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    本期專題 

香港法院如何決定應否以非合適訴訟地為由而擱置法律程序？ 

 

2019年9月，香港上訴法庭就Bright Shipping Ltd 

v Changhong Group (HK) Ltd CACV 102/2019

一案（「香港訟案」）頒下判詞，說明了在不同的

司法管轄區有並存法律程序進行的情況下，香港

法院如何決定應否以非合適訴訟地（ forum 

non-conveniens）為由而擱置訴訟。 

案件背景 

2018 年 1 月 6 日，長宏集團（「被告人」）擁有的

「CF Crystal」號貨船與 Bright Shipping Ltd（「原

告人」）擁有的「桑吉」號油輪在海上相撞。撞船

後，油輪隨即爆炸，兩艘船隻均起火。貨船逃出

火海，但油輪最終在 2018 年 1 月 14 日沉沒。兩

船洩漏的燃油及桑吉號洩漏的凝析油造成嚴重污

染。 

兩船在距離東海長江口燈塔船大約 125 海里的位

置相撞，該處並非中國水域，但位於中國專屬經

濟區的範圍。《聯合國海洋法公約》第 3 條規定，

領海的寬度不超過 12 海里；第 55 條將專屬經濟

區定義為領海以外並鄰接領海的區域；第 57 條規

定，專屬經濟區的寬度不得超過 200海里。因此，

撞船地點看來亦位於韓國和日本的專屬經濟區

內。 

在香港及上海的法律程序 

撞船事件發生後，原告人於 2019 年 1 月 9 日在

香港就船隻碰撞對被告人提出訴訟，被告人亦就

此事件在上海海事法院提出多宗訴訟，包括於

2019年 1月 9日在上海海事法院設立兩項限制基

金。 

被告人以香港並非合適訴訟地為理由，申請擱置

原告人在香港提出的訴訟，但申請於 2018 年 11
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月 15 日被陳健強法官駁回，被告人遂於香港訟案

中提出上訴。被告人請求上訴法庭裁定，在不同

的司法管轄區有並存法律程序進行的情況下，法

院應採取甚麼方式處理以非合適訴訟地為由而提

出的擱置訴訟申請。 

處理以非合適訴訟地為由 

擱置訴訟申請的法律原則 

上訴法庭引用 SPH v SA (2014) 17 HKCFAR 

364 一案所歸納在 Spiliada Maritime Corp v 

Cansulex Ltd [1987] AC 460 訂下以非合適訴訟

地為由擱置訴訟申請的法律原則，並裁定： 

1. 唯一需要裁定的問題是：有沒有其他可供選

擇、具有司法管轄權而適合審理有關案件的

訴訟地，即是就所有當事人利益及達致公義

而言更適合進行審訊的地點？ 

2. 申請人必須證明兩項元素，才符合擱置香港

訴訟的基本要求：第一，香港並非自然或合

適的訴訟地（即與訟案有著最真實和重要關

連的訴訟地）；及第二，有另一個明顯或顯然

比香港更為適合的訴訟地（「第一階段分

析」）。 

3. 若申請人能證明上述兩項元素，答辯人則須

證明假如案件在香港以外的訴訟地審理，答

辯人將被剝奪合法的個人或司法利益，才可

阻止擱置香港訴訟的申請（「第二階段分

析」）。 

4. 法院需要在其他可選訴訟地的優點與原告人

可能蒙受的損害之間取得平衡。即使原告人

被剝奪某些個人利益，只要申請人能令法院

信納在另一合適訴訟地審理案件能達致實質

公義，擱置訴訟的申請未必會失敗。 

上訴法庭進一步表明，法庭只會在三種情況下，

干預以非合適訴訟地為由擱置訴訟的申請，並涉

及行使酌情權的裁決： 

1. 原審法官在行使其酌情權時所倚賴的原則有

誤； 

2. 原審法官在行使其酌情權時考慮了不應考慮

的事宜，或沒有考慮應該考慮的事宜；或 

3. 原審法官的決定顯然是錯誤的。 

上訴法庭亦指出，「即使上訴法院在比原審法官對

某項在行使酌情權時所需考慮的因素給予較大比

重，也並非干預原審法官行使酌情權的理由。」 

爭議 

上訴法庭需要審理的主要爭議是被告人能否符合

第一階段分析的第二項條件，即證明上海海事法

院是否明顯或顯然比香港更適合作為審理船隻碰

撞訴訟的地點。 

為符合這項條件，被告人的大律師提出了兩個論

點，指出原審法官所犯的兩項基本錯誤： 

1. 撞船地點為專屬經濟區，原審法官稱之為「公

海」並不恰當。法官未有重視撞船事件與在

上海海事法院就事故應變費用及環境損害提

出的申索（金額高於船隻間損失的索償）之

間的關連。上海海事法院對上述申索具有專

屬司法管轄權，而且被告人在上海海事法院

設立了兩項限制基金，從而享有限制責任的

權利，上海海事法院明顯及顯然地比香港更
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適合成為審理船隻間訴訟的地點。原審法官

未有參照關於中國對專屬經濟區行使主權並

且適用於香港的國家法律。 

2. 法官對於在不同司法管轄區進行的並存訴訟

（lis alibi pendens）的分析存有法理上的謬

誤，因為他運用的測試是：「涉及相同爭論點

的外地法律程序」本身並非關於非合適訴訟

地的重要考慮因素，被告人必須證明在有外

地法律程序的情況下，自己將面對不尋常的

困難，才能擱置香港訴訟。 

裁決 

上訴法庭裁定，被告人提出的兩個論點均不成立，

原審法官的處理方式是正確的。 

關於第一個論點，上訴法庭裁定，審理擱置訴訟

申請的重點，是從審訊的角度來判斷訴訟地合適

與否，並在此基礎上考量主要爭議（即兩船的責

任攤分，以及評估各自的損失金額）所需援引的

證據。被告人在上海海事法院就事故應變費用及

環境損害提出申索，並不會令上海海事法院變為

更適合審理本案的船間申索的地點。 

上訴法庭裁定，被告人在上海海事法院設立限制

基金並不妨礙原告人在香港就本案提出法律程序。

香港是《海事索賠責任限制公約》（「該公約」）的

締約國，該公約第 13 條明確訂明，在已按照第

11條在有任何訴訟被提起的締約國設立了限制基

金的前提下，禁止作其他訴訟。但由於中國並非

該公約的締約國，因此即使被告人在上海海事法

院設立了限制基金，原告人仍可在香港對被告人

提出任何訴訟。 

至於第二個論點，上訴法庭認為由於原告人從未

接受上海海事法院的司法管轄權，因此不會發生

衝突裁決及紀錄不容自駁（estoppel per rem 

judicatam）或爭論點不容自駁（issue estoppel）

的問題。單是在多個司法管轄區重複訴訟的缺點

並不會有決定性的影響；但如果重複訴訟會造成

有關支出或其他方面的嚴重後果，情況卻可能有

所不同。法官正確地運用了「不尋常困難測試」，

要求被告人證明自己將面對不尋常困難，才批准

擱置法律程序。換言之，假如當正在進行外地訴

訟時，在香港提出訴訟可能對某被告人造成不尋

常的困難，在此特殊情況下，法院可以偏離關於

重複訴訟不足以擱置訴訟的一般規則。 

最後，上訴法庭駁回上訴，表示法院並無理據干

預原審法官的評估，認為在不同司法管轄區進行

的並存訴訟及相關法律程序並不影響第一階段分

析的結果。 

總結 

鑒於航運業務固有的跨境性質，航運業界的爭議

往往涉及多個不同的司法管轄區。上訴法庭在香

港訟案的裁決提供了清晰的指引，說明在有並存

法律程序在不同司法管轄區進行的情況下，香港

法院如何決定應否以非合適訴訟地為由而擱置訴

訟。假若當事人已在一個非該公約締約國設立了

限制基金，此限制基金並不能阻止其他人在香港

提出任何法律訴訟。因此，牽涉航運糾紛的當事

人在選擇司法管轄區設立限制基金時，必須先檢

查有關司法管轄區是否該公約的締約國，以確保

該限制基金能夠達到限制法律責任的目的。
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    航運新聞摘要（摘自 Lloyd’s List） 

 

英國脫歐後將繼續遵守《海事勞工公約》 

英國政府承諾將《海事勞工公約》（「該公約」）納入《退出歐盟協議法案》（「脫歐法案」），並將該公約

列為「工人保留的歐盟權利」。這意味著在脫歐法案通過成為法例後，該公約在英國脫歐後將繼續有效。 

該公約於 2006 年獲國際勞工組織採納，素有「海

員權利法案」之稱。該公約載列關乎海員工作及

生活條件眾多方面（如招聘、職業安全及社會保

障等）的最低權利及規定。 

外界認為，英國政府納入該公約是為了爭取大多

數國會議員支持脫歐法案。不過，因此項決定將

令海員的勞工權益繼續獲得保障，所以亦獲得航

運商會（Chamber of Shipping）及海上人權組織（Human Rights at Sea）等多個機構大力支持。 

 

波羅的海交易所放眼新的收益模式 

2016 年 11 月，新加坡交易所收購了波羅的海交易所（「波交所」），並與多家船舶經紀商訂立一項為期

三年的交易，為該等船舶經紀商提供免費會籍及獨家指數發布權利，以換取他們提供多項評估。 

上述收購完成至今已有三年，波交所現正重新評估其在全球航運業界的位置及收益模式，過去數百年

來船舶經紀商提供數據以換取倫敦交易所免費會籍這個慣例可能即將劃上句號。最近，波交所正與 30

多家船舶經紀商磋商重續協議及尋求達成交易，並樂意就經紀商提供的貨運及期租評估支付酬金。全

球最大的 11家船舶經紀商已組成名為 Competitive ShipBrokers Ltd 的游說組織，目前正與波交所就各

項建議修訂作出協商，例如酬金問題及就船隻經營成本及航運排放量推出新的指數。 
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    航運新聞摘要（續） 

 

被美國制裁的中遠油輪獲兩個月寬限期以完成航程 

2019 年 9 月 25 日，美國政府宣佈對中國多家油輪公司實施制裁，當中包括中遠集團的附屬公司大連

中遠海運油品運輸。中遠是超大型油輪行業的第二大船東，旗下擁有 50 艘超大型油輪，約佔全球超大

型油輪數目的 6%。 

美國財政部其後於2019年10月24日發出臨時制裁豁免，

允許大連中遠海運油品運輸逐步結束被美國制裁的與伊

朗石油有關之交易，有效期直至本年 12 月 20日，惟此項

寬限不適用於中遠另一家被制裁的聯屬公司──大連中遠

海運油運船員船舶管理。 

美國政府實施的制裁導致租船人須於短時間內更換船隻，造成運費上升。在美國財政部發出制裁通知

後，涉事油輪公司的股價大跌約 2%至 10%。 

 

船隻違反《2020 年國際海事組織條例》將被罰款 

國際海事組織將於 2020 年 1 月 1 日實施低硫燃油規定。近日一個燃油研討會提到，船隻或其負責人

若違反國際海事組織的任何規定，將被處以罰款，罰款金額有待釐定，並取決於不同的港口國。 

丹麥、日本及新加坡等國家已開始採取行動，為《2020 年國際海事組織條例》作好準備。其中，丹麥

於 4 月開始使用無人駕駛的硫磺探測機，偵查船隻使用含硫燃油是否符合標準，而日本亦於 10 月開始

供應合規燃油。至於新加坡，當局除了會發布核准燃油船供應商的名單外，亦將為船隻提供合規燃油、

兼容性測試，並安排檢查人員帶備流動裝置測試含硫量，以確保船隻抵港前遵守規則。  
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    近期案例摘要（摘自 Lloyd’s Law Reporter） 
 

Harmony Innovation Shipping PTE Ltd v Caravel Shipping Inc 

[2019] EWHC 1037 (Comm) 

* * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * 

此案涉及 Tulip Finance Corporation（「船東」）、Ausca Shipping HK Ltd（「租船人」）、Harmony 

Innovation Shipping Ltd（「轉租船人」）及 Caravel Shipping Inc（「次轉租船人」）之間訂立的連串租

船合同。 

2018 年 2 月左右，一批煤炭在印度古吉拉特邦的瑙勒基港卸載。海灣地區的一家銀行向船東發出要求

償債書，聲稱是提單正本的合法持有人，要求船東在 2018 年 11 月尾交付煤炭，但船東無法交貨，銀

行因此提出錯誤交貨申索，導致「The Universal Premen」號（「該船隻」）在新加坡被扣押。 

轉租船人向租船人發出了彌償保證書，而次轉租船人亦向轉租船人發出了彌償保證書，當中首段的相

關部分訂明，在沒有提單的情況下，租船人：「……謹此要求閣下在無須出示提單正本的情況下，在印

度的瑙勒基港將上述貨物交付予孟買的 Pangea Shipping Agencies Pvt Ltd 或相信是或代表該公司或

代該公司行事的有關人士。」第 1 條續指，鑒於上述要求獲遵從，「吾等同意……就閣下因按照吾等的

要求交付貨物而可能遭受的任何性質的責任、損失、損害或費用……向閣下作出彌償。」第 3條則訂明：

「若由於交付上述貨物而導致船隻......被扣押或扣留……將提供可能所需的保釋金或其他抵押，以避免

船隻被扣押或滯留或促使船隻獲釋......」 

轉租船人成功向法院申請對次轉租船人發出強制令，命令次轉租船人提供抵押及／或保釋金及／或採

取一切必需步驟，以促使該船隻獲釋。次轉租船人及後向法院申請解除強制令。 

在該船隻被扣押前發生的事件如下： 

涉案貨物於 2018 年 1 月初在印尼裝船，而提單則於 2018

年 1 月 8 日發出。載有提單草稿的電郵指明被通知人應是

Fortune Coal，但提單內的被通知人最終卻是 Kartik 

Industries。 

2018 年 1 月 19 日，該船隻的船長接獲通知，次轉租船人

提名 Pangea 為其在瑙勒基港的代理人，而轉租船人委任

GAC shipping (India) Pvt Ltd（「GAC」）為其在瑙勒基港的

保護代理人，GAC則再委任 Arnav Shipping Pvt Ltd（「Arnav」）為其次代理人。此外，Shreeji Shipping 

Jamagar（「Shreeji」）亦獲委任為收貨人的代表。 
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Arnav 簽署了一份提貨單，當中指明 Shreeji 為 Fortune Coal 提貨，而貨物報關單上亦指明有關貨物已

在公海出售，並將交付予 Fortune Coal。該船隻在抵達瑙勒基港後發出裝卸準備就緒通知書，獲 Pangea

接納及由 Ratheesh 先生簽署。2018 年 1 月 25 日及 2 月 4 日，Ratheesh 先生分別透過出示 Pangea

的官方身份證明文件及以 Arnav 代表身份，兩度登上該船隻。 

卸貨後，船長以電郵作出匯報，並附上經 Ratheesh 先生（Arnav 代表）及 Shreeji 代表簽署的完成卸

貨證明書。Pangea 是該郵件的收件人之一。 

法院需審理的主要爭論點是：法院是否可以非常肯定獲彌償一方（即轉租船人）將在關於實際交付的

審訊中勝訴？ 

法院認為非常肯定。法院認為，儘管 Ratheesh 先生以不同的身份行事，但他曾多次代表 Pangea。事

實上，次轉租船人自 2018 年 12 月初已知悉銀行的申索，但沒有就 Pangea 與 Arnav 或 Ratheesh 先

生的關係提出任何證據，這令法院裁定涉案貨物是不大可能在 Pangea 不知情下卸載的。 

次轉租船人認為，作出損害賠償將是足夠的補救方法，但法院裁定這樣會削弱彌償保證書的目的──就

是確保獲提供抵押，從而使被扣押的該船隻可獲釋以繼續經營。 
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    近期案例摘要（續） 
 

Eleni Shipping Ltd v Transgrain Shipping BV 

[2019] 2 All ER (Comm) 667 

* * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * 

2009 年 9 月 8 日，索償人（「船東」）將其散裝貨船「ELENI P」號（「該船隻」）以期租方式出租予

Deiulemar Shipping SpA（「Deiulemar」）。2009年 10 月 15 日，Deiulemar 以經修訂的 NYPE 1946

租船合同格式（「該租船合同」）將該船隻以期租方式轉租予被告人（「租船人」）。船東於 2009 年 10

月 29 日交船予 Deiulemar，而 Deiulemar 應於 2010 年 6 月 20 日至 8 月 20 日交船予租船人。2010

年 4 月 20 日，租船人再將該船隻轉租予 Vista Shipping Ltd（「Vista」）。2010 年 4 月 29 日，Vista指

示該船隻由烏克蘭運載一批鐵礦到中國卸貨。該船隻取道蘇彝士運河及亞丁灣，但在駛越亞丁灣後，

於 2010 年 5 月 12 日在阿拉伯海被海盜襲擊並俘虜。該船隻於 2010 年 12 月 11 日獲釋，並於維修及

收拾後重新出發前往中國卸貨。2011 年 1月 18 日，該船隻根據該租船合同交還。 

船東追討合共 560 萬美元賠償，主要是由該船隻被扣押起至其於 2010 年 12 月 25 日返回被俘虜位置

期間的船租損失。仲裁庭駁回船東的申索，船東於是根據英國《1996 年仲裁法》第 69 條向英國商事

法庭上訴。 

該租船合同的相關條款如下： 

第 15 條： 

「15.假如由於：船東員工的不足及／或失責；倉儲不足；火災；船體、機械或設備故障或損壞；擱

淺；船隻或貨物因海事意外被扣留；為船檢或船底髹漆而進入乾船塢；或因任何其他令船隻無法全

面運作的原因，而損失時間，則須停止就因此損失的時間收取船租，而在暫停收取船租期間使用的

燃油應由船東負擔（除非是因租船人或其代理人／傭工的行為造成，則屬例外）；而假如在航程中由

於船體、機械或設備的任何部分缺陷或故障以致航速降低，所損失的時間、因此耗用額外燃油的成

本以及與燃油裝卸直接有關的所有額外開支，均須從船租中扣除。只有無爭議的金額可從船租中扣

除（見第 49條）。」 

第 49 條： 

「第 49 條 – 俘虜、扣押及逮捕 

如船隻在本租船合同期間被任何有關當局或在任何法律程序中被俘虜或扣押或扣留或逮捕（be 

captures [sic] or seized or detained or arrested by any authority or by any legal process during the 

currency of this Charter Party），則須就實際損失的時間暫停收取船租，除非上述俘虜、扣押、扣留
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或逮捕是由租船人或其代理人的任何個人行為、不作為或失責造成，則屬例外。由於及／或在上述

俘虜、扣押、扣留或逮捕期間招致的任何額外開支，須由船東承擔。 

如船隻在本租船合同期間因任何對其享有或宣稱享有申索或權益的人士提出訴訟而被逮捕，則無須

就船隻並非完全由租船人處置的任何期間支付本租船合同下的船租，而任何直接有關／經證實的開

支須由船東負擔，除非上述逮捕是由於針對租船人、轉租船人或彼等的代理人或承判商或託運人或

收貨人的訴訟而導致，則須支付船租，而租船人承諾負責採取適當及所須的措施（提供抵押等，視

情況而定）令船隻獲釋。」 

第 101 條： 

「第 101 條 – 海盜條款 

租船人可以在任何時間駛經亞丁灣，而船隻承保人報價的所有額外戰爭風險保費及／或劫持及贖金

（如有）將由租船人付還。同樣，任何額外的船員戰爭花紅（如適用）將由租船人在收到有關的真

實票據後向船東付還。假如船隻因海盜活動而受到威脅／劫持，則須暫停收取船租。雙方明白，在

駛經亞丁灣時，船隻將遵守駛經亞丁灣所須的一切程序，包括但不限於該區巡航小隊關於安全地西

行或東行所收到的指示。」 

法院須審理的問題是第 49 及 101 條的詮釋： 

就第 49 條而言，船東認為在英文原文中，（被）「俘虜」、「扣押」、「扣留」及「逮捕」均屬「被任何有

關當局或在任何法律程序中」（「該修飾語」）所修飾的對象；但租船人及仲裁庭的大多數仲裁員認為，

（被）「俘虜」並非該修飾語所修飾的對象，而是單

獨存在的字詞，涵蓋因任何原因（包括海盜）而被

俘虜的情況。 

至於第 101 條，船東認為該條只涵蓋在駛經亞丁灣

期間遇到海盜的情況，但船租人及仲裁庭則認為該

條應涵蓋該船隻直接由於須駛經亞丁灣而遇到海盜

的情況。 

就第 49 條，法院認為應採用船東的解釋。「俘虜」、「扣押」、「扣留」及「逮捕」四個之間均以「或」

這個連接詞連接，因此無法知道該修飾語是修飾全部四個詞語，還是只修飾最後一個。但無庸置疑的

是，「在本租船合同期間」一句適用於全部四個詞語，這亦顯示該句亦適用於夾在兩者之間的字詞。而

且，由於最後一詞「逮捕」的意思正是被有關當局或在法律程序中採取行動，假如該修飾語只是用來

修飾「逮捕」一詞，便屬冗餘。 

此外，由於第 15 條明確涵蓋「船隻或貨物因海事意外被扣留」的情況，假如第 49 條的用意是包括因
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任何原因導致的扣留，第 15 條便屬多餘。故此，「俘虜」一詞必定也應受到「被任何有關當局或在任

何法律程序中」所修飾。 

從商業角度來看，雙方必然是希望「扣留」一詞受到該修飾語所修飾，否則「扣留」便會涵蓋該船隻

因惡劣天氣或擠塞而滯留在泊位的情況。若「扣留」和「逮捕」均受該修飾語所修飾，「俘虜」及「扣

押」自成一詞則便十分不自然。 

至於第 101 條，法院確認仲裁庭的詮釋。仲裁庭認為亞丁灣無法在地理上定義，而法院不會干預此項

事實裁決。法院認為，第 101 條整體上是關於駛經亞丁灣的航程，該條款第三句的目的是將海盜造成

該船隻解租的時間損失風險歸於船東。在商言商，船東同意讓該船隻駛經亞丁灣，提高該船隻對潛在

租船人的吸引力，是合理的做法。因此，該條款的自然解釋是：假如該船隻直接由於駛經亞丁灣而被

海盜扣留，則應解租。 

總括而言，船東就第 49條上訴得直，但就第 101 條上訴失敗。  
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    近期案例摘要（續） 
 

Overseas-Chinese Banking Corporation Limited v Owner and/or Demise Charterer of the 

vessel “Yue You 902” 

[2019] SGHC 106 

* * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * 

被告人是「粤油 902」號（「該船隻」）的船東。原告銀行（「原告人」）就其管有的 14 份提單向被告人

追討一批棕櫚油。 

Aavanti Industries Pte Ltd（「Aavanti」）先向 A FGV Trading Sdn Bhd （「FGV」）購買一批棕櫚油，

然後轉售予 Ruchi Soya Industries Ltd（「Ruchi」）。被告人收到指示以該船隻運載棕櫚油（「貨物」），

被告人的代表發出了 14 份有關運輸貨物的提單。Aavanti 要求原告人就貨物的售價借出貸款外，並以

上述提單作為貸款的抵押品。原告人從 FGV 收到 14 份提單後便通知 Aavanti，要求 Aavanti 發出付款

指示。Aavanti 要求原告人以信託收據貸款方式借出款項，原告人其後提供為期 21 日的貸款。但是，

在原告人將 Aavanti 要求的貸款款項匯付到指定銀行前，貨物經已卸載。由於 Aavanti 在原告人批准延

長的期限後仍未能償還貸款，故此原告人行使其對提單的抵押權，要求被告人交付貨物。被告人無法

交付貨物，原告人因而提出訴訟控告被告人違反運輸合約、違反委託保管合約、侵佔及扣押他人財物。 

本案的其中一個主要爭論點是：在原告人成為提單的持有人前，提單是否經已失效。英國《提單法》

的相關章節部分規定： 

2. (1) 除本節以下條文另有規定外，任何人若成為── 

(a) 提單的合法持有人； 

 … 

 則該運輸合約下的一切訴訟權利，即因該人成為提單的合法持有人或獲交付貨物的人

（視屬何情況而定）而轉讓予及歸屬該人，猶如該人是該合約的訂約方一樣。 

 (2) 凡任何人在成為提單的合法持有人之時，管有該提單不再賦予該提單所涉貨物（針對承運人

來說）的管有權，則該人不得憑藉第 (1) 款獲轉讓任何權利，除非該人是── 

(a) 憑藉任何依據合約安排或其他安排所進行的交易而成為該提單的持有人，而該等安排是

在管有該提單不再賦予貨物管有權之前所作出的； 

(b) 因被另一人拒絕接收並退回依據任何該等安排所交付的貨物或單據，而成為該提單的持
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有人。 

被告人辯稱，因為原告人是在被告人完成交付貨物後才成為提單的持有人，所以提單在原告人成為其

持有人前經已失效，第 2(2) 條因此適用。但是，原告人的狀況並不屬於第 2(2)(a) 條指明的範圍以內，

因為「有關合約安排及其他安排」是原告人向 Aavanti 授出貸款，而由於此事是在被告人已完成交付

貨物後才發生的，故此並非提單失效前訂立的合約安排或其他安排。為了簡化訴訟程序，原告人承認，

他是在被告人完成卸載貨物並將貨物交付予 Ruchi 後才

成為提單的持有人。其後，被告人陳詞指，若在提單所

指的貨物已交付予根據提單有權提取貨物的人士時，提

單已失去時效，則 FGV才是有權提取貨物的人士，因為

FGV 於貨物卸載期間仍然持有提單。被告人亦作出交替

陳詞，指第 2(2) 條在應用時應作較廣義的解釋，即不論

有權或無權提取貨物的人士是否已獲交付貨物，一旦承

運人放棄管有貨物，該條文便應適用。 

法院認為，提單在原告人成為其持有人前並未失效。即使原告人或 Aavanti 並未成為提單下有權提取

貨物的人士也沒關係，原告人並未成為提單下有權提取貨物的人士，亦不代表FGV仍然有權提取貨物。

FGV 是否有權根據提單提取貨物，是取決於提單是否背書予 FGV還是作空白背書，以及 FGV 是否管

有提單而因此有能力向承運人出示提單以換取交付貨物的。FGV 並無管有提單，因此沒有能力向承運

人出示提單以換取交付貨物。 

至於交替陳詞方面，法院認為第 2(1) 條不只限於轉讓訴訟權利，亦包括運輸合約下的一般合約權利，

例如管有合約權利。由於第 2(1) 條會將合約下的管有權利轉讓，而且「管有該提單不再賦予該提單所

涉貨物（針對承運人來說）的管有權」一句將決定第 2(1) 條是否適用，故此將此句理解為亦指合約下

的管有權利而非根據提單（作為所有權文件）的功能所指的推定管有，將屬循環論證而無效的。法院

裁定，此句應解釋為涵蓋提單在普通法下被視為失效的情況，而法律上早已確立將貨物交付予無權收

取的人士並不會導致提單失效。 

總括而言，提單在原告人成為其持有人前並未失效。  
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    常見問題 

 

 

 

 

索馬里海盜一直活躍於亞丁灣一帶，多年來俘虜

了不少船隻。一艘名為「Brillante Virtuoso」號的

船隻據稱遭索馬里海盜襲擊而嚴重受損，最終報

廢。該船隻的保額為 7,700 萬美元，但船東由於

沒有遵循披露命令而被駁回申索，於是承按銀行

以唯一索償人身份對戰爭風險承保人提出申索。

海事法官及商事法庭專責法官 Teare 法官裁斷，

「Brillante Virtuoso」號的推定全損是由於船東的

故意不當行為造成。由於承按銀行未能證明損失

是由受保危險造成，故此其申索亦被駁回（Suez 

Fortune Investments Ltd & Another v Talbot 
Underwriting Ltd and Others (Brillante Virtuoso) 

[2019] EWHC 2599 (Comm) ）（「 Brillante 

Virtuoso 案」）。本文將以上述案件為例，探討海

上保險的特點以及受保危險的概念。 

甚麼是海上保險？ 

數百年來，海上保險（又稱海運保險或水險）一

直是進行海上貿易的輔助工具。海上保險的目的

是讓船東及貨物的買賣雙方能夠各自經營業務，

同時在他們的財產因公海的各種風險遭受損失或

損壞的情況下減輕其財政負擔。航運業屬高風險

行業，貨主或船東在運輸途中可能因意外失去貴

重的貨物或價值不菲的船隻，甚或令海員喪命。 

船隻需要甚麼類別的保險？ 

船隻通常必須投購三類標準保險，而承按人亦會

要求船東投購全部三類保險：船體及機械保險（承

保船隻的全損及部分損壞）、保障及彌償保險（承

保船隻擁有人、管理人、租用人對第三方承擔的

責任）及戰爭風險保險（承保由於戰爭行為造成

的損壞）。 

投購海上保險時須提供甚麼資料？ 

投購海上保險的人通常是船東（有時是船東的承

按人，因為他們希望就其於船隻的財務權益獲得

直接保障）或貨主。為了獲得保險保障，受保人

必須完整說明風險，例如受保對象（即船隻或貨

物）、其價值及目的地等，保險公司在決定是否承

保風險及保費金額時將考慮以上各點。若受保人

沒有披露重大資料或就此作出失實陳述，保險公

司可拒絕賠償。因此，受保人必須就有關風險作

出準確的披露及陳述。 

甚麼是海上危險及受保危險？ 

海上危險是指由於在海上航行而導致或附帶引起

的危險。受保危險是指可造成財產損壞或損失，

但獲保險賠償上述損失或損壞的事件。不同類別

的受保危險包括： 

1. 海險：海上發生的偶然意外或災害事故，但

不包括一般風浪的影響； 

2. 火災：因船員疏忽而造成的火災損失； 

3. 海盜及盜賊：「海盜」的定義包括「在受保船

隻上叛變的乘客以及從岸上襲擊該船的人」；

海上保險能就風險及損失提供全面保障嗎？ 
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「盜賊」的定義不包括「在受保船隻上犯下

暗竊的人，或犯下盜竊的乘客、高級人員或

船員」； 

4. 掠獲、扣押及限制：君王、君主及人民所作

的拘禁等，其定義包括「政治或行政方面的

作為，但不包括暴動或一般司法程序」； 

5. 投棄：將船上的貨物或設備扔到海裡，以拯

救人命或保留航程的作為； 

6. 船員不法行為：受保船隻的船長或船員所作

出各項損害船東或租船人利益的故意不當行

為。 

 

如何確立損壞或損失乃由受保危險造成的申索？ 

若海運保單內提及某危險事項受保，承保人便須

對該受保危險造成的損害負責。海運保單的受保

人負有舉證責任，須證明受保危險是造成損失的

近因。保險公司甚少因受保船隻沉沒而成功獲法

院批准不用支付賠款，Brillante Virtuoso 案是其

中一個罕見例子。 

為甚麼承按銀行未能在 Brillante Virtuoso 案中

確立其申索？ 

雖然船東的申索因故意失當行為而被駁回，但承

按銀行仍可以共同受保人的身份提出申索。承按

銀行須證明案中的損失是由受保危險造成。但是，

由於對涉事船隻縱火的武裝份子並非海盜，他們

無意奪取或綁架該船隻或偷取船員的財物，而且

並無發生屬危險事項範圍以內的掠獲或扣押，故

此承按銀行無法證明有關「海盜」、「惡意傷害」、

「有人作出惡意行動」的受保危險或任何其他受

保危險。因此，戰爭風險承保人成功向法院申請

駁回承按銀行的申索。 

海上保險必定是否確保受保人免受風險及損失的

有效方法？ 

從 Brillante Virtuoso 案可見，儘管承按銀行的原

有權益獲確定，但其應有的保障仍可能因船東的

作為或不作為而受到損害。承按銀行雖被法院判

處敗訴，但其財政並無真的受到影響，因為承按

銀行已設想周全，另行訂立了按揭權益保單以獲

得彌償，故此實情是按揭權益保單承保人在與戰

爭風險承保人的訴訟中敗訴。因此，購買全保將

風險轉嫁予保險公司，可能是最有效降低風險及

避免商業損失的方法。 

如有查詢，請聯絡我們的訴訟及調解爭議部門： 

E: shipping@onc.hk T: (852) 2810 1212 

W: www.onc.hk F: (852) 2804 6311 

香港中環康樂廣場 8 號交易廣場第三期 19 樓 

注意：以上內容涉及十分專門和複雜的法律知識或法律程序。本篇文章僅是對有關題目的一般概述，只供參考，不能作為任

何個別案件的法律意見。如需進一步的法律諮詢或協助，請聯絡我們的律師。 
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