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新《海商法》“船舶油污损害责任”章的时代意义、亮点与适用

韩立新，姜泽慧
（大连海事大学 法学院，辽宁 大连　 １１６０２６）

　 　 摘要：新《海商法》新增的“船舶油污损害责任”章对于保护海洋生态环境、健全《海商法》体系、统一海事司法的

法律适用具有重要意义。 该章的核心亮点在于明确了船舶油污损害赔偿责任的主体是漏油船舶的所有人，进而解

决了两船碰撞一船漏油情形下非漏油船舶是否是责任主体的问题；排除了对船舶所有人的受雇人或代理人、引航

员、救助人等六类主体的索赔；确立了受害人对于责任保险人或财务保证人的直接诉讼制度；明晰了船舶油污损害

赔偿责任限制基金的分配规则。 该章的地理适用范围为中国管辖海域和与海相通的可航水域，且该章不调整船舶

运输有毒有害物质污染损害赔偿。 该章对于燃油污染损害的多个责任主体之间的连带责任、船舶所有人的免责事

项及享受免责的前提条件、提供强制保险或财务保证的主体等的规定与有关国际公约不完全一致，且“漏油船舶的

船舶所有人”的表述亦存在不周延之处，应在具体适用时予以关注。 该章相较于《民法典》和《生态环境法典》均属

于特别法，因而应在船舶油污损害赔偿纠纷中得以优先适用。
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保护海洋生态环境是生态文明建设的重要组成部分，亦是当代海商法发展的重要价值依归。① 《中华人

民共和国海商法》（简称《海商法》）②于 ２０２５ 年完成修订，在立法宗旨条款中明确纳入“加强海洋生态环境

保护”，此举既是对中国推进生态文明建设总体要求的直接回应，③亦与当代海商法的发展趋势高度契合，实
现了海洋生态环境保护价值取向在立法层面的确认。 以该立法宗旨为依据和基石，新《海商法》在船长的职

责和义务、海难救助、共同海损等部分对海洋生态环境保护作出了具体要求，④而该法新增的“船舶油污损害

责任”章更是对这一立法宗旨的鲜明体现和深入贯彻，不仅切实履行了中国参加的《１９９２ 年国际油污损害民

事责任公约》（简称《１９９２ 年民事责任公约》）和《２００１ 年国际燃油污染损害民事责任公约》（简称《２００１ 年燃

油公约》）的义务要求，而且为中国未来对有毒有害物质及新型燃料损害责任法律体系的构建提供了验证样

本。⑤ 深刻理解新《海商法》“船舶油污损害责任”章的制度规则，既是精准把握新《海商法》关于加强海洋生

态环境保护的立法宗旨的关键路径，又对于司法实践中准确应用该章规定解决船舶油污损害纠纷具有重要

价值，更是建构中国海商法自主知识体系的必然要求。⑥ 基于此，笔者拟在揭示新《海商法》新增“船舶油污

损害责任”章的时代意义的基础上，解析该章的核心亮点，并对该章在具体适用中应当注意的问题予以阐

释，以期为该章的理论研究与司法适用提供参考。
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基金项目：２０２５ 年度国家社科基金一般项目“我国海洋生态环境损害赔偿制度体系研究”（２５ＢＦＸ０４２）
作者简介：韩立新，女，法学博士，大连海事大学法学院教授、博士生导师；姜泽慧，女，大连海事大学法学院海商法专业
博士研究生。
参见胡正良主编：《海事法》（第 ３ 版），北京大学出版社 ２０１６ 年版，第 ２９ 页；胡正良、赵迪：《海商法价值的理论证成与实现路径》，载

《东北师大学报（哲学社会科学版）》２０２０ 年第 ２ 期，第 １３０ 页。
为行文方便，下文将《海商法》（２０２５ 年修订）称为新《海商法》。
参见吴煦、李志文等：《〈海商法〉修订重点章节之要点解读》，载《世界海运》２０２６ 年第 １ 期，第 ２ 页。
参见单红军、朱作贤：《新〈海商法〉是对我国海商法制度的重塑———为我国航运业高质量发展提供坚实制度保障》，载《中国航海》

２０２５ 年第 ４ 期，第 ３ 页。
参见初北平：《海事治理目标转型下新〈海商法〉的体系重构与制度回应》，载《中国法律评论》２０２６ 年第 ２ 期，第 １８７ 页。
参见胡正良：《论建构中国海商法自主知识体系》，载《中国海商法研究》２０２５ 年第 ２ 期，第 ３ 页。
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一、新《海商法》新增“船舶油污损害责任”章的时代意义

《海商法》（１９９２ 年）仅在“海事赔偿责任限制”章第 ２０８ 条第 ２ 项提及该章不适用于中国参加的国际油

污损害民事责任公约规定的油污损害的赔偿请求，而未对船舶油污损害责任作出系统性制度安排。 这不仅

使《海商法》（１９９２ 年）自身存在体系缺陷，而且不利于保护海洋生态环境及指导海事司法实践。 有鉴于此，
自 ２０１７ 年启动《海商法》修订工作开始，新增“船舶油污损害责任”章的修法思路便迅速获得业界共识并稳

步推进。 新《海商法》新增“船舶油污损害责任”章，能够弥补《海商法》（１９９２ 年）存在的船舶油污损害责任

相关规则缺位的不足，对于保护海洋生态环境、健全《海商法》体系、统一海事司法的法律适用具有重要

意义。①

（一）保护海洋生态环境，促进海洋经济高质量发展

查阅《海商法》（１９９２ 年）制定过程中的历史文献可以发现，１９８２ 年 １１ 月由起草委员会完成的《中华人

民共和国海商法草案（第十一稿）》中曾设置“船舶油污损害民事责任”章；１９８７ 年上报国务院的《中华人民

共和国海商法（草案）》将该章内容包含在“船舶所有人的责任限制”章中；１９９１ 年 ３ 月《中华人民共和国海

商法（草案）》仅在“海事赔偿责任限制”章中通过两个条文提及船舶油污损害，即第 ２３２ 条规定“下列海事赔

偿请求，责任人的赔偿责任不受本章规定的限制：……（三）油污损害；……”第 ２３９ 条规定“油污损害的赔偿

责任限制，适用中华人民共和国参加的有关国际油污损害民事责任公约的规定”，这两个条文最终在《海商

法》（１９９２ 年）中体现在“海事赔偿责任限制”章第 ２０８ 条第 ２ 项②。 船舶油污损害赔偿责任的规定之所以由

最初的一章变为第 ２０８ 条中的一项是基于两个原因：一是制定该法时国内正处于以经济建设为中心的快速

发展阶段，而且当时国内没有发生过重大船舶油污案件，故环境污染问题并未引起重视；二是中国当时参加

了《１９６９ 年国际油污损害民事责任公约》（简称《１９６９ 年民事责任公约》）③，立法者认为指明船舶油污的责

任限制适用该公约即可。④ 实际上，这一认识存在很大的局限，《海商法》（１９９２ 年）第 ２０８ 条第 ２ 项只解决

了该公约调整的油污损害的责任限制问题，缺少关于船舶油污其他问题的规定，在实践中暴露出越来越多的

法律问题。
如今，伴随中国海洋经济与能源贸易的快速发展，海洋生态环境面临的风险显著攀升。 ２０２５ 年，中国全

年原油进口量攀升至 ５．７８ 亿吨，原油对外依存度为 ７２．８０％。⑤ 这意味着油类海上运输规模持续扩大，中国

管辖海域的船舶污染防控压力与日俱增，海洋经济可持续发展的生态基底面临严峻挑战。 中国管辖海域已

经发生多起较为严重的船舶油污事故，例如，２００２ 年“塔斯曼海”轮油污事故⑥、２００５ 年“阿提哥”轮油污事

故⑦、２００７ 年“金玫瑰”轮油污事故⑧、２０１３ 年“达飞·佛罗里达”轮油污事故⑨、２０１８ 年“桑吉”轮油污事故􀃊􀁉􀁒、
２０２１ 年“交响乐”轮油污事故􀃊􀁉􀁓，等等。 党的二十大报告明确强调“发展海洋经济，保护海洋生态环境，加快

建设海洋强国”。􀃊􀁉􀁔 新《海商法》新增“船舶油污损害责任”章，通过体系化地规定船舶油污损害赔偿责任，为
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参见司玉琢主编：《海商法》（第 ６ 版），法律出版社 ２０２６ 年版，第 ３７６ 页。
《海商法》（１９９２ 年）第 ２０８ 条规定：“本章规定不适用于下列各项：……（二）中华人民共和国参加的国际油污损害民事责任公约规定

的油污损害的赔偿请求；……”
１９９９ 年 １ 月 ５ 日，中国交存《１９９２ 年民事责任公约》的加入书和《修正〈１９７１ 年设立国际油污损害赔偿基金公约〉的 １９９２ 年议定书》

的加入书，并声明退出《１９６９ 年民事责任公约》。 参见《中国参加国际公约情况一览表（１８７５—２００３）》，载中华人民共和国外交部网站 ２００３ 年
３ 月 ２４ 日，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｍｆａ．ｇｏｖ．ｃｎ ／ ｗｅｂ ／ ｚｉｌｉａｏ＿６７４９０４ ／ ｔｙｔｊ＿６７４９１１ ／ ｔｙｆｇ＿６７４９１３ ／ ２００３０３ ／ ｔ２００３０３２４＿９８６７２５９．ｓｈｔｍｌ。

参见单红军、朱作贤：《新〈海商法〉的历史使命、时代特征及重要制度发展》，载《中国海商法研究》２０２６ 年第 １ 期，第 ８ 页。
参见《一次能源生产总量首超 ５０ 亿吨标准煤》，载国家能源局网站 ２０２６ 年 ３ 月 ６ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ． ｎｅａ． ｇｏｖ． ｃｎ ／ ２０２６０３０６ ／ ｂ９４ｄａａ１ｄ０

１ｅ４４ｃ２７ｂｃ６ｄｂｄａ６２ｄ０９６ｆｃｅ ／ ｃ．ｈｔｍｌ。
参见天津海事法院（２００３）津海法事初字第 １８７ 号民事判决书。
参见最高人民法院（２０１５）民申字第 １６３７ 号民事判决书。
参见青岛海事法院（２００８）青海法海事初字第 １５ 号民事判决书。
参见最高人民法院（２０１８）最高法民再 ３６８ 号民事判决书。
参见《“桑吉”轮与“长峰水晶”轮碰撞事故安全调查报告发布》，载人民网 ２０１８ 年 ５ 月 １６ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｓｏｃｉｅｔｙ． ｐｅｏｐｌｅ． ｃｏｍ． ｃｎ ／ ＧＢ ／ ｎ１ ／

２０１８ ／ ０５１６ ／ ｃ１００８⁃２９９９４５１１．ｈｔｍｌ。
参见青岛海事法院（２０２１）鲁 ７２ 民初 １９８４ 号民事判决书。
参见习近平：《高举中国特色社会主义伟大旗帜 为全面建设社会主义现代化国家而团结奋斗———在中国共产党第二十次全国代表大

会上的报告》，人民出版社 ２０２２ 年版，第 ３２ 页。
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海洋生态环境损害提供了充分的、可操作的救济路径，这既是对落实生态文明建设要求、强化海洋生态环境

保护的制度回应，也是保障海洋经济高质量发展、推进海洋强国建设的关键举措。
（二）健全《海商法》体系，提升海商立法国际化水平

从比较法来看，当前全球主要航运国家已普遍建立完备的船舶油污损害法律制度体系，主要形成两种立

法模式：一是在本国海商法或类似立法中设专章规定油污责任，二是制定单独的油污损害赔偿专项立法。 前

者如《英国商船航运法》第六部分“防止污染”第三章“油污责任”、《俄罗斯联邦海商法典》第十八章“船舶油

污损害责任”、《加拿大海事责任法》第六部分“污染责任与赔偿”、《挪威海商法》第三部分“责任”第十章“油
污损害责任”、《瑞典海商法》第三部分“责任”第十章“油污损害责任”；后者如《韩国油污损害赔偿保障法》
《日本船舶油污损害赔偿保障法》，当然，最为典型的是《美国油污法》，该法不仅包括船舶油污损害责任，也
包括石油开采、海上设施等造成的油污损害责任。 反观《海商法》（１９９２ 年），其并未对船舶油污损害责任作

出系统性规定，造成《海商法》自身体系的不完整。 新《海商法》新增“船舶油污损害责任”专章，主动对接

《１９９２ 年民事责任公约》和《２００１ 年燃油公约》，既弥补了《海商法》（１９９２ 年）的体系缺陷，也实现了国内海

商立法与国际通行规则的有效衔接，彰显了中国作为海洋大国、航运大国的立法担当与法治水准，进一步提

升了中国海事立法的国际化与规范化水平。
（三）整合碎片化法律规定，统一海事司法的法律适用

虽然中国是《１９９２ 年民事责任公约》和《２００１ 年燃油公约》的缔约国，但由于中国在处理民商事国际公

约与国内法的关系上附以“涉外因素”的限制条件，所以这两个公约在中国只适用于具有涉外因素的船舶载

运货油污染、船舶燃油污染造成的污染损害赔偿。① 虽然新《海商法》将关于中国缔结或者参加的国际条约

如何适用的条文［《海商法》（１９９２ 年）第 ２６８ 条］从“涉外关系的法律适用”章移到了“附则”章（新《海商法》
第 ３０７条），但这一调整只是为了和《中华人民共和国海上交通安全法》、《中华人民共和国海洋环境保护法》
（简称《海洋环境保护法》）及当时正在修订的《中华人民共和国民用航空法》（简称《民用航空法》）②等其他

法律在体例上保持一致，立法者并没有将中国参加的民商事条约也适用于无涉外因素的国内案件的特别

意图。
国际公约适用的局限性表明，单凭加入相关国际公约还不能解决船舶油污损害赔偿的全部法律问题。

鉴于《海商法》（１９９２ 年）并未对船舶油污损害责任作出专门规定，对于不适用中国参加的国际条约的船舶

油污案件，其在适用国内法解决时，往往涉及《海洋环境保护法》③、《中华人民共和国民法典》 ［简称《民法

典》，此前为原《中华人民共和国民法通则》（简称《民法通则》）、原《中华人民共和国民法总则》］、《防治船

舶污染海洋环境管理条例》、《中华人民共和国船舶油污损害民事责任保险实施办法》（简称《船舶油污损害

民事责任保险实施办法》）、《船舶油污损害赔偿基金征收使用管理办法》、《最高人民法院关于审理船舶油污

损害赔偿纠纷案件若干问题的规定》（简称《油污司法解释》）等，进而呈现出相关法律规定较为分散、原则、
缺乏可操作性的特征。 这种立法局面直接造成海事司法实践中的法律适用混乱，导致责任主体、索赔主体、
赔偿范围、责任限额、免责事项等成为争议问题。④ 新《海商法》新增“船舶油污损害责任”章，在系统整合国

内船舶油污的碎片化法律规范的基础上，对船舶油污损害责任制度作出全面、细致的规定，能够为海事司法

裁判提供统一、明确的法律依据，使油污受害人的损失得到合理、充分的赔偿，切实化解船舶油污事故引发的

法律纠纷。

二、新《海商法》“船舶油污损害责任”章的核心亮点

新《海商法》“船舶油污损害责任”章在借鉴中国参加的船舶油污民事责任国际公约、整合国内船舶油污

①
②

③

④

参见司玉琢：《沿海运输船舶油污损害赔偿法律适用问题研究》，载《大连海事大学学报（社会科学版）》２００２ 年第 １⁃２ 期，第 ２⁃３ 页。
《民用航空法》（２０２１ 年修正）将关于中国缔结或者参加的国际条约如何适用的条文规定在“涉外关系的法律适用”章，《民用航空法》

（２０２５ 年修订）已将该条文移至“附则”章。
《海洋环境保护法》（２０２３ 年修订）第 １１４ 条是关于海洋环境污染损害赔偿的规定，该条已被 ２０２６ 年 ３ 月 １２ 日通过的《中华人民共和

国生态环境法典》（简称《生态环境法典》）第 １０７０ 条和第 １０７４ 条所承继。 《生态环境法典》将自 ２０２６ 年 ８ 月 １５ 日起施行，届时《海洋环境保
护法》将废止。

参见胡正良等：《〈海商法〉修改基本理论与主要制度研究》，法律出版社 ２０２１ 年版，第 ５４９ 页。
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的碎片化法律规定、吸收《油污司法解释》中成熟制度和学术研究成果的基础上，制定了较为全面的船舶油

污损害赔偿法律制度，其亮点主要体现在以下四个方面。
（一）船舶油污损害赔偿责任主体的明确

新《海商法》 “船舶油污损害责任”章第 ２２６ 条第 １ 款参照《１９９２ 年民事责任公约》第 ３ 条第 １ 款和

《２００１ 年燃油公约》第 ３ 条第 １ 款，明确规定船舶油污损害的责任主体为漏油船舶的所有人。 同时，新《海商

法》第 ２３７ 条第 ３ 款参照《２００１ 年燃油公约》第 １ 条第 ３ 款，对燃油污染损害中的船舶所有人作出广义的规

定，即除船舶所有人外，还包括光船承租人、船舶经营人和船舶管理人。 之所以扩大燃油污染损害中船舶所

有人的范围，是因为燃油污染损害赔偿机制中没有赔偿基金，受害人不能像在油类污染损害赔偿机制中那样

从赔偿基金中获得第二层赔偿保障，故需要通过扩大责任主体范围的方式保障燃油污染受害人的权益。 确

立船舶所有人的单一责任主体地位，不仅符合“谁漏油谁赔偿”原则，①而且具有权益保障和成本控制的双重

价值，即一方面因配套实施强制保险或者财务保证及直接诉讼制度，充分保障油污受害人的利益；另一方面

因仅需由船舶所有人投保责任保险或取得财务保证，最大限度地降低因支付此种费用而增加的船舶营运成

本。② 此外，新《海商法》第 ２２６ 条第 １ 款还体现了船舶所有人对船舶油污损害承担严格责任。 此种严格责

任的设定源于油污的高度危险性，③并且可以对侵权人形成更有效的威慑，从而增加受害人获得赔偿的机

会，④相较于过错责任亦更具有可操作性。⑤ 同时，强制保险制度可以将船舶所有人的赔偿责任分化至社会

层面，从而使船舶所有人承担严格责任不会造成对石油运输业的扼杀。⑥

结合新《海商法》第 ２２８ 条第 １ 款⑦的规定，可以进一步得出两船碰撞一船漏油情形下由漏油船舶的所

有人承担责任的结论。⑧ 通过对第 ２２６ 条第 １ 款和第 ２２８ 条第 １ 款进行文义解释和体系解释可知，当两艘及

两艘以上船舶发生事故时，如果两艘船舶都漏油造成无法合理分开的油污损害，则两艘船舶的所有人应当承

担连带责任；如果仅有一艘船舶漏油，则因造成的油污损害明显能够合理分开而应当由漏油船舶的所有人承

担赔偿责任，非漏油船舶的所有人不直接对油污受害人承担责任，除非完全是由于非漏油船舶的故意造成碰

撞并导致对方船舶漏油，此种情况对于漏油船舶的所有人来说属于第 ２２６ 条第 ２ 款第 ２ 项规定的“第三人故

意”的免责情形。 两船碰撞一船漏油由漏油船舶的所有人承担赔偿责任后，漏油船舶的所有人有权依据新

《海商法》第 ２３０ 条⑨向非漏油船舶的所有人追偿。 换言之，在两船碰撞一船漏油的情形下，非漏油船舶的所

有人面临的是漏油船舶的所有人的追偿风险，而并非直接承担油污损害赔偿责任。􀃊􀁉􀁒

在新《海商法》通过之前，两船碰撞一船漏油情形下非漏油船舶的所有人是否是责任主体，在中国海商

法理论界和实务界存在四种不同观点：一是两船所有人承担连带责任。 在 １９８８ 年的“‘符’轮与‘潮河’轮油

污损害赔偿责任纠纷案”中，广州海事法院依据原《民法通则》认为两船对污染损害构成共同侵权，故判决两

船所有人承担连带责任。 这是目前唯一一起判决漏油船舶的所有人和非漏油船舶的所有人承担连带责任的

案例。 实际上，在两船因互有过失发生碰撞的情形下，两船并不存在共同故意，故认为二者构成共同侵权缺

少法理基础。
二是两船所有人按照碰撞过失比例承担赔偿责任。 例如，在 ２００１ 年的“‘通天顺’轮与‘天神’轮碰撞污

①
②
③

④
⑤
⑥
⑦

⑧
⑨
􀃊􀁉􀁒

参见司玉琢、吴煦：《“谁漏油谁赔偿原则”的历史考证及其在碰撞事故中的运用》，载《中国海商法研究》２０２２ 年第 ３ 期，第 ４ 页。
参见胡正良主编：《海事法》（第 ３ 版），北京大学出版社 ２０１６ 年版，第 ４２９ 页。
油污的高度危险性表现在：一方面，船舶渗漏的油类容易在海面引起火灾，给沿岸居民带来巨大危害；另一方面，船舶渗漏的油类会对

海洋环境造成严重污染。 参见王玫黎：《论我国船舶油污损害赔偿的归责原则》，载《西南民族大学学报（人文社科版）》 ２００８ 年第 ７ 期，
第 ２２７ 页。

参见侯怀霞：《国际油污损害民事责任制度评析》，载《理论探索》２００５ 年第 ３ 期，第 １２３ 页。
参见韩立新主编：《海上侵权行为法研究》，北京师范大学出版社 ２０１１ 年版，第 ２４５⁃２４７ 页。
参见王玫黎：《论我国船舶油污损害赔偿的归责原则》，载《西南民族大学学报（人文社科版）》２００８ 年第 ７ 期，第 ２２８ 页。
新《海商法》第 ２２８ 条第 １ 款规定：“两艘及以上船舶造成油污损害的，各船舶所有人应当对无法合理分开的损害承担连带责任。”由于

该条款规定在“船舶油污损害责任”章第一节“一般规定”当中，故第二节调整的油类和第三节调整的燃油同时泄漏造成无法合理分开的损害
时，两艘船舶的所有人也应当承担连带责任。

参见《构建船舶油污损害民事责任制度》，载《中国环境报》２０２５ 年 １１ 月 ６ 日，第 ６ 版。
新《海商法》第 ２３０ 条规定：“本章规定不影响船舶所有人向第三人追偿的权利。”
参见吴煦、李志文等：《〈海商法〉修订重点章节之要点解读》，载《世界海运》２０２６ 年第 １ 期，第 ８ 页。
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染纠纷案”①、２００８ 年的“‘金玫瑰’轮与‘金盛’轮碰撞污染纠纷案”②等案件中，海事法院认为两艘船舶的所

有人都是责任主体，并基于《海商法》（１９９２ 年）第 １６８ 条③和第 １６９ 条④关于船舶碰撞责任的规定，判决两艘

船舶按照碰撞的过失比例承担赔偿责任。 该观点存在的突出问题是没有将船舶碰撞和船舶油污损害区分为

两种不同的法律关系。⑤

三是漏油船舶的所有人先予赔偿。 例如，在 ２００３ 年的“‘塔斯曼海’轮与‘顺凯 １ 号’轮碰撞污染纠纷

案”⑥、２００９ 年的“‘闽龙渔 ２８０２ 轮’与‘带什’轮碰撞污染纠纷案”⑦、２０１９ 年的“‘佐罗’轮与‘艾灵顿’轮碰

撞污染纠纷案”⑧、２０２１ 年的“‘交响乐’轮与‘义海’轮碰撞污染纠纷案”⑨等案件中，海事法院均判决漏油船

舶的所有人承担赔偿责任。 该观点认为应将船舶碰撞和船舶油污损害作为两个独立的法律关系予以看待，
但漏油船舶的所有人承担油污赔偿责任后有权向非漏油船舶的所有人追偿超过其碰撞过失比例的部分。

四是漏油船舶的所有人承担 １００％责任，非漏油船舶的所有人按其过失比例承担责任。 例如，在“洋山

港海事局诉普罗旺斯船东 ２００８⁃１ 有限公司、法国达飞轮船有限公司和罗克韦尔航运有限公司船舶污染损害

责任纠纷案”􀃊􀁉􀁒中，最高人民法院在终审判决中认为，该案为涉外船舶污染损害责任纠纷，应适用中国参加的

《２００１ 年燃油公约》。 该公约第 ３ 条第 １ 款是关于漏油船舶的所有人承担责任的正面表述，但不能由此反向

推断出其他任何人不应当承担责任的结论。 该公约第 ３ 条第 ６ 款关于“本公约中任何规定均不损害船舶所

有人的任何追偿权”的规定，并不意味着油污受害人不能直接请求其他责任人赔偿。 该公约第 ３ 条第 ３ 款

（ｂ）项虽然将“损害完全系由第三方有意造成损害的行为或者不作为所引起”规定为船舶所有人的免责事由

之一，但该公约通篇没有规定该第三方是否应当承担赔偿责任。 据此，应认为该公约仅规定漏油方的责任，
而对于非漏油方的责任承担问题，则应当根据有关国家的国内法予以解决。 最高人民法院最终根据当时有

效的原《中华人民共和国侵权责任法》第 ６８ 条、原《最高人民法院关于审理环境侵权责任纠纷案件适用法律

若干问题的解释》第 ５ 条、《油污司法解释》第 ４ 条等，判决漏油船舶的所有人和光船承租人承担全部赔偿责

任（即 １００％责任），非漏油船舶的所有人按照 ５０％的过失比例承担赔偿责任，三者累计支付的赔偿金额以

１ ３５４ ９４０元为限。 该判决是目前唯一持“漏油船舶的所有人承担 １００％责任、非漏油船舶的所有人按其过失

比例承担责任”的观点的判决，引起了理论界和实务界的广泛讨论，特别是对于该判决中没有适用《２００１ 年

燃油公约》第 ５ 条􀃊􀁉􀁓的关注。 该判决对非漏油船舶的保险的影响、对双方船舶所有人设立的责任限制基金分

配的影响、对向国内船舶油污赔偿基金索赔的影响等都是不容忽视的。
新《海商法》第 ２２６ 条第 １ 款和第 ２２８ 条第 １ 款对船舶油污损害责任主体的明确，无疑有利于统一中国

海商法理论界及实务界对两船碰撞一船漏油情形下非漏油船舶所有人是否是直接责任主体的不同认识。
（二）船舶油污损害赔偿专属责任的强化

船舶油污损害责任系专属责任，􀃊􀁉􀁔船舶所有人的受雇人或代理人、引航员、救助人、采取预防措施的人等

主体对船舶油污损害不承担赔偿责任，除非损害是因其本人故意或者明知可能造成损害而轻率地作为或者

不作为造成的。 油污损害的索赔只能向船舶所有人提出的制度设计，能够使受害人在索赔过程中快速确定

①
②
③
④

⑤

⑥
⑦
⑧
⑨
􀃊􀁉􀁒
􀃊􀁉􀁓

􀃊􀁉􀁔

参见广州海事法院（２００１）广海法初字第 ８９ 号民事判决书。
参见青岛海事法院（２００８）青海法海事初字第 １５ 号民事判决书。
《海商法》（１９９２ 年）第 １６８ 条规定：“船舶发生碰撞，是由于一船的过失造成的，由有过失的船舶负赔偿责任。”
《海商法》（１９９２ 年）第 １６９ 条第 １ 款规定：“船舶发生碰撞，碰撞的船舶互有过失的，各船按照过失程度的比例负赔偿责任；过失程度

相当或者过失程度的比例无法判定的，平均负赔偿责任。”第 ２ 款规定：“互有过失的船舶，对碰撞造成的船舶以及船上货物和其他财产的损
失，依照前款规定的比例负赔偿责任。 碰撞造成第三人财产损失的，各船的赔偿责任均不超过其应当承担的比例。”第 ３ 款规定：“互有过失的
船舶，对造成的第三人的人身伤亡，负连带赔偿责任。 一船连带支付的赔偿超过本条第一款规定的比例的，有权向其他有过失的船舶追偿。”

国际上存在不同的国际公约对船舶碰撞法律关系和船舶油污损害法律关系分别加以调整，前者如《１９１０ 年统一船舶碰撞某些法律规
定的国际公约》，后者如《１９９２ 年民事责任公约》《２００１ 年燃油公约》。

参见天津海事法院（２００３）津海法事初字第 １８７ 号民事判决书。
参见宁波海事法院（２００９）甬海法事初字第 ３２ 号民事判决书。
参见宁波海事法院（２０１９）浙 ７２ 民初 １３１８ 号民事判决书。
参见青岛海事法院（２０２１）鲁 ７２ 民初 １９８４ 号民事判决书。
参见最高人民法院（２０１８）最高法民再 ３６９ 号民事判决书。
《２００１ 年燃油公约》第 ５ 条规定：“当发生涉及两艘或更多船舶的事故并引起污染损害时，所有有关船舶的船舶所有人，除根据第 ３ 条

被免除者外，应对不能合理分开的所有此种损害负连带责任。”
参见吴煦、李志文等：《〈海商法〉修订重点章节之要点解读》，载《世界海运》２０２６ 年第 １ 期，第 ８ 页。



第 ２ 期 韩立新，姜泽慧：新《海商法》“船舶油污损害责任”章的时代意义、亮点与适用 １７　　　

索赔对象从而迅速有效地获得赔偿，①并且能够避免因受害人向其他人索赔而可能产生的多重诉讼。②

新《海商法》第 ２３２ 条和第 ２３８ 条分别对油类污染损害和燃油污染损害不得向船舶所有人的受雇人或

代理人、引航员、救助人等六类主体提出索赔作出规定。 其中，第 ２３２ 条的规定系参照《１９９２ 年民事责任公

约》第 ３ 条第 ４ 款作出的，但考虑到漏油船舶的所有人是油污损害赔偿的责任主体，有义务在污染事故发生

后积极采取预防措施，故该条第 ５ 项相较于《１９９２ 年民事责任公约》第 ３ 条第 ４ 款（ｅ）项在“采取预防措施的

任何人”之前增加了“除船舶所有人外”的规定，从而使不承担赔偿责任的主体中不包括船舶所有人。 与

《１９９２ 年民事责任公约》不同，《２００１ 年燃油公约》中并没有排除向这六类主体索赔的规定，而新《海商法》
第 ２３８ 条之所以创新性地作出船舶燃油污染损害赔偿请求不得向这六类主体提出的规定，主要是基于以下

考量：第一，使船舶油污损害赔偿的责任主体尽量一致。 燃油泄漏造成污染损害与油类货物泄漏造成污染损

害，均属于油污损害，如果将二者区别对待，即适用《１９９２ 年民事责任公约》就排除这六类主体，而适用《２００１
年燃油公约》则不排除这六类主体，就会导致法律适用和油污损害责任的确定较为混乱。 当然，在规定燃油

污染的责任主体时，也应注意与《２００１ 年燃油公约》尽量保持一致。 具言之，考虑到《２００１ 年燃油公约》没有

配套的赔偿基金，对燃油污染损害承担赔偿责任的“船舶所有人”是广义的，包括登记所有人、光船承租人、
船舶经营人、船舶管理人，故新《海商法》第 ２３８ 条第 ３ 项没有将光船承租人、船舶经营人、船舶管理人排除

在责任主体之外。 第二，燃油污染损害赔偿没有单独的责任限额，当有其他财产损害时，应与其他财产损害

共享一个海事赔偿责任限额。③ 尽管新《海商法》“海事赔偿责任限制”章中规定的可以享受责任限制的主

体包括船舶所有人的受雇人或代理人、救助人及其受雇人等，但在发生重大海损事故时，鉴于船舶所有人强

制保险制度的存在，受害人从赔偿能力的角度考量则几乎不会向船长、船员等提出赔偿请求。 第三，如果救

助人、采取预防措施的人自己的船舶漏油造成污染，则他们本身就应当是油污损害赔偿的责任主体。 而在此

种情况之外（如因他们的过失造成被救助船舶漏油污染等）规定他们作为油污损害赔偿的责任主体，则会非

常不利于他们积极参与清污活动。④

（三）油污损害赔偿直接诉讼制度的确立

直接诉讼是指虽然侵权行为的受害人与保险人之间没有保险合同关系，但当侵权人就其所致受害人的

损害赔偿责任投保了责任保险时，允许受害人就其所遭受的损害直接向责任保险人请求赔偿。 直接诉讼制

度能够有效保障受害人的利益，并且是强制保险制度得以有效实施的重要保障。⑤

根据《中华人民共和国保险法》（简称《保险法》）第 ６５ 条第 １ 款⑥，责任保险人是否直接向第三人赔偿

保险金，取决于责任保险人的意愿，因而该条款不是真正的第三人对责任保险人直接诉讼的规定。 而根据

《保险法》第 ６５ 条第 ２ 款⑦，第三人是否可以直接起诉保险人并不十分明确。 《中华人民共和国海事诉讼特

别程序法》（简称《海事诉讼特别程序法》）第 ９７ 条⑧是船舶造成油污损害的受害人对油污损害责任的保险

人或者财务保证人直接诉讼的法律依据。 然而，受害人可以直接向责任保险人请求赔偿的权利属于当事人

之间的实体权利义务，理应由实体法规定，而《海商法》（１９９２ 年）并未对此作出规定，导致出现了“当事人仅

有程序意义上的诉权，而无实体意义上的诉权”的情况，⑨甚至有观点认为不应当在作为程序法的《海事诉讼

①
②
③

④
⑤
⑥

⑦

⑧

⑨

参见袁雪：《国际船舶油污损害赔偿机制的适用问题探析》，载《中国海洋大学学报（社会科学版）》２０１７ 年第 ５ 期，第 ４０ 页。
参见胡正良主编：《海事法》（第 ３ 版），北京大学出版社 ２０１６ 年版，第 ４２９ 页。
新《海商法》第 ２３９ 条第 １ 款规定：“本节规定的燃油污染损害赔偿责任限额适用本法第十一章的规定。”第 ２ 款规定：“同一事故造成

燃油污染损害和本法第二百一十六条规定的可以限制赔偿责任的其他损害的，责任人有权依据本法第二百一十九条的规定在同一赔偿责任限
额内限制赔偿责任。”

参见司玉琢主编：《海商法》（第 ６ 版），法律出版社 ２０２６ 年版，第 ３７９ 页。
参见韩立新主编：《海上侵权行为法研究》，北京师范大学出版社 ２０１１ 年版，第 ４２６ 页。
《保险法》第 ６５ 条第 １ 款规定：“保险人对责任保险的被保险人给第三者造成的损害，可以依照法律的规定或者合同的约定，直接向该

第三者赔偿保险金。”
《保险法》第 ６５ 条第 ２ 款规定：“责任保险的被保险人给第三者造成损害，被保险人对第三者应负的赔偿责任确定的，根据被保险人的

请求，保险人应当直接向该第三者赔偿保险金。 被保险人怠于请求的，第三者有权就其应获赔偿部分直接向保险人请求赔偿保险金。”
《海事诉讼特别程序法》第 ９７ 条第 １ 款规定：“对船舶造成油污损害的赔偿请求，受损害人可以向造成油污损害的船舶所有人提出，也

可以直接向承担船舶所有人油污损害责任的保险人或者提供财务保证的其他人提出。”第 ２ 款规定：“油污损害责任的保险人或者提供财务保
证的其他人被起诉的，有权要求造成油污损害的船舶所有人参加诉讼。”

参见岳岩：《〈海诉法〉中的直诉保险人制度》，载司玉琢主编：《中国海商法年刊（２００５）》，大连海事大学出版社 ２００６ 年版，第 １５７ 页。
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特别程序法》中对此作出规定。① 作为实体法的《海商法》关于直接诉讼规定的缺失，进一步导致司法实践中

对直接诉讼的适用范围产生争议，即适用于所有船舶造成的油污损害赔偿请求，还是仅适用于中国参加的

《１９９２ 年民事责任公约》所规制的船舶造成的油污损害赔偿请求。② 新《海商法》第 ２２９ 条第 ２ 款③关于船舶

油污损害赔偿请求可以直接向船舶所有人的责任保险人或者财务保证人提出的规定，解决了《海事诉讼特

别程序法》第 ９７ 条缺少实体法相关规定支撑的缺陷，实现了程序法和实体法的协调统一。④

（四）油污责任限制基金分配规则的明晰

船舶油污损害往往数额巨大，在通过严格责任、强制保险与直接诉讼等规定保障受害人获得充分赔偿、
保护海洋环境的同时，亦须兼顾航运业的健康发展，故应当赋予船舶所有人责任限制的权利。 换言之，赋予

船舶所有人责任限制的权利，在一定程度上反映了利益平衡的原理。⑤ 当然，在船舶所有人自身对油污损害

的发生存在故意或者明知可能造成损害而轻率地作为或者不作为的情形下，其将丧失责任限制的权利。⑥

依据新《海商法》第 ２３４ 条第 １ 款，责任人为享受油类污染损害赔偿的责任限制，应当设立油污损害赔

偿责任限制基金。 关于油污损害赔偿责任限制基金的分配，新《海商法》第 ２３６ 条第 １ 款参照《１９９２ 年民事

责任公约》第 ５ 条第 ４ 款规定油污损害赔偿请求人应当按照损害赔偿额的比例分配。 该条第 ２ 款参照《１９９２
年民事责任公约》第 ５ 条第 ５ 款规定船舶所有人或者其责任保险人、财务保证人或者第三人在赔付后享有在

责任限制基金内代位的权利，即本质为清偿代位的代位受偿权。⑦ 该规定有利于鼓励油污损害责任人或者

第三人在油污损害事故发生后及时对油污受害人进行赔偿。 该条第 ３ 款参照《１９９２ 年民事责任公约》第 ５
条第 ８ 款对船舶所有人采取预防措施的费用及因预防措施而造成的损失在责任限制基金分配中的地位作出

规定。 虽然责任限制基金是由船舶所有人设立的，但船舶所有人采取预防措施的费用及因采取预防措施而

造成的损失，同样可以在责任限制基金中受偿，并且与其他油污损害赔偿请求人在责任限制基金分配中处于

同等地位。 该规定有利于鼓励船舶所有人在油污事故发生后，主动、及时采取预防措施以避免或减少损害的

发生。

三、新《海商法》“船舶油污损害责任”章的适用要点

新《海商法》“船舶油污损害责任”章除了上述亮点规定外，还存在和中国参加的船舶油污民事责任国际

公约不一致的规定，这些规定需要在适用该章时予以准确理解。
（一）新《海商法》“船舶油污损害责任”章的适用范围

新《海商法》“船舶油污损害责任”章的适用范围包括地理范围和损害类型两个方面。
１．地理范围：适用于中国管辖海域和与海相通的可航水域

新《海商法》“船舶油污损害责任”章规定船舶油污损害发生的地理范围为中国管辖海域和与海相通的

可航水域。 而《１９９２ 年民事责任公约》和《２００１ 年燃油公约》适用于在缔约国领土（包括领海）、专属经济区

（未设立专属经济区的，则为该国领海基线之外不超过 ２００ 海里的区域）内发生的污染损害以及无论在何处

采取的防止或减少此种损害的预防措施。 其中，“无论在何处采取的防止或减少此种损害的预防措施”的表

述表明，对于在专属经济区之外的公海上发生的油污事故，为避免在缔约国领土（包括领海）、专属经济区内

发生污染损害，该缔约国可以在公海上采取预防措施，由此产生的预防措施费用也属于公约的适用范围，油
污责任人应当承担赔偿责任。 然而，根据新《海商法》“船舶油污损害责任”章第 ２２５ 条第 １ 款，当在公海发

①
②
③

④
⑤

⑥

⑦

参见周海涛、李天生：《论海上强制保险中的直接诉讼》，载《法学杂志》２０１１ 年第 １ 期，第 １０１ 页。
参见韩立新主编：《海上侵权行为法研究》，北京师范大学出版社 ２０１１ 年版，第 ４２７ 页。
新《海商法》第 ２２９ 条第 ２ 款规定：“船舶油污损害赔偿请求可以直接向船舶所有人的责任保险人或者财务保证人提出，但是责任保险

人、财务保证人承担的赔偿责任不超过本法第二百三十三条、第二百三十九条规定的赔偿责任限额。 船舶所有人丧失本章规定的限制赔偿责
任权利的，不影响其责任保险人或者财务保证人援用本章规定限制赔偿责任。”

参见《构建船舶油污损害民事责任制度》，载《中国环境报》２０２５ 年 １１ 月 ６ 日，第 ６ 版。
参见张湘兰：《船舶污染损害赔偿责任的理论、实践及我国船舶污染法律制度的建构》，载《武汉理工大学学报（社会科学版）》２００８ 年

第 １ 期，第 ４２ 页。
新《海商法》第 ２２７ 条规定：“船舶所有人可以依照本章规定限制赔偿责任。 但是，船舶油污损害是因船舶所有人故意或者明知可能造

成损害而轻率地作为或者不作为造成的，船舶所有人不得依照本章规定限制其赔偿责任。”
参见姜泽慧、韩立新：《海事赔偿责任限制基金中的代位受偿权》，载《上海海事大学学报》２０２２ 年第 ４ 期，第 １０７ 页。
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生油污事故而威胁中国海洋环境时，中国在公海上采取预防措施的费用能否依据该章规定得到赔偿并不明

确。 由于中国是《１９９２ 年民事责任公约》和《２００１ 年燃油公约》的缔约国，并且新《海商法》 “船舶油污损害

责任”章的制定也主要借鉴了这两个公约的有关内容，因此，应当尽量援用公约原意解释该章有关条文，即
将为保护中国管辖海域的海洋环境而在公海上采取的预防措施纳入该章的适用范围。

２．损害类型：不适用于船舶运输有毒有害物质污染损害

新《海商法》“船舶油污损害责任”章共设置三节，分别是第一节“一般规定”、第二节“船舶油类污染损

害责任”、第三节“船舶燃油污染损害责任”。 其中，第二节适用的船舶、油类和《１９９２ 年民事责任公约》保持

一致，第三节适用于第二节规定的船舶装载的非持久性燃油及非第二节调整的船舶装载的燃油造成的油污

损害责任，燃油的定义与《２００１ 年燃油公约》的规定一致。 可见，该章并不调整船舶运输有毒有害物质污染

损害。
实际上，在 ２０１８ 年 ３ 月《中华人民共和国海商法（修订征求意见稿）》（简称 ２０１８ 年 ３ 月《海商法（修订

征求意见稿）》）和 ２０１８ 年 １１ 月《中华人民共和国海商法（修订征求意见稿）》（简称 ２０１８ 年 １１ 月《海商法

（修订征求意见稿）》）中，该章曾设置“船舶运输有毒有害物质污染损害赔偿（责任）”一节，而该节自 ２０２０
年《中华人民共和国海商法（修改送审稿）》 （简称《海商法（修改送审稿）》）起被删除，删除的主要原因是

《２０１０ 年国际海上运输有毒有害物质损害责任及赔偿公约》（简称《２０１０ 年 ＨＮＳ 公约》）尚未生效，如果在

“船舶油污损害责任”章中规定船舶运输有毒有害物质的损害赔偿责任，那么该章所要求的强制保险和直接

诉讼等制度将在实践中难以落实和执行。 而且，《２０１０ 年 ＨＮＳ 公约》规定的责任限额远高于《１９９２ 年民事

责任公约》下的责任限额，在世界各国还未普遍接受《２０１０ 年 ＨＮＳ 公约》的情况下，中国对船舶运输有毒有

害物质污染损害赔偿责任规定较高的责任限额及强制保险等内容，可能会增加中国远洋运输企业的成本，削
弱其在国际运输市场的竞争力。

需要注意的是，随着比利时、德国、荷兰和瑞典于 ２０２６ 年 ４ 月 １４ 日向国际海事组织秘书长提交了批准

或加入《２０１０ 年 ＨＮＳ 公约》的文书，从而满足该公约生效所需的缔约国数量达到 １２ 个的关键条件，①并经国

际海事组织审核确认所有缔约国提交的 ２０２５ 年度接收有毒有害物质摊款货物总量的报告，《２０１０ 年 ＨＮＳ
公约》已于 ２０２６ 年 ５ 月 ２９ 日满足全部生效条件，将于 ２０２７ 年 １１ 月 ２９ 日正式生效。② 届时，中国从事国际

航线运输有毒有害物质的船舶进入缔约国港口时必须提供由缔约国签发的保险证书或财务保证。 在此背景

下，研究中国应否加入《２０１０ 年 ＨＮＳ 公约》和应否以新《海商法》“船舶油污损害责任”章为样板建立船舶运

输有毒有害物质污染损害赔偿责任制度具有必要性和紧迫性。
（二）燃油污染损害连带责任规则的缺失

由于《２００１ 年燃油公约》没有设置赔偿基金为受害人提供第二层保障，所以燃油污染损害中的船舶所有

人是广义的。 《２００１ 年燃油公约》第 ３ 条第 ２ 款进一步规定，如果污染损害事故发生时存在一个以上的责任

主体，则他们将承担连带责任。 如此规定的目的是最大限度地便利受害人索赔，以保护受害人的合法权益。
然而，新《海商法》“船舶油污损害责任”章并未作出此种连带责任的规定。 实际上，从 ２０１８ 年 ３ 月《海商法

（修订征求意见稿）》起至 ２０２４ 年 ４ 月司法部定向征求意见的《中华人民共和国海商法（修订征求意见稿）》
（简称 ２０２４ 年 ４ 月《海商法（修订征求意见稿）》）止，相关修改稿均规定两个以上的责任人应当承担连带责

任，但在司法部定向征求意见的过程中，有反对意见认为，中国已设立船舶油污损害赔偿基金，该基金可以对

超出船舶所有人法定赔偿责任限额的油污损害提供补充赔偿，并且此类损害最终由责任保险人或者财务保

证人承担，故设定连带责任的实质意义有限，这导致关于连带责任的条文在提交全国人大审议之前被删

除。③ 由于连带责任的承担需要由法律明确规定或者当事人明确约定，④所以在新《海商法》适用中，当燃油

污染事故存在多个责任主体时，多个责任主体之间是否需要承担连带责任将会产生争议。

①

②

③
④

Ｓｅｅ Ｅｎｔｒｙ ｉｎｔｏ Ｆｏｒｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ２０１０ ＨＮＳ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｉｎ Ｓｉｇｈｔ ａｓ Ｆｏｕｒ Ｓｔａｔｅｓ Ｒａｔｉｆｙ Ｐｒｏｔｏｃｏｌ， ＩＯＰＣ Ｆｕｎｄｓ（１７ Ａｐｒｉｌ ２０２６）， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｈｎｓｃｏｎ⁃
ｖｅｎｔｉｏｎ．ｏｒｇ ／ ａｃｔｉｖｉｔｙ ／ ｅｎｔｒｙ⁃ｉｎｔｏ⁃ｆｏｒｃｅ⁃ｏｆ⁃ｔｈｅ⁃２０１０⁃ｈｎｓ⁃ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ⁃ｉｎ⁃ｓｉｇｈｔ⁃ａｓ⁃ｆｏｕｒ⁃ｓｔａｔｅｓ⁃ｒａｔｉｆｙ⁃ｐｒｏｔｏｃｏｌ．

Ｓｅｅ ＩＭＯ Ｔｒｅａｔｙ ｏｎ Ｈａｚａｒｄｏｕｓ ａｎｄ Ｎｏｘｉｏｕｓ Ｃａｒｇｏ ｔｏ Ｅｎｔｅｒ ｉｎｔｏ Ｆｏｒｃｅ ｉｎ ２０２７， Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ（１ Ｊｕｎｅ ２０２６）， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．
ｉｍｏ．ｏｒｇ ／ ｅｎ ／ ｍｅｄｉａｃｅｎｔｒｅ ／ ｐｒｅｓｓｂｒｉｅｆｉｎｇｓ ／ ｐａｇｅｓ ／ ｉｍｏ⁃ｈｎｓ⁃ｔｒｅａｔｙ⁃ｔｏ⁃ｅｎｔｅｒ⁃ｉｎｔｏ⁃ｆｏｒｃｅ⁃ｉｎ⁃２０２７⁃．ａｓｐｘ．

参见初北平：《〈海商法〉修订中的“变”与“不变”》，载《国际法研究》２０２６ 年第 ３ 期，第 ３０ 页。
《民法典》第 １７８ 条第 ３ 款规定：“连带责任，由法律规定或者当事人约定。”
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（三）“漏油船舶的船舶所有人”之表述的不全面

新《海商法》第 ２２６ 条第 １ 款将“漏油船舶的船舶所有人”规定为船舶油污损害的责任主体，符合中国参

加的《１９９２ 年民事责任公约》和《２００１ 年燃油公约》确立的“谁漏油谁赔偿”原则，但在实践中会存在表述不

全面的问题。 例如，当某油轮在海上搁浅存在溢油污染损害威胁时，船舶所有人果断请求他人采取预防措施

而最终未发生漏油污染损害，此时因并不存在“漏油船舶”而在相关预防措施费用可否由船舶所有人赔偿的

问题上产生争议。 对此，在适用中国参加的《１９９２ 年民事责任公约》或《２００１ 年燃油公约》的情况下，通过

“事故”的定义①可以得出以下结论：只要存在船舶溢油污染的严重而紧迫威胁，即使尚未溢出或排放油类造

成污染事故，为防止或减少此种油污损害事故采取的预防措施费用也应纳入赔偿范围。② 实际上，自 ２０１８
年 ３ 月《海商法（修订征求意见稿）》起至 ２０２０ 年《海商法（修改送审稿）》止，相关修改稿均对“事故”作出类

似定义，然而，自 ２０２４ 年 ４ 月《海商法（修订征求意见稿）》开始，关于“事故”的定义条款被删除了，并一直延

续至最终通过的新《海商法》。 因此，对于“漏油船舶的船舶所有人”相关规定能否适用于在船舶存在溢油污

染的紧迫威胁时采取预防措施所产生的相关费用的索赔，有待最高人民法院制定司法解释加以明确。
（四）免责事项及享受免责的前提条件

漏油船舶的所有人对油污损害承担严格责任，并不意味着其承担绝对责任。③ 当存在法定的免责事由

时，船舶所有人无须承担赔偿责任。 《１９９２ 年民事责任公约》第 ３ 条第 ２ 款和《２００１ 年燃油公约》第 ３ 条第 ３
款为船舶所有人设置了三项免责事由。 新《海商法》第 ２２６ 条第 ２ 款参照上述国际公约也规定了三项免责

事由，但对有关规定进行了调整。 该条款第 １ 项根据国际局势的发展增加了“恐怖活动”，也考虑到中国实

情，删除了公约中的“敌对行为、内战”两项免责事项；第 ２ 项将公约使用的“有意”一词按照中国立法语言改

为“故意”。 值得注意的是，新《海商法》第 ２２６ 条第 ２ 款对于责任人享受免责增加了“经过及时采取合理措

施，仍然不能避免对生态环境造成损害的”限制。 这一限制来自《海洋环境保护法》（２０２３ 年修订）第 １１６ 条

的规定，而增设该限制条件在实践中容易引发争议。 例如，船舶溢油事故往往由海事主管部门组织应急清污

处置，船舶所有人是否及时采取合理措施、所采取的措施是否仍无法避免生态环境损害，均难以界定；并且，
船舶所有人即使主动采取措施，也往往难以举证证明该措施无法避免损害，因此，该免责条款在适用中可能

形同虚设，并在客观上加重船舶所有人的责任。
（五）提供强制保险的“船舶所有人”的认定

《１９９２ 年民事责任公约》第 ７ 条和《２００１ 年燃油公约》第 ７ 条均规定“船舶登记所有人”提供责任保险或

财务保证。 由于交通运输部已于 ２０１０ 年根据《海洋环境保护法》（１９９９ 年修订）第 ６６ 条的授权，制定了《船
舶油污损害民事责任保险实施办法》，新《海商法》第 ２２９ 条第 １ 款仅作出如下原则性规定：“国家建立船舶

油污损害责任保险制度。 船舶所有人应当按照国家有关规定投保船舶油污损害民事责任保险或者取得相应

的财务保证。”
值得注意的是，自 ２０１８ 年 ３ 月《海商法（修订征求意见稿）》起至 ２０２０ 年《海商法（修改送审稿）》止，相

关修改稿均规定由“船舶登记所有人”提供责任保险或者财务保证。 但在司法部定向征求意见的过程中，有
意见指出，“船舶所有人”的定义中已经包括了“船舶登记所有人”，且如果船舶未登记，那么“船舶登记所有

人”的规定意味着会无人提供责任保险或者财务保证，故建议将“船舶登记所有人”改为“船舶所有人”。 该

意见得到了采纳。 但是，“船舶所有人”的定义在后期修法阶段被删除了，致使新《海商法》“船舶油污损害责

任”章中未设置“船舶所有人”的定义条款，这就可能导致实践中对于由谁提供责任保险或者财务保证产生

争议。 除前述国际公约均明确规定由在缔约国登记的一定吨位以上的船舶所有人提供责任保险或者财务保

证之外，考虑到油污保险证书记载的船舶所有人是指船舶登记所有人，并且强制保险的目的是对保险人或者

财务保证人进行直接诉讼，而作为承保责任保险的保险人或者财务保证人不可能为没有登记所有人的船舶

①

②

③

《１９９２ 年民事责任公约》第 １ 条和《２００１ 年燃油公约》第 １ 条均对“事故”作出了定义：事故，是指造成污染损害或产生此种损害的严
重和紧迫威胁的任何一起事件或具有同一起源的一系列事件。

Ｓｅｅ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｏｎ Ｃｉｖｉｌ Ｌｉａｂｉｌｉｔｙ ｆｏｒ Ｏｉｌ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ Ｄａｍａｇｅ （ＣＬＣ）， Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ． ｉｍｏ．ｏｒｇ ／
ｅｎ ／ ａｂｏｕｔ ／ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎｓ ／ ｐａｇｅｓ ／ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ⁃ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ⁃ｏｎ⁃ｃｉｖｉｌ⁃ｌｉａｂｉｌｉｔｙ⁃ｆｏｒ⁃ｏｉｌ⁃ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ⁃ｄａｍａｇｅ⁃（ｃｌｃ） ．ａｓｐｘ．

参见侯怀霞：《国际油污损害民事责任制度评析》，载《理论探索》２００５ 年第 ３ 期，第 １２３ 页；司玉琢、吴煦：《“谁漏油谁赔偿原则”的历
史考证及其在碰撞事故中的运用》，载《中国海商法研究》２０２２ 年第 ３ 期，第 ６ 页。
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出具保险或者财务保证证书，故应当将新《海商法》第 ２２９ 条第 １ 款中的“船舶所有人”界定为“船舶登记所

有人”。

四、新《海商法》“船舶油污损害责任”章与其他法律的适用关系

船舶油污造成的损害包括两类：一是财产损害、经济损失等传统损害，二是对环境本身的损害。 对于船

舶油污损害赔偿范围的界定，直接关系到责任人与受害人的切身利益。 如果赔偿范围过大，那么不仅将加重

责任人的负担，而且会因索赔项目过多而稀释有限的责任限制基金，从而使最需要保护的受害人无法获得充

分赔偿；如果赔偿范围过小，则又起不到警戒责任人、保护海洋生态环境和受害人的作用。① 新《海商法》
第 ２２５ 条第 ２ 款参照《１９９２ 年民事责任公约》第 １ 条第 ６ 款、《２００１ 年燃油公约》第 １ 条第 ９ 款，并吸收《油
污司法解释》第 ９ 条的规定，明确了船舶油污损害的赔偿范围，包括船舶油污造成该船舶之外的财产损害及

由此引起的收入损失、为防止或者减轻船舶油污损害采取预防措施所发生的费用及预防措施造成的损失、因
油污造成生态环境损害所引起的收入损失、对受污染的生态环境已采取或者将要采取合理恢复措施的费用。
船舶油污损害责任属于环境污染和生态破坏责任，而《民法典》和《生态环境法典》均对环境污染和生态破坏

责任作出了规定，由此在船舶油污损害赔偿范围问题上产生新《海商法》 “船舶油污损害责任”章与《民法

典》和《生态环境法典》相关规定的适用关系问题。
（一）船舶油污造成他人损害的法律适用

对于污染环境、破坏生态造成他人损害的，《民法典》第 １２２９ 条②和《生态环境法典》第 １０７０ 条③明确规

定行为人应当承担民事责任。 其中，《生态环境法典》第 １０７０ 条进一步规定“本法未作规定的，依照《中华人

民共和国民法典》的规定承担民事责任”。 虽然该条款将所适用的法律指向《民法典》，但由于《民法典》总
则编第 １２ 条明确规定：“中华人民共和国领域内的民事活动，适用中华人民共和国法律。 法律另有规定的，
依照其规定。”而新《海商法》“船舶油污损害责任”章属于对船舶油污损害赔偿责任的特别规定。 因此，对于

船舶油污造成他人损害的民事责任，应当适用新《海商法》“船舶油污损害责任”章的规定，而并非适用《民法

典》的规定。④

（二）船舶油污造成生态环境损害的法律适用

对于污染环境、破坏生态造成生态环境损害的，《民法典》第 １２３５ 条⑤规定了生态环境损害的赔偿范围，
《生态环境法典》第 １０７４ 条⑥承继《海洋环境保护法》（２０２３ 年修订）第 １１４ 条第 ２ 款和第 ３ 款对海洋生态环

境损害赔偿诉讼作出规定，《最高人民法院关于审理海洋自然资源与生态环境损害赔偿纠纷案件若干问题

的规定》（简称《海洋自然资源与生态环境损害赔偿司法解释》）第 ７ 条⑦规定了海洋生态环境损害赔偿范

围。 通过比较上述规定可以发现，对于船舶油污造成的海洋生态环境损害，新《海商法》第 ２２５ 条第 ２ 款规

定的赔偿范围明显窄于《民法典》第 １２３５ 条和《海洋自然资源与生态环境损害赔偿司法解释》第 ７ 条的规

定，即仅赔偿已采取或者将要采取的合理恢复措施的费用，而将恢复期间服务功能的损失、生态环境永久性

①

②
③

④
⑤

⑥

⑦

参见张湘兰：《船舶污染损害赔偿责任的理论、实践及我国船舶污染法律制度的建构》，载《武汉理工大学学报（社会科学版）》２００８ 年
第 １ 期，第 ４４ 页。

《民法典》第 １２２９ 条规定：“因污染环境、破坏生态造成他人损害的，侵权人应当承担侵权责任。”
《生态环境法典》第 １０７０ 条规定：“因污染环境、破坏生态等造成他人民事权益损害应当承担民事责任，本法未作规定的，依照《中华

人民共和国民法典》的规定承担民事责任。”
参见《重视开展陆海生态系统综合治理 法典为推动陆海统筹作出制度安排》，载《中国环境报》２０２６ 年 ３ 月 ２５ 日，第 ６ 版。
《民法典》第 １２３５ 条规定：“违反国家规定造成生态环境损害的，国家规定的机关或者法律规定的组织有权请求侵权人赔偿下列损失

和费用：（一）生态环境受到损害至修复完成期间服务功能丧失导致的损失；（二）生态环境功能永久性损害造成的损失；（三）生态环境损害调
查、鉴定评估等费用；（四）清除污染、修复生态环境费用；（五）防止损害的发生和扩大所支出的合理费用。”

《生态环境法典》第 １０７４ 条第 １ 款规定：“污染海洋环境、破坏海洋生态给国家造成损失的，由依照本法规定行使海洋生态环境监督管
理权的部门对责任人提出损害赔偿要求，可以向人民法院提起诉讼。”第 ２ 款规定：“责任人不承担损害赔偿责任，前款规定的部门不提起诉讼
的，人民检察院可以依法向人民法院提起诉讼。”

《海洋自然资源与生态环境损害赔偿司法解释》第 ７ 条规定：“海洋自然资源与生态环境损失赔偿范围包括：（一）预防措施费用，即为
减轻或者防止海洋环境污染、生态恶化、自然资源减少所采取合理应急处置措施而发生的费用；（二）恢复费用，即采取或者将要采取措施恢复
或者部分恢复受损害海洋自然资源与生态环境功能所需费用；（三）恢复期间损失，即受损害的海洋自然资源与生态环境功能部分或者完全恢
复前的海洋自然资源损失、生态环境服务功能损失；（四）调查评估费用，即调查、勘查、监测污染区域和评估污染等损害风险与实际损害所发
生的费用。”
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损害造成的损失等“无法量化的损害”排除在外。① 由于新《海商法》 “船舶油污损害责任”章相较于《民法

典》和《生态环境法典》均属于特别规定，故对于船舶油污造成的生态环境损害，其赔偿范围应适用新《海商

法》的规定。

五、结语

新《海商法》新增“船舶油污损害责任”章，是中国海商立法服务海洋强国战略、践行生态文明理念、对标

国际海事规则的重要体现。 该章以“加强海洋生态环境保护”为价值指引，在合理借鉴《１９９２ 年民事责任公

约》和《２００１ 年燃油公约》的有关规定、整合国内船舶油污的碎片化法律规范的基础上，制定了较为全面的船

舶油污损害赔偿法律制度。 该章的制度设计既坚守了国内海事治理的现实需求，又恪守了国际公约义务，并
有效平衡了海洋生态环境保护、受害人救济与航运经济高质量发展等多重价值，充分彰显了中国作为海洋大

国、航运大国的法治担当。 深刻理解该章的各项制度规则，是准确适用该章规定的前提，对于妥善化解船舶

油污损害赔偿纠纷、统一海事司法裁判、保护海洋生态环境具有深远意义。
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