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两种提单责任基础之比较

周 风 翱

我国远洋运输界和海商法界 曾于 《汉堡规则》制订前后
,

对该规则作了比较广泛

深入 的研究
,

发表了不少 文章和译作
,

但内容多侧重于阐释其具体条款
。

本文力图

另辟 溪径
,

从规则的核心 内容

—
提单责任墓础入手

,

对《海牙规则》的
“

不完 全 过

失责任制
”

和《汉堡规则》 的
“

完全过失责任制
”

进行综合分析比较
,

剖析两者在本质和

作用
、

表现形式
、

具体 内容
、

法律根据等方面的异 同点
,

阐述提单责任基础重 大 变

革的丰富内涵
,

为我国的海商立 法
、

司法和从法律上接受《汉堡规则》提供理论参考
。

提单责任基础是指根据提单中对承运人的基本权 利和义务的规定
,

承运人对其所承运的

货物在一定期间内应承担的责任
。

它既是国际航运公约的核心 内容
,

又是船货双方根本利益

矛盾冲突和妥 协的表现
。

《海牙规则》
、

《维斯比规则》和将来生效后的《汉堡规则》是调整海上货物运输的三大国际

公约
。

前两者的提单责任基础相同
,

都是
“

不完全过失责任制
” ,

后者的提单责任基础是
“

完全

过失责任制
” 。

基于这两种责任基础在国际提单运输公约中的核心地位
,

分析比较它们的异同

具有重要的理论价值和现实意义
。

本文将从本质和作用
、

表现形式
、

具体内容和法律根据等

方面对这两种责任基础加以条分缕析
,

综合 比较
。

本质和作用

1
. `“

不完全过失责任制
”

的确立
,

是资本主义海运强国和海运弱国根本利益矛盾冲突的产

物
。

它的根本出发点是维护航海贸易资本家的整体利益
。

十九世纪的英国是世界航运强国
,

为了促进航海事业的发展
,

它允许承运人根据契约 自

由原则
。

在提单中增加各种免责条款
,

以致出现承运 人对于任何过失都可以免责的状况
,

这

种承运人的
“

不负过失责任制
”

严重损害
_

J
’

本国货主
、

银行和保险公司的根本利益
,

引起了主

要 炸为货主国的美国等其它海运弱国的强烈不满
,

使英国的国内国际航运矛盾 日益尖锐
。

美

国政府为了保护其贸易利益
,

于 1 8 9 3年通过颁布《哈特法》确立了承运人的
“

不完全过失责任

制
” ,

规定了承运人不可推卸的最低责任和承运人对船舶航行及管理中过失行为的免责范围
。

不久
,

一些英联邦国家
,

如澳大利亚
、

新西兰和加拿大也相继制订了类似的法律
,

这样英国

在国际航运中 日趋孤立和被动
。

为了改变这种局 面
,

防止其它国家再颁布类似的法律
,

继续

维护其航运大国的地位
,

同时又不触犯承运人的根本利益
,

英国政府认为制订为各国所共同

遵守的国际航运公约不失为 良策
。

由于以美国为首的其它航运国家也有这一愿望
,

在国际法



协会的帮助下
,

旨在统一提单法律冲突的《海牙规则》应运而生了
。

因为它的责任基础吸收 了

《哈特法》的
“

不完全过失责任制
” ,

因此
,

不仅调和了英国同美国等主要竞争对手国的矛盾
,

缓解了国内贸易界
、

保险界
、

银行界同航运界之间的对立
,

而且使承运人的船舶航行及管理

的过失行为得以免责
,

维护了船东的根本利益
。

由此可见
, “

不完全过失责任制
”

的确立
,

是

当时国际和国内船货双方矛盾冲突的产物
,

是为垄断资产阶级的整体利益服务的
。

2
. “

完全过失责任制
”

的确立
,

是广大发展中国家同航运发达国家展开激烈斗争
、

为 建

立平等互利的国际海运新秩序而取得的最新成果
,

它的根本出发点是维护作为主要是货方的

发展中国家的利益
。

随着国际航运技术水平的提高
, “

不完全过失责任制
”

的缺陷日益显露
,

虽然国际社会中

修改这种责任基础乃至《海牙规则》早有呼声
,

但只有当发展 中国家独立走上国际航运立法舞

台
,

为实现其政治要求
,

维护其经济利益
,

站在货主立场上同航运发达国家据理力争
,

才把

这种呼声变成现实
。

在经济方面
, “

不完全过失责任制
”

仍然过分偏袒船方利益
,

尤其是航海过失免责条款
,

使承运人及其代理人或雇佣人在驾驶
,

操纵船舶中发生的碰撞
,

搁浅事故等都可以免责
,

由

此发生的牺牲和费用
,

则作为共同海损
,

由船货双方共同负担
,

这在风险负担方面是十分不

合理的
,

在经济上则是对主要还是货主国的发展 中国家的变相掠夺
。

据联合国统计
,

19 6 9年个

年共有 5 00 吨以上船舶 1
,

6 2 4艘发生碰撞
, 8 5 4艘搁浅

,

按照航海过失免责条款
,

其中绝大部分

可以免责①
,

也就是说
,

将责任事故产生的经济损失转嫁给了发展中国家
,

而使运费为重要

收入的海运发达国家受益
。

因此
,

发展中国家在废除船舶航行过失免责问题上
,

同英国
、

日

本
,

荷兰等海运强国针锋相对
,

并取得了胜利
。

在政治方面
, 《海牙规则》制订时被排斥在外 的殖民地

、

附属国
,

现在已经独立
,

成为发

展中国家
,

他们强烈要求建立国际经济新秩序
,

以维护他们的正当权益
。

1 9 7 4年班轮公会行

动守则的制订
,

是在海运界建立这种新秩序的第一个行动
, 《汉堡规则》是第二个重大步骤

。

在制订《汉堡规则》 中曾经与 77 国集团有过接触的加拿大戈德教授说
: “

我在有关规则和其它规

则的工作组 中和许多非洲国家有过接触…… ,

他们是把国际海法的改进看作是新的国际经济

秩序的一个总体部分
。 ” ②

二
、

表现形式

1
. “

不完全过失责任制
”

以列举的方式强调免责范围
,

要求承运人从否定方向上证明 自己

无过失
,

表现为免除责任的否定形式
。

《海牙规则》的责任基础主要蕴含在第三条第 1 款
,

第 2 款和第四条第 1 款
、

第 2 款中
,

概 括起来说有 3 点
:

( 1) 承运人必须在开航前和开航时克尽职责使船舶适航
; (2 ) 承运人要

适当和谨慎地管理货物
; (3 ) 承运人的免责范围和举证责任 ` 这些规定有三个特征

:
(1) 列

举免责范围
,

主要表现在第四条第 3 款规定的17 项免责上
; (2) 否定方 向上的举证责任

,

即

要求承运人证明本人及其代理人或雇佣人在货运途中没有过失或疏忽
; (3 ) 强调免责及其条

件
,

只要具备第三条前两款和第四条第 2 款规定的条件
,

承运人便可免责
。

这种表现形式反

映的核心内容是
:

承运人对开航前和开航时船舶的不适航及对货物的管理不善要负过失责任
,

但承运人对本人及其代理人或雇佣人在船舶航行及管理 中的失职不负过失责任
,

这就是
“

不完

全过失责任制
。 ”



2
. “

完全过失责任制
”
以概括的方式强调责任期间

,

要求承运人从肯定方向上证明自己采

取了一切必要措施
,

表现为承担责任的肯定形式
。

《汉堡规则》的责任基础主要蕴含在第五条第 1 款中
,

其内容包括
:

(1) 在
“

港至港
”

责任

期间内
,

承运人对货物 的毁损或延迟交付负过失责任 , (2) 承运人应完全负担对灭失或损坏

发生的原因
,

以及他本人及其代理人或雇佣人都没有过失或疏忽
,

并且为了避免这种灭失或

损坏
,

采取了一切合理要求措施的举证责任
。

它有如下 3 个特征
:

( 1) 废除 17 项免责条款
,

用几句话概 括出责任基础
; ( 2) 肯定方 向上的举证责任

,

即要求承运人着重证明已采取了一

切合理措施的主观努力 ; ( 3) 强调推定过失责任
,

即在出现相反证据以前
,

只要存在货物毁

损的事实
,

就推定承运人有过失并承担相应的责任
。

这就是
: “

完全过失责任制
。 ”

三
、

具体内容

根据《汉堡规则》第五条第 1 款
,

可以看出
,

这一规定取代了《海牙规则》第三条和第四条
,

即承运人的责任 和豁免条款
,

具体地讲
,

它取代 了承运人应在开航前和开航时克尽职责
,

使

船舶适航的义务
,

取代了承运人要适当和谨慎地管理货物的义务
,

取代了承运人的免责范围

条款
,

提出了延迟交货的概念
,

取消了合理绕航条款
。

1
.

关于承运人对船舶适航的责任期间和责任程度
, 《海牙规则》的规定短而轻

, 《汉堡规

则》的
」

规定长而重
。

根据《海牙规则》第三条第 1 款的规定
,

(1 ) 承运人有义务在开航前和开航时对船舶的适

航克尽职责
,

言中之意是
,

承运人没有义务在开航后对船舶适航克尽职责
。

开航后不管是由

于潜在缺陷
,

还是航海过失所造成的不适航
,

承运人均不承担责任
。

(2 ) 在航程分为若干段

时
,

只要求承运人在启航港时
,

而 不要求他在每一航程开始时克尽职责
,

使船舶适航 (当然有

些情况下可以除外
,

如承运人在某个航段或 中途停靠港重新控制了船舶 )
。

《汉堡规则》没有直接具体规定承运人对船舶适航的责任
,

而是采用承运人责任基础条款

和责任期间条款来制约
。

《汉堡规则》第四条第 1 款规定
, “

按照本公约
,

承运人对货物的责任

期限
,

包括货物在装货港
,

运输途中和卸货港处于承运人掌握管理之下的期间
。 ”

即
“

港至港
”

责任期间
,

紧接着在第五条第 1 款责任基础的规定中
,

要求在这种期间内
,

承运人对货物承

担推定过失责任
。

除非能证明采取了
“

一切合理要求的措施
” 。

由此可见
, “

一切合理要求的措

施
”
比

“

克尽职责
’

更能加强承运人为保证船舶适航所作的主观努力
。 “

港至港
”

责任 期间
,

要求

承运人在整个航次过程中都要谨慎
,

尽职尽力
。 ”

完全过失责任制
”

使承运人处于无论是过失

或疏忽
,

如不能举证就要负赔偿责任的威慑之下
。

2
.

关于货物管理
, 《海牙规则》的标准是

“

妥善
” 、 “

谨慎
” ; 《汉堡规则》的要求是

“

采取了

一切合理要求的措施
。 ”

国际货物航运一般包括 7 个环节
,

即
:

装载
、

操作
、

积载
、

运输
、

保管
、

照料和卸货
。

《海牙规则》规定在每一个环节 承运人对货物在技术措施
,

工作程序
,

操作规范 上 都 要
“

妥

善
” ,

在工作态度
、

责任感方面 要
“

谨慎
。 ”

《汉挥规则》没有使用
“

妥善
” 、 “

谨慎
”

的概念来明确承运人对货物的管理责任
。

而是要求

承运人举证说明在
“

港至港
”

货物运输过程 中
,

承运人为管理货物须采取
“

一切合理要求 的 措

施
” ,

由于这 一 标准与
“

妥善
” 、 “

谨慎
”

一样都很模糊抽象
,

有待于《汉堡规则》生效后的具体解

释
,

所以两个规则在这一点上没有本质的区别
。



3
.

《海牙规则》规定了船舶航行及管理过失免责和火灾免责
; 《汉堡规则》废除了前 项 免

责
,

但保留了火灾免责的特例
。

《海牙规则》规定的17 项免责条款
,

一类是合理的
,

如天灾
、

公敌行为
、

货方的疏忽过失
、

货物的固有缺陷等 ; 另一类是不合理的
,

这就是船舶航行及管理过失免责和火灾免责
。

前一

类免责已为
“

完全过失责任制
”

确认
,

没有必要另外列明 ; 后一类免责规定的存与废是航运发

达国家与发展中国家矛盾冲突的焦点
。

发展中国家主张废除
,

他们认为
: ( 1) 船舶管理过失和货物管理过失

,

在实践中难以划

清界线
,

容易产生纠纷和增加诉讼
,

不利于保护货方利益
,

加强船方责任 ; (2 ) 船舶航行过

失免责是基于制订《海牙规则》时海上运输的特殊情况和航运技术水平确定的
,

随着雷达
、

航

标
、

浮灯
、

避碰等导航设备的改进
,

造船技术水平的提高
,

保 留这种免责的时代 背 景 不 复

存在
,

并
.

且这一免责违背了代理原则和从属关系原则的法律原理
.

在空运和铁路运输 中均无

这种免责
; (3 ) 火灾免责往往使货主对 由于承运人的过失引起火灾导致货物的灭失或损坏而

承担损失
,

这是不公平的
。

发达国家对于废除船舶管理过失免责没有异议
,

但坚持要保留船舶航行过失免责和火灾

免责
,

他们的理由是
:

( 1) 船舶航行过失免责是基于海上危险的特殊性和海难受害的严重性

的特点而规定的
,

如果把 它废除
;

因此而引起的震荡太大
。

他们从共同海损
、

诉讼费用和保

险费等方面进行论证
,

认为废除船舶航行过失免责后
,

承运人就要承担船舶碰撞
、

触礁
、
了夕亡没

的全部风险
,

会使运输成本和运价提高
,

于是承运人就会将这类海难转嫁到货主身上
,

因此
,

对货主也是没有益处的
; (2 ) 废除火灾免责对承运人来说是不合理的

,

因为查明船上火灾的原

因
,

往往是不可能的
,

让承运人承担原因不明的火灾的风险
,

实际上等于让承运人负结集责

任
,

而且船上的火灾由于货物 自燃着火等起因的情况较多
,

所以让承运人负这种责任是不公

平的
。

由于发展 中国家和发达国家各执一端
,

互不相让
,

最后规则在两者之间采取了一种折衷

的解决方法
,

即废除船舶航行及管理过失免责
,

保留火灾作特例处理
,

但举证责任 由承运人

转移给货方
。

这样《海牙规则》第三条第 1 款
、

第 2 款和第四条第 1 款
、

第 2 款全被删除
,

代

替的是提单责任基础的一般原则和火灾例外的规定
,

这是一种不合逻辑的妥协的产物
。

③

值得指出的是
,

船舶航行过失免责的废除
,

将对承运人
、

运价
、

保险
、

共同海损和船舶

碰撞等产生重大影响
,

这种影响将随着《汉堡规则》的生效实施日益显露
,

有待于理论界进一

步研究
。

4
.

《海牙规则》规定了
“

合理绕航
”

条款
; 《汉堡规则》没有规定

,

而是提 出了
“

延迟交货
` ,

的

概念
。

《海牙规则》第四条第 4 款规定了为救助人命
、

财产而发生的绕航及其它合理绕航的免责

事项
。

但是
,

何为
“

合理绕航
” ? 相应的法律效果怎样 ? 对不合理绕航造成的损害

,

在什么限

度内承运人应负责任 ? 这些间题极不明确
,

在不同的国家有不同的观点
。

《汉堡规则》避开 了

这一字眼
,

第一次在提单规则中提出
“

延迟交货
”

的概念
。

《汉堡规则》第五条第 2 款规定
, “

如果货方未在明确约定的时间内
,

或者在没有这 种 约

定时
,

未在按具体情况对一个勤勉的承运人所能 合理要求的时间内
,

在海上运输契约规 定 的

卸货港交货
、

便是延迟交货
。 ”

由此可见
,

延迟交货有两种情况
:

(1) 没有在当事人约定 的 时

间内交货
;

(2 ) 无约定时
,

没有在一个勤勉的承运人所能合理要求的时间内交货
。

在第 一 种

情况下
,

由于海上运输复杂多变的环境条件
,

这种能按合同中约定的期限交货的例子是 很 少



的
,

同时当事人在运输合同 中很难明确约定到港时间
。

在第二种情况下
,

所谓
“

勤勉的 承 运

人
”

与
“

合理要求的时间
”

均是模糊空洞的标准
,

实际执行起来有困难
,

有待于 《汉堡规则》生效

后
,

在较长的时间内通过判例逐渐得到解决
。

四
、

法律根据

海上货物运输的代理人或受雇人与承运人是一种代理关系和从属关系
,

应该以民法
_

L的

代理原则和从属关系原则和法律根据来确定双方的权利义务关系
。

根据代理原则
,

代理人或

受雇人 以承运人的名义
,

为承运人的利益
,

在其授权范围内
,

独立进行海上货物运输活动
,

因此产生的权利和义务的后果
,

应当归属于承运人
。

根据从属关系原则
,

既然承运人享受劳

务提供
,

他就应对受雇人因执行受雇职务所造成的损失负责
,

承运人不能 以自身无过失为由

来解脱责任
。

《海牙 规则》第四条第 2 款规定
, “

不论是承运人或是船舶
,

对由下列原因所引起的 或 造

成的灭失或损害
,

都不负责
。

(1 ) 船长
、

船员
、

引航员或承运人的雇佣人员在驾驶或管 理 船

舶上的行为
、

疏忽或不履行契约
; ”

显然
,

这一规定违背了代理原则和从属关系原则的法律原

理
。 “

不完全过失责任制
”

建立在错误的法律根据基础上
。

在制订《汉堡规则》的过程中
,

经过广大发展 中国家的努力和斗争
,

提单的责任基础严格

实行代理原则和从属关系原则
,

明确地写进了规则中
,

如第十条第 1 款规定
, “

承运人应对实

际承运人及其受雇人或代理人
,

在他们的受雇范围内行事的行为或不 为负责
。 ”

这一原则在会

议附件
“

共同谅解
”

中又进一步加以概括
, “

承运人的责任 以推定过失或疏忽的原则为基础
。 ”

这

样
, 《汉堡规则》的责任基础就遵循了民法的一般原理

, “

完全过失责任制
”

建立在合理
、

公正

的法律根据基础上
。

总之
,

有 比较
,

才有鉴别
,

才能辩其异同
,

明其得失
。

虽然《汉堡规则》迄今尚未达到生

效条件
, “

完全过失责任制
”

只是一个将来的责任基础
。

但由于它克服了
“

不完全过失责任制
”

的严重缺陷
,

以科学的法律根据为基础
,

确立了公平的航运责任制度
,

顺应了建立国际海运

新秩序的潮流
,

它成为调整国际海上货物运输唯一的责任基础是历史的必然
。

注释
:

① 联合 国贸发会议文件《提单》注 1 95

② 《海法新动向》 1 9 7 6年英文版
,

第 10 5页
。

⑧ 司玉琢
: 《提单责任基础的重大变革 》 ,

载于《 中国国际 法年刊》 1 9 8 4年
,

第 1 5 6页
。
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