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摘要：以班轮公会集体收取码头作业费事件为代表的航运垄断和限制竞争行为破坏了我国航运市场的竞争秩序， 

损害了中国货主的利益。但我国现有规则却无法从根本上构建起足以支撑航运业发展的有效竞争法律体系，需要 

制订能够规制航运业垄断行为的航运反垄断规则。航运反垄断规则应当采用与现有《反垄断法》相接轨的框架和 

内容来制定，应当单行于我国正在制订的《航运法》中，且作为《航运法》的核心部分，其基本架构包括实体和 

程序两部分。考虑到航运业的国际性以及由此衍生的垄断问题的国际性，在坚持该法域外效力的同时，也需以国 

际协作维持国际航运市场秩序、保护我国货主利益。 

关键词：航运反垄断法；航运竞争法；班轮公会；码头作业费 

中图分类号：DF961.9  文献标识码：A  文章编号：16723104(2011)04−0011−06 

一、国际航运业的垄断问题及其规制 

(一) 航运业的垄断问题 

由于经营航运业的高额成本，航运业的竞争主体 

首先在数量上就是有限的，高昂的进入成本使得航运 

市场易具有垄断特质，即使市场不是完全寡占，也往 

往具有多寡头垄断特征。承运人又通过与其他承运人 

制定联合协议、组成航运公司联营体以及加入各种国 

际航运协议组织，完全可以联合掌控特定航线上的运 

力，从而获得市场支配地位。而班轮公会的存在则进 

一步加强了这种垄断特征。班轮公会是指两个或两个 

以上经营船舶的承运人，在特定的地理范围内，在某 

一条或数条航线上提供运输货物的国际班轮服务，并 

在一项不论何种性质的协定或安排的范围内，按照划 

一的或共同的运费率及任何其他有关提供班轮服务的 

协议条件而经营业务。 [1] 有学者将班轮公会的性质定 

义为垄断性组织，指出：“班轮公会是在同一航线上相 

互竞争的有关班轮公司之间，为了摆脱和限制航线竞 

争而形成的一种联合经营的垄断性组织，是航运卡特 

尔在班轮市场内最常见的组织形式。” [2] 可见，在航运 

市场中，班轮公会的一个重要特征就是在成员船公司 

之间制定共同运价、统一运输条件、实施运费公摊来 

维持成员船公司的利润， 因此班轮公会被称为“海上的 

卡特尔”。 [3] 有学者指出：“一百多年来，班轮公会在 

国际班轮运输市场上一直占有重要地位，成为事实上 

国际航运资源的直接配置者。” [4] 由于班轮公会的存在 

可能会抵制非会员船公司自由竞争的权利，也可能会 

妨碍托运人自由贸易的权利，竞争法对于班轮公会的 

规制问题越来越受到重视，因此，班轮公会问世一百 

多年来，其卡特尔性质的垄断政策一直是国际航运界 

和法律界争论的焦点问题。此外，海运业的兼并问题， 

尤其是集装箱运输行业自  20 世纪末出现了大规模的 

兼并和重组，如马士基并购铁行渣华、赫伯罗特收购 

加拿大太平洋航运，都使得航运市场集中程度在不断 

加强， [5] 因此也对竞争法下如何规制航运领域的经营 

者集中提出了挑战。 
(二) 对于航运业垄断问题的规制 

国际航运竞争法对于航运业垄断问题的规制也主 

要围绕如何规制班轮公会的反竞争行为展开，而规制 

班轮公会垄断问题的重点又集中在是否应当赋予其垄 

断豁免特权。早在 20世纪初， 英美便开始对班轮公会 

的垄断行为进行调查。 英国政府在 1906年指定了海运 

集团皇家委员会(Royal Commission on Shipping Rings) 
对班轮公会展开调查，美国政府则指定了亚历山大委 

员会(The Alexander Committee)进行调查。 [6] 虽然航运 

行为受到政府的管制和调整，但是赋予班轮公会反垄 
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断豁免，似乎很早就已经成为了各国通行的做法。国 

际航运反垄断豁免制度从美国《1916年航运法》首次 

确立以来，已有近百年的历史，各航运发达国家均通 

过专门立法，确立国际航运领域的反垄断豁免制度。 

有学者认为确立国际航运业的反垄断豁免制度，到目 

前为止可以说是一种立法惯例。 [7] 目前，美国、澳大 

利亚、新加坡、加拿大等国均在相关法律中确立了有 

关反垄断法在国际航运领域的适用例外。日本和韩国 

在其综合性法律《海上运输法》中，也确立了类似的 

国际航运反垄断豁免制度。究其原因，乃是因为虽然 

班轮公会在国际上的普遍定性是航运领域的卡特尔垄 

断组织，但是航运作为创汇和国防后备力量，在国民 

经济中占有重要的地位，因此各国都致力于壮大本国 

的商船队，通过发展航运来促进对外贸易。 [8] 而且从 

历史背景来看，班轮公会成立的初衷是为了克服航运 

市场特殊供求关系而带来的恶性竞争。根据一般经济 

学理论，价格与需求的逆增长关系形成了一种有效的 

商业自律机制，得以保障市场的有效和良性竞争。但 

是在国际航运市场中，运力价格与运量这一供求关系 

却比较矛盾。国际航运运价的需求弹性小，竞争导致 

的低价格并不能产生更多的需求。这是因为从市场总 

运量来看，待运货物的运输量不会因为运价的下跌而 

增加，即使减低运输成本，也很难刺激交易或贸易量。 

这种边际成本小、需求弹性小、供给刚性的特点 [9] 使 

航运市场的竞争异常激烈且颇具破坏性，而班轮公会 

通过在其船公司成员之间采用共同运价、统一运输条 

件、运费公摊等方式，来防止成员之间的恶性竞争， 

以维持成员船公司的高额利润。这就产生了通过维持 

垄断促进航运业的发展与通过抵制垄断、鼓励竞争促 

进航运业发展之间的悖论。因此，主权国家国内立法 

以及国际组织的有关法律虽然对班轮公会的反竞争行 

为进行介入，但介入程度往往都比较有限，也几乎倾 

向于赋予班轮公会反垄断豁免特权。联合国贸易和发 

展会议(UNCTAD)制定的国际公约，1974 年《班轮公 

会行动守则公约》也赋予了班轮公会反垄断豁免权。 

但是近年来，国际社会却出现了强化航运业反垄 

断规制的倾向，主要围绕班轮公会反垄断豁免特权的 

存废展开。经济合作与发展组织(OECD)2000 年便开 

始论证废除国际班轮运输领域反垄断豁免的问题。 
① 

立法上最有代表性的便是欧盟对于班轮公会反垄断豁 

免的废除。 欧盟原有的竞争规则主要是《欧共体条约》 
(EC  Treaty，TEC)第 81 条和第 82 条，二者分别是关 

于协议垄断与滥用市场支配地位的规定。由于欧盟 
1986 年第 4056 号条例的颁布，赋予了班轮公会反垄 

断的集体豁免(block exemption)， 因此即使班轮公会存 

在第 81 条和 82 条的垄断行为时，仍不会受到制裁， 

也就等同于排除了第 81 条和 82 条的适用。但是欧盟 

理事会于  2006  年颁布了第  1419  号条例来废止第 
4056/86号条例。经过 2年的过渡期，第 4056/86号条 

例于 2008年 10月 18日起正式废除， 将远洋运输的垄 

断问题与其他部门置于统一的竞争规则之下。2009年 

第 906 号条例特别指出在废除集体豁免后，如果班轮 

公司之间的联合行为符合第81条第3款所规定的豁免 

条件，仍然可以获得反垄断豁免。2009 年 12 月 1 日 

欧盟《里斯本规则》生效成为欧盟的基础性法律，它 

修订了两个基础条约——《欧盟条约》(The Treaty on 
European Union, TEU)和《建立欧洲共同体条约》，并 

将后者的名称改为 《欧洲联盟运行条约》 (The Treaty on 
the Functioning of the European Union, TFEU)。《里斯本 

规则》的生效使得欧盟原有法律条文的序号发生了变 

化，因此原来《欧共体条约》第 81 条和第 82 条就成 

为了《欧洲联盟运行条约》第 101条和第 102 条，它 

们构成了欧盟反垄断法的主要框架，航运领域的垄断 

问题受其规制。 

二、我国航运市场的垄断及其规制 

(一) 我国航运市场的垄断和限制竞争问题 

我国航运市场的垄断与限制竞争的重点不在于国 

内航运企业之间的并购重组，也不在于国有航运企业 

与行政垄断的关系，而在于如何应对外资进入中国航 

运市场后的垄断问题。航运专家曾经指出：“在允许外 

资进入中国航运市场的二十年内，中国航运市场的半 

壁江山已被世界前 20大航运公司所占， 在  2 900多个 

近洋航班和 300 多个远洋航班中，中国航运公司仅占 

有  44%和  71%，而且这个份额一直呈递减趋势。” [10] 

而且，以班轮公会为代表的航运市场的垄断问题 

也已经开始危及到中国的航运市场秩序，损害中国货 

主和托运人的利益，最有代表性的案例就是“THC 事 

件”。 2001年 12月， 泛太平洋运价稳定协会组织(TSA)、 

西行泛太平洋稳定协议组织(WTSA)、 亚洲区内讨论协 

议组织(IADA)、远东班轮公会(FEFC)等班轮公会和班 

轮公司之间通过运价协议在中国港口在同一时间、以 

同一标准收取码头作业费(Terminal  Handling  Charge, 
THC)。 [11] 此举遭到了中国货主的强烈反对，认为此种 

联合提价的行为已经构成了垄断，违反了我国有关公 

平竞争的法律法规。交通部、国家发展和改革委员会、 

国家工商行政管理总局于 2002年 12月组成调查组， 

于 2006 年 4月 18日公布调查结论。这个调查结论肯
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定了班轮公会和运价协议组织以集体协议方式统一征 

收码头作业费的权利，但是这种权利的行使有两个前 

提：首先这种集体协议不应当损害公平竞争和国际海 

运市场秩序，其次需要向中国交通部备案。由于班轮 

公会和运价协议组织通过集体协议宣布同时按相同的 

标准在我国收取 THC时， 未特别声明各成员公司有采 

取独立行动的权利， 因此认定征收 THC的集体协议限 

制了托运人自由选择承运人的权利，不利于班轮公司 

之间开展正常的价格竞争，故认定此类行为在一定程 

度上损害了国际海运市场秩序。另外，对于订立集体 

运价协议但没有依法履行备案手续的班轮公会成员和 

国际班轮运输经营者，则依照《中华人民共和国国际 

海运条例》第 48条的规定予以处罚。 这一调查结论虽 

然暂时解决了 2002年的 THC 事件，但却绝非一劳永 

逸。按照调查结论的逻辑，如果班轮公会作出除外声 

明，特别明示各成员有采取独立行动的权利后，班轮 

公司仍恪守班轮公会集体协议统一征收 THC，则不属 

于损害国际海运市场秩序的行为，不会危及中国货主 

利益，因此不会受到处罚。一旦班轮公会和运价协议 

组织作出了除外声明，同时也进行了报备，对这种联 

合提价、统一收费的类垄断行为作出处罚恐怕就失去 

了依据。果然，就在交通部对上述行为做出处罚后， 

长三角货主又在 2009 年 12 月接到了来自泛太平洋运 

价稳定协会组织(TSA)、加拿大泛太平洋运价稳定组 

织(CTSA)境外班轮公司的通知，称自 2010 年 1 月起 

将上海港港口附加费(SPS)更名为上海港码头作业费 
(THC)，且该收费标准比过去高出三成。据统计，中 

国货主每年额外支付的这些费用约为  300  亿元人民 

币。 [12] 事实上，正是因为我国至今还没有出台比较系 

统的航运业反垄断规则，才被迫要面对调查结论中在 

程序瑕疵上锱铢必较的无奈。THC案实际上已经折射 

出中国航运市场的垄断问题，同时一并反映出的还有 

我国航运反垄断规则的缺失，以及对于航运反垄断法 

律制度构建的亟切。 
(二)  规制我国航运市场垄断与限制竞争行为的 

现行法律框架及其不足 

我国现有规制航运业垄断行为以及限制竞争行为 

的立法主要是  2002 年《中华人民共和国国际海运条 

例》(以下简称《国际海运条例》)及其 2003年《中华 

人民共和国国际海运条例实施细则》、2007 年交通部 

《关于加强对班轮公会和运价协议组织监管的公告》 

与 2007年 《中华人民共和国反垄断法》 (以下简称 《反 

垄断法》)。《国际海运条例》中有关航运市场竞争法 

规范的条文是第 22 条、第 24 条、第 27 条、以及第 
35～41 条，前三个条文是实体性规范，第 35～41 条 

则是涉及调查和处罚的程序性规范。《国际海运条例实 

施细则》是《国际海运条例》的具体化，其中有关的 

条文也分成实体与程序两部分，前者包括第 28条、 第 
32条、第 33条与第 38条，后者为第 52～60条。2007 
年交通部《关于加强对班轮公会和运价协议组织监管 

的公告》 是主要针对上文所述的 THC事件而出台的法 

律规范，共计 6 个条文，重申了班轮公会运价报备制 

度，确立了与托运人的协商机制。此外，《反垄断法》 

作为一般法，也当然地适用于航运业的垄断和限制竞 

争行为。还需要指出的是，虽然我国加入了前述 1974 
年《班轮公会行动守则公约》，应受公约约束，但是其 

约束力目前还不完全确定，因为我国并未将该公约纳 

入或者转化为国内立法。 [13] 

(三)  我国现有制航运市场垄断与限制竞争行为 

的法律框架明显存在不足 
1.  航运业反垄断特别法在规制航运市场垄断与 

限制竞争行为上的不足 

《国际海运条例》及其《实施细则》与交通部 《关 

于加强对班轮公会和运价协议组织监管的公告》是我 

国现有的规范航运市场竞争秩序的法律规范。但是如 

前文所述，这些规定都仅仅只是零散的法律规范，它 

们并不能涵盖整个航运市场的垄断与限制竞争问题， 

也不能为航运市场竞争秩序提供系统的法律支撑，因 

此没有从制度上构建出一个完整的可以有效规制航运 

市场行为的竞争法律制度。正因为《国际海运条例》 

力图将航运市场以及航运辅助市场的一切有关行为都 

纳入到调整范围中，反而局限了它的行动力，规制的 

广度限缩了规制的深度。从法律位阶来看，《国际海运 

条例》只是行政法规而不是法律，而交通部《关于加 

强对班轮公会和运价协议组织监管的公告》也仅是部 

门性法律规范，将航运领域如此重要的反垄断问题交 

由一个行政法规与部门规范来规制， 显然是不充分的。 
2.《反垄断法》作为反垄断一般法在规制航运市 

场垄断与限制竞争行为上的不足 
2007年新颁布的《反垄断法》是我国反垄断立法 

的重大进步，从垄断协议、滥用市场支配地位、经营 

者集中、行政垄断四个方面廓清了反垄断法规制的内 

容。但是单纯依据《反垄断法》来解决我国航运市场 

的垄断与限制竞争行为问题，还尚显不足。因为《反 

垄断法》 在航运市场的应用需要顾及航运业的特殊性， 

对航运市场中班轮公会的反垄断豁免问题予以适当考 

虑，也需要具体的细化标准以便在航运领域更好地应 

用《反垄断法》。而我国新出台的《反垄断法》本身的 

规则比较原则和概括，在实践操作中尚需细化出一系 

列的标准。 [14] 因此，如果单纯采用反垄断法作为规制
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航运业垄断问题的法律，不但不能理解和顾及航运业 

的特殊性，在可操作性上也要大打折扣。 

三、我国航运反垄断法律制度之构建 

一个国家在全球舞台上的崛起很大程度上依赖于 

国际航运以及以海运为依托的国际贸易，而航运的发 

展则依赖于航运规则的保驾护航。但是我国航运法长 

时间未能出台，这严重制约了我国航运事业的发展。 

实际上，现有中国航运法迟迟无法出台的很大一部分 

原因在于不能确立航运反垄断规则。航运反垄断法律 

规则的缺失延滞了航运法的出台，而航运法的缺失则 

导致中国对内航运市场没有规则确立秩序和对外航运 

事业没有规则保护利益，因此，中国需要相应的航运 

反垄断法律制度。 
(一)  构建我国航运反垄断法律制度基本模式之 

探析 

航运竞争规则的立法模式有两种：一是专门针对 

航运竞争规则尤其是国际航运竞争规则制定单行法； 

二是在综合性反垄断法律中制定国际航运竞争规则。 

前者为单行立法模式， 后者为综合立法模式。 [15] 美国、 

澳大利亚、日本、韩国、加拿大、台湾采用单行立法 

的形式。如美国将航运竞争法规则规定于  1998 年的 

《航运改革法》，澳大利亚《国家班轮货物运输法》属 

于其贸易法的一部分， 日本和韩国则在综合性法律 《海 

上运输法》中确立航运竞争规则，加拿大更是专门针 

对班轮公会豁免问题制定了  1987 年《班轮公会豁免 

法》， 台湾国际航运竞争规则的内容则见于其 《航业法》 

中。 综合立法形式则以欧盟改革后的竞争规则为代表。 

由于  2006年 9月 25日欧盟第 1419/2006号条例废止 

了原有的  4056/86 号条例，从根本上取消了对国际航 

运班轮公会的反垄断豁免的单行规定，因此航运业的 

垄断问题受制于一般性的反垄断法。 

那么我国航运反垄断法律制度应当采用何种立法 

形式? 笔者认为，在制定了反垄断法之后再另外制定 

一部航运反垄断法不现实，也没有必要，我国的航运 

反垄断法律制度的制定应当遵从《反垄断法》的一般 

规定与基本框架，在我国正在起草的《航运法》中制 

定，也就是说，航运反垄断规则应当采用单行法的形 

式制定在《航运法》中。因为航运反垄断制度是航运 

竞争法的核心，也是航运市场行为法部分的核心，应 

当放在航运法的体系内与航运反不正当竞争法并行成 

为航运竞争法的一部分。对于我国而言，将航运竞争 

规则写入一部综合性的包括航运市场准入到航运市场 

行为的航运法中更符合世界主流的做法，也得以避免 

由于零散立法而导致航运业法律法规散乱无章。这一 

部分航运反垄断规则的本质是《反垄断法》在航运领 

域的实施细则，是《反垄断法》在航运领域的具体化。 

通过制定与《反垄断法》现有体系接轨的航运反垄断 

法律制度， 可以在航运竞争规则创设伊始就避免与 《反 

垄断法》不能接轨的困境，也有助于航运反垄断规则 

形成严密有序的逻辑体系与相对完整的框架结构。 
(二)  构建我国航运反垄断法律规则基本架构之 

探析 

中国的航运反垄断法律规则基本架构的构建可以 

从实体和程序上予以界分。实体法的层面要解决的问 

题是：如何认定航运业的垄断行为与认定后如何规制 

航运业的垄断行为——包括垄断协议，滥用市场支配 

地位，经营者集中，滥用行政权力排除和限制竞争、 

法律责任，班轮公会反垄断豁免问题。这些散乱的问 

题又需要通过对于航运反垄断规则立法目的的确立和 

适用范围的确定来预先勾勒出一个较为完整的框架体 

系和运筹帷幄的原则。 程序法层面要解决的问题包括： 

首先是执法模式的确立——即谁来调查、认定、规制 

航运业的垄断，这其中又会涉及航运反垄断执法机构 

的一元机构模式与多元机构模式的选择，反垄断认定 

上司法模式与行政模式的选择，同时也涉及到对于我 

国海事法院现有司法管辖权和审判功能的反思；其次 

是航运反垄断的调查和处罚程序的构建。除了实体和 

程序问题，中国的航运反垄断法还需要向外延伸，探 

索在 WTO 与海运协定背景下，如何在开放的航运市 

场中通过规则进行自我保护的问题，换言之，就是要 

解决反对垄断与开放市场之间的关系问题，尤其是如 

何应对开放市场所可能带来的外资航运垄断、国际性 

航运垄断问题，而这些问题又将融合到航运垄断规制 

与航运反垄断法域外效力的问题中。 
(三)  对我国航运反垄断规则域外适用问题的 

思考 

构建航运反垄断法律制度无法回避域外效力的问 

题，这是因为远洋航运不是纯国内的，而是具有高度 

国际性的运输业务。与海洋有关的法律，从其存在伊 

始就是国际性规则，因此区别于承载着国家利益的陆 

地规则。 [16] 当外国的船公司垄断海运市场，在涉及中 

国港口的航线上采取限制竞争的行为时，比如前面已 

经述及的 THC事件， 中国的航运反垄断法是否可以适 

用于此类行为? 对于此类具有涉外因素的限制竞争行 

为，到底应当如何规制? 
对于这一问题的切入要从国际航运市场垄断行为 

所侵害的权利论起。当国际性的班轮公会统一运费与
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运输条件时， 是否侵犯了中国货主的权利？如果侵犯， 

侵犯的究竟是一种什么样的权利，应该用何种法律术 

语来描述这种被侵犯的权利——货主的权利，还是货 

主代表的国家利益？对于这一权利属性的描述界定决 

定了航运反垄断规则调控域外行为的两个进路：一是 

以单边方式推行反垄断法的域外适用以遏制域外航运 

限制竞争行为对本国的不利影响；二是以双边或多边 

协定与其他国家进行航运领域的合作和协调。其实国 

际班轮公司联合征收码头作业费，是典型的国际卡特 

尔行为，并且这种行为已经危害了我国海运市场的正 

常竞争秩序，也损害了中国货主自由选择承运人协商 

运价的合同自由。对于此类国际航运业的垄断限制竞 

争损害我国利益的行为，航运反垄断规则调控域外行 

为的两个进路应当同时并重，而不是有所偏废。 
1. 对于航运反垄断法域外效力的坚持 

第一，航运反垄断法应当同《反垄断法》一样坚持 

域外效力。《反垄断法》第 2条规定：“中华人民共和国 

境内经济活动中的垄断行为， 适用本法； 中华人民共和 

国境外的垄断行为， 对境内市场竞争产生排除、 限制影 

响的，适用本法。”反垄断法的域外效力的确立非常重 

要， 因为在全球化的影响下国内市场面对的垄断威胁不 

单单来自于国内企业的合并和优势地位滥用， 跨国公司 

也会给东道国的市场竞争秩序带来不利影响， 特别是当 

跨国公司利用其竞争优势作出限制竞争的行为时。 在缺 

乏反垄断法域外适用的情况下， 一国国内市场的竞争秩 

序受制于反垄断法的规制， 但是国内市场竞争受到的国 

外威胁和损害却无力调控， 反垄断法所要保护的自由和 

公平竞争就会成为空话。 [17](629−630) 其实与国际班轮公会 

的主要成员班轮公司相比，我国航运公司本身的垄断 

能力以及对于限制航运市场竞争所能起到的作用的程 

度都相对较弱。实际上，对我国货主利益造成损害的 

更主要的是境外班轮公会，比如垄断中国到欧洲航线 

的欧洲远东班轮公会。由于欧美各国均制定有严格的 

反垄断法，因此从欧美到中国的航行运价一般由市场 

调节，班轮公会对运价不加控制。但由中国到欧美的 

航线运价则把持在班轮公会手中，从中国到欧洲的运 

费一度被抬高到 1 500美元/标准箱，而相比之下从欧 

洲到中国的运费则只要 200美元/标准箱。因此，航运 

反垄断法只有同《反垄断法》一样坚持域外效力，才 

能遏制诸如班轮公司集体抬高运价、集体征收  THC 
等的垄断行为，才能切实保护中国托运人和货主的运 

输利益。 

反垄断法域外适用的理论依据是国际法上被广泛 

认可的效果原则(Effect  Doctrine)，即如果一个域外实 

施的行为对一个国家产生垄断或限制竞争的影响，则 

该国有权依据本国反垄断法对域外的行为实施管辖。 

效果原则首先在国际常设法院 1927年 Lotus一案的判 

决中谈及， 
② 
在 1945年著名的美国诉美国铝案件 

③ 
中首 

次被援引作为主张反垄断法域外管辖权的依据。但是 

反垄断法的域外效力也将受到国际法的制约，即执行 

反垄断法的实体法、程序法以及行政制裁都需要考虑 

国际公约、条约以及国际上被广泛认可的一般原则， 

垄断行为必须是对国内市场直接、重大和可预期影响 

的行为，同时要顾及“国际礼让”原则。 [17](630−636) 在构 

建航运反垄断法律制度时，要坚持航运反垄断法的域 

外适用，但同时应当非常慎重。一方面，航运反垄断 

法不能没有域外效力，没有域外效力则不能有效规范 

来自境外的垄断和限制竞争行为，没有域外效力等同 

于在反垄断法上对于自己国内企业的歧视和对国外企 

业的超国民待遇；另一方面，航运反垄断法过度域外 

适用也行不通，因为这会产生国家间的摩擦，影响正 

常的国际航运贸易活动。因此，航运反垄断法在坚持 

域外效力的同时，要保持适度性的把握和对国际法规 

则的尊重。 
2. 开展航运领域的反垄断国际合作和协调 

航运业垄断行为之规制也需通过订立双边或多边 

协定与其他国家进行航运领域的合作和协调。班轮运 

输业的巨型合并可能导致国际航运市场的寡头垄断， 

班轮公会在整条航线统一运价和运输条件本身就是一 

种航运卡特尔的行为，航运公司通过联盟协议的方式 

成立海运同盟分割市场也是对航运市场竞争机构的重 

大挑战。这一切对于国际航运市场竞争秩序来说都是 

危险的因素，因为航运业的垄断行为可以超越国家的 

界限而在全球范围内构成垄断，危及的不单纯是某个 

特定国家的托运人。如果各个国家都坚持自己航运反 

垄断法的域外效力，必然会带来管辖权的冲突，也可 

能带来对于垄断界定问题上的判决结论和处理结果的 

冲突。而且，航运企业的合并往往涉及反垄断申报的 

问题，如果提出申请的这些国家或者地区的反垄断主 

管机构对于合并有不同的看法，有些批准了合并，有 

些禁止了合并，那么，哪个国家或者哪个机构有权最 

终审查或者批准这些对全球航运市场有重大影响的合 

并？同时对于航运公司而言，因为航运高度国际化， 

合并可能涉及很多国家的利益，那么这些航运企业的 

合并到底要向哪个国家提出申请？倘若要向有所涉及 

的每个国家进行申报，则会使得合并处于一种很不稳 

定的状态，因为一旦其中一个国家的反垄断执法部门 

认为该合并可能产生垄断市场的效果，则合并就无法 

按期实施。可以说，不同国家的管辖权与不同反垄断 

法律制度的适用为规制国际性航运垄断带来了新的问
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题。考虑到国家间的利益冲突对于航运反垄断法国际 

统一化可能性的制约，对于国际性航运垄断行为之规 

制可以依赖于通过订立双边或多边协定与其他国家进 

行航运领域的合作和协调。但同时值得重视的是，在 

订立双边或多边海运协定协调海运垄断问题的同时， 

海运协定可能也存在这样那样有关开放国内海运市场 

的要求，市场的放开面对的必将是外国航运资本的渗 

入， 因而可能更对我国的国际航运竞争规则提出挑战。 

注释： 

①  OECD.  Competition  Policy  in  Liner  Shipping  (Final  Report). 
DSTI/DOT(2002)2. 16−Apr−2002. 

②  The Lotus Case (1927, France v. Turkey, PCIJ). 
③  United  States v. Co. of America, 148 F. 2d 416, 65 U.S.P.Q.6  (2d 

Cir.1945). 
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Abstract: Shipping monopoly  hampered  the  free  and  fair competition  in Chinese  shipping market  and  infringed  the 
Chinese shippers’ interests. Existing shipping competition related rules may not frame a holistical regulatory system and 
have  led  to  a  regulatory  dilemma  against  illegally  competitive  conducts  in  the  shipping  market.  China  calls  for  a 
systematic framework of shipping competition rules. In terms of ruleconstruction, shipping competition rules should be 
legislated as the core of China’s Shipping Law while complying with the framework of China’s Antimonopoly Law. In 
terms  of  the  content,  shipping  competition  rules  shall  consist  both  substantive  and  procedure  rules.  In  terms  of  the 
application scope, shipping competition rules shall apply to the anticompetitive conducts within China as well as those 
outside of China which adversely affect China’s domestic shipping market. 
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