передачи или использования бумажного документа, это требование считается выполненным, если право или обязательство передается посредством одного или нескольких сообщений данных, при условии использования надежного способа придания такому сообщению или сообщениям данных уникального характера. 
Следовательно, эта статья предусматривает определенные требования в отношении передачи права или обязательства, а именно, что такая передача должна быть осуществлена посредством сообщения, при котором будет использован надежный метод сохранения информации. 	Стоит отметить, в данном документе не указано, что именно должно пониматься под надежным методом. Таким образом, передача права или обязательства может быть осуществлена посредством одного или нескольких электронных сообщений. Следовательно, электронный коносамент, предусмотренный Типовым законом, является оборотным.[footnoteRef:103] [103:  Kelly R.B. The CMI Charts a Course on the Sea of Electronic Data Interchange: Rules for Electronic Bills of Lading. Tulane Maritime Law Journal. 1992. Р. 351.] 

Поскольку Типовой закон предполагает возможность использования электронного коносамента, не имея его бумажной версии, то именно документ в электронной форме надлежит считать оригиналом.
Следовательно, хотя в Типовом законе конкретно не предусмотрена система для использования электронных коносаментов, но положения данного закона могут быть применены к электронному коносаменту благодаря второй главе этого документа. 

Можно сделать вывод, что Правила ММК относятся к субправу и действуют только при включении условия об их применении в договор, Типовой закон об электронной торговле не может быть использован частными лицами, а предназначен для формирования правового регулирования государствами (только национальные правовые акты, которые были имплементированы в национальное законодательство и содержат положения данного типового закона могут использоваться частными лицами), а Роттердамские правила так и не вступили в силу, но применяются в качестве торгового обычая. 
Такое регулирование вызывает сложности в ситуации, когда стороны не выбрали правовой инструмент, в соответствии с которым электронный коносамент будет использоваться и создаваться. В этом случае суды при отсутствии императивных норм в отношении электронного коносамента начинают применять правила, предназначенные для регулирования только бумажного коносамента. 
Так в деле Boutique Jacob Inc. v. Pantainer Ltd[footnoteRef:104] сторонами использовался электронный коносамент. Для решения вопроса о том является ли этот документ коносаментом и выполняет ли он товарораспорядительную функцию суд применил нормы Международной конвенции об унификации некоторых правил, касающихся коносаментов от 25 августа 1924 года. Однако данная конвенция не регулирует использование электронного коносамента и содержит императивные нормы только относительно оформления бумажного коносамента.  [104:  Boutique Jacob Inc. v. Pantainer Ltd.] 

Кроме того, в деле Arc-En-Ciel Produce Inc. v. BF Leticia (Ship) по отношению к электронному коносаменту судья применял как национальное законодательство, а именно Закон о транспортировке Канады 1996, так и Гаага-Висбийске правила, регулирующие только использование бумажного коносамента.[footnoteRef:105] [105:  Arc-En-Ciel Produce Inc. v. BF Leticia (Ship) Federal CourtJune 7, 20222022 FC 843, 2022.] 

Следует отметить, что хотя уже существуют международные инструменты, подлежащие применению при использовании электронного коносамента, но уровень их регулирования нельзя считать достаточным. Представляется целесообразным рассмотреть вопрос о разработке и принятии конвенции, которая по аналогии с Гаага-Висбийскими правилами, содержала бы императивные правила, регулирующие оформление электронного коносамента. 



2.2. Проблемы регулирования использования электронного коносамента в национальном праве
В последнее время государствами активно разрабатываются нормативные правовые акты в области использования электронного документооборота в области морской перевозки грузов. Это объясняется тем, что коносамент является одним из наиболее используемых документах в области морской перевозки грузов. Перевод коносамента в электронный формат позволит сократить время на его оформление и передачу, вывести международную торговлю на новый уровень.
Следует отметить, что, разрабатывая нормативно-правовые акты, посвященные использованию электронного коносамента, государства зачастую имплементируют нормы международных регуляторов, как, например, Типового закона об электронной торговли, Правил ММК. 
2.2.1. Соединенные Штаты Америки
Хотя в последнее время США уступили первенство по объему внешнеторгового оборота Китаю, но все еще остаются одними из влиятельнейших субъектов международных экономических отношений. Так США занимают второе место в мире по экспорту продукции, а 11,3 млн людей работают именно в сфере производства продукции для экспорта.[footnoteRef:106] [106:  Лебедева Л. Ф. Позиции России и США в полицентричном мире: социально-экономический аспект / США-Канада: экономика, политика, культура // Л. Ф. Лебедева. 2012. N 11. С. 9.] 

В целях увеличения скорости поставки товара, участники внешнеторговых сделок задумываются об использовании электронного коносамента. На данный вывод указывает и то обстоятельство, что большинство регуляторов, предлагаемых IT-корпорациями, и позволяющих использовать электронный коносамент, разработаны именно в США.  
В США принят Федеральный единый закон о коносаментах 1916 года[footnoteRef:107], который регулирует «права и обязанности грузоотправителей и перевозчиков, возникающие из коносаментов, выданных для перевозки товаров в межгосударственной торговле».[footnoteRef:108] Данный закон регулирует только вопросы, затрагивающие бумажный коносамент. Хотя применение электронного коносамента напрямую не отражено в вышеупомянутом законе, это не указывает на невозможность его применения.[footnoteRef:109] [107:  The Federal Uniform Bills of Lading Act of 1916.]  [108:  Goldby M. The CMI Rules for Electronic Bills of Lading, Reassessed in the Light of Current Practices. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2008. Р. 173.]  [109:  Hull H. The Federal Uniform Bills of Lading Act // The Virginia Law Register. 2017. N. 3(5). P. 331.] 

Единый торговый кодекс США (Далее – UCC) допускает использование электронных коносаментов в качестве товарораспорядительных документов. Под товарораспорядительным документом данный закон понимает «любой документ, используемый в коммерческой деятельности, наделяющий держателя правом получать, владеть и распоряжаться товарами, в нем указанными». [footnoteRef:110] Некоторые ученые считают, что данное определение напрямую признает электронные коносаменты[footnoteRef:111], а также устанавливает принцип функциональной эквивалентности бумажного и электронного коносаментов.[footnoteRef:112]  [110:  Article 1-201(b)(16) of The Uniform Commercial Code. URL: https://www.uniformlaws.org/acts/ucc. (дата обращения: 10.05.2023).]  [111:  Goldby M. The CMI Rules for Electronic Bills of Lading, Reassessed in the Light of Current Practices. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2008. Р. 174.]  [112:  Dubovec M. The Problems and Possibilities for Using Electronic Bills of Lading as Collateral // Arizona Journal of International & Comparative Law. 2006. Р. 472.] 

Данную позицию подтверждает тот факт, что термин «держатель» в разделе 1-201(b)(21) UCC применим как к бумажному коносаменту, так и к электронному. Под держателем понимается лицо, владеющее товарораспорядительным документом и имеющее право на товары, указанные в документе.[footnoteRef:113]  [113:  Article 7-102(a)(11) of The Uniform Commercial Code. URL: https://www.uniformlaws.org/acts/ucc. (дата обращения: 10.05.2023).] 

Следует отметить, что в Законе «Об электронных подписях в глобальной и национальной торговле» (E-Sign) также используется принцип функциональной эквивалентности бумажных и электронных документов, который отождествляет юридическую силу и возможность принудительного исполнения по ним.
Кроме того, в правоприменительной практике при использовании электронных коносаментов судьи придерживаются принципа, что только одно лицо должно обладать контролем в отношении электронного коносамента.[footnoteRef:114] Так в UCC закреплено положение, что «лицо имеет контроль над электронным товарораспорядительным документом, если система, используемая для подтверждения передачи интересов в электронном документе, надежно устанавливает это лицо в качестве лица, которому был выдан или передан электронный документ».[footnoteRef:115]  [114:  Keough J. R. and Cooney W. M. The Legal Status of Electronic Bills of Lading // A report for the International Chamber of Commerce (ICC) Appendix 2: United States Federal Law and New York Law.]  [115:  Article 7-106 (a) of The Uniform Commercial Code. URL: https://www.uniformlaws.org/acts/ucc. (дата обращения: 10.05.2023).] 

Таким образом, законодательство США адаптируется  к новым изменениям в области торговли и транспортировки, позволяя использовать электронные коносаменты наравне с бумажными.  
2.2.2. Австралия
Австралия играет значимую роль в мировом экспорте. По сравнению с предыдущим годом экспорт товаров из Австралии вырос на 96 млрд долларов. Значительная часть экспортируемой продукции поставляется в Китай, Японию и Южную Корею. 
Поскольку Австралия представляет собой отдельный континент, то большинство грузов транспортируется через море, что делает ее очень зависимой от сферы морских перевозок грузов. Данное обстоятельство не могло не отразиться на заинтересованности австралийских законодателей в урегулировании электронного коносамента, который бы позволял оптимизировать перевозку грузов. Следует отметить, что Австралия одной из первых стран признала возможность сторон использовать электронный коносамент.[footnoteRef:116] [116:  Laryea Е. T. Bolero electronic trade system – an Australian perspective // Journal of International Banking Law. 2001. N. 16(1). Р.8.] 

Австралийский закон о документах морской перевозки предусматривает, что он применяется к электронным и компьютеризированным документам морской перевозки:
«4.(1) Настоящий Закон применяется к документу в форме сообщений данных в морской перевозке в том же порядке, в каком он применяется к письменным документам в морской перевозке».[footnoteRef:117] [117:  Article 4(1) Sea-Carriage Documents Act 1997 URL: https://legislation.nsw.gov.au/view/html/inforce/current/act-1997-092 (дата обращения: 10.05.2023).] 

Следует отметить, что под сообщением данных этот закон понимает «информацию, созданную, сохраненную или переданную с помощью электронных, оптических или аналоговыми средствами, включая электронный обмен данными, электронную почту, телеграмму».
Рассматривая ст. 4(1) вышеуказанного закона, ученые приходят об уравнивании в юридической силе электронного и бумажного коносаментов. Данное положение можно считать установлением принципа функциональной эквивалентности в австралийском законодательстве,  придающего одинаковую юридическую силу документу морской перевозки в форме сообщения данных и письменному документу. Статья 4(1) позволяет оцифровывать как уже существующие, так и документы, которые будут созданы в будущем. Кроме того, ученые также отмечают, что это положение не является императивным, поскольку предоставляет возможность сторонам выбрать, как будет оформляться и использоваться электронный коносамент.[footnoteRef:118] [118:  Goldby M. The CMI Rules for Electronic Bills of Lading, Reassessed in the Light of Current Practices. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2008. Р. 64.] 

Таким образом, можно сделать вывод, что австралийское законодательство также предусматривает механизм правового регулирования использования электронного коносамента, соответствующий современных тенденциям в области морской перевозки груза.
2.2.3. Республика Индия
В настоящее время Индия является одним из крупнейших производителей одежды, медикаментов, поставляемых на мировой рынок. Хорошее географическое положение позволяет Индии активно участвовать в торговле как со странами Азии и Африки, так и с Европой. Большая протяженность ее морских границ предопределило ей одну из ведущих ролей в перевозке грузов морским транспортом. В последнее время наблюдается стремление Индии к переводу транспортных документов в электронный вид. 
Так в 2000 году в Индии был принят «Закон об информационных технологиях», который во многом копирует положения Типового закона об электронной торговле 1996 года. 
Закон об информационных технологиях позволяет признавать юридическую силу сделок, осуществляемых посредством электронного обмена данными и других средств электронной связи.[footnoteRef:119] [119:  Tan J., Starr L. and Wu Ch. Legal Briefing: Electronic Bill of Lading // UK P & I CLUB publications. 2017. Р. 217.] 

Таким образом, данный закон наделяет юридической силой все электронные записи и другие действия, осуществляемые с помощью электронных средств связи. В разделе 2(t) закона электронные записи определены как «данные, изображение или звук, сохраненные, полученные или отправленные в электронной форме». Учёные сходятся во мнении, что согласно данному определению электронный коносамент может быть отнесен к электронным записям, что означает наличие обязанности перевозчиков и судовладельцев в принятии электронного коносамента в качестве оригинала без предъявления бумажного документа.[footnoteRef:120]  [120:  Motiwala М. The Legal Status of Electronic Bills of Lading; A Report for the International Chamber of Commerce (ICC) India.] 

Кроме того, в соответствии с правовой системой Индии  электронный коносамент может быть использован в качестве доказательства в суде. Однако, учёными отмечается, что отсутствие судебного претендента относительно использования электронного коносамента в индийском праве не позволяет полностью понять механизм его использования в судебном процессе.[footnoteRef:121] [121:  Heydon J.D. The Origins of the Indian Evidence Act // Oxford University Commonwealth Law Journal. 2010. N. 10(1). P.32.] 

2.2.4. Республика Сингапур
Сингапур является один из лидеров в области разработки законодательства, регулирующего электронный коносамент. Именно в Сингапуре впервые в истории была проведена транзакция с электронным коносаментом, которая регулировалась законодательством Сингапура. 	Электронный коносамент был использован при отправке контейнера с никелевым штейном[footnoteRef:122] из Австралии в Китай, осуществляемой  компанией ONE, 7-й по величине контейнерной судоходной линией в мире. Сделка была совершена между BHP of Australia и Jinchuan Group с использованием аккредитивных расчетов. Система essDOCS, выпустившая электронный коносамент указала о завершении процесса обмена документацией в электронном виде менее чем за 48 часов, что намного меньше по сравнению с днями или даже неделями, необходимыми для традиционной бумажной транзакции.[footnoteRef:123] Кроме того, Сингапур стал первой страной в мире, которая имплементировала в национальное законодательство Типовой закон ЮНСИТРАЛ об электронной торговле. 	Так в этой стране был принят Закон «Об электронных сделках» в 1998 году.[footnoteRef:124] [122:  промежуточный продукт в металлургических процессах с содержанием никеля от 30 до 60%.]  [123:  Tan S. W. and Tan J. The Legal Status of Electronic Bills of Lading; A Report for the International Chamber of Commerce (ICC): Appendix 5: Singapore.]  [124:  Ravi Chandran. Singapore’s Electronic Transactions Act 1998 // Journal of Business Law. 1999. Р. 81.] 

Целью принятия данного закона являлось облегчение использования электронных систем в бизнесе. Он устанавливает принцип функциональной эквивалентности электронных и бумажных документов: «если норма закона требует, чтобы информация была изложена письменно или в письменной форме, то электронной записи будет достаточно». [footnoteRef:125] 	Данный принцип также закреплен в ст. 7 этого нормативного правового акта: «информация не может не обладать в юридической силой или возможностью принудительного исполнения только на основании того, что документ представляет собой электронную запись». [125:  Article 6 Electronic Transactions Act 1998 URL: https://sso.agc.gov.sg/Acts-Supp/25-1998/Published?DocDate=19980710&ProvIds=pr22- (дата обращения: 10.05.2023).] 

Закон «Об электронных сделках» также устанавливает, что «если норма закона требует подписи, достаточно электронной подписи».[footnoteRef:126] [126:  Article 8 Electronic Transactions Act 1998 URL: https://sso.agc.gov.sg/Acts-Supp/25-1998/Published?DocDate=19980710&ProvIds=pr22- (дата обращения: 10.05.2023).] 

Таким образом, законодательство Сингапура допускает использование электронного коносамента сторонами договора морской перевозки грузов. 
2.2.5. Российская Федерация
Общая протяжённость границ Российской Федерации составляет 60 933 км, из которых 38 808 км являются морскими. Таким образом, больше половины границ России являются морскими.
Кроме того, в последнее время в России наблюдается тенденция на создание нормативно-правовых актов в области электронного документооборота.  
Так в России был принят Федеральный закон от 06.04.2011 № 63-ФЗ «Об электронной подписи», который «регулирует отношения в области использования электронных подписей при совершении гражданско-правовых сделок, оказании государственных и муниципальных услуг, исполнении государственных и муниципальных функций, при совершении юридически значимых действий, в том числе в случаях, установленных другими федеральными законами».[footnoteRef:127] Действие данного закона распространяется на ценные бумаги, которые традиционно оформлялись в бумажном виде.  [127:  статья 1 Федерального закона от 06.04.2011 № 63-ФЗ «Об электронной подписи» (дата обращения: 10.05.2023).] 

Закон «Об электронной подписи» основан на принципе функциональной эквивалентности электронного и бумажного коносаментов, устанавливая, что документ на бумажном носителе, подписанный собственноручной и рукописной подписью, равнозначен информации в электронной форме, подписанной квалифицированной электронной подписью.  
Гражданский кодекс РФ также предусматривает использование документов в электронной форме (п. 2 ст. 434 ГК РФ) и электронной подписи (п. 2 ст. 160 ГК РФ). 
Однако системное толкование положений КТМ РФ позволяет сделать вывод, что в российском законодательстве предусматривается использование именно коносамента на бумажном носителе. Например, абзац 4 ст. 148 КТМ РФ, согласно которому коносамент на предъявителя может передаваться посредством простого вручения. Очевидно, что метод простого вручения не может быть использован с электронным коносаментом. Также в ст. 147 КТМ предусмотрена выдача нескольких оригиналов коносамента, на каждом из которых отмечается общее количество имеющихся оригиналов коносамента. По мнению Ивашковой Т.Г., сделать отметку на электронном документе практически очень сложно. 
Некоторые ученые убеждены, что такое регулирование в Российской Федерации затрудняет использование электронного коносамента на практике. [footnoteRef:128] [128:  Ивашкова Т.Г. Электронные коносаменты: преодолимы ли препятствия на пути диджитализации внешней торговли? / Международные банковские операции.// Т. Г. Ивашкова. 2019. № 1(71). C. 39.] 

Действующее законодательство РФ позволяет использовать электронный коносамент, хотя представляется, что существуют некоторые препятствия его использованию. Однако для большей правовой определённости представляется необходимым рассмотреть возможность внести изменения, позволяющие использовать электронный коносамент, в ст. 142 КТМ РФ, ст. 143 КТМ РФ, ст. 144 КТМ. 
2.2.6. Федеративная Республика Германия
Немецкое законодательство в целом допускает использование электронных коносаментов. Так в Торговом кодексе Германии были введены положения, разрешающие оформление и использование электронных документов.
Однако учеными подчеркивается, что в немецком праве наблюдается необходимость в правовых реформах, поскольку не все документы в области международной торговли разрешено оформлять в электронном виде, а существующее регулирование не предусматривает четкого технического руководства.[footnoteRef:129] [129:  Legal reform and dedicated regulation to facilitate paperless trade// Germany International Chamber of Commerce. URL: https://www.dsi.iccwbo.org/_files/ugd/0b6be5_cb8a1bb9e2834275a1e900df65a341e7.pdf?index=true] 

Так в отчете, сделанном Germany International Chamber of Commerce, указано, что «немецкое законодательство разрешает использование электронных коносаментов, складских квитанций, расписок и морских накладных, однако немецкие компании не решаются использовать электронные документы из-за нечетких юридических формулировок и отсутствия детального руководства».
Согласно ст. 3(1) и 2 Закона о векселях Германии немецкое законодательство не разрешает использование электронных векселей. Эти документы по-прежнему должны быть представлены в письменном виде. [footnoteRef:130] [130:  Legal reform and dedicated regulation to facilitate paperless trade// Germany International Chamber of Commerce. URL: https://www.dsi.iccwbo.org/_files/ugd/0b6be5_cb8a1bb9e2834275a1e900df65a341e7.pdf?index=true
] 

2.2.7. Китайская Народная Республика
Китай занимает ведущую роль в области международной торговли, что подтверждается тем, что КНР сохраняет статус крупнейшей в мире торговой страны на протяжении последних пяти лет. В 2021 году общий объем торговли товарами Китая достиг 6,05 триллионов долларов США, а торговля услугами превысил 800 миллиардов долларов США, что на 56% и 70% больше, чем в 2012 году, соответственно. Доля международного рынка импорта и экспорта товаров увеличилась с 10,4% в 2012 году до 13,5% в 2021 году[footnoteRef:131].   [131:  Ду Д. Продвижение внутренней и внешней торговли – создание двойного цикла // Посольство Китайской Народной Республики в Кыргызской Республике. 2022. URL: http://kg.china-embassy.gov.cn/rus/ggwj/202209/t20220924_10770767.htm. (дата обращения: 10.05.2023).] 

Кроме того, Китай использует различные механизмы для поддержания развития внешней торговли. Так в Китае был принят Закон об электронной подписи 2005 года, согласно которому документы, содержащие электронную подпись или выраженные в форме сообщения данных, могут использоваться в суде в качестве доказательства. Такие документы не могут быть признаны недопустимыми доказательствами только на том основании, что они представляют собой электронную запись. Однако данный закон устанавливает, что электронная подпись должна квалифицироваться как «надежная», однако закон не раскрывает данный термин. 
Статья 72 Морского кодекса Китая определяет существенные признаки бумажного коносамента, но не содержит положений об использовании электронного коносамента. В статье 63 Гражданского процессуального кодекса Китая установлена классификация доказательств, которые могут быть использованы для подтверждения позиции в суде, однако электронный коносамент не может быть отнесен ни к одной категории[footnoteRef:132].  [132:  Chan. W.H. E-commerce all at sea: China welcomes digital bills of lading under the Electronic Signature Law 2005/ OKLA. J. L. & TECH 31. N. 3. 2006. P. 5. URL: https://digitalcommons.law.ou.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1048&context=okjolt (дата обращения: 10.05.2023).] 

Таким образом, Морской кодекс КНР и Гражданский процессуальный кодекс КНР не обеспечивают полного юридического признания электронных коносаментов, несмотря на введение в действие Закона об электронной подписи 2005 года. Однако Закон об электронной подписи 2005 года разрешает использование электронных коносаментов. 

	Вышеизложенное позволяет сделать вывод, что национальные правовые системы большинства стран лишь позволяет использовать электронный коносамент на основании положений Типового закона об электронной торговле, имплементированных во внутринациональное законодательство. 	Детальное же регулирование оформления и использования электронного коносамента в национальном праве зачастую отсутствует. 


2.3. Негосударственные регуляторы использования электронного коносамента

Потребности участников международной торговли в использовании электронного коносамента привели к тому что, IT-компании начали разрабатывать механизмы, позволяющие использовать электронную документацию при перевозке грузов морским транспортом. Данные регуляторы включают в себя реестр, в котором регистрируется лицо, обладающее правом распоряжения товаром, и правила, упорядочивающие отношения сторон при использовании электронного коносамента.
Важным представляется вопрос о правовой природе этих правил. Существует мнение, что своды правил, которые включены в данные регуляторы, являются проформой многостороннего контракта (multi-party contract)[footnoteRef:133]. Стороны соглашения обладают определёнными правами и обязанностями по отношению к другим пользователям реестра, с которыми они соглашаются при вступлении в системы. Основной обязанностью, которая налагается на пользователей, является согласие на использование единых правил в качестве регулятора их отношений, а также признание электронной документации разнозначной в правовой силе бумажной документации. [133:  Winter C. E-bills of lading URL:  https://www.nortonrosefulbright.com/en/knowledge/publications/b20094b6/e-bills-of-lading) (дата обращения: 10.05.2023).] 

2.3.1. Регулятор SeaDocs
Механизм SeaDocs является первой системой, позволяющей использовать электронный коносамент.[footnoteRef:134] [134:  Aikens R., Lord R. and Bools M. Bills of Lading. Informa. 2016. P. 26.] 

В 1986 году лондонская компания из Делавэра создала систему SeaDocs. Она возникла по инициативе Пера Грама, в то время председателя Международной ассоциации владельцев танкеров (ИНТЕРТАНКО). Регулятор SeaDocs представлял собой инновационный подход, при котором бумажный коносамент все еще выдавался, но заменялся электронным кодом.[footnoteRef:135] Данная система эксплуатировалась банком Chase Manhattan Bank, через который общались все стороны сделки. Целью данного проекта было защитить интересы стороны от мошеннических действий, когда изменялись коносаменты.[footnoteRef:136] [135:  Holford M. A Tricky Problem in Brief // Maritime Risk International. 2011. N. 20. Р. 284.]  [136:  Dubovec M. The Problems and Possibilities for Using Electronic Bills of Lading as Collateral // Arizona Journal of International & Comparative Law. 2006. Р. 451.] 

По мнению американского ученого Лоу, при использовании системы SeaDocs перевозчик выписывал бумажный коносамент и депонировал его в реестре SeaDocs, а грузоотправитель получал код. При прибытии товара в порт выгрузки, система SeaDocs передавала грузоотправителю оригинал коносамента.[footnoteRef:137] [137:  Low R. Replacing the Paper Bill of Lading with an Electronic Bill of Lading: Problems and Possible Solutions //  International Trade and Business Law Annual. 2000. N. 159. P. 72.] 

Описать механизм работы регулятора SeaDocs можно следующим образом:
При доставке грузоотправителем товара перевозчику, последний выдает грузоотправителю бумажный коносамент. Далее банк (Chase Manhattan Bank) депонирует этот коносамент, выдавая грузоотправителю уникальный код, а грузополучателю часть кода. Грузоотправитель должен сообщить системе SeaDocs данные лица, которое обладает правом распоряжения товаром. После завершения проверки данных грузополучателя, он регистрируется в реестре SeaDocs в качестве держателя коносамента. Стоит отметить, что данный реестр при депонировании коносамента, выступает в качестве депозитария - хранителя оригинала бумажного коносамента, который будет доставлен грузополучателю. Затем коносамент может быть использован для проверки качества и количества товара. Следовательно, в то время как уникальный код получает грузоотправитель, оригинал коносамента доставляется грузополучателю.[footnoteRef:138] [138:  Muthow E. The Impact of EDI on Biffs of Lading - A Global Perspective on the Dynamics Involved. University of Cape Town. 1997. P. 69.] 

Для передачи права распоряжения товаром держатель коносамента должен уведомить систему Seadocs о своем намерении и предоставить третьему лицу часть кода. После этого реестр проверит сообщение путем сверки сообщения с частью кода и запишет имя нового держателя коносамента в реестр. Таким образом, право собственности на товары будет передано.[footnoteRef:139] [139:  Muthow E. The Impact of EDI on Biffs of Lading - A Global Perspective on the Dynamics Involved. University of Cape Town. 1997. P. 71.] 

Следовательно, поскольку бумажный коносамент депонируется в системе Seadocs и потом отравляется грузополучателю для возможности получения груза, то именно его надлежит считать оригиналом, а не электронный коносамент.
Таким образом, регулятор Seadocs представляет собой первую систему для администрирования электронного коносамента с использованием центрального реестра, где хранились оригиналы бумажных коносаментов. [footnoteRef:140] Система Seadocs просуществовала около года и почти не функционировала. Компанией сообщалось о трудностях в работе системы по разным причинам. Американский исследователь Холфорд М. утверждает, среди прочего, что «крупные торговые компании не воспринимали Chase Manhattan Bank как достаточно нейтральную организацию, чтобы действовать в качестве центрального реестра». На сегодняшний день компания уже обанкротилась и реестр Seadocs больше не функционирует.[footnoteRef:141] [140:  Clarke М. Transport document: their transferability as document of title: electronic documents // 3 Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2000. Р. 368.]  [141:  Holford М. A Tricky Problem in Brief // Maritime Risk International. 2011. Р. 341.] 

В настоящий момент существует три наиболее востребованных механизма, предоставляющих возможность оформлять и использовать электронный коносамент. 
2.3.2. Система Bolero
TTC (Клуб сквозного транспорта) и S.W.I.F.T (Общество всемирных межбанковских финансовых телекоммуникаций) создали систему Bolero( Bill of Lading Electronic Registry Organization) в Лондоне в 1998 году. Китайский ученый Л. Чжао и американский исследователь Д. Томас описывали этот регулятор «как нейтральную безопасную платформу, содействующую безбумажной торговле по всему миру».[footnoteRef:142] В настоящее время система Bolero предоставляет собой комплексный набор облачных приложений, которые связывают перевозчиков с покупателями, продавцами, банками и другими торговыми сторонами. Данный регулятор позволяет использовать оборотные электронные коносаменты, выполняющие все функции бумажного коносамента. 	Система Bolero функционирует на основе членства и не связана с другими существующими механизмами, позволяющими создавать и использовать электронный коносамент. Следовательно, для оформления коносамента, созданного в системе Bolero (Далее – Коносамент Болеро) «грузоотправители, грузоотправители, трейдеры и перевозчики должны будут согласиться присоединиться к Bolero, прежде чем смогут использовать ее».[footnoteRef:143] 	Такая закрытость механизма позволяет сделать передачу документов безопасной. Следует отметить, что и создатели этого регулятора назвали свой электронный коносамент, созданный в рамках данной системы, именно «коносаментом Bolero», а не «электронным коносаментом».[footnoteRef:144] [142:  Thomas D. R. Carriage of Goods under the Rotterdam Rules. Informa Law from Routledge. 2010. Р. 218. Zhao L. Control of Goods Carried by Sea and Practice in E-commerce // Journal of Business Law. N. 6. 2013. P. 592.]  [143:  Gaskell N. Bills of Lading in an Electronic Age// Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2010. Р. 251.]  [144:  Scrutton T. E. and Eder B. Scrutton on Charterparty and Bills of Lading . Sweet & Maxwell. 2015. Р. 86.] 

Многие исследователи отмечают наличие двух блоков системы Bolero:
1. Свод правил (Bolero Rulebook), предусматривающих порядок использования электронного коносамента и регулирующих возникающие в связи с этим права и обязанности участников. Некоторые ученые отмечали, что система «Bolero достигла функциональности, которую не могло дать ей национальное законодательство путем требования от всех пользователей подписать Свод правил Bolero».[footnoteRef:145] [145:  Thomas D. R. Carriage of Goods under the Rotterdam Rules. Informa Law from Routledge. 2010. Р. 223.] 

Данный Свод правил представляет собой многосторонний контракт между всеми сторонами, участвующими в безбумажных торговых операциях.[footnoteRef:146] Bolero Rulebook не позволяет пользователям оспаривать «действительность любой сделки, заявления или сообщения совершенных с помощью подписанного сообщения или части, взятой из подписанного сообщения, на том на том основании, что оно было сделано в электронной форме, а не на бумаге»[footnoteRef:147]. Стороны также обязаны подчиняться правилу 2.2.2.(1), которое гласит, что «подписанное сообщение или часть, взятая из подписанного сообщения будет допустимо в любом суде или трибунале в качестве доказательства сообщения или его части». Таким образом, Свод правил Bolero подтверждают принцип функциональной эквивалентности и уравнивают в юридической силе и последствиях бумажный и электронный коносаменты.  [146:  Zhao L. Control of Goods Carried by Sea and Practice in E-commerce // Journal of Business Law. N. 6. 2013. P. 595.]  [147:  Правило 2.2.2.(3) Bolero Rulebook URL: https://www.bolero.net/downloads/the-bolero-rulebook/ (дата обращения: 10.05.2023).] 

Также Bolero Rulebook содержит положения о выборе английского права в качестве применимого к правоотношениям сторон. Так в правиле 2.2.3.(1) указано, что «настоящие Правила регулируются и должны толковаться в соответствии с английским законодательством». [footnoteRef:148] [148:  Scrutton T. E. and Eder B. Scrutton on Charterparty and Bills of Lading . Sweet & Maxwell. 2015. Р. 88.] 

2. Регистр прав (The Bolero Title Registry), представляющий собой электронный механизм, осуществляющую регистрацию перехода прав на коносаменты. Регулятор Bolero основан на обмене электронными сообщениями между пользователями и центральной системой, известной как «реестр», содержащей сведения об отгрузочных документах и записи всех транзакций.[footnoteRef:149] [149:  Dubovec M. The Problems and Possibilities for Using Electronic Bills of Lading as Collateral // Arizona Journal of International & Comparative Law. 2006. Р. 455.] 

Работу системы Bolero  можно описать следующим образом:
Продавец передает проданный покупателю товар перевозчику. Перевозчик оформляет коносамент Bolero в электронном виде, затем подписывает его и отправляет в реестр, который автоматически проверяет сообщение и предоставляет ему уникальный номер. Далее реестр отправляет коносамент Bolero продавцу товара, который объявлен держателем коносамента, покупатель же будет значиться в качестве заказывающей стороны. 	После оплаты товара покупатель получает необходимые документы и объявляется держателем коносамента. При прибытии товара в порт держатель коносамента уведомляет об этом систему Bolero, которая в свою очередь подтверждает факт прибытия товара и уведомляет об этом перевозчика. После подтверждения перевозчика, держатель коносамента Bolero вступает во владение товаром, после чего может передать право распоряжения товаром другому лицу. 	Отгрузка товаров осуществляется таким же образом, как и в случае наличия бумажного коносамента. [footnoteRef:150] [150:  Legal Aspects of a Bolero Bill of Lading URL: http://www.bolero.net/decision/legal (дата обращения: 10.05.2023)] 

Кроме того, при создании этого механизма предпринимались несколько попыток разрешить проблему передачи права распоряжения товарами в пути их следования в порт назначения. В рамках проекта Bolero для создания такой преемственности была выбрана концепция новации, то есть повторного заключения договора с новым держателем. Так в системе Bolero договор перевозки груза от имени перевозчика заключается с каждым новым правопреемником.[footnoteRef:151]  [151:  Gehrke F. New Attempts at Electronic Documentation in Transport Bolero - The end of the experiment, the beginning of the future? // University of Cape Town. 2001. Р. 152.] 

Также в рамках данного регулятора коносамент Bolero является оригиналом и не предполагает дополнительного существования бумажного коносамента наряду с ним.[footnoteRef:152] [152:  Dubovec M. The Problems and Possibilities for Using Electronic Bills of Lading as Collateral // Arizona Journal of International & Comparative Law. 2006. Р. 456.] 

Таким образом, можно сделать вывод, что система Bolero основывается на реестре правовых титулов, в которой используются коносаменты Bolero, хранящиеся в центральном реестре. Также этот регулятор постоянно сотрудничает с портами и таможенными органами по всему миру в целях внедрения цифровых технологий. Хотя многие крупные компании и стали членами системы Bolero, но не часто используют данный механизм.[footnoteRef:153] [153:  Gehrke F. New Attempts at Electronic Documentation in Transport Bolero - The end of the experiment, the beginning of the future? // University of Cape Town. 2001. Р. 136.] 

2.3.3. Система essDOCS
Проект essDOCS был создан в 2005 году для продвижения использования электронных документов. Его создатели пришли к выводу об архаичности бумажной торговли и о необходимости использования информационных технологий в судоходной индустрии. 	Также в настоящее время одной из основных целей этого проекта является налаживание использования этого механизма таможенными органами для того, чтобы сделать процесс полностью оцифрованным, без необходимости распечатывания документов для государственных органов.[footnoteRef:154] [154:  Tan J., Starr L. and Wu Ch. Legal Briefing: Electronic Bill of Lading // UK P & I CLUB publications. 2017. Р. 205.] 

Стоит отметить, что система essDOCS основана на закрытом членстве. Следовательно, все стороны сделки должны подписать соглашение.[footnoteRef:155] [155:  Gaskell N. Bills of Lading in an Electronic Age// Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2010. Р. 238.] 

В данной системе существует свод правил DSUA, который представляет собой многосторонний контракт. Этот документ регулирует как права и обязанности пользователей, так и работу механизма, в рамках которого можно создавать и отправлять транспортные документы, в том числе коносаменты. DSUA устанавливает, что «все стороны соглашения обязуются рассматривать электронную документацию как функциональный и юридический эквивалент бумажных коносаментов». Таким образом,  система essDOCS исходит из функциональной эквивалентности бумажного и электронного коносаментов. 
Кроме того,  коносамент essDOCS может выполнять все три функции, присущие данному транспортному документу. Следует отметить, что функция товарораспорядительного документа в данном регуляторе основана на концепции новации. Также система essDOCS  придерживается принципа, что только одно лицо может быть держателем коносамента в любой момент времени, что позволяет осуществлять действия с коносаментом только одному лицу.[footnoteRef:156] [156:  Zhao L. Control of Goods Carried by Sea and Practice in E-commerce // Journal of Business Law. N. 6. 2013. P. 595.] 

Также DSUA устанавливает, что применимым правом к правоотношениям сторон является английское право. 
Таким образом, заметно сходство между системами Bolero и essDOCS, поскольку оба проекта:
- позволяют использовать электронные коносаменты, выполняющие все три функции коносамента;
- состоят из свода правил, представляющего собой многосторонний контракт, и центрального реестра;
- основаны на принципе функциональной эквивалентности, в соответствии с которым пользователи обоих регуляторов соглашаются рассматривать электронную документацию как тождественную бумажной по правовым последствиям и функциональности;[footnoteRef:157] [157:  Tan S. W. and Tan J. The Legal Status of Electronic Bills of Ladin. A Report for the International Chamber of Commerce (ICC) Singapore. Р. 31.] 

- запрещают оспаривать действительность любой сделки или сообщения на основании того, что оно сделано в электронной форме, а не в бумажной;
- используют концепцию новации;
- устанавливают английское право в качестве применимого.
Также исследователи отмечают высокую степень защиты обоих регуляторов от внешних взломов, вирусов и других форм кибер-атак.[footnoteRef:158] [158:  Goldby M. The CMI Rules for Electronic Bills of Lading, Reassessed in the Light of Current Practices. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly. 2008. Р. 61.] 

2.2.4. Система E-Title
Система E-Title была создана в 2004 году тремя бывшими разработчиками Bolero. Целью проектирования данного механизма было желание помочь перевозчикам и логистическим операторам в оформлении коносаментов в электронном виде без влияния на его функциональность. Таким образом, система E-Title имеет ту же задачу, что регуляторы Bolero и essDOCS, а именно разработку электронных коносаментов для международной торговли. 	В настоящее время проект E-Title работает совместно с перевозчиками и мировыми поставщиками, чтобы расширить зону предоставления своих услуг для использования электронных коносаментов.[footnoteRef:159] [159:  Tan J., Starr L. and Wu Ch. Legal Briefing: Electronic Bill of Lading // UK P & I CLUB publications. 2017. Р. 215.] 

Однако в отличии от предыдущих двух регуляторов система E-Title является нецентрализованным механизмом, который работает на технологии «peer-to-peer». В рамках этой технологии пользователи, подключенные к Интернету, могут объединять свои компьютеры по всему миру. В отличие от регуляторов Bolero и essDOCS пользователям системы E-Title не нужно загружать файлы в центральный реестр, достаточно лишь загрузить их в «общие файлы» для нескольких устройств.[footnoteRef:160] [160:  Vollebregt Е. EC Competition Law Aspects of Peer-to-Peer Networking // Computer and Telecommunications Law Review. 2002. N. 8(3). P. 64.] 

Как и предыдущие два механизма, система E-Title обладает сводом правил, который называется Соглашением пользователя электронного титула (Далее - «ETUA») и представляет собой многосторонний контракт. В соответствии с данными правилами пользователи системы E-Title обязуются рассматривать электронную документацию в качестве функционального эквивалента бумажных документов и не оспаривать действительность любой сделки, совершаемой в рамках этого механизма только по причине использования электронных документов вместо бумажных. Однако в отличие от сводов правил в Bolero и essDOCS, ETUA не использует принцип новации для решения вопроса обращаемости электронных коносаментов, а придерживается проставления индоссамента в соответствии с положениями Закона о перевозке грузом морем 1992 (Великобритания).[footnoteRef:161] [161:  Chinn A. How Has Technology Affected the Copyright Framework? A Focus on Digital Rights Management and Peer-to-Peer Technology // Computer and Telecommunications Law Revie. 2016. N. 22(2). Р. 48.] 

Очевидным преимуществом системы E-Title по сравнению с регуляторами Bolero и essDOCS является вариативность формата электронного коносамента. Он может быть создан как структурированный документ, например, EDI или XML, файл, предназначенный для печати, например, Adobe Acrobat, или даже изображением. Основываясь на такой гибкости внешнего вида документа, перевозчик может включить любые положения в электронный коносамент E-Title, а не только те, которые предусмотрены системой.[footnoteRef:162] [162:  URL: http://www.e-title/net/sol_faqs.php (дата обращения: 10.05.2023).] 

Как и в предыдущих двух регуляторах, электронный коносамент E-Title выполняет функции расписки в получении груза перевозчиком в определенном состоянии, доказательства условий договора перевозки и товарораспорядительного документа. Выдавая коносамент E-Title перевозчик уже включает в него описание принятого товара и условия его перевозки. Товарораспорядительная функция коносамента реализуется благодаря индоссаменту при намерении передать коносамент третьему лицу. 
 	Описать механизм работы системы E-Title можно следующим образом:
Прежде всего сторонам необходимо загрузить программное обеспечение Singapore TradeXchange. Данное приложение закрепляет возможность выдачи электронных коносаментов только для компьютера перевозчика. Остальные же участники правоотношений получают доступ к системе перевозчика, где могут увидеть выданные коносаменты. При передаче коносамента его держатель проставляет индоссамент в этой системе. Таким образом, в отличие от предыдущих двух регуляторов коносамент E-Title при передачи права распоряжения грузом коносамент не возвращается к перевозчику до прибытия товара в порт назначения. 	Ученые указывают, что проставление такого электронного индонассамента полностью идентично по правовым последствиям с бумажным. Кроме того, система E-Title, как регуляторы Bolero и essDOCS, придерживается правила, что в любой момент времени у коносамента может быть только один держатель.[footnoteRef:163] [163:  Chinn A. How Has Technology Affected the Copyright Framework? A Focus on Digital Rights Management and Peer-to-Peer Technology // Computer and Telecommunications Law Revie. 2016. N. 22(2). Р. 49.] 

Кроме того, коносамент E-Title может быть преобразован в бумажный на любом этапе правоотношений. 
Таким образом, система E-Title позволяет создавать коносамент, способный выполнять все три функции. Данный регулятор во многом похож на проекты Bolero, и essDOCS, однако содержит совершенно другой инструмент передачи права распоряжения товаром, индоссамент. Кроме того, в отличие от регуляторов Bolero и essDOCS, система E-Title, не действует посредством центрального реестра, а связывает только компьютеры сторон. 
Вышеизложенное дает основание сделать вывод, что регуляторы, позволяющие оформлять электронный коносамент, очень похожи друг на друга. Большинство из них позволяет создавать оборотный коносамент, который может выполнять все три функции: расписки в получении груза на борт, доказательства условия договора перевозки и товарораспорядительный документ. Создатели используют разные подходы для перехода права распоряжения товаром: новацию или индоссамент. Зачастую такие регуляторы состоят из центрального реестра и  свода правил, которые представляют собой многосторонние контракты. 



Заключение

В результате проведенного исследования были сделаны следующие выводы:
1. Правые признаки электронного коносамента не могут быть квалифицированы на основании критериев, закрепленных в Гаага-Висбийских правилах, поэтому представляется, что их применение к отношениям, возникающих при морской перевозке грузов не считается обоснованным, поскольку: 
- правовая природа электронного коносамента отличается от правовой природы бумажного, так как в отличие от последнего электронный коносамент представляет собой бездокументарную ценную бумагу. 
- электронный коносамент в ряде случаев в зависимости от использования того или иного регулятора выполняет всего лишь две функции из трех, присущих бумажному коносаменту, поэтому в таком случае его следует признать узкофункциональным.  
2. Следует отметить, что существует целый ряд международных правовых инструментов, регламентирующих оформление и использование электронного коносамента, однако как показывает практика, предлагаемые в настоящее время механизмы регулирования в силу присущих им отдельных недостатков не получили широко распространения.  Кроме того, отсутствуют универсальные многосторонние договоры, регулирующие вопросы оформления электронного коносамента, а существующие международные правовые акты содержат лишь рекомендательные нормы. В ряде случаев правовые инструменты лишь позволяют использование электронного документооборота, но не закрепляют каких-либо специальных правил в отношении применения электронного коносамента, например, Гамбургские правила.
3. Наиболее подробно оформление и использование электронного коносамента содержится в сводах правил, предлагаемых коммерческими компаниями, например, Bolero Rulebook, DSUA и т.д. Однако основным недостатком данных регуляторов является то, что они зачастую основаны на закрытом членстве. Данное обстоятельство предполагает, что все стороны внешнеэкономической сделки должны согласиться на использование данных регуляторов на коммерческой основе. 
4. Национальное же законодательство зачастую лишь допускает использование электронного коносамента, но не содержит подробное регулирование относительно использования и оформления электронного коносамента. Например, в правой системе РФ применение электронного коносамента допускается на основании Федерального закона от 06.04.2011 № 63-ФЗ «Об электронной подписи» и абзаца 4 статьи 148 КТМ РФ. Однако, по мнению отечественных ученых, в законодательстве содержатся положения, затрудняющие использование коносамента на практике. 
Изложенные выводы позволяют сформулировать следующие предложения:
- для большей правовой определённости представляется необходимым рассмотреть возможность принятия нормативного правового акта, детализирующего оформление и использование электронного коносамента, а также внести изменения в следующие статьи КТМ РФ:
А)  статью 143 КТМ РФ изложить в следующей редакции:
«Отправитель вправе потребовать от перевозчика выдачи вместо коносамента морской накладной или иного подтверждающего прием груза для перевозки документа, в том числе оформленного в виде сообщения данных или с использованием электронной подписи. К таким документам применяются правила, установленные настоящим параграфом, за исключением правил, касающихся коносамента как товарораспорядительного документа и установленных абзацем вторым пункта 2 статьи 144, статьями 146 - 148 и пунктом 2 статьи 149 настоящего Кодекса».
Б) Статью 148 КТМ РФ изложить в следующей редакции:
«Коносамент передается с соблюдением следующих правил:
именной коносамент может передаваться по именным передаточным надписям  или в иной форме в соответствии с правилами, установленными для уступки требования;
ордерный коносамент может передаваться по именным или бланковым передаточным надписям или в иной форме, установленной соглашением сторон, в том числе посредством сообщения данных;
коносамент на предъявителя может передаваться посредством простого вручения или передачи или обмена одним или несколькими сообщениями данных».
- В рамках Комиссии ООН по праву международной торговли, ЮНСИТРАЛ, рассмотреть вопрос о возможной необходимости и целесообразности в разработке и принятии конвенции, регулирующий использование электронного коносамента, или проекта протокола к Международной конвенции об унификации некоторых правил о коносаментах 1924 г. с изменениями, внесенными Протоколом 1968 г. и Протоколом 1979 г. (Правил Гаага-Висби), позволяющими оформлять электронный коносамент.
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