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

حوالف حليمة(1)

مقدمـة:

ة˼ من القرن العشرين، م˴ نتج عنه تغي˼  لقد فرضت التجارة الإلكترونية نفسها بقوة خلال الحقبة الأخ

للمفاهيم السائدة في شتى المعاملات  وتغي˼ نظم الإثبات، إذ اتسع نطاق نظام تبادل البيانات في العمليات 

التجارية ، الذي حل تدريجيا محل الوثائق و المستندات الورقية؛ فكان سند الشحن البحري الإلكترو˻ واحدا 

من أهم الوثائق التي أوجدها هذا النظام في ميدان النقل الدولي للبضائع عبر البحر ، كبديل عن السندات 
الورقية.(2)

فرغم الوظائف المهمة التي يؤديها سند الشحن البحري التقليدي، إلا أن له بعض المساوئ، منها كɵة 

الإستع˴ل الورقي، حيث تقدر كمية الأوراق المستعملة في ظل هدا النظام بالوزن وليس بالعدد، ولا يخفى 

ة˼، حيث تبلغ كلفة الوثائق و الجهود المبذولة في اعداد هذه الوثائق عشرة  ما في ذلك من ارهاق وكلفة كب

بالمائة من قيمة الشحنة(3).

ك˴ أن الاجراءات التي يتطلبها سند الشحن، تعوق سرعة تداوله، وتفاديا لذلك، ومسايرة للتطور العلمي 

والتكنولوجي في مجال تبادل البيانات ، اتجه المتخصصون في مجال النقل البحري في الدول المتقدمة، نحو 

التخلي عن سند الشحن التقليدي ليحل محله سند الشحن الإلكترو˻1(4).

وهذا للإستفادة من التقدم المذهل في عاˮ الاتصالات ، واستغلاله في تسي˼ وإɱام الصفقات في مجال 

 ، الكترو˻  بوسيط  التقليدي، لكن  الشحن  المرادف لسند  الالكترو˻ هو  الشحن  الإلكترونية؛ وسند  التجارة 

واجراءات الكترونية.

من هذا المنطلق ، ونتيجة للإستع˴ل الجديد لسند الشحن الإلكترو˻، تطرح الإشكالية التالية:

هل هذا السند الإلكترو˻ الخاص بالشحن البحري ، ˽كن أن يؤدي نفس الوظائف القانونية التي يؤديها 

سند الشحن التقليدي؟.

ومن خلال هذا البحث سيتم الإجابة عن ذلك، من خلال التطرق إلى تعريف سند الشحن الإلكترو˻، 

1   أستاذة محاضرة – أ – كلية الحقوق و العلوم السياسية جامعة أɯ بكر بلقايد – تلمسان -
- انظر، إخلاص مخلص ابراهيم الألوسي، تنازع القوان˾ في سندات الشحن الإلكترونية، دار الكتب القانونية، دار شتات للنشر والبرمجيات،   2

مصر الإمارات ، 2015، ص11.
- انظر، هشام الجزائري، الآثار المترتبة على استع˴ل سند الشحن الالكترو˻ في النقل البحري، مقال، مؤɱر القانون والحاسوب، جامعة   3

Twitmail.com/NPX :˻م˼وك، الأردن، 2004، ص14، منشور على الموقع الالكترو ال
4  –انظر ، بوزبوجة حس˾ ، الإثبات الإلكترو˻ لعقد النقل البحري للبضائع ،مذكرة لنيل شهادة الماجيستر في القانون البحري و النقل و 

النشاطات المينائية ،كلية الحقوق ،وهران 2013 ،2012 ص 12
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عن الضرر الناجم عن التاخ˼ في التسليم  ؟ 

الأصل أنه يعد باطلا بطلانا مطلق و عديم الأثر كل شرط يوضع أو يتفق عليه ، يكون الهدف منه إعفاء الناقل - 

البحري للبضائع من المسؤولية عن التأخ˼.

المشرع الجزائري نص صراحتا في القانون البحري من خلال المادة 811 منه (1) ، حيث إعتبرت كل شرط 

تعاقدي يكون هدفه ، أو أثره المباشر أو الغ˼ مباشر إبعاد أو تحديد المسؤولية الخاصة بالناقل أو تحديد 

المسؤولية ɬبلغ يقل عن المبلغ الذي حدد في المادة 805 أومنح الناقل الإستفادة من التأم˾ على البضائع ، باطل 

بطلاق مطلق ، و يبقى العقد نافذا بالنسبة لطرفيه ، على أن الشرط المدرج للإعفاء ليس له أثر على العقد .

- ونفس الإتجاه ذهب إليه كل من التقن˾ المصري و إتفاقية هامبورغ و روتردام ، على أن الشرط الذي 

يشدد من مسؤولية الناقل البحري أو يعدل فيها فهي تجيز دلك و  تنتج  أثرها في ما ب˾ الأطراف .

بالبضاعة ، و  بالتالي فإذا ما تقررت مسؤولية الناقل البحري على دفع تعويض عن الضرر اللاحق  - و 

بالتالي المشرع الدولي ˮ يشأ تحميل الناقل البحري المسؤولية الكاملة ، نظرا للظروف الخاصة للحالة التي 

تحيط بالنقل البحري .

-  فالقانون البحري الجزائري في حالة تأخر الناقل البحري عن التسليم في الوقت المحدد أو المعقول و 

تقررت مسؤوليته ، هنا يعوض للمضرور ɬقدار يعادل مرت˾ و نصف أجرة النقل المستحقة عن البضائع 

المتأخرة لكن دون أن يتجاوز هذا التعويض مجموع أجرة النقل المستحقة ɬوجب عقد النقل البحري ، و 

المشرع الجزائري ˮ يعتمد في تحديد التعويض هنا على  ضابط الطرد أو الوزن أو وحدة الشحن و إ˹ا اعتمد 

على أجرة النقل ،فلو افترضنا أن الأجرة المقررة ɬوجب عقد النقل البحري هي 120000دج  و تأخر الناقل في 

تسليم البضائع التي تقابل أجرة نقلها نصف الأجرة الاج˴لية اي 60000دج،ففي هده الحالة يكون مقدار 

مرت˾ و نصف اجرة المستحقة عن البضائع المتأخرة  هو 150000دج ما يجاوز إج˴لي أجرة النقل فيص˼ الحد 

الاقصى للتعويض 120000دج. اما اذا افترضنا في المثال السابق ان الناقل تأخر في تسليم ربع البضاعة ،فتكون 

الاجرة المقررة عنها 3000دج و يكون مقدار مرت˾ و نصف اجرة النقل 75000دج م˴ يقل عن اج˴لي اجرة 

النقل  فيكون الحد الاقصى للتعويض 75000دج (2).

و نجد أن قانون التجارة البحري المصري هو الآخر حدد سقف التعويض من خلال المادة 233منه ، على 

أن تحدد المسؤولية ɬبلغ لا يتجاوز ألفي جنيه عن كل طرد أو وحدة شحن ، أو ɬا لا يتجاوز ستة جنيهات 

عن كيلو غرام من الوزن الإج˴لي. 

كذلك إتفاقية هامبورغ هي الأخرى نصت في المادة 6 فقرة الثانية على الحد الأعلى للتعويض في حالة 

التأخ˼ في التسليم البضائع ɬبلغ يعادل ضعفي و نصف أجرة النقل المستحقة الدفع عن البضائع المتأخرة، 

على أن لا يتجاوز هذا المبلغ أجرة النقل ɬوجب عقد النقل البحري ، و إعتمدت في ذلك على ضابط الأجرة 

1  -انظر المادة 811 من قانون البحري الجزائري .
2  -بسعيد مراد ، المرجع السابق ، ص 300.
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الإعفاء من المسؤولية إذا إستحال عليه إتخاذ الإجراءات المعقلة لتوخي  ك˴ أن الناقل لا ˽كنه طلب 

المعقولة و قد  التداب˼  الذي أدى بإستحالة   . الوحيد  السبب الاجنبي هو  إذا كان  الحادث إلا في حالة ما 

أضافت إلى ذلك أسباب أخرى تعفي الناقل من المسؤولية عن التأخ˼ ذكرتها على وجه الخصوص و هي حالة 

نقل الحيوانات الحية و النقل على السطح و الأنقاد الرواح و الاموال ، بالإضافة إلى إنفرادها على حكم خاص 

بإعفاء عن المسؤولية في حالة الحادث النووي (1).

أيضا نجد أن إتفاقية روتردام هي الأخرى جاءت بأسباب متعددة إذا ما توافر إحداها يؤدي إلى إعفاء 

الإتفاقية لجأت إلى أسلوب˾ لإعفاء الناقل من  الناقل من المسؤولية عن التأخ˼ في التسليم ، و يلاحظ أن 

المسؤولية عن التأخ˼ في التسليم ، الأسلوب الأول هو المعتمد في القواعد العامة ، في القوان˾ الوطنية لدفع 

المسؤولية، و هو إثبات الناقل أن الأضرار اللاحقة بالبضاعة ɬا فيها الضرر الاقتصادي عن التأخ˼ في التسليم لا 

يعود إلى خطئه أو خطأ من يقوم مقامه ، و إذا صادف التأخ˼ في التسلم أكɵ من سبب ، هنا ما على الناقل 

الا أن يثبت أن تلك الأسباب لا تعود إلى خطئه أو خطأ من يقوم مقامه ، و إذا كان بسبب يشترك مع خطئه 

، فعليه أن يعفي نفسه من جزء من المسؤولية ، بإقامة الدليل على أن ɶة سببا آخر ساهم في إحداث هذا 
الضرر اللاحق بالبضائع .(2)

أما الأسلوب الثا˻ فهو ما جاءت به المادة 17 فقرة الثالثة عن حالات محدد لإعفاء الناقل من المسؤولية 

و هي القضاء و القدر ، الحجر الصحي والقضاɪ ، الإضراب و الإغلاق و التوقف عن العمل ، نشوب حريق 

على السفينة ، و جود عيوب خفية يتعذر إكتشافها ، فعل أو إغفال الشاحن و من يقوم مقامه ، عجز الطريق 

أو فقدان في الوزن أو الحجم ، عيب أو قصور في رزم البضائع ، إنقاذ الأرواح ، إتخاذ التداب˼ المعقولة لإنقاد 

الممتلكات ، إتخاذ التداب˼ المعقولة لتفادي الأضرار بالبيئة ، و بالتالي إذا أثبت الناقل إحدى هذه الحالات 

تسقط عنه المسؤولية (3).

الملاحظ أن إتفاقية بروكسل بالنسبة للاعفاء المتعلق بعدم صلاحية السفينة للرحلة البحرية الذي كان 

يعتبر المنفد الوحيد للناقل من أجل إعفاء نفسه من المسؤولية ،و الذي كان محل تأكيد من بعض الفقهاء ، 

على عدم تطبيق إتفاقية بروكسل على حالة التأخ˼ في التسليم بسبب تلك الحالة،لأن الناقل البحري في كل 

ا˼ عليه إثبات حالة الإعفاء المتعلقة بصلاحية  حال من الاحوال إذا صادفه تأخ˼ في تسليم البضاعة ليس عس

السفينة للرحلة البحرية من أجل إعفائه من المسؤولية ، و هذا ما استبعدته إتفاقية روتردام و تحسب نقطة 

إيجابية لها لح˴ية الشاحن˾ و المرسل إليهم ، و أضافت بالمقابل أسبابا جديدة ˮ تكن في إتفاقية بروكسل 

و أهمها الأسباب المتعلقة بإتخاذ الناقل التداب˼ المعقولة لتفادي الضرر بالبيئة أو أي محاولة تفادي ذلك . 

و لكن بعدما تعرضنا إلى إعفاءات القانونية لمسؤولية الناقل البحري بقي لنا سوى أن نبرز هل يستطيع 

الناقل البحري أن يشترط في عقد النقل عن إعفائه من المسؤولية أو التخفيف منها ادا ما تقررت مسؤليته 

1  -عبد الفتاح ترك ، المرجع السابق ، ص 376 
2  -وجدي حاطوم ، المرجع السابق ، ص376 

3  -المرجع نفسه ، ص 377 و ما يليها 
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وبيان خصائصه، ثم التطرق إلى بيان مدى حجيته في الإثبات.

أولا: تعريف سند الشحن الإلكترو˻

الورقي  الشحن  سند  تعريف  على  الوقوف  من  بد  لا  إلكترونيا  الشحن  سند  تعريف  إلى  التطرق  قبل 

التقليدي، فقد عرفته المادة الأولى من اتفاقية الأمم المتحدة للنقل البحري سنة 1978 بأنه: « وثيقة تثبت 

مقابل  البضائع  بتسليم  ɬوجبها  الناقل  لها، ويتعهد  أو شحنه  للبضائع  الناقل  وتلقي   ، النقل  عقد  انعقاد 

استرداد الوثيقة، وينشأ هذا التعهد عن وجود نص في الوثيقة يقضي بتسليم البضائع لأمر شخص مسمى، أو 

ɬوجب إذن، أو لحاملها 

وقد عرف أنه « الورقة التي يوقعها الناقل أو مندوبه بتلقيه البضاعة لنقلها وتعهده بتسليمها في ميناء 

الوصول ويثبت عادة العقد.» ك˴ اعتبر(1)بأنه « الإيصال الذي يوقع عليه الربان بتسلمه البضاعة على ظهر 

السفينة، أو الورقة التي تكتب عند شحن البضاعة على السفينة بالفعل لإثبات واقعة الشحن ذاتها.»  

وɬا أن سند الشحن الالكترو˻ يعد من نتاج تقنيات الاتصال الحديث التي لا تختلف ɬفهومها ومدلولها 

الداعم لتبادل هذه  القانو˻ عن أي وثيقة إلكترونية يتم التعامل معه عبر وسيط الكترو˻، يشكل النظام 

الوثائق والمستندات؛ ومادامت الكتابة تتنوع ب˾ كتابة عادية تفرغ على الورق، أو كتابة الكترونية في صورة 

ربان  بالبضائع المشحونة يوقعه  أنه إيصال  الشحن قد استقر على  بيانات؛ ومادام أن تعريف سند  رسالة 

السفينة ويسلمه للشاحن كدليل على ستلام البضاعة على ظهر السفينة، فإن سند الشحن ˽كن تعريفه بأنه 

عبارة عن رسالة بيانات تتضمن مجموعة من المعلومات موقعة من الناقل تفيد استلامه البضاعة(2). 

وفي هذا السياق أبدت لجنة الأمم المتحدة للقانون التجاري الدولي اهت˴ما بشأن استخدام هذا النمط 

الأولى  المادة  في  فأوردت  البحر،  للبضائع عبر  الدولي  والنقل  الدولية  التجارة  المستندات في  أو  الوثائق  من 

البحر كليا أو جزئيا  الأمم المتحدة المتعلقة بعقود النقل الدولي للبضائع عن طريق  الفقرة18 من اتفاقية 

يتضمنه من  ما  الالكترو˻،من خلال  الشحن  نفس معنى سند  يأخذ  الذي  الالكترو˻  النقل  تعريفا لسجل 

المفاهيم داتها التي يحتويها سند الشحن بوجه عام. (3)  

إذ وردت المادة ك˴ يلي: « تعني المعلومات الواردة في رسالة واحدة أو أكɵ يصدرها الناقل بوسيلة اتصال 

الالكترو˻ إبان اصداره أو  المرتبطة منطقيا بسجل النقل  الكترونية ɬقتضى عقد النقل، ɬا فيها المعلومات 

بعده من جانب الناقل، بحيث تصبح جزءا من سجل النقل الالكترو˻ والتي:

تثبت تسلم الناقل أو الطرف المنفذ للبضائع ɬقتضى عقد النقل.- 

وتثبت وجود عقد للنقل أو تحتوي عليه.»- 

أما بالنسبة للمشرع الجزائري ، ونتيجة للنقلة النوعية التي حققها عند الانتقال من الكتابة التقليدية، 

- انظر، علي البارودي، مبادئ القانون البحري، منشأة المعارف الاسكندرية، ص146.  1
- انظر، محمد ابراهيم موسى، سندات الشحن الالكترونية ب˾ الواقع والمأمول، دار الجامعة الجديدة للنشر، الاسكندرية، 2005، ص 65.  2

3  - انظر، اخلاص مخلص ابراهيم الألوسي، المرجع السابق،ص 30.
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إلى الكتابة الرقمية بالاعتراف بها في شتى المعاملات ، من خلال تدخله بأول قانون عدل أحكام القانون المد˻، 

وهذا في نص المادة 323 مكرر 01 من القانون رقم 52/ 10المعدل والمتمم للقانون المد˻  إذ وردت ك˴ يلي:» 

يعتبر الاثبات بالكتابة في الشكل الإلكترو˻ كالإثبات بالكتابة على الورق.» 

ك˴ جاءت المادة 327 الفقرة الثانية من نفس القانون التي تنص على انه يعتد بالتوقيع الإلكترو˻ وفق 

الشروط المذكورة في المادة 323 مكرر 01 أعلاه.» 

ليأɴ المشرع الجزائري بالقانون رقم 04/15 المؤرخ في 01 فيفري 2015، المحدد للقواعد العامة المتعلقة 

بالتوقيع والتصديق الإلكتروني˾(1). 

م˴ يتضح أن المشرع الجزائري قد دخل مجال الرقمنة العصرية ، وخوضه مجال المعاملات الإلكترونية، 

فيمكن بذلك اع˴ل هذه القواعد على سند الشحن الإلكترو˻، لح˾ تدارك المشرع هذا الفراغ التشريعي في 

مجال النقل البحري.

ثانيا: خصائص سند الشحن الالكترو˻

لا يختلف سند الشحن الإلكترو˻ عن سند الشحن التقليدي ، إلا من حيث الوسيلة التي تتم أو يبرم بها 

، بالرغم من ذلك فهو ينفرد ببعض الخصائص التي جعلت من سند الشحن الالكترو˻ محط اهت˴م في مجال 

التجارة الدولية والنقل البحري :

الإتفاق -  يتم  إذ  عقد حقيقي،  يجمعه˴ مجلس  ان  دون  والشاحن،  الناقل  أطرافه،  الالكترو˻ ب˾  الشحن  سند  يصدر 

بوسائل اتصال حديثة وتكنولوجية(2) ،إذ يجمع بينه˴ مجلس عقد حكمي افتراضي، الأمر الذي يجعل هذا النوع من 

الإتفاق يبرم ب˾ حاضرين، من حيث الزمان، وب˾ غائب˾ من حيث المكان، وهو نوع جديد من مجالس العقد التي ˽كن 

تسميتها بالمجالس الافتراضية(3). 

يساعد نظام تبادل البيانات والسندات الإلكترونية على تحس˾ إدارة المعلومات وتبادل البيانات الخاصة بنقل البضائع - 

ب˾ أطراف عقد النقل وذلك سواء على المستوى الدولي أو المحلي، الأمر الذي يساعد في الإسراع في وصول البيانات لمن 

هي موجهة إليه، فيستطيع بالتالي متابعة حركة البضائع المشحونة ɱهيدا لتسلمها أو اتخاذ الإجراءات الضرورية في حالة 

ما إذا كانت هناك مشاكل محتملة في عملية التسليم، فضلا عن تسلم البضائع في الوقت المتفق عليه(4). 

يوفر عامل الأمان - 

ك˴ يقلل نظام تبادل البيانات الالكترو˻ من حالات الخطأ ، واللبس والغموض في المعاملات التجارية، إذ يتم استخدام - 

التشف˼ الرقمي للبيانات المتبادلة بينهم، إذ لا يعرف مضمونها سوى المتعاقدين في سند الشحن الالكترو˻(5).وهذا لإضفاء 

1  - انظر، الجريدة الرسمية عدد 06 الصادرة بتاريخ 10/02/2015 ، المتضمنة القانون رقم 15/04 المؤرخ في 01/02/2015 المحدد للقواعد 
العامة المتعلقة بالتوقيع والتصديق الإلكتروني˾.

2  - انظر، رحيم أحمد آمانج، التراضي في العقود الالكترونية عبر الإنترنت، دراسة تحليلية مقارنة ، دار وائل للنشر، الأردن، 2006،ص 69. 
3  - انظر، حمودي ناصر، النظام القانو˻ لعقد البيع الدولي المبرم عبر الانترنت، رسالة دكتوراه، كلية الحقوق، تيزي وزو، 2009، ص92.

4  - انظر، سوزان علي حسن، سنج الشحن الالكترو˻، دار الجامعة الجديدة، الاسكندرية، 2010، ص 82.
5  - انظر، إخلاص مخلص ابراهيم الألوسي، المرجع السابق، ص 36.
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تشمل كل من حالة عدم صلاحية الملاحة للسفينة عندما يقدم الناقل الدليل على انه قام بواجباته ، حالة 

الأخطاء الملاحية ، حالة الحريق ، حالة أخطار و حوادث البحر و المياه الأخرى الصالحة للملاحة ، حالة القوة 

القاهرة ، حالة الإضرابات و إغلاق المستودعات أو المصانع ، حالة عيب خفي أو طبيعة خاصة بالبضاعة ، 

حالة أخطاء الشاحن و لا سي˴ في التحزيم أو التغليف البضاعة ، حالة عيب خفي في السفينة ، حالة إنقاذ 

الأشخاص و الأموال في البحر أو المحاولة في ذلك ، حالة الأفعال المسببة لحادث لا ينسب للناقل ، حالة تقديم 

الدليل بأن الناقل أو من ينوب عنه ˮ يكونوا سبب في الخسارة أو الضرر ، و بالتالي إذا أراد الناقل البحري 

التنصل من المسؤولية ما عليه سوى قطع علاقة السببية ب˾ الخطأ و الضرر بإثبات إحدى الحالات المذكورة.

إذ يثبت من كل ما سبق أن الناقل يعفي من المسؤولية التي أقامها القانون على عاتقه ɬوجب المادة 

802 ، بحيث إذا إستطاع إثبات حالة من الحالات الإعفاء الموجودة فيها إذ يقع على الشاحن إثبات خطأ 
الناقل من أجل إبطال هذه الحالات(1)

و بالرجوع إلى المشرع المصري من خلال قانون التجارة البحرية نجد أن إلتزام الناقل البحري هو إلتزام 

بتحقيق نتيجة و هي توصيل البضاعة كاملة و سليمة في الميعاد المتفق عليه أو المعقول إلى ميناء الوصول و 

مقتضى ذلك أن سبيل الناقل البحري لدفع المسؤولية هو إثبات السبب الأجنبي الذي لا يد له أو لنائبه أو 

لأحد تابعيه فيه ، و هو ما وردته المادة 240 فقرة الاولى.

و بالتالي فالسبب الأجنبي إتفق الفقه و القضاء على أنه يشمل كل من القوة القاهرة ، عيب في البضائع 

،خطأ الشاحن او الغ˼ ، و من ɶة يقع على الناقل عبئ الإثبات أن التأخ˼ في تسليم البضائع يرجع إلى سبب 

الضرر  إذ لا ˽كنه أن يثبت أن  الناقل مسؤولا  السبب الأجنبي مجهولا ظل  بالمقابل فإذا بقي  و  الأجنبي 

(2)، هذا و قد أضاف  الضرر  السببية ب˾ الخطأ و  رابطة  الأجنبي عنه ، فالسبب الأجنبي هو الذي يقطع 

قانون التجارة البحرية المصري في المواد230  و 231 و 232 على حالات خاصة لإعفاء الناقل من المسؤولية 

تكمن في تعمد الشاحن ذكر بيانات غ˼ صحيح في طبيعة البضاعة و قيمتها ، نقل البضائع على السطح ، نقل 
الحيوانات الحية و حالة إنقاذ الأرواح و الأموال.(3)

أيضا نجد أن كل من إتفاقية هامبورغ و روتردام التي عالجتا مسؤولية الناقل البحري عن حالة  التأخ˼ ، 

فإتفاقية هامبورغ تقيم مسؤولية الناقل البحري على أساس الخطأ المفترض ، فإلتزامه بإنجاز عملية النقل في 

الوقت المحدد هو إلتزام ببدل عناية ، و بالتالي يجوز له نفي قرينة الخطأ إن هو إستطاع إثبات بدل العناية 

المعقولة للمحافظة على البضاعة ، بحيث أن المادة 5 فقرة الأولى جاءت صريحة في ذلك ، حيث أعطت للناقل 

حق التنصل من المسؤولية في حالة الهلاك أو التلف بالاضافة الى  التأخ˼ في تسلم البضاعة الدي هو موضوع 

دراستنا ، إذ لو إستطاع الناقل إثبات أنه قد إتخذ هو أو مستخدموه أو وكلاؤه جميع ما كان من الممكن 

تطلب إتخاذه من تداب˼ لتجنب التأخ˼ و تبعاته .

1  -بسعيد مراد. المرجع السابق ، ص293 .
2  -عبد الفتاح ترك ، المرجع السابق ، ص355.

3  -ك˴ل حمدي ، مسؤولية الناقل البحري للبضائع ، المرجع السابق ، ص96.
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إن إثبات التأخ˼ لا يث˼ أية صعوبة في الفرض الخاص بوجود ميعاد متفق عليه لتسليم البضائع  ذلك أن 

مجرد حلول ذلك الميعاد دون حصول تسليم، يكون بذاته الخطأ العقدي . و من ثم لا يحتاج المدعي بعد 

ذلك إلى إثبات الضرر بإعتبار أن علاقة السببية ب˾ الخطأ و الضرر مفروضة .(1) 

بينه و ب˾ الشاحن يقيم مسؤولية  الناقل البضاعة في وقت لاحق  لذلك الوقت المتفق عليه  فتسليم 

الناقل المحدودة .

-إثبات التأخ˼ في حالة الميعاد المعقول : في الحالة التي لا يكون فيها ɶة ميعاد متفق عليه ب˾ الناقل 

و الشاحن لتسليم البضاعة ، فإنه يكون على المرسل إليه من أجل إثبات تأخر الناقل في التسليم ، أن يثبت 

أن التسليم ˮ يتم في الميعاد الذي يجب أن يسلمه فيه الناقل اليقظ ( في إتفاقية هامبورغ و التقن˾ البحري 

الجزائري ) أو العادي ( في قانون التجارة البحرية )و بذلك يقع على المرسل إليه عبئ إثبات مثل هذا الميعاد 

و الذي يكون صعبا لأنه مرتبط بشروط النقل و ظروفه و التي ليس من السهل ɬكان على صاحب البضاعة 

أن يحيط بها عل˴ ، و بذلك يكون للناقل المجادلة في الإثبات الذي يقدمه المدعي بخصوص الميعاد الذي 

يسلم فيه الناقل العادي أو اليقظ البضاعة .

ك˴ أن هذا الميعاد يخضع للسلطة التقديرية لقاضي الموضوع بحيث تكون له سلطة واسعة في تحديد 

ما إذا كان الميعاد الذي  يسند عليه المدعي من أجل إثبات التأخ˼ هو الميعاد المعقول الذي كان يجب فيه 

على الناقل العادي أو الحريص أن يسلم فيه البضاعة لصاحبها أم أنه ميعاد سابق عن الميعاد المعقول (2).

بحيث لا يعتبر التاخ˼ في التسليم بحد داته موجبا للمسؤلية ، ا˹ا يعتد بالضرر التاجم عنه أي بالخسارة 

الاقتصادية اللاحقة بالمضرور، ترتيبا لدلك فإن ˮ يكن ɶة ضرر فلا دعوى مسؤلية، فعلى المضرور ان يثبث 

ليس التاخ˼ فقط و ا˹ا الضرر الناتج عنه ايضا . (3).

3_مدى إعفاء الناقل البحري من المسؤولية عن التأخ˼و التعويض عنها : 

إن تنفيذ عقد النقل البحري للبضائع في الوقت المتفق عليه أو المعقول بدون شك فيه نوع من المجازف 

كن بأي حال من الاحوال أن يضمن الناقل  أو المخاطر ذلك أن النقل البحري له خصوصيات و مميزات ، فلا˽ 

ة˼ . وقت محدد للوصول أو للتسليم رغم التطور الدي شهده هدا القطاع في السنوات الاخ

و  الداخلية  فالتشريعات  ،لذا  تابعوه  و  هو  فيه  له  يد  لا  أجنبي  سبب  إلى  التأخ˼  هذا  يرجع  قد  و 

الاتفاقيات الدولية حاولوا إعطاء الناقل في بعض الحالات التنصل من المسؤولية بإثبات إحدى تلك الحالات ، 

و قد إختلفت كل من الإتفاقيات  و التشريعات على إعفاء الناقل البحري من المسؤولية . 

الملاحظ أن المشرع الجزائري في المادة 803 و المادة 810 منه ، نجده يعفي الناقل البحري من المسؤولية 

عن التأخ˼ في التسليم إذا كان ناتجا عن إحدى الأسباب المنصوص عليها في مواد السالفة الذكر و هي بالضبط 

1  -محمد عبابنة ، المرجع السابق، ص 104.
2  -عبد الغني عقون ، المرجع السابق ، ص24،25.

3  - وجدي حاطوم ، المرجع السابق ، ص 225.
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التي تتضمنها دون  للمرسل إليه سلامة المعلومات  الذي يتم عبر شبكة الإنترنت، إذ تضمن  السند الشحن  الثقة على 

تحريف أو تعديل قد ينتج عن تدخل شخص آخر على الشبكة(1).

ثالثا:حجية سند الشحن الإلكترو˻ في الإثبات

م˴ لا شك فيه أن سند الشحن يعتبر أداة للإثبات ب˾ طرفي عقد البيع ك˴ هو الحال ب˾ طرفي عقد النقل، فسند الشحن 

ة˼ في إثبات قيامه بتنفيذ التزاماته اتجاه المشتري، كالتزامه مثلا بشحن كمية  وما يتضمنه من بيانات يعطي البائع فرصة كب

الميعاد المحدد للشحن، ك˴ أن لبيانات سند الشحن وما قد يرد فيه من تحفظات حول  البضائع التي تم الاتفاق عليها في 

البضاعة المشحونة حجيتها في الإثبات في مواجهة الغ˼(2).

والغ˼ هو كل شخصˮ  يكن طرفا في ابرام عقد النقل البحري، وبالرغم من ذلك تكون له حقوق مرتبطة 

بتنفيذ العقد، الأمر الذي يترتب عليه إمكانية التمسك ɬا ورد في سند الشحن البحري من بيانات.

وهذا ما ˽كن إع˴له على سند الشحن الالكترو˻، فإن لرسالة البيانات أو الوثيقة الالكترونية حجية  في 

الإثبات ب˾ طرفيها المنشئ ( الناقل) والمستلم ( الشاحن)، فتعد بذلك دليلا على عقد النقل وشروطه وما 

يتع˾ دفعه من أجرة وعلى حصول الشحن في الموعد المحدد(3)، وقد أقر القانون النموذجي الذي وضعته 

أية  بنصها « في   09 المادة  الالكترونية كدليل للإثبات، وهذا ما جاءت به  البيانات  بقبول رسائل  الأنسترال 

إجراءات قانونية، لا يطبق أي حكم من أحكام قواعد الاثبات من أجل الحيلولة دون قبول رسالة البيانات 

كدليل إثبات:

لمجرد أنها رسالة بيانات،  -1

أو بدعوى أنها ليست في شكلها الأصلي، إذا كانت هي أفضل دليل يتوقع بدرجة معقولة من الشخص الذي يستشهد  -2

بها أن يحصل عليه.

ويعطى للمعلومات التي تكون على شكل رسالة بيانات ما تستحقه من حجية في الإثبات. وفي تقدير 

أو  تخزين  أو  انشاء  في  استخدمت  التي  الطريقة  لجدارة  الاعتبار  يولى  الاثبات  في  البيانات  رسالة  حجية 

ابلاغ رسالة البيانات بالتعويل عليها، ولجدارة الطريقة التي استخدمت في المحافظة على سلامة المعلومات 

بالتعويل عليها، وللطريقة التي حددت بها هوية منشئها، ولأي عامل آخر يتصل بالأمر.» 

ومن خلال ذلك يتضح ، بأن سند الشحن الإلكترو˻ تكون له حجية في اثبات المعاملات ، فيعد بذلك 

سند الشحن الإلكترو˻ من أهم الوسائل لتنفيذ وتسهيل التجارة الالكترونية، ك˴ يعتبر من أهم وثائق النقل 

الدولي عبر البحر.

ومادام المشرع الجزائري قد اعترف بالمعاملات الالكترونية، ونظم أحكام التوقيع الالكترو˻ و تأمينه، فإن 

ظهور سند الشحن الالكترو˻ في المعاملات البحرية في النظام الجزائري يكون صحيحا، وتعتبر بذلك البيانات 

1  - انظر، محمد ابراهيم موسى، سندات الشحن الإلكترونية ب˾ الواقع والمأمول، مرجع سابق، ص 66.
ان الجميل، سند الشحن ودوره في النقل البحري، المكتب الجامعي الحديث، 2013، الطبعة الأولى، ص 39. 2  - انظر، أ˽

3  - انظر، محمد ابراهيم موسى، سندات الشحن الإلكترونية ب˾ الواقع والمأمول، مرجع سابق، ص 74.
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الواردة فيه حجة على أطرافه.

إذ عرفت المادة 02 في الفقرة الأولى التوقيع الالكترو˻، فنصت على أن :» يقصد ɬا يلي:                 -  

تستعمل  الكترونية أخرى  ببيانات  منطقيا  مرتبطة  أو  مرفقة  الكترو˻  بيانات في شكل  الإلكترو˻:  التوقيع 

كوسيلة توثيق.

آلية التحقق من التوقيع الإلكترو˻: جهاز او برنامج معلوماɴ معد لتطبيق بيانات التحقق من التوقيع الإلكترو˻.- 

شهادة التصديق الإلكترو˻: وثيقة في شكل الكترو˻ تثبت الصلة ب˾ بيانات التحقق من التوقيع الالكترو˻ والموقع.»- 

ك˴ نصت المادة 06 منه على أن « يستعمل التوقيع الالكترو˻ لتوثيق هوية الموقع واثبات قبوله مضمون 

الكتابة في الشكل الالكترو˻.»

ك˴ أكد المشرع من خلال هذا القانون ، ضرورة تأم˾ التوقيع الالكترو˻، وهو ما جاءت المادة 10 منه 

التي نصت على مايلي: « يجب أن تكون آلية إنشاء التوقيع الالكترو˻ الموصوف مؤمنة.»الخـاɱـة:

نتيجة لتزايد الاهت˴م بالمجال التقني المعلوماɴ ، واستخدام نظم تبادل البيانات الالكترو˻ في العاˮ،ك˴ 

أن الاهت˴م بسند الشحن الالكترو˻ تضاعف نتيجة للدور الذي تلعبه التجارة الالكترونية في ميدان النقل 

الدولي، ونتيجة لما يحققه هذا السند الالكترو˻ من سرعة في اɱام المعاملات، وربح الوقت، وسهولة تخزين 

البيانات واسترجاعها سيجعل من سند الشحن الإلكترو˻ يقوم مقام سند الشحن الورقي في المنظومة القانونية 

الجزائرية.

ولعل اهت˴م المشرع الجزائري بالمجال الالكترو˻، وسنه لترسانة مهمة من القوان˾ التي تنظم المعاملات 

الالكترونية، واعت˴ده وسائل الدفع الالكترو˻، سيكون أرضا خصبة للتعامل بسند الشحن الالكترو˻.

قاɧة المراجع:
الكتب القانونية، دار شتات  الإلكترونية، دار  القوان˾ في سندات الشحن  الألوسي، تنازع  ابراهيم  - إخلاص مخلص 

للنشر والبرمجيات، مصر الإمارات ، 2015.
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و في حالة مسافنة البضائع من سفينة إلى أخرى خلال توقف السفر ، تكون مصاريف المسافنة و أجرة 

الحمولة الواجبة الأداء لإنهاء نقل البضائع على عاتق الناقل ، إلا إذا أبعد الناقل عنه المسؤولية التي سببت 
هذا التوقف وفقا لل˴دة 777 من القانون البحري الجزائري. (1)

و بالرجوع إلى المشرع المصري من خلال المادة 243 من قانون التجارة البحرية المصري في فقرتها الأولى 

تجيز للناقل بتنفيذ عملية النقل أو جزء منها إلى ناقل آخر أي الناقل الفعلي ما ˮ يتفق على غ˼ ذلك ، و 

يبقى الناقل المتعاقد مسؤولا قبله عن جميع الأضرار التي تحدث أثناء تنفيذ عقد النقل حيث نجد أن الناقل 

الفعلي لا يسأل قبل الشاحن إلا عن الأضرار و التأخ˼ الذي يحدث أثناء الجزء الذي قام بتنفيذه و يكون 

بالمقابل مسؤولا عن هذه الأضرار قبل الشاحن بالتضامن مع الناقل المتعاقد .

أيضا نجد أن إتفاقية هامبورغ هي أخرى تعرضت لمسؤولية الناقل المتعاقد و الناقل الفعلي من خلال 

المادة 10 منها ، في حالة حدوث أضرار و خسائر للبضاعة أو التأخ˼ في تسليمها ، و بالتالي فإن الشاحن أو 

المرسل إليه له الحق في الرجوع في حالت˾ ، الحالة الأولى الرجوع مباشرة عن الناقل المتعاقد بطلب التعويض 

عن الأضرار التي  حدثت أثناء تنفيذ عقد النقل ، سواء نفذ عملية النقل برمتها أو عهد تنفيذها إلى الناقل 

الفعلي بحكم إتفاقه مع الشاحن و الحالة الثانية  الرجوع عن الناقل الفعلي بطلب التعويض عن الأضرار 

التي لحقت البضاعة في فترة تواجدها عنده أي الجزء الذي قام بتنفيذه .

و عليه فإن مسؤولية الناقل المتعاقد في ظل التشريع المصري و إتفاقية هامبورغ تشمل جميع الأضرار 

التي تحدث أثناء تنفيذ النقل فيجوز للشاحن أو المرسل إليه أن يرجع عليه وحده بدعوى مسؤولية أيا كان 

جزء النقل الذي حدث فيه التأخ˼ في التسليم ، أما الناقل الفعلي فلا يسأل قبل الشاحن ، إلا عن الأضرار 

التي تحدث أثناء الجزء الذي يقوم بتنفيذه من النقل و مسؤوليته هذه تكون على سبيل التضامن مع الناقل 

المتعاقد إذا أقيمت الدعوى عليه˴ معا ، و لكن على الناقل المتعاقد و الفعلي التمسك بتحديد المسؤولية 

النصوص عليه˴ في القانون ، على أن لا يتجاوز التعويض منه˴ على ما يزيد عن الحد الأقصى للمسؤولية 

المحدودة. (2)   

و الملاحظ أن المشرع الجزائري من خلال القانون البحريˮ  يتطرق إلى التفرقة ب˾ الناقل الفعلي و الناقل 

المتعاقد .

2.إثبات التأخ˼ في التسليم :

يقع على عاتق المدعي ( صاحب البضاعة) ، إثبات واقعة تأخر الناقل في تسليمه البضائع ، و هذا ينتج 

عن تقريب ثلاث عناصر ، تاريخ التكفل ، المهل التي منحت للناقل لإجراء عملية النقل ، تاريخ التسليم ، و 

طريقة إثبات التأخ˼ تختلف في˴ إذا كان هناك ميعاد متفق عليه لتسليم البضائع أم لا. 

1  -بسعيد مراد ، عقد النقل البحري للبضائع وفقا للقانون البحري الجزائري و الإتفاقيات الدولية ، رسالة دكتوراه ، كلية الحقوق جامعة 
تلمسان ، 2012-2011 ، ص 363 .

2  -أحمد محمود حسني ، عقد النقل البحري ، منشأة المعارف ، الإسكندرية ، 1998 ، ص 190.
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