


遵守沿海国关于在其大陆架上铺设海底电缆和管道

的法律和规定
。

至于在大陆架上修建人工岛屿或可

能干扰沿海国对其大陆架行使权利的任何其他设

施
,

都必须得到沿海国的同意
。

同样
,

科研 自由也必

须受沿海国对大陆架的权利的限制
。

捕鱼自由必须

首先尊重有关国际渔业协定及沿海国为保护公海渔

业和限制对溯河产卵鱼种及降河产卵鱼种的捕捞的

立法规定
。

��� � 年 �公海公约�及 ���� 年�联合国海洋法公

约》对公海自由只作了有限的列举
,

对每项自由都规

定了应
“

适当顾及
”

的保留
。

这就使人们对某些活动

是否属于公海自由产生了争论
。

解决这个问题的标

准看来应该是 � 任何行动只要不将公海的一部分据

为己有
,

不妨碍他国行使公海 自由的利益
,

并且不违

反某些特定的法律规则
,

就应该属于公海 自由的范

围
。

例如
,

在公海上进行军事训练或演习
、

从事常规

武器试验
,

通常都被认为属于公海自由的范畴
。

外国

船 只和人员在得知有关上述活动的区域和时间后
,

在规定时间内一般不进入该试验区
。

但这种试验也

应尽量避免在国际海上交通要道举行
。

中国人民解

放军于 �� �  年 � 月 �� 日至 � � 日在东海海域进行导

弹发射训练
,

就是依照国际惯例属于行使公海 自由

的范围
。

至于在公海上进行核试验
,

那情况就不一样

了
。

法国由于未参加核禁试条约
,

于 ��� � 年宣布关

闭南太平洋广阔海域
,

并用武力阻止抗议法国在该

地区进行大气层核试验的外国船只进入该区域
。

澳

大利亚和新西兰为此曾向国际法院起诉
,

控告法国

干扰和破坏外国船舶和飞机在公海海域及其上空的

航行和飞越 自由
,

对公海造成放射性核污染
,

严重违

反了国际法
。

但是法院对这个案件并没有作出判决
,

认为法国既然已宣布不再进行大气层核试验
,

就已

使这场争端自然获得解决
。

但事实上并非如此
。
� �� �

年希拉克当选法国总统后
,

重新宣布法国将于 � �� �

年下半年和 � �� � 年上半年
,

在南太平洋进行大气层

核试验
,

引起众多国家的抗议和反对
。

可见
,

在决定

某一具体行为是否属于公海自由时
,

除应根据 �联合

国海洋法公约》及其他有关条约的规定外
,

还应看是

否妨碍其他国家对公海 自由的行使
,

尤其要看是否

给其他国家造成了损害�如危及环境保护等 �
。

三
、

公海上的管辖权

一般来讲
,

船旗国对在公海上悬挂其旗帜的船

舶享有专属的管辖权
。

正因为船旗国有权对此种船

舶制定并执行相应的立法措施
,

才使有关海上安全

和救助遇难船舶的国际义务得以履行
。

其次
,

国家对

在其管辖下的船舶给公海海底电缆和管道造成损坏

时
,

才可能贵令其有关人员负贵赔偿
。

同样
,

作为对

于这项义务的补充
,

国家也才有责任保证船舶的所

有者
,

在能证明自己是为了避免损坏海底电缆或管

道而不得不牺牲其锚
、

网或其他渔具时
,

能够获得相

应的赔偿
。

在公海上
,

船舶碰撞往往涉及两国
,

而每国都可

能认为此种碰撞事件及其有关责任者应由本国管

辖
。

这种所谓
“

共同管辖
”

的理论
,

在国际常设法院于

��� � 年对
“

荷花
”

号案的判决中就有所表现
。

该案的

简单经过如下 � � ��  年 � 月 � 日深夜
,

一舰法国邮船
“

荷花
”

号在驶往君士坦丁堡途中
,

撞上一艘土耳其

运煤船
,

使后者折成两节
,

迅速沉入海中
,

造成 � 人

死亡
。

在法船抵达土耳其港口后
,

土当局立即扣留该

船值班官员
,

并将其作为责任者提起诉讼
。

国际常设

法院在接受此案后
,

经过双方反复争论
,

最后作出了

一项很有争议的判决
。

其基本含义是
,

尽管碰撞发生

在公海上
,

但受害者是土耳其船及其国民
,

因此土耳

其和法国对贵任者法国值班官员均享有刑事管辖

权
。

由于这项判决普遍受到批评
,

在 �� �� 年签署的

布鲁塞尔 《关于统一某些刑事管辖规则的公约� 中
,

推翻了该案所确立的
“

共同管辖
”

原则
,

另行制定了

若干新的规则
,

它们后来又为 ��  ! 年 �公海公约 �和

� ��  年 《联合国海洋法公约》所采纳
。

这些规则是 �

�一� 船舶在公海上发生碰撞或其他航行事故
,

致使

船长或船上其他工作人员应负刑事或纪律责任时
,

对这些人员的刑事诉讼或纪律处分
,

仅向该船船旗

国或这些人员所属国的司法或行政机关提出
。

�匕 �

对于涉及纪律方面的事件
,

只有颁发船长证书或驾

驶资格证书或执照的国家
,

有权在通过正当的法律

程序后宣布予以撤销
,

即使持证人不是该国国民亦

不例外
。

�三�除船旗国当局外
,

任何当局不得命令逮

捕或扣留船舶
,

即使对其进行调查亦不许可
。

这些规定明确体现了船旗国对在公海上悬挂其

旗帜的船舶享有专属管辖权的原则
,

构成公海 自由

的核心
。

与此同时
,

必须指出
,

上述规则 �一 �谈到的
“

船旗国或这些人员所属国
” ,

其中后者是指船上的

外籍船员而言
。

这就是说
,

在这种情况下
,

外籍船员

也可受其国籍国的司法或行政管辖
,

这就体现了国

际法上国家对其本国公民享有属人管辖权的原则
。

但是
,

船旗国的专属管辖权并不是绝对的
,

在某
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些情况下也可能产生例外
,

出现由第三国对此种船

舶和人员行使管辖的情况
。

按照 ���� 年 �联合国海

洋法公约》
,

大致有以下几种例外 �

�
�

海盗行为

《公约》第 �� � 条规定 � “所有国家应尽最大可能

进行合作
,

以制止在公海上或在任何国家管辖范围

以外的任何其他地方的海盗行为
。 ”

这是一项古老的

国际法规则
。

历史上欧洲列强为了保护殖民帝国的

生命线—海上舰队
,

急需这条规则
。

按照 《联合国

海洋法公约》的规定
,

海盗行为包括 � 私人船舶或飞

机的船员
、

机组成员或旅客为私人目的
,

对另一船舶

或飞机上的人或财物所从事的任何非法暴力行为或

扣留行为
,

或任何掠夺行为
。

如果明知船舶或飞机已

成为海盗船舶或飞机的事实
,

而仍 自愿参加其活动

者亦属海盗行为
。

军舰
、

政府船舶或政府飞机
,

由于

其船员或机组成员发生叛变
,

并控制该船舶或飞机

而从事上述行为者
,

也是海盗行为
。

如果不具备上述

特点
,

则对军舰
、

政府船舶或飞机就不能排除其官方

性质
,

因而不能视作海盗行为
。

事实上
,

近年来在东

南亚海域缉拿的许多海盗船
,

都没有政府船舶参

加
。

必须指出
,

海盗行为与国际劫机中的海上劫持不

同
,

其最大区别就在于海盗行为必须包括海盗船与

受害船两个因素
,

而海上劫持则是指在同一条船上

部分人员对该船实行非法控制
,

以作为向政府当局

进行讹诈或提出非法要求的筹码
。

另外
,

船舶或飞机

虽已成为海盗船舶或飞机
,

但仍可保有其国籍
。

�公约 � 第 � �� 条编纂了关于海上登临权的习惯

法规则
,

规定军舰在公海上遇到外国军舰
、

非商业性

政府船舶以外的外国船舶
,

在有合理根据认为该船

有从事公约所规定的犯罪行为嫌疑时
,

可以要求对

该船进行登临检查
。

如果嫌疑经证明为无根据
,

而且

提不出任何理由足 以为其辩护
,

那么军舰必须为该

船所遭受的任何损失或损害给予赔偿
。

海盗船舶在

公海上只能由军舰
、

军用飞机或其他被授权为政府

服务的船舶所扣押
,

如果这种扣押是错误的
,

提不出

充足理由
,

那么被扣押船舶的船旗国有权要求军舰

所属国对其任何损失或损害给予赔偿
。

此外
,

海盗船

上的人员可以被逮擒
。

海盗可以被带往任何国家的

法庭进行审讯
,

并可根据该国法律予以判刑
。

�
�

未经许可的广播

这里所指的是从公海上从事未经许可的广播
,

也被称作海盗广播
。

� � 年代初
,

经常有一些船舶停留

在北海的公海海面
,

对沿海国家从事私人电台的收

费广播
,

但并未领取有关国家的执照
。

由于这种海盗

广播电台是以公海上的外国船舶为基地
,

曾经有人

认为沿海国对它们无管辖权
。
� ��� 年

,

一些欧洲国家

签署了 《制止从国家领土以外的台站从事广播的协

定》
,

一致同意
,

凡本国公民从事或协助未经许可的

广播
,

应同悬挂他国国旗的船舶在公海上从事这种

广播一样
,

受到惩罚
。

这项协定签订后
,

曾经迫使一

些台站不得不自行关闭
。

总之
,

制止海盗广播并不背

离关于船旗国对在公海上悬挂本国旗帜的船舶享有

专属管辖权的一般国际法原则
。

而且
,

在这个间题

上
,

联合国海洋法公约对此规定了更加严厉的制裁
,

其中规定 � “ ‘

未经许可的广播
’

是指船舶或设施违反

国际规章在公海上播送旨在使公众收听或收看的无

线电传音或电视广播
。 ”

�遇难呼号的播送除外 �凡从

事这种广播的人
,

有关国家的法院均可对其起诉
,

这

些国家包括船旗国
、

设施登记国
、

广播人所属国
,

可

以收到这种广播的任何国家或经许可的无线电通信

受到干扰的任何国家
。

另外
,

还规定可以逮捕从事这

种广播的任何人或船舶
,

并扣押其广播器材
。

但执行

这种权力的机关
,

与对待海盗一样
,

只能是上述国家

的军舰
、

军用飞机或经政府授权的船舶
。

�
�

奴隶贩卖与贩毒

按照 �公约》规定
,

当公海上的船舶被怀疑从事

奴隶贩卖时
,

其他国家的军舰
、

军用飞机或被授权为

政府服务的船舶可对它实行登临
,

并将调查结果向

该船旗国政府报告
,

再 由后者贵令本国军舰采取有

效措施
,

以镇压该船的贩奴活动
。

这就与前述对从事

海盗行为和未经许可的广播的船只
,

在实施管辖上

有所不同
。

对海盗船舶
,

一切国家的军舰均可实行登

临和拿捕
。

对从事未经许可的广播的船舶
,

允许有管

辖权的国家实行登临和拿捕
。

至于对贩奴船舶
,

则允

许外国军舰登临
,

但由其船旗国采取有效措施
,

以防

止和惩罚其贩奴活动
。

�公约》还规定
,

奴隶一旦逃

跑
,

则逃往任何船舶上避难的奴隶
,

不论该船悬挂何

国国旗
,

均当然获得 自由
。

至于从事毒品非法贩运的船舶
,

�公约》规定
,

“

任何国家如有合理根据认为一艘悬挂其旗帜的船

舶从事非法贩运麻醉药品或精神调理物质
,

可要求

其他国家合作
,

制止这种贩运
。 ’

气既然是
“

寻求合作
” ,

那么其他国家如果没有被要求
,

看来就与己无关
,

因

此在公海上对贩毒船舶实施管辖
,

只是船旗国和一

部分被要求合作的国家的事情
。

《公约》还规定
,

外国

军舰对贩毒船舶可以登临
。

�
�

国籍不明的船舶

国家既然对在公海上悬挂其国旗的船舶享有专

�� 海洋开发与管理 �



属管辖权
,

它对该船舶 自然拥有登临和 执法 的权

力
。

如果一国军舰在公海上遇到一艘悬挂外国国旗

的船舶
,

并有合理根据怀疑该船与它 自己具有同一

国籍时
,

它可对该船实行登临
,

检验船舶证件
,

并可

进一步进行检查
,

以查核该船是否有权悬挂此种国

旗
。

正如前面所述
,

如果怀疑经证明为无根据
,

并且

提不出任何理 由足 以为 自己辩护时
,

那么它必须为

该船所遭受的任何损失或损害给予赔偿
。

无国籍船舶处在一种独特的地位
。

首先
, “

无国

籍
”

本身不能为任何国家提供对无国籍船舶行使管

辖的权利
,

因为
“

无国籍
”

不像属地管辖权和属人管

辖权那样有公认的法律依据
。

其次
,

由于其无国籍
,

自然享受不到任何国家的外交保护
,

因而一切国家

都可对它采取措施
,

而别国则无权加以反对
。

第三
,

尽管无国籍船舶本身享受不到特定国家的保护
,

但

船上的人员至少一部分应该是有国籍的
,

因而这些

有国籍的人应受到其国籍国的保护
。

如果船上人员

的国籍不同
,

他们当然应分别受其本国 的保护
。

第

四
,

�� � � 年 �公海公约 �未规定对无国籍船舶可以登

临
,

但 � ��� 年 �联合国海洋法公约》中则新增加了一

项关于对无国籍船舶也可登临的条款
。

第五
,

船舶如

悬挂两国或两国以上国旗航行
,

且视方便而换用其

旗帜
,

不得对别国主张其中任何一国的国籍
,

可被当

作无国籍船论
。

�
,

紧追与
“

推定存在
”

紧追权是指允许一国军舰或军用飞机
,

对在其

内水或领水内违反该国法律和规章的外国船舶
,

进

行紧追并在追逐未中断的情况下继续追至公海直到

将该船加 以逮捕的权利
。

追逐必须开始于该外国船

或其小艇之一位于当地国内水领水或毗连区内 �如

其违反有关海关
、

财政
、

移民或卫生的法律和规章 �
,

并只有在外国船舶视听所及的距离内事先发出视觉

或听觉的停驶命令后
,

方可开始
。

发出命令的船舶则

不一定要在领海或毗连区内
。

紧追必须是逼近和不

间断的追逐
。

被紧追船舶一旦进入本国或第三国领

海
,

紧追权即告终止
,

因为继续紧迫将侵犯该国的主

权
。

尽管按《公约》规定
,

轮船或飞机可以替换已经开

始紧迫的飞机
,

但 �公约》没有明确规定
,

一艘轮船是

否可以替换另一艘轮船进行紧追
。

根据 � ��  年英
、

美
“

孤独
”

号案的裁决
,

这种情况应该是容许的
。

进行

追逐的船舶可以使用一切必要与合理的武力
,

达到

扣押该船的 目的
,

甚至这样做可能导致不可避免地

将该船击沉
。

当然
,

如果追逐或使用武力没有正当理

由
,

那么由此而造成的损失或损害
,

自然应由追逐国

承担赔偿责任
。

按照 《联合国海洋法公约》规定
,

如果沿海国对

群岛水域
、

专属经济区和大陆架上极水域制定的有

关法律被外国船舶所违反
,

沿海国对此种船舶也可

行使紧追权
。

但是当被追逐船舶只是进入其本国或

第三国的专属经济区
,

则不能要求追逐国终止其紧

追权的行使
。

正如前面所述
,

在涉及沿海国 ��� 海里

以外大陆架上覆水域的管辖权时
,

沿海国只根据其

大陆架法对该水域内外国船舶行使一定的立法和执

法权力
。

外国船舶虽然停留在公海上
,

但利用它的小艇

进入沿海国领海 �以及专属经济区域或大陆架�从事

违法活动
,

沿海国对此种船舶也有权实行逮捕
。

英
、

美学者将此概括为
“

推定存在
” ,

意思是该外国船舶

虽未进入沿海国领海
,

但利用其小艇从事违法活动
,

这与母船进入领海在性质上是相同的
,

因此推定该

母船已存在于沿海国领海中
。

对于这种理论
,

《公海

公约》和�联合国海洋法公约 �事实上已经接受
。

�
�

重大污染率故

船舶在公海上受船旗国专属管辖的另一例外
,

是外国船舶在离沿海国海岸不远的公海水域因海难

给当地国沿海水域造成重大污染后果时
,

当地国不

得不采取必要措施
,

对该船进行干预
。

海难史上
, “

托

雷
·

坎尼荣
”

号事件最具有代表性
。 ’‘

托雷
·

坎尼荣
”

号 ���
�

�� 万吨 � 是利 比亚籍大型油船
,

���� 年 � 月

�� 日从波斯湾装载约 � �
�

� 万吨科威特原油
,

驶向英

国威尔士的米尔福德港途中
,

在英国锡利群岛和地

角之间的公海上触礁
,

使大约 � 万吨原油溢出
,

把英

国旅游胜地康沃尔海岸污染 �� � 多英里
,

造成对其

旅游资源和渔业资源的重大破坏
。

事故发生后
,

英国

海军先是撒放洗涤剂
,

使石油发生化学分解
。

当一切

救助办法均证明无效时
,

英国海军和空军飞机又进

一步对船体进行了轰炸
。

从船内溢出的石油
,

流经英

吉利海峡
,

蔓延到法国布列塔尼半岛沿岸
,

使当地的

牡蜘养殖场和海水浴场也受到很大损失
。

此案的最

终解决办法的内容如下 � �� 船主向英
、

法两国政府

支付总额为 ��� 万英镑的赔偿费
,

由两国政府平分 �

��� 船主同意另外以优惠方式 向两国私人赔偿 �
�

�

万英镑的损失
。

此案表明
,

在造成重大污染情况下
,

沿海国为保护自身利益
,

也可对在公海上的外国船

舶行使适当的管辖权
。

这项规则
,

后来在 《联合国海

洋法公约 � 第 ��� 条中得到反映
,

并被承认为一项习

惯法规则
。

口

海洋开发与管理 �� ��


