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1

前言

本文搜集和整理了部分中国法院于2024年做出的有
关海商法的判决或裁定，包括最高人民法院发布的
2024年全国海事审判典型案例和海事审判专题指导
性案例。案例主要来源于裁判文书网和海事法院以及
律师推荐的案例，以及最高人民法院发布第41批指导
性案例（指导性案例230-236号）和2024年全国海事审
判典型案例。

本文的案例整理和点评，同时以英文的版本发行，介
绍中国海商法和展示中国海事司法审判的最新发展。

海上货物运输

海上货物运输案件主要包括提单纠纷和集装箱滞期
费纠纷。其中提单纠纷包括提单的签发，货物表面状
况的描述，提单的证明作用和租约并入提单等法律问
题。在集装箱滞期费问题上，主要的纠纷在于谁承担
责任，即收货人还是托运人。此外，海上货物运输案件
还包括损害赔偿范围和货运代理人赔偿责任的法律
问题。

提单

签发提单

《海商法》第七十二条规定，“货物由承运人接收或者
装船后，应托运人的要求，承运人应当签发提单。” 第
七十七条规定，“承运人或者代其签发提单的人签发
的提单，是承运人已经按照提单所载状况收到货物或
者货物已经装船的初步证据；承运人向善意受让提单
的包括收货人在内的第三人提出的与提单所载状况
不同的证据，不予承认。”根据上述规定，承运人如何
对货物表面状况做出批注，关系到承运人对提单持有
人的责任。在货物的表面状况不好的情况下，承运人
可以签发不清洁提单，以此否定自身对货物表面损害
的责任。但承运人可能在有保函的情况下签发清洁提
单，构成对第三人的潜在责任风险。在廊坊聚力勘探
科技有限公司和中国人民财产保险股份有限公司厦
门市分公司诉波德航运有限公司案中，1 承运人既对

1	 （2024）津民终416 号。

中国海商法评论2024
赵亮 英国南安普敦大学 法学院 海商法研究中心
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承租人签发了不清洁提单，也对托运人签发了清洁提
单，造成对货损责任认定的困局。

该案中，聚力公司出口一批石油套管至土耳其特罗
纳，其委托中海公司完成货物海上运输订舱等货代事
宜。中海公司接受委托后，将港前操作业务转委托给
新里程公司，新里程公司向盛唐公司订舱。因大副收
据批注，货物状况见保赔协会检验人报告，而该报告
记载货物有瑕疵，盛唐公司接受聚力公司提供的清洁
提单保函，签发了正本清洁提单。该提单记载：承运人
为波德公司；托运人为聚力公司，收货人为艾蒂公司；
装货港为中国天津；卸货港为土耳其依斯肯德伦港；
提单右下角盛唐公司作为承运人波德公司的代理人
签名盖章。盛唐公司将全套正本清洁提单交给新里程
公司，新里程公司转交给中海公司后，中海公司交付
给聚力公司。聚力公司收到正本清洁提单后寄送给收
货人艾蒂公司。船舶抵达卸货港，地平线公司接受艾
蒂公司委托，对该轮装载的甲板货物及货舱内货物状
况进行检验。地平线公司向船长出具事实声明，在其
对案涉货物进行检验后，发现部分货物表面有损坏。
聚力公司、人保厦门分公司起诉承运人波德公司，要
求赔偿上述货损。 

聚力公司主张本案流转的是清洁提单，波德公司主张
本案流转的是不清洁提单，聚力公司和波德公司分别
提交了清洁提单和不清洁提单的复印件来主张权利，
但均未提供提单原件。法院首要查明的是两个提单的
证据效力。首先，对于聚力公司提交的清洁提单，天
津海事法院指出，根据船长的授权书，盛唐公司有权
签发本案海上货物运输提单，其确认签发的是清洁提
单，否认签发了不清洁提单。新里程公司从盛唐公司
取得清洁提单后，交付给托运人聚力公司，而收货人
艾蒂公司凭此清洁提单已经在目的港提货，该清洁提
单在本案海上货物运输中已经合法流转。因此，天津
海事法院对聚力公司提交的清洁提单效力予以确认。

其次，对于波德公司提交的不清洁提单，天津海事法
院指出，这是承租人向波德公司发送的“请求在没有
正本提单情况下凭保函放货”邮件的附件，该邮件称，
无单放货的理由是由于正本提单尚未到达目的港，在
保函中承诺取得全套正本提单后交由波德公司。因
此，波德公司应持有不清洁提单的正本，但其未能提
交该正本，也未能举证证明不清洁提单已流转至收货
人处。综上，天津海事法院对波德公司提交的不清洁

提单的效力不予确认。2 天津市高级人民法院作为二审
法院，认为一审法院基于事实认定该案中实际流转的
是清洁提单，并无不当，驳回上诉。3 

该案中，尽管提交的清洁提单是复印件，但证据链有
效的支持了清洁提单的效力。即使承运人能够提交不
清洁提单的原件，其效力也未必获得支持。承运人还
需要证明不清洁提单发生了流转，聚力公司是持有不
清洁提单主张货损赔偿，才能依靠不清洁提单上的批
注否定货损责任。该案表明，承运人在签发多份不同
提单的情况下，可能在不同的提单法律关系中承担不
同的责任。在该案中，承运人是依据保函签发的清洁
提单。在向提单持有人承担赔偿责任后，如果保函有
效的话，可以依据保函进行追索。

提单批注

如果货物表面状况不好，承运人可以在提单上对货物
表面状况进行批注。《海商法》第七十六条规定，“承运
人或者代其签发提单的人未在提单上批注货物表面
状况的，视为货物的表面状况良好。”在中牧实业股份
有限公司诉帕尔默海运公司案中，4 承运人未对货物
表面状况批注，承运人和收货人对交付的货物表面状
况存在不同的判断，收货人主张货物受损，要求承运
人赔偿损失。

该案中，中牧实业公司与卖方签订销售合同购买酒
糟，合同约定亨特色度L值50或者以上。帕尔默海运

2	 (2024）津72 民初90 号。
3	 (2024）津民终416 号。�
4	� 指导性案例232号（最高人民法院审判委员会讨论通过2024年11月25日发布）；[2024] 

2 CMCLR 1。

尽管提交的清洁提单是复印件，但证
据链有效的支持了清洁提单的效力。
即使承运人能够提交不清洁提单的原
件，其效力也未必获得支持。
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公司承运该货物。货物装船后船长签发提单，提单载
明：装船时货物外表状况良好，收货人凭指示，通知方
中牧实业公司。拉某海事集团于出具该批酒糟质量报
告，写明通过装货港取样，分析结果为案涉货物亨特
色度L值50.8。

在卸货过程中，中牧实业公司认为发生货损，向中国
某认证公司申请对部分酒糟进行检验。中国某认证公
司进行现场查看并抽取代表性样品，出具检验报告，
认定显示亨特色度L值42.5。同时，大连某杰海上保险
公估有限公司接受委托，代表该轮船东进行检验和调
查，并安排通某标准技术公司检验人员监督卸货、检
查货物状况及取样。通某标准技术公司在仓库内系统
采集小样，出具检验报告，认定整船货混样检验亨特
色度L值48.66。

中牧实业公司向船方提出索赔，主张承运人有权就其
所认为的装载货物表面状况不良作出批注，如果未批
注，将承担由此引起的不利后果。帕尔默海运公司在
装货港没有谨慎核实货物的表面状况，未在提单中如
实批注案涉货物在装船时已经存在深浅颜色混杂的
不良状况，应当承担未如实批注给中牧实业公司造成
的损失。

广州海事法院于作出一审民事判决，要求帕尔默海
运公司赔偿中牧实业股份有限公司货物损失。5 帕尔
默海运公司不服，提起上诉。广东省高级人民法院驳
回上诉，维持原判。6 帕尔默海运公司申请再审。最高
人民法院提审，并判决撤销广东省高级人民法院和广
州海事法院的相关判决，驳回中牧实业公司的诉讼请
求。7 最高人民法院指出，就本案而言，判定帕尔默海
运公司是否因未在提单如实批注而承担赔偿责任，应
当依据是否具备观察货物表面状况的客观条件，以及
所作判断是否符合通常标准进行综合考量。

最高人民法院认为，首先，案涉货物属于大宗散货，根
据装货港记录，系分别通过传送带和抓斗进行装载。
装货过程中，货舱充满灰尘，码头用帆布对舱口进行
了遮盖以避免粉尘污染。在此情况下，使得船员很难
清晰、全面观察到所有货物的表面状况，不具备怀疑
货物表面状况异常的客观条件。

5	 (2016）粤72民初705号。
6	 (2019）粤民终807号。
7	 (2022）最高法民再14号。

其次，船长、船员并非酒糟鉴定的专家，对颜色亮度并
不具备专业判断能力，且亨特色度L值需要实验室精
密仪器测试，数值相近情况下凭肉眼很难分辨差别，
承运人根据正常的知识和通常的判断标准作出货物
表面状况良好的判断符合常理。承运人根据装货情
况，签发记载“装船时货物外表状况良好”的提单，并
无不当。

再次，酒糟因原材料、加工方式等多种因素导致可能
存在多种颜色，颜色不同表示内在品质不一，但不属
于货物发生损坏的表征，并不代表货物表面状况不
良。法律并未规定承运人对运输货物的内在品质负有
批注义务，故酒糟的颜色并非承运人法定的批注范
围。综上，最高人民法院认为，中牧实业公司要求帕尔
默海运公司承担未如实批注责任，缺乏事实和法律依
据，帕尔默海运公司对此不应承担赔偿责任。

在提单上对大宗散货的表面状况进行描述，既是承运
人的权利，也是承运人的义务。正确的表面状况描述
有助于收货人控制风险，妥善处理货物。但应当指出
的是，尽管收货人可以依据清洁提单向承运人主张损
害赔偿，承运人的该义务不是针对收货人，因为承运
人依据托运人的要求签发提单并描述货物，是履行与
托运人之间的运输合同的行为，并非直接为第三人利
益而为之。该案中，最高人民法院强调了船长代表承
运人签发提单和描述货物表面状况的权利，并对权利
的行使在具体的案情中做了全面的分析，可以成为类
似案件的参考，起到了指导性案例的作用。

判定承运人是否因未在提单如实批注
而承担赔偿责任，应当依据是否具备
观察货物表面状况的客观条件，以及
所作判断是否符合通常标准进行综合
考量。
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提单副本

《海商法》第七十一条规定，提单，是指用以证明海上
货物运输合同和货物已经由承运人接收或者装船，以
及承运人保证据以交付货物的单证。当货物发生灭失
或损害，运输合同的相对方，例如托运人或提单持有
人，可以依提单证明的运输合同请求承运人赔偿损
失。在某某材料（上海）有限公司诉青岛某某国际物流
有限公司案中，8 承运人并未签发正本提单，而是出具
提单副本扫描件。在无单放货发生后，托运人主张损
害赔偿。承运人主张，该案没有正本提单，其与托运人
不存在合同关系。

该案中，某某材料（上海）有限公司（以下简称某乙公
司）作为卖方与买方签单销售合同。随后，某乙公司员
工通过微信与青岛某某国际物流有限公司（以下简称
某甲公司）员工沟通发货事宜。某甲公司向某乙公司
出具提单副本扫描件，托运人为某乙公司，收货人为
买方，起运港为中国青岛，目的港为南非德班港，运费
预付。某乙公司员工告知某甲公司员工，务必等通知
后再安排电放。实际承运人官网显示，部分涉案集装
箱已经被提取。某乙公司起诉某甲公司，主张某甲公
司承担无单放货导致的损害赔偿责任。

青岛海事法院一审认为，某乙公司委托某甲公司海运
出口货物运输，某甲公司向某乙公司出具提单副本扫
描件，双方的海上货物运输合同成立并生效。某甲公
司作为承运人应当按照合同约定运输、交付货物。某
乙公司与某甲公司约定，货物到达目的港后在未收
到某乙公司通知前不得电放货物给买方。但是，货物
在运输过程中被提取还箱，某甲公司称实际承运人失
控，无法提供货物状态。在此种情况下，可以认为货物
已经灭失，某甲公司应当承担赔偿责任。9 某甲公司上
诉主张，一审判决仅凭提单副本认定某甲公司与某乙
公司之间成立海上货物运输合同关系是错误的，提单
副本不具有提单的性质、功能和法律效力，不能作为
提单使用，更不能依据此提单副本认定双方之间成立
海上货物运输合同关系。

山东省高级人民法院二审认为，涉案货物的运输未有
正本提单的签发，某甲公司与某乙公司之间是何种法

8	 (2023）鲁民终1450号。
9	 (2023）鲁72民初735号。 

律关系、双方互负何种义务，需根据涉案货物运输的
实际操作、履行情况作出认定。该案中，某甲公司出
具的提单副本虽不是运输合同的证明，但其中记载的
内容可以作为某甲公司对当事人法律地位的认可。其
中，某乙公司被记载为托运人，结合某乙公司系涉案
货物卖方、出口方的事实，某乙公司应被认定为是涉
案货物运输的交货方，系交货托运人。另一方面，提单
副本显示的是以某甲公司为承运人的抬头。据此可以
看出，某甲公司系以承运人的身份与相对人沟通案涉
运输事务。某甲公司应被认定为涉案货物运输的无船
承运人。某乙公司未作出电放指示，但货物已丢失，某
甲公司应对某乙公司由此受到的损失予以赔偿。10 

《海商法》第七十一条规定中的提单，一般意义上应
当是正本提单。需要考虑的问题是，对于该条款中的
提单功能，是否一定要求正本提单。对于提单的提货
功能，即“承运人保证据以交付货物的单证”，应当要
求正本提单，否则承运人将会面临正本和副本不同提
单持有人要求提货的困境。此时的提单，不仅仅是一
个事实的证明，也是一个权利的凭证，因此只能用正
本原件来实现这个功能。这也是提单中通常约定使用
正本提单提取货物的主要原因。但对于“证明海上货
物运输合同和货物已经由承运人接收或者装船”的功
能，未必一定需要正本。只要能够证明提单副本的真
实性，提单副本证明的运输合同和货物已经接收或装
船的事实就可以得到证明，而该事实不会重复发生，
也不代表任何权利，提单副本未必不能起到这两个证
明的功能。该案的审理法院没有拘泥于法律条文，用
务实的方法解决司法问题，值得肯定。

10	 (2023）鲁民终1450号。

只要能够证明提单副本的真实性，提
单副本证明的运输合同和货物已经接
收或装船的事实就可以得到证明，而
该事实不会重复发生，也不代表任何
权利，提单副本未必不能起到这两个
证明的功能。
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未持有正本提单

《最高人民法院关于审理无正本提单交付货物案件
适用法律若干问题的规定》第二条规定，承运人违反
法律规定，无正本提单交付货物，损害正本提单持有
人提单权利的，正本提单持有人可以要求承运人承担
由此造成损失的民事责任。该规定赋予了正本提单
持有人的诉权。在B公司诉A公司（第三人C公司）案
中，11  承运人无单放货损害了卖方的利益，但卖方不
持有正本提单，承运人主张卖方不是提单持有人，不
具有诉权。

该案中，B公司与D公司签订买卖合同，约定B公司销
售口罩给D公司。B公司为履行合同，委托C公司代理
出运货物。A公司前身Z公司出具并签发正本提单，承
运货物由起运港中国上海海运至目的港美国洛杉矶，
提单抬头为Z公司（后更名为A公司），记载托运人W公
司，收货人及通知方均为R公司。货物托运后，B公司曾
向A公司出具保函要求更改涉案提单的收货人及通知
方，将原提单记载的收货人及通知方R公司更改为D公
司。此外，因B公司与C公司间的海上货运代理合同纠
纷，提单自A公司签发后由C公司暂扣留存涉案提单全
套正、副本原件，未实际交付B公司亦未对外流转。因
发生无单放货纠纷，B公司起诉A公司，要求A公司承担
无单放货的赔偿责任。12 

上海海事法院一审认为，B公司有提单持有人或托运
人的法律地位。首先，虽该提单记载的托运人并非B公
司且未由B公司实际持有，但该提单本应由实际交付

11	 (2023）沪民终620号。
12	 关于无单放货，参见《中国海商法评论2023》的有关案例和评论。

涉案货物运输的B公司持有，仅因其与C公司间的货运
代理合同欠费纠纷而被暂扣留存，以致B公司未实际
持有正本提单。但据此并不能否定B公司系涉案货物
实际托运人及提单持有人之应有法律地位或身份，且
全套正本提单未经流转或于目的港交还A公司，更不
影响B公司以此为据要求A公司承担承运人赔偿责任
之权利。

其次，B公司向A公司出具保函要求更改提单记载的
收货人，A公司接受后按此要求予以更改并最终出具
签发涉案提单，更可印证B公司系本应持有提单的涉
案货物实际交付运输之托运人。因此，B公司有权要求
作为承运人的A公司承担由此造成损失的责任。A公司
违反合同约定及法律规定的凭正本提单交付货物之
义务，理应对B公司承担由此造成货款损失的赔偿责
任。13 A公司上诉，上海市高级人民法院驳回上诉，维
持一审判决。

本案中在对提单持有人的概念解释上，与某某材料（
上海）有限公司诉青岛某某国际物流有限公司案中对
提单概念的解释有异曲同工之妙。提单在证明功能方
面可以是提单副本，而提单持有人在权利证明方面可
以未实际持有提单。这种不拘泥于文字本身的法律解
释和适用，符合商业价值，值得肯定。

租约并入提单

当提单在租约下签发时，租约经常会被并入提单，由
此会产生主体识别和条款并入等问题。在主体方面，
承运人的识别仍然是海上货物运输纠纷中常见的法
律问题。14 租约条款能否并入，是另一个常见的法律
问题，这涉及到费用的支付和货物留置权等事项。在
某某航运有限公司诉中国某某国际贸易有限公司案
中，15 法院再次讨论这上述问题。

该案中，某某航运公司为涉案船舶所有人。2022年6月
30日，某某航运有限公司（以下简称某甲公司）作为出
租人、某丙公司作为承租人，双方签订航次租船合同，
约定某甲公司提供船舶，将大约48000吨石油焦从委
内瑞拉运输至中国主要港口。货物装船后，连云港某
某外运船务代理有限公司代表船长为货物签发了记

13	 (2022）沪72民初1571号。
14	 关于承运人的识别，参见《中国海商法评论2023》的有关案例和评论。
15	 (2023）鲁民终1530号。

提单在证明功能方面可以是提单副
本，而提单持有人在权利证明方面可
以未实际持有提单。这种不拘泥于文
字本身的法律解释和适用，符合商业
价值，值得肯定。
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名提单。提单载明托运人为精细材料公司，收货人为
中国某某国际贸易有限公司（以下简称某乙公司），提
单载明根据2022年6月30日的租船合同支付运费。

9月13日，全部货物在日照港卸载。同日，某甲公司向
某丙公司、精细材料公司、某乙公司等发送留置通知
书，声称由于承租人某丙公司未按照租约约定支付运
费和滞期费，某甲公司对在日照港卸载的货物行使留
置权。某甲公司在青岛海事法院提出主要诉讼请求包
括：1. 判令某乙公司向某甲公司支付运费及滞期费；2. 
确认某甲公司对提单记载的货物享有留置权。该案争
议焦点为：（一）某甲公司是否系提单下的承运人；（
二）某乙公司是否负有提单下运费支付义务；（三）某
甲公司主张的留置权是否成立。

争议焦点（一）是关于承运人的识别问题。由于某甲
公司是基于提单而非租约向某乙公司主张支付运费
和滞期费，某甲公司只能以承运人的身份主张权利。
因此，某甲公司是否成为提单下的承运人是主张权利
的关键。青岛海事法院一审认为，案涉提单系连云港
某某外运船务代理有限公司代表船长签发，由于提单
并没有载明承运人的名称，故识别提单所证明的运输
合同项下的承运人，需要考察船长签发提单的权利来
源，即船长是根据谁的指示或者授权而签发提单。由
于船长系船舶所有人或者光租人的雇员，故在没有相
反证据的情况下，船长签发的提单应视为代表船舶所
有人或者光租人签发。因此，提单承运人应为船舶所
有人或者光租人。16 山东省高级人民法院作为二审法
院，支持了上述观点。17 

16	 (2023）鲁72民初450号。
17	 (2023）鲁民终1530号。

上述结论，在中国法院的司法实践中是一个普遍接受
的观点。关于相反证据的情况，一般是指提单有明确
的承运人识别内容，或存在定期租船或航次租船的情
况。青岛海事法院指出，虽然在实践中对于定期租船
经营方式下提单承运人的识别存在争议，但在本案
中，某甲公司并未提交定期租船合同或者其他证据证
明船长系根据其授权签发提单。由于某甲公司并非船
舶所有人或光租人，亦无证据证明船长系根据其授权
签发提单，故不能认定某甲公司为提单承运人。

关于争议焦点（二），青岛海事法院指出，《海商法》第
六十九条第二款规定，“托运人与承运人可以约定运
费由收货人支付；但是，此项约定应当在运输单证中
载明”，而涉案提单并没有载明运费由收货人支付。涉
案提单右上方载明：“和租约合并使用（TO BE USED 
WITH CHARTER-PARTIES）”；左下方记载：“运费支
付按照2022年6月30日租船合同（Freight payable as 
per CHARTER-PARTY dated 30-JUNE-2022）”。据
此，应按照并入的租船合同运费条款处理提单下与运
费相关的权利义务关系。青岛海事法院认为，2022年6
月30日租船合同下的承租人为某丙公司，根据该租船
合同约定负有支付运费义务的主体为某丙公司。该条
款并入提单后，该条款的文义并不因并入而改变，该
运费条款约定支付运费的义务人也并不因此变更为
某乙公司。因此，某乙公司在该提单下并不负有支付
运费的义务。18 山东高级人民法院支持了上述观点。19 

争议焦点（三）最有争议。《海商法》第八十七条规定，“
应当向承运人支付的运费、共同海损分摊、滞期费和

18	 (2023）鲁72民初450号。
19	 (2023）鲁民终1530号。
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    BEIJING FOURTH INTERMEDIATE 
PEOPLE’S COURT OF THE PEOPLE’S 

REPUBLIC OF CHINA  
 (CIVIL RULING)      

 14 June 2023 

————

 KAZAKHSTAN (KAZCROP) LLC   
 v 

 BEIJING XINZHONGSHUN TRADE CO LTD   

 [2022] J04 XWZ No 51 

 Before Judge: MA Jun, 
Judge: LI Dongmei, 

Judge: MEI Yu, 
Judge’s Assistant: MA Zhiwen and 

Clerk: BAI Shuo 

   Arbitration — Award — Recognition and 
enforcement — Service of notice of arbitration 
— New York Convention.   

 This was Kazcrop’s application for the 
recognition and enforcement of an arbitral award 
issued in Kazakhstan against Xinzhongshun. 

 On 20 November 2018 Kazcrop and 
Xinzhongshun signed a contract for the sale of 
fl axseed oil from Kazcrop to Xinzhongshun. The 
contract provided that any disputes that could not 
be resolved by negotiation were to be referred to 
the International Commercial Arbitration Court 
of the Republic of Kazakhstan. 

 Disputes arose, and Kazcrop commenced 
arbitration on 19 March 2021. On 19 June 
2021 the International Commercial Arbitration 
Court of the Republic of Kazakhstan issued an 
award ordering Xinzhongshun to pay Kazcrop 
US$109,387. Kazcrop sought recognition and 
enforcement of the award in China. 

 Xinzhongshun argued that: (1) the arbitration 
institution that made the award was not the same 
as the institution named in the contract; (2) it 
did not receive any documents relating to the 
arbitration, and so was not adequately notifi ed 
of the arbitration proceedings; (3) Xinzhongshun 
had already paid in full the sums owed to 
Kazcrop; and (4) the purchased goods were lost 
in a fi re and so Kazcrop could not share 50 per 
cent of the sales profi ts it claimed. 
———    Held , by Beijing Fourth Intermediate 
People’s Court of the People’s Republic of China 
(Judge MA Jun) that Kazcrop’s application for 
the recognition and enforcement of the arbitral 
award would be approved. 

 (1) The contract was concluded in both Russian 
and English. The Chinese translation of the original 

Russian named the “International Commercial 
Arbitration Court” as the place to which disputes 
should be referred. In the Republic of Kazakhstan 
there is only one arbitral institution that uses the 
name “International Commercial Arbitration 
Court”. On the facts, it could be concluded that 
the “International Commercial Arbitration Court” 
named in the arbitration clause of the contract was 
the same institution that made the award. 

 (2) It could not be determined that 
Xinzhongshun’s failure to defend itself was caused 
by the failure of the International Commercial 
Arbitration Court to serve it with a notice of 
appointment of arbitrators or the arbitration 
procedures. It was shown that the relevant 
arbitration documents were sent to Xinzhongshun’s 
registered address by international courier. The 
evidence showed that the recipient refused to 
receive the fi rst delivery, but the second and third 
deliveries were signed for at the registered address. 

 (3) The issue of whether Kazcrop was entitled 
to a 50 per cent share of sales profi ts was not 
considered, because this issue did not fall within 
the matters of judicial review as stipulated in the 
New York Convention (to which China and the 
Republic of Kazakhstan are parties). 

————

 The applicant Kazakhstan (Kazcrop) LLC 
(hereinafter referred to as Kazcrop) applied for 
recognition and enforcement of the arbitral award 
No 25 of 19 June 2021 issued by the International 
Commercial Arbitration Court of the Republic of 
Kazakhstan against Beijing Xinzhongshun Trade Co 
Ltd (hereinafter referred to as Xinzhongshun). This 
case was fi led by the court on 29 November 2022 and 
judicial review of this case has now been concluded. 

 This case is translated/provided by Mr Zhang 
Zhengli and Mr Tian Xianjin, lawyers at Beijing 
DeHeng Law Offi ces, with due editorial work by 
the Editors. Mr Zhang Zhengli and Mr Tian Xianjin 
represented the applicant in this case. 

 Wednesday, 14 June 2023 

————

  JUDGMENT  

  BEIJING FOURTH INTERMEDIATE 
PEOPLE’S COURT OF THE PEOPLE’S 
REPUBLIC OF CHINA:   

  I. Application of the applicant  

 Kazcrop stated its case as follows. 
 1. On 20 November 2018 the two parties 

signed Contract No 18, stipulating that Kazcrop 
would provide fl axseed oil to Xinzhongshun, and 
Xinzhongshun would pay the corresponding sales 
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承运人为货物垫付的必要费用以及应当向承运人支
付的其他费用没有付清，又没有提供适当担保的，承
运人可以在合理的限度内留置其货物”。青岛海事法
院指出，国际海上货物运输的承运人留置的货物应限
定为债务人所有的货物，这有别于《民法典》有关留置
的规定。20 由于在运输合同领域，《民法典》合同编属于
一般法，《海商法》属于特别法，在国际海上货物运输
合同中，依据特别法优先于一般法使用的原则，承运
人留置权应当依据《海商法》第八十七条的规定行使，
仅可以留置债务人所有的货物。青岛海事法院认为，
在本案中，如前所述，某甲公司并非提单承运人，某乙
公司亦非拖欠运费、滞期费的债务人，某甲公司主张
对某乙公司所有的货物行使留置权不符合《海商法》
的规定。综上，某甲公司要求某乙公司支付运费、滞期
费并主张对某乙公司所有的货物行使留置权的诉求，
缺乏事实法律依据，一审法院不予支持。21 

某甲公司上诉请求称，本案所涉航次租船合同的出租
人某甲公司与承租人某丙公司签订的《租船确认书》
第25条约定，“其他条款依据金康94租约”，而金康94
标准租约第8条留置条款约定，“船东对货物和所有货
物有关的应付的分运费，包括运费、亏舱费、滞期费、
损害赔偿请求和本租船合同规定的所有其他应付款
项，包含维权费用，均具有留置权。”故某甲公司对货
物的留置权依合同产生。对此，山东高级人民法院认
为，某乙公司并非上述租约的一方，虽然涉案提单右
上方载明“和租约合并使用”，但未载明提单和哪份租
约合并使用，也没有载明租约中的留置权条款并入提
单。因此，某甲公司与某丙公司所签租约中的留置权
条款并未有效并入提单，某甲公司与某乙公司之间的
权利义务关系不受上述留置权条款约束，某甲公司无
权依据上述留置权条款留置某乙公司的货物。22 

租约是否有效并入提单一直以来都是中国司法实践
中有争议的问题。和英国法院积极支持有效并入的做
法不同，中国法院采取非常严格和谨慎的态度对待有
效并入的问题。如上述山东省高级人民法院认为，有
效的并入需要明确载明要并入的租约，一般要包括日
期，当事人信息等。当然，如果有明确的并入租约信
息，租约可以有效的并入提单。整个租约有效并入后，

20	� 《民法典》施行后，最高人民法院颁布施行的《最高人民法院关于适用有关担保制度的
解释》第六十二条第一款规定：“债务人不履行到期债务，债权人因同一法律关系留置合
法占有的第三人的动产，并主张就该留置财产优先受偿的，人民法院应予支持。第三人
以该留置财产并非债务人的财产为由请求返还的，人民法院不予支持。”

21	 (2023）鲁72民初450号。
22	 (2023）鲁民终1530号。

并不需要特别说明要并入的某个具体的条款，例如留
置权条款。需要特别说明并入的条款，一般指仲裁条
款等纠纷解决条款。23 

此外，二审期间，某甲公司提交了与该案纠纷相关的
仲裁裁决书及翻译件，该裁决书载明：2023年9月24
日，某甲公司作为船东，向承租人某丙公司提起仲
裁。2024年1月22日，仲裁员发布仲裁裁决，裁决承租
人应支付运费及亏舱费，并确认某甲公司有权留置案
涉货物。该裁决书载明的仲裁地为香港。某甲公司提
交该证据用以证明某甲公司依据承租人确认的运费
及滞期费主张留置权具有合理性及合法性。对此，山
东省高级人民法院认为，该仲裁裁决在香港特别行政
区作出，未经内地人民法院认可，不具有效力。

该观点值得商榷。境外（包括香港）的仲裁裁决如果希
望在中国大陆获得认可，需要向中国法院申请承认和
执行。但某甲公司提交的与该案纠纷相关的仲裁裁决
书，不是为了承认或执行，而是证明某甲公司依据承
租人确认的运费及滞期费主张留置权具有合理性及
合法性。当然，即使法院认可该仲裁裁决的证明效力，
结果也不会改变，因为仲裁裁决承租人某丙公司应支
付运费及亏舱费，而法院已经认定，租约中的留置权
条款并未有效并入提单，某甲公司与某乙公司之间的
权利义务关系不受某甲公司与某丙公司所之间的留
置权条款约束。

23	� 更多关于中国法下租约仲裁条款并入提单的分析，参见Liang Zhao and Lianjun 
Li，“Incorporation of arbitration clauses into bills of lading under the PRC law and 
its practical implications”, 2017, Arbitration International, 33(4), 647 to 661.

租约是否有效并入提单一直以来都是
中国司法实践中有争议的问题。和英
国法院积极支持有效并入的做法不
同，中国法院采取非常严格和谨慎的
态度对待有效并入的问题。
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集装箱超期使用费

当目的港无人提取货物，承运人可能因此遭受损失。《
海商法》第八十六条规定，“在卸货港无人提取货物或
者收货人迟延、拒绝提取货物的，船长可以将货物卸
在仓库或者其他适当场所，由此产生的费用和风险由
收货人承担。”《全国法院涉外商事海事审判工作座谈
会会议纪要》（以下简称《会议纪要》）第61条规定，“提
单持有人在目的港没有向承运人主张提货或者行使
其他权利的，因无人提取货物而产生的费用和风险由
托运人承担。承运人依据运输合同关系向托运人主张
运费、堆存费、集装箱超期使用费（滞箱费）或者其他
因无人提取货物而产生费用的，人民法院应予支持。”
因此，货物运抵目的港后，收货人应当及时提取货物。
在收货人没有向承运人主张提货或者行使其他权利
的情况下，因目的港无人提货导致承运人损失，承运
人可以向托运人或收货人主张赔偿责任。

无人提取货物

尽管法律赋予了承运人向收货人和托运人主张目的
港无人提货产生的集装箱超期使用费的权利，但法
律没有对无人提取货物予以定义或解释。在大连柏某
德国际物流有限公司诉大连睿某生物科技有限公司案
中，24 审理法院对《会议纪要》第61条规定中的无人提
取货物的概念予以了分析，并将“无人提取货物”限定
于“提单持有人在目的港没有向承运人主张提货或者
行使其他权利”的情况，然后根据案件事实，做出相应
的判决。

该 案 中，柏 某 德 物 流 公 司 承 运 睿 某 生 物 公 司 的 货
物。2022年8月21日，柏某德物流公司作为承运人签
发电放提单，该提单记载：发货人是睿某生物公司，收
货人、通知方均为HT公司，装货港中国大连，卸货港韩
国仁川。2022年8月22日，涉案货物收货人换取了提货
单。2022年8月23日，涉案货物运抵韩国仁川港。至本
案判决时，收货人尚未实际提取货物。柏某德物流公
司向睿某生物公司主张滞箱费。

大连海事法院一审认为，本案中，收货人在目的港已
换取提货单，其行使了提货权利，受提单约束，其对

24	 (2024）辽民终397号。

承运人负有按时提货的义务。涉案收货人换取提货单
后，因迟延、拒绝提取货物产生的相关费用，不应当由
托运人承担。因此，柏某德物流公司向作为托运人的
睿某生物公司主张滞箱费缺乏法律依据，不予支持。25 

柏某德物流公司上诉请求：首先，根据《会议纪要》第
61条规定，本案中收货人虽然换取了提货单，但实际
仍然没有提取货物，仍属于前述规定中的“没有向承
运人主张提货”的情形。即便不属于“没有向承运人主
张提货”的情形，但因收货人没有行使对货物进行占
有、使用、收益的权利，也应当属于前述规定中“没有
行使其他权利”的情形，本案滞箱费应由托运人即睿
某生物公司承担。其次，《民法典》第五百二十三条规
定，“当事人约定由第三人向债权人履行债务，第三人
不履行债务或者履行债务不符合约定的，债务人应当
向债权人承担违约责任”。根据该规定，柏某德物流公
司向睿某生物公司签发了提单，构成海上货物运输合
同关系，睿某生物公司负有及时提取货物、返还集装
箱的义务。双方约定由收货人履行该义务，现收货人
至今未履行该义务，因而，仍然应由睿某生物公司承
担因无人提货产生的违约责任。

对于无人提货的概念，辽宁省高级人民法院认为，收
货人HT公司在收到到货通知后并未拒绝提货，而是换
取了提货单，此种情况不属于卸货港无人提货，而是
收货人迟延、拒绝提取货物，此时HT公司负有提货的
义务。HT公司因迟延、拒绝提取货物产生的相关费用，
应由提货义务人HT公司承担。柏某德物流公司上诉主
张应适用《会议纪要》第61条的规定，但本案中提单持
有人即收货人HT公司并非没有向承运人柏某德物流
公司主张提货或者行使其他权利，而是如前所述，已
经办理完成了换取提货单的手续，故对柏某德物流公
司的该上诉主张不予支持。

对于适用《民法典》第五百二十三条的规定，辽宁省高
级人民法院认为, 根据《民法典》第十一条“其他法律对
民事关系有特别规定的，依照其规定”的规定，本案应
优先适用《海商法》作为特别法。柏某德物流公司作为
承运人签发提单，睿某生物公司是托运人，HT公司是
收货人。在提单运输模式下，在承运人和收货人之间，
提单被法律赋予了合同文件的性质，形成了法定的权
利义务关系，收货人必须也只能根据提单享有提货的

25	 (2023）辽72民初1439号。
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权利和承担提货的义务。因此，法院对柏某德物流公
司的该上诉主张不予支持。26 

该案的审理法院恰当的解释和适用了《会议纪要》第
61条的规定，但第61条本身还有改善的空间。首先，该
条款没有对“其他权利”做出具体或详尽的解释，在法
律适用方面可能会造成一定的困难。其次，该条款将“
在目的港没有向承运人主张提货或者行使其他权利”
的主体仅限定于“提单持有人”，但无人提取货物的主
体不仅限于提单持有人，还可能是提单持有人以外的
收货人，例如海运单收货人。第61条可以扩大无人提
取货物的主体范围，更好的保障承运人主张集装箱超
期使用费的权利。

实际托运人

《海商法》第四十二条第三项规定了两种托运人，一
种是“本人或者委托他人以本人名义或者委托他人为
本人与承运人订立海上货物运输合同的人”，即契约
托运人；另一种是“本人或者委托他人以本人名义或
者委托他人为本人将货物交给与海上货物运输合同
有关的承运人的人”，即实际托运人。27 但《海商法》没
有在托运人的权利义务方面就这两种托运人再进行
细分，需要司法实践予以阐述。在新鑫海航运有限公
司诉中国机械国际合作股份有限公司案中，28 审理法
院认为，契约托运人是与承运人订立海上货物运输合
同的人，如果收货人没有在目的港提取货物，契约托
运人负有提取货物的责任，对因目的港无人提货而产
生的经济损失负有赔偿责任。而实际托运人不是与承
运人订立海上货物运输合同的人，只是向承运人交付
货物的人，收货人也并非由其指定，不应对因目的港
无人提货而产生的经济损失承担赔偿责任。

该案中，买方与中国机械国际合作股份有限公司（以
下简称机械公司）签订了贸易合同，约定由买方向机
械公司购买一批货物，装运港为中国天津新港，目的
港为泰国林查班港。该次贸易为FOB价格条件成交，
由货物买方负责订立运输货物的合同，卖方机械公司
负责将货物装上买方指定的船舶。为履行上述贸易
合同，买方委托物流公司为案涉货物提供货运代理服

26	 (2024）辽民终397号。
27	 关于实际托运人，参见《中国海商法评论2023》的有关案例和评论。
28	� (2021）最高法民申5588号；指导性案例230号（最高人民法院审判委员会讨论通过

2024年11月25日发布）；[2022] 3 CMCLR 8。

务。物流公司向新鑫航运公司订舱。新鑫航运公司接
受订舱后，将装载于集装箱内的案涉货物装船出运。
案涉指示提单记载，托运人为机械公司，收货人凭指
示，承运人为新鑫航运公司，通知方为买方公司。新鑫
航运公司通过订舱公司收取了运费及相关费用。案涉
货物运抵目的港泰国林查班港并完成卸载，至案件审
理时仍存放在目的港无人提取，由此产生集装箱超期
使用费等损失。新鑫航运有限公司请求判令机械公司
赔偿集装箱超期使用费等损失。

天津海事法院驳回原告新鑫航运有限公司的全部诉
讼请求。29 新鑫航运有限公司不服，提起上诉。天津市
高级人民法院驳回上诉，维持原判。30 新鑫航运有限公
司申请再审。最高人民法院驳回新鑫航运有限公司的
再审申请。31 法院从两个方面讨论托运人对集装箱超
期使用费的责任问题。

首先，法院认为，机械公司为实际托运人，没有主张
交付货物，因此，不应承担集装箱超期使用费。法院指
出，案涉海上货物运输合同系买方委托他人为其与新
鑫航运公司订立，运费系其委托他人向新鑫航运公司
支付，货物系机械公司向新鑫航运公司交付。可见，机
械公司符合《海商法》第四十二条第三项规定的实际
托运人而非契约托运人的法律特征。在案涉提单已随
信用证流转、机械公司并未持有亦未主张提单权利的
情况下，机械公司无需就目的港无人提货产生的损失
向新鑫航运公司承担赔偿责任，相关费用和风险应当
由契约托运人承担。

29	 (2019）津72民初1012号。
30	 (2020）津民终466号。
31	 (2021）最高法民申5588号。

以提单仅是运输合同的证明来否定提
单托运人和承运人的法律关系，可能
会影响到提单在国际航运和贸易中应
起到的作用。
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其次，法院认为，虽然机械公司在提单上被记载为托
运人，但并非契约托运人。根据《海商法》第七十一条
的规定，提单仅是运输合同的证明，而并非海上货物
运输合同本身。机械公司并未参与海上货物运输合同
的签订，在运输合同履行过程中未对新鑫海公司发
出过具体指令，亦未向新鑫海公司支付过运费，仅是
案涉运输的交货托运人。本案中与新鑫海公司缔结海
上货物运输合同的是买方，而非机械公司。因目的港
无人提货而产生的费用，承运人有权向契约托运人主
张，新鑫海公司要求机械公司承担无人提货产生的各
项损失没有法律依据。

该案例是最高人民法院的指导性案例，供审判类似案
件时参照，其重要性不言而喻。法院一方面确认FOB中
国卖方的实际托运人地位，另一方面明确契约托运人
对集装箱超期使用费的责任。然而，有两个问题值得
商榷。第一，尽管《海商法》规定了两种托运人，但《会
议纪要》第61条的规定中，承运人依据运输合同关系
向托运人主张运费、堆存费、集装箱超期使用费，没有
将托运人限定为契约托运人。将承运人主张集装箱超
期使用费的权利仅指向契约托运人，没有明确的法律
依据。

第二，法院忽视了第三种托运人的存在，既提单托运
人。该托运人通常由买卖双方约定，在提单托运人一
栏中列明。这种约定的提单托运人，既可以是买方，也
可以是卖方，甚至是第三人，这完全取决于买卖双方
的商业需求和协商约定。在FOB贸易条款下，卖方为了
保护自己的利益，可能要求成为提单托运人，从而获
得托运人的地位，行使托运人的权利，例如要求买方
付款赎单等。提单的确是运输合同的证明，但提单证
明的是运输合同。既然卖方同意成为提单的托运人，

就意味着卖方同意与承运人形成提单证明的运输合
同关系。以提单仅是运输合同的证明来否定提单托运
人和承运人的法律关系，可能会影响到提单在国际航
运和贸易中应起到的作用。

货运代理人

《会议纪要》第61条规定，在目的港无人提货的情况
下，承运人可以依据运输合同关系向托运人主张运
费、堆存费、集装箱超期使用费或者其他因无人提取
货物而产生费用，但该规定并不适用于货运代理人。
货运代理人如果因为代理行为对集装箱超期使用费
产生责任，其是否可以向委托人主张赔偿，应当取决
于货运代理协议所约定的代理事项。在宁波物流公
司、深圳物流公司诉浙江汽车零部件公司案中，32 法院
认定，目的港放货不属于代理事项，货运代理人无权
向委托人主张集装箱超期使用费。

该案中，宁波物流公司受国外买家指定从浙江汽车零
部件公司指定仓库出运一批汽车轮毂至美国奥克兰
多港，宁波物流公司与浙江汽车零部件公司通过即时
通讯平台沟通业务。宁波物流公司向S公司申请出具
货代提单，提单记载发货人为浙江汽车零部件公司，
收货人为美国某公司，货代提单还记载了海运提单编
号、货物信息，签发人处记载作为S公司的代理签发。
货物达到目的港后，浙江汽车零部件公司发出电放申
请，内容包括：“我司委托贵司安排运输上述货物，因
业务需要申请贵司电放此票货物。… 我司保证承担由
电放所引起的一切责任和后果，并赔偿贵司由此造成

32	 (2024）浙民终94号。
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的一切损失。”。收货人未按时提取集装箱货物，产生
滞箱费、滞港费、海关处理费用。

宁波物流公司、深圳物流公司向宁波海事法院提出诉
讼请求，要求浙江汽车零部件公司承担目的港无人提
货产生的相关费用。宁波海事法院审理认为，目的港
交付货物不在浙江汽车零部件公司向宁波物流公司
委托代理事务范围，浙江汽车零部件公司确认对目的
港货物没有所有权，故目的港货物仓储保管的受益者
非浙江汽车零部件公司，宁波物流公司无权依据法律
关于委托关系、不当得利等规定主张由浙江汽车零部
件公司承担责任。宁波海事法院驳回宁波物流公司、
深圳物流公司的起诉。33  

浙江省高级人民法院驳回宁波物流公司、深圳物流公
司的上诉，维持原判。浙江省高级人民法院指出，尽管

《会议纪要》第61条规定，在目的港无人提货的情况
下，承运人可以依据运输合同关系向托运人主张运
费、堆存费、集装箱超期使用费或者其他因无人提取
货物而产生费用，但该规定并不适用于货运代理人。
浙江省高级人民法院进一步指出，本案宁波物流公司
的身份为货运代理人，其只能依据委托关系向订舱委
托人即国外买方主张。

因为法院查明目的港放货不属于货运代理事务的范
围事项，浙江汽车零部件公司不对目的港无人提货产
生的相关费用负责。如果目的港放货属于货运代理事
务的范围事项，浙江汽车零部件公司是否对目的港
无人提货产生的相关费用负责，这仍然是一个问题。
显然，《会议纪要》第61条不能回答该问题，因为该条
规定适用的是承运人提出的权利主张，而非货运代理
人。对于这个问题，可能还是需要从货运代理范围的
角度找到答案。如果目的港放货属于代理范围事项，
货运代理人或许可以依据货运代理协议要求货运委
托人承担目的港无人提货产生的相关费用。

该案中还有一个值得注意的事实，就是浙江汽车零部
件公司提出的电放请求。该电放请求是为了目的港交
付货物，似乎可以成为代理目的港事务的证明。但法
院认为，宁波物流公司、深圳物流公司主张电放申请
包括目的港放货费用的担保，与电放申请旨在配合宁
波物流公司及收货人免于凭提单提货的目的相悖，不
予采纳。从电放申请书的内容来看，该电放申请包括
了目的港放货费用的担保，既无单放货责任的担保。

33	 (2023）浙72民初1200号。

如果目的港产生的滞箱费等费用与电放申请有关，似
乎可以纳入担保的范畴，从而成为货运代理人依据电
放申请主张滞箱费等费用的理由。

收货人的责任

《海商法》第八十六条既规定承运人向收货人主张集
装箱超期使用费的权利，也规定了收货人承担相关费
用和风险的责任。该责任为法定责任，不取决于其他
先决条件。然而，在赫伯罗特船务（中国）有限公司诉
山东省阿湾进出口有限公司和青岛莱润棉纺织品进
出口有限公司案中，34 法院对《海商法》第八十六条中
收货人的责任设置了先决条件，改变了第八十六条的
适用情况。

该案中，赫伯罗特公司接受案外人委托，承运集装箱
货物，并签发提单。提单主要载明：托运人为案外委托
人，收货人为阿湾公司，承运人为赫伯罗特公司，装货
港为苏丹港，卸货港为青岛，货物为装载于18个集装
箱内的苏丹棉。提单第20条第2款约定，“货方应在承
运人适用运价单规定的时间内接收货物，如果货方未
能这样做，货方应承担此类仓储费用以及滞留和滞期
费。”货物到港后，赫伯罗特中国公司向阿湾公司发送
电子邮件催促提取货物，并多次通知阿湾公司因涉案
货物堆存码头已产生滞箱费，阿湾公司对通知未予回
应。后货物被地方法院强制执行交付给买方。赫伯罗
特中国公司起诉阿湾公司和买方，要求阿湾公司承担
滞箱费。

青岛海事法院认为，阿湾公司作为提单载明的收货人
未行使提取货物的权利时，其放弃了法律赋予其的提
单权利，从权利义务对等原则看，阿湾公司不应当承
担涉案集装箱超期使用费的付款责任。法院指出，尽
管根据《海商法》第八十六条的规定，货物运抵目的
港后，收货人或提单持有人应当及时提取货物，但是
收货人或提单持有人没有主张货物权利，就不应承担
相应的风险和费用。首先，提取货物是收货人或提单
持有人享有的法定权利，作为这种权利的对价，收货
人或提单持有人当然应当承担在卸货港发生滞期费
等运输合同中的某些义务。但是，当收货人或提单持
有人并未行使提取货物的权利时，其放弃了法律赋予
其的提单权利，从权利义务对等原则看，其也不应当

34	 (2024）鲁72民初712号。
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承担基于提取货物而产生的相应义务。其次，由于提
单持有人或收货人并未在目的港提货导致承运人无
法完成交付并产生损失，托运人作为运输合同的缔约
方，在提单权利义务并未因提单持有人主张权利而发
生转移的情况下，应当对提单持有人或收货人未提取
货物造成的后果向承运人承担违约责任。

法院从上述两个方面阐述了收货人不承担滞箱费原
因。第一个方面是权利义务对等说。该说法本身没有
问题，但问题在于，提取货物本身既是权利，也是义
务。不行使该权利，不代表该义务就自动免除。《海商
法》第八十六条规定的收货人的义务和责任，是一种
法定的义务和责任，其存在和消灭不以行使或放弃其
他权利为前提，至少该条规定本身没有设立这样的前
提条件。第二个方面是托运人的责任。当然，承运人可
以依据《会议纪要》第61条向托运人主张相应的权利，
但可以向托运人主张权利不意味着收货人可以不承
担《海商法》第八十六条规定的收货人的责任，二者没
有法律上的关联。

诉讼时效

《海商法》第二百五十七条第一款规定，“就海上货物
运输向承运人要求赔偿的请求权，时效期间为一年，
自承运人交付或者应当交付货物之日起计算；在时效
期间内或者时效期间届满后，被认定为负有责任的人
向第三人提起追偿请求的，时效期间为九十日，自追
偿请求人解决原赔偿请求之日起或者收到受理对其
本人提起诉讼的法院的起诉状副本之日起计算。” 这
是货方向承运人索赔的诉讼时效。上述规定中的九十
日，只适用于承运人向第三人的追偿诉讼，不适用承
运人承运人向货方的直接诉讼。对于承运人向货方索
赔的诉讼时效，《海商法》没有规定。最高人民法院于《
关于承运人就海上货物运输向托运人、收货人或提单
持有人要求赔偿的请求权时效期间的批复》（以下简
称批复）规定，承运人就海上货物运输向托运人、收货
人或提单持有人要求赔偿的请求权，比照适用《海商
法》第二百五十七条第一款的规定，时效期间为一年，
自权利人知道或者应当知道权利被侵害之日起计算。

在上述赫伯罗特船务（中国）有限公司诉山东省阿湾
进出口有限公司和青岛莱润棉纺织品进出口有限公

司案中，35 另一个法律问题是，赫伯罗特中国公司的起
诉是否超过诉讼时效。青岛海事法院指出，承运人依
据运输合同请求集装箱超使用费的时效期间应当为
一年，自承运人知道或应当知道权利被侵害之日起计
算。关于集装箱超期使用费诉讼时效的起算时间，青
岛海事法院认为，虽然超期使用集装箱是一种持续性
行为，但是承运人对集装箱免费使用期限是明知且明
确的，集装箱超期使用费从免费使用期限届满开始计
算，无论收货人是否实际提取货物，集装箱超期使用
费都已经产生。因此，承运人就义务人迟延履行集装
箱返还义务主张赔偿的权利，从集装箱免费使用期限
届满开始计算。综上，承运人请求集装箱超期使用费
的诉讼时效期间为一年，自集装箱免费试用期届满次
日起开始计算。关于集装箱超期使用费的诉讼时效期
间和起算时间，青岛海事法院的判决具有一定的合理
性，在中国的司法实践中具有一定的普遍性。

损害赔偿范围

《海商法》第四十六条规定，“在承运人的责任期间，
货物发生灭失或者损坏，除本节另有规定外，承运人
应当负赔偿责任。” 第五十五条规定，“货物灭失的赔
偿额，按照货物的实际价值计算；货物损坏的赔偿额，
按照货物受损前后实际价值的差额或者货物的修复
费用计算。” 除《海商法》外，《民法典》对损害赔偿问题
还有一般性规则。《民法典》第五百九十一条规定，“当
事人一方违约后，对方应当采取适当措施防止损失的
扩大；没有采取适当措施致使损失扩大的，不得就扩
大的损失请求赔偿。当事人因防止损失扩大而支出的
合理费用，由违约方负担。” 在北尔旗国际货运代理（
上海）有限公司诉上海海华轮船有限公司案中，36 对于
货物损害导致的赔偿责任，当事人在法律适用上产生
分歧。北尔旗公司依据《海商法》和《民法典》向承运人
上海海华轮船有限公司主张货损赔偿和残货处理费
用。上海海华轮船有限公司抗辩，主张依据《海商法》
只应对货损赔偿承担责任。

北尔旗公司主张，承运人的赔偿责任范围不能仅限于
货物的价值损失。《海商法》第五十五条对货物灭失和
损坏情况下的赔偿额作了具体规定，但赔偿额系指赔

35	 (2024）鲁72民初712号。
36	 (2023）最高法民申2157号。
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偿数额，而非赔偿限额，该条并非对货损情况下承运
人赔偿责任范围的规定。《海商法》未规定承运人在
海上货物运输合同下的赔偿责任范围仅限于货物的
价值损失，更未规定承运人对其违约行为所导致的其
他直接损失均不承担赔偿责任。北尔旗公司进一步主
张，承运人的损害赔偿范围仍应适用《民法典》关于一
般损害赔偿范围的规定。违约赔偿具有损失填补性。
该案中，案涉残货处置必要且合理，相关处理费用系
因海华公司未能尽到管货义务所导致的直接损失，海
华公司应承担赔偿责任。相关处理费用实际是为防止
涉案货物因其毒性造成进一步损失，属于减损费用，
应当得到支持。

北尔旗公司的主张没有得到法院的支持。二审判决认
定，在《海商法》已对承运人货物赔偿范围作出规定的
情况下，不应在该规定之外再适用一般民法加重承运
人的赔偿范围。37 最高人民法院认为，根据《海商法》的
立法本意，《海商法》第五十五条不仅是对货物灭失或
者损坏的赔偿额计算方法的规定，也是对承运人赔偿
责任范围的规定。 二审法院适用法律并无不当。38 

《海商法》的立法本意的确是将货损赔偿责任范围仅
限于货物的价值损失，承运人甚至可以主张法定的赔
偿限额。39 但这不意味着承运人在违反法定或约定的
运输义务的情况下，只能赔偿货损价值。对于货损以
外的违约损害赔偿，不应受《海商法》的约束。《民法
典》的一般条款，如果和《海商法》中的特殊条款不一
致，应当适用《海商法》中的特殊条款。但关于违约补
救后的其他损失和当事人因防止损失扩大而支出的
合理费用，《海商法》中不存在相关特殊条款，《民法
典》的相关条款应当得到适用。该处理费用是不同于
货损的另一种损害，并非加重承运人依据《海商法》承
担的货损赔偿责任。因此，案涉残货的处理费用应当
可以适用《民法典》获得赔偿。

货运代理

在一般的民法规则下，违约责任的一般归责原则为无
过错责任原则，即当事人一方不履行合同义务或者履
行合同义务不符合约定，该方当事人即应承担违约责

37	 (2022）沪民终1040号。
38	 (2023）最高法民申2157号。
39	� 《海商法》第五十六条规定，“承运人对货物的灭失或者损坏的赔偿限额，按照货物件数

或者其他货运单位数计算 ...”。

任。《最高人民法院关于审理海上货运代理纠纷案件
若干问题的规定》第十条规定，“委托人以货运代理企
业处理海上货运代理事务给委托人造成损失为由，主
张由货运代理企业承担相应赔偿责任的，人民法院应
予支持，但货运代理企业证明其没有过错的除外。”该
条款明确了在海上货运代理合同法律关系中适用过
错推定责任原则。这是因为货运代理人作为受托人在
办理具体委托事项时，最了解业务办理的具体情况。
将不存在过错的举证责任分配给货运代理人，更为公
平，也可以减少司法举证的成本。

当然，过错推定责任原则适用的前提是，货运代理企
业处理海上货运代理事务给委托人造成损失。如果损
失的发生不在委托代理的事务范围内，货运代理人则
不承担责任，也无需证明其没有过错。在绍兴南某有
限公司诉青岛忠某有限公司案中，40 南某公司委托忠
某公司代理启运港的包括代为订舱、报关、码头操作、
单证制作等在内的事项。涉案双方并未签订书面委托
代理协议，根据双方之间的ＱＱ聊天记录，双方并未就
如何放货进行明确约定，也未形成交易习惯。承运人
目的港无单放货，南某公司未收到全额货款，起诉忠
某公司，要求忠某公司承担损害赔偿责任。

青岛海事法院一审认定，南某公司未对忠某公司就代
理交付货物事宜进行约定，南某公司不能证明忠某公
司作为受托人在履行货运代理合同中存在过错，因此
驳回某公司的起诉。41 南某公司申请再审。山东省高级
人民法院再审审查认为，首先，忠某公司并非承运人，
不享有管货权，在目的港交付货物亦非忠某公司的能
力范围以及合同义务，承运人的无单放货与忠某公司
的传达义务之间无必然的因果关系。其次，南某公司
未举证证明忠某公司未能及时了解和如实告知货物
控制情况。第三，忠某公司是否掌握货物控制情况与
承运人的无单放货亦无因果关系。因此，一审法院认
为南某公司不能证明忠某公司作为受托人在履行货
运代理合同中存在过错，并无不当。42 

40	 (2024）鲁民申6750号。
41	 (2023）鲁72民初748号。
42	 (2024）鲁民申6750号。
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海上保险

在海上保险纠纷中，被保险人告知义务和保险期间成
为主要的法律问题。对于被保险人的告知义务，《保险
法》和《海商法》有着不完全相同的规定，在适用上产
生不同的法律后果。保险期间问题，是关于货运险和
工程险责任期间的边界问题，该问题决定了不同保险
人的保险责任。其他法律问题包括保险利益，向第三
方赔偿和海事调查报告的法律效力等问题。

告知义务

被保险人对保险人有一定的告知义务，该义务既可以
来源于合同约定，也来源于法律规定。《海商法》第二
百二十二条规定，“合同订立前，被保险人应当将其
知道的或者在通常业务中应当知道的有关影响保险
人据以确定保险费率或者确定是否同意承保的重要
情况，如实告知保险人。保险人知道或者在通常业务
中应当知道的情况，保险人没有询问的，被保险人无
需告知。”对于违反法定告知义务的后果，《海商法》
第二百二十三条规定，“由于被保险人的故意，未将本
法第二百二十二条第一款规定的重要情况如实告知
保险人的，保险人有权解除合同，并不退还保险费。合
同解除前发生保险事故造成损失的，保险人不负赔偿
责任。不是由于被保险人的故意，未将本法第二百二
十二条第一款规定的重要情况如实告知保险人的，保
险人有权解除合同或者要求相应增加保险费。保险人
解除合同的，对于合同解除前发生保险事故造成的损
失，保险人应当负赔偿责任；但是，未告知或者错误告
知的重要情况对保险事故的发生有影响的除外。”

在船舶保险中，被保险船舶的经营和租赁信息，有可
能成为需要告知的重要内容。如果没有被告知，保险
人是否可以据此否定保险责任，还需要看案件的具体
情况。在福建华景海洋科技有限公司诉中国平安财产
保险有限公司和中国平安财产保险有限公司广东分
公司案中，43 审理法院具体分析了没有告知的信息，认
为被保险人没有违反告知义务，保险人需要对保险事

43	 (2023）粤72民初1069号。

故造成的损失承担赔偿责任。该案中，平安公司承保
福景公司“福景001”轮的船舶保险，平安公司广东分
公司实际收取保费。平安公司签发保单，保单适用英
国保险人协会1983年《协会定期船舶保险条款》，其中
第4.2条约定，除非保险人书面同意与约定相反的内
容，本保险在下列情况下自动终止：自愿或其他方式
改变船舶所有权或船旗、转让给新的管理人、光船出
租或被征购或征用…保险费的净收入按日比例退还。

2022年7月2日，“福景001”轮在阳江海域受台风影
响，船舶走锚与风电场数台风机、数条海底缆线发生
触碰，最终船体断裂沉没。2022年7月21日，福景公司
向平安公司申请委付。2022年7月29日，平安广东公
司向福景公司确认“福景001” 轮构成全损，并明确不
接受委付。2022年8月1日，福景公司向平安公司提出
保险理赔申请。2022年8月23日，平安公司广东分公
司拒绝福景公司的赔偿请求。福景公司认为，根据保
险合同约定，船舶因保险公司承保的风险事故而发生
全损，平安公司有义务向福景公司支付保险赔偿金及
相关费用。平安公司主张，福景公司在2022年4月27
日收到的投保文件中均未显示船舶存在光租登记。事
实上，景福公司与其他公司签订了《工程船舶光租合
同》，并且办理了光船租赁登记。“福景001”轮不仅存
在光租登记，还存在期租合同、运营协议。

广州海事法院审理认为，本案争议的问题之一是原告
知否履行了告知义务。法院首先对光船租赁是否成立
进行论证，从而判断原告是否需要告知该租赁信息。
法院指出，《海商法》第一百四十四条规定，“光船租赁
合同，是指船舶出租人向承租人提供不配备船员的船
舶，在约定的期间内由承租人占有、使用和营运，并向
出租人支付租金的合同。” 广州海事法院认为，《海商法》
规定的光船租赁需要同时满足三个构成要件，一是出
租人提供不配备船员的船舶；二是在约定的期间内由
承租人占有、适用和营运；三是承租人向出租人支付
租金。本案中，尽管景福公司签订了《工程船舶光租合
同》，并且办理了光船租赁登记，但结合景福公司和其
他公司签订的其他补充协议可知，该光租登记仅是一
种外在的表现形式，实际为财务担保。“福景001”轮没
有变更管理公司，光租合同的承租人也没有对“福景
001”轮实际占有、使用或营运。因此，涉案光租合同的
承租人在本案中不符合《海商法》中光船租赁承租人
的定义，“福景001”轮未发生实质意义上的光船租赁。
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法院对是否需要告知该租赁信息进一步分析。法院查
明，“福景001”轮以光租登记的方式作为财务担保，是
向深圳证券交易所及全社会主动公布的情况，相关的
支持安排、财务报账安排，进行光租登记的计划，是可
以公开查询的信息，属于《海商法》第二百二十二中“
保险人知道或者在通常业务中应当知道的情况”，保
险人没有询问的，被保险人无需告知。此外，法院指
出，两被告未提交任何证据证明原告具有故意不告知
光租登记的情形，也没有充分证据证明原告未告知的
行为对保险事故的发生有何种影响。法院认为，保险
人在接受投保和承保时没有向原告询问过“福景001”
轮是否已经办理了光租登记、是否计划进行光租登
记、是否会以光船租赁的形式出租，也没有告知原告
不得将船舶进行光船租赁或光租登记。因此，广州海
事法院不支持两被告关于原告违反告知义务的抗辩。

广州海事法院在本案中没有拘泥于形式上的船舶变
更信息，而是从相关协议的本质分析，认为被保险人
没有披露相关信息不违反告知义务。这种做法是基于
特定协议内容的认定。但法院认为保险人没有向被保
险人询问相关信息，似乎加重了保险人的法定义务。《
保险法》第十六条设置的是被动告知义务，即被保险
人仅需要对保险人就保险标的或者被保险人的有关
情况提出的问题进行如实告知。与《保险法》不同，《海
商法》第二百二十二和二百二十三条针对海上保险设
置了主动告知义务，要求被保险人应当将其知道的或
者在通常业务中应当知道的有关影响保险人据以确

定保险费率或者确定是否同意承保的重要情况，如实
告知保险人，这体现了商事保险合同与消费类保险合
同的不同。仅从《海商法》条款的文义解释角度来看，
海上保险人不再负担主动询问义务。

司法实践中，以被保险人未履行主动告知义务为由
驳回被保险人一方诉请的案例并不多见。44 尽管在上
述案中并无故意不告知的行为，但值得注意的是，《海
商法》第二百二十三条仍然允许保险人在被保险人的
不是故意的情况下，有权解除合同或者要求相应增加
保险费。如果本案的事实是实质意义上的光船租赁，
案件的结果可能会有所不同。此外，法院的审理侧重
于被保险人告知的法定义务，忽略了被保险人在合同
下的告知义务。被保险人即使没有违反该法定义务，
也可能违反相应的合同义务。该案中，保险条款第4.2
条约定，除非保险人书面同意与约定相反的内容，本
保险在下列情况下自动终止：自愿或其他方式改变船
舶所有权或船旗、转让给新的管理人、光船出租等。该
条款没有约定光船出租等情况是否需要是实质性的
情况，法院也没有该条款的适用予以解读和分析。因
此，从该条款本身来看，在存在光船出租的情况下，保
险应当自动解除，保险人可以据此不承担保险赔偿责
任。目前案件处于二审阶段，进一步的审判结果计划
将于2025年评论中予以分析解读。

被保险人的告知义务，除了发生于合同订立前，也可
以根据合同约定存在于合同期间。在王锋敏、冒永松
和镇江市鸿益船舶服务有限公司诉中国人寿财产保
险股份有限公司南通市城区支公司案中，45 涉案保险
条款第十六条约定，如果在保险期间内发生船舶变
更，包括保险船舶所有人的变更，涉案船舶所有人有
义务告知保险人，并获得保险人的同意，保险合同继
续有效，否则保险合同自动解除。该案中，涉案船舶
的部分所有权人发生变更，但被保险人没有告知保险
人，更没有获得同意。被保险船舶发生事故受损，保险
人拒绝保险赔偿。原审法院判决认为，并无证据证明
涉案船舶部分所有权人发生变更会导致危险程度显
著增加，因此不支持保险人的抗辩。46 最高人民法院再
审支持原审法院的判决。该判决的依据是变更没有导
致危险程度显著增加，但保险条款的告知义务中，并

44	� 在上海淳口实业有限公司诉中国人民财产保险股份有限公司天津市分公司（2024）最
高法民申2283号案中，法院认定被保险人属于故意未履行主动告知义务，因此驳回了
被保险人全部诉讼请求。

45	 (2024）最高法民申4790号；[2025] 1 CMCLR 1.
46	 (2021）苏民终2055号。

《海商法》第二百二十二和二百二十
三条针对海上保险设置了主动告知义
务，要求被保险人应当将其知道的或
者在通常业务中应当知道的有关影响
保险人据以确定保险费率或者确定是
否同意承保的重要情况，如实告知保
险人。
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没有要求变更要会导致危险程度显著的增加。这种对
被保险人告知义务条款的解释，未必符合当事人的真
实意图或合同自身的约定。

保险利益

在上述王锋敏、冒永松和镇江市鸿益船舶服务有限公
司诉中国人寿财产保险股份有限公司南通市城区支
公司案中，47 涉案船舶的保险单载明，被保险人是海门
市江山货物装卸有限公司（以下简称江山公司），原告
王锋敏、冒永松和镇江市鸿益船舶服务有限公司为船
舶实际所有人。保险事故发生后，原告起诉保险人，主
张保险赔偿。保险人抗辩认为，原告是船舶登记所有
人，但并非船舶的被保险人或保险权益受让人，没有
保险索赔的权利。保险事故发生后，江山公司出具《情
况说明》，认可案涉合同的实际被保险人是船舶所有
人王锋敏、冒永松和镇江市鸿益船舶服务有限公司，
保险利益应归属于前述船舶所有人。保险人抗辩认为，

《情况说明》是江山公司在事故发生后单方面出具，
不能约束保险人和其他第三人。

原审法院指出，原告在事故发生时具有保险利益，因
此具有保险赔偿请求权。原审法院依据的是《保险法》
第四十八条。该条规定，“保险事故发生时，被保险人
对保险标的不具有保险利益的，不得向保险人请求赔
偿保险金。”原审法院据此认为，原告作为船舶实际所
有人和经营人，对案涉船舶具有保险利益，结合江山
公司出具的《情况说明》，认定原告对船舶享有实际保
险利益，有权对该案保险赔偿提出请求。48 最高人民法
院再审支持原审法院的判决。49 

该案判决将被保险人的诉权和被保险人的保险利益
联系起来，审理法院认为，起诉人只要在事故发生时

47	 (2024）最高法民申4790号；[2025] 1 CMCLR 1.
48	 (2021）苏民终2055号。
49	 (2024）最高法民申4790号；[2025] 1 CMCLR 1.

具有保险利益，起诉人就是适格的原告，享有保险赔
偿请求权。这种理解，可能不符合法律的本意。《保险
法》第四十八条规定，被保险人没有保险利益，就没有
赔偿请求权。但不能由此反推，只要有人有保险利益，
就一定有赔偿请求权。保险利益是保险请求权的条件
之一，但不是唯一条件，不是该条件一旦满足，就必然
拥有请求权，至少该条款没有如此表述。

即便保险利益的存在可以构成请求权，《保险法》第四
十八条指明的主体是被保险人，但该案原告并非被保
险人，该条款不能适用。江山公司出具的《情况说明》
并不能解决前述问题。该《情况说明》中的“实际被保
险人”在法律中并不存在。江山公司将保险利益应归
属于原告船舶所有人，并不能将原告的身份转化为被
保险人，或赋予原告赔偿请求权。江山公司才是该案
适格的原告。如果江山公司不希望参与诉讼，可以将
保险请求权转让给原告，从而使原告获得诉权。

保险期间

对于普通海上货物运输，被保险人一般会安排运输保
险，运输险的保险人的责任通常在货物到达保单约
定的目的地最后仓库或储存处所结束。对于特殊的货
物，例如需要安装的机器设备，被保险人一般会同时
安排安装工程险，工程险的保险人的责任通常始于安
装工程的开始。如果货物的灭失或损害发生在既是卸
货同时也是安装的过程中，有可能产生货运险和工程
险责任期间的边界问题。这个问题的解决，对于判断
不同保险人的责任有着重要的意义。在江苏鼎盛重工
有限公司诉中国人寿财产保险股份有限公司上海市
分公司案中，50 审理法院对该问题进行了详尽的分析，
值得参考。

50	 (2023）沪民终818 号。
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该案中，鼎盛公司作为投保人向人寿公司为安装起重
机投保安装工程一切险，人寿公司承保，并出具安装
工程一切险的保险单。该保单记载：投保人与被保险
人均为鼎盛公司，保险人为人寿公司，被保险工程名
称为法属圭亚那海事码头门座式起重机安装工程，保
险工程地址为法属圭亚那海事码头。安装工程一切险
约定：保险人的保险责任自保险工程在工地动工或用
于保险工程的材料、设备运抵工地之时起始，至工程
所有人对部分或全部工程签发完工验收证书或验收
合格，或工程所有人实际占有或使用或接收该部分或
全部工程之时终止，以先发生者为准。鼎盛公司同时
投保货物运输一切险。该批货物的运输险约定的“仓
至仓”责任期间为：自被保险货物运离保险单所载明
的起运地仓库或储存处所开始运输时生效，包括正常
运输过程中的海上、陆上、内河和驳船运输在内，直至
该项货物到达保险单所载明目的地收货人的最后仓
库或储存处所或被保险人用作分配、分派或非正常运
输的其他储存处所为止。 

涉案货物装载于“大安”轮由中国太仓港运往目的港
法属圭亚那蒂格雷德蒂斯坎纳港。“大安” 轮抵达目的
港后，起重机的下部结构门座部分卸离“大安”轮并落
轨在码头，包括部分配件。随后，“大安”轮船吊起吊安
装门座式起重机上部结构。在此过程中，上部结构悬
停在距离下部结构上方较近位置数小时，而后缓慢下
降，对接转盘，安装螺栓。此后，突然发生上部结构倾
覆，上部结构倾覆掉落并压在其配套安装的下部结构
及其他已经卸至岸上的货物上，货物受损。

鼎盛公司向人寿公司请求保险赔偿被拒，起诉人寿公
司。本案的争议问题之一是，是否存在重复保险的情
形，即人寿公司是否可以按照其保险合同的相应保险
金额与运输保险合同及其保险合同相应保险金额总
和的比例承担赔偿责任。本案事故发生在安装工程一
切险保险责任期间，如果本案事故发生时涉案货物的
海上货物运输险保险责任期间还没有结束，那么本案
可能存在重复保险的情形。因此，本案事故是否发生
在涉案货物的海上货物运输险的保险责任期间，是决
定本案否是存在重复保险的前提条件。

鼎盛公司主张，“大安”轮抵达目的港即安装港口后，
就已经完成传统意义上的运输交付。此后船舶作为安
装工具，由“大安”轮提供工具进行安装，此时的安装
作业工作并不是交付，是属于收货人占有了货物，船
舶根据收货人的委托安排利用自身设备进行安装作

业。因此，本案中事故发生时位移已经结束，安装已经
开始，本案中不存在重复保险。人寿公司主张，本案货
物发生货损时，设备还是处于悬空状态，没有安全着
陆，货物运输保险的责任期间没有结束。此外，本案事
故发生在一台起重机上部结构的卸货过程中，涉案海
上货物运输险保单下的部分货物还在船上没有开始
卸货，充分说明货运险保险人的保险责任期间没有终
止。同一份海上货物运输险保单下的全部货物卸离海
轮，才应被视为保险货物已经卸离。

上海海事法院作为一审法院认为，双方当事人的分歧
与涉案货物门座式起重机的卸货安装作业流程的特殊
性有关。该法院从三个方面判断，本案事故发生时涉案
海上货物运输险保险责任期间已经结束，不存在重复
保险。51 首先，从保险险种的目的看，当事人投保海上
货物运输险，主要是为了防止或者免遭货物在运输过
程中的各种风险，当然也包括装货和卸货过程中的风
险，完成货物的位移的功能或者目的。当事人投保安装
工程一切险，则是为了防止或者免遭相关货物或者设
备在安装过程中的各种风险。其次，从行为或者活动的
作用或目的看，从上部结构在下部结构上方悬停数小
时，到下降完成转盘的对接和船吊调整受力，其目的均
是为了完成起重机上下部结构的安装，与运输没有关
系。再次，“大安”轮船吊既是涉案货物门座式起重机的
卸载工具，同时也是安装工具。当“大安”轮船吊将上部
结构悬停在下部结构上方数小时起，涉案货物就处于

51	 (2023）沪72 民初389 号。

海上货物运输保险合同的当事人可以
约定保险责任的起讫时间，我国法律
法规没有强制要求海上货物运输保险
合同项下保险人的保险责任期间必须
与海上货物运输合同项下承运人的运
输责任期间重合一致。
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非正常运输的其他储存处所，根据海上货物运输险合
同的约定，运输保险责任期间终止。因此，事故发生在
安装工程一切险的保险责任期间。

人寿公司在上诉中提出，事故发生时涉案起重机尚未
卸载到位，货物运输未结束，因此对应的货物运输险
保险责任期间尚未结束。对此，上海市高级人民作为
二审法院认为，海上货物运输保险合同的当事人可以
约定保险责任的起讫时间，我国法律法规没有强制要
求海上货物运输保险合同项下保险人的保险责任期
间必须与海上货物运输合同项下承运人的运输责任
期间重合一致。实践中，货物已经由承运人接收并承
担运输责任，但因未运离起运地仓库，不满足保险责
任开始条件，或者货物到港后临时储存在码头仓库，
海上运输承运人责任期间已经结束而保险责任期间
尚未终止的情形亦不鲜见。因此，涉案事故发生时，货
物运输险保险责任期间是否已经结束，应当依据货物
运输险保险合同的约定，结合相关案件事实判断。

对于货物运输险保险合同的约定，上海市高级人民法
院将“仓至仓”责任期间分为“正常运输”和“非正常运
输”两种情况予以解释。一种是货物到达保险单所载
明目的地收货人的最后仓库或储存处所，另一种是货
物到达被保险人用作分配、分派或非正常运输的其他
储存处所。前一种情况针对的是货物运输险的正常终
结，强调的是空间要素，即货物必须确定地进入某一
特定空间位置后保险责任方才终结，至于货物具体是
由谁送入该位置的、以什么方式送入的在所不论。后
一种情况针对的是货物运输险的特殊终结，在此情况
下，既然货物尚未到达保险单所载明目的地收货人的
最后仓库或储存处所，货物无论处于任何位置均不影
响对保险责任是否终结的判断，判断的关键是看被保
险人是否已经开始“分配、分派或非正常运输”。

对事故发生时货物是否已由被保险人用作“非正常运
输”的判断，上海市高级人民法院指出，《民法典》第
一百四十二条第一款规定，有相对人的意思表示的解
释，应当按照所使用的词句，结合相关条款、行为的性
质和目的、习惯以及诚信原则，确定意思表示的含义。
上海市高级人民法院认为，本案的特殊性在于，“大
安”轮船吊既是涉案货物的卸货设备，也是安装设备，
卸货和安装都使用“大安”轮船吊完成，且卸货和安装
是一个连续不断的过程。因此，在涉案起重机运输卸

货完成前，起重机安装作业已经开始。在安装工程动
工后的运输，其性质与目的、面临的风险均与正常情
况下货物仅发生位移的运输不同，应当属于涉案保险
条款所指的“非正常运输”。

最后，上海市高级人民法院从重复保险的定义予以分
析。《保险法》第五十六条规定，重复保险是指投保人
对同一保险标的、同一保险利益、同一保险事故分别
与两个以上保险人订立保险合同，且保险金额总和超
过保险价值的保险。如上所述，涉案事故发生时，安装
工程险保险责任已经开始，货物运输险“仓至仓”保险
责任已经结束，并未针对同一保险事故同时存在两个
有效的保险，故本案中不存在重复保险。

货运一切险承保的风险为货物在运输途中由于外来
原因所致的全部或部分损失，即仅强调风险的来源，
而未强调风险的性质。在最高人民法院指导案例第52
号中，52 最高人民法院认为，如被保险人证明损失并非
因其自身原因所致，而是由于保险责任期间内的意外
事故造成的，保险人就应当承担保险赔偿责任。 因此，
虽货运险保险人并无意承保安装风险，但根据指导案
例第52号，货运险保险人无法从承保风险的角度对案
涉事故及损失进行抗辩。

作为本案货物运输险保险人的诉讼代理人，北京安杰
世泽（上海）律师事务所的阎冰律师认为，上海市高
级人民法院及上海海事法院在本案中对货运险责任
期间终止节点做出创造性的认定，发挥了司法指引作
用。法院将货运险承保风险限定在运输风险的范畴
内，或更贴合货运险的初衷，但是否符合最高人民法
院指导案例第52号对“一切险”解释，值得思考。此外，
若本案中没有投保安装工程险，且已将安装卸货一体
进行的安排告知货运险保险人，或者货运险保险人应
当知晓此类操作，货运险保险人有可能承担卸货安装
过程中发生的货物损失。最后，该纠纷中的货运险案
件由南京海事法院审理，虽然案件最终以撤诉结案，
但如果南京海事法院审理认为，该货损属于货运险保
险人的责任范围，则有可能产生同案不同判的结果。
上述问题有待于进一步的司法实践予以解决。

52	� 海南丰海粮油工业有限公司诉中国人民财产保险股份有限公司海南省分公司（2003）
民四提字第5号；最高法院指导案例52号（最高人民法院审判委员会讨论通过，2015年4
月15日发布）。
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向第三者赔偿

《保险法》第六十五条第二款规定，“责任保险的被保
险人给第三者造成损害，被保险人对第三者应负的赔
偿责任确定的，根据被保险人的请求，保险人应当直
接向该第三者赔偿保险金。被保险人怠于请求的，第
三者有权就其应获赔偿部分直接向保险人请求赔偿
保险金”。“赔偿责任确定”和“被保险人怠于请求”是
保险人直接向遭受损害的第三者赔偿的法定要件。最
高人民法院《关于适用<中华人民共和国保险法>若
干问题的解释(四)》（以下简称《保险法司法解释四》）
第十四条规定，具有下列情形之一的，视为被保险人
对第三者的赔偿责任确定：（一）被保险人对第三者所
负的赔偿责任经人民法院生效裁判、仲裁裁决确认；

（二） 被保险人对第三者所负的赔偿责任经被保险人
与第三者协商一致；（三）被保险人对第三者应负的赔
偿责任能够确定的其他情形。在海南东展建材贸易有
限公司诉中国人民财产保险股份有限公司福州市分
公司、平潭综合实验区华辰海运有限公司、中国人民
财产保险股份有限公司案中，53 审理法院对第三者的
诉讼主张是否满足法定要件予以了判定。

该 案 中，东 展 公 司 与 海 中 公 司 签 订《 水 泥 买 卖 合
同》， 约定东展公司向海中公司购买散装水泥。华辰
公司承运货物，并出具水路货物运输单，载明托运人
为扶绥新宁海螺水泥有限责任公司，收货人为东展公
司。2023年2月27日，“华辰8”轮装载东展公司水泥，
从广西钦州港运至海南龙湾港。途中，船舶航行至文
昌月亮湾附近海域时，与水下礁石发生触碰，船舶搁
浅。此次事故导致船舶所载东展公司的水泥全部毁
损。华辰公司为“华辰8”轮在中国人民财产保险股份
有限公司福建省榕城分公司处投保了沿海内河船东
保赔险，保险期间自2022年3月24日至2023年3月23
日。华辰公司未向东展公司履行赔偿义务，且未要求
人保福州分公司直接向东展公司赔付保险金，东展公
司起诉要求人保福州分公司直接向其支付保险金。

涉案事故发生后，海事局出具的《水上交通事故责任
认定书》认定涉案船舶对该起事故负全部责任。海口
海事法院一审认为，华辰公司对东展公司货物损失承
担全部赔偿责任能够在本案审理中明确，以上情形属

53	 (2024）琼民终272号。

于《保险法司法解释四》第十四条第一款第三项规定
的“被保险人对第三者应负的赔偿责任能够确定的其
他情形”。因此，东展公司起诉要求人保福州分公司直
接向其支付保险金，于法有据，予以支持。54 

人保福州分公司上诉主张，东展公司在提起本诉前，
华辰公司是否应承担赔偿责任、如何承担赔偿责任等
问题，未经生效裁判、仲裁裁决确定，双方也未协商一
致。因此，本案明显不符合“民事责任确定”和“被保险
人怠于请求”的法定要件。海南省高级人民法院二审
认为，本案当事人均未提交证据证明被保险人华辰公
司向保险公司提出直接向东展公司赔偿保险金的请
求，可以认定为“被保险人怠于请求”，且为避免当事
人诉累，本案直接判决人保福州分公司直接承担责任
并无不当。55 

尽管法律中的“怠于请求”包含的不仅是客观上没有
请求，也包含主观上的不积极，疏于请求。但该案的审
理法院没有苛求于主观上的认定，而是将没有证据证
明请求的客观情况认定为“被保险人怠于请求”，符合

《保险法》对受损第三者利益保护的立法本意，值得
肯定。同时，审理法院直接在本诉中确定赔偿责任，并
将其列为“赔偿责任能够确定的其他情形”，避免当事
人诉累，同样值得肯定。

海事调查报告

在中国海域发生海上事故后，海事行政机关一般都会
进行调查，并出具调查报告，对事故原因和责任进行
认定。《最高人民法院民事审判第四庭、中国海事局关
于规范海上交通事故调查与海事案件审理工作的指
导意见》（以下简称《指导意见》）第一条第五款规定，“
海事调查报告及其结论意见可以作为海事法院在案
件审理中的诉讼证据，除非有充分事实证据和理由足
以推翻海事调查报告及其结论意见”。在泰州市某船
务有限公司诉中国某保险公司泰州市分公司案中，56 
审理法院综合分析了海事行政部门出具的调查报告
和当事人其他的其他证据资料，确认海事调查报告作
为案件审理中的诉讼证据。

54	 (2023）琼72民初282号。
55	 (2024）琼民终272号。
56	 (2024）最高法民申1490号；[2024] 4 CMCLR 52。
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该案中，2021年7月18日2100时，泰州市某船务有限
公司的被保险船舶行至广东惠来靖海电厂东南约3.2
海里海域处，遭遇风浪，船舶摇晃货舱进水，最后沉
没。船舶保险人拒绝泰州市某船务有限公司的保险赔
偿请求。保险人依据揭阳海事局出具的《事故调查报
告》和《水上交通事故调查结论书》。该报告载明，被
保险船舶因货物装载和系固不当、遭遇横风横浪，船
舶摇晃货舱进水，船长报警后弃船，船舶随后沉没。该
报告得出结论，货物装载和系固不当是事故的直接原
因，遭遇风浪仅是事故发生的诱因，船长应对措施不
当，被保险船舶应负事故的全部责任。泰州市某船务
有限公司不认同上述报告和结论，认为是大风造成事
故，并提供广东省惠来县气象局气象证明，该证明认
定，“根据气象雷达监测资料显示：2021年7月18日19
时至2021年7月19日07时，惠来县近海海面有对流云
团活动，该海面有短时强雷雨，并伴有8级以上阵风。” 

原审法院认为，气象局的证明涉及涉及的地域模糊、
时间跨度较长，不足以推翻揭阳海事局的事故调查报
告和调查结论，原审法院采纳上述海事行政机关的报
告和结论，驳回泰州市某船务有限公司的保险赔偿请
求。57 泰州市某船务有限公司申请再审。最高人民法院
再审认为，气象局的证明涉及的惠来县近海海面地域
较广、时间跨度12个小时，仅凭该气象资料无法证明
事发时海面风力达到8级以上。泰州市某船务有限公
司提供的证据不足以推翻揭阳海事局的事故调查报
告和调查结论，其认为原审判决关于案涉保险事故发
生原因的事实认定错误的主张不能成立。

尽管海事行政部门出具的调查报告一般会得到法院
的认可，但在有相反和明确的证据情况下，法院仍然
有可能否定行政部门的调查报告，不予采信。在林斌
诉中国人民财产保险股份有限公司广州市分公司案
中，58 审理法院通过现场勘验和对专业机构报告的审
查，否定了海事行政部门出具的事故结论报告。

该案中，原告船舶实际所有人将船舶挂靠在第三人名
下，由第三人投保船舶险。船舶保险保单载明：被保险
人为第三人；保险标的为“海仕通898”轮；保险险别为
沿海内河船舶一切险以及附加1/4 碰撞、触碰责任险、
螺旋桨等单独损失保险责任险；保险负责赔偿包括碰
撞、触碰。第三条“除外责任”约定，“保险船舶由于下
列情况所造成的损失、责任及费用，本保险不负责赔

57	 (2022）苏民终1677号。
58	 (2024）桂民终134号。

偿：…船舶正常的维修保养、油漆，船体自然磨损、锈
蚀、腐烂及机器本身发生的故障和舵、螺旋桨、桅、锚、
锚链、橹及子船的单独损失…”。

2021年10月22日晚，船舶航行至北海铁山港南侧水
域时因货舱进水，造成船舶左倾，船舶采取主动冲滩
措施，在北海白虎头浅滩搁浅。10月29日，侨港海事
处对“海仕通898”轮海上事故出具《事故结论书》，
记载：“海仕通898”轮触碰不明物体导致货舱进水，
造成船舶左倾，失去稳定性，为减少损失冲滩搁浅，
事故造成前货舱左舷偏船首位置船底板破损尺寸约
30*20CM，事故属于单方责任事故，“海仕通898”轮负
本次事故全部责任。

2022年4月8日，“海仕通898”轮被起浮打捞并送至船
厂停放。4月10日，海江公估公司到达船厂对“海仕通
898”轮进行查勘。5月7-8日，公估师前往船厂对“海
仕通898”轮的船底漏水破洞进行查勘。2022年7 月3 
日，海江公估公司出具《检验报告》，《检验报告》认为，
事故原因是船底板及腹板焊缝锈蚀裂开进水；事故原
因船底板及腹板焊缝锈蚀裂开进水不属于保险中列
明的保险责任范畴，且事故原因属于保单除外责任范
畴，故案涉事故不属于保险责任范围，且属于保单除
外责任条款第三条“船舶自然磨损、锈蚀、腐烂的单独
损失”。10月30日，公估公司出具《补充检验报告》，该
报告与之前《检验报告》的结论一致。据此，被告向第
三人出具《拒赔/拒付通知书》。原告作为船舶实际所有
人，起诉保险人，主张保险赔偿。59 

59	� 北海海事法院认为，作为船舶实际所有人，原告具有保险利益。在第三人船舶登记所有
人向被告保险人披露原告的身份并出具证明后，原告有权向被告主张保险赔偿。类似案
件参见上述王锋敏、冒永松和镇江市鸿益船舶服务有限公司诉中国人寿财产保险股份
有限公司南通市城区支公司（2024）最高法民申4790号；[2025] 1 CMCLR 1.

海事调查报告及其结论意见可以作为
海事法院在案件审理中的诉讼证据，
除非有充分事实证据和理由足以推翻
海事调查报告及其结论意见。
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针对上述不同检验报告结论，北海海事法院予以了详
细的调查和分析。首先，法院认为，海事部门作出事故
原因认定时“海仕通898”轮尚处于冲滩搁浅状态，船
体下半部分沉没在水中，船底板坐埋水底，在未对船
舶水下部分进行探摸或查勘取样的情况下，海事部门
作出事故造成船舶左舷偏船首位置船底板破损的结
论存疑。其次，法院对船舶进行了现场查勘，并未发现
船舶左舷偏船首位置船底板船30*20CM的破损，在1
号舱左右两侧船底板和中部龙骨结合处发现裂缝及
破损，裂口较为平整，未发现内凹痕迹。再对比海江公
估公司的查勘照片可知，上述破损为“海仕通898”轮
打捞上岸之后长久坐滩所造成，裂缝为打捞上岸之时
即存在，且海事部门对船上五名船员的询问笔录也未
记载船舶有发生触碰的情况。因此，海事部门所出具的

《事故结论书》与船舶现场查勘及船上人员表述的实
际情况不符，法院对《事故结论书》认定的事故原因不
予采信。

此外，法院指出，案涉《保险公估机构委托合同》加盖
了“海仕通898”轮的船章，且船员调查笔录上均有船
员签名及加盖船章，在制作调查笔录的时候，原告亦
在场，以上可以说明原告对被告委托公估机构进行公
估的行为是认可的。保险公估报告的形成虽然是一种
商业活动，不具有行政主管部门报告的法律强制效
力，但作为民事证据的一种，可以从一定程度上反映
案涉事故的真实情况。

该案中，案涉船舶在发生事故时已有15年船龄，从海
江公估公司的现场照片以及一审法院查勘情况来看，
船体多处存在锈蚀情况，船底板存在部分锈蚀，事故
破损发生在中前部龙骨和两侧船底板的结合位置，破
损口为平整裂缝，船底板未发现内凹或变形的痕迹，
破损形态与《检验报告》记载“船底板及腹板焊缝锈蚀
裂开进水”相印证，且《检验报告》及《补充检验报告》
均是海江公估公司公估师多次现场查勘后得出，对于
事故原因的结论可信度更高。

综上，法院认定，“海仕通898”轮发生案涉事故的原
因为船底板及腹板焊缝锈蚀裂开进水，属于法律规
定和双方约定的除外风险范畴，且被告在投保时已
向第三人履行告知保险条款和免责条款的义务，原
告未能举证证明案涉事故属于保险合同承保的保险
事故，对因案涉事故造成的所有损失，被告依法均不
负赔偿责任。60 

60	 (2023）桂72 民初252 号。

广西壮族自治区高级人民法院作为二审法院维持了一
审判决，并对证据进一步予以分析论证。首先，北海侨
港海事处调取的案涉船舶事故档案材料包括有《调查
询问笔录》、《本船概况》，但《本船概况》中载明的事故
经过及《调查询问笔录》均未提及船舶碰撞不明物体，
且未有证据材料佐证“前货舱偏船首位置船底板破损
约30*20CM”的事实。其次，案涉船舶系在2022 年4月
8 日才起浮打捞并拖至海兴船厂停放，但北海侨港海
事处于2021 年10 月29 日即已出具案涉《事故结论书》
，而作出《事故结论书》的依据中并没有对船舶进行水
下探摸或查勘取样的证据，以证明破洞的位置及情况。
再次，案涉船舶起浮后，北海侨港海事处也未再对案涉
船舶进行现场查勘。一审法院对案涉船舶进行现场查
勘时，查勘的录像、照片中也未能反映北海侨港海事处

《事故结论书》中载明的“前货舱偏船首位置船底板破
损约30*20CM”的事实。综上，保险人提交的《检验报
告》《补充检验报告》所认定的事故原因更能与现场勘
验的情形相印证，故一审法院采信《检验报告》《补充检
验报告》并无不当，二审法院予以维持。61 

中国法院会对事故现场进行自行勘察，这是非常具
有中国特色的做法。尽管这种做法可能费时费力，但
法院依法进行调查取证，62 对查明复杂或存疑的事实
会有所帮助。本案保险人的诉讼代理人，北京市康达（
广州）律师事务所陈雷鸣律师认为，根据现行的司法
解释，63 海事行政机关作出《事故结论书》认定的情况
通常可以被推定为事实，但有相反证据足以推翻的除
外；另外根据上述《指导意见》，海事行政机关作出《事
故结论书》可以作为证明事实的证据，且该证据的效
力是高于其他证据的。根据这些规定，海事行政机关
作出《事故结论书》中的结论在海事诉讼中几乎是不
可能推翻的。本案的一审法院在案件审理过程中从专
业角度发现了《事故结论书》存在不合理之处后，主动
依法进行调查取证，查明案件事实并作出事实认定，
既展现了中国海事法院的专业水平，又体现中国海事
法院在案件审理中实事求是和认真负责的态度。

61	 (2024）桂民终134号。
62	 中国法院的调查取证权力来源于《民事诉讼法》第六十七条第二款。
63	� 《最高人民法院关于适用<中华人民共和国民事诉讼法>的解释》第一百一十四条：“国

家机关或者其他依法具有社会管理职能的组织，在其职权范围内制作的文书所记载的
事项推定为真实，但有相反证据足以推翻的除外。…。”
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海事

在海事纠纷案件中，海难救助案件主要讨论了同一船
舶所有人的船舶之间进行救助是否可以获得救助报
酬的法律问题。海事赔偿责任限制基金问题，包括债
权人优先受偿、按比例分配基金和沿海运输船舶的责
任限额等法律问题。对于船舶共有份额的纠纷，法院
适用了《民法典》的相关规定，确定了共有份额的具体
比例。

海难救助

《海商法》第一百七十九条规定，救助方对遇险的船
舶和其他财产的救助，取得效果的，有权获得救助报
酬；救助未取得效果的，除对构成环境污染损害危险
的船舶或者船上货物进行的救助获得相当于救助费
用的特别补偿或者合同另有约定外，无权获得救助款
项。第一百九十一条规定，同一船舶所有人的船舶之
间进行的救助，救助方获得救助款项的权利适用《海
商法》海难救助章节的规定。《海商法》海难救助章节
中的第一百八十七条规定，“由于救助方的过失致使
救助作业成为必需或者更加困难的，或者救助方有欺
诈或者其他不诚实行为的，应当取消或者减少向救助
方支付的救助款项。”对于上述法律规定，最高人民法
院在东营市鑫宇物流有限责任公司诉东莞市丰海海
运有限公司案中给与了解释和适用。64  

该案中，“丰盛油9”轮和“丰盛油16”轮的船舶所有人
均为东莞丰海海运有限公司。停靠在东营港的“丰盛
油16”轮在进行汽油装货作业过程中，由于轮机舱和
泵舱间的横隔壁存有缝隙及人员管理、操作等方面存
在过失导致汽油泄漏进入泵舱、机舱，造成了危及人
员、船舶和港口安全的重大险情。根据东营市海上搜
救中心和险情应急处置工作组的安排和要求，包括东
莞丰海海运有限公司在内的多家单位参与了抢险救

64	� (2020）最高法民申4813号；指导性案例231号（最高人民法院审判委员会讨论通过 
2024年11月25日发布）。

助工作。东莞丰海海运有限公司调派“丰盛油9”轮进
港参加救助。“丰盛油16”轮船上装载汽油全部过驳
至“丰盛油9”轮,“丰盛油16”轮险情解除。

东莞丰海海运有限公司向青岛海事法院提起诉讼，请
求判令东营鑫宇物流公司（装载汽油的所有人）支付
海难救助报酬。东营鑫宇物流公司辩称，“丰盛油16”
轮对案涉事故具有过失。“丰盛油16”轮、“丰盛油9”
轮的船舶所有人均为东莞丰海海运有限公司。根据《
海商法》第一百八十七条的规定，东莞丰海海运有限
公司因自己的过失应当被取消或者减少救助报酬。该
案的法律问题在于，“丰盛油16”轮自身的问题以及人
员管理、操作等方面的过失导致的重大险情，是否属
于“救助方的过失致使救助作业成为必需或者更加困
难”，即救助方东莞丰海海运有限公司的过失。青岛海
事法院判决驳回东莞市丰海海运有限公司的诉讼请
求。65 东莞市丰海海运有限公司不服，提起上诉。山东
省高级人民法院撤销青岛海事法院的相关判决，判令
东营市鑫某物流有限责任公司向东莞市丰海海运有
限公司支付海难救助报酬。66 二审宣判后，东营市鑫某
物流有限责任公司申请再审。最高人民法院裁定，驳
回东营市鑫某物流有限责任公司的再审申请。67 

该案为最高人民法院指导性案例231号。最高人民法
院给出裁判理由。首先，最高人民法院对《海商法》第
一百九十一条的立法目的进行了解释。最高人民法院
认为，为鼓励同一船舶所有人的船舶参与海难救助，
避免不公平地剥夺参与救助船员应得的救助款项，以
及公平保护各船舶保险人的利益，《海商法》第一百九
十一条规定了同一民事主体所有的船舶之间的救助
同样可以产生救助款项请求权。其次，最高人民法院
指出，在确定救助报酬的问题上，可以把救助船舶作
为一个独立的单位。当引发救助的事故是因遇险船舶
的驾驶、管货不当所致，与遇险船舶属同一所有人的
救助船舶的救助款项请求权不应当受到影响。不能仅
因两船属同一所有人，而混同两船在救助关系中的过
失与责任。遇险船舶在驾驶、管货过程中存在过失并
导致海难事故发生的，不应当视为救助船舶的过失。

65	 (2019）鲁72民初137号。
66	 (2020）鲁民终14号。
67	 (2020）最高法民申4813号。
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最高人民法院认为，《海商法》第一百八十七条规定中
的“救助方” 应当被理解为救助船舶，而不是救助船舶
的所有人。只要救助船舶不存在《海商法》第一百八十
七条规定情形的，其获得的救助款项就不应当被取消
或者减少。最高人民法院查明，虽然“丰盛油16”轮与“
丰盛油9”轮属于同一船舶所有人，但“丰盛油9”轮作
为救助船舶，对于案涉海难事故的发生并无过失，东营
鑫宇物流公司亦未举证证明该轮在救助作业过程中存
在欺诈或者其他不诚实行为。因此，最高人民法院支持
东莞市丰海海运有限公司的海难救助报酬请求。

应当指出的是，《海商法》第一百八十七条规定中的 
“过失…,欺诈或者其他不诚实行为…”，是救助方的

过失和行为。船舶作为客体，不会存在主体的过失或
行为。但为了鼓励同一船舶所有人的船舶参与海难救
助，最高人民法院将船舶这个客体视为主张救助报酬
的主体，认为救助报酬的船舶不会因船舶所有人的过
失而取消或减少救助报酬。最高人民法院指出，根据
诉讼制度，不得以船舶的名义提起诉讼。但在确定救
助报酬的问题上，可以把救助船舶作为一个独立的单
位。但问题是，主张救助报酬的主体是“丰盛油9”轮所
有人，而不是“丰盛油9”。即使是一个独立的单位，“丰
盛油9”轮也不是《海商法》中的救助方或诉讼程序中
的诉讼主体。但无论怎样，该指导性案例会对同一船
舶所有人的船舶之间进行救助的法律规则产生一定
的影响。

海事赔偿责任限制基金

优先受偿

海事赔偿责任限制是责任主体依法对人身伤亡、非人
身伤亡等所有限制性债权的最高赔偿限额。《海商法》
第二百零七条第一款第一项规定，对于在船上发生的
或者与船舶营运、救助作业直接相关的人身伤亡或者
财产的灭失、损坏，包括对港口工程、港池、航道和助
航设施造成的损坏，以及由此引起的相应损失的赔偿
请求，责任人均可以限制赔偿责任。第二百一十条第
一款第四项规定，就港口工程、港池、航道和助航设施
的损害提出的赔偿请求，应当较非人身伤亡的其他赔
偿请求优先受偿。在常州宏川石化仓储有限公司和华
泰财产保险有限公司江苏省分公司诉宁波天盛海运
有限公司案中，68 由于碰撞导致的码头财产损坏和引
起的码头营运损失都在限制赔偿责任范围之内。产生
的法律争议是，对于可以优先受偿的赔偿请求是否包
括由码头财产损坏引起的码头营运损失的赔偿请求。

该案中，宁波天盛海运公司经营的“天某18”轮在码
头与其他船舶发生碰撞，导致常州宏川仓储公司所属
的某润码头部分坍塌、管线撕裂，管线内气液泄漏并
爆燃。常州海事局作出《水上交通事故调查结论书》，
认定“天某18”轮负事故的全部责任。因案涉船舶触
碰事故，常州宏川仓储公司支付码头修复费，造成码
头营运损失，并支付抢险施救费等费用。常州宏川仓
储公司和其保险人的赔偿请求包括码头修复费、抢险

68	� (2021）鄂民终15号；指导性案例233号（最高人民法院审判委员会讨论通过 2024年11
月25日发布）。
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The long legacy of 
Covid-19
The Federal Court of Australia has recently decided on a test case for a group 
of claims regarding a voyage on the cruise ship Ruby Princess in early 2020. 
Passengers became infected with Covid-19 during the start of what became 
a global pandemic. The claims concern Australian Consumer Law, negligence, 
and misrepresentation. Although this is a decision on Australian law, there is 
important consideration of international shipping law. 

The decision is lengthy and raises a lot of topics worthy of discussion. This 
article will focus on the approach taken to risk, and on the treatment of the 
Athens Convention 1974 and the Protocol of 2002 (which will be referred to 
collectively as Athens1), in rejection of the “floodgates” argument.2

Karpik v Carnival plc (The Ruby Princess) [2023] FCA 1280: the facts
Mrs Susan Karpik claimed against Carnival plc (the first respondent) and 
Princess Cruise Lines Ltd (the second respondent). The first respondent is 
incorporated in the United Kingdom, and registered as a foreign company 
in Australia, and was the time charterer of Ruby Princess. The second 
respondent is a company registered in Bermuda, and was the owner and 
operator of the ship. Ruby Princess cast off from Sydney on 8 March 2020 for a 
13-day cruise to New Zealand and returning to Sydney. The voyage had to be 
abandoned and the ship had to return to Sydney three days early following an 
announcement from the Australian government concerning the future entry 
of cruise ships from foreign ports into Australia, due to the spread of Covid-19. 
This case concerns the illness of Mr Henry Karpik, the claimant’s husband, and 
the impact his illness had upon Mrs Karpik, in addition to her own illness.3 

Mrs Karpik sought more than AUS$300,000 for personal injuries, distress 
and disappointment. The trial only concerns her claim, but it raises common 
issues of fact and law for the group. The group comprises passenger group 
members, including passengers who are not deceased, executors of deceased 
passengers, and close family members of deceased or seriously ill passengers.

The key issues
Mrs Karpik alleged that the respondents were in breach of their guarantees 
under the Australian Consumer Law (ACL) to provide a service which was 
reasonably fit for the purpose of a safe, relaxing, and pleasurable holiday, 
and that the services would be of a nature, and quality, state or condition to 

1 Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea 1974; Protocol of 2002 to Amend the Athens 
Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea 1974.

2 Where the duty of care would not be limited to coronavirus, would exist in perpetuity and would not be limited to cruise ships.
3 Mr Karpik contracted Covid-19 on board, was placed into isolation, ultimately placed into a medically induced coma, nearly died, 

and spent almost two months in hospital. Mrs Karpik also contracted Covid-19 and was put into isolation on return to Sydney. 
As a result, she was unable to be by her husband’s side while he was in intensive care. She was also told that his condition had 
deteriorated so much that he would not survive, that she must nominate someone to say goodbye on behalf of the family, and was 
asked to give a “not for resuscitation” order. 

1. The long legacy of Covid-19
6. Case update
 Smart Gain Shipping Co Ltd v Langlois 

Enterprises Ltd (The Globe Danae) 
[2023] EWHC 1683 (Comm)

 Star Axe I LLC v Royal and Sun Alliance 
Luxembourg SA, Belgian Branch and 
Others [2023] EWHC 2784 (Comm)
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施救费及因码头严重受损不能正常经营导致的码头
营运损失。

宁波天盛海运公司向武汉海事法院申请设立海事赔
偿责任限制基金。之后，常州宏川仓储公司等向武汉
海事法院提起诉讼，请求判令：宁波天盛海运公司赔
偿案涉事故造成的各项损失；受损码头修复费和码头
营运损失较其他非人身伤亡赔偿请求债权在宁波天
盛海运公司设立的海事赔偿责任限制基金数额内优
先受偿。武汉海事法院作出民事裁定，裁定准许常州
宏川仓储公司的债权登记申请。武汉海事法院做出判
决，宁波天盛海运公司赔偿常州宏川仓储公司及其保
险人码头修复费损失和海难救助费损失。上述赔款在
判决生效后十日内一次付清，在宁波天盛海运公司设
立的海事赔偿责任限制基金中进行分配，码头修复费
损失在基金分配过程中应予以优先受偿。69 武汉海事
法院并未支持常州宏川仓储公司关于码头营运损失
的赔偿请求。

常州宏川仓储公司提起上诉，请求判令宁波天盛海运
公司赔偿常州宏川仓储公司码头营运损失，并判令码
头营运损失债权在宁波天盛海运公司设立的海事赔
偿责任限制基金中优先受偿。湖北省高级人民法院审
理认为，常州宏川仓储有限公司关于码头营运损失及
利息的请求，具有事实和法律依据，应予支持；但其关
于该项债权应当在海事赔偿责任限制基金中优先受
偿的请求，于法无据，不予支持。码头修复费损失和码
头营运损失在宁波天盛海运公司设立的海事赔偿责

69	 (2017）鄂72民初1563号。

任限制基金中进行分配，码头修复费损失在基金分配
过程中应予以优先受偿。70 

《海商法》第二百零七条第一款第一项关于责任限
制的规定中，对港口工程、港池、航道和助航设施使
用的是“损坏”一词，对由此引起的结果使用的是“损
失”一词。第二百一十条第一款第四项关于优先受偿
的规定中，就港口工程、港池、航道和助航设施使用的
是“损害”一词。上述词语的使用可能在立法本意上
没有实质上的区别，但如果将“损害”理解为包括物理
上的 “损坏”和经济上的“损失”，则可能得出码头营运
损失在基金分配过程中应予以优先受偿的结论。作为
指导性案例，该案为上述相关法律规定的适用给出了
清晰的结论，具有明确的指导意义。

按比例分配

当被保险人的保险标的发生损坏时，损害赔偿请求人
和其不足额保险的保险人都可以在海事赔偿责任限制
基金内向责任人主张赔偿。但法律没有规定二者在主
张权利方面是否有优先关系。在中海石油（中国）有限
公司天津分公司、中国平安财产保险股份有限公司天
津分公司诉海南安盛船务有限公司、中国人民财产保
险股份有限公司泉州市分公司案中，71 审理法院确定
了按比例分配的规则，为此类纠纷的解决提供了参考。

该案中，海南安盛船务公司光租的“仁某”轮在辽宁锦
州港附近水域锚泊过程中发生走锚事故，进入海底管
缆保护区，船锚与中海石油公司的海底天然气管线发
生持续触碰，导致管道损坏。其后，中国平安保险公司
天津分公司作为中海石油公司的保险人向其支付了
保险理赔款。海南安盛船务公司在大连海事法院设立
海事赔偿责任限制基金。中海石油天津分公司起诉，
要求海南安盛船务公司赔偿保险理赔款之外的直接
损失以及生产损失；确认其在案涉海事赔偿责任限制
基金中先于中国平安保险公司天津分公司受偿；中国
人民财产保险公司承担连带责任。

大连海事法院一审认为，“仁某”轮因走锚与海底管线
发生触碰造成管线损坏，海南安盛船务公司作为船舶
光租人应承担相应赔偿责任。中海石油天津分公司有

70	 (2021）鄂民终15号。
71	 (2024）辽民终846号；2024年全国海事审判典型案例。

作为指导性案例，常州宏川石化仓储
有限公司和华泰财产保险有限公司江
苏省分公司诉宁波天盛海运有限公司
案为海事赔偿责任限制相关法律规定
的适用给出了清晰的结论，具有明确
的指导意义。
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权就海底管线受损主张修复费用和生产损失。中国平
安保险公司天津分公司向中海石油天津分公司支付
保险理赔款，有权向海南安盛船务公司行使代位求偿
权。剩余未获保险赔偿的损失，中海石油天津分公司
仍有权向海南安盛船务公司主张，但主张其在海事赔
偿责任限制基金中优先于中国平安保险公司天津分
公司受偿，没有事实和法律依据。大连海事法院一审
判决，海南安盛船务公司向中海石油天津分公司支付
直接损失赔偿款和生产损失赔偿款，向中国平安保险
公司天津分公司支付直接损失赔偿款；海南安盛船务
公司上述三项支付义务以海事赔偿责任限制基金为
限。72 海南安盛船务公司提起上诉。辽宁省高级人民法
院二审驳回上诉，维持原判。

该案准确认定触碰事故双方及保险人的责任，明确了
不足额保险的保险人和被保险人应当按照各自损失
在海事赔偿责任限制基金中按比例进行分配的裁判
规则，为该类纠纷的处理提供了裁判指引，依法平等
保护油气企业、航运企业和保险行业的合法权益。

沿海运输船舶

《海商法》第二百一十条第一款对总吨位300吨以上
远洋运输船舶海事赔偿限额的计算规则作了规定，即
按照不同吨位适用不同标准。第二百一十条第二款规
定,“总吨位不满300吨的船舶，从事中华人民共和国
港口之间的运输的船舶，以及从事沿海作业的船舶，
其赔偿限额由国务院交通主管部门制定，报国务院批
准后施行。”《关于不满300总吨船舶及沿海运输、沿海
作业船舶海事赔偿限额的规定》（以下简称《责任限额
规定》）第三条对不满300总吨远洋运输船舶的赔偿限
额计算标准作出规定，并在第四条规定，从事中华人
民共和国港口之间的沿海货物运输或沿海作业船舶
的海事赔偿责任限额，不满３００总吨的，其海事赔偿
限额依照本规定第三条规定的赔偿限额的５０％计算；
３００总吨以上的，其海事赔偿限额依照《海商法》第二
百一十条第一款规定的赔偿限额的５０％计算。

对于在同一事故中既有远洋运输船舶，又有沿海运输
或作业船舶的，《责任限额规定》第五条规定，“同一事
故中的当事船舶的海事赔偿限额，有适用《海商法》第

72	 (2023）辽72民初725号。

二百一十条或者本规定第三条规定的，其他当事船舶
的海事赔偿限额应当同样适用。”该条规定旨在实现
对同一事故当事人的平等保护。在南京某海船务有限
公司申请设立海事赔偿责任限制基金案中，73 法院适
用上述规则，确定正确的海事赔偿责任限制。

该案中，南京华某船务公司所有的“华某洲”轮为从事
国内沿海及长江中下游普通货船运输的海船（2986总
吨）。“华某洲”轮与万某航运（新加坡）有限公司所有
的新加坡籍“某春”轮(27800总吨）在珠江口水域发生
碰撞，造成两船部分损害，“某春”轮船载集装箱及货
物部分落水。南京华某船务公司就“华某洲”轮与“某
春”轮的碰撞事故可能引起的所有非人身伤亡的赔偿
责任，依照《责任限额规定》）第四条的规定，向广州海
事法院申请设立291081特别提款权的海事赔偿责任
限制基金（按照赔偿限额的50%计算）。万某航运（新
加坡）有限公司未申请设立海事赔偿责任限制基金。

广州海事局、万某航运（新加坡）有限公司对海事赔偿
责任限制基金数额提出异议，认为案涉事故的当事船
舶之一“某春”轮为新加坡籍船舶，事故航次为新加坡
至中国广州南沙港，根据《责任限额规定》第五条的规
定，“华某洲”轮应当适用《海商法》第二百一十条第一
款规定的标准计算海事赔偿责任限制基金的数额，不
能适用《责任限额规定》第四条关于按照赔偿限额的
50%计算的规定，故南京华某船务公司申请海事赔偿

73	� (2021）粤72民特5号；指导性案例234号（最高人民法院审判委员会讨论通过 2024年11
月25日发布）。

法律条文因具有高度抽象性才可适应
各种不同的情境，所以对其理解要尽
量客观合理，以使抽象的法律条文在
不同的情境中具有客观性和可预见
性。司法实践中，因对“有适用”存在不
同解读，客观存在依各案案情不同而
适用不同限额的做法。
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责任限制基金限额应当设定为582162特别提款权及
相应利息。该案的争议焦点为，“华某洲”轮设立基金的
数额是否应当按照《海商法》第二百一十条第一款规定
的海事赔偿责任限额的50%计算。各方当事人关于“华
某洲”轮是依照《责任限额规定》第四条还是第五条规
定计算海事赔偿责任限额的争议，核心在于如何准确
理解和适用责任限额规定第五条规定中的“有适用”。

广州海事法院认为，只要“某春”轮适用《海商法》第二
百一十条第一款规定的赔偿限额，无论其是否已设立
基金、是否申请设立基金、可否申请设立基金均不应
影响“华某洲”轮必须以《海商法》第二百一十条第一
款规定的赔偿限额计算基金数额。主要理由如下：首
先，从文义层面看，《责任限额规定》第五条所称“当事
船舶的海事赔偿限额”是根据船舶吨位计算的，即只
要当事船舶是确定的，则无论其是否主张，责任限额
应当始终是客观存在的。若该责任限额依当事船舶的
主观意愿而变化，将会使另一当事船舶的责任限额始
终处于不确定状态。本案中，只要“某春”轮为300总
吨以上的远洋船，“华某洲”轮为沿海船舶，则无论“某
春”轮是否申请海事赔偿责任限制基金，“华某洲”轮
的责任限额必须适用“某春”轮标准符合对“有适用”
的文义解释。其次，本案为程序性案件，并不对涉案事
故可能引发的实体争议进行审查，如果对“有适用”的
理解非客观而是有争议的空间，那么沿海船舶的权利
始终处于不确定的状态，非沿海船舶亦对于其如何行
使权利无所适从，原立法意图便无法实现。

因此，广州海事法院作出裁定, 准许申请人南京华某
船务有限公司提出的设立海事赔偿责任限制基金的
申请；由于“华某洲”轮为300总吨以上的船舶，故“华
某洲”轮的海事赔偿限额应当与“某春”轮同样适用 

《海商法》第二百一十条第一款的规定，海事赔偿责
任限制基金数额为582162特别提款权及利息。

法律条文因具有高度抽象性才可适应各种不同的情
境，所以对其理解要尽量客观合理，以使抽象的法律
条文在不同的情境中具有客观性和可预见性。司法实
践中，因对“有适用”存在不同解读，客观存在依各案
案情不同而适用不同限额的做法。作为指导性案例，
该案对“有适用”的解读和相关法律规定的适用，起到
了的指导作用。

船舶共有份额

《海商法》没有对船舶按份共有的份额做出规定。《民
法典》第三百零九条规定，“按份共有人对共有的不
动产或者动产享有的份额，没有约定或者约定不明确
的，按照出资额确定；不能确定出资额的，视为等额享
有。”船舶共同所有人除了可以对共有份额有所约定，
还会在船舶登记的文件上载明共同所有人的出资比
例。当约定的份额和船舶登记的文件上载明份额不同
时，会产生共有份额方面的纠纷。

在魏某诉刘某与熊某案中，74 魏某、熊某、刘某三方商
定购买“华某706”轮。由刘某出面与出卖人华某公司
订立了船舶买卖合同。该合同约定，“华某706”轮由华
某公司出卖给刘某。案涉船舶的总价款为700万元，魏
某的实际出资额为371万元，熊某的实际出资额为70
万元，刘某的实际出资额为259万元。为便于刘某在海
事行政部门办理船舶登记，三方通过即时通讯签订了
船舶股份合作协议书，约定船舶总价为520万元，刘某
投资额为192.40万元，份额比例37%，熊某、魏某投资
额均为163.80万元，份额均为31.50%。该协议书系用
于提交海事行政部门办理船舶登记的文件。三方商定
再写一个实际的出资份额，责任大家一起承担。某某
局签发了该轮的船舶所有权登记证书，船舶所有人为
刘某、熊某、魏某，其中刘某占船舶共有份额的37%，
熊某占船舶共有份额的31.50%，魏某占船舶共有份额
的31.50%，

魏某起诉刘某与熊某，主张按实际出资确认各自份
额，重新登记。各方对相互间船舶按份共有关系及各
方实际出资额不持异议，而对是否应按实际出资份额
确认共有份额存有不同意见。对此，刘某主张应以船
舶股份合作协议书为准，而魏某与熊某则主张应按实
际出资额确定各方共有份额。该案争议的焦点为，三
方对船舶共有的具体份额究竟应按照此前的约定还
是应按照实际出资额确定。

上海海事法院一审指出，本案三方当事人此前就份额
的约定，系便于船舶登记而实施的权宜之举，并非对
船舶共有份额作出的约定，所签署的协议书也仅系向
船舶登记机关提交的必备文件。故各方对共有船舶享
有的份额，应按出资额确定。上海海事法院认为，魏某
主张按实际出资确认各自份额，其实质系将当时为便

74	 (2024）沪民终32号。
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于办理船舶登记而登记在熊某名下的21.50%的份额，
重新登记至自己名下。该主张不影响刘某的应有份
额，不损害其权益，同时还原了三方享有的实际份额，
受到影响的熊某也完全认可魏某的主张，上海海事法
院对此予以支持。上海海事法院判决，魏某、熊某和刘
某三方所享有的份额，按照各自的出资额，应分别为
53%、10%和37%。75 

刘某上诉，请求改判驳回魏某的诉讼请求。刘某称，三
方已经就船舶份额事宜进行了明确约定，即刘某37%、 
魏某31.50%和熊某31.50%。该协议对三方具有约束
力。刘某已经如实告知魏某和熊某关于船舶登记的相
关要求，不存在诱导魏某放弃实际出资所应享有份额
的事实。魏某系自愿放弃实际出资份额，应视为其对
自身权利的处分。

上海市高级人民法院二审指出，从本案查明的事实来
看，各方之间在办理船舶所有权登记之前的沟通记录
足以证明，船舶股份合作协议书仅为办理船舶所有权
登记所用，其中关于共有份额的记载系基于对刘某所
述船舶所有权登记条件的信赖而形成，不能将此认定
为各方对共有份额的约定，或据此认定魏某转让或赠
与了其共有份额。在此情况下，因各方对共有份额并
无明确约定，魏某主张根据《民法典》第三百零九条的
规定按出资额确定共有份额，有法律依据，亦得到实
际份额受影响的当事人熊某的确认，应予支持。据此，
上海市高级人民法院判决，一审法院根据各方实际出
资额，对各方应享有的船舶共有份额作出的认定，有
事实与法律依据，应予确认。

75	 (2023）沪72民初514号。

纠纷解决

海事法律纠纷解决问题，包括在船舶碰撞的侵权诉讼
和海上货物运输合同诉讼中的法律适用问题，仲裁条
款的解释，临时仲裁的认定和不方便法院原则的适用
等问题。

法律适用

涉外船舶碰撞

《海商法》第二百七十三条第一款规定：“船舶碰撞的
损害赔偿，适用侵权行为地法律。”《涉外民事关系法
律适用法》第四十四条规定：“侵权责任，适用侵权行
为地法律，但当事人有共同经常居所地的，适用共同
经常居所地法律。侵权行为发生后，当事人协议选择
适用法律的，按照其协议。”在涉外船舶发生碰撞后，
如果当事人依据《涉外民事关系法律适用法》选择适
用的法律，是否违反《海商法》的规定，成为一个法律
问题。通过指导性案例环某船舶租赁有限责任公司诉
天某财富有限公司案，76 最高人民法院明确指出，涉外
船舶碰撞损害责任纠纷案件当事人在船舶碰撞事故
发生后协议选择适用法律的，按照其协议确定纠纷适
用的准据法。

该案中，天某财富有限公司所属的“某风”轮（巴拿马
籍油轮），在马六甲海峡追越环某船舶租赁有限责任
公司（以下简称环某船舶公司）所属的“某娅”轮（利
比里亚籍集装箱轮）过程中，因“某风”轮舵机故障并
操纵不当，导致两轮发生碰撞。环某船舶公司向宁波
海事法院申请扣押正在宁波舟山港维修的“某风”轮，
后提起诉讼，请求判令天某财富有限公司赔偿船体损
失、船期损失。天某财富有限公司提起反诉，请求判令
环某船舶公司赔偿其各项损失。宁波海事法院将本诉
与反诉合并审理。

庭审中，原告、被告一致选择适用中国法律。宁波海事
法院认为，虽然《海商法》作为特别法没有规定船舶碰

76	� (2023）浙72民初314号；指导性案例236号（最高人民法院审判委员会讨论通过 2024年
11月25日发布）。

船舶共同所有人除了可以对共有份额
有所约定，还会在船舶登记的文件上
载明共同所有人的出资比例。当约定
的份额和船舶登记的文件上载明份额
不同时，会产生共有份额方面的纠纷。
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撞纠纷当事人可以选择适用法律，但《涉外民事关系
法律适用法》对当事人选择侵权责任适用的法律作了
明确规定。故船舶碰撞纠纷当事人选择适用法律并不
属于选择无效的情形。就本案而言，双方当事人均系
在马绍尔群岛共和国注册的公司，案涉两船船籍国分
别为巴拿马和利比里亚。庭审中，原告、被告一致提出
本案侵权责任纠纷适用中国法律。由于涉外民事关系
法律适用法已对当事人协议选择侵权责任适用法律
作了明确规定，故宁波海事法院认定本案原告、被告
双方适用中国法律的选择有效。

虽然《海商法》在民事法律体系中是特别法，《涉外民
事关系法律适用法》在法律适用问题方面也是特别
法。宁波海事法在《海商法》和《涉外民事关系法律适
用法》之间选择后者，尊重当事人的法律选择，值得肯
定。该案有一个基本的事实情况，就是碰撞的船舶都
是外籍船舶。如果碰撞的船舶是都是中国船舶，或者
有中国船舶，也有外国船舶，碰撞损害责任纠纷案件
当事人是否可以选择适用的法律，尚无定论。

海上货物运输合同

海上货物运输合同的法律适用，取决于当事人在合同
中的约定。如果没有约定的法律，则根据最密切原则
确定适用的法律。在前述B公司诉A公司（第三人C公
司）无单放货案中，77 B公司明确选择适用中国法律处
理本案纠纷，A公司则主张应根据提单背面条款记载
适用美国法律，双方就本案法律适用未达成一致意
见。涉案提单背面条款第4条（2）项记载: “如提单有关
运输包括驶往、来自或经过美国某一港口或地点的运
输，该此类货物运输便应受1936年美国海上货物运输
法及其修订条款的约束，其条款应并入本提单。”第5
条记载:“美国海上货物运输法适用时，本合同均应受
美国法律管辖。在其他情况下，针对承运人的诉讼只
能在承运人的主要营业地所在国提起，并根据该国法
律决定。”

对于适用的法律，上海海事法院一审认为，首先，涉案
提单背面条款虽有相关法律适用内容，但相关条款系
承运人事先单方印制的格式条款，未见双方就此已充

77	 (2023）沪民终620号。

分协商达成一致，不能据此证明条款内容系B公司与A
公司之间协商一致的真实意思表示，相关法律适用条
款不能约束B公司，且A公司自身系中国法人主体，故
法院对A公司主张适用目的港美国法律的意见不予采
纳。

其次，根据法律规定及最密切联系原则，当事人没有
选择法律适用的，应适用履行义务最能体现该合同特
征的一方当事人经常居所地法律，或者其他与该合同
有最密切联系的法律。涉案货物从中国上海港出运，B
公司与A公司又均系中国境内法人主体，无论从涉案
运输合同签订地、始发地及当事人住所地等因素考
虑，本案均应以中国法律作为纠纷审理的准据法。虽
涉案货物交付行为发生在美国，但该事实并不能证明
美国法律是与涉案海上货物运输合同整体具有最密
切联系的法律。78 上海市高级人民法院在二审中无涉
及法律适用问题。

该案中关于法律适用的分析，值得商榷。首先，提单不
是合同本身，不是协商的结果，只是运输合同履行过
程中签发的海运单证。所有提单背面条款都是承运人
事先单方印制的格式条款，都不可能是双方就此已充
分协商达成一致的条款。这也是为什么有强制性法律
来制约提单的条款，例如《海商法》第四十四条规定，
海上货物运输合同和作为合同凭证的提单或者其他
运输单证中的条款，违反本章规定的，无效。因此，无
论法律适用条款是否适用，都不能用格式条款来否定
其效力。如果格式条款能够成为否定法律适用条款的
理由，那全部提单条款都可以因为是格式条款被否
定。如此以来，整个提单法律制度都不复存在。

此外，法院以A公司是中国法人主体，对A公司主张适
用目的港美国法律的意见不予采纳。这是中国法院的
普遍观点。但这种理由没有任何法律依据。没有法律
规定中国法人不可以在合同中，尤其是涉外合同中，
选择适用外国法律。其次，案涉运输是从中国到美国，
案件的纠纷是无单放货，无单放货发生地在美国，提
单约定美国管辖，适用美国法律，很难说美国法律和
案件没有最密切联系。法院认为，货物交付行为发生
在美国的事实不能证明美国法律是与涉案海上货物
运输合同整体具有最密切联系的法律，但法院没有解
释为什么不能证明。该案反映出中国法院在选择适用
外国法律方面的谨慎态度。

78	 (2022）沪72民初1571号。
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仲裁条款

《民事诉讼法》二百八十八条第一款规定,“涉外经济
贸易、运输和海事中发生的纠纷，当事人在合同中订
有仲裁条款或者事后达成书面仲裁协议，提交中华人
民共和国涉外仲裁机构或者其他仲裁机构仲裁的，当
事人不得向人民法院起诉。”该条规定明确了当事人
负有不得违反仲裁协议向法院起诉的义务，同时明确
了有效仲裁协议排除法院管辖权原则，法院对有效仲
裁协议应予尊重并执行。

在某某公司1和某某公司3诉某某公司2案中，79 当事
人产生航次租船合同纠纷，诉至上海海事法院。涉案
航次租船合同系以中英文双语进行约定，其中，第21
条英文表述为“ARBITRATION IF ANY TO BE SETTLED 
AT HK AND ENGLISH LAW TO BE APPLIED（合同以
英文版本优先应用，中文仅作参考）”，中文译文为“如
果需要仲裁，将在香港进行，适用英国法。”某某公司2
于一审首次开庭前提出管辖异议，认为其与某某公司
3在案涉航次租船合同中订有合法有效的仲裁条款，
案涉纠纷不属于法院管辖。因此，上海海事法院对案
涉航次租船合同第21条约定的仲裁条款的效力进行
审查。

《涉外民事关系法律适用法》第十八条规定：“当事人
可以协议选择仲裁协议适用的法律。当事人没有选择
的，适用仲裁机构所在地法律或者仲裁地法律。”上海
海事法院经审查认为，某某公司3与某某公司2确认双
方并未协议选择仲裁协议的准据法，故本案应适用约
定仲裁地法律，即香港特别行政区法律对涉案仲裁协
议效力进行审查。

上 海 海 事 法 院 认 为 ，首 先 ，虽 然 合 同 中 文 译 文
将“ARBITRATION IF ANY”译为“如果需要仲裁”，但
合同同时约定“英文版本优先应用，中文仅作为参考”。  
而将“ARBITRATION IF ANY”理解为“如有任何争议，
应提交仲裁”显然更符合英文理解模式，也更契合上
下文语境。在中英文表述不一致情况下，应优先采用
英文版本理解。其次，根据香港特别行政区《仲裁条
例》，涉案航次租船合同第21条的约定表达了双方当
事人同意将争议交付仲裁解决的明确意思表示，内容
和形式亦符合《仲裁条例》关于仲裁协议的相关规定，

79	 (2023）沪民终867号。

涉案仲裁条款合法有效，某某公司3与某某公司2就涉
案合同项下争议应当依约在香港特别行政区申请仲
裁。综上，一审法院裁定驳回某某公司1及某某公司3
的起诉。80 

某某公司1上诉，请求适用航次租船合同第21条的中
文条款，并根据中文条款，主张该约定并未完全排除
法院的管辖。首先，中国为汉语系国家，在对英文可能
存有不同理解，同时附有中文译文的情况下，应当尊
重中国本土的语言习惯，重点参考中文以探查双方当
事人的缔约本意。其次，某某公司2、某某公司3为两家
中国企业，且就涉案航次租船合同签订事宜的沟通，
也分别由两家公司的中国业务人员进行。在缔约主体
均为中国公司、业务人员均为中国人的情况下，应当
重点考虑中国本土的语言习惯。因此，在英文可能存
有不同理解但同时附有中文的情况下，更应当参考中
文以探查双方当事人的缔约本意。第三、航次租船合
同第21条的中文含义是明确的，未完全排除法院的管
辖。航次租船合同第21条的中文明确记载“如果需要
仲裁，将在香港进行，适用英国法”。该中文含义是：如
果双方选择以仲裁的方式解决争议，在香港进行，并
适用英国法。该约定并未完全排除法院的管辖，不具
有确定性和排他性。

80	 (2023）沪72民初1273号。

该案中的仲裁条款（ARBITRATION IF 
ANY）在租船合同中非常常见。该条款
本身没有排他性的明确约定。因此，该
约定是否排除法院的管辖，经常成为
有争议的问题。审理法院对该条款的
解释，展示了法院对该案合同中纠纷
解决条款的准确理解和适用，尤其是
对英文条款的解释，尊重当事人的意
思表示，符合行业的惯例，值得肯定。
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上海市高级人民法院二审认为，航次租船合同第21条
已有明确约定，在仲裁条款中英文版本理解不一致的
情况下，应优先以英文版本的理解为准。某某公司1关
于案涉仲裁条款应以中文的参考文本理解的主张，与
双方当事人之间的约定相悖，也不符合诚实信用，本
院不予采纳。关于第21条是否未完全排除法院的管
辖，上海市高级人民法院认为，应以香港特别行政区《
仲裁条例》对案涉仲裁协议的效力进行审查。香港特
别行政区《仲裁条例》第19条就仲裁协议的定义和形
式作出规定。从内容上，该条款能够体现双方当事人
同意将争议交付仲裁的明确意思表示。在形式上，案
涉仲裁条款记载于案涉航次租船合同中，属于书面形
式。因此，无论从内容还是形式上均符合香港特别行
政区《仲裁条例》关于仲裁协议的相关规定，故案涉仲
裁条款应为有效。根据该仲裁条款，当事人双方就涉
案合同项下的争议应当在香港特别行政区申请仲裁。

该案中的仲裁条款，在租船合同中非常常见。该条款
本身没有排他性的明确约定。因此，该约定是否排除
法院的管辖，经常成为有争议的问题。审理法院对该
条款的解释，展示了法院对该案合同中纠纷解决条款
的准确理解和适用，尤其是对英文条款的解释，尊重
当事人的意思表示，符合行业的惯例，值得肯定。该案
的特别之处在于，案涉合同是有中文和英文版本，合
同同时约定“英文版本优先应用，中文仅作为参考”，
由此给了审理法院优先理解英文条款的裁量权。但如
果合同没有该优先级的约定，法院可能需要考虑中文
的合同条款，做出不同的考量。

临时仲裁

中国民事诉讼法律制度和仲裁制度中，不存在临时仲
裁。在境外的海事仲裁中，临时仲裁并不少见。2023年
12月1日起施行的《上海市推进国际商事仲裁中心建
设条例》第二十条规定，上海按照国家部署，探索在具
有涉外因素的商事、海事领域，可以约定在上海、按照
特定仲裁规则、由特定人员进行临时仲裁。某贸易公
司与某运输代理公司申请确认仲裁协议效力案，81 是
该条例实施以来，上海法院受理的首例申请确认临时
仲裁协议效力的案件。

81	 (2024）沪72民特43号；2024年全国海事审判典型案例。

该案中，某贸易公司与某运输代理公司分别注册于中
国（上海）自由贸易试验区和中国（上海）自由贸易试
验区临港新片区。2024年1月，两公司签订《国际进口
货物运输协议》，约定某运输代理公司为某贸易公司
办理进口货物的清关等手续，并将货物运至某贸易公
司仓库。协议履行过程中，双方为一批从菲律宾进口
货物的运输、报关等费用发生争议。2024年11月，双方
就上述费用纠纷的解决达成书面协议，同意以仲裁方
式解决争议，适用《上海仲裁协会临时仲裁规则》，仲
裁地为上海，仲裁协议适用中国法律，仲裁庭由一名
仲裁员组成。后某运输代理公司认为该仲裁协议不具
有法律效力。某贸易公司遂诉至上海海事法院，请求
确认临时仲裁协议效力。

上海海事法院审查认为，根据仲裁协议约定，中国法
律为解决案涉仲裁协议效力纠纷的准据法。涉案《国
际进口货物运输协议》内容涵盖了货物进关前后的事
务，是具有涉外因素的合同。本案的申请主体及对仲
裁地、仲裁规则的约定符合《上海市推进国际商事仲
裁中心建设条例》关于临时仲裁的相关规定。仲裁协
议约定适用的仲裁规则为仲裁员的选定提供了路径。
综上，上海海事法院裁定案涉临时仲裁协议有效。

该案充分尊重当事人的仲裁意愿，有效保障了当事人
在现有法律和政策条件下对临时仲裁协议有效性的信
赖预期，维护了当事人的合法权益，是确立临时仲裁协
议效力要件审查标准和审查规则的有益探索。该案为
中国的海事临时仲裁，提供了有益的司法案例样本。

不方便法院原则

《民事诉讼法》（2023年修正）引入不方便法院原则。《
民事诉讼法》第二百八十二条规定，“人民法院受理的
涉外民事案件，被告提出管辖异议，且同时有下列情形
的，可以裁定驳回起诉，告知原告向更为方便的外国法
院提起诉讼：（一）案件争议的基本事实不是发生在中
华人民共和国领域内，人民法院审理案件和当事人参
加诉讼均明显不方便；（二）当事人之间不存在选择人
民法院管辖的协议；（三）案件不属于人民法院专属管
辖；（四）案件不涉及中华人民共和国主权、安全或者社
会公共利 益；（五）外国法院审理案件更为方便。裁定
驳回起诉后，外国法院对纠纷拒绝行使管辖权，或者未
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采取必要措施审理案件，或者未在合理期限内审结，当
事人又向人民法院起诉的，人民法院应当受理。”在中
山某服务部诉某航道局、香港某工程公司案中，82 中国
法院良好的展示了对不方便法院原则的实践。

该案中，某航道局与香港某工程公司签订分包合同，
约定将其中标的澳门特别行政区某填海工程部分项
目分包给香港某工程公司，工程地点为澳门海域；在
执行中若出现争议，提交澳门法院处理。香港某工程
公司在施工过程中，分别自中山某服务部租用船舶
运输工程物料，自案外人广某公司处采购工程所需山
砂。中山某服务部因与香港某工程公司就船舶租赁费
用产生纠纷，另案诉至广州海事法院，该院判决香港
某工程公司应向中山某服务部支付租船费用。中山某
服务部以某航道局对香港某工程公司负有到期债务
为由，向武汉海事法院提起债权人代位诉讼，请求判
令某航道局向其支付前述租船相关费用。某航道局在
答辩期间提出管辖权异议，认为本案应由更方便的澳
门法院管辖。此外，因香港某工程公司拖欠采购山砂
的货款，广某公司以某航道局尚欠香港某工程公司工
程款及未退还的保证金为由，在澳门初级法院对香港
某工程公司、某航道局提起诉讼，请求确认香港某工
程公司对某航道局享有债权，并判令某航道局向广某
公司支付货款及迟延利息等。该案正在审理中。

武汉海事法院查明，本案系中山某服务部对其债务人
香港某工程公司的相对人某航道局提起的代位权诉
讼，案涉纠纷属于海事法院专门管辖的海事案件，某
航道局住所地在武汉海事法院管辖范围，故该院对本
案享有管辖权。但是，武汉海事法院认为，本案争议的
核心在于香港某工程公司与某航道局之间的债权债务
关系，澳门系该争议基本事实的发生地，香港某工程公
司、某航道局、中山某服务部三方未就该争议由内地管
辖法院达成合意，争议不属于内地法院专属管辖范围，
也不涉及内地社会公共利益，且澳门法院审理该争议

82	 (2023）鄂72民初997号；2024年全国海事审判典型案例。

更为方便。澳门初级法院亦已经受理广某公司提起的
代位权诉讼，将对香港某工程公司与某航道局之间的
债权债务作出判决。此外，根据《最高人民法院关于内
地与澳门特别行政区相互认可和执行民商事判决的安
排》，澳门法院的相关判决在内地法院的认可和执行具
有制度保障。因此，武汉海事法院裁定驳回中山某服务
部的起诉，告知其向澳门法院提起诉讼。

该案是海事法院适用《民事诉讼法》第二百八十二条
有关“不方便法院原则”的规定，处理内地法院与澳门
特别行政区法院之间海事案件区际管辖冲突的典型案
例。83 武汉海事法院结合法律规定和立法精神，对当事
人提出的不方便法院管辖异议进行审查，同时结合澳
门法院已受理相关争议、澳门民商事判决在内地的认
可与执行等因素，认为由澳门法院管辖本案更为方便，
也更有利于债权人代位权的实现。该案是适用不方便
法院原则协调区际平行诉讼管辖冲突的典型案例，增
加了内地和澳门之间的司法互信，充分体现了不方便
法院原则在协调平行诉讼管辖冲突、节约司法资源、降
低当事人诉讼成本等方面的重要作用，也彰显了法院
注重礼让和合作，提升纠纷解决效率的立场。

结束语

中国法院在2024年审判的海事案件，以传统的海上货
物运输和海上保险案件为主，兼有创新和发展，例如
临时仲裁案件。《海商法》修订草案已于2025年6月24
日提请全国人大常委会会议二次审议，预计《海商法》
的修订工作会顺利完成。修订后的《海商法》将会在未
来的中国海商法评论中予以介绍。

83	� 关于“不方便法院原则”在中国的司法实践，参见Liang Zhao, Forum Non Conveniens 
in China: an empirical analysis, The Chinese Journal of Comparative Law 2024, 
11(3) https://doi.org/10.1093/cjcl/cxae002.
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廊坊聚力勘探科技有限公司和中国人民财产保险股份有限公司厦
门市分公司诉波德航运有限公司（2024）津民终416 号

中牧实业股份有限公司诉帕尔默海运公司（2022）最高法民再14
号；指导性案例232号； [2024] 2 CMCLR 1

某某材料（上海）有限公司诉青岛某某国际物流有限公司（2023）
鲁民终1450号

B公司诉A公司（第三人C公司）（2023）沪民终620号

某某航运有限公司诉中国某某国际贸易有限公司（2023）鲁民终
1530号

大连柏某德国际物流有限公司诉大连睿某生物科技有限公司
（2024）辽民终397号

新鑫海航运有限公司诉中国机械国际合作股份有限公司（2021）
最高法民申5588号；指导性案例230号；[2022] 3 CMCLR 8

宁波物流公司、深圳物流公司诉浙江汽车零部件公司（2024）浙民
终94号

赫伯罗特船务（中国）有限公司诉山东省阿湾进出口有限公司和青
岛莱润棉纺织品进出口有限公司（2024）鲁72民初712号

北尔旗国际货运代理（上海）有限公司诉上海海华轮船有限公司
（2023）最高法民申2157号

绍兴南某有限公司诉青岛忠某有限公司（2024）鲁民申6750号

福建华景海洋科技有限公司诉中国平安财产保险有限公司和中国
平安财产保险有限公司广东分公司（2023）粤72民初1069号

上海淳口实业有限公司诉中国人民财产保险股份有限公司天津市
分公司（2024）最高法民申2283号

王锋敏、冒永松和镇江市鸿益船舶服务有限公司诉中国人寿财
产保险股份有限公司南通市城区支公司（2024）最高法民申
4790号；[2025] 1 CMCLR 1

江苏鼎盛重工有限公司诉中国人寿财产保险股份有限公司上海市
分公司（2023）沪民终818 号

海南丰海粮油工业有限公司诉中国人民财产保险股份有限公司海
南省分公司（2003）民四提字第5号；最高法院指导案例52号

海南东展建材贸易有限公司诉中国人民财产保险股份有限公司福
州市分公司平潭综合实验区华辰海运有限公司、中国人民财
产保险股份有限公司（2024）琼民终272号

泰州市某船务有限公司诉中国某保险公司泰州市分公司（2024）
最高法民申1490号；[2024] 4 CMCLR 52 

林斌诉中国人民财产保险股份有限公司广州市分公司（2024）桂
民终134号

东营市鑫宇物流有限责任公司诉东莞市丰海海运有限公司（2020
）最高法民申4813号；指导性案例231号

常州宏川石化仓储有限公司和华泰财产保险有限公司江苏省分公
司诉宁波天盛海运有限公司（2021）鄂民终15号；指导性案例
233号

中海石油（中国）有限公司天津分公司、中国平安财产保险股份有
限公司天津分公司诉海南安盛船务有限公司、中国人民财产
保险股份有限公司泉州市分公司（2024）辽民终846号；2024
年全国海事审判典型案例

南京某海船务有限公司申请设立海事赔偿责任限制基金案（2021
）粤72民特5号；指导性案例234号

魏某诉刘某与熊某（2024）沪民终32号

环某船舶租赁有限责任公司诉天某财富有限公司（2023）浙72民
初314号；指导性案例236号

某某公司1和某某公司3诉某某公司2（2023）沪民终867号

某贸易公司与某运输代理公司申请确认仲裁协议效力案（2024）
沪72民特43号；2024年全国海事审判典型案例

中山某服务部诉某航道局、香港某工程公司（2023）鄂72民初997
号；2024年全国海事审判典型案例

附录：2024年评论收录的案件
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