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论海事强制救助报酬请求权

孙一理
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摘　要：海事强制救助属于海难救助的特殊形式，可定义为“海事主管机关，在其管辖水域，为维护
公共利益，使用强制力，对遇险船舶或其他财产实施救助的行为”，其法律本质是海事行政强制。

根据邻居原则理论，遇险船舶和相邻船舶存在邻居关系，对其负有普遍注意义务。遇险船舶的海难

事故不仅对己船具有危险性，对相邻船舶也存在危险，故违反该义务，对相邻船舶产生潜在侵权责

任。海事主管机关为维护公共利益实施海事强制救助，是对潜在侵权责任进行救助，存在救助效

果，故享有报酬请求权。海事强制救助是对遇险船舶潜在侵权责任的救助，可参考国际油污损害赔

偿体系，通过设立区域性海事救助基金，实现海事强制救助报酬请求权。
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一、引　言

随着现代海运业的发展，海难事故呈现出多发

性和多样性的特点。由国家主管机关授权和实施的

海事强制救助作为一种新出现的行政强制行为，不

仅出于对遇险船舶安全的考虑，亦是维护该水域整

体航行安全的必要手段。然而，海事强制救助不同

于以救助财产为中心的一般海难救助，其目的在于

维护一国管辖水域内的航运整体安全，本身不是救

助人的盈利性商业行为，却伴随着巨大的救助成本。

同时，海事强制救助基于行政强制而非意思自治，强

制救助行为和一般海难救助之间可能存在冲突，根据

一般海难救助传统的“无效果、无报酬”原则，救助人

很难证明并实现报酬请求权。所以证明海事强制救

助具有报酬请求权，并寻找海事强制救助报酬请求权

的合理实现方式，就成了急需解决的现实问题。

二、海事强制救助的概念

研究海事强制救助是否具有报酬请求权，首先

要明确海事强制救助的概念，即海事强制救助是何

种行为。目前，国内对此尚无统一意见，有学者将海

事强制救助定义为“国家主管机关对法定水域中遇

险的人员、船舶和浮动设施进行救助或组织救助的

行为或活动”
［１］；另一种观点认为，海事强制救助是

“沿岸国或其主管当局为了保护公共安全和利益，

依据其公权力，在其管辖水域强制采取的救助措

施”
［２］；还有一种观点认为，海事强制救助是“船舶

或其他财产在海上或者与海相通的可航水域遇险，

严重威胁海上航行安全、海洋环境或者其他公共利

益时，为了避免或减少对这种公共利益的损害，海事

管理机构依照法律规定，使用强制力，对遇险船舶或

其他财产实施救助的行为”
［３］。这三种定义各有优

点，第一种较为精练概括，为海事强制救助定义的进

一步发展留出了空间，后两种则突出海事强制救助

的救助目的，即公共安全和公共利益。其中，第二种

定义加入管辖权限制，将海事强制救助限制为一国

具有管辖权的水域，否定了公海存在海事强制救助

的说法，因为海事强制救助不是被救助人基于自身

意愿接受的救助，而是海事管理机构在行政管理的

过程中，为普遍的航行安全而采取的行政强制措施，

故只能存在于其具有管辖权的水域。第三种定义则

将海事强制救助限制在海上或者与海相同的可航水

域，排除了与海不相通的内河内湖，有利于海事强制

救助规则与《中华人民共和国海商法》（以下简称

《海商法》）保持统一。

笔者认为，首先，由于相关法律法规对海事强制

救助称呼不一，例如《海商法》称之为“国家有关主

管机关从事或者控制的救助作业”，而《海上交通安
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全法》则称之为“海难救助”，将其统一称为“海事强

制救助”较好；其次，海事强制救助作为海难救助的

特殊形式，可参照《１９８９年国际救助公约》第五条
“公共当局控制的救助作业”，以及《海上交通安全

法》第三十一条“船舶、设施发生事故，对交通安全

造成或者可能造成危害时，主管机关有权采取必要

的强制性处置措施”，定义为“海事主管机关，在其

管辖水域，为维护公共利益，使用强制力，对遇险船

舶或其他财产实施救助的行为”。这样一方面突出

了海事强制救助的救助目的，即通过救助行为避免

和消除遇险船舶的潜在危害，维护整体航行安全，另

一方面突出了海事强制救助的强制力，即救助不基

于意思自治。定义简明扼要，具有先进性。

三、通过“邻居原则”理论证明海事

强制救助具有报酬请求权

　　海事强制救助是否具有报酬请求权在学界存
在基本否定说和肯定说两种理论。基本否定说认

为，海事强制救助是海事行政强制的一种形式，根

据《行政强制法》第四条，“行政强制的设定和实

施，应当依照法定的权限、范围、条件和程序”，而

相关法律法规中，除《防治船舶污染海洋环境管理

条例》第四十二条“发生船舶污染事故，海事管理

机构可以采取清除、打捞、拖航、引航、过驳等必要

措施，减轻污染损害。相关费用由造成海洋环境

污染的船舶、有关作业单位承担”外，对海事强制

救助的报酬均无明确规定。根据行政法基础理

论，行政行为以无偿为原则，以有偿为例外，所以

相关法律法规没有明确规定时，海事强制救助没

有报酬请求权。另外，由于海事强制救助产生的

是海事管理机构和被救助方不平等主体之间的行

政法律关系，而非救助方和被救助方平等主体之

间的民事法律关系，故不适用《海商法》第九章“海

难救助”的相关规定，不能通过《海商法》证明海事

强制救助具有报酬请求权。

肯定说则认为，海事强制救助的救助目的在于

维护公共利益，而公共利益基于普遍注意义务。所

谓普遍注意义务，是指人对他人负有的一般谨慎义

务。普遍注意义务概念的提出可以追溯到英国工业

革命期间。大工厂分工生产，由于生产步骤的增多，

商品的生产者、销售者、购买者、使用者之间不再具

有直接的社会联系，为了解决可能的产品责任问题，

需要一种理论解释他们之间的关系，于是产生了

“普遍注意义务”这个概念。起初，普遍注意义务仅

限于已有判例，义务种类基于当事人之间存在的特

别关系，例如雇主和帮工、物业主和访客、承运人和

旅客、医生和病人、旅馆主和房客，而在其他情况下，

不认为当事人之间存在普遍注意义务。但随着法律

的不断完善发展，普遍注意义务的范围得到了扩展。

遇险船舶的海难事故不仅对己船具有危险性，对相

邻船舶也存在危险，故遇险船舶违反了普遍注意义

务，对相邻船舶产生潜在侵权责任。海事主管机关

为维护公共利益实施海事强制救助，是对潜在侵权

责任进行救助，存在救助效果，享有报酬请求权。

相关法律法规亦支持海事强制救助具有报酬请

求权。根据《１９８９年国际救助公约》第五条“本公约
不影响国内法或国际公约有关由公共当局从事或控

制的救助作业的任何规定。然而，从事此种救助作

业的救助人，有权享有本公约所规定的有关救助作

业的权利和补偿。负责进行救助作业的公共当局所

能享有的本公约规定的权利和补偿的范围，应根据

该当局所在国的法律确定”可见，海事强制救助在

国际上是具有报酬请求权的，只有会员国的国内法

明确排除时才认为海事强制救助在该国没有报酬请

求权。由于中国是《１９８９年国际救助公约》的会员
国，且国内相关法律法规并未明确排除海事强制救

助的报酬请求权，故可以认为海事强制救助在中国

具有报酬请求权。进一步说，本文讨论的海事强制

救助是《海商法》第一百九十二条“国家有关主管机

关从事或者控制的救助作业”中的一种，而另一种

存在于“加百利”轮海难救助合同纠纷再审案的救

助形式，不符合本文对海事强制救助的定义，也不是

海事行政强制。但无论怎样，根据《海商法》第一百

九十二条，两种救助都具有报酬请求权。

值得注意的是，虽然“一般情况下，海难救助仅发

生在地位平等的民事主体之间”
［４］，但据此认为海事

强制救助中“行政机关与被救助人之间并非具有平等

的民事地位，不受一般海难救助传统的“无效果、无报

酬”原则的约束，行政性救助不论是否获得救助成功

的结果，救助人均有权主张救助报酬或救助海损费

用”
［５］
则不完全准确。因为“无效果、无报酬”原则是

指如果救助行为没有产生经济效果，那么救助人没有

权利主张救助报酬。海事强制救助是对潜在侵权责

任进行救助，存在救助效果，但这种救助效果不是救

助遇险船舶及货物产生的经济效果，故可参照却不适

用“无效果、无报酬”原则。换句话说，海事强制救助

具有报酬请求权，但这种报酬请求权与一般海难救助

的报酬请求权性质不同，不能混为一谈。

四、海事强制救助报酬请求权的实现

海事强制救助不同于一般行政强制，具有高风

险，高成本的特点。尽管“主管机关成为《海商法》
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上的救助方，不存在法律上的障碍”
［６］，但《海商法》

《海上交通安全法》等相关法律法规缺少具体规则

的现状，使得个案的海事强制救助报酬请求权实现

存在着“无法可依”的问题。海事强制救助报酬请

求权难以实现，根本原因在于海事强制救助的救助

标的并非传统意义上的财产，而是潜在责任。对比

环境救助的相关理论，即“推进环境救助报酬制度

建构，应从传统的物权思维转换到侵权责任思维，采

用环境损害责任标的立法模式。环境损害责任作为

救助标的，须定位于可以经济价值量化的民事环境

损害责任，同时还须按照生态化要求对环境损害内

涵进行重构”
［７］
可见，海事强制救助同为对遇险船

舶潜在侵权责任的救助，其报酬请求权的法定化涉

及海难救助基础理论的更新，短时间内难以实现，可

行性不高。而设立区域性海事救助基金则是海事强

制救助报酬请求权更先进且现实的实现方式，如果

“环境责任保险人依据保险合同约定承担船舶所有

人的环境损害责任，因此和船舶所有人一样属于第

一层的主支付主体。但是，有时第一层的环境救助

报酬支付主体的可赔偿额与支付需求之间留有一块

空白，为此需要货主缴纳的船舶污染基金或适当的

环境救助基金作为环境救助报酬的补充支付主

体”
［８］，那么区域性海事救助基金成为海事强制救

助报酬的支付主体理论上也具有可行性。

参考国际油污损害赔偿体系，设立区域性海事

救助基金的思路源于国际油污损害赔偿体系在实践

中取得的成功。可以说，“以《国际油污损害民事责

任公约》和与之配套的《成立国际油污损害赔偿基

金公约》为基础设立的国际船舶油污责任赔偿体系

在广泛有效的适用过程中确定了有关损害赔偿范围

问题的规则明细，确保对油污损害受害人提供最大

程度保护的同时也能够保证海上油类运输得以顺利

进行”
［９］。而随着《国际油污损害民事责任公约》的

更新，也为参考设立区域性海事救助基金扫清了理

论障碍。新版本《国际油污损害民事责任公约》中

“预防措施”等同“油污损害”，即《国际油污损害民

事责任公约》的强制保险规定可应用于救助；同时，

由于《国际油污损害民事责任公约》包含独立的责

任限制规定，所以对《国际油污损害民事责任公约》

适用船舶的救助亦享有责任限制。至于《海事赔偿

责任限制公约》议定书中将责任救助的责任限制排

除在外，并非认为该种救助不受责任限制，而是顺应

了《国际油污损害民事责任公约》将责任救助报酬

纳入国际油污损害赔偿体系的趋势。综上，参考国

际油污损害赔偿体系，引入强制保险制度，设立区域

性海事救助基金，并规定责任限制，明确海事强制救

助中基金所承担的责任。域内船舶通过强制保险获

得区域性海事救助基金承保，在海事强制救助发生

时由基金支付救助人救助报酬，可以“引导海事赔

偿制度从海运政策保护性趋向法律公正性”
［１０］，解

决海事强制救助报酬请求权的实现问题。

五、结　语

海事强制救助是海事主管机关，在其管辖水域，

为维护公共利益，使用强制力，对遇险船舶或其他财

产实施救助的行为。海事强制救助的强制力基于属

地管辖权，海事强制救助的法律本质是海事行政强

制。船舶之间存在的“邻居关系”和普遍注意义务

决定了海事强制救助是对遇险船舶潜在侵权责任的

救助，并具有报酬请求权。但由于海事强制救助基

于行政强制而非意思自治，强制救助行为和一般海

难救助之间可能存在冲突，故不能根据一般海难救

助传统的“无效果、无报酬”原则证明并实现报酬请

求权。《海商法》《海上交通安全法》等相关法律法规

缺少具体规则的现状，使得个案的海事强制救助报酬

请求权实现存在着“无法可依”的问题。而参考国际

油污损害赔偿体系，通过设立区域性海事救助基金，

实现海事强制救助报酬请求权，则是比较理想的选

择，也具有很高的研究价值和广阔的发展空间。
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