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《海商法》修订草案与国际规则深度衔接
王国华

  海商立法的根本宗旨是维护当事人

的合法权益和促进国际经贸高质量发

展。 世界各国在制定海商法时， 普遍采

纳和移植国际海事条约， 以实现海商法

的国际统一。 1992 年， 我国颁布 《中

华人民共和国海商法》 （以下简称 “现

行海商法”）， 以当时国际通行的海事条

约为基础， 结合中国实际情况进行必要

调整， 充分与国际接轨， 体现改革开放

的基本方针。 现行海商法广泛吸收并借

鉴了对中国生效及未生效的多项重要国

际公约、 国际商事惯例以及国际标准合

同等， 并对后续国际条约和商业惯例的

形成与发展产生了积极影响。

2024 年 11 月 4 日， 十四届全国人

大常委会第十二次会议对《中华人民共

和国海商法 （修订草案）》 （以下简称

“修订草案”） 进行分组审议， 并向社会

公开征求意见。 修订草案对现行海商法

进行了全面修改， 在条文数上由 278 条

增加至 311 条， 并新增加了“船舶油污

损害责任” 一章。 相较于现行海商法，

修订草案在智能船舶适航标准、 承运人

免责事由、 运输合同的变更或中止权

利、 运输单证的规定、 船舶油污损害责

任、 海事关系法律适用等方面作出多项

调整， 进一步实现我国海商法与国际公

约和商事惯例的深度衔接， 对推动我国

从海洋大国向海洋强国转变具有深远影

响。

智能船舶适航标准

在航运领域逐步实现数字化、 智能

化与信息化的背景下， 现行海商法关于

船舶适航的规定存在局限性， 难以适应

国际海事组织及域内外智能船舶制度沿

革与技术发展趋势。 修订草案在法律文

本措辞上的修改为智能船舶适航提供了

可行的空间。

从船舶适航要求来看， 修订草案第

48 条删去了对船舶“冷藏舱” “冷气

舱” 的要求， 而更为宽泛地要求船舶载

货处及承运人提供的载货集装箱适航，

增加了该条文运用于航运实践的灵活

性。 从船员适航角度来看， 修订草案第

32 条不再以列举式规定应持有适任证

书的船员范围， 而另由有关船员管理的

法律、 行政法规规定取得船员适任资

格， 为进一步给予远程操控人员等智能

船舶应用下产生的新身份适任能力赋予

海商法意义的法律接口。

调整承运人免责事由

我国海商法“海上货物运输合同”

一章， 是以 《1968 年修改统一提单若

干法律规定的国际公约议定书》 （以下

简称 “《海牙-维斯比规则》”） 为基础，

同时吸收 《1978 年联合国海上货物运

输公约》 （以下简称 “《汉堡规则 》”）

中符合我国实际情况的规定形成。

修订草案第 52 条修改了现行海商

法对货物运输合同下承运人免责事由的

规定， 对条款中的细节修改较多， 如第

11 款免责事由“经谨慎处理仍未发现

的船舶潜在缺陷”， 改为“经谨慎处理

仍不能发现的船舶潜在缺陷”。 该项免

责事由源自 《海牙-维斯比规则》， 强

调船舶潜在缺陷的不可发现性， 公约规

则使用的文本亦为“不能发现”， 与现

行海商法文本“未发现” 存在矛盾， 因

此司法实践中常存在解释的不一致性，

修订后的文本与国际条约和立法本意保

持了统一。

运输合同的变更或中止权利

现行海商法未就海上货物运输合同

中海运货物控制权及中途停运权作出规

定， 实践中一般适用合同法中托运人变

更解除权的相关规定。 最高人民法院第

108 号指导案例的裁判理由明确， 在海

运承运人将货物交付收货人之前， 托运

人享有要求变更运输合同的权利， 但双

方当事人应遵循合同法的公平原则确定

各方的权利和义务， 托运人行使此项权

利时， 承运人也可相应行使一定的抗辩

权。 如果变更海上货物运输合同难以实

现或者将严重影响承运人正常营运， 承

运人可以拒绝托运人改港或者退运的请

求， 但应当及时通知托运人不能变更的

原因。

修订草案第 97 条参考 《联合国全

程或部分海上国际货物运输合同公约》

（以下简称 “《鹿特丹规则》”） 的规定，

在指导案例基础上， 以条文形式允许托

运人以书面通知的方式行使变更或中止

运输合同的权利， 同时， 承运人在一定

条件下享有拒绝其变更或中止的抗辩

权。 与《鹿特丹规则》 更为完备的货物

控制权制度相比， 修订草案未规定除托

运人外， 其他货物相关方是否可以通过

经托运人指示或以持有运输单证的方式

行使此项权利。

运输单证的规定更国际化

随着“一带一路” 倡议和海洋强国

战略推进， 西部陆海新通道多式联运蓬

勃发展， 在航运业数字化转型的驱动

下， 修订草案针对多式联运和内河货物

运输的适用需要， 在“海上货物运输合

同” 章节新增“运输单证” 的定义， 包

括提单、 海运单等证明海上货物运输合

同和货物已经由承运人接收或装船的单

证。

此外， 修订草案还将多项条款中的

“提单” 替换为“运输单证”， 以适应现

代航运业务的发展。 早在 2008 年，

《鹿特丹规则》 即首创“电子运输记录”

制度， 从其定义、 地位、 使用程序等作

出规定， 强调了电子运输记录与其他运

输单证“功能同等”， 为国内和国际立

法提供了规制电子运输记录的法律框

架。 2017 年 7 月， 联合国国际贸易法

委员会制定并通过《电子可转移记录示

范法》， 支持提单等传统贸易单证数字

化转型， 促进电子可转让记录在国内和

跨境贸易中的使用。

在充分吸收《鹿特丹规则》 及联合

国国际贸易法委员会建议的基础上， 修

订草案新增“电子运输记录” 一节， 对

电子运输记录的法律地位、 效力与可转

让规则作了较为详细的规定。 根据修订

草案， 符合法律、 行政法规规定条件的

电子运输记录与运输单证具有同等效

力， 这表明电子运输记录可以作为提取

货物的合法凭据， 实现了与传统运输单

证的功能等同， 且不因电子形式而受到

歧视。 尽管电子运输记录在海商法层面

即将获得正式认可， 但在实际应用中，

仍需克服技术支持、 国际合作、 法律协

调等多方面的挑战， 确保电子记录系统

的安全可靠， 以及在不同国家和地区间

实现电子记录的互认和有效转换。

共同海损不含环境污染损失

“共同海损” 是指在同一海上航程

中， 船舶、 货物和其他财产遭遇共同危

险时， 为了共同安全有意地合理地采取

措施所直接造成的特殊牺牲或支付的特

殊费用， 并由各受益方分摊的海商法律

制度。

在实际救助中， 可能采取一些增压

措施导致燃油泄漏。 根据 《1994 年约

克-安特卫普规则》 规则 C， 泄油本身

的价值是可以列入共同海损费用， 但是

油污造成的污染不可作为共同海损费用

分摊。 规则 C 第 2 款明确指出， 环境

损害或因同一航程中的财产漏出或排放

污染物所引起的损失或费用不得认作共

同海损。 修订草案吸收这一规则， 于第

203 条新增规定， 同一海上航程中的船

舶、 货物或者其他财产泄漏污染物造成

的损失或支付的费用不列入共同海损，

进一步明确了在共同海损中不包括环境

污染损失的立场。

船舶油污的损害责任

船舶燃油污染具有广泛的扩散性和

持久的污染性， 可能导致严重的海洋生

态后果。 依据侵权法， 难以填补受害人

的全部损失， 而现行海商法中船舶污染

损害赔偿制度的立法缺位， 在一定程度

上不利于海洋环境保护和海事活动的可

持续发展。

虽然我国加入了 1992 年 《国际油

污损害民事责任公约》 和 2001 年 《国

际燃油污染损害民事责任公约》， 但对

于不具有涉外因素的国内案件中是否适

用公约的司法实践不一， 学界亦未达成

共识。 此次修订草案增加“船舶油污损

害责任” 一章， 设置 3 节、 16 个条文，

处理船舶油污造成海洋环境污染损害的

赔偿问题。 修改草案第一节借鉴《国际

油污损害民事责任公约》 《国际燃油污

染损害民事责任公约》 规定， 当涉及两

艘及以上船舶事故造成污染损害时， 各

责任主体对无法合理分开的损害承担连

带责任。 第二节、 第三节分别调整船舶

载运散装油类造成的油污损害责任和船

舶燃油污染损害责任， 分别与《国际油

污损害民事责任公约》 和《国际燃油污

染损害民事责任公约》 基本保持一致。

海事关系的法律适用

修订草案在“涉外关系的法律适

用” 章修改幅度较大， 增加船旗变更后

的船舶所有权、 建造中的船舶所有权、

建造中的船舶抵押权、 船舶留置权、 船

舶担保物权之间受偿顺序以及船舶油污

损害责任法律适用规定， 并将意思自治

引入船舶碰撞和共同海损理算的冲突规

范之中。 以船舶移籍后船舶所有权的法

律适用为例， 意大利、 阿根廷、 英国、

日本等国均在其航运立法或司法实践中

明确船旗变更后的船舶所有权受新船旗

国法制约， 修订草案与世界其他航运国

家保持立法一致， 不仅避免了更换船旗

的不同时段“船旗国” 可能引发的概念

混淆， 也进一步实现了维护世界海商法

的统一性。

此次海商法修订及时弥补了现行法

实施以来存在的问题， 回应航运实践需

求， 强化顶层设计解决航运技术发展带

来的立法滞后， 为航运经济发展提供了

更全面的法律保障。 目前， 海商法仍在

修订阶段， 草案文本仍有进一步改进的

空间。 未来全新修订的海商法正式颁布

及实施将有助于完善我国海洋法治体

系， 适应我国高水平对外开放的新形

势， 满足畅通国内国际双循环的战略需

要， 为我国在全球海洋治理中发挥更大

的作用奠定坚实的法律基础。

【作者系华东政法大学教授、 博导， 中

国国际私法学会副会长， 长江海商法学

会副会长， 中国国际法学会常务理事，

中国海商法协会常务理事。 本文为教育

部人文社会科学重点研究基地重大项目

“统筹实施海洋强国与领土安全战略的

国际法路径研究 ” （项目批准号 ：

22JJD820010） 的阶段性研究成果。】

□ 《海商法（修订草案）》 对现行海商法进行了全面修改， 在条文数上由 278

条增加至 311 条， 并新增加了“船舶油污损害责任” 一章。

□ 修订草案第 97 条在最高法指导案例基础上， 以条文形式允许托运人以书

面通知的方式行使变更或中止运输合同的权利， 同时， 承运人在一定条件

下享有拒绝其变更或中止的抗辩权。

□ 尽管电子运输记录在海商法层面即将获得正式认可， 但在实际应用中， 仍

需克服技术支持、 国际合作、 法律协调等多方面的挑战， 确保电子记录系

统的安全可靠， 以及在不同国家和地区间实现电子记录的互认和有效转换。

□ 修订草案于第 203 条新增规定， 同一海上航程中的船舶、 货物或者其他财

产泄露污染物造成的损失或支付的费用不列入共同海损， 进一步明确了在

共同海损中不包括环境污染损失的立场。
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