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海牙规则和维斯比规则及其法律效力

张 湘 兰

本文主要论述的是海牙规则和维斯比规则及其法律效力 问题
,

并结合考察维斯

比规则
、

哈特法
、

海上货物运输法以及美国在这方面所采取的措施对
“
海牙规则

” 和
“
维斯比规则

”
及其法律效力提 出了自己的看法

。

海上贸易具有国际性质
,

调整海上贸易的理想法律应是世界各国共同遵守的统一法律
。

在中世纪
,

公认的惯例被编纂成各种
“

海事法典
” ,

然而民族主义的崛起则大大地阻挠了

依据惯例所达到的一致
,

因为新法律的制订是为了捍卫民族利益
,

而不是捍卫海事组织的利

益
。

在世界航运历史中
,

随着殖 民帝国的崩溃
,

主权国家 日益增多
,

着眼于 民族利益的商业

关系法规越来越不能令人满意
。

在这种形势下则出现了统一法律的先兆
,

进而推动 了
“
国际

海事委员会
”

( CM )I 这一组织及致力于统一制订世界海事法的其他组织的建立
。

为实现这些

目的
,

先后成立的这些组织则首先颁布的是有关处理海事法各种问题的国际公约
。

这些公约

都是些战略性的措施
,

有的在当时发挥着巨大的作用
,

之后随着形势的发展而被淘汰
,

有的

则 自制订之 日起发挥着积极作用
,

至今 已成为世界各国所遵守的国际公约
,

如 1 9 2 4 年在布鲁

塞 尔通过的
“

关于统一提单某些法律规定的国际公约
” ,

即
“

海牙规则
”
和 1 9 6 8 年通过的

“

关于修订统一提单某些法律规定的国际公约议定书
” ,

即
“

维斯比规则
” 。

本文试图结合考察维斯比规则
、

哈特法
、

海上货物运输法以及美国在这方面所采取的措

施对
“

海牙规则
”

和
“

维斯比规则
”
及其法律效力作一探讨

。

最初
“

国际法学会
”
和

“
国际海事委员会

”
( C M D 率先促进制订了有关海上货物运输中

承运人的权利和义务的统一国际法规
。

在经过几年的筹备工作后
,

国际法学会在 1 9 21 年的海

牙会议上通过了闻名于世 的
“ 1 9 2 1年海牙规则

” 。

随后
,

比利时政府给 1 9 2 2 年在布鲁塞尔举

行的第五届海洋法外交会议上提交了一份国际法规草案
。

经过两年多的数轮谈判
,

于 1 9 2 4 年

8 月 2 5 日在布鲁塞 尔签署了统一提单的某些法律规定的国际公约
,

即
“

海牙规则
” 。

.
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该公约所涉及的一切提单均应遵从最低准则
,

这些准则界定了不能为相反的约定改变承

运人所应承担的赔偿责任
,

也界定了承运人在当事双方未另行协议前可享受的豁免权
。

一般

说来
,

对承运人在装载
、

管理
、

收藏
、

保存
、

运输
、

发货等方面因疏忽而造成的责任事故免

责条款以及在提供适航船舶方面免责条款
,

均视为无效
。

承运人在船舶的
“

航行或管理
”

方

面及绝对保证适航性方面 因疏忽而造成的责任事故
,

则免予负责
。

该公约的规定适用于
“

任

何缔约国所签发的一切提单
” 。

1 9 6 8 年
,

国际海事委员会 ( C M )I 在 比利时召开的外交会议上签署了所谓的
“

维斯比规

则
”

(即修订
“

海牙规则的布鲁塞尔议定书
”
)

。

召卉这次会议的原因是
,

普遍认为每包或每件

赔偿 1 00 英镑的限额及海牙规则的其他条款都不适当
,

维斯 比议定书将赔偿限额提高到每公

斤 30 法朗 (美国每磅 。
.

09 美元 ) 和每件 1 0 0 00 法朗 (美国每件 6 62 美元 )
。

对此
,

很多航运

国家 已经通过了
“

维斯比规则
” ,

已于 1 9 7 7 年生效
。

而美国至今尚未批准该规则
。

“

维斯比规则
”

的通过和适用因下列原因而变得复杂化
: 1 9 7 1 年由于国际间的协议和美 国

的国内立法
,

黄金失去了货币功能而不再标出官价
。

维斯比规则议定书于 1 9 7 9 年通过了以
“

计算单位
”

( S D R ) 取代作为计算单位的法朗
,

因为 S D R 的价值不受通货膨胀的影响
,

很多

国家批准了海牙规则
。

维斯比规则和海牙规则一样采用了
“

黄金条款协议
”
或以其他方式将

每包或每件的赔偿限额折算成他们本国的货币作出具体规定
。

因此
,

即使在已批准维斯比规

则的国家中也可能适用不同的赔偿限额
。

最近
,

联 合 国 贸 易 发 展 会 议 ( U N C T A D ) 及 有关 的 联 合 国 国 际 贸 易法 委 员 会

( U N C IT R A L ) 倡议修改
“

布鲁塞尔公约
” 。

这些组织都同情发展中国家
,

他们认为国际海事

委员会一类组织不能适应他们的需要
。

他们争辩说
,

国际上制定的海运法规是 由传统海运国

家制订的
,

并且是不公正的
,

公约维护船主和承运人的利益
,

而没有考虑广大发展中国家作

为货主的利益
。

美国国会于 1 8 9 3 年通过了
“

哈特法
” 。

该法很有意义
,

国会在制订实质性条

款时
,

拒绝听命于极有势力的民族利益集团 (货主们 )
,

结果是货主和船主之间达成 了妥协
。

在免除航行开始时未能提供适航船舶的责任方面或在妥善管理货物以求免除他们作为公共承

运人对
“

航行中的过失
”

或其他过失应负法律责任方面
,

承运人基本上放弃了签订合同的自

由
。

至此
,

世界范围内的航运情况极为混乱
,

人们
“
急切地谋求妥协

” ,

以致哈特法很快便成

为旨在统一有关货物运输的实质性法律的国际谈判的基础
。

在美国海事法协会 (M L A ) 推荐

下
,

国际海事委员会制订了以哈特法的基本方案为广泛依据的统一的提单
。

1 9 2 1 年国际法学

会在海牙通过了规范性的条款
。

1 9 3 6 年
,

美国国会通过了
“

海上货物运输法
” ,

它采用了
“

布鲁塞尔公约
” 1一 8 条的规

定
,

但作 了些改动
。

该公约附有补充条款
,

其中最重要的是现已编入第 46 届美国国会文件附

录的 1 3 1 1 节和 1 3 1 2 节
。

1 3 1 1 节特别规定
,

在
“

海上货物运输法
”

未涉及的运输方面
, “

哈特

法
”
仍然适用

。

1 3 1 2 节把该法适用于运输的范围限于
“
到或由美国各港 口进行对外贸易

” 。

和

公约第 10 条相比较
,

该节既宽又窄
,

它表明美国接受了按普遍法对第 10 条的解释
。

第二年
,

美国批准了
“

布鲁塞尔公约
” 。

虽然这是一件好事
,

它被认为是完善地制订了一
.
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项至高无上的法律
,

即同由议院或国会通过的自动生效的条约具有同等的司法效力
,

但美国

给它的批准文件附加 了一项
“
谅解

” ,

即该公约如果和
“

海上货物运输法
”
之间发生任何抵触

的话
,

必须以后者为准
。

因此
,

尽管该公约是宪法下的
“

该国的最高法律
” ,

但它没有任何约

束力
,

除非在
“

海上货物运输法
”

中说明
。

根据美 国国务院的解释
,

所作的修改有
: 1

.

澄清

公约 中含义不明确的条款
,

以免为解释条款而在美国花钱诉讼
。

2
.

协调
“

海上货物运输法
”

与

美国其他法律
。

国务院对于意向所作的说明
,

对大部分修改都是适用的
,

少数修改明显地反

映了偏袒货主利益的国内政策
。

3
.

对货主利益表示让步是对免除因罢工和停工所负责任而作

出的保留
, “

此处未包含的意思应解释为免除承运人对其本身行为所负的责任
。 ”

“

海上货物运输法
”
和

“

布鲁塞尔公约
”
之间也有不利于货主的因素

,

在第 46 届美 国国

会文件附录 1 3 0 8 节 中
, “

海上货物运输法
”

通过了公约第 8 条中所作的保留
,

说该条不会影

响承运人根据原有 的船东应享有的船东责任限制的权利
。

国会在作出说明的同时
,

还特别指

出应包括
“

维斯比规则
”
中的第 4 2 81 节一 4 2 8 9 节

,

即众所周知的
“

限制责任条款
” ,

该政府

认 为所有这些 条款都在保留范围之 内
。 “

维斯比规则
”

第 4 2 8 2 节
“

火灾条款
”

与
“
限制条

款
” 不同

,

与其说是限制责任
,

倒不如说是免除责任更为恰当
。

有争议的是
,

第 4 2 8 2 节似乎

作为哈特法的相似条款
,

被置放在
“

海上货物运输法
”
的补充条款中

。

“
火灾条款

”

对
“

海上货物运输法
”
早先制订的章节 中提到的责任和豁免权有哪些影响

,

现在还不明确
。 “

海上货物运输法
”

第 1 3 0 3 ( l) 节将航行开始时提供适航船舶的责任强加在

承运人身上
,

而 1 3 0 4 ( 2) ( b) 却免除他对于
“
由火灾

,

并非由其实际过失或私谋
”

所造成的

损失应负的责任
。

在另一方面
, “
火灾条款

”

免除了船主对
“

并非由其畜谋或疏忽
”

引起的火

灾所负的责任
。

相 比之下
,

运输方面的问题更不明确
。

美 国法院一般都拒绝适用外国法律
,

该

国法院在面对详细解释外国法律的主要条款时
,

一般都以
“

海上货物运输法
”

第 1 3 0 3 ( 8) 节

为依据
,

该节规定
: “
凡运输合同中免除承运人或船舶在履行本节所规定责任和义务的过程中

对货物或与货物有关因疏忽
、

过失或失误而造成的损失所负的责任或减轻其应负的在本章外

另有规定的责任的任何条款
、

约定或协议均属无效
,

即不具任何效力
” 。

根据通行的逻辑
,

因为
“

对外国法律作出的某项规定必须有减轻承运人责任的效力
,

否

则… …对于引入该项规定的承运人来说
,

是毫无价值的
” ,

所以该项规定是无效的
。

然而
,

这

很难说是不可避免的结论
。

这是
“ 1

.

理 由非常清楚
,

海牙规则 已写进提单
,

主要是把
“
… …

承运人和货主之间存在着的和海牙规则所规定的义务
、

责任
、

权利和豁免的同一标准放到契

约中
。 ”

关 于主要条款写入提单是为了规定责任的标准
,

因这些条款经常被包摄而得到 了支持
,

不像那些具有更多的抗辨性的附件
,

有时法律并不需要它们
。

2
.

一项选择法律的条款可能得

当地将一条 比
“
海上货物运输法

”
要求承担更多义务法律强加在承运人身上

,

这是完全 可能

的
,

在有关适用的每件赔偿限额时尤为突出
。

而且
,

在火灾损失的案例中
, “

海上货物运输

法
”

改变了有利于承运人的举证责任
。

关于管辖权条款
,

弗兰德利法官争辨说
,

管辖权条款同美国
“

海上货物运输法
”

第 1 3 0 3

( 8) 节是有矛盾的
,

因为那些条款可能减轻承运人的责任
。

尽管外国法院可能应用海牙规则

.
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或者应用
“

海上货物运输法
” ,

但是
“
要求在外国审判可能会减轻承运人的责任

,

因为不可能

保证外国法院会像美国法庭那样服从最高法院的统一监督
,

应用海牙规则或
“

海上货物运输

法
” 。

而且
,

要求的只是可能的而不是实际的减轻责任
,

因为制度上的积重难返
,

难以预料实

际出现的情况
,

同时任何这样的企图都是极端不可靠的
,

提出有关选择法庭条款的无效性更

加强有力的论证
,

是布莱克教授关于选择法律条款的理论的必然结果
。

因为
“

海上货物运输

法
”

的冲突标准只制约着国内的法院
,

它的指令因展延给另一个管辖区域而遭到违抗
。

如果

有人不接受布莱克关于
“

海上货物运输法
”

具有指令性质的这一观点
,

那么也许着手解决这

些案件的最佳方法就是有条件的运用法庭不方便原则
。

许多能使管辖权条款合理化的特征
,

如

当事双方都是外国人
,

证人也是外国人等等
,

也可能以法庭不方便为理由将该案驳回
。

因此

在很多案件中
,

如果对于外国法庭运用的法律确实有怀疑
,

别的法院运用海牙规则或该国相

同的法律
,

就可以将案子驳回
。

根据法庭不方便原则提出驳 回要求的实践
,

已表明这一做法

的合理性
,

条件是法庭在最初行使权利期间对限制条款作出
“

适当的
”

中止审理
。

至于谈到仲裁条款
,

则仍有某些分歧意见
,

但在美国占优势的看法是
,

按照
“

联邦仲裁

条例
” ,

那些条款从其措辞看来是有效的
。

在
“

联邦仲裁条例
”

的有关部分
,

即该条例的第 2

节规定
“
在任何海上交易中… …通过仲裁解决… …该项交易中… …发生的争执

”

的协议
“

应

是有效的
,

不能改变的
,

而且是可以实施的
。 ” “

海上货物运输法
”
的第 1 3 0 3 (8 ) 节似乎可以

同样适用于仲裁条款和管辖权条款
,

但前者的有利地位看来是相当重要的
。

这个领域的最后一个 问题应是现代冲突法的作用问题
。

现代冲突法的正当作用与
“

海牙

规则
”

有关
,

是 由可能运用
“
罗马协定

”
以促进国际组织的有效利益而提出来的

。

当某国法

庭的法律不能表明冲突标准时
,

就必须请求该国执行
“

布鲁塞尔公约
” 。

如果在美国提起诉讼
,

适用美 国的法律必须求助于选择法律原则来决定
。

如果以机械性的冲突法规
,

如签约地法
、

履

约地法或船旗国法作为依据
,

那么
,

十分明显
,

其所代表的利益将只能 由偶发事件来处理
。

综上所述
,

必须承认
,

国际海事委员会多年来的努力并没有 白费
。 “

布鲁塞尔公约
”

及其

修订的议定书极大地统一 了大多数海运国家有关海上运输的法律
。

然而
,

正如前面已经指出

的
,

很多重大的分歧仍然存在
。

而且
,

现在很多国家或支持
“

海牙规则
” ,

或支持
“

维斯 比规

则
” ,

随着这些国家有可能接受
“

联合国海上货物运输公约
” ,

这些问题将会有所缓解
。

虽然

有许许多多其他的约因和变数阻碍着行动方针的推行
,

但必须强调
,

对不利于统一行动问题

的认识
,

必须在各级主管 当局决策过程中占据主导地位
。

无论作决定的人是打算批准一项国

际公约还是执行货主要求
“
正当法律

”

的法官
,

统一的重要性和对待统一 (它在历史上曾受

到偏见的损害 ) 所持的态度
,

应和其他因素一起受到严肃认真的考虑
。

因此
,

应该尽一切努

力来提高在本领域的现行法律和拟议 中的法律的国际文本上作决定的人的认识
,

并提高他们

对随之而来的阐释和实施该法律 的责任的认识
。

虽然布莱克教授可能是正确的
,

但说到底
,

在

断定技术方法上有严重缺陷时
,

任何改进也需要海事组织的支持
。

(责任编辑 车 英 )


