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台湾海商法源于 � � � � 年公布的国民党《海商法》
,

共八章 � �� 条
。

� �  � 年
,

为适应台湾地

区海商经济发展的需要
,

台湾当局对海商法进行全面修改
,

增为十章 ��� 条
�

同时
,

废止旧海商

法施行细则并陆续公布船舶法
、

船舶登记法
、

引水法
、

航业法和商港法等海商法律关系的法规
�

以完善其配套立法
�

海商法是调整海上运输当事人
、

船舶当事人之间横向财产关系的一部重要的特别民事法

律
。

首先
,

海商法是作为公司法在海上企业的延伸
,

从物和人两方面规范了海上运输企业的组

织活动
。

物的规范是关于运输载体— 船舶的规定
,

规定其适用水域以及适航性
� 人的规范是

关于海上企业主体和海上企业辅助人员的规定
,

规定其各个主体海商特殊地位
、

责任及其相互

关系
,

才能保证海运事业的维持和发展
。

海商法不仅是海上企业的组织法
,

同时
,

又是海上企业

的活动法
。

世界 贸易的商品 �� 一 �� �是依赖海上运输而运作流转的
。

这就决定海上运输契约

必定要构成海商法的核心
。

海上运输必然会伴随着各种特殊风险
,

为了分摊这些风险经营
,

必

须从法制上形成一系列法律制度如责任限制制度
、

海上优先权制度
、

共同海损制度
、

海难救助

和海上保险制度等等
,

以保证巨量商品能迅速
、

有序
、

安全地流转
。

其次
�

海商法作为民法的特

别法有 力地推动着海运事业向前发展
。

台湾民商立法是采取
“

民商合一
”

体制
,

因此所有商事法

均是作为民法的特别法而制定的
�

但是
,

一般商事法主要是从债权方面对法律行为作出规范
�

调整其经济关系的运作
,

唯有海商法不仅有关值权的规范
,

还有不少有关物权的规定
,

这就决

定了台湾海商法与其 民法形成更紧密的相互协调与交叉运作的特色
� 第三

,

海商法比起其他商

事法具有更强的国际性
。

远洋航海通商的法律关系是一种涉外法律关系
。

各国都希望有一个

相对稳定的海上运输环境来维持国际 贸易的顺利进行
。

因此产生了一系列与海上运输有关的

国际公约与国际惯例
,

它们一经某个国家批准或认可也就成为该国海商法的法律渊源
,

使 得海

商法具有明显的国际统一性
。

一
、 “

载货证券
”

是台湾现行海商法的核心

台湾海商法改其民法中的
“

提单
”

一词为
“

载货证券
”
��� �� �� �� � �� � �

,

其立法用意在于
�

其

一
,

更能显示台湾海商法是其民法的特别法
。

台湾采
“

民商合一
”

的立法制度
,

商事法为民法之

特别法
,

依特别法优于普通法运用的原则
,

凡有关商事事项
,

应先适用商事法
,

要商事法无规定

时
,

始可适用民法
。

由此类推
�

这一原 则也同样适用于民法与海商法的关系
。

其实
�

民法与海商

法这一密切关系
,

实渊源于交通运输业是
“

生产过程在流通过程的继续
”

这一经济特性所导致
。

显然交通运输业既是一个物质生产部门
,

又是社会流通过程的主要物质基础
,

同样道理
,

海上

运输也是横跨再生产过程中生产与流通二个领域
�

其业务运作也就表现为既是生产活动又是

商业活动
。

台湾海商法推出
“

载货证券
”

一词
�

来概括
“

海上运输
”

属性是
“

生产过程在流通过程

‘
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的继续
”

这一特性
,

具有独到之处
�

所谓证券是指在市场经济条件下
,

具有一定价格并代表财产

所有权或债权的凭证
�

由于凭证上权利与其凭证之占有
,

具有不可分离的关系
,

故称之为证券
。

又因证券上所表彰之权利为财产权
,

而其经济上价值之无形权利
,

已化为有形证券
�

故又称为

有价证券
�

虽然
,

有价证券
“

自身没有任何价值
” ,

它只是
“

代表取得收益的权利
”

或说其是
“

资本

的纸制复本
” ,

充其量不过是资本所有权的证书
,

可是它却能间接地反映实际资本运动的状况
。

既可反映生产资本在其循环的第三阶段以商品形式存在的资本
,

即出卖阶段已转化成商品资

本运动的状况
,

丈可反映产业资本的循环中第三种职能资本即流通资本运动的现状
。

同时还由

于载货证券在到达 目的港提货之前还可以通过交易所进行交易
,

因而又具有可转 让物权凭证

作用的典型商行为这一特点
�

所以
,

台湾海商法采用
“

载货证券
”

一词
,

既可概括
“

海上运输
”

所

具有
“

生产过程在流通过程继续
”

这一特性
,

又是能表彰财产所有权或债权的凭证
,

从而体现忠

海商法是 民法的特别法这一特色
�

其二
,

更能突出
“

载货证券
”

是海商法的核心地位
。 “

载货证券
”

有其 自身发展的历史过程

它曾经历过
“

船主载货证券
”

和
“

运送人载货证券
”

两个不同时期
。

在不同时期
“

载货证券
”

在海

商法中居于不同地位
。

载货证券源于中世纪初期欧洲的海上货物运输
。

起初
�

商人将 货物交与

船舶所有主运送后
,

货物被侵吞
,

而无复证 明
,

因而皆要随货登船而航
。

其后
,

另有所谓
“

船舶书

记
”
���

� �� � � � �� � �� ��� 制度应运而生
,

亦 即每一货船
,

均有类 如公证人之船舶书记驻守
,

在他

上船驻守之初
,

须先经宣哲忠于职守
,

其任务系将托之货物
�

一一登载于
“

船舶帐簿
” �� � � �。

�

�� �� � � � �� � �� �� �内
,

并摘记运送契约之内容
。

遇托运人请求时
�

则依
“

船舶帐簿
”

所载
,

制发有关

货物之誊本
,

给与托运人
,

称为
“

载货誊本
”
���� � �� �� �� �� �

,

此是载货证券之滥筋
。

但船舶文

书处于第三者的地位
,

象公证 人
,

系由公证之第三人所发给
,

故仅具
“

证书
”

之性质而已
。

到十兰

世纪
,

船长皆由船舶所有人或船舶共有人充当
,

出现由船长签发 的所谓
“

马赛文书 ��
。。� � ���

�� � � �� �� �� 单证交付货主
,

以证明接受了货物
�

并约定可以在 目的港凭以受领货物之证 书耳

始受到重视
,

到 �� 世纪初渐有取代
“

船舶帐簿
”

的趋势
。

其所以受到重视
�

是由于此时船长既为

船舶所有人或船舶共有人
,

其本身即为一债务者
�

由其签发证书并 自负责任
,

故较 易被接受
,

因

而这种
“

证书
”
已初具载货证券之雏形

�

不过其作用仍仅限于具受领货物之
“

证据 书
”

而已
。

到

�� 世纪
,

在海上运输中才逐渐承认载货证券可以直接代表货物
,

认 为载货证券具有 价证券之

性质
,

转让载货证券与转让货物具有一样的效力
。

�� 世纪中期以后
,

随着蒸汽机 出现
�

工业革

命促进了社会化生产和国际贸易的发展
�

尤其随着海上运输技术的进步
�
“

定期班轮
”

的问世
�

船舶所有人成为海上企业活动主体
,

船长签发载货证券
,

而非为其所签发
,

而系为船舶所有 人

签发
,

由是载货证券 已步入
“

船主载货证券时期
” 。

在
“

船主载货证券时期
”

所制订的海商法
,

全

体构造系以船舶所有人为中心
,

从事海上企业活动者
,

舍船舶所有人而外
,

再无 他人
, “

证券人

责任
”

实即
“

船舶所有人责任
” ,

故基于航海政策之需要
,

亦仅船舶所有人所主张责任限制
。

在此

一时期
,

不问船舶所有人有无授权
,

船长均得本其法定职权
,

代理船舶所有人签发载货证券
。

随着载货证券作为一种有价证券在国际贸易中被广泛使用
,

出于商业上的需要
,

货主为取

得清洁载货证券向承运人提供保函的做法也流行起来
。

载货证券以流通为目标
,

载货证券与货

物具有显著分离的倾向
,

具有更强烈的有价证券 色彩
。

随着海运和国际贸易的发展
,

载货证券

不仅是运输合同
,

货物的证明
,

而且成为有价证券
,

载货证券与船舶间的关系 日益淡薄了
。

随

后
�

企业型态演化
, “

船舶承租人
” 、 “

定期雇船人
”

陆续投入海上企业活动
,

同时
,

签发载货证券

也由船长转交承运人的代理 人
。

现在又出现了短式提单 �� ��� ��� � �和利用电子计算机处理

� �



��� � �载货证券
,

均使载货证券成为表彰运送契约上权利之有价证券
,

而跨进
“

运送 人载货证

券时期
” 。

在
“

运送人载货证券时期
”

载货证券几已代替运送契约
,

而成为运送契约的证明并且

成为表彰货物所有权之有价证券
。

权利已与证券结成一体
,

财产证券化
,

权利之发生须作成证

券
,

权利之移转须交付证券
�

而权利之行使亦须提示证券
。

总之
,

在
“

船主载货证券时期
”

海商法结构体系是以船舶所有人为中心
。

而到
“

运输人载货

证券时期
”

海商法结构体系则转到以表彰运送契约上权利之有价证券为核心了
。

其三
,

说到底载货证券是海商法的核心
,

最主要根据还是由载货证券本身之法律属性所决

定
。

有价证券有
“

渍权有价证券
”

与
“

物权有价证券
”

之分
。

而载货证券则兼有此二种证券之效

力
。

载货证券记载运送债权关系
,

载货证券持有人得据以请求交付运送货物
,

是为债权之效力
,

就此效力而言
,

载货证券乃为债权有价证券
。

又载货证券代表运送物所有权
,

其载货证券之交

付
,

与运送物之交付
,

有同一之效力
,

是为物权之效力
,

就此效力而言
,

载货证券乃为物权有价

证券
。

因此
,

在采用
“

运送人载货证券
”

制度下
,

载货证券因不同法律主体而发挥不同的用途与

作用
�

件货运送契约为诺成契约
,

只须双方意思表示一致
,

契约即为成立
。

所以装船载货证券之

发行
,

可以确认运送行为业 已开始
,

承运人可利用载货证券保护本身利益
� 托运人可把载货证

券视为证明货物已 为承运人接管或货物已装上船的收据
� 载货证券持有人可凭载货证券提取

单上所列货物
� 进出 口商可利用载货证券周转资金

� 银行可凭载货证券进行抵押贷款
�
保险公

司可承保载货证券所列货物可能发生的风险
�

运输行则可受货物关 系人委托代办货物交接手

续以取得载货证券或凭载货证券代为提取货物
。

载货证券诸如此类不同用途与作用充分体现

了载货证券用以表彰运送契约上权利之有价证券而成为海商法的核心了
。

载货证券不仅规范了海上运输各当事人间的法律关系止于双方责任和具体权利义务
,

而

且还外延派生决定了一系列海上运输特殊的法律关系
、

海上运输中特珠的风险
,

通过长期的航

海实践
,

形成了一系列限制
、

分担这些风险的特殊赔偿法律制度
,

如海上救助
、

共同海损
、

海上

保险
、

船舶碰撞
、

船舶所有人责任限制等海上风险所产生的权利和义务
。

而要解决这些法律冲

突的法律适用
,

莫不殊途同归渊源于作为海商法以船舶的商业使用为中心内容而形成核心的

载货证券之规范了
。

二
、

台湾海商法与其民法的相互渗透和交叉运作

台湾海商法与其民法互相渗透和交叉运作是台湾海商法又一特色
。

民法作为调整社会商

品经济关系的基本法
,

它的发展与社会经济的发展有不可分割的联系
。

但是
,

民法是千千万万

种商品货币关系的抽象化的法律表现
,

所 以它只能规范一般的商品货币经济活动
,

而成为商品

货币经济活动普遍的
、

一般的
、

原则的规定
。

而商事法规则是民法原则在具体领域中的渗透与

体现
,

是 民法规范在某些领域经济活动中的具体化
,

因而商事法所规定者
,

则为特殊领域的经

济活动和技术性的规定
。

民法和商事法之间的关系
,

是普通法与特别法的关系
,

是基本法和起

补充作用的单行法规之间的关系
。

台湾采
“

民商合一
”

的立法制度
,

因此
,

商事法对民法关系
,

系

处于特别法之地位
。

海商法与民法的关系
�

也是特别法与基本法的关系
。

但是
,

一般商事法主

要是从债权方面对法律行为作出规范
,

唯独海商法不仅有关债权的规范
,

也有不少有关物权的

规范
,

这就决定了台湾海商法与其民法的关系 比之一般商事法
,

更加错综复杂
,

形成互相渗透

和交叉运作的特色
。

台湾海商法与其民法相互渗透
,

主要表现在以下几个方面
�

��



�一 �民法基本规定适用于海商法
。

构成民法最基本内容的民事权利主体制度
、

所 衣权制

度
、

债权制度 �包括契约 �以及由此三大基本内容中概括派生出来有共同性质的法律行为
、

意思

表示
、

代理
、

无效与撤销
、

期日与期间
、

消灭时效以及权利滥用之禁止等等属于民法总则的规

定
,

均应适用于海商法
。

在民法分则部分
,

如民法规定所有权制度是对从事商品货币经济活动

等价交换界定条件的一般规定
,

凡是商品货币以及它们的转化形式 �证券等 �的交易都不过是

所有权的让渡与取得
。

相应地台湾海商法第 � 条关于船舶之动产性规定
,

就明文规定适用民法

有关条文
� “

船舶除本法有特别规定外
,

适用民法关于动产之规定
” 。

又如海商法第 �� 条关于雇

船契约之物权效力之规定
,

就是适用民法第 �� � 条
“

出租人于租赁交付后
,

纵将其所有权 让与

第三人
,

其租赁契约
,

对于受让 人
,

仍继续存在
”

的有力证明
。

民法的债权制度是关于流通领域

的商品交换活动公平交易条件的一般规定
,

相应地
,

海商法中有关规范载货证券的发给
、

转让
、

担保
、

证明以及付款和交货等都是债权制度的具体化
。

�二�海商法无规定者准用民法之规定
。

载货证券虽是海商法的核心
,

但台湾海商法却对载

货证券的法律性质和法律特征没有作出明文规定
,

只于 第 �� 条关于载货证券之发给
�

作 出如

下的规定
� “

运送人或船长于货物装载后
,

因托运 人之请求
,

应发给载货证券
。 ”

果如是
,

载货证

券所表彰之权利
,

兼有债权及物权二者要如何应 用呢 � 载货证券记载运送债权关系
,

载货证券

持有人得据以请求交付运送物
,

为债权之效力
。

又载货证券代表运送物所有权
,

载货证券之交

付与运送物之交付
�

有同一效力
,

为物权之效 力
。

这就是说
,

载货证券兼具有债权有价证券与物

权有价证券两种性质
。

可是
�

关系人运用此等权利却缺明文依据
,

出路在于采用海商法无规定

者准用民法规定的办法解决之
。

海商法第 � �� 条 关于民法提单规定之准用
�

作如下规定
� “

民法

第 � �� 条至 �� � 条关于提单之规定
,

于载货证券准用之
。 ”

据此
�

载货证券具有换取或缴还证券

之性质运送货物
,

经发给载货证券者
�

货物之交付
�

凭载货证券为之
,

即使为实际之受货人
,

如

不将载货证券提 出交还
,

依海商法第 ��� 条准用民法第 �� � 条规定
,

仍不得请求交付运送物
。

同洋
,

主张载货证券之文义证券权利
�

则依海商法第 �� � 条准用民法第 �� � 条规定
� “

提单填发

后
,

运送人与提单持有人之间
,

关于运送事项
,

依其提单之记载
” 。

此乃法律为保护善意之载货

证券持有人及奖励流通起 见
,

使善意之载 货证券待有 人
�

对于运送之权利
,

悉依载货证券 记载

之文义决定之
,

其载货证券上之记载
�

纵与运送契约之内容不符
,

仍以载货证券记载之文义为

准 � 主张载货证券背书之效力
�

则依海商法第 �叭 条准用民法第 �� � 条规定
,

纵为记名式
�

仍得

以背书移转于他人
,

具有
“

法定指示式
”

之性质
。

此乃在谋交易
�

�之灵活
。

使记名式载货证券视

同指示式载货证券
,

均得 以背书转让‘有禁止背 朽之记载者除外 �
� 主张载货证券之物权证

一

券之

效力
,

则依海商法第 � �� 条准用民法第 � � � 条规定
� “

交付提单于有受领物品权利之人时
�

其交

付就物品所有权移转之关系
�

与物品之交付
�

有同一之效力
。 ”

由此可知
,

载货证券乃表彰运送

货物之所有权
,

必须移转载货证券
�

然后其所有权始行移转
。

这些均是海商法无规定者准用民

法规定之典型例子
。

�三 �海商法补充民法之规定
。

海商法关 于运送契约的规定 �海商法第 别 条至 � �� 条�对 于

民法关于指示证券及无记名证券 �民法第 �� 。 条至 �� � 条 �与运送营业 �民法第 � �� 条至第

� � � 条�均分别加以补充规定
。

例如
,

其中关于提单具有请求交付运送物之用途问题
。

民法第

� �� 条对提单之缴 回证券性 只作一般性规定
� “

受货人请求交付运送物时
,

应将提单交还
。 ”

但

是
,

依照国际海运惯例提单有正本 ��
� �� �, � � ��和副本 �� � � 一 � � � � � �� � �� � � � � �之分

。

而且正本

提单按照习惯签发一式二份或三份 �目前以三分为普遍 �
,

并在提单正面注明签发份数
。

这 是为

� �



了在提单传递中万一发生遗失时
,

可以另一张正本应用
。

但一份正本提货后
,

其余各份均告失

效
。

副本提单承运 人不签署
,

份数根据托运人和船方实际需要而定
。

民法只规定要凭提单交付

货物
,

而未规定数份提单如何交付货物
�

海商法则分别情况
,

应视运送人发行载货证券份数以

及是否在目的港请求交付而作不同的特别规定
。

其在目的港请求交付货物之人
,

依海商法 � ��

条规定
� “

载货证券有数份者
,

在货物 目的港请求交付货物之人
,

纵使持有载货证券一份
,

运送

人或船长不得拒绝交付
。 ”

如非在 目的港请求交付货物者
,

则应依同条后段规定
� “

不在货物 目

的港时
,

运送人或船长非接受载货证券之全数
,

不得为货物之交付
。 ”

至于载货证券之持有人有

二人以上者
,

若同时请求交付货物时
,

运送人或船长应即将货物按照第 �� 条之规定寄存
,

并通

知曾为请求之各持有人
�
若运送人或船长已依第 � �� 条第一项之规定

,

交付货物之一部后
,

则

依同条第二项后段规定
,

运送人或船长对他持有人交付货物者
,

对其剩余之部份
,

亦应按照第

�� 条之规定寄存并通知曾为请求之各持有人
。

更有者
,

海商法对载货证券之先后请求
,

亦于第

� �� 条设有详细之规定
,

即当载货证券之持有人有二人 以上时
,

其中一人先于他持有人受领货

物之交付时
,

他持有人之载货证券失其效力
。

载货证券之持有人有二人以上
,

而运送人或船长

尚未交付货物者
,

其持有先受发送或交付之证券者
,

得先于他持有人行使其权利
。

由此可见海

商法在特有领域更加具体地补充民法规定之一斑矣 �

�四 �海商法变更 民法的规定
。

海商法关于短期消灭时效之规定
,

对于民法上一般请求权消

灭时效予以变更
。

台湾民法第 ��� 条对于债权之请求权
,

一般消灭时效规定其期限为 巧 年
�
第

� �� 条规定五年短期消灭时效和第 � �� 条规定二年短期消灭时效期间
。

而海商法第 �� 条关于

船舶优先权之消灭则变更为法定有优先受偿之权的优先权
,

因船舶离去债权发生地而消灭
,

即

使嗣后该船再航经此地
,

亦无复行该优先权之余地
。

有的请求权只有一年或六个月不等的规

定
,

这些消灭时效的时间都变更了民法原来的规定而来得更短
。

台湾海商法与其民法交叉运作
,

可从以下两点说明之
�

�一 �海商法先于民法而适用
�

而海商法无规定时
�

又要适用民法
。

海商法为特别法
,

依特别

法先于普通法适 用之原则
�

凡关于调整海上运输关系的事项
,

应先于民法上运送营业之规定
,

但海商法对载货证券的背书效力无明文规定则要适用 民法第 �� � 条关于提单之背书性 规定
。

再如船舶抵押权设定问题
�

海商法关于船舶抵押权的规定
,

是根据 民法关于采取抵押方式担保

债权之规定而设定的
。

但当时立法者尚未认定动产可为抵押物 �台湾于 � � � � 年才公布《动产担

保交易法 》�
,

一般应 以不动产为抵押之标的物
。

法律规定可以船舶为抵押算是特例
。

相应 台湾

海商法首先在第 � 条规定船舶之动产性
“

船舶除本法有特别规定外
,

适用民法关于动产之规

定
。 ”

又参照 民法第 � �� 条物权之登记生效要件的规定
“

不动产物权依法律行为而取得
、

设定
、

丧失及变更者
,

非经登记
,

不生效力
” 。

相应地海商法第 � 条关于移转登记之效力规定
� “

船舶所

有权之移转
,

非经登记
,

不得对抗第三人
。 ”

但是
,

有关抵押权中诸如抵押权之担保范围
、

抵押权

效 力及于标的物之范 围�从物及从权利
、

天然擎息 �抵押权之保全等等海商法并无规定
,

则要适

用 民法相关之规定
。

�二 �海商法规范的条文效力优于民法的效力
。

民法第 � �� 条关于雇佣关系之消灭规定
�

“

雇佣定有期限者
,

至雇佣于期限届满时消灭
。 ”

海商法第 �� 条关于船长解职之限制规定
� “

船

长在航行中纵其雇用期限已满
,

亦不得 自行解除或中止其职务
。 ”

海商法该项规定 旨在保证航

行安全和促进商品流通而作出特殊的规定
,

较之民法的规定
�

则显然有其优越的效力
。

再如海

商法关于载货证券因背书所发生权利移转之效 力
,

与民法一般债权让与相比较
,

也显属较强
。

� �



盖一般债权之让与
,

依民法第 �� � 条第一项规定
� “

债务人于受通知时
,

所得对抗让与人之事

由
,

皆得以之对抗受让人
。 ”

而依背书转让载货证券
,

根据海商法第 � �� 条准用民法第 � �� 条规

定结果
,

运送人与载货证券持有人间
,

关于运送事项
,

依载货证券之记载
,

亦即不得对抗善意之

被背书人
,

二者效力显属不同
。

三
、

台湾海商法的国际化走向

载货证券涉及承运人和托运人的权利义务
,

但是
�

载货证券是 由承运人单方面制订的
,

托

运人一般不能改动
。

因此
,

如何规定承运人责任
,

保护托运人的利益呢 � 对此
,

承运人与托运人

之间即船主与货主之间存在着激烈的争论
�

为了确立双方各自的权利义务
,

尤其限定承运人的

责任
,

协调各国法律对此问题的规定
,

国际上先后缔结了三个有关调整海上货物运输的国际公

约
�

一是《� � � � 年统一提单的若干法律规则国际公约 ��� 简称《海牙规则》�
,

� �  � 年生效
,

现有

� � 个缔约国
�二是《� � � � 年修改统一提单的若干法律规则的国际公约议定书 ��� 简称《维斯 比规

则 》�
,

� �   年生效
,

现有 �� 个缔约国
� 三是《� � �� 年联 合国海上货物运输公约 ��� 简称《汉堡规

则》�
,

现有 �� 个缔约国
, � � �  年 � 月生效

。

《海牙规则》�� � � �� � � � � �同过去契约条款完全由船方任意规定
,

货方的利益完全失去保

障的情况对比
,

主要成就在于限制了承运人单方面任意规定免责条款的自由
,

而确定了他的最

低责任
,

规定他同托运人可以协商另订条款
,

但 只可加重而不可减少或免除他的这些最低责

任
。

这种规定有一定的积极意义
。

但是
,

由于参加制定《海牙规则》的主要是代表船主利益的海

运大国
,

所以《海牙规则》的许多规定仍然明显地偏袒船方利益
,

如承运人的免责事项就有 ��

项之多
,

因此
,

代表货主利益的国家和海运业不发达国家一直表示不满
,

强烈要求修改该规则
。

《维斯 比规则》�� �� �� � ��
� � �是二战后

�

随着国际经济 贸易和海运事业的发展和近年来世

界运输技术的发展
,

集装箱运输和托盘运输在国际航运中所产生的深刻影响
,

还 由于《海牙规

则》存在的问题 日益显露
,

广大发展中国家要求修改《海牙规则》的呼声更加激 烈
,

迫于这种形

势的压力
,

来自英国和北欧一些海运业发达国家
,

提出修改方案并签订了《修改海牙规则的议

定书》
,

该规则对《海牙规则》只是作了枝节性的修补
,

主要提高了承运 人对货物赔偿的最高金

额
,

明确了集装箱和托盘运输中计算货物最高赔偿责任的数量单位
。

《汉堡规则》�� � � �盯 � � � �� � �同《海牙规则 ��� 目比
,

《汉堡规则》的内容在较大程度上加重

了承运人的责任
,

保护了货方的利益
�
除了对承运人的责任期间

、

赔偿责任
、

责任限制等作了重

大调整和修改之外
,

还把《海牙规则》中蝙袒承运人利益的免责条款予以废除
。

台湾海商法于 � �  � 年修正时
�

系参照 ��  ! 年美国《海上货物运送条例 》加以修正增订
。

而

� � �  年美国《海上货物运送条例》共有二章
,

其第 一章共有八节
,

而第一节至第七节实即 � �  �

年《海牙规则》第 � 条至第 � 条的翻版
。

然而 � �  � 年《海牙规则》已为 � � � � 年修正议定书所修

正
,

更有 � �  � 年《汉堡规则 》的问世
。

台湾海商法自 �� � � 年 � 月修正迄今已逾 �� 多年
,

在此期

间国际海商海运实况已有诸多变化
,

海洋法律思想也有很大演进
。

因此
,

就整体来讲台湾海商

法已落后于现实
,

需要大刀 阔斧地修改才能适应实际需要
。

其中
,

尤以素称为海商法核心部分

的第五章第一节
“

货物运送
”

部分应修之处甚多
。

其一
,

运送人之特定问题
。

这个问题牵涉到载

货证券主体的界定问题
。

按规定载货证券应 由运送人签名
。

若未经其人签名
,

则其要式尚未完

成
,

不生载货证券应有之效 力
。

但是
,

台湾海商法对此载货证券首要问题即运送人的特定问题
,

并未作出定义式规范
�

依海商法第五条适用民法第 �� � 条规定
� “

称运送人者
,

谓以运送物品或

� �



旅客为营业
,

而受运 费之人
。 ”

可是
,

这个定义应用到实际也会产生难于辨认具体运送 人问题
。

在实践中可以接受运费之人
,

也就是在载货证券上签名者
,

可以是��� 船舶所有人
、

��� 佣船人
,

又可分之为三
�

� 光船租赁人 ��� � � � � � � � � � � � � � � �� � � � � � � � 定时佣船 人 � � �� � � � � � � � 定

航 佣船 人 � � �� � �� 。� � �
、

� �� 再佣船人
、

��� 船长
、

� �� 运送人之代理人
、

� �� 实际运送人 �如多式

联运
,

往往没在载货证券上签名者 �
,

尤其载货证券系由船长签发时
,

谁是运送人难以辩认
。

再

者
,

运送人是否仅指契约运送人还是包括实际运送人呢 � 亦属疑问
。

由于运送人之特定问题难

于解决
,

导致出现另二个难题
�
一是托运人

、

受货人或载货证券持有人对于
“

实际运送 人
”

有无

损害赔偿请求权 � 究应依债务不履行之法律关系请求� 抑应依侵权行为之法律关系请求 � 也

属疑问 �二是牵涉到船舶所有人主张责任限制时
,

其适用范围是否也可扩广到实际运送人主张

责任限制呢 � 其实
,

不仅台湾海商法对运送人之特定问题未作出定义式规范而会引起纷争
,

即

使《海牙规则》第一条 �� �项对
“

承运人
”

也只作出如下涵义
� “
承运人包括与托运人订有运输合

同的船舶所有人或租船人
� ”

照样发生辨认承运人不易的问题
。

《汉堡规则》则提供一个解决办

法
。

它为彻底杜绝此类争议
,

于第 �� 条第 � 项款将
“

运送人之姓名及主要营业所
” �� � � �  � �

� � � � !∀ # !�∃% �%∃#& ∋( ) ∗+!∀ & ++ ∋( ,− & &∃  !&  . /01 为应载明事项并于第 14 条第 2项规定
“

载货

证券得 由运送人所授权之人签发
.
由承载货物船舶之船长所签发之载货证券

,

视为代表运送人

所签发
。 ”

就可杜绝此项纷争
.
其二

,

责任限制问题
.
所谓船舶所有人责任限制

,

是指船舶所有

人所雇佣的海上经营履行辅助人员
,

因侵权行为所加给第三人的损害
,

或因违反契约所生之

债
,

船舶所有人仅负财产有限责任而言
。

这种制度虽然使受害者不能得到全额补偿
,

但却能使

债权人对其全部债权之不确定性化为部份补偿的确定性
。

所以
,

对债权人来说未始不是一项保

证
。

对于船舶所有人限制责任的制度
,

世界上不同国家和地区立法可分为六种
:
¹ 委 付主义

;
º

执行主义
;
» 金额主义

;
¼ 船价主义

;
½ 选择主义

;
¾ 并用主义

。

台湾海商法对船舶所有人责任

限制则采以船价主义为主的并用主义
。

船舶所有人依海商法第 21 条第一项规定
:“
船舶所有

人
.
对下列事项所负责任

,

以本次航行之船舶价值
、

运费及其他附属费为限
,

船舶所有人不提供

船舶价值而委弃其船舶者
,

亦同
。 ”

可就提供船价或委弃船舶二者择一而行
。

如此规定
,

还会出

现因事故发生时间不同
,

赔偿限额亦有不同
,

还是处于不确定性的情况
。

远不如英国及国际公

约 皆采金额主义
,

以船舶吨位为计算单位
,

使债务人或受害者有较明确的赔偿金额与保障为

妥
。

同时第 114 条第二项关于不负责任之事由规定
:“
除货物之性质

、

价值于装载前
.
已经托运

人声明并注明于载货证券外
,

运送人或船舶所有人对于货物之毁损灭失
.
其赔偿责任

.
以每件

不超过三千元为限
。 ”

也已不切合实际需要币值了
。

而且
,

现今海运已时兴用货柜运输
,

若还以

一货柜作为一件计也 已显失公平
。

其三
,

适用期间问题
,

按《海牙规则》第 1条第五款规定
:“
货

物运送
,

包括 自货物装载上船至货物 自船舶卸载之期间
。 ”

因而海牙规则适用之期间
,

始于装船

时
,

止于卸船时
。

但是
,

近年来货物装卸作业方法 日新月异
,

其具体之时点
,

并不一定以货物之

装卸为准
,

例如石油及夭然瓦斯等货物之运送
,

如果仍以
“

钩至钩
”

之原则为准
,

认在此期间内
.

才有规则的适用
,

则其装卸时点
,

却无从把握了
。

其四
,

时效期间问题
。

受货人或载货证券持有

人对运送人之损害赔偿请求权
.
其时效期间

.
条文规定杂乱长短不一

,

对权益的保护亦嫌畸轻

畸重的缺陷
。

此外
,

甲板货物 (D ec k C
a rg o) 问题

.
台湾海商法第 117 条规定

:“
运送人或船长如将货物装

载于甲板上
,

发生毁损或灭失时
,

应负赔偿责任
。

但经托运人之同意或航运种类或商业所许可

者
,

不在此限
。 ”

这个规定也 已过于简略不足因应海运发展实际需要
,

如近年集(下转 75 页)

8 2



关主管机关正式盖章即为生效
,

就可在协议 另一方法院或其他主管机关使用
,

无需所谓的
“

验

证
” 。

( 十)关于争议的解决问题
:
有关解释和执行协议所产生的争议

,

协议双方均应通过协商途

径加以解决
。

注
:

¹ 最高人民法院院长任建新在七届全国人大第四次会议上所作的
“

最高人民法院工作报告
”
中提出

:“
台

湾居 民在台湾地区的民事行为和 依据台湾地 区法规所取得的民事权利
,

如果不违反 中华人民共 和国法律的

基本原则
,

不损害社会公共利益
,

可以承认其效力
.” “
对台湾地 区法院的民事判决

,

也将根据这一原则
,

分别不

同情况
,

具体解决承认其效力间题
.”
参见《中华人 民共和国最高人民法院公报 》199 1 年第 2 期

,

第 48 页
。

º 参见《法学评论》19 92 年第 2期
,

第 43 页
。

»
《两岸公证书使用查证协议〕中规定

,

公证书以外的其他文书的查证事宜
,

可由大陆海峡两岸关系协会

与台湾海峡文流基金会进行个案协商并予以协助
.
参见《台湾法研究参考资料》1 99 3 年第 5 期

,

第 35 页
.

¼ 最高人民法院院长任建新在七届全国人大第四次会议上所作的
“

最高人 民法院工作报告
”

中提出
:“
根

据法律的有关规定
,

高级人民法院经最高人民法院同意
,

可
一

与台湾省有关方面通过适当途径
,

妥善解决相互委

托代为一定的诉讼行为
、

送达诉讼文书和执行等间题
。 ”

参见《中华人民共和国最高人 民法院公报》199 1 年第 2

期
,

第 48 页
。

» 参见《中国法学 》199 3 年第 3 期
,

第 101 页
.

¾ 参见董立坤《香港法的理论与实践》
,

法律出版社 1990 年版
,

第 43 6 页
。

¿ 关于公共秩序保留问题
,

世 界上绝大多数多法域国家对此持否定态度
。

但我国的情况比较特殊
,

还不

可能完全排除公共秩序保留条款的适用
.
不过

,

海峡两岸适用该条款时应从严掌握
,

否则将不利于两岸司法

协作的正常开展
,

不利于保护两岸人民的合法权益
。

( 特邀贵任编辑 郑定)

(土接 82 页)装箱运输 已有重大的发展
,

已成为海上运送的重要运输工具
,

集装箱轮的 甲板构

造已不同于一般货轮
,

已不问船舱或 甲板
,

均已堆置集装箱
,

似此情况
,

又如何理解 甲板货呢?

又如
,

有关过失共同海损的
“

新杰森条款
”

和使用免责的
“

喜马拉雅条款
”

之限度等
,

台湾海商法

对此均未加规范
。

总之
,

台湾海商法虽经 1962 年变革修订后
,

向国际化
、

现代化跨出一大步
,

但是随着国际

海运事业和台湾地区经济的发展
,

高雄港 已跃居世界第三大港
,

年吞吐量 已突破二亿公吨
,

其

海商法 已显得
“

滞后
” ,

台湾社会各界已呼吁要早 日通过其
“

交通部
”
1 9

91 年草拟的《海商法修

正草案 》
,

再向国际化跨进一步
。

( 特邀资任编辑 郑定)


