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《运输法公约草案 》中目的
港无人提货问题研究
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摘　要　在国际海上货物运输中 ,经常出现目的港无人提货的情形 。在这种情形下 ,会令承运人遭受很大损失 ,而同

时国际海运界对这个问题的关注度明显不够 ,缺乏有力的救济措施对承运人是有失公平的 。本文结合联合国国际贸

易法委员会制定的 《运输法公约草案 》中关于目的港无人提货的相关规定 ,全面分析了目的港无人提货问题 ,对草案

中的相关规定做出了评价 ,并提出了对我国海商法的修改建议 。
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　　国际海上货物运输合同中承运人主要的义务在于以远洋运

输方式实现货物的跨国空间位移。通常情况下 ,承运人将货物

由装运港运至目的港后 ,货物都能被收货人及时地提取 ,然而在

目前的国际集装箱班轮运输中 , 承运人这一合理的期待常常落

空。在承运人遭遇目的港无人提货时 , 经常给承运人带来到付

运费落空、集装箱超期使用费无法收回 、不得不垫付码头堆存费

用 、冷藏集装箱的制冷费用 ,甚至还要支付大量的垃圾处理费 、

洗箱费等重大损失。
①

国际海上货物运输合同引发的纠纷多种多样 , 其中货物损

坏 、灭失 、迟延交付 、无单放货等问题的研究已经受到了各界相

当的关注、形成基本共识。但是对因无人提货或收货人拒绝提

取到港货物而产生的相关法律问题的研究却显然关注力度不

够。随着这一问题的日渐深入以及其在实践中的影响力日益增

大 ,作为密切关注国际海运业发展的国际海事委员会(ＣＭＩ)经

过多次的专家小组会后形成的并提交给联合国国际贸易法委员

会(ＵＮＣＩＴＲＡＬ)的 《运输法公约草案 》(以下简称为 “草案 ”)中 ,

就对目的港无人提货的相关问题进行了规制。

一 、《运输法公约草案 》第九章货物交付中关于目的港无人

提货的相关规定

由ＵＮＣＩＴＲＡＬ第三工作组所起草并通过的 《运输法公约草

案 》用了专门的一章规定了有关货物交付的相关问题:

首先该草案明确规定了收货人负有接受交货的义务和确认

收到的义务。②然后该公约草案区分了三种情况下的交付 , 并分

别对三种情形下承运人的交货义务做出了具体详尽的规定。在

第 51条中规定了货物仍未交付 ,这也是本文讨论的重点所在。

该公约草案的第 51条规定如下:

1.在本条中 ,只有在下列情形下 ,货物到达目的地之后应当

被视为仍未交付:(ａ)收货人未根据本章的规定 ,在第 45条第 1

款述及的时间和地点接受交货;(ｂ)控制方 、托运人或者单证托

运人无法被找到 , 或者未根据第 47条 、第 48条、第 49条和第 50

条向承运人发出适当指示;(ｃ)根据第 46条、第 47条 、第 48条 、

第 49条和第 50条 ,承运人有权或者必须拒绝交付货物;(ｄ)根

据请求交货地的适用法律或者条例 , 不允许承运人向收货人交

付货物 ,或者(ｅ)承运人无法交付货物的其他情形。

2.在不影响承运人可以向托运人、控制方或者收货人主张

其他任何权利的情况下 ,货物仍未交付的 ,由有权提取货物的人

承担风险和费用 , 承运人可以根据情况的合理要求就货物采取

行动 ,其中包括:(ａ)将货物存放在任何合适的地方;(ｂ)货物装

载于集装箱内的 ,可以拆箱 , 或者就货物采取其它行动 ,包括转

移货物或者将其销毁;(ｃ)按照惯例或者根据货物当时所在地的

法律或者条例将货物出售。

3.承运人只有在其已经向合同事项中载明的货物到达目的

地时的任何可能存在的被通知人 , 并且按照下列顺序向承运人

知道的收货人、控制方或者托运人其中之一 , 就本条第 2款所设

想的行动发出合理通知之后 ,方可行使本条第 2款下的权利。

4.货物根据本条第 2款(ｃ)项出售的 ,承运人应当为有权提

取货物的人的利益代为保管出售货物的价款 , 但可从中扣除承

运人承担的任何费用和应给付承运人的与运输这些货物有关的

其它任何条款。

5.对于在本条所规定的货物仍未交付期间内发生的货物灭

失或者损坏 ,承运人不负赔偿责任 ,除非索赔人证明 ,此种灭失或

者损坏是由于承运人未能在当时的情况下为保存货物采取应当

采取的合理措施而造成的 ,并且承运人已经知道或者本应知道不

采取此种措施将给货物造成的灭失或者损坏。

二、目的港无人提货概述

在《运输法公约草案》的规定出台以前 ,在海商法学界 ,我们

通常意义上的目的港无人提货主要是指海上货物运输中的承运

人把货物运抵目的港后 ,收货人不明而导致无人前来提货 ,或者

虽然收货人明确 ,但是收货人出于种种原因而拒绝提取运抵目

的港的货物。根据上述对该草案规定的阐述 ,我们不妨把《运输

法公约草案》中规定的有关货物仍未交付的相关条款称之为广

义上的目的港无人提货。因为其规定的货物仍未交付的几种情

形包括了收货人未接受交货 ,承运人无法找到控制方 、托运人或

者单证托运人或这些人未根据相关规定向承运人发出适当指

示 ,前来提货的收货人不适格而承运人有权或者必须拒绝交付

货物 ,根据请求交货地的适用法律或者条例而不允许承运人向

收货人交付货物 ,或者承运人无法交付货物的其他情形。由此

看出 ,该草案中规定的导致目的港无人提货的原因不限于收货

人不明和收货人拒绝提货这传统意义上的两种情形。

综合考察实践中发生的目的港无人提货而发生的纠纷 , 可

以归纳出目的港无人提货问题的成因大体上可以归纳为以下几

种:1.国际货物买卖合同纠纷导致目的港无人提货;2.国际海

上货物运输合同纠纷导致收货人拒绝提取到港货物;3.目的港

所在国法律、法规、贸易政策、检疫制度的限制或变化 ,导致已经
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到港货物无法通关;4.收货人不能获得进口许可证导致到港货

物无人提取 ,如各国海关法上的“无证到货 ”。

上述多种引发目的港无人提货的原因中 ,买卖合同纠纷占

有主导地位 ,最具有代表性 , 是目的港无人提货问题发生的主要

因素。由于买卖合同纠纷导致无人提取已经运抵目的港的货

物 ,致使运输合同不能顺利履行 , 承运人因此遭受损害 , 这是目

前买卖合同当事人将买卖合同中的风险转嫁给承运人的比较典

型甚至比较流行的做法。
③

三 、对《运输法公约草案 》相关规定的评价及对我国 《海商

法 》的借鉴

毫无疑问 , 《运输法公约草案 》在规范目的港无人提货问题

上较之于之前的有关国际规则已经取得了较大的进步 ,但是 ,作

为参与起草各国的利益相互妥协的产物 ,也必然存在着缺陷。

(一)《运输法公约草案 》中关于目的港无人提货的规定的

优点

1.明确了收货人的提货义务

《运输法公约草案》第 44条规定了收货人提取货物的义务。

学界对收货人是否负有提取货物的义务 ,一直存在着争议。有

学者根据交货受阻情况下风险和

费用的负担主体得出收货人具有提取货物的义务。而有学

者认为 ,只有在收货人行使运输合同项下权利的时候 , 如请求提

货 、索赔损失等 ,才负有提取货物的义务。尽管目前 《运输法公

约草案 》中第 44条关于收货人提货义务的规定 ,条文内容仍包

含着“根据运输合同行使任何权利 ”字样 , 但是这些文字用方括

号做出了标注意味着条文内容尚需进一步谈讨。但是 《运输法

公约草案》文本Ａ/ＣＮ.9/526第 67段称 , 与会者倾向于采取这

样的做法 ,即接受交货的义务不应取决于收货人行使任何权利 ,

而应当是无条件的。这无疑有益于对承运人提供明确有效的救

济措施 ,使得承运人在遭遇目的港无人提货的情形下主张权利

有了规定上的依据。

2.为交货受阻下解决承运人面临的困境提出了构想

《运输法公约草案》第 46条、第 47条 、第 48条和第 49条都

规定了 ,在交货受阻的情况下 ,承运人可以通知控制方或托运

人 ,并听从控制方或托运人的指

示交付货物。为承运人摆脱交货受阻情况下所面临的困

境 ,提供了解决的途径。

3.细化了交货受阻情况下承运人所享有的权利 《运输法公

约草案 》第 50条第 1款中明确表明 ,除非另有约定并且不影响

承运人可以向托运人、控制方或收货人任何其他权利的情况下 ,

如果货物无法交付 ,根据货物情况需要 ,承运人可以采取一系列

行动 ,风险和费用由有权提取货物的人承担。草案根据实践中

可能发生的情况 , 对承运人的权利进行详细的规定 ,使得承运人

处理交货受阻下的货物拥有了法律依据。

(二)《运输法公约草案 》中关于目的港无人提货的规定的

缺陷

1.交货受阻情况下各当事方的通知和指示义务不可行

交货受阻的情况下 ,虽然为承运人提供了解决问题的办法 ,

但是条文是以规定承运人的义务的形式出现的 ,承运人不履行

通知义务 ,则可能带来不能行使交货受阻下的权利的不利后果。

而且对于承运人是否完全履行义务的判断 , 并没有明确的标准。

另外 ,由于托运人或控制方负有发出指示的义务 ,这样一来就将

承运人无单放货的风险转移给了托运人或控制方 , 但是草案并

没有规定违反指示义务的后果 , 托运人或控制方不可能做出那

样的指示 ,使得草案中的规定形同虚设。

2.交货受阻时承运人可以采取的措施缺乏可操作性

在提单延迟时 ,第 49条要求承运人首先应当尽合理的努力

去寻找、通知控制方(ｔｈｅＣｏｎｔｒｏｌｌｉｎｇＰａｒｔｙ),以获得他的交货指示。

在签发可转让提单的情况下 ,控制方就是提单持有人。
④
因为提

单是可以不断转让的 ,在提单尚未到达目的地而继续流转于贸

易领域中时 ,承运人要确定谁是控制方几乎是不可能的;退一步

讲 ,假设货物到达目的地时承运人确实知道某人是控制方并通

知了他 ,而该人在发出交货指示时可能不再是控制方(因为提单

在这段时间内可能又被转让了), 应如何处理 ? 承运人是不是还

有谨慎的义务保证某人在发出交货指示时还具有控制方的身

份? 承运人又如何能完成这样的义务呢? 另外 , 何谓 “尽合理的

努力 ”? “尽合理的努力”的标准又是什么? 若法院最终认定承

运人可以 “尽合理努力 ”找到控制方 , 而承运人却听从了托运人

的指示放货 ,承运人还是要承担无单放货的责任。这无疑加重

了承运人的负担。

此外 ,当承运人通知并获得指示期间的货物处置和费用负

担问题。承运人尽合理努力去寻找、通知控制方或托运人 ,以获

得他们的指示 ,完成此项任务是要花费时间的 ,然而交货受阻状

态到控制方或托运人做出指示 , 承运人如何处理? 费用由谁承

担? 笔者认为 ,此种交货受阻的情况是由于收货人不履行提货

义务造成的 ,故在此期间内发生的任何费用都应由收货人承担。

但是草案却没有详细规定。

(三)对我国《海商法 》的借鉴

笔者认为我国 《海商法》可以从 《运输法公约草案 》中借鉴

以下几点:

1.专门设一条规定 ,承运人应当向谁交付货物 ,并且规定这

些人提取货物的条件。

2.规定承运人的到货通知义务 , 此种义务以合理为限并非

绝对。

3.对交货受阻的情况下 ,承运人享有的权利进行细化 ,以便

实践中操作。另外 ,应当第 88条进行修改 ,规定承运人可以为有

权提取货物的人的利益保管拍卖留置货物的价款 , 但应当扣除行

使这些权利所花费的费用和承运人垫付的费用及因此遭受的损

失 ,不足额部分 ,应当有权向有权提取货物的人和托运人追偿;若

有剩余 ,应当退还给有权提取货物的人。
⑤

4.将卸货港收货人不明或者收货人延迟、拒绝提货定义为

货物无法交付的状态或者交货受阻。这是因为在实践中并不容

易区分第 86条规定的三种状态。

四、结语

虽然《运输法公约草案》作为参与起草的各个国家的利益妥

协与平衡的结果 ,难免对目的港无人提货问题的规定有缺失 ,但

是我们应该看到国际海运界对这个问题的日益重视 , 并提出了

具有一定实际意义的解决措施 , 这无疑是一种进步。我们应该

在现有的法律框架下 ,切实保护承运人的合法权益 ,以平衡国际

海上货物运输关系的各方当事人的利益 ,促进海运业的健康稳

定发展 ,从而推动国际贸易发展与自由化进程。

注释:

①③司玉琢.海商法专题研究.大连海事大学出版社.2002.

②联合国大会决议Ａ/ＣＮ.9/ＷＧ.Ⅲ /ＷＰ/101第 45-46条.

④《运输法公约草案 》第 56条第 3款.

⑤陈文清.运输法公约草案中货物交付问题研究.大连海事大学 2007年硕士学位论文.
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