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September 15, 2008, was a very dark day. Lehman Brothers declared bankruptcy, and 

the world stock market dropped like a rock. In February, 2009 the United States Conference 

on Trade and Development released its Maritime Report analyzing the state of the world 

shipping industry. The report showed that 2008 was a turning point for global shipping, with 

the fi nancial crisis causing an abrupt slowdown in world trade, after fi ve years of rampant 

growth. 

Impact on Ship Finance

In the tanker market, values peaked 

in the fi rst half of 2008, but then dropped 

in October. The asset value of 5 and 10 

year-old tankers dropped by 47% to 60% 

within 12 months. The VLCC sector saw the 

most signifi cant fall. In the dry bulk market, 

ship values reached a high point on July 

and August 2008, but dropped immediately 

and accelerated downwards. The values of 

5 to 20 year-old bulkers dropped by 62% to 

86%. The container market suffered as well. 

Out of the whole industry, the shipping 

line operators suffered a combined loss 

of about US$ 20 billion in 2009 alone.[5] 

The traditional German shipping company 

Hapag-Lloyd lost more than US$300 million 

in the first quarter of 2009 and needed 

close to US$ 2.5 billion to stay afl oat.[5]  

BulkersTankers

ICS Column-
How 2008 Changes Global Ship Finance Market / Overview of Global 
Ship Finance Market after 2008

Shelly Lin

(Source : Clarksons SIN[3], 2013)



Reaction by banks

Since then, banks have tended to take a relatively less open attitude towards fi nancing 
in the shipping industry. Banks were likely to only maintain existing relationships, and 
preferred large companies with good reputation and fi nancial reports, as well as public ones 
with information transparency and easier access to capital markets, as compared to privately 
held companies. For diversifi cation in terms of fi nancing portfolio, banks would extend their 
portfolio to other services, in order to lower the risks and impacts of capital centralization. 
To lower the risks that might be involved, ship assets with a younger age profi le and low 
gearing ratios would be preferred. 

The graph above shows that 10 out 
of 27 banks were no longer active in ship 
finance services, and two of them were 
absorbed by other banks. Though there 
were leavers and mergers, new entrants or 
growing players were showing up in the 
market, particularly from private equity. 

Based on a graph regarding sources 
of capital for ship assets from Marine 
Money, it is shown that in 2009, after the 
financial crisis, whole sources of capital 
were scaled down from over US$120 
billion, to less than US$60 billion. In 2010, 
the credit crisis bottomed out, and lending 
services remained subdued. At that time, 
banks were pulling out and club deals 
were preferred. Starting from the second 
half of 2011, many traditional European 
shipping financing banks tightened up 
ship financing services. According to a 
research report of Petrofi n, this trend saw 
a sustained spike in 2012. Comparatively, 
banks in the Asia-Pacific area began to 
take an increasing proportion of the global 
ship finance market. Between 2010 and 
2012, the total shipping financing amount 

(Source : Marine Money International[3], 2008)

(Source : Marine Money International, 2016)
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in the Far East and Australia increased from 

US$66.4 billion to US$93 billion, over a 

40% increase within 2 years. Compared to 

2008, European banks dropped by 20% in 

terms of shipping finance service amount 

in 2016, while Asian banks saw a 30% of 

increase. Meanwhile, it can be seen that the 

source of capital was becoming much more 

diversified. The changing trend shows 

that bonds began to take up an increasing 

proportion in sources of capital from 2009 

and even reached a similar percent to bank 

loans in the first three quarters in 2012. 

Another source of capital is private equity 

which became an important source of 

finance when shipping banks, especially 

European ones, took a pessimistic attitude 

towards the industry. Possible reasons were 

likely the pressure of meeting the minimum 

capital requirements of Basel III standards 

to protect against a further debt crisis, 

the necessity for banks to write down 

book values because of shrinking ship 

asset values and weariness for banks to 

deal with existent non-performing loan of 

asset. Nonetheless, according to the Greek 

Central Bank, “non-performing exposures”- 

a euphemism for bad loans – accounted for 

a staggering 43% of their total loan book 

at the end of 2017.[9] The share of ‘non-

performing exposure’ among shipping 

loans, however, was a somewhat heathier 

35%.[9]  

(Source : Marine Money[3], 2016)
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One more feature that  can be 

highlighted is the growing percent of Asian 

Banks - especially Chinese ones – involved 

in shipping. This trend is connected with 

the circumstance that China is becoming 

a main ship investor and builder globally. 

From the figures regarding Shipping 

Portfolios on the left, among the 27 largest 

players, there are 8 Chinese shipping 

fi nance players and 3 of top 12 are export 

credit agencies or banks. Also, from the 

graph of Business Volume, it is obvious 

that half of the institutions are Chinese and 

10 of them are leasing companies. They 

are relatively new entrants to shipping. 

In accordance of statistics from the China 

Banking Regulatory Commission, by the 

end of March 2017, 23 out of the 60 existing 

Chinese financial leasing companies have 

carried out vessel leasing operations, with 

a total 989 vessels and US$17.97 billion of 

assets. Major players like CLC, ICBC leasing, 

Bank of Communications Financial Leasing 

have been active in investing. At the end of 

last year, BOC Financial Leasing just placed 

an order of four more Karsamaxes adding 

to the earlier two ordered on the first 

half of the same year. Meanwhile, many 

European banks – like RBS and NBIM- 

were dumping ship assets due to rapidly 

shrinking values from 2008 to 2015. 

Where to fi nd fi nance

Under these circumstances, some 

small companies might find it challenging 

to source debt finance. However, God 

never closes a door without opening a 

window. If long term charters are available, 

bankers will potentially consider fi nancing 

these ship players. Also, certain banks 

are targeting this particular market like 

Merchant and Marine Bank (M & M Bank), 

Macquarie Bank and Pareto Bank. Recently, 

some regional banks that aim to handle 

local owners with strong balance sheets 

with stable ship finance have broken into 

the market for the fi rst time like Hiroshima 

Bank in Imabari, Japan. If a company 

(Source : Marine Money International, 2006)

(Source : Marine Money International, 2015)

Share of Top 20 Maritime Portfolios (2006)

Share of Top 20 Maritime Portfolios 
(2015)
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excels in operation, Joint Venture Partners 

can be an option as well, like CLS , a 

new joint venture of K Line, NYK, Chubu 

Electric Power Co. and Toyota Tsusho Corp. 

for a LNGGV newbuilding.[6] Additionally, 

Shipbrokers might also be of help with 

assistance in financing. Lastly, there are 

some other possibly workable solutions like 

seeking assistance from Shipyard Leasing 

Companies and Export Credit Agencies.[3]  

Impact of Regulations

As Basel IV proceeds forward, 

US Sanctions are reimposed, IFRS are 

applicable and low Sulphur fuel limits 

will soon come into force, more capital 

is expected to be needed and more 

compliance cost will be involved. At 

the same time, customers of shipping 

companies will consider other aspects like 

the impact of environmental restriction 

in addition to cost and asset price. With 

infl uence from different aspects, there has 

been a restructuring both on the company 

level and deal level. Considering this, there 

are two aspects that shipping company 

might need to consider. First, compliance 

costs will have to be paid which might lead 

to greater challenge for fi nancing. Secondly, 

it is important to improve efficiency to 

reduce cost and ship owners are likely to 

accept a more digitalized relationship with 

the banks. Hopefully, we will see this in 

the near future. For now, it’s time to wait 

and watch.
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互相促進的關係。例如，《框架協議》中
明確提出要充分發揮港澳地區獨特優勢，
深化與「一帶一路」沿線國家在多方面的
合作，攜手打造推進「一帶一路」建設的
重要支撐區。同時，在《合作安排》中則
表明支持香港把握機遇積極參與和推動大
灣區建設，拓展自身經濟社會發展空間，
提升在國家經濟發展和對外開放中的地位
與功能。因此，對於特區政府來說，是否
能夠充分認識並理解國家政策機遇，不單
決定未來香港在「一帶一路」和「大灣區」
建設中扮演何等角色和起到什麼作用，更
可能影響到香港是否能借力完成產業結構
性改革，從而實現社會和經濟的可持續發
展。

事實上，中央政府已經點明香港應該
「做什麼」和「怎麼做」這兩個問題。在
今年 2月北京舉行的「一帶一路策略機遇
論壇」中，時任全國人大委員長並主管港
澳事務的張德江在講話中，除了強調「國
家發展始終需要香港」之外，同時提出四
點期望，包括主動對接國家發展戰略、與
內地合力提升優勢互補效應、增強創新意
識以及積極促進人文交流。這無疑代表
中央政府為香港探索經濟發展指明了新路
向，在充分發揮「超級連絡人」作用配合
國家經濟戰略發展同時，更應借助國家政
策支持實現提升本港經濟自主性，並提升
經濟競爭力，從而達至產業多元化及可持
續發展。

《框架協議》提出粵港澳三地各自
分工，針對香港就包括鞏固和提升國際航
運等三大中心地位，推動專業服務發展以
及建設亞太區國際法律及解決爭議服務中
心。在《合作安排》中同樣重點提出支持

在最近舉行的博鰲亞洲論壇 2018年
年會上，作為國家發展戰略層面的「粵
港澳大灣區」建設成為各界關注的焦點之
一。在出席相關論壇致辭中，特首林鄭月
娥著重強調香港可以從「創新」和「聯繫」
這兩方面為大灣區建設作出重要貢獻。當
然，由於論壇本身更著重於嘉賓之間的觀
點分享和討論，因此在該篇致辭中林鄭月
娥並未對前述兩方面做全面和深入的分
析，例如在建設大灣區中香港到底可以實
現哪些制度和措施上的「創新」，以及如
何發揮優勢加強大灣區與境外的「聯繫」。
目前，粵港澳三地都在翹首以盼即將出臺
的《粵港澳大灣區發展規劃綱要》。但根
據以往經驗，此類文件往往都是提綱挈領
的規劃和指引，只會為大灣區未來建設
定位目標、明確方向以及勾勒重點，而不
會提出具體操作方案和細節。因此，特區
政府接下來要做的則是思考並落實「做什
麼」和「怎麼做」的問題，儘早能夠做到
「知行合一」，把相關規劃和指引轉化為
實際行動，從而利用「一帶一路」和「大
灣區」建設為香港的社會和經濟發展帶來
結構性轉變。

事實上，內地與特區政府迄今簽署了
兩份重要文件，一份是去年 7月 1日由習
近平主席在香港親自見證並由國家發改委
和粵港澳三地政府簽字的《深化粵港澳合
作推進大灣區建設框架協議》(「《框架協
議》」)，另外一份就是去年底由國家發
改委和特區政府簽署的《關於支持香港全
面參與和助力「一帶一路」建設的安排》
(「《合作安排》」)。這兩份文件已經為
香港參與「一帶一路」和「大灣區」建設
訂明瞭原則、宗旨、目標以及相關重點領
域，而這兩項國家頂層項目更是相輔相成

參與建設「一帶一路」及「粵港澳大灣區」 香港航運業不應缺位

劉洋
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人文交流，作為「海上絲綢之路」上的重
要節點，香港通過多元化航運服務業推動
內地與沿線國家和地區航運業深入對接，
在航運政策、市場監管、航運安全、環境
保護和人才培養等方面都可以代表國家展
開合作，同時增強香港作為國際航運中心
的影響力和向心力。

在參與和推動「一帶一路」和「大灣
區」建設中，香港航運業不僅不應缺位，
更應該並且理應跑在其他產業前列，接受
挑戰，迎接機遇，率先為香港在重塑本港
經濟結構和探索持續發展路向方面鳴笛揚
帆起航。

(劉洋：
香港與內地法律專業聯合會 副會長
香港船東會中國事務委員會 委員 )

香港發展高增值海運服務，推動香港發展
成為重要的國際海運服務中心，以及支持
香港為「一帶一路」建設提供國際法律和
爭議解決服務。雖然由於香港早已不再是
集裝箱吞吐量排名世界前三的港口而導致
很多人認為香港航運業式微，但這是片面
理解了現代航運業的內容，忽略了香港在
海事法律和爭議解決、航運金融和海事保
險、以及船舶管理和融資等多方面在亞太
區範圍內依舊具有領先地位。因此，特區
政府應該儘快針對航運產業轉型進行專項
研究，推動港口和海運結構性改革，利用
「一帶一路」和「大灣區」建設推動港口
和海運結構性改革，吸引內地和沿線航運
物流企業充分利用香港專業服務，推動香
港發展成為多元化的國際航運服務中心。

針對香港航運高端航運服務業來說，
中央政府提及的四點期望中，「創新意
識」恰是實現航運產業多元化從而鞏固和
提升航運中心地位的重中之重，也是達至
其他三項期望的大前提。從國家發展戰略
來說，隨著經濟和貿易實力的不斷提升，
中國實現從「航運大國」向「航運強國」
的轉變的重要指標就是參與和制定國際航
運和貿易遊戲規則的能力。在此方面，香
港無疑可以在海商事仲裁和調解領域發揮
不可替代的作用，在為國家探索與建立
「一帶一路」多元化糾紛解決機制和機
構的同時發展成為國際法律及爭議解決服
務中心。在與內地合力提升優勢互補效
應方面，灣區經濟的意義就在於發揮集聚
效應，讓區域內城市之間通過各展所長而
互補不足，通過產業聯動提升機體經濟動
能。廣州一直依託先進航運製造業為基礎
發展航運金融服務產業，而香港則是全球
頂尖國際航運中心中唯一沒有航運交易所
的城市。因此，香港應該主動尋求與廣州
航運交易所合作，探索開展多種航運指數
和海事保險等交易產品和資金結算與海損
理算等業務，成為大灣區實現資金流和信
息流的自由流通方面作出創新嘗試。至於



香港灣仔軒尼詩道 338號北海中心 9樓 E & F室
9E & F, CNT Tower, 338 Hennessy Road, Wanchai, Hong Kong

Tel: (852) 3590 5620   Fax: (852) 3020 4875
E-mail: info@brendachark.com
Website: www.brendachark.com

Maritime Law Firm

Contentious Non-contentious

• Insurance covers – H&M / P&I / FD&D • Ship Building

• Carriage of goods-damage / short or non or mis-delivery • Ship Finance

• Charterparty- demurrage / wrongful delivery / unsafe berth • Sale of ship

• Defence to personal injuries by crew / stevedores • Ship Registration

Others

•  Employment Issues

• Landlords & Tenants

• Tracing of Trust Funds

•  Enforcement of Awards & Judgments

•  Defending claims arising from cyber crime

• Defending import & export related offences

We have successfully represented substantial or state-owned shipowners, managers, 

charterers, P&I Clubs, hull underwriters and other related intermediaries in the 

shipping industry. The cases that we have handled include:
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Organisations based outside the 

European Union who handle the personal 

data of EU cit izens need to ensure 

they comply with the EU General Data 

Protection Regulation (GDPR). How you 

obtain, process, maintain, record and 

protect personal data will mean you need 

to be proactive in your approach to GDPR.

If you are well on your way preparing 

for the GDPR which took effect on 25 May 

2018, you’ll be able to confidently and 

competently answer the following:

How can you show that the right 

compliance measures are in place?

> Do you know what types of personal 

data are kept in your organisation, 

with whom they are shared and for 

what purposes they are used?

> Have you thought which projects you 

will be running in the next 12 months 

require Data Protection Impact 
Assessments?

> Who will be your Data Protection 
Offi cer or do you need one?

> Can you l i s t  the data  you are 

processing, why you are processing 

it and how long you will need to 

process personal data?

>  Is your Privacy Notice/s up to 

date?

> Do you have an individual’s consent 

to process their data?

> How will you log any data breaches 

and ensure you notify the ICO within 

72 hours of the breach?

> Have you reviewed all your existing 

contracts and included the relevant 

GDPR clauses?

> What procedures do you have in 

place to erase or provide individuals 

with their data on request?

> What training do you intend to 

p rov ide  to  your  s t a f f  so  they 

understand the importance of dealing 

with data correctly?

Law Column - 
Extra-territorial reach of GDPR and non EU organisations

Rebecca Thornley-Gibson
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loophole of a company in the EU deciding 

to process personal data of individuals at a 

location outside the EU is removed.

An establishment does not have to 

be a legal entity. The recitals of the GDPR 

suggest that an establishment: “implies the 

effective and real exercise of activity through 

stable arrangements. The legal form of such 

arrangements, whether through a branch 

or a subsidiary with a legal personality, is 

not the determining factor in that respect”.

Wel t immo  v  NA IH  (C - 230 /14 ) 

examined the interpretat ion of “an 

establishment” under the current Directive 

and determined that the presence of a 

single representative in a Member State may 

be suffi cient to amount to an organisation 

having an establishment in that Member 

State.

Therefore a consultant who carries out 

work in an EU Member State on behalf of 

a Hong Kong company may result in that 

Hong Kong entity being classed as having 

an establishment in the EU. Therefore the 

company’s data processing activities will 

fall within the scope of the GDPR.

O f f e r i n g  g o o d s  a n d  s e r v i c e s /

monitoring

Article 3(2) of the GDPR also applies 

to a data controller or processor who is not 

established in the EU where the processing 

of personal data:

> If you are offering goods and services 

to people wi th in Europe have 

you appointed a data protection 

representative in an EU member state?

> Which country will be your lead 

authority to regulate cross border data 

processing activities?

The EU’s General Data Protection 

Regulation (“GDPR”) entered into force on 

25 May 2018. As an EU legal instrument, 

you may think this is of no relevance to 

your business in Hong Kong.  However, the 

GDPR is designed to have extra-territorial 

reach, impacting on non-EU companies 

who have an establishment in the EU or 

who process personal data of EU citizens. 

Whilst the GDPR shares some common 

features with Hong Kong’s Personal Data 

(Privacy) Ordinance (“PDPO”), it also 

includes significant developments which 

go beyond the requirements of PDPO.  

Compliance with PDPO therefore does 

not automatically mean compliance with 

GDPR. 

This article discusses the applicability 

of GDPR to non-EU companies

An establishment in the EU

Article 3(1) of the GDPR applies to the 

processing of personal data by a controller 

or a processor established in the EU. 

Provided there is an establishment in the 

EU it does not matter where the processing 

is actually carried out. Therefore, the 
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It is easy to see how a logistics 

company based in Hong Kong, but which 

has a website that allows EU customers to 

make bookings through on online portal, 

or who employs a sales agent in the EU to 

sell or market its services, could be caught 

by the provisions of GDPR. 

As breaches of the obl igat ions 

imposed by GDPR can result in serious 

fines (of between 2% and 4% of annual 

turnover or EUR 10 – 20 million), it is 

important that companies in Hong Kong 

review their data protection policies to 

ensure these are in line with the GDPR 

requirements. 

Conclusion

The GDPR is often referred to as an 

evolution and not a revolution of data 

protection rules. For non-EU organisations, 

this descriptor will not have the comforting 

ring it may have for many EU organisations 

who are more familiar with the current 

Directive.

However, doing business in the EU 

will require a change in data protection 

pract ices to ensure compliance on 

a legislative level and the expected 

commercial approaches to data protection.

The logistics and transport industries 

have an international reach across complex 

supply chains. These factors will require 

> Relates to offering goods or services 

to individuals in the EU

> Relates to the monitoring of behaviour 

of individuals in the EU

The accessibility of a non-EU website 

from the EU and the availability of an email 

address/contact details in the EU will not 

be enough to show the intention to offer 

goods or services. However, Recital 23 of 

the GDPR states that the following would 

be strong indicators of an intention to offer 

goods and services in the EU: using the 

language of a Member State which is not 

relevant to customers in the home state; 

using the currency of a Member State that 

is not generally used in the home state; 

offering delivery to a Member State; and 

referencing EU citizens.

The monitoring of behaviour will be 

relevant to scenarios such as tracking user 

behaviour through cookies and tracking 

individuals through the use of location 

data.

Almost every corporate website will 

use tracking cookies to retrieve usage 

information. Where that information 

relates to an EU user the GDPR is likely to 

apply and therefore it is hard to envisage 

a scenario where a company with full 

accessibility and cookie usage on its 

website would not have to comply with the 

GDPR.
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intra-group transmission of personal 

data, transfer of personal data to business 

partners, and prospecting new revenue 

streams where collection of personal data 

for business development purposes will 

be necessary. All of these activities are 

essential and valid operations. They now 

need to be reviewed to ensure that GDPR 

compliance can be achieved.

(Rebecca Thornley-Gibson: Partner, London

Ince & Co International Law Firm)
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葉偉膺先生從事海商法、海事仲裁、海損理算、海事律師實務和研究工作五十餘年，

期間曾在美國海特律師事務所和英國國際理霍（海損理算）公司學習和工作七年多。他是

中國海事仲裁委員會（以下簡稱“海仲委”）的兩位元老之一；他參與設立“海損理算處”

和香港中英合資的“德理有限公司”，辦理海損理算業務；他參與中國《海商法》的制定

工作、出席聯合國貿發會和國際海事委員會召開的會議並在會上發言，參與對《約克—安

特衛普規則》的修訂工作；他于 1982年首批取得律師資格，1994年被司法部評為一級律師；
他 1992年被評為研究員和有突出貢獻的專家，由國務院發給證書和政府特殊津貼。鑒於此，
本篇的題目就定為《海天搏擊五十年—葉偉膺先生訪談錄》。

與海商法結下不解之緣

問： 葉先生您好，謝謝您接受我們的採訪。您是中國著名的海商法專家，請問您是怎樣與
海商法工作結緣的？您學習海商法和從事該項工作有何體會？

葉： 不必客氣。我很樂意同你們年輕人聊天。有朋自遠方來，論天下之精微，理萬物之是
非，不亦樂乎！我不是什麼中國著名的海商法專家，而是一名普通的海商法律工作者。

我是廣東普寧人，1938年生。因為家裡窮，故斷斷繼續才從小學念到高中，成績優異，

海天搏擊五十年—葉偉膺先生訪談錄

劉洋

19SEAVIEW  123 Issue Autumn, 2018 Journal of the Institute of Seatransport

2017年 5月 17日，葉偉膺（右）與吳煥寧（中）和尹東年（左）
教授應邀出席北京大學《口述海商法史》座談會



老師們都希望我能考上名牌大學，但填志願時，領導卻只允許我報考師範學院。結果

我考到華中師範學院，學習英語。畢業後本應去教書，但因工作需要，被分配到中國

國際貿易促進委員會（以下簡稱“貿促會”）法律部工作，成為該校第一批到中央外

事機關工作的四個人之一。

1964年 7月 15日，我到貿促會法律部向邵循怡副部長 1報到。兩天後，海仲委高隼

來副處長 2（以下簡稱“高老”）帶我到北兵馬司交通部港監局開會，見到許多領導和專家，

如：周啟新、馮法祖先生等。會議由王承訓船長介紹一件外輪碰撞我國漁船的案件以及處

理意見。回來後，高老要我在一個小時之內寫一份 600-700字的報告，呈送南漢宸主席 3和

其他領導。就這樣，我與海商法結下了不解之緣，成為到海仲委工作的第二個人，並和高

老一起從事海事仲裁、海損理算、海事律師實務和研究工作，至今 50餘年。這是工作的需
要，時代的要求，在此期間，國家需要有人從事這幾項工作。

因為我在學校沒有學過海商法，畢業後又從校門到機關門，沒有實踐經驗，“先天不

足”，故必須下大功夫補課：

(1) 苦讀魏文翰教授的《海商法講座》、《共同海損論》和中國後來出版的絕大部分
海商法教科書。啃《British Shipping Laws》和英、美 兩本關於共同海損（General 
Average）的權威專著。看不懂時就請教高老和邵副部長；

(2) 到航運、保險和外貿公司、船檢和商檢局、港監和救撈局、修造船廠瞭解情況和學習，
拜各行各業的專家、船長、輪機長、船員和工人為師。學會在海圖上標出船舶的位置

和航跡。懂得承運花生和花生仁，應根據“露點通風原則”進行合理通風等；

1986年，葉偉膺（左）與王德超先生（右）在香港會見國際經貿法、
仲裁法和海商法專家邵循怡先生
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(3) 到上海和大連港監實習，聽胡伯康科長和林鈞鑫同志介紹處理海事的經驗。由陳曉明
等三位港監官員帶上船，先後從寧波到上海，從上海到大連，體驗海上航行的生活和

瞭解航海的實況；

(4) 赴國內外 20多個港口（外國 6個，不包括到羅德島、悉尼、倫敦和利物浦等地開會和
參觀）調查和處理海損事故。經常到外錨地，攀繩梯登輪取證，上駕駛台、下機艙瞭

解情況；

(5) 在辦案中學習。向法官、仲裁員和對手學習，獨立思考，不斷總結，逐步提高。

我的體會是：理論與實踐相結合是學習海商法和做好工作的最佳方法。

　　

參與海商法的制定工作

問： 您很早就參與海商法的制定工作，能給我們介紹相關的情況嗎？

葉： 建國之初，我國政府和相關部門就參照蘇聯 1929年《海商法》和一些國際公約著手起
草《海商法》。1952年至 1963年，《海商法》草案九次易稿，邵循怡和高隼來同志
參加該項工作。我到貿促會法律部工作時，看到《海商法》第九稿，並參加對該稿的

學習和討論。此後，由於“四清運動”和“文革”的干擾，起草工作中斷。1974年，
貿促會法律部任建新部長 4率團出席在漢堡舉行的國際海事委員會第 30屆大會，瞭解
到國外海商法律、法規制定工作的進展情況。回國後，向有關部門提出加快制定我國

海上運輸法律、法規的工作，推動了制定中國《海商法》的進程。1975年，在貿促會
的建議下，由外交部、外貿部和交通部聯合向國務院呈交請示報告，提出以獨立自主、

平等互利和參照國際慣例三項原則，整理和制定海商法規，由當時主持中央工作的鄧

小平同志批准。同年，成立《海商法》整理小組，由交通部遠洋局和貿促會兩家輪流

主持小組的工作。1982年，由交通部牽頭，有關部門參加，恢復起草工作。後成立海
商法起草委員會，由朱曾傑（以下簡稱“朱老”）任辦公室副主任，抽調上海和大連

海運學院的尹東年和司玉琢老師以及交通部的楊文貴同志，協助朱老處理日常工作。

《海商法草案》各章分給相關單位起草。貿促會負責第十章“共同海損”和相關章節，

由我參照《北京理算規則》和《1975年約克—安特衛普規則》的規定，執筆起草後，
送朱老匯總。

1985年 1月，《海商法（草案）》上報國務院審核。由於《海商法》具有國際性等特點，
故國務院對此事十分重視，專門成立《海商法》審查研究小組，花了六年的時間，邀請全

國各有關部門和國內外專家、學者，多次開會，廣泛徵求意見，最後才基本定稿，這就是《中

華人民共和國海商法（草案）》，也稱 1991年 3月 31日《修改稿》。

為了慎重起見，在報請全國人民代表大會審議之前，國務院法制局又於 1991年 5月
21日至 23日，在北京香山未名山莊召開《海商法 (草案 )》專家論證會。會議由國務院法
制局領導孫琬鐘、顧問郭日齊和交通部副部長林祖乙同志主持，朱老負責具體的工作。為
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這次採訪，除發現我所提修改意見的資料外，還找到一份名單，從中可以看到參加會議的

專家如下：

社科院 王家福、謝懷栻、梁慧星教授；經貿大學 沈達明、黎孝先、趙宏勳教授；中國
法律諮詢中心 魏家駒、徐鶴皋教授；中國法律事務中心 高宗澤高級律師；中國貿促會 邵
循怡研究員、葉偉膺副研究員；中國遠洋運輸公司 朱曾傑研究員、張常臨譯審；外交學院 
姚壯教授；中國政法大學 吳煥甯教授；大連海運學院 司玉琢副教授；上海海運學院 尹東年、
金祖光副教授；天津南開大學 陳文秋副教授。

這次會議，主要討論我們所提出的兩點建議：（1）對共同海損部分，進行補充，加進
有關如何確定船舶、貨物和運費共同海損犧牲金額的規定和其他修改意見；（2）在其他大
多數國家沒有改變之前，中國《海商法》還需規定：承運人對其雇員管船過失和延遲交貨

的責任，應該有所限制。這涉及到適用什麼規則的問題。5

經過三天的討論和協商，最後所有領導和與會專家、學者達成共識，採納我們上述的

意見。會後，對草案做進一步修改，1992年6月7日提交全國人民代表大會常務委員會審議。

1992年9月18日，人大法工委在人民大會堂召開專家座談會，研究《海商法（草案）》。
我作為特邀專家和貿促會的代表，參加會議並回答了人大法工委領導提出的相關問題。同

年 11月 7日，《海商法》由中華人民共和國第七屆全國人民代表大會常務委員會第二十八
次會議通過並公佈，自 1993年 7月 1日起施行。《海商法》由張常臨同志翻譯成英文。

2005年 12月，原參加制定《海商法》的部分專家尹東年、葉偉膺、朱曾
傑、高隼來、司玉琢和吳煥寧

（前排自左至右二、三、五、六、七和八）在北京出席
《兩岸三地海商法研討交流會》
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問： 您對如今修改中國《海商法》有何意見？

葉： 我的建議如下：

(1) 不要貪大求全，變化不要太快太大。從《漢堡規則》和《2004年約克 -安特衛普
規則》不被海運界接受的情況應該得到啟示；

(2) 浪損不是船舶碰撞，根據船舶保單條款，保險人不負賠償責任；

(3) 《海商法》應允許雙方當事人將 SCOPIC條款併入救助合同，並按約定支付酬金；

(4) “無效果一按約定支付報酬”的海難救助應適用《海商法》。

海仲委的兩位元老之一

問： 您在海仲委工作是什麼情況？辦理過多少案件？有什麼體會？

葉： 以前，中國沒有涉外的仲裁機構，在國際貿易和海運中發生爭議需到外國仲裁，工作
十分麻煩，費用也很高，而且我國的企業輸多贏少，經濟上吃虧，政治上影響也不好。

貿促會第一代領導人南漢宸和冀朝鼎同志 6識多見廣，十分重視仲裁工作。1952年，
就在會內設立仲裁部（後改稱法律部）。

1954年 5月 6日政務院通過了《在中國國際貿易促進委員會內設立對外貿易仲裁委員
會的決定》。據此，1956年 4月 2日貿促會設立了對外貿易仲裁委員會（以下簡稱“貿仲
委”）。

因海事糾紛有其特殊性和複雜性，有關單位，包括交通部要求貿促會設立海事仲裁委

員會。1957年 2月，港監局負責人來貿促會正式提出。理由是隨著對外貿易的發展，來我
國沿海和港口的外輪日益增多，發生海難，簽訂救助契約時，外方不接受當時我國由“海

事處理委員會”處理的做法。例如，1954年英國“查普林”輪在榆林港擱淺，我們派船救助，
因當時我國沒有仲裁機構，也沒有救助標準合同格式，故外輪船長要求按國際習慣簽訂勞

合社標準格式救助合同，發生糾紛到倫敦仲裁，否則拒絕救助，並要求由香港派船來施救。

經交通部和外交部研究後，同意其要求。這種情況應儘快設法解決。

1958年 11月 21日，在周恩來總理的主持下，國務院全體會議第八十二次會議通過《在
中國國際貿易促進委員會內設立海事仲裁委員會的決定》。據此，1959年 1月 22日，海
仲委正式成立。同時通過《仲裁程式暫行規定》以及《救助契約標準格式》和《碰撞仲裁

協定標準格式》。

1964年我到法律部時，兩個仲裁委員會的業務人員很少，其中有邵循怡（法律部副部
長）、貿仲委的董有淦（副處長）、王守茂、胡瑞孚（這四人都已去世）、徐士章、靳廣華、
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海仲委的高隼來（副處長）和葉偉膺（此四人也已到耄耋之年）。開始大家在一起辦公，

後來才慢慢分開，但還是經常在一起討論問題。

凡事開頭難，但大家工作都十分努力，收集了許多外國的資料，研究各國仲裁的立法、

規則和做法。海仲委成立初期，就受理和審理了“范雷特”輪海難救助案（1963年）和“青
島”輪碰沉“浙樂 202”漁船案（1967年）。我們打破了外國對仲裁的壟斷，國人為之振奮，
歡欣鼓舞！

但事情並非一帆風順，在“文革”動亂期間，仲裁業務受到嚴重的衝擊，特別是 1969
年幹部下放“五七幹校”後，實際上僅留下我一人。而我的主要任務是開展和從事海損理

算工作。

70年代初期，領導從“五七幹校”調回來一批幹部，並任命任建新同志為法律部部長，
他尊重和愛惜人才，大膽使用幹部，勇於開拓，仲裁工作才慢慢得以恢復和發展。

1978年，黨的十一屆三中全會，把中心工作從階級鬥爭轉移到經濟建設上來。改革
開放後，隨著航運和經貿業務的不斷擴大，海事和經貿仲裁案件也越來越多，中國的仲裁

得到了更大的發展，在國際上也已經很有影響。任建新等領導和高隼來、邵循怡和唐厚志

等仲裁員積極參加國際仲裁員大會和國際海事仲裁員大會，參加聯合國和國際海事委員會

召開的會議和活動。 高老還作為仲裁員，多次到斯德哥爾摩商會仲裁院和香港國際仲裁中
心審理案件。有一次，他在香港審理案件，同庭的兩位仲裁員是原香港律政司司長唐明治

（Michaed Thomas）和按察司司長韓恩德（Neil Kaplan）先生。

1987年，中國加入了《1958年承認及執行外國仲裁裁決公約》。從此，中國所做出的
仲裁裁決，便可以在 140多個國家和地區得到承認和執行。

1995年 9月 1日，《中華人民共和國仲裁法》施行後，各省市紛紛成立了 263個仲裁
委員會。但成立最早、規模最大、受案最多、主要審理涉外案件的還是海仲委和貿仲委。

我國仲裁的做法，基本上與國際接軌：（1）依據有效的書面仲裁協議受理和審理案件；
（2）當事人可以各自選定一名仲裁員；（3）仲裁庭以事實為根據，以法律為準繩，參照
國際慣例，尊重雙方當事人的約定，獨立公正，公平合理地審理案件；（4）專家辦案；（5）
一審終局⋯⋯。此外，根據中國的國情和中華民族的傳統文化，我們又獨創了仲裁與調解

相結合的做法，即經雙方當事人同意，仲裁庭對爭議進行調解。此一做法，在許多情況下

既可以更好更快地解決爭端，又能保持和增進當事人之間的良好關係，是成功的經驗。但

開始時不為國際社會所認可，外國人認為仲裁就是仲裁，不能與調解相結合。但經過多年

的實踐和我們做工作，現在已被接受，並被稱為“東方經驗”，許多國家也採用了這一做法。

我是兩個仲裁委員會的仲裁員，辦理海事和經貿案件。但因成立初期屬創建階段，案

件不多，後來我又有相當長的時間不在北京工作，故在仲裁員中，我承辦的案件不是最多，

而是較多的一位。品質也比較好，公正性更是勿可質疑。
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從事仲裁工作，我比較深的體會是：

(一 ) 公正是仲裁的生命線，必須永遠堅持。否則，只要有一個案件裁決不公，在世
界上的影響就很不好，當事人就不到中國來仲裁了。幾代人艱苦奮鬥，建起來

的大廈，一夜之間，就可能倒塌，所取得的成績將付之東流！

(二 ) 保證裁決的品質。應認真閱讀材料，聽取雙方的意見。查明事實，正確適用法
律，裁決正確，說理充分，讓贏者高興，輸者也口服心服。

(三 ) 辦案要快。效率是生命，時間是金錢，在保證品質的前提下，快速做出裁決，
讓遭受損失的一方儘快收回賠款。

開創海損理算業務 勇拓香港理算市場

問： 請問您在北京和香港從事海損理算工作是什麼情況？有什麼不同，遇到哪些困難？
　　

葉： 1964年，我參加工作時，中國沒有自己的海損理算機構，船舶在遠洋運輸中發生海損
事故時，均由外國人理算，理算書用英語編制，中國很少人能看懂，更談不上審核。

隨著我國國際貿易和航運事業的不斷發展，應交通部、外貿部和中國人民保險公司等

單位的要求，1964年，貿促會指定高老和我負責籌建“海損理算處”。1966年 4月 23日，
刻制公章，正式受理案件。1968年 6月 30日和 1970年 10月 1日，先後編制並發出“海東”
輪和“Atticos”輪兩份共同海損理算書。此舉填補了我國在這一領域的空白，打破了外國

 2004年1月7日，葉偉膺（左三）與原政法大學校長江平教授（左二）
和經貿部著名國際經貿法專家曹家瑞先生（右三）在北京開庭審理

中日買賣船舶爭議案
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的壟斷，國人感到十分振奮和鼓舞！ 1969年 1月 8日，我們向國務院補呈了《關於在我國
辦理共同海損理算問題的報告》。

在北京從事海損理算工作非常不容易，因為：

(一 ) 理算工作很難。理算人員必須受過長期的特別訓練，具有豐富的專業知識。此
外，由於海上運輸涉及到許多方面，所以要求理算師懂得一些海商法律、海上

航行、貨物運輸、租船、海難救助、船舶碰撞、船舶核對總和海上保險的知識。

貿促會原來沒有這樣的人才；

(二 ) 在中國，陳幹青先生應該做過理算，但他 1953年 9月因患心血管病去世。
1941年，魏文翰先生曾經編制過“民本”輪共同海損理算書，但我們沒有見過。
“文革”期間，我到上海向其求教時，他正被當成資產階級反動學術權威受批

挨鬥！故我們在國內沒有老師可以請教！“文革”期間又絕對不許派人出國學

習；

(三 ) 人員嚴重不足。特別是 60年代後期至 70年代初，大批幹部下放，實際上僅留
下我一人，除理算外，還要兼管仲裁的一些日常工作，實在是分身乏術；

(四 ) 未制定理算規則和法律，理算原則不明確。軍代表不許我們參照國際規則理算。

直至 1971年，任建新出任法律部部長後，才採取各項措施，花大力氣，著手解決以上
難題。他從“五七幹校”調回來一大批幹部，其中包括高隼來、邵循怡、唐厚志、戎潔心、

許秀姑、許履剛、黎東發、徐士章和閻存厚等同志。高隼來負責理算處的日常領導工作。

此外，還聘請人民保險公司的王恩韶和周泰祚同志以及交通部的馮法祖總船長幾位專家當

顧問，大膽放手使用他們。這樣，理算處的人員最多時有 18位，可以說是“兵多將廣”了。

有了人以後，接著便是對其進行培訓。任建新把大家組織起來，取長補短，相互學習，

並進一步查閱外國的相關書籍和資料，學習《1950年約克 -安特衛普規則》，參考許多外
國編制的海損理算書。此外，對外開放，邀請一些外國著名的海損理算師來華訪問，他們

中有英國的William Richards和 Hudson先生，瑞典的 Pinos先生等。同時，積極參與國際
上的相關活動。1973年 10月 8日，任建新親自率團，以觀察員的身份，出席在西班牙馬
德里舉行的歐洲國際海損理算師協會第七屆大會，瞭解國際上的有關情況和發展動態。他

還指示理算處致函許多國家的海損理算師，調查各國有關海損理算的法規和習慣做法。學

習培訓和調查情況的工作持續數年，大大提高了理算人員的業務水準，加快了辦案的速度。

經過數年的辦案實踐，任建新又領導大家總結辦案經驗，並參照國際上普遍採用的

1950年和 1974年《約克 -安特衛普規則》，制定《中國國際貿易促進委員會共同海損理算
暫行規則》（簡稱《北京理算規則》），並於 1975年 1月 1日經對外貿易部、外交部、交
通部和財政部批准後公佈。《北京理算規則》由王恩韶同志翻成英文，請程希孟、胡明正

等先生提意見，修改後對外發佈。
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從此，所有的中國船舶和從外國租來的船舶發生海損事故時，均委請理算處理算。我

們取得了很大的成績，被評為先進集體。1977年 8月 4日党和國家領導人鄧小平、葉劍英、
華國鋒和李先念同志在人民大會堂接見全國外貿系統先進集體和個人。我作為理算處的代

表出席接見和合影。

80年代中期，我們又將目標瞄向香港。經領導批准，1985年 7月 15日，我帶了兩萬
美元的開辦費，一個人飛赴香港與英國國際理霍公司合作辦理海損理算業務。 後合資成立
“德理有限公司”，高老任董事長，王德超先生和我任副董事長。

我在香港辦理理算業務，更加困難，因為：（1）工作語言是英語；（2）共同海損、
海上保險等業務，是英國人的專利；（3）市場競爭十分劇烈，當時在香港有八家外國理算
公司，要搶到一個案子，實在不容易。

1977年 8月 4日，党和國家領導人鄧小平、（前排左一）葉劍英（前
排右二）、華國鋒（前排左二）和李先念（前排右一）接見
全國外貿系統先進集體和個人。第五排左二為葉偉膺
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因此，起初有些人認為中國大陸人做不了理算，不用多長時間，就得返回大陸！怎麼

辦？（1）虛心向國外同行學習；（2）拼！天道酬勤，經過數年的艱苦拼搏，我們的業務
不斷增加，至 1991年秋回國時，除已辦案件外，我們受理待辦的案件有 160多件，預計可
以收取理算費數千萬港元。工作取得了很好的社會效益和經濟效益。更重要的是通過香港

這一視窗，瞭解到國際上的習慣做法，提高中國的理算水準，使之與國際接軌。與此同時，

許多外國理算公司卻因案源不足，紛紛倒閉，其理算師則返回本國或者改行。

1985年夏至 1991年秋，葉偉膺在香港從事海損理算和律師業務

1985年 10月 15日，葉偉膺應邀在香港海事保險學會做
“中外海損理算規則和做法異同”的講演
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1985年 12月 30日，葉偉膺（左）和廣州海運局周勤正船長在
香港處理“羅浮山”輪共同海損案

1987年10月16日葉偉膺（前排左四）和海損理算專家王德超先生（右
一）在香港會見仲裁法專家唐厚志先生
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首批取得律師資格 從事海事律師工作

問： 除了海事仲裁和海損理算外，您能介紹一下從事律師工作的情況嗎？

葉： 1957年，中國的律師制度遭到嚴厲的批判，律師被說成是“訟棍，無事生非，為資產
階級服務”。“文革”期間，造反派更是無法無天，大叫“砸爛公檢法！”

1979年中央提出恢復律師制度，貿促會率先成立了中國第一家法律顧問處，後根據司
法部的要求，於 1984年改稱為中國環球律師事務所（以下簡稱“環球所”）。

1982年，我首批取得律師資格，司法部律師資格通知書為（82）司律通字第 0020號。
從此，我便作為律師承辦案件。

1982年至 1983年，我到美國紐約海特律師事務所學習和工作一年，期間，拜見了倪
徵 7先生、魏文翰 8、王鐵崖、芮沐、趙理海和愛德華（哥倫比亞大學）教授。

1982年 3月 8日葉偉膺在紐約海特律師事務所辦公樓旁留影。
後面是被本 .拉登炸毀的世貿中心，旁邊是屹立於海港中的“自由女神”
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1983年春，葉偉膺和外運公司的余本松先生（右一）
在美國拜見周恩來總理南開中學的同學、原交通部顧問、
上海海運學院教授、海仲委仲裁員魏文翰先生（右二）

1983年春，葉偉膺自紐約歸國途中，到三藩市參加由
貝漢庭船長駕駛的“柳林海”輪首航美國四周年慶典並參觀金門大橋
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在美期間，我協助海特律師事務所的律師辦理過不少案件。其中，有中國人民保險公
司狀告美國政府第一案 :美國核潛艇“George Washington”碰沉日本“Nisho Maru”貨損案 9,
成功追回 338萬美元。

此外，通過閱卷，發現有幾件案件，爭議金額僅有三、四萬美元，不夠支付訴訟和律
師費用，而且官司勝負難料。我建議跟委託人講明，通過協商解決。美國律師聽後，覺得
言之有理，照此辦理。

還有一起租船爭議案件，因遭遇惡劣氣候，燃料不足，遂彎航避難港加油，船期損
失應由誰承擔？我幫美國律師找到一個案例（Hurbut v. Turnure，81 Feb.Rep.208 and the 
Abbazzia, 127 Feb. Rep. 495）。根據該案例，因船方沒有加足燃料，以便完成下一段航程（另
加 20-25%的安全係數），故應承當責任。美國律師聽後非常高興，認為勝訴在握。從此，
對中國律師刮目相看。

1985年至 1991年，我到香港從事律師業務，是中國第一位外派常駐辦案的律師。10 
1991年秋，我奉調回京任環球所副主任。當時環球所的業務發展很快，是中國第一大所，
因為律師素質高，辦案品質好，曾聞名海內外，許多客戶都慕名而來。80-90年代，我本人
接受中外當事人，特別是保險公司和航運公司的委託，辦過不少海事、海商案件，跟外國
海事律師交手的機會也比較多。例如：

(1) “羅浮山”輪共同海損分攤爭議案。我代船東委請律師，並協助該律師與貨方在
美國打官司，歷時三載，歷經三審，最後協商解決，在美國司法界和律師界產生
很大的影響；

(2) “恩寶”、“紅旗 138”和“金鷹 1號”三輪碰撞案。我在中國與美方打官司，
歷時三載，歷經兩審，將美方的索賠金額從306，517.81美元減至63，000.00美元。
更重要的是我們向世人展示了中國律師的水準！

因此，有些海事律師很想從我這裡瞭解這一段《中國律師史》。保險學會和一些保險
公司也聘請我當顧問，並做《口述中國海上保險史》。

2002年 10月 6日，葉偉膺與貿促會會長俞曉松、全國政協副主席任建新和原
全國律師協會會長任繼聖（自左至右）出席中國環球律師事務所成立二十周年慶典
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國際會議上發言為國爭光

問： 謝謝您讓我們分享這些辦案經歷！您多次參加國際會議，有什麼印象深刻的事情嗎？

葉： 我參加由國際海損理算師協會、國際海事委員會和聯合國貿發會召開的一些會議。印
象比較深刻的有：

(一 ) 聯合國貿發會航運委員會國際航運立法工作組第十三屆大會根據交通部和貿促
會的要求，我參加由中國常駐聯合國日內瓦代表處（王天策）、交通部（俞天
文）、外經貿部（孟於群）、中國人民保險公司（繆建民）和貿促會組成的五
人代表團， 出席 1991年 11月 11日至 18日在日內瓦召開的聯合國貿發會航運
委員會國際航運立法工作組第十三屆大會。

參加會議的有 44個國家的 100多名代表。中心議題是改革現行共同海損分攤制度。會
議第一天是一般性發言。第二天是專家會議，同往常一樣，會議分為四組，蘇聯和東歐國
家為 D組。當時蘇聯正處在解體之中，寒冬難度。東歐國家也正發生激烈的變化，人心不
定，故 D組很少發言。以英國為首的發達國家為 B組，他們表現得異常活躍。英國代表認
為共同海損分攤制度已存在很長時間，運作沒有問題，因此，反對做任何改革。英國代表
一發言，其他發達國家的代表就紛紛回應，表示支持。77國集團的代表為 A組，不同意 B
組的意見，認為共同海損分攤制度是發達國家設立的，理算規則也是由他們制定的，它偏
袒發達國家的船東，損害了發展中國家作為貨方的利益，屬舊國際經濟秩序的一部分，必
須改革，甚至有人提出應當將它徹底廢除。但卻苦於提不出具體的意見，當天下午會上就
沒有人發言了。見此情景，英國代表得意洋洋地說：“你們都說目前的共同海損分攤制度
不好，主張改革，但卻提不出具體的意見，那就休會，回去好好學習，準備好意見後，再
來開會吧”。大會主席十分無奈，但也只好宣佈：“暫時休會，明天再開”。

11月 13日上午，中國代表團要求發言。大會主席和秘書處十分高興，所有與會代表
也很感興趣，都想聽聽中國的意見，會場十分安靜。這時，中國代表站起來發言：

“謝謝主席先生，中國代表團認為，同空運和陸運相比，海上運輸存在著更大的危險，
船舶在海上航行，遭遇共同危險，為了船舶和貨物的共同安全，有意並合理所做出的特殊
犧牲或者支付的額外費用，由各受益方按其價值的比例分攤，這一原則是公平合理的。其
次，共同海損分攤制度己有很長的歷史，目前已為國際上的航運界、保險界和貿易界所接
受，它的運作基本是良好的；如果不能找到比它更好的和可行的辦法替代它，那麼，就不
可以也不可能全面徹底地廢除共同海損分攤制度。”講到這裡，許多發達國家的代表熱烈
鼓掌。

這時中國代表突然詞峰一轉，指出：“但是，任何一種制度都不是十全十美的，它必
須隨著社會的發展逐步改進和完善。大多數人都承認，在目前的海上保險制度下所進行的
共同海損理算和分攤做法，有時是很費時和費錢的，並且給各方增加了不少額外工作。因
此，我們可以相互交換意見，進行充分的討論，積極尋找辦法，以便簡化共同海損理算和
分攤的做法”。這時，發展中國家的代表熱烈鼓掌。
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接著，我們指出目前國際海上保險和共損分攤制度存在著不少問題，並提出了許多具

體的改革意見。還特別強調，共同海損的發展方向和出路是簡化。中國代表的話音剛落，

會場即響起了長時間的熱烈掌聲。

接著，會議就中國代表的發言進行討論。各國代表對我們的發言給予了很高的評價。

認為發言“態度認真，觀點正確，內容豐富，所提改革意見具體”。羅馬尼亞和泰國的代

表說：”“中國代表是出席這次會議的真正專家”。加拿大代表 Jerry J.Rysanek 先生兩次
跑來同我們握手，表示熱烈祝賀 。英國代表也表示：“要認真考慮中國代表團的意見”。

對此，我國常駐聯合國日內瓦代表處十分高興，說此次中國代表團的發言“為國爭了

光”！

1990年 5月 6日，葉偉膺在倫敦參加英國海損理算師協會年會

1991年 11月 13日，葉偉膺在聯合國貿發會航運委員會國際航運立法問題工作組
第十三屆大會上發言。左為外運公司孟于群先生
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1994年 10月 2日，葉偉膺在悉尼出席國際海事委員會第三十五屆大會

1994年 10月 3日，葉偉膺在悉尼國際海事委員會第三十五屆大會上發言，
參與《約克—安特衛普規則》的修訂工作
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　1995年 10月 10日，葉偉膺在希臘羅德島出席歐洲國際海損理算師協會第十八屆大會

 1995年 10月 10日，葉偉膺（左一）在希臘羅德島出席歐洲國際海損理算師協會
第十八屆大會晚宴
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1994年 10月 3日，葉偉膺在悉尼國際海事委員會第三十五屆大會上發言，
參與《約克—安特衛普規則》的修訂工作

(二 )  國際海事委員會第四十屆大會

2012年，國際海事委員會第四十屆大會在北京舉行。為了簡化，《2012年約克—安特
衛普規則修改草案》擬規定：對救助費用不超過共同海損總額 X%的案件不進行理算。我
請教國際海事委員會的一位負責人：“未理算怎麼就能知道這個百分比呢？為了知道這個

百分比，就需要先進行理算，哪怎麼談得上簡化呢？”他說：“我雖然在倫敦大學教共同

海損，但從來沒有做過理算，回答不了你的問題，反之，我應該向你學習”。英國教授如

此謙虛，值得學習！

2016年，國際海事委員會第四十一屆大會在紐約通過《2016年約克—安特衛普規則》，
我即將其翻譯成中文，並寫評論文章，發表在網上和多家雜誌上，供大家參考。我翻譯或

者參與翻譯《共同海損—美國法律與慣例》一書和幾乎所有的《約克—安特衛普規則》，

2016年大概是最後一次啦！
　　

　　順便提一下，2000年，我退休後，不再過問理算處和環球所的工作，但繼續辦
理一些仲裁案件，專心從事海商法的研究工作，讀書、寫短文並出版一本小書《海天搏擊

四十年—海商法文集》，對自己的工作做一個小結，它從一個側面折射出我國海商法工作

的發展歷程。此外，我還應邀到航運、保險公司和相關院校講課，為在中國普及海商法知

識盡點微力。
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問： 謝謝您接受我們的採訪，並介紹了這麼多海商法的歷史和您的親身經歷！

葉： 不必客氣。如前所述，我有幸趕上中國從封閉到改革開放的時代，參與中國法律從不
健全到不斷加強的過程。作為見證者和親歷者，我感到十分自豪！但我們還需繼續努

力，根據我國的國情並汲取世界法律文明的成果，儘快把我國建設成一個“法治”社

會。學海無涯，我的知識太少了！一生僅做一點事，辦幾個案件，慚愧！

最後，請允許我用蘇東坡的詩來結束我們這次的採訪吧：“人生到處知何似？應似飛

鴻踏雪泥。泥上偶然留指爪，鴻飛哪複計東西！”

　　　　　　　　　　　　口述人：葉偉膺先生

　　　　　　　　　　　　記錄人：北京大學“口述海商法史”小組寇夢晨

　　　　　　　　　　　　時  間：2018年 7月 15日採訪，7月 17日上網
　　　　　　　　　　　　

本文轉載自“口述海商法史”公眾號。僅對文字做些小修改

1.  邵循怡（1913-2007）福州人。早年在哥倫比亞大學商學院學習。1952年至 1966年，
任貿促會法律部副部長，主管仲裁和其他法律事務工作。

2. 高隼來，1926年生，浙江嘉興人。東吳大學法律系畢業。海商法、仲裁法和經貿法專
家。懂日語和俄語，精通德語和英語。1959-1964年通讀 British Shipping Laws。

3. 南漢宸（1895-1967），山西趙城人。全國人大常委。原任中國人民銀行第一任行長，
後任貿促會主席。

4. 任建新，1925年生，山西襄汾人。1946-1948年在北京大學化學工程系學習。1971-
1983年任貿促會法律部部長和貿促會副主任。後任最高人民法院副院長、院長、中共
中央書記處書記、中共中央政法委書記和全國政協副主席。

5. 詳見葉偉膺著：《海天搏擊四十年—海商法文集》，中國商務出版社 2012年第 1版，
第 89-92頁。

6. 冀朝鼎（1903—1963年），山西汾陽人。早年留美，獲哲學碩士、法學和經濟學博士
學位。曾任中國銀行副董事長，後任貿促會秘書長和副主席。系第一位用英語在中央
人民廣播電臺對外發表講話的官員。

7. 倪徵噢（1906-2003）江蘇吳江縣人。國際法學家。1947年 9月 16日，作為中國檢察
組首席顧問，在東京遠東國際軍事法庭上控告日本戰犯；1958年 8月 22日，在北戴
河向毛主席和周總理彙報國際海洋法以及各國關於領海的規定。後中國聲明領海為 12
海裡；1984年 11月 9日，在聯合國當選為國際法院法官。倪先生是原海仲委的仲裁員，
葉偉膺曾作為秘書協助先生辦案。
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8. 魏文翰（1896—1989）天津人。1922-1923年就讀于哈佛大學。1927年獲芝加哥大學
法學博士學位。1928-1938年在上海當律師，後任民生實業公司協理、代總經理。後
來又自開輪船公司。1949年任南北通航談判首席代表。著有《海商法講座》和《共同
海損論》等。

9. 詳見葉偉膺著：《海天搏擊四十年—海商法文集》， 中國商務出版社 2012年第 1版，
第 210-212頁。

10. 在國外，理算師僅做理算，律師只管打官司。在中國，80-90年代，專業人才奇缺，
需要少數人既做理算，又從事律師工作。因不在同一案件中，無利害衝突，故各方不
提異議。
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如何拯救年青一代？香港需要輕工

業、重工業和其他製造業，猶如 1960 – 80
年時期，香港工業蓬勃，年青人離開學校

後，可找到工作；如果他們一心在工作、

事業上求上進，發揮潛能，前途是無可限

量的。他們也更無需以濫藥等違法行為來

麻醉自己。

香港海運及港口發展局 (HKMPB) 尋
找航海專才，包括造船師和機務總管，除

了印度外，還有那裏可以找到？

(林傑：Master Mariner, F.I.S., M.H.)

二零零九年八月廿八日一則新聞報

導，香港某個大型國際公司招聘非香港

人，這是 21年來首次。報導提到：「⋯⋯

可惜香港年輕一代質素下滑，英語及應變

能力均未達⋯⋯要求⋯⋯」。

為什麼？

 香港自從卅多年前經濟起飛後，很

多父母養兒育女時都不希望自己的艱苦經

歷發生在自己的兒女身上，所以待他們如

掌上明珠，樣樣都給最好的；加上望子成

龍的心態，導致年輕一代嬌生慣養，沒法

獨立；只要有一些不如意，就會要生要死，

甚至以此來脅逼父母。教育制度上，香

港可以說是一塌糊塗，無論教學語言或科

目，香港特別行政區政府都處理的不好，

導致家長們抗議，學生無所適從。

另一方面，社會也過度保護他們，在

法制上不準體罰、不準這、不準那，動輒

父母會被檢控虐兒，所以現今為什麼這麼

多年青人濫藥、賣淫、作出違法勾當。自

從中國內地於八十年代開放後，香港工業

全遷往內地，香港變成知識型及服務性的

社會，年青一輩及大量勞動人士都面對失

業、就業困難，加上無良僱主到處都是，

也就令到年青人更加氣餒。失望之餘朝著

濫藥等不當行為發展，使他們在虛幻和脫

離現實的環境中才能活得開心點。難道這

是社禝願看到的嗎？

時下的香港青年人

林傑
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Why Seaview?

Lau Yui Yip
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S e a v i e w  wa s  c r e a t ed  b y  The 

Institute of Seatransport. Over the past 

30 years, 123 volumes of Seaview have 

been published. A wide scope of topics 

have been covered including those 

involving maritime logistics, arbitration, 

fleet management, maritime education 

and training, shipping finance, port and 

terminal management, intermodal transport 

networks, navigation, safety management, 

shipping market analysis, climate change, 

maritime security, marine insurance, ship 

chartering, bulk shipping, cruise operations 

and management, adoption of information 

technology in maritime business, and legal 

aspects in maritime business. All published 

articles contribute to significant academic 

knowledge and the best strategies to deal 

with a changing business environment. In 

doing so, Seaview attracts various types of 

readers such as researchers, government 

bodies, policy makers, practitioners and 

students, to name but a few. 

In addition to a long history, Seaview 

enjoys a high reputation. The editorial 

board members for Seaview are drawn from 

government bodies, logistics practitioners 

lawyers/solicitors and academic staff. It 

is up to the editorial board members to 

ensure the quality of articles and make sure 

they include a wide variety of timely topics. 

In the past 3 decades, Seaview has attracted 

different renowned scholars from different 

education institutions with different parts 

of the world to provide valuable research 

papers. 

In addition, Seaview is a tool to 

motivate students learning maritime 

studies.  Students can further develop or 

extend their individual assignments, group 

projects and thesis to publish their articles 

in Seaview. On the one hand, it can foster 

students to achieve in a higher academic 

performance or recognition. On the other 

hand, it can enhance students’ career 

development. 

To our best knowledge, Seaview has 

generated a groundbreaking study and has 

been a recognized professional magazine 

among maritime logistics associations. 

Seav i ew  ha s  p l ayed  an  impor t an t 

supporting role in the maritime industry 

since the 1980s. 

Note: Mr. Lau Yui Yip (Joseph) takes over 

from Captain Lam Kit as Seaview Convenor 

starting from Volume 123.

(Lau Yui Yip:

Lecturer and Assistant Programme Leader 

(Associate in Business – Logistics and 

Supply Chain Management)

D i v i s i o n  o f  B u s i n e s s ,  H o n g  K o n g 

Community College, 

The Hong Kong Polytechnic University)
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