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[bookmark: _GoBack]摘要：在船舶避碰实践中，协议避让的法律地位一直是业内讨论的热点话题。本文以引航员视角分析协议避让的法律地位，总结出驾引人员在船舶操纵时进行协议避让的注意事项，并建议修改现行避碰规则。
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0引言
        船舶碰撞事故大多数发生在船舶流密集的港内水域，而港内水域航行的船舶大多数由引航员引领，引航员驾驶船舶的避碰决策大多数依靠使用VHF协议避碰；如德国海事事故调查局发布2021年德国海上碰撞统计，汉堡港、易北河以及基尔运河等船舶密集水域是船舶碰撞事故多发地；又如马绍尔船旗国报告其所属船舶2020年共发生碰撞和触碰事故61起，其中引航员在船42起；为降低上海港水域船舶碰撞事故率，上海海事主管机关建议船舶之间通过VHF协调之后再进行安全交汇，即使用VHF进行协议避让，成效显著。笔者是上海港引航员，深刻体会到协议避让的简明高效和对航行安全的重要性，但现行规则下协议避让的法律地位却不明确，本文剖析这一问题并提出建议。
1协议避让的分类
    为了确定协议避让的法律地位，可以从协议避让的内容是否与规则相符进行分类来逐一说明。本文将协议避让分为三类：第一类是符合规则强制规定的协议避让；第二类是违反规则强制规定的协议避让；第三类是规则未明确行动的协议避让。第二类违反规则强制规定的协议避让，又可以分为二小类，其一是合理背离规则、其二是非合理背离规则（以下统称违反规则）。针对第一类、第三类和第二小类的合理背离规则，无论是规则、理论界还是实践者，观点都一致，协议避让合法有效；但对违反规则的协议避让，各方看法却不一。如图一：协议避让的分类所示。以下的讨论仅针对违反规则的协议避让进行。
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图一：协议避让的分类
2《避碰规则》对协议避让的态度
    《避碰规则》第9条以及第34条规定了在狭水道或航道中后船企图从前船某一舷追越的信号，以及前船同意追越的信号等。可见追越条款及其声号就是一种协议避让。《避碰规则》第8条1款规定，任何为避免碰撞而采取的行动“应按照本章(驾驶和航行规则)的条款进行”。由此可见《避碰规则》准许协议避让，但对避让行动提出了严格限制。《避碰规则》对协议避让的态度是支持不违反规则和合理背离规则的协议，反对违反规则的协议。
3理论界对协议避让的看法
3.1反对协议避让的观点
3.1.1从《避碰规则》的法律属性看，违反规则是无效协议和违法协议
   《避碰规则》属公法的范畴[1]。不同于私法。两船驾引人员协议违反所带来的后果也不再是其私事，而是涉及到海洋与船舶等的公共利益[1]。协议避让的合法性取决于该协议是否符合《避碰规则》的强制性规定:如果不符合则无效，反之则有效[1]。
3.1.2从合同法的角度看违反规则的协议避让也是无效的
    也有观点认为，船舶之间进行的协议避让，相当口头订立合同，适用《中华人民共和国合同法》，应该具有法律效力。但是《合同法》第五十二条规定，“违反法律、行政法规的强制性规定的合同无效”；协议避让虽然属于口头订立的合同，但由于其与《避碰规则》冲突，所以合同无效[1]。即合同法的角度看违反规则的协议避让无效。
3.1.3英国司法界对协议避让的态度
    英国海洋和海岸警备局在相关文件中有如下阐述：在对已报告的碰撞案例进行分析的基础上，强调了VHF在避碰中存在的几个固有问题：①船舶识别混乱。②分心工作。③语言障碍。④时间因素——懒散地频繁使用VHF，而不是遵守《避碰规则》的行动准则。（英文部分略” [1]）。
    简单地说，英国司法界反对协议避让。特别值得注意的是：英国司法界反对的是使用VHF的任何协议避让，无论是规则允许的、背离规则的、还是规则未明确规定的所有种类协议避让。
3.1.4一起国内反对协议避让的判例
一起国内的判例及专家意见：发生海事后，遵守协议但违反规则的一方需要承担更多的法律责任；相反，违反协议但遵守规则的一方却承担较少的法律责任。2013年3月某集装箱船“C”与某散货船“Z”在东海海域发生碰撞。事故造成两船严重破损，约600吨燃油泄漏入海。事故经过为两船在东海海域交叉相遇，“Z”为让路船，“C”为直航船。两船相距5.9海里时，达成背离规则的避让协议：直航船“C”左转避让、让路船“Z”保向保速；但是直航船“C”没有按照协议操纵，直到紧迫局面形成、紧迫危险产生。在避免紧迫危险时，“C”左转、“Z”右转致使两船发生碰撞。上述案例中，依据现行规则，让路船“Z”因违反规则（虽然遵守了协议）导致紧迫局面形成，应承担事故主要责任、但值得同情；直航船“C”虽未按照协议进行操纵，但仅承担事故次要责任。
3.2同意协议避让的观点
即使在现行的避碰规则框架下，针对协议避让，也存在很大的分岐。上述是反对协议避让的部分观点，以下是同意协议避让的部分观点。
3.2.1美国司法界同意协议避让的观点
    美国司法界对协议避让的态度与英国司法界刚好相反：如果一船接受了另一船的背离规则建议，则任何一船都不再遵守让路直航规则，两船都应按协议进行避让操纵 [1]。即美国司法界认可两船之间的协议避让。
3.2.2一起国内支持违反规则协议避让的判例
    2005年1月6日，由山东日照港开往韩国的船“Morning Glory”与一中国船“通力”对驶。中国三副使用VHF与“通力”轮联络，商定双方右对右通过，而“Morning Glory”轮韩国船长误解为左对左通过； “通力”为了遵守避让协议左转，“Morning Glory”也左转，最终未能避免碰撞。事故双方诉诸法庭，最后和解，但通过和解协议，可以看出这起判例支持协议背离规则避让。本案中“Morning Glory”的代理律师做如下陈述：我们同意法官在这方面的意见，即使用VHF协议避碰在一定程度上是有风险的，但有助于避碰；因此不应将最终发生的碰撞归咎于VHF，更不能禁止协议避碰。
4实践者对协议避让的看法
4.1船舶密集水域，无协议避让无安全生产活动
    当下，无论是在港内、沿岸航行，还是海上航行，船舶之间通过VHF达成协议进行避让已越来越频繁。船舶之间、依赖AIS明确两船船名、进行顺利沟通，协议避让的确定性越来越高；VDR（voyage data recorder）也便于事故后取证；所以协议避让在当下的实践中应用越来越广泛。特别值得一提的是：即使是在现有避碰规则的框架下，协议避让一直大量存在，一直在违反现有避碰规则（及地方规则）的强制性避让与航行规则；协议避让中违反规则的一方承担着极大的法律风险，但如果遵守规则而无协议避让，上海港是不能承受目前的交通流密度的，从引航员的视角看，上海港将会瘫痪。可喜的是即使上海港船舶密度越来越高，上海港水域的船舶安全率仍然非常高。安全生产一直都能顺利进行。协议避让做出了极大的贡献。如图二直航船协议避让让路船的“违法”行为所示：
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图二：直航船协议避让让路船的违法行为
    根据《避碰规则》，穿越船(图二中A船)应当避让在航道内正常航行的船舶（图二中B）船。根据地方规则：长江上海段船舶定线制规定（2017）第三十八条规定：穿越、驶进或驶出航道的船舶（图二中A船）应当避让在航道内正常航行的船舶（图二中B船）。所以无论是避碰规则还是地方规则，直航船（B）主动避让穿越船（A）的协议避让是违反避碰规则强制性规定的。但，如果直航船（B）不违反这一强制性规定，上海港的安全生产就无法进行。
4.2协议避让解决现行规则导致的不确定性
    实践中，现行规则导致了很多不确定性。如下表一：现行规则的不确定性所示：
	现行规则的不确定性
	表一

	现行规则框架下避碰行动的不确定性
	海员通常做法

	本船判定本船是互见中的直航船，目标船不一定认为是互见中
	通过VHF协议避让，避免紧迫局面的形成


	本船判定目标船是追越船，目标船可能认为自己是交叉局面中的直航船
	

	本船判定是对遇，目标船可能认为是自己是交叉局面中的直航船
	

	本船判定右对右可安全通过，目标船可能认为是对遇，并且有碰撞危险
	

	本船使用DCPA阈值判定对方应采取避碰行动，目标船认为自己是让路船但DCPA足够安全，无须采取行动
	

	本船认为目标船驾驶员与自己一样忠于职守，但目标船驾驶员可能没有保持正规了望（最近一次上海港内碰撞沉船事故，被救上的落水船长，第一句话是询问：谁撞的我）
	

	紧迫局面中，本船不能确定目标船接下来的避让行动是遵守规则还是背离规则
	


通过上述表格可以看出，为避免现行规则导致的不确定性，驾引人员即使在现行规则的框架下，明知道协议避让如果违反规则的避让行动条款将承担形成紧迫局面的主要责任，但驾引人员仍然在一如既往地进行协议避让。因为协议避让简单、有效，能降低紧迫局面的形成、减少水域的碰撞事故。
4.3 协议避让成就一个大脑控制两艘船
    让路直航规则，成立的先决条件是用一个大脑控制两艘船舶。这种规定表面看起来很好。但在实践中，两船是由两个大脑分别控制的，而且两个大脑之间没有丝毫联系[2]。让路直航规则在实践中很难协调一致；但是，协议避让却能够做到一个大脑控制两艘船。显然，这是协议避让的优势。
5协议避让的注意事项
协议避让不是你情我愿，而是我能为您做什么？“Can I help you?”,为提高协议的成功率，提出协议者以谦卑的态度、利他的思想提出协议方案：我怎样配合您？应答者：我保向保速，请您避让我；或您保向保速，我避让您。上海港协议避让成功概率高，水域安全率高，多数的驾引人员都是以利他的思想在操纵船舶与避让他船。主动提出协议者，如果都这样提出协议，相信几乎没有不成功的。相反,协议避让的出发点，如果是你应该让清我you should keep clear of me，相信协议避让的成功率将非常低。协议避让的方案，是对大家都最有利，安全，节能等，是在利他基础上的、顺势而为的避让行动。
协议避让的注意事项：(1)保持正规了望，正确判断局面和环境。(2)协议避让的行动尽可能遵守《避碰规则》。协议的避碰行动应当符合良好船艺的基本要求。尽可能有利于局面、有利于整个水域环境的安全生产活动。(3)确认两船协议的正确有效（包括船名、局面、避让行动及核实等）。 (4)协议避让的操纵方案尽可能地是顺势而为的。即：当DCPA不为0时，操纵方案尽可能是持续增大DCPA的。当DCPA为0时，操纵方案是尽可能有利于局面、有利于他船、及周围船舶的。(5)协议避让的手段，包括但不限于VHF,AIS,声响与灯光信号，手机及旗语等手段。 (6)严格遵守协议并立即采取避让行动，如有任何怀疑应立即减速、停船以便留有更多地时间判断局面、采取避让行动、避免或减轻碰撞。
6总结
    在现行法律体系的框架下，作为协议中违反规则的一方、一定要明确自己的法律地位，早、大、宽、清地避让来船。建议参考美国司法部门的观点，尽快修改避碰规则，以提升协议避让的法律地位；不要让主动避让他船的驾引人员有违法的嫌疑。
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