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《国际扣船公约》 

  作者： Mahin Faghfouri 
  国际海洋学院院长 

 1999年 3月 12日，联合国/国际海事组织外交会议一致通过了 1999年《国
际扣船公约》(下称“1999年《扣船公约》”)。约 100个国家以及 20个政府间和
非政府组织的代表参加了于日内瓦举行的联合国/海事组织外交会议， 会议由联
合国贸易和发展会议(贸发会议)主办。1999年《扣船公约》经十个国家批准/加入
后于 2011年 9月 14日生效(第 14条)。 

 船舶扣押问题对国际航运和贸易界至关重要。在这个领域，不同法律制度历

来采取不同的做法。大陆法系允许因对船舶所有人提出的任何请求而扣押船舶，

即使这一请求不属于海事性质；而在普通法系中，船舶只会因极为有限的海事请

求而被扣押。 

 此外，该行业不同部门在这一问题上的关注点也存在很大差异。船舶所有人

和货主关注的是确保国际贸易不因船舶的无理扣押而被扰乱，而请求人主要关心

通过扣押船舶确保其合法请求获得执行。 

 1999年《扣船公约》旨在为 1952年《统一海船扣押若干规则的布鲁塞尔公
约》(下称“1952年《公约》”)提供一个更现代的替代公约。1952年《公约》的
主要目的是制定一项国际法律文书，以调和不同的法律制度，避免船舶因与其营

运无关的请求而遭扣押，从而保护有关当事方的利益。该《公约》成功地调和了

大陆法系和普通法系之间的差异，并在所涉不同利益之间达成了平衡。 

 不过，自 1952年通过该《公约》以来，国际航运领域取得了重要进展，因此
需要一项新的国际文书，以考虑过去几十年的发展，反映航运业的新特点。 

一、历史背景 

 其时，船舶优先权和抵押权以及扣押船舶问题已列入贸发会议工作方案(贸
发会议航运委员会第 49(X)号决议)和海事组织工作方案(海事组织大会第 A 405 
(X)号决议)。尽管贸发会议航运委员会和海事组织理事会双方均承认这两个机构

都有正当的法律基础对此问题予以关注，但这两个机构都一再表示，必须采取一

切必要步骤，避免工作重复。两个机构经过广泛协商，确认处理这一问题的最佳

办法是设立一个联合政府间专家组。 

 根据贸发会议国际航运立法工作组的建议，并经贸发会议贸易和发展理事会

(第三十二届会议)和海事组织理事会(第十三届特别会议和 1986 年 6 月第五十六

届会议)核可，贸发会议/海事组织船舶优先权和抵押权及有关问题联合政府间专

家组(下称“联合专家组”)得以成立。联合专家组的任务是审查当时已有的船舶

优先权和抵押权公约及扣船公约。联合专家组轮流在日内瓦和伦敦举行会议，由

贸发会议秘书处和海事组织秘书处联合提供服务。 

1 



联合国国际法视听图书馆 
 

 
 

 
版权所有©联合国，2025年。保留所有权利 

https://legal.un.org/avl/  
 

 

 1989 年，联合专家组完成了关于船舶优先权和抵押权公约的一套条款草案

的拟订。联合专家组还就可能对 1952年《公约》的审查交换了意见。不过，联合

专家组决定，鉴于 1952年《公约》与未来的《船舶优先权和抵押权公约》之间的

密切联系，任何此类修正案的拟订都必须推迟到以一次外交会议通过《船舶优先

权和抵押权公约》之后。 

 1993 年 5 月，联合国/海事组织船舶优先权和抵押权公约全权代表会议在通

过 1993 年《船舶优先权和抵押权国际公约》(下称“1993 年《优先权公约》”)
后，还通过了一项决议，建议贸发会议和海事组织的有关机构根据会议的结果，

再次召集联合专家组，研究是否可能对 1952年《公约》进行审查(见全权代表会

议报告，A/CONF.162/8，附件一)。 

 其后，联合专家组专门举行了三届会议来审查 1952年《公约》，并于 1996年
12 月就这一问题拟订了一项关于新公约的一整套条款草案。根据大会第 52/182
号决议，在贸发会议主办下，联合国/海事组织外交会议于 1999年 3月 1日至 12
日在日内瓦举行。1999年《扣船公约》在所有主要贸易国、包括发展中国家的积

极参与下，以协商一致方式通过。 

二、 对 1952 年《公约》的全面修订 

 1952年《公约》获得了广泛的国际支持，约有 75个国家予以批准或加入。

然而，在《公约》通过近半个世纪之后，其中一些条款因过时而需要修订；一些

条款则被认为含糊不清，导致相互矛盾的解释，妨碍了《公约》的统一执行。例

如，1952年《公约》第 1条第(1)款提供了一份扣押权据以产生的海事请求清单，

该条款经常被批评为不完整且过时，对一些海事请求的说明也不尽人意。关于可

因海事请求而扣押船舶的规定(第 3条第(1)和(4)款)也引起了不同的解释，并进而

引发争议。例如，关于所有人的责任对于根据 1952年《公约》扣押船舶之目的是
否至关重要，这两款的措词中并不能得出完全清晰的答案。 

 此外，1993年《优先权公约》的通过进一步要求修订 1952年《公约》。其原

因在于，必须确保根据 1993 年《优先权公约》产生船舶优先权的所有请求都享

有 1952年《公约》规定的扣押权。鉴于 1952年《公约》第 1条第(1)款使用的术

语与 1993 年《优先权公约》不同，这就可能存在被赋予船舶优先权地位但不属

于 1952年《公约》范畴的请求。 

 因此，联合专家组面临的第一个重要问题是 1952年《公约》修正案的范围。

专家组需要决定是将修订范围仅限于因 1993 年《优先权公约》通过而产生的必

要修正，还是彻底修订该《公约》。一些代表团认为，鉴于 1952年《公约》已得
到广泛接受，任何修订都应限于前者。不过，大多数代表团认为，有必要对 1952
年《公约》进行一般性审查，而且可以在不偏离《公约》所确立的基本原则的情

况下进行。因此，联合专家组决定，鉴于修订工作的全面性，联合专家组的工作

成果需要体现于一项新的公约而不是一项议定书中。  
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三、 谈判史和重要条款概述 

 下面一节简要概述 1999年《扣船公约》的主要特点，并酌情重点介绍对 1952
年《公约》的修正。 

  1. 海事请求：第 1 条第(1)款 

 “海事请求”的定义，即船舶可能因之被扣押的请求，是联合国/海事组织外
交会议上的主要意见分歧点之一。主要争议问题是，该《公约》是采取与 1952年
《公约》类似的做法，列出一份会引发扣押权的“非开放式”请求清单，还是采

取一种更灵活的做法，列出一份“开放式”请求清单，避免将真正的海事请求排

除在拥有扣押权的事由范围之外。支持非开放式清单的代表团认为，这种做法将

为扣押权提供确定性，避免国内法院的自由解释，并促进统一性。支持开放式请

求清单的与会者强调，必须保持灵活性，避免像 1952年《公约》那样将某些海事

请求排除在拥有扣押权的事由范围之外。 

 经过广泛辩论以及为此设立的一个非正式工作组的努力，与会者达成了一项

折衷方案。一揽子折衷方案包括维持一个非开放式清单，同时在某些类别的海事

请求方面允许有一定的灵活性：关于环境请求的第 1条第(1)款(d)项是开放式的，

因为这些类型的请求今后可能还会发展，无法予以准确界定。因此，其中的措辞

包含了“……以及与本项所指的性质类似的损害、费用或损失”；在第 1 条第(1)
款(u)项中，删除了对“抵押”或“质权”或“相同性质的权利”进行登记的要求；

最后，涉及供应请求的第 1条第(1)款(l)项除船舶的营运、维护和维修外，还涵盖

为船舶的管理向船舶供应材料和提供服务。 

 因此，草案只允许基于第 1条第(1)款所列海事请求扣押船舶。第 1条并未列

出一般定义，只是规定“‘海事请求’系指以下一项或多项引起的请求”。接下

来的海事请求清单比 1952 年公约的清单更宽泛。它已扩大到囊括根据 1993 年
《优先权公约》获得船舶优先权地位的所有请求，并包括其他海事性质的请求。

有些单项海事请求规定的范围相对较广。例如，第 1 款(a)项涵盖船舶营运造成的

任何灭失或损坏，包括经济损失和间接灭失。 

 草案还增加了其他新的海事性质的请求，这包括环境请求(第 1 条第(1)款(d)
项)、沉船清除(第 1条第(1)款(e)项)、保险费(第 1条第(1)款(q)项)、经纪(第 1条
第(1)款(r)项)，以及因船舶买卖合同产生的争议(第 1条第(1)款(v)项)。 

 其余关于海事请求的案文更加清晰，范围也略有扩大。例如，(c)项涉及的救
助请求不仅包括救助作业，而且包括任何救助协议引起的请求，以及根据 1989年
《救助公约》第 14条应支付的特别赔偿。第(l)款扩大了供应请求的范围，使之不

仅包括货物和材料，而且包括“为船舶的营运、管理、维护或维修而向其提供的

物品、燃料、设备(包括集装箱)或服务”。 

 关于港口请求的(n)项在范围上也相对较广。它涵盖“港口、运河、码头、港

湾及其它水道规费和费用”。涉及船员工资的(o)项照搬了 1993年《优先权公约》
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的措辞。它包括其他在编船员因其在船上的工作提出的请求，包括“应为其支付

的遣返费和社会保险费”。此外，根据(u)项，不要求为产生扣押权而对 “抵押”
或“质权”或“同样性质的权利”进行登记。 

 因此，尽管 1999 年《扣船公约》中列有一份可据以扣船的海事请求的非开

放式清单，但它规定的扣船范围比 1952年《公约》宽泛得多。 

  2. “扣押”的定义：第 1 条第(2)款 

 第 1条第(2)款界定了扣押的概念，其中澄清，1999年《扣船公约》仅涉及为
取得执行海事请求的担保而提出的审前扣押。1999 年《扣船公约》中的定义比

1952年《公约》的定义在范围上略显宽泛。它不仅包含据法院命令为保全海事请

求而对船舶作出的任何滞留措施，而且还涵盖“对船舶的离开作出的任何限制”，

但不包括为执行或履行判决“或其他可执行文书”而扣留船舶。 

  3. 扣押的权力：第 2 条 

 1999 年《扣船公约》的核心原则载于第 2 条第(2)款，即“船舶只能因海事

请求而不能因其他请求被扣押”。这项规定连同第 1条第(1)款旨在调和大陆法系
与普通法系之间的不同做法。在大陆法系中，船舶可以因任何债务而被扣押，而

不论请求的性质如何；而在普通法系国家，只允许根据有限的海事请求而实施扣

押。因此，尽管第 1条第(1)款增加了可因之扣押船舶的请求范围，但第 2条明确

将其限制在海事请求范围之内。 

 第 2条第(3)款澄清，为获得担保，可以扣押船舶，即使根据管辖权或仲裁条

款，有关海事请求事由可由另一国法院审理。第 2条第(4)款规定，有关扣押的程
序应受扣押地的法律制约。 

  4. 扣押权的行使：第 3 条 

 1999 年《扣船公约》第 3 条规定了扣押对其提出海事请求的特定船舶的条
件。它还列有关于扣押对海事请求负有责任者所拥有的另一艘或多艘船舶的规定。 

  （1）扣押由其引起海事请求的特定船舶 

 作为一般规则，请求人可以扣押由其引起海事请求的船舶，条件是船舶所有

人对该请求负有责任。1952年《公约》未明确载明这一原则。其结果是，1952年
《公约》的有关条款(第 3条第(1)款和第(4)款)在不同的管辖地引发了不同的解释

和执行；在某些管辖地，允许根据针对定期承租人提出的请求而扣押船舶。 

 与 1952年《公约》不同的是，1999年《扣船公约》第 3条第(1)款明确规定

了为扣押对其提出海事请求的特定船舶之目的，要求船舶所有人承担责任的情形

和不要求船舶所有人承担责任的情形。第 3 条第(1)款(a)项规定了在下列情况下

允许扣押对其提出海事请求的任何船舶的一般规则： 

4 



联合国国际法视听图书馆 
 

 
 

 
版权所有©联合国，2025年。保留所有权利 

https://legal.un.org/avl/  
 

 

 “在海事请求发生时拥有船舶的人对该请求负有责任，并且在实施扣押时仍

是该船的所有人”； 

 在这项一般规则之后是一般规则的例外情况，即不论所有人的责任如何，都

允许扣押。其中包括光船承租人对请求负有责任的情况(第 3条第(1)款(b)项)，或

请求是基于对船舶的抵押权、“质权”或同样性质的权利(第 3 条第(1)款(c)项)，
或与船舶的所有权或占有有关(第 3条第(1)款(d)项)，或请求由船舶优先权担保(第
3条第(1)款(e)项)。 

 此外，第 3条第(3)款澄清，对于并非对请求负有责任的人所拥有的船舶，如

光船承租人情形，也允许扣押，但条件是在根据扣押申请地国的法律，可以对该

船强制执行基于该请求作出的判决。 

 第 3 条第(1)款(e)项涉及基于有船舶优先权担保的请求而引发船舶扣押的例

外情况，这在联合国/海事组织外交会议和联合专家组会议上都引起了广泛辩论。 

 这个问题与 1993年《优先权公约》的规定有关，该《公约》除了提供一份国

际承认的船舶优先权清单(第 4 条)外，还允许缔约国根据其国内法赋予其他船舶

优先权(第 6 条)。这种船舶优先权的失效期较短，其等级排在已登记的抵押权或

“质权”之后。 

 美国代表团在联合专家组的一次会议上提出一项提议，其大意是，根据 1999
年《扣船公约》，这两类船舶优先权都应享有扣船权。不过，大多数代表团不同意

扩大扣押范围，并使之涵盖根据 1993 年《优先权公约》第 6 条赋予的所谓国家

船舶优先权。经过广泛辩论，联合国/海事组织外交会议达成的妥协是，允许基于

拥有对“根据扣押申请地国法律赋予或产生的”船舶优先权担保的请求实施扣

押，条件是该请求系针对船舶所有人、光船承租人、管理人或经营人。 

 使用了“赋予”一词，而不是美国代表团原先提议的“承认”一词。其效果

是排除扣押请求地国的国际私法规则的适用。“产生”一词旨在涵盖普通法系国

家的情形，因为在此情形下法规并不赋予优先权。因此，在 1993 年《优先权公
约》的缔约国中，第 3 条第(1)款(e)项既涵盖第 4 条规定的国际承认的船舶优先

权，也涵盖根据该公约第 6 条由国内法赋予的船舶优先权(见联合国/海事组织扣
船问题外交会议的报告，A/CONF.188/5，第二章，第 19-20页)。 

  （2）扣押对请求负有责任的人所拥有的任何其他船舶 

 1999年《扣船公约》与其前身相似，允许海事请求人提出对其请求负有责任

的人所拥有的任何其他船舶或所谓的姊妹船进行扣押。 

 1999 年《扣押公约》第 3 条第(2)款允许扣押对请求负有责任的人所拥有的

任何其他船舶，条件是在请求发生时，此人是引起海事请求的船舶的“所有人”

或“光船承租人、定期或航次承租人”。 

5 



联合国国际法视听图书馆 
 

 
 

 
版权所有©联合国，2025年。保留所有权利 

https://legal.un.org/avl/  
 

 

 在这方面出现的一个重要问题是查明责任人所拥有的其他船舶，换言之，就

是确定共同所有权。自 1952年以来，单一船舶公司激增，意味着在许多情况下，

海事请求人的唯一选择是扣押海事请求所针对的特定船舶。 

 联合国/海事组织外交会议提出了这个问题，会上对第 3 条第(2)款的规定进
行了广泛辩论。联合王国代表团提出一项提议，要求列入扣押“关联”船舶的规

定。该提议是要列入一项明确规定，“揭开公司面纱”，允许以“控制”概念为

确定关联的标准从而扣押“关联”船舶。 

 这项提议尽管得到一些代表团的赞成，但并未获得广泛支持。不过，会议也

承认这一问题确实存在，而且自 1952 年以来单一船舶公司的激增往往实际上排

除了扣押姊妹船的可能性，这意味着许多请求人可采用的唯一选择是扣押引起海

事请求的特定船舶。然而，有观点认为，这个问题更具有一般性，会对公司法和

合同法等其他法律领域产生影响，无法在 1999 年《扣船公约》的背景下得到解

决。 

 1999 年《扣押公约》第 3 条第(2)款的案文将这一问题留由国内法决定，并

非旨在禁止“揭开公司面纱”。 

  5. 解除扣押：第 4 条 

 1999 年《扣船公约》第 4 条第(1)款规定了在以令人满意的方式提供充分担

保后释放被扣押船舶的强制性规则。关于何为“充分担保”或“令人满意的方

式”，则留由当事方决定。但是，如果“各当事方对担保的充分性和方式未达成

一致时，法院应决定其性质和金额，但金额不应超过被扣船舶的价值”(第 4条第
(2)款)。 

 希腊代表团在联合国/海事组织外交会议上提出一项提议，该提议得到国际

航运公会的支持，其内容是列入一个条款，澄清“令人满意的方式”可以包括“保

释金、银行担保或金融机构、保赔协会或任何类似机构提供的担保”。据称，该

提议将避免某些管辖地的法院将现金视为唯一令人满意的担保方式。不过，外交

会议没有接受这项提议。 

 会上还讨论了是否将担保金额限于船舶价值的问题。外交会议认为，由于担

保取代了船舶，船舶价值是请求人在船舶被强制出售的情况下能够获得的最高金

额。因此，第 4条第(5)款澄清，担保在任何情况下都不得超过被扣押船舶的价值。 

  6. 再次扣押和多次扣押：第 5 条 

 1952 年公约不允许因同一请求再次扣押同一船舶或扣押另一船舶(第 3 条第
(3)款)。另一方面，《1999年扣船公约》第 5条具体规定了可因同一请求人的同一

请求再次扣押一艘船舶或扣押另一艘船舶的情况；即：(a) 就同一请求已取得的
担保的性质或数额不适当，但条件是担保的累计金额不得超过船舶的价值；(b) 已
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提供担保的人不能或有可能不能履行其某些或全部义务；或(c) 被扣押的船舶或

提供的担保在其无法控制的情况下被释放。 

  7. 错误扣押的责任：第 6 条 

 1952年《公约》将与错误扣押有关的所有问题留给诉讼地法来决定。另一方
面，1999年《扣船公约》第 6条具体赋予法院酌处权，可责成请求人承担义务，

为船舶所有人或光船承租人因错误扣船而可能遭受的任何损失提供担保。有代表

团提议列入一项强制性规则，要求法院规定请求人在寻求扣押时有义务提供担保，

但此项提议未被联合国/海事组织外交会议接受。 

 1999 年《扣船公约》第 6 条第(1)款也更具体地规定了法院可强制规定提供

担保的情况和请求人可能负有责任的情况。它们包括被告由于以下原因而遭受的

损失或损害：(a) 扣押是错误的或不公正的；或(b) 要求和提供的担保过多。 

 第 6条第(2)款赋予扣押实施地国法院管辖权，以确定请求人因错误扣押而应

承担的责任范围，因此请求人的责任由扣押实施地国的法律确定(第 6(3)条)。 

  8. 对案件实体问题的管辖权：第 7 条 

 1952年《公约》第 7条规定，在根据诉讼地法不存在管辖权的少数案件中，

扣押实施地国的法院对这些案件的实体问题具有管辖权。1999年《扣船公约》作
为一般规则，将管辖权赋予扣押实施地或用以使船舶获释的担保提供地国的法院，

由其根据案件实体问题就案件作出裁决，除非当事方同意将争议提交接受管辖权

的另一国法院或进行仲裁(第 7条)。 

 扣押实施地或担保提供地国家的法院有权拒绝行使管辖权。条件是：(a) 该
国法律允许拒绝；(b) 另一国法院接受管辖权(第 7 条第(2)款)。在这种情况下，

如果当事方提出请求，此种法院可以确定海事请求人应向主管法院提起诉讼或提

请仲裁庭仲裁的时限(第 7 条第(3)款)。如果请求人未在时限内提起诉讼或仲裁，

则必须释放被扣押的船舶或因此提供的担保(第 7条第(4)款)。 

 在扣押地国法院没有根据案件实体问题就案件作出裁决的管辖权的情况下，

是否承认和执行外国判决这一问题在外交会议上引起很多争议和辩论。 

 有与会者提议将这一问题留给船舶扣押实施地国的有关法律处理。联合国/
海事组织外交会议未接受该提议，认为它不符合该条款的主要目的，即确保判决

得到承认和执行且避免不当拖延。一个小型工作组对此进行审议之后提出了一项

折衷案文，该案文获联合国/海事组织外交会议通过。因此，第 7条第(5)款规定，
有关被扣押的船舶或提供的用以使船舶获得释放的担保的任何最终裁决应得到

承认和执行，条件是： 

 (a) 此种诉讼或仲裁已合理通知被告，而且被告有合理的机会就案情提出辩

护；以及 

 (b) 此种承认与公共政策(公共秩序)无抵触。 
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 另一项澄清是，这一规定不应限制根据扣押实施地国或用以获得释放的担保

提供地国的法律赋予外国判决或仲裁裁决以更大效力。 

  9. 《公约》的适用：第 8 条 

 1999年《扣船公约》的适用范围得以扩大，以促进其广泛适用。1952年《公
约》仅涉及扣押海船，而 1999年《扣船公约》第 8条规定，该《公约》应适用于

在任何缔约国管辖范围内的任何船舶，不论其是否悬挂一缔约国的国旗。但是，

第 10 条允许缔约国保留不对非海船的船舶或不悬挂缔约国国旗的船舶适用该公

约的权利。 

四、1999 年《扣船公约》的影响 

 1999年《扣船公约》与其前身相比显然有了重大改进。它解决了 1952年《公
约》在实质内容和起草方面的缺陷。与 1952年《公约》相比，1999年《扣船公
约》的案文更加明确，这将有助于在国家一级执行和适用该公约。它还将有助于

减少在船舶可能被扣押或被释放的情况下发生的争议。 

 1999年《扣船公约》与 1993年《优先权公约》高度一致。扣押是强制执行

船舶优先权和抵押权的手段，因此必须确保其在概念和术语上与 1993 年《优先
权公约》连贯一致。 

 1999年《扣船公约》尽管是一项完全独立的自成一体的法律文书，但与 1993
年《优先权公约》一起，确立了一套有关承认和执行船舶优先权和海事请求的完

整的法律原则。1999年《扣船公约》是在所有主要贸易国、包括发展中国家的积

极参与下拟订的。希望 1999年《扣船公约》将实现其预期目标，即促进海事法这

一重要领域的国际统一。 
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