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近年来随着全球气候变暖，极地冰川逐渐融

化，使得北极航道日益可期。北极航道的开辟将

成为连接太平洋与大西洋、亚欧两地的最短航

道。相比西北航道和穿越北极点航道，北方海航

道的大规模商业通航更为可行①。便捷的航道以

及北极圈内丰富的油气资源使得沿岸各国及各航

运大国蠢蠢欲动，介于极地地区特殊的生态环境，

必须对航道的使用予以特殊的规定以实现对海洋

环境系统的整体管理。经过多次磋商，为使该规

则能够更好地得到实行同时约束各缔约国，2014
年 11月 21日，《极地规则》安全措施部分最终以

《1974 年国际海上人命安全公约》SOLAS 和《经

1978年议定书修订的 1973年国际防止船舶造成

污染公约》MARPOL修正案的形式通过适用公约

中的默示接受程序生效。《极地规则》环保措施部

分于 2015年 5月召开的第 68届海上环境保护委

员会审议通过，并通过修正《防止船舶造成污染公

约》（MARPOL）附则 I、II、VI和V予以强制实施［1］。

正如《极地规则》在序言中所提到的，该规则

的制定是为增强船舶操作的安全性并减少对偏

远、脆弱和潜在恶劣的极地水域的人和环境的影

响，而作为现有 IMO文件的补充。同时认识到极

地水域的营运可能对船舶及其系统和操作产生超

出现行经修正的《1974 年国际海上人命安全公

约》（SOLAS）和《经 1978年议定书修订的 1973年

国际防止船舶造成污染公约》（MARPOL），以及其

他有约束力的相关 IMO文件规定的额外要求②。

《极地规则》旨在保护极地环境的同时，也进

一步规范了极地区域船舶航行的具体条件，对各

国开展极地活动时船舶的适航义务提出了更高的

要求，需要各国在其具体实践中予以具体行动和

制度规定的反馈。

一、《极地规则》概述

《极地规则》主要由安全和环保两大部分构

成，I-A部分为安全措施，如船舶结构、分舱稳性、

设备、通讯、消防、船员等内容，其中明确规定了极

地航行的船舶必须持有极地水域操作手册。I-B
部分是对 I-A的补充说明，是具象的建议性导则；

II-A部分则是防污染措施，包括油污、有毒物质污

染、生活污水、垃圾排放等内容，II-B补充导则亦

为环保内容的具体性规定。

《极地规则》经过漫长波折的发展，由法律效

力较低的“北极冰区指南”试水，再通过大会决议

形成的“极地航行指南”提升地位以扩大影响力，
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最后以具备强制力的硬法模式推行，《极地规则》

未来影响力可见一斑［2］。

（一）目标导向型规定（GBS）
《极地规则》采取了目标导向的方法来制定，

即首先根据极地环境的特殊性以及考虑全人类的

共同价值取向订立一个共同的目标，其次根据该

目标来确定为了实现这个目标应当需要怎样的功

能，同时这个功能应该达到怎样的程度，即针对性

地提出相应的具体规定。在《极地规则》第一部分

安全措施中，每一章都针对相应的安全措施提出

了一个总体目标，其次是实现该目标的功能性要

求以及具体的操作规定。在第二部分中，因为前

提都是禁止在极地地区排放任何污染物，MAR⁃
POL和 SOLAS中的规定除外，所以相应的功能要

求也是对污染物的防止和处理等操作要求。

这样的体系是从风险防范的角度出发，以目

标为导向，更好地考虑了极地环境的多变，防止规

则固化，在具体规定使缔约国有较好的参照的前

提下，具有更高的可操作性。

（二）严格的环保责任

《极地规则》的设立是考虑到极地区域特殊的

环境特性，首先是特殊的冰封寒冷气候会对航行

带来无法预估的障碍和风险，所以需要对航行船

舶的适航进行特殊规定。除此之外北极的冰封状

态对航行带来的污染较难甚至无法代谢，且航行

污染会加速北极冰川的融化，会给整个生态环境

系统造成无法弥补的危害。故《极地规则》中对环

保问题进行了较为详细的规定，且对所有的污染

物，如油污、有毒液体、生活污水等都进行了禁止

性规定，与MARPOL公约相比更为严格，以弥补专

门降低极地水域航行环保风险的空白。

（三）意义

《极地规则》主要目的是保护极地地区脆弱的

生态环境，尽最大可能免受日益增长的极地航运

活动的影响，以降事故促环保为原则，采用风险方

法，针对极地水域特殊风险，提供了覆盖极地船舶

构造、设备、操作、培训、搜救、环保等方面的目标

和功能要求，以补充现有 IMO公约规则要求①。

二、《极地规则》下的船舶适航——对比我国

《海商法》下的适航义务

我国《海商法》参照《海牙—维斯比规则》制

定，在第 47条③明确规定了承运人的适航义务，主

要包括在开航前和开航当时，船舶本身、船员以及

货舱三部分适航。适航义务仅在该条文中进行规

定，但是该条只是一项抽象性的规定，没有指定具

体的标准，故在实践当中多为根据实际情况，结合

“事实适航”，即船舶适航需要达到一个怎样的事

实状态，和“法律适航”，即从承运人的主观角度出

发来审视在当时的情形下是否已经谨慎处理使船

舶适航，来审查处理承运人适航义务的履行情况。

如上所述，《极地规则》分为船舶安全和船舶

污染两方面的内容，对在极地航行的船舶进行了

具象化的描述性的规定，即对船舶的“事实适航”

会有较高的要求。

（一）船舶本身适航

船舶本身适航是指船舶的船体、船机能够抵

御合同约定的航次中通常出现的或者能够合理遇

见的风险，包括装备船舶和配备供应品。妥善装

备船舶是指船舶在各方面具备完善的装备，如各

种仪器、航行资料及安全管理证书等船舶证书和

文件。国际上衡量船舶的装备是否妥善的主要依

据是《1974年国际海上人命安全公约》（SOLAS公

约）及其修正案。妥善配备供应品则包括了充足

的燃料、物料、淡水和食物等［3］。

如前所述，《极地规则》是以 SOLAS修正案的

形式得到生效和执行的，故在极地航行的船舶必

须考虑低温、结冰等极地特殊环境，重点考虑：

（1）极地环境下积冰对船舶安全的影响；（2）极地

低温对船舶安全的影响；（3）以实现船舶在极地区

域的适航三个方面［4］，根据《极地规则》中关于船

舶安全的航行操作及仪器配备等细则规定。如该

公约在第一部分第一章《通则》中规定了船舶需要

配备极地船舶证书④，第二章明确规定了《极地水

域航行船舶操作指南》⑤，该规定应属妥善装备船

舶的部分，即极地航行的船舶上应当配备相应的

证书以及指南。

相较于我国《海商法》下船舶本身适航的规则

而言，《极地规则》就船舶需要装备至何种程度方

可达到适航标准进行了一个具体化的规定，对我

国《海商法》下该部分内容有较为重要的参考指导

作用。

（二）船员适职

《海商法》第 47条中“妥善配备船员”是指船

员在数量上能够满足船舶正常航行的要求，同时

船员要具有相应的知识和技能，船长等高级船员

应当持有相应的适任证书，目前国际上衡量船运
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人是否妥善配备船员的标准主要是《1978年海员

培训、发证和值班标准国际公约》（STCW公约）。

为确保极地营运船舶的配员合适，所配人员

需具有适当资格、受过培训且有经验。《极地规则》

在第一部分第十二章中参照 STCW公约对配员的

培训进行了更为严格的规定，且对敞开水域以及

其他水域分别进行了不同的规定，对船员资格的

详尽规定是为了确保在极地航行船舶在突发情况

时可得到最为恰当的处理，是船舶适航中的一项

硬 性 要 求 。 其 中 12.3.4 规 定 每 位 船 员 熟 悉

PWOM 中包含或提及的与其所分配职责相关的

程序和设备⑥，故《极地水域航行船舶操作指南》除

了是船舶本身适航的要求外也是船员适职的其中

一项考核标准。

（三）谨慎处理

“谨慎处理使船舶适航”是指承运人尽其“谨

慎处理”仍不能发现的船舶潜在缺陷不得算作是

承运人未履行船舶适航义务，即适航义务不是绝

对的，也就是船舶适航的“法律标准”对“事实标

准”会有一定的缓冲，即在考虑船舶客观状态的同

时更侧重承运人是否“谨慎处理”，从而使承运人

适航责任带有了相对性［5］。

但是倘若过多强调承运人的主观意识，尽管

是进行“假如一名谨慎的船舶所有人或承运人在

船舶开航前知道缺陷的存在，是否会要求排除这

种缺陷呢？”［6］这样的假设，也不能排除过于主观

臆断甚至使当事人难以信服的情况。且在《极地

规则》对在极地航行的船舶操作和安全措施配备

都进行了详细的建议性规定的前提下，在以主观，

即法律适航标准抗辩的同时，承运人应当负责举

证其在当时的客观情况下根据《极地规则》的相应

规定采取了一切合理措施并已经达到了规定的适

航标准方可。我国《海商法》就“谨慎处理”没有具

体的规定，实际案件处理过程中也大多依具体情

形进行分析。

（四）船舶适航责任期间

1. 船舶适航须在极地航行中“保持”

我国《海商法》第 47条对适航义务的规定考

虑了复杂的海上航行环境，为平衡承托双方的责

任，参照《海牙—维斯比规则》仅将该义务限制在

“开航前及开航当时”。

《极地公约》9.2.2⑦中对航行设备功能完好规

定为“应使其在营运区域的预期环境条件下保持

其功能完好”。该规定明确了应当在可预见的航

程中“保持”其功能，也就从侧面对适航义务的责

任期间进行了规定，即设备的完好是需要“保持”

的。由于极地区域的特殊性，如救援力量难以及

时到达、与一般航程不同稍有不慎而造成难以挽

救的危害等，故在某一航次开始之前应当尽可能

多地、以最坏的打算考虑会面临的风险。如在引

言部分划分了A、B、C类船舶以适应不同的航行；

第一部分第十一章航次计划中也明确规定了在制

定航次计划时需要考虑整个航次的潜在风险。我

国在极地航行的过程中亦应当遵守该规定以更好

地避免不必要的风险。

2. 加拿大要求在西北航道保持适航义务对沿

岸国基本权利的影响

加拿大要求船舶在西北航道需要保持全程适

航状态，若船舶在开航后不能保持适航，那么仍要

承担清污的责任［7］。这也可以从侧面看出，船舶

污染在《极地规则》及其相关的规定中都处于十分

重要的地位，被纳入船舶适航义务中考虑。

俄罗斯、加拿大等北极沿岸国家先后对北极

宣示了主权，而“西北航道”大部分经过加拿大的

专属经济区，“东北航道”则部分经过俄罗斯的专

属经济区。这些沿岸国家在《极地规则》的制定过

程中极力强化对航道的监管权［8］。《联合国海洋法

公约》规定外国船舶在沿海国不同性质的水域中

有不同程度的航行自由权⑧，其中只有在内水中，

沿海国对外国船舶能够实行许可通行制。但是根

据《联合国海洋法公约》第 234条⑨，西北航道、东

北航道水域具有特殊性，由于西北航道水域属于

该条中规定的“冰封区域”，沿岸国家可以根据“沿

海国有权制定和执行非歧视性的法律和规章”这

一授权制定更加严格的船舶污染立法，这也为加

拿大在西北航道制定西北航道环保立法提供了国

际法上的授权。故有关极地环境方面的立法在一

定程度上是可以得到各缔约国的承认并执行。

加拿大对“西北航道”主张全程适航同时实行

严格的过境通报制度的根据，除《联合国海洋法公

约》外，还依据该区域为其“历史性水域”，应适用

其内水的法律制度，这与其他国家的航行自由权

利有一定的冲突，如美国则主张“西北航道”应当

是国际海峡，适用过境通行制度。关于国际海峡

的认定，学者们多援引国际法院在“科孚海峡”案⑩

中所确定的地理标准和功能标准。西北航道海峡
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的地理位置符合国际海峡的地理标准是毫无疑义

的［9］。且随着北极冰川的融化，其通航指日可待，

功能标准则会随着各国航海技术与实力的增强而

不断发展变化，对西北航道用于国际贸易的使用

会越来越频繁。故在这样的背景下，极地区域未

来巨大的航运价值其实足以支撑其国际海峡的

地位。

作为西北航道的域外国家，我国长期奉行不

干涉内政原则，也无意挑战加拿大的“历史性水

域”主张，加拿大海洋主张是否能构成“历史性水

域”自有《联合国海洋法公约》和其他国际法制度

进行评判，我国不宜对加拿大的“历史性水域”主

张持明确立场［10］。我国需考虑两种不同性质的合

作：其一，如果西北航道被认定为国际航行海峡，

那中国与航道沿岸国的合作将属于航道使用国与

航道沿岸国之间的合作；其二，如果西北航道被认

定为内水航道，那中国与航道沿岸国的合作将完

全取决于沿岸国的法律政策［11］。故不管是那种情

形，都需要与沿岸国开展密切的合作，且我国正处

于建设海洋强国以及“一带一路”战略发展的大背

景下，应当在现有国际法基础上积极开展与加拿

大等极地区域国家的合作。如确定船舶适航的相

关标准以提高我国船舶建造等方面的质量、着重

于极地区域的环境治理以达成极地环境保护的共

识，提升自己在极地区域治理中的主动性。

三、《极地规则》对我国《海商法》下适航义务

的影响及启示

如前所述，《极地规则》对在极地区域航行船

舶的设备、操作行为以及船舶本身都进行了更为

严格的规定，毋庸置疑，我国提高极地区域的话语

权必须以提高参与度为前提，提高极地参与度则

需使我国海商法的相关制度与之相适应。

（一）适航义务制定的目的及举证责任

提供适航的船舶是海上货物运输合同及其有

关的国际公约或国内法加予船舶所有人或承运人

的最主要义务。1924年，《海牙规则》第 3条第 1
款规定了“适航义务”，即法律明令海上货物承运

人或船东必须承担的适航义务，该义务的设定是

为了解决承运人利用其优势地位在合同中随意订

立免责条款的问题以平衡承托双方法律地位。其

履行与否对于承运人或船东而言极为重要，尤其

在海上货物运输中，直接关系承运人或船东能否

享受各种免责权利。一般情况下，有关适航义务

有两个大类问题：一方面，适航义务涵盖的内容不

够具体；另一方面，关于承运人如何执行其义务，

在实践中极为混乱［12］。即我国《海商法》既未对适

航义务进行具体规定，也没有对承运人如何执行

该义务进行明确。

为使我国《海商法》的规则与国际实践接轨，

结合《极地规则》对船舶适航提出的具体规则，《海

商法》应对船舶适航进行严格、具体的解读，同时

在《海牙—维斯比规则》中强调其首要性，但是却

被《鹿特丹规则》否定了的基础上明确适航义务在

我国《海商法》中的地位，即其是否为承运人或船

东举证免责条款的“首要条款”，提高实践中认定

责任的可操作性。

（二）船舶的污染预防及处理能力应纳入适航

义务

为促进航运公司和船舶安全管理体系的建立

和实施，并加强对人为因素的控制，国际海事组织

在 1993年的第十八届大会上通过了《国际船舶安

全营运和防治污染管理规则》（ISM规则）。1994
年 5月，ISM规则订入MARPOL公约第 IX章《船舶

安全营运管理》，从而成为关于船舶安全和污染防

治的强制性规则［13］。ISM规则还要求船公司建立

一套完整的、复合要求的安全与防污染管理体系

（SMS规则）［14］。这也体现了船舶适航不单体现在

船舶的操作技术方面，对船舶的管理也需要重视，

特别是船舶的污染防治和处理能力。

如前所述，《极地规则》对油污进行了严格的

规定。根据目的导向型，《极地规则》在 II-A的每

一章中都明确了污染是被禁止的。《极地规则》为

保证其强制力也是作为MARPOL公约的附件生

效的。同时，相对于 ISM规则，《极地规则》在极地

环境的特殊背景下对在极地区域航行的船舶会进

行更为严苛的环保责任要求。故同理，在《极地规

则》极度重视船舶污染的情况下，对船舶污染的管

理和处理能力亦应当纳入船舶的适航义务。

（三）防污染措施纳入适航义务的影响

《极地规则》中防污染措施对在极地航行的船

舶提出了更高的环保要求，因此我国船舶在极地

区域航行应当达到更高的适航义务。如上所述，

我国在《海商法》第 47条明确规定了承运人的适

航义务。除适航义务外，《海商法》第 48条􀃊􀁉􀁓规定

了承运人的管货义务，51条􀃊􀁉􀁔规定了承运人的可

免责事项。但是并未对三者的关系进行阐明，没

王舸峥：《极地规则》对我国《海商法》下适航义务的影响

—— 11



有像《海牙—维斯比规则》那样在第 4条第 1款明

确规定，承运人欲援引免责事项，必须首先证明其

已尽量合理、谨慎履行了适航义务，即强调适航义

务的“首要义务”地位，托运人仅需对货损进行初

步的举证责任即可。也没有像《鹿特丹规则》一样

由索赔来举证导致货损的原因是承运人没有履行

相应的适航义务之后，举证责任方转移至承运人

举证其免责［15］。对举证责任分担的不明确，在《极

地规则》重点考虑极地环境从而对船舶污染有严

格规定的前提下，油污或有害物质的污染举证会

对承运人或索赔方的举证责任带来一定的影响。

在我国《海商法》第 51条的免责条款中，要求

承运人举证的免责事项与造成货损之间有因果关

系，但是对托运人是否需要举证在承运人的责任

期间的货损与承运人未尽适航义务之间的因果关

系没有进行说明。在这种情况下，托运人举证了

承运人未能完成《极地规则》规定的防污染措施以

及在承运人的责任期间存在一定货损，即达到了

初步举证的程度。在这种情况下，一方面会敦促

承运人加强对船舶的管理，完善船舶的防污染措

施；另一方面承运人亦会面临更为严峻的责任和

免责条款的门槛。那么也就是说，《极地规则》中

严格的船舶责任对适航义务的举证责任甚至对货

损责任的承担均有极大的影响。

为避免对承运人带来过大的责任，且目前正

值我国《海商法》修订之际，应对船舶适航义务的

地位以及双方的举证责任进行进一步明确的规

定。如明确承运人欲援引免责条款需以举证其已

谨慎履行适航义务为前提，此处可适当在适航义

务举证中加入对防污染措施的考察，或明确托运

人举证承运人未能履行适航义务需与货损之间存

在一定的因果关系。

四、总结

船舶适航在我国《海商法》中仅作了原则性的

规定，法律规定和具体操作各项标准均规定不明

确。《极地规则》的有效实行不单对在极地区域航

行的船舶提出了更高的要求，相应的对各国船舶

的适航义务亦产生了一定的影响。首先，在船舶

适航时间方面，“保持”这一表述表明了承运人不

但需要在“开航前和开航当时”保持船舶适航，在

船舶的航行过程中亦需要履行相应的操作义务

“保持”其适航性。其次，在适航义务和免责方面，

《极地规则》中安全措施和防污染措施均作为对船

舶“事实标准”方面的要求，对承运人援引“谨慎适

航”的条件有一定的约束。为此敦促各国在船舶

建造要求、适职的船员以及船舶的污染防治和处

理均需要提到一个更高的标准上。目前正值《海

商法》的修改，我国在修订过程中除了对上述“事

实标准”的进一步明确之外，还应当明确对船舶适

航义务的举证责任分配，在加强承运人责任的趋

势中也需要保持承托双方的相对公平，制定更有

可操作性的规定。同时在极地区域积极开展与各

沿岸国的合作，参与极地区域的开发和利用。

注释：

① 2013年国际海事组织秘书长Koji Sekimizu接受俄罗

斯 IAA Port News新闻网采访时的评价。

② 参见《极地规则》序言第1条和第2条。

③ 《中华人民共和国海商法》第 47条：“承运人在船舶开

航前和开航当时，应当谨慎处理，使船舶处于适航状

态，妥善配备船员、装备船舶和配备供应品，并使货

舱、冷藏舱、冷气舱和其他载货处所适于并能安全收

受、载运和保管货物。”

④ 参见《极地公约》I-A安全措施部分第一章《通则》1.3
证书和检验。

⑤ 参见《极地公约》I-A安全措施部分第二章《极地水域

操作手册》（PWOM）。

⑥ 参照《极地规则》第一章《安全措施》、第十二章《配员

和培训》12.3规定要求。

⑦ 参照《极地规则》第一章《安全措施》、第九章《航行安

全》9.2功能要求。

⑧ 参照《联合国海洋法公约》第二部分第三节、第三部分

第三节、第五部分第 56条、第六部分第 77条、第七部

分第87条。

⑨ 《联合国海洋法公约》第 234条：“沿海国有权制定和

执行非歧视性的法律和规章，以防止、减少和控制船

只在专属经济区范围内冰封区域对海洋的污染，这种

区域内的特别严寒气候和一年中大部分时候冰封的

情形对航行造成障碍或特别危险，而且海洋环境污染

可能对生态平衡造成重大的损害或无可挽救的扰

乱。这种法律和规章应适当顾及航行和以现有最可

靠的科学证据为基础对海洋环境的保护和保全。”

⑩ “科孚海峡”案是根据安理会建议提交国际法院解决

争端的决议，由英国于 1947年 5月 22日以请求书单

方面向国际法院起诉阿尔巴尼亚。联合国国际法院

第一个判决认定其享有管辖权；第二个判决确认阿尔

巴尼亚应对爆炸事件负责任，且通过地理分析和功能

分析的方式确定该海峡应视为属于无害通过在平时

不得被沿岸国禁止的国际航道，但是英国舰队的扫雷

行为构成了对阿尔巴尼亚主权的侵犯；第三个判决判
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定了阿尔巴尼亚应付给英国的赔偿数额。

􀃊􀁉􀁓 《中华人民共和国海商法》第 48条：“承运人应当妥善

地、谨慎地装载、搬移、积载、运输、保管、照料和卸载

所运货物。”

􀃊􀁉􀁔 《中华人民共和国海商法》第 51条：“在责任期间货物

发生的灭失或者损坏是由于下列原因之一造成的，承

运人不负赔偿责任：（一）船长、船员、引航员或者承运

人的其他受雇人在驾驶船舶或者管理船舶中的过失；

（二）火灾，但是由于承运人本人的过失所造成的除

外；（三）天灾，海上或者其他可航水域的危险或者意

外事故；（四）战争或者武装冲突；（五）政府或者主管

部门的行为、检疫限制或者司法扣押；（六）罢工、停工

或者劳动受到限制；（七）在海上救助或者企图救助人

命或者财产；（八）托运人、货物所有人或者他们的代

理人的行为；（九）货物的自然特性或者固有缺陷；

（十）货物包装不良或者标志欠缺、不清；（十一）经谨

慎处理仍未发现的船舶潜在缺陷；（十二）非由于承运

人或者承运人的受雇人、代理人的过失造成的其他原

因。承运人依照前款规定免除赔偿责任的，除第（二）

项规定的原因外，应当负举证责任。”
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坝货运需求将达 2.26 亿吨，2050 年将达 2.58 亿

吨。因此，解决三峡、葛洲坝的船舶过闸难、过闸

慢问题，既是现实需要，也是长远需要。

长江三峡—葛洲坝的梯级开发，是世界通航

大河梯级开发的成功典范。当前，三峡新通道和

葛洲坝航运扩能工程的建设前期工作正在抓紧进

行，并且得到相关地区、部门和行业的广泛拥护。

若能建成，将充分发挥长江上游的航运潜能和航

运效益，推动长江经济带快速发展，长江航运的发

展空间将更加开阔。
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