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情势变更原则在船舶建造合同解除权的
适用与规制
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摘　要：《民法典》及《海商法》并未有详细规定情势变更原则在船舶建造合同解除权中的适用情形。在此情况下，有

必要结合该类司法实践，针对现阶段存在的问题，对船舶建造合同的法律性质、情势变更原则的适用进行分析论述，并

以此提出合理的完善路径。
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常培训及驾驶能力考核，确保安全驾驶管理取得实效。

（3）海事主管机构要健全法制保障，进一步完善

水上交通运输领域法律、规范或条例的建设，提升依法

行政能力，实现海事执法的高效运行，推动形成社会共

同监督的良好局面。

5 结束语

本文采用系统聚类法将船舶不安全行为划分为航行

不安全行为和轮机不安全行为。基于因子分析法对问卷

调查结果进行处理，结果表明船员素质是船舶不安全行

为最重要的影响因素，其次航行环境和外部管理也是关

键因素。

本研究具有重要的理论价值和政策意义，为海事管

理机构和航运企业科学监管，减少由船舶不安全行为导

致的事故，保障航行安全，提供了重要参考。但仍存在

以下局限：一是样本容量较少，有待进一步扩充，以提

出更具说服力的结论；二是研究内容方面，可以进一步

探析各影响因素之间的关联关系，深入挖掘导致船舶不

安全行为的原因及其影响程度。后续研究将聚焦单个影

响因素，探索其对船舶不安全行为的影响逻辑，提升海

事管理服务水平。
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1 问题的提出

近年来，受新冠肺炎疫情、经济形势低迷等综合因

素影响，船舶建造领域面临严峻挑战。根据中国船舶工

业行业协会《2020 年船舶工业经济运行分析》，2020

年全球新船成交量同比大幅下降 30%，而我国新接船舶

订单连续两年不足 3000 万载重吨，创 2008 年金融危机
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以来新低，部分企业存在生产断线风险。

市场有效需求不足激发船舶建造业不景气的连锁

反应，导致司法实践中关于船舶建造的纠纷激增。据统

计，2017 年 7 月至 2021 年 7 月仅案由为船舶建造合同

纠纷的民事纠纷审判数量高达 986 起。船舶建造合同因

其具有法律规制不完善、实践矛盾大等特点，相较于其

他合同纠纷案件更为棘手。船舶建造业的不景气给船舶

建造业带来不稳定的因素，进而较多合同当事人以情势

变更为由请求解除船舶建造合同。因此，有必要透析情

势变更原则在司法实践法律适用中存在的问题，对该问

题进行剖析与研究，进而寻求合理的完善路径。

2 情势变更原则在船舶建造合同中的适用

2.1 船舶建造合同的法律性质

目前对于船舶建造合同的法律性质存在两种观点。

一种将船舶建造合同定性为承揽合同。主要以意大利、

日本、德国、希腊、葡萄牙等国家为代表；一种将船舶

建造合同定性为买卖合同，主要以法国、挪威、瑞典、

英国、美国等国家为代表。受英美法格式合同的影响，

一些船舶建造合同将定作人称为“买方”，造船方称为“卖

方”，虽为船舶建造合同，实则却用船舶买卖合同当事

人的称谓。而查阅我国司法案例，从 2016 年至 2021 年

共有 1491 个民事案件案由定为船舶买卖合同纠纷。详

细查阅各案可发现，其中不泛有船舶建造纠纷，如最高

院审理的（2020）最高法民申 2456 号民事再审审查与

审判监督裁定提及，当事人双方将船舶建造所签订的合

同为《船舶买卖合同》，而最高院也以此定性为船舶买

卖合同纠纷。这种案由定性，无异于在实质上承认船舶

建造合同属于买卖合同。虽有我国有部分案件将此类案

件定性为买卖合同，但然而更多的裁判文书选择不适用

具体有名合同规定。

船舶建造合同的法律性质关系到司法案件的法律

适用。我国最高院编纂的《民事案由规定理解与适用》

的相关章节采纳了德国、日本等国家认为船舶建造合同

属承揽合同的观点，认为船舶建造合同应该属于广义的

承揽合同的范畴，参照建设工程的规定，适用《民法典》

承揽合同的相关规定。[1] 从船舶建造的主要内容分析，

造船方提供建造船舶的服务，购船方支付船款，符合《民

法典》中关于承揽合同的定义。根据《民法典》第 770

条规定，承揽合同是承揽人按照定作人的要求完成工作 ,

交付工作成果 , 定作人支付报酬的合同。在承揽合同的

定义中，造船方系为“承揽人”，购船方为“定作人”，

造船方按照购船方的要求完成船舶建造工作，交付船舶，

购船方支付船舶款项。实质上，船舶建造合同符合承揽

合同的定义。再者，从船舶建造合同的目的来看，船舶

建造合同符合承揽合同的性质。实践中选择根据船舶建

造情况分期付款的合同签订方式较多，船东的分批付款

义务根据船舶建造的进度而定。而合同对于燃油、性能

等参数亦有明确约定，若最后船舶建造完工时相关参数

低于一定数值，则购船方会根据合同，减少一部分款项。
[2] 这有些类似于建设工程验收时所需扣款的索赔费，有

性质共同之处。从船舶建造合同的目的而言，船舶建造

合同的双方当事人，更为侧重制作船舶的工作成果，实

质也与承揽合同的定性相符。因此，笔者认为船舶建造

合同应属于承揽合同。

2.2 情势变更原则在船舶建造解除权的运用

《民法典》第 533 条：情势变更是指合同成立后，

合同的基础条件发生了当事人在订立合同时无法预见

的、不属于商业风险的重大变化，继续履行合同对于当

事人一方明显不公平的，受不利影响的当事人可以与对

方重新协商；在合理期限内协商不成的，当事人可以请

求法院或者仲裁机构变更或者解除合同。可见，情势变

更原则的意义，在于通过司法权力的介入，改变当事人

原本意思表示已确定的条款，亦或是撤销合同。情势变

更原则作为“合同必须严守”的原则例外，只有在避免

出现不可忍受的，与法律、正义显有违背的结果时，方

可适用。[3] 在双方当事人订约意志之外，根据公平交易

原则重新分配交易双方在交易中应当获得的利益与风

险，旨在维护公平公正的价值目标。而根据《民法典》

第 787 条规定，定作人在承揽人完成工作前可以随时解

除合同 , 造成承揽人损失的 , 应当赔偿损失。然而，《海

商法》及《民法典》中，并没有详细规定情势变更原则

在船舶建造合同解除权中该如何适用。

在（2019）浙民终 356 号二审民事判决书中，购船

方认为造船方不能及时为船舶提供“三证”的办理，致

使船舶交付存在相应问题，因此将造船方利美公司起诉

至法院。但造船方利美公司认为，不能及时为购船方提

供所有权证、国籍证书等“三证”办理的原因，很大程

度是浙江省宁波市的相关政策导致的，这应当属于情势

变更范畴，因此基于情势变更原则申请变更合同内容或
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解除合同，责任由双方共同承担，且同时抗辩称，所有

权证与国籍证书是购船方自己办理的，造船方所能起到

的作用仅是帮助准备材料，造船方不承担无法办理“三

证”的责任。

法院经审理后认为，造船方系从事游艇建造、修理

的专业公司，其应当掌握船舶证书办理的法律法规及地

方政策。同时，造船方利美公司在一审、二审审理中均

未提供证据证明宁波地区相关政策的调整情况，亦说明，

宁波地区的相关政策，在当事人双方签订船舶建造合同

之后，并未有当事人不可预见的相关变动。

可见，在船舶建造合同签订前已经存在的相关政

策，在船舶建造合同签订后并未有调整的，将不视为情

势变更，进而不能以情势变更原则为缘由解除船舶建造

合同。

3 情势变更原则在船舶建造合同解除权适用的完

善路径

3.1 只适用限于船舶建造完工前

船舶建造合同属于承揽合同，因而情势变更原则在

船舶建造合同解除权中的适用时间限制应参考《民法典》

关于承揽合同解除的时间限制，即在造船方完工之前。

只有在造船方将船舶完工之前，造船方或购船方才有权

基于情势变更原则行使合同解除权。

3.2 适用限制

情势变更情形实际分为很多种，譬如因经济危机而

造成的价格变动、法律法规等国家行为造成的价格变动、

突发的自然灾害及社会异常造成的价格变动等。但每一

种情形都应具体考量，不能一概而论。

（1）排除适用于金融价格或商业风险引发航运市

场价格变动的情势变更情形。经济行为有其自身的弊端，

经济状况的变动是未知的。在目前“人类命运共同体”

理念的推动下，全球的经济合作愈发紧密，世界各国的

经济往来更加频繁，随之带来的便是经济状况牵动更受

影响，2008 年的经济危机便是如此。也正因是经济上

不可知的状态变动，金融价格或是商业风险的情势变更

情形，属于每个商人应当承受的风险范围。经济行为的

风险变动不存在绝对的公平，不能将任何一点风险都在

交易双方中进行绝对的风险分摊。因此，对于金融价格

或商业风险引发航运市场价格变动的情势变更情形，应

当排除合同双方当事人基于情势变更原则行使合同解除

权。

（2）适用于法规政策等国家行为导致航运市场价

格变动的情势变更情形。国家对某一港口的财政政策、

货币政策、进出口关税政策进行了较大的调整，或者是

某沿海城市的地方政府依法行使行政权力做出的某些决

定，导致造船厂一时无法购得原材料设备继续造船，或

者是买受人由于税收负担加重、汇率变化过大无法实现

合同签订的目的，合同的对价关系遭受到了严重破坏。

对于在船舶建造合同签订后出现变动的国家行为及政

策，是当事人签订船舶建造合同时无法预见的，因此，

对于此类情况，不应当排除合同双方当事人基于情势变

更原则行使合同解除权。

（3）适用于突发的自然灾害及社会异常引起航运

市场价格急剧变化的情势变更情形。受全球新冠疫情蔓

延影响，部分造船所需的进口设备迟延交付，尤其是国

际船舶工程师、船东等外籍人员来华受限，对船舶建造

时设备安装调试、适航和交付影响颇深，疫情对船舶的

正常生产建造活动带来严峻挑战。然而，譬如新冠肺炎、

“非典”疫情等突发的自然灾害及社会异常引发的航运

市场价格急剧变化，不能过分苛责当事人应当能够预见。

因此，对于突发的自然灾害及社会异常引起航运市场价

格急剧变化的情势变更情形，应当允许当事人基于情势

变更原则请求行使解除权。

4 结语

上述对现阶段存在的疑难问题进行分析，结合司法

案件的佐证，寻求不同情势变更情形适用船舶建造合同

解除权的合理路径，可以为将来的审判提供一定的借鉴

与参考，以便司法机关更好地解决情势变更原则在船舶

建造合同解除权中适用与规制的问题。
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