






质中的有毒物被海洋生物摄取后
,

再富集在

食物链中
。

人食用了这些海洋生物后
,

其中的

有毒物质就可能损害人体健康
。

二
、

控制船舶污染国际条约体系

2 0 世纪 50 年代
,

各国和国际社会开始注

意到船舶对海洋环境造成的损害
,

并开始通

过 国内立法和国际公约进行调整 ; 1967 年的
“

托雷峡谷
”

号事件更是使各国政府和有关国

际组织充分认识到船舶污染的严重性
,

深感

防止船舶污染的急迫性和加强建立和完善防

止船舶污染国际法律规则的必要性
。

自此
,

在

各国政府和有关国际组织的不懈努力和多方

尝试下
,

逐渐形成了控制船舶污染的条约体

系
。

该条约体系包括三个层次
:
第一个层次是

有关船舶污染控制和海洋环境保护的全球性

框架公约 ; 第二个层次是控制船舶污染的专

项国际条约 ; 第三个层次是与控制船舶污染

有关的其它海洋环境保护条约
。

1
.

有关船舶污 染控制和 国际海洋环境

保护的全球性框架公约

这一层次的条约中
,

最重要的是 19 82 年

《联合 国海洋法公约》 (下简称 《海洋法公

约》)
。

就防止船舶污染和保护海洋环境而言
,

《海洋法公约》最重要的意义在于
:
第一

,

它为

各国利用和保护海洋资源的行为确立了必须

遵守的国际法原则 ; 第二
,

它对各国保护国际

海洋环境规定了基本的法律要求和规则
,

并

确立了防止船舶引起海洋污染的基本法律框

架
。

《海洋法公约》明确了不同类型的国家
,

如

船旗国
、

港 口 国和沿海国在控制海洋船舶污

染的立法及执行方面的权利和义务
。

对于船

舶污染
,

《海洋法公约》要求各国通过主管国

际组织或一般外交会议制定国际规则和标

准 ; 国内法律和规章的效力一般不得低于同

类国际规则和标准的效力
。

关于船舶污染的

国内法律
、

规章和国际规则
、

标准的执行权
,

按不同情况分别由船旗国
、

港 口国和沿海国

行使
。

《海洋法公约》的上述一般性规定
,

为国

际海洋环境保护和船舶污染控制的立法活动

提供了指导原则和立法基础
。

2
.

控制船舶污染的专项 国际条约

这一层次中的国际条约大多对船舶污染

的根本问题加以全面综合调整
,

因此在国际

条约体系中占有核心地位
。

根据船舶污染的

法律分类
,

控制船舶污染的专项国际公约也

可分为两个部分
:
一是控制船舶排放污染的

国际条约 ; 二是控制船舶事故污染的国际条

约
。

(l) 控制船舶排放污染的国际条约
。

19 54

年《国际防止海上油污公约》(以下简称《油污

公约》)是当代各国为减轻船舶污染特别是石

油污染而签订的第一个国际环境保护公约
,

它标志着海洋环境国际法律保护的开端
。

公

约签订后经过 19 6 2 年
、

19 6 9 年和 19 7 1 年三

次修正
,

对油污禁排区的范围和排放物含量

的标准作了必要的修改
,

但公约只规定了防

止油污的规则
,

而没有控制其它有害物质污

染海洋的规则
。

19 73 年 《国际防止船舶污染公约》(以下

简称《73 年防污公约》)和《关于 19 7 3 年国际

防止船舶污染公约的 1 9 7 8 年议定书》 (以下

简称 《78 年议定书》) 二者作为一个整体 (以

下简称 《7 3 / 7 8 年防污公约》)
,

是 目前在防止

船舶污染方面 比较全面的
、

带有强制性的国

际公约
。

它直接影响到各国在防止船舶污染

方面的规定
。

其目的在于严格限制油污的排

放量
,

以彻底消除有意排放油类和其他有害

物质而污染海洋环境的现象
,

并将这些物质

的意外排放减至最低限度
。

(2 )控制船舶事故污染的国际条约
。

1 9 6 7

年
“

托雷峡谷
”

号事件后
,

国际社会于 1 9 6 9 年

通过了两个公约
:
《关于干预公海油污事故公

约》(以下简称
“

《干预公约》
”

)和《国际油污损

害民事责任公约》 (以下简称
“

《民事责任公

约》
”

)
。

《干预公约》规定沿海国可以在污染危

急的情况下采取措施加以排除 ; 《民事责任公

约》设立一般国际规则处理油污事故的责任
,

规定油污损害补偿的金额限制
。

这两个公约

都只规定事故发生后的措施而没有规定预防

措施
。

为了弥补《民事责任公约》的不足
,

该公



约缔约国又于 19 71 年签订了 《建立国际油污

损害赔偿基金公约》) (以下简称 《基金公

约》)
,

以使受油污损害者得到足够的赔偿
。

197 6 年 11 月在
“

海协
”

的组织下
,

又签订了两

个议定书
,

分别对上述两个公约作了必要的

修改和补充
。

3
.

与控制船舶污染有关的其它海洋环

境保护条约

由于船舶污染控制具有复杂性
,

而专项

国际条约的数量比较少
,

它无法将涉及船舶

污染的行为全部加以调整 ; 而在其它海洋环

境保护条约中包含有不少关于船舶污染控制

的法律规范
,

它们是对专项国际条约的有力

补充
。

因此
,

这些条约也就构成船舶污染控制

国际条约体系不可缺少的组成部分
。

(l) 控制海底开发污染的国际条约
。

各国

在利用船舶
、

设施和人工岛屿等工具开发国

际海底的过程中极易造成海洋环境污染
。

为

此
,

19 82 年《海洋法公约》要求各国以立法防

止
、

减少和控制由悬挂其旗帜或在其国内登

记或在其权力下经营的船舶等设施所进行的

海底开发活动对海洋环境的污染
。

(2) 控制海洋倾倒污染的国际条约
。

为防

止船舶倾废对海洋环境的污染破坏
,

1 972 年

《防止因倾倒弃废物及其他物质而引起海洋

污染的公约》将废物分为禁止倾倒
、

经事先特

别许可可以倾倒和经事先一般许可可 以倾倒

三类 ; 并适用于在缔约国领土上登记的或悬

挂其国旗的所有船舶
、

在缔约国领土或领海

装载行将倾倒物质的所有船舶
、

在缔约国管

辖下的被认为从事倾倒活动的所有船舶
。

综上可见
,

在控制船舶污染方面
,

国际社

会已经形成了以全球性框架公约为基础
、

以

专项国际公约为主干和以其他相关国际公约

为补充的条约体系
。

这个条约体系是国际社

会控制船舶污染的重要法律渊源
,

它在控制

船舶污染
、

保护国际海洋环境
、

保护海洋生态

平衡
、

保障人体健康等方面发挥了重要的作

用
。

三
、

控制船舶污染的国际法律规则

综观有关控制船舶污染的国际公约
,

其

内容涉及到三个方面
:
防止

、

减少和控制船舶

污染的具体标准规则 ; 不同国家间对船舶污

染的管辖权规则 ; 船舶对海洋环境造成污染

损害的责任和赔偿规则
。

1
.

《海洋法公约》尚无明确规定这方面的

规则

主要包括在 19 54 年 《油污公约》和 19 73

年《防污公约》之中
。

《油污公约》禁止在距离

陆地 50 海里以内的区域和某些特定的海域

(如北海
、

波罗 的海等 ) 排放油和油类混合

物
。

《油污公约》在 19 62 年修正时扩大了禁排

区的范围 ; 19 69 年的修正案取消了禁排区的

概念
,

要求船舶不得在任何海域排放
,

同时还

要求油轮实行
“

顶装规则
”

的排放方式
,

排油

每海里不得超过 60 升
,

排油总量不超过油轮

载重量的 1
.

5 万分之一
。

《73 年防污公约》的

目的在于对付各种形式的船舶污染并取代

《油污公约》
。

《73 年防污公约》具体的防污标

准规定在五个附件中
,

五个附件分别对防止

石油污染
、

控制散装有害液体物质污染
、

预防

包装中的有害物质污染
、

预防污水污染和预

防船舶垃圾污染做了具体规定
。

《78 年议定

书》规定参加公约的国家必须接受附件 1 和

附件 2 的规则
。

附件 3
、

4
、

5 为任择附件
,

缔约

国可声明不予接受
。

而附件 1 的规则在许多

方面与 1 954 年《油污公约》是相同的
。

2
.

关于不 同国家对船舶污染的管辖权

在 《联合国海洋法公约》之前
,

传统的船

旗国管辖原则在船舶污染方面一直占统治地

位 ; 从《油污公约》和 《7 3 / 7 8 年防污公约》都

可 以看出船舶污染的立法和司法管辖权主要

由船旗国行使
,

沿海国和港 口国受到了很大

的限制
。

联合国第三次海洋法会议及《海洋法

公约》打破了传统的以船旗国为主的管辖原

则
,

向综合的船旗国
、

沿海国和港 口国管辖原

则发展
。

《海洋法公约》规定
,

船旗国不仅有权

利而且有义务
“

制定法律和规章以防止
、

减少

和控制悬挂其旗帜或在其国内登记的船只对



海洋环境的污染
。

这种法律和规章至少具有

与通过主管国际组织或一般外交会议制定的

一般接受的国际规则和标准相同的效力
” 。

公

约确认港 口国有一定程度的管辖权
,

港 口国

可 以制定关于防止
、

减少和控制海洋污染的

特别规定
,

作为外国船只进人港 口或内水或

在其岸外的码头停靠的条件
。

港 口国如作出

特别规定
,

应通知主管国际组织并妥为公

布
。

对这一点《海洋法公约》又规定了限制性

条件
,

即外国船只在驶人作出特别规定的国

家的港 口时
,

应作出是否遵守该国有关进人

港口规定的通知
。

换言之
,

船旗国有权决定是

否遵守港 口国的特别规定
。

公约承认各沿海

国为防止
、

减少和控制外国船只对海洋的污

染在领海行使其主权
,

可制定法律和规章
,

但

这些法律和规章不得涉及外国船只的设计
、

建造和人员配备或设备的标准
。

总的来看
,

船

舶污染管辖原则的变革
,

大大促进了国际海

洋法的发展
,

维护了沿海发展中国家的合法

权益
,

对于实现
“

公正公平的国际经济新秩

序
”

有着重要意义
。

但我们仍应清醒地认识

到
,

船旗国的管辖权在某种程度上优于沿海

国和港 口国的管辖权
,

国际船舶污染的管辖

权规则有待进一步发展
。

3
.

关于船舶对海洋环境造成污染损害

的责任和赔偿

《海洋法公约》对此没有具体的规定
。

这

方面的国际法规则主要包含在其他多边国际

公约中
,

其中最重要的是前述的《民事责任公

约》和 《197 1 年基金公约》
。

《民事责任公约》

是一个带有强制性的公约
,

不参加这个公约

或不按照这个公约履行职责的船舶
,

将不允

许航行到缔约国港 口
。

公约规定
,

船舶所有人

应对船舶的漏油或排油对缔约国领土 (包括

领海 ) 所造成的损害以及所采取的任何预防

措施的费用
,

承担严格责任
。

如果事故是由于

船舶所有人本人有意造成或明知可能造成而

毫不在意的行为或不当行为而引起的
,

船舶

所有人的责任则不受限制
。

公约 1 9 7 6 年和

19 84 年两次修订
,

主要是将计算单位由
“

法

郎
”

改为
“

特别提款权 (SD R)
” ; 并将责任限额

提高
:
不超过 5 00 0 吨位的船舶为 300 万特别

提款权
,

超过 5 00 0 吨位的船舶每吨再增加

4 2 0 万特别提款权
,

但总额不得超过 5 9 70 万

特别提款权
。

但《民事责任公约》仍存在不足
:

该公约不能在所有情况下对油污损害的受害

者提供全部赔偿 ; 且公约给船舶所有人增加

了额外的经济负担
。

为弥补这些不足
,

19 71

年 《基金公约》规定如果船舶所有人因 《责任

公约》中的免责事项而不负责任或者债务人

没有能力履行其全部赔偿义务
,

或者污染损

害超过限额
,

国际油污赔偿基金将向受害者

支付赔偿
。

如果船舶所有人的责任按照《民事

责任公约》超过每吨 巧oo 金法郎或总额超过

1
.

2 5 亿金法郎
,

基金将向船舶所有人提供补

偿
,

但赔偿限额为 4. 5 亿余法郎
。

但如果损害

是由于船舶所有人的有意不良行为或者由于

他未能遵守有关航运安全或者油污的规定而

造成的
,

船舶所有人将无权取得补偿
。

公约的

197 6 年议定书在计算单位上用
“

特别提款

权
”

或
“

货币单位
”

代替
“

法郎
” ,

并将最高限额

提高到 45 00 万个特别提款权
。
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