
　　联合国海洋法公约对中立法的发展
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　　1982年《联合国海洋法公约》(以下简称《公约》)已于 1994年 11月 16日生效。联合国新

闻部在概括该公约多方面的重大成就时特别指出:“《公约》虽然主要是为反映和平时期的海洋

法而设计的, 但已影响到海军战争法,特别是有关中立的规则。领海的确定以及应用于无害、过

境和群岛海道通行的确切规则的制定,已为澄清中立国和交战部队的权利和责任作出了贡献。

这些规则在最近的冲突、特别是波斯湾战争的背景中,已显示出一定程度的重要性。”〔1〕

中国1996年 5月 15日批准《联合国海洋法公约》。研究该公约对中立法的发展,对于我们

在公约的体制下维护和促进国际和平与发展,对于我们依照该公约充分地享有权利和严格地

履行义务,都有重要意义。

一、《联合国海洋法公约》之前的中立法

“调整中立国与交战国之间关系的法规与惯例,称为中立法。”〔2〕传统国际法曾明确区分

陆战、海战和空战的中立制度。

根据 1907年《陆战时中立国及中立人民之权利义务公约》的规定,在陆战中,交战国的主

要义务是尊重中立国领土的不可侵犯性”, 陆战中立法“禁止交战国武装部队进入中立国领

土”,“禁止交战国使军火护送队或供应品护送队通过中立国的领土”。〔3〕“中立国须防止交战

国为进行战争而利用其领土。例如,交战国在中立国的领土、领海或领空中进行战斗,或捕获船

只,建立作战基地或通讯设备, 输送军队和军需品而通过中立国领土等情况, 中立国要以一切

可能的手段加以防止。”〔4〕

关于“空战中的中立”和战时中立国的领空的通行制度,“最主要的规则是中立国的领空不

可侵犯”,这“是由中立国在第一次世界大战中一致的实践建立起来的;这排除了海战法对空间
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的任何扩展和修改了来源于陆战的更加扩大的主权权利。”“一个中立的国家有权要求尊重它

的独立和它最重要的领土主权, 包括它的领空权。”〔5〕依照传统的中立规则, 在陆战和海战中,

交战国的飞机也都无权飞越战时中立国的领空。这方面仅仅存在人道主义的例外。根据 1949

年《改善战地武装部队伤者病者境遇之日内瓦公约》第 37条和《改善海上武装部队伤者病者及

遇船难者之日内瓦公约》第 40条,武装冲突各方的医疗飞机可以飞越中立国领土的上空,以及

必要时在中立国的陆地和水上降落以便卸下伤者病者。1977年《1949年 8月12日日内瓦四公

约关于保护国际性武装冲突受难者的附加议定书》(第一附加议定书)第 31条重申和补充了上

述有关的规定。〔6〕

海战时的中立以及战时海上通行制度,要比陆战和空战中的相应规则复杂得多。在陆战和

空战中,交战国的武装部队通过中立国的领土是被禁止的,“而在海战中,根据 1907年《关于中

立国在海战中的权利和义务的公约》存在一些不同的或特别的规则。这个公约规定,一国的中

立不仅仅因交战国的军舰和捕获船通过其领水而受影响。”“公约允许中立国对进入其领水、港

口或者锚地的交战国军舰或捕获船规定条件、施加限制或者禁止, 只要这些条件、限制或者禁

止对冲突各方都是平等适用。这种赋予中立国的行为自由仅适用于其有直接管辖权的领水范

围。”〔7〕

关于中立法与用于国际航行的海峡的通过制度的关系,需要提及国际常设法院关于“温勃

登号案”和联合国国际法院关于“科孚海峡案”的判决。

温勃登号案。1919年《凡尔赛和约》第 380条规定,德国的基尔运河应当向所有与德国保

持和平状态的国家的商船和军舰开放。1921年3月,德国以其在俄波战争中中立为由,拒绝为

波兰海军运送军需品(战时禁制品)的英国船“温勃登号”通过基尔运河。国际常设法院对“温勃

登号案”的判决指出,德国的中立法只是德国的单方行为,其效力无论如何不能优于《凡尔赛和

约》的规定。只有对与德国交战的国家的船舶, 德国才有权拒绝其通过基尔运河。法院引证了

苏伊士运河和巴拿马运河的先例,指出无论交战国军舰、交战国或中立国运载战时禁制品的商

船通过国际水道, 都不能认为与沿岸国的中立地位不相容。法院指出:“当一个连接两面公海的

人工水道已被永久供全世界之用时,这种水道就视同天然海峡,就是说,即使交战国的军舰通

过,也不损及该水道所属的主权国家的中立地位。”〔8〕这是迄今涉及到通洋运河和海峡的通过

制度与战时中立的关系的最具影响的国际判例。

科孚海峡案。1946年 5月,两艘英国巡洋舰未经事先获准而通过科孚海峡的阿尔巴尼亚

领海水域,遭到阿尔巴尼亚海岸炮火的轰击。阿尔巴尼亚政府认为外国军舰通过其领海必须事

先通知并获得许可。英国政府则认为其军舰在该海峡水域有无害通过权。1946年 10月22日,

再次进入科孚海峡的英国两艘巡洋舰被水雷炸坏,死伤 82人。国际法院1949年 12月15日关

于科孚海峡案的判决指出: “一般认为, 按照国际习惯,在和平时期,各国有权派其军舰不经过

沿岸国事先批准通过处于公海两部分之间的用于国际航行的海峡,条件是这种通过应是无害
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的。除非另有国际公约规定,沿海国无权禁止在和平时期通过海峡。”国际法院认为,科孚海峡

就属于在和平时期外国船舶的无害通过不得被沿岸国停止的用于国际航行的海峡。关于“用于

国际航行的海峡”的标准, 法院指出:“明确的标准应是在地理上连接公海两部分,并在事实上

用于国际航行。”〔9〕该判决对用于国际航行的海峡的通过制度有重大影响,但判决明确指出军

舰的通过权仅仅限于“和平时期”,所以对中立法的影响很有限。

《奥本海国际法》( 1955年第 8版)指出:“关于交战国军舰通过由中立国领水构成的天然

海峡的问题是有些疑问的。必须区别这问题的两方面: (一)交战国是否有权要求让其军舰通

过? 对于这个问题,本书作者的答案似乎会是肯定的,如果海峡是连接两个公海而构成国际交

通大道的一部分的话; 对其他海峡,则是否定的。(二)中立的沿岸国能否准许一个交战国的军

舰通过而不损及其中立地位? 对这个问题的答案似乎是肯定的,如果海峡是连接两个公海的,

而且对某一战争的所有交战国一视同仁的话。”〔10〕作者两处说“似乎是肯定的”,表明这两个问

题一直存在争议。

在科孚海峡案判决的影响下, 1958年《领海与毗连区公约》第 16条第 4款规定: “在用于

公海一部分和另一部分或另一外国领海之间国际航行的海峡中,不应停止外国船舶的无害通

过”。公约规定了不应予以停止的无害通过权,但对军用船舶是否享有无害通过权,各国的解释

是有分歧的。苏联代表在 1958年日内瓦会议上明确指出:“外国军舰通过苏联领海必须事先申

请许可。”〔11〕有不少国家(如前苏联东欧国家)在签署或批准条约时,都声明军舰没有无害通过

权。〔12〕

美国历史学家马汉曾反复论证过制海权对世界历史的影响,得出了谁能控制海洋,谁就能

控制世界的结论。企图控制海洋的国家,特别重视具有战略价值的海峡的通行问题。海洋大国

向来都力图证明世界上一些重要的海峡的国际地位。1946年,英国为坚持科孚海峡是国际水

道的立场而付出了沉重的代价, 1958年,美国派舰队穿过龙目海峡,以向印度尼西亚提出的该

海峡是其领水的主张挑战, 1957—1967年间, 英美海军曾多次采取行动,试图打破埃及对以色

列航运的限制,特别是在蒂郎海峡航运的限制。在这个时期, 美国和苏联都拒绝承认印度尼西

亚和马来西亚对马六甲海峡拥有管辖权。〔13〕

由上可见,在《联合国海洋法公约》之前,国际社会对平时和战时的海上通行制度及其与中

立法的关系问题有很大的争议。国际习惯法中不存在明确具体的有关用于国际航行的海峡的

通过制度及其与战时中立的关系的规则。1958年《领海与毗连区公约》没有获得普遍参加, 它

有关海峡的规定也没有得到缔约国的普遍赞同和一致的解释, 对海峡的通行制度及其与战时

中立的关系没有产生决定性影响。

二、海洋法会议的争论及海洋法公约有关中立法的主要内容

(一)联合国第三次海洋法会议上的争论
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英美等西方海上强国长期坚持3海里的领海宽度。在联合国第三次海洋法会议筹备期间,

绝大多数国家都认为领海的范围可扩展到 12海里。如果这样,宽度不超过 24海里的海峡,在

两岸实行 3海里领海宽度时中间可以自由航行和飞越的公海水域,现在都将完全成为沿海国

的领海。这会使全世界 116个海峡不再有公海通道,其中有 31个被认为是“用于国际航行的海

峡”(包括为数不多的几个已有专门国际条约规定了通过制度的海峡) ,特别重要的如直布罗陀

海峡(最窄处 7. 5海里)、霍尔木兹海峡(最窄处 23海里)和马六甲海峡(最窄处 8海里)。〔14〕

当时美苏两个超级大国,为了争夺世界霸权,都建立起了涉及全世界所有大陆和海洋的军

事战略体系。他们特别关注其军舰(特别是核潜艇)和军用飞机在海洋上的航行和飞越问题,竭

尽全力从法律上消除海上通行自由的任何障碍。〔15〕美国政府在 1972年 2月发表的对外政策

报告中说:“美国依靠海洋来履行它在全球范围内的责任。我们的安全和我们朋友的安全依靠

航海自由和飞越公海的自由,依靠自由穿过和飞越海峡。”〔16〕美国学者也说, “美国的安全和经

济利益”需要“最大限度的海洋自由”。〔17〕“在关键时刻,军用航空器需要利用直接和快捷的航

线以通向危机地区。如果重新安排航线或者需要事先请求飞行的许可,实际上会降低行动的效

率。⋯⋯一些小国为了避免卷入冲突会拒绝准许这种飞行。”〔18〕在 1973年第四次中东战争(又

名“十月战争”、“斋月战争”或“赎罪日战争”)期间, 美国军用飞机飞越他国领土的请求甚至曾

经被其北大西洋公约组织的盟国所拒绝。〔19〕在联合国第三次海洋法会议筹备会议相间,美国

代表团提出:“在公海一部分与公海另一部分或外国领海之间的用于国际航行的海峡中,所有

过境的船舶和飞机,为了通过和飞越此种海峡的目的,应享有和它们在公海上同样的航行和飞

越自由。”〔20〕苏联出席第三次联合国海洋法会议的代表团团长在会议上指出:如果军舰通过用

于国际航行的海峡必须事先通知或得到批准, 那么,有关的海峡沿岸国就会出于政治上的动

机,批准某些国家的军舰通过, 不批准另一些国家的军舰通过, 这必将卷入国际政治争端和军

事集团,引起国际形势的紧张和冲突。〔21〕美国和前苏联在海洋法会议上一再表明,保证海峡自

由通过是它们接受 12海里领海宽度和 200海里专属经济区的一揽子计划的不可分割的一部
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[希腊]洛扎克斯、斯特帕诺(C hristos L. ROZAKIS andConstant ine A. ST EPHANOU) :《新海洋法》, 1983年,阿

姆斯特丹,英文版,第 59、66页。

被认为用于国际航行的 31个海峡是:位于亚洲的朝鲜海峡、津轻海峡、马六甲海峡、新加坡海峡、苏里高海峡、圣

贝纳迪诺海峡、巽他海峡、龙目海峡、保克海峡、霍尔木兹海峡、曼德海峡;位于非洲的桑给巴尔海峡;位于拉丁美

洲的多米尼加海峡、圣卢西亚海峡、麦哲伦海峡;位于欧洲的多佛尔海峡、达达尼尔海峡、博斯普鲁斯海峡、直布

罗陀海峡、梅诺卡海峡、北海峡、博尼法乔海峡、墨西拿海峡、卡尔帕梭斯海峡、基西拉海峡、松德海峡、大小贝尔

特海峡;位于北美的胡安——德富卡海峡;位于大洋洲的库克海峡、福沃海峡。



分,它们将根据海峡问题如何解决来决定对其他问题的态度。〔22〕

当然,主张用于国际航行的海峡自由通行的国家不限于美国和苏联,因为海峡的交通除军

事价值外,还有重要的经济和社会意义。

大部分海峡沿岸国出于自身的主权和安全的考虑, 主张领海海峡也应当适用领海的一般

制度——无害通过。尤其是两岸同属一个国家的海峡,沿岸国强烈要求对海峡享有排他的控制

权。1973年 4月 2日, 塞浦路斯、菲律宾、马来西亚、印度尼西亚、摩洛哥、也门、希腊、西班牙八

国的“关于通过领海包括用于国际航行的海峡的航行的条款草案”就是这种立场。1975年 4月

5日, 七十七国集团在联合国海洋法会议上表示反对海上强国关于海峡自由通过的主张。中国

代表团在会议上支持海峡沿岸国的立场。〔23〕

海峡沿岸国反对美国和前苏联的主张, 旨在反对他们利用海峡争夺世界霸权和利用海峡

制度危害沿岸国的主权与安全, 而不是把海峡仅仅看成是自己的海上交通资源,不是反对国际

社会把海峡用于和平与发展的目的。

这场争论表明,“海峡是各国利益冲突的集中点。一方面, 其他国家希望他们的航行和飞越

自由在任何时候都得到保障,不受海峡沿岸国的干扰。另一方面, 由于海峡沿岸国往往处于具

有战略意义的位置, 他们对自身的安全极为关怀,要求别国尊重他们的主权和领土完整。”〔24〕

“这方面要解决的基本问题是如何在沿海国的特殊利益与国际海上交通的普遍利益之间建立

起令人满意的平衡,换句话说,就是如何在保证沿海国的安全的同时保障国际海上交通。”〔25〕

“作为海峡国和其他国家之间利益均衡的产物, 一种新的制度——过境通行制度应运而生

了。”〔26〕1974年 7月,英国为了调和美苏与海峡沿岸国的立场, 提出了“过境通行制”。《联合国

海洋法公约》有关海峡通行制度的规定,就是在英国提案的基础上形成的。这些规定构成了海

洋法公约有关中立法的最主要内容。海洋法公约的规定适用于国际航行的海峡水域及其上空

在实际上中立,可以最大限度地保证沿岸国的主权和安全方面的利益,同时又可实现国际社会

其他国家的航行和飞越权利。

(二)海洋法公约有关中立法的主要内容

1. 用于国际航行的海峡制度

( 1)连接公海或专属经济区的用于国际航行的海峡适用过境通行制

《公约》第三部分第 38条和第 44条关于用于国际航行的海峡的“过境通行制”的主要规定

是:“所有船舶和飞机均享有过境通行的权利。”“过境通行是指按照本部分的规定,专为在公海

或专属经济区的一部分和公海或专属经济区的另一部分之间的海峡继续不停和迅速过境的目

的而行使航行和飞越自由。”“海峡沿岸国不应妨碍过境通行, 并应将其所知的海峡内或海峡上

空对航行或飞越有危险的任何情况妥为公布。过境通行不应予以停止。”

( 2)不适用过境通行制的用于国际航行的海峡适用无害通过制

根据《公约》第 45条,连接公海或专属经济区的一部分和公海或专属经济区的另一部分的
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〔23〕

〔24〕

〔25〕

〔26〕同〔24〕引书,第 143页。

同〔15〕引书,第 57页以下。

黄解放:《海洋法公约对海洋上空法律制度的影响》,《中国国际法年刊》( 1985)第 143页。

同〔1〕引书,第 102页。

前苏联科学院国家和法研究所海洋法研究室:《现代国际海洋法》,吴云琪、刘楠来、王可菊译, 天津人民出版社

1981年版,第 250页。



“由海峡沿岸国的一个岛屿和该国大陆形成,而且该岛向海一面有在航行和水文特征方面同样

方便的一条穿过公海, 或穿过专属经济区的航道”的海峡,以及公海或专属经济区的一部分和

外国领海之间的海峡, 不适用过境通行制, 而适用“无害通过制度”,“在这种海峡中的无害通过

不应予以停止”。

( 3)承认既有国际条约规定的用于国际航行的海峡的通行制度

“由于某些海峡对国际航行的极大重要性,它们的制度曾经由国际条约予以规定,例如博

斯普鲁斯和达达尼尔。国际运河、苏伊士运河、巴拿马运河等的法律地位与此相似。”〔27〕根据海

洋法公约第 35条第 3款,公约关于用于国际航行的海峡的任何规定不影响“某些海峡的法律

制度,这种海峡的通过已全部或部分地规定在长期存在、现行有效的专门关于这种海峡的国际

公约中”。

2. 群岛海道通过制度

《公约》第 53条、第 54条对“群岛海道通过权”的规定主要是: “群岛国可指定适当的海道

和其上空的航道”,“所有船舶和飞机均享有在这种海道和空中航道内的群岛海道通过权。”“群

岛海道通过权是指按照本公约规定,专为在公海或专属经济区的一部分和公海或专属经济区

的另一部分之间继续不停、迅速和无障碍地过境的目的, 行使正常方式的航行和飞越的权利。”

“群岛国不应妨碍群岛海道通过,并应将其所知的海道内或海道上空对航行或飞越有危险的任

何情况妥为公布, 群岛海道的通过不应予以停止。”

三、海洋法公约的海峡和群岛海道制度发展了中立法

《联合国海洋法公约》的上述有关海峡和群岛海道的规定,发展了国际海洋法,同时也发展

了中立法。

根据传统规则,只有船舶(许多国家认为不包括军用船舶)有无害通过外国领海的权利,外

国航空器未经事先许可不得飞越包括领海海峡上空在内的外国领空。这体现在《国际民用航空

公约》(《芝加哥公约》)中: “缔约各国承认每一国家对其领土(陆地区域及与其邻接的领水)上

空具有完全的和排他的主权”,各缔约国“用于军事、海关和警察部门的”“国家航空器”,以及从

事“航班飞行”的“民用航空器”,“未经特别协定或其他方式的许可并遵照其规定,不得在另一

缔约国领土上空飞行”。但《联合国海洋法公约》规定的用于国际航行的海峡的过境通行制和群

岛海道通过制,既承认各类船舶的通过权, 也承认各类飞机的飞行权。

《公约》第 20条编纂了传统的规则: “在领海内, 潜水艇或其他潜水器,须在海面上航行并

展示其旗帜。”但是,根据《公约》有关过境通行的规定,“在实行过境通行制度的领海海峡内航

行的外国潜水艇和其他潜水器, 则无此要求,就是说,可以在水下航行。”〔28〕潜水艇是为水下航

行而设计的, 最安全的航行方式是潜行。潜水艇浮出水面并挂旗航行,会使潜水艇失去了固有

的隐蔽性,处于易受攻击的地位。行使过境通行权的潜水器则避免了这种麻烦。外国潜水器在

群岛海道通行的规则与在实行过境通行制的用于国际航行的海峡中通行相同。〔29〕
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〔27〕

〔28〕

〔29〕赵理海:《当代海洋法的理论和实践》,法律出版社 1987年版,第 106页。

魏敏:《海洋法》,法律出版社 1987年版,第 110页。

[瑞士]潘逊:《国际公法(和平法)和国际组织术语手册》,中国对外翻译出版公司 1989年版,第 81页。



《公约》第 25条沿用了传统的规则:“如为保护国家安全包括武器演习在内而有必要,沿海

国可在对外国船舶在形式上或事实上不加歧视的条件下,在其领海的特定区域内暂时停止外

国船舶的无害通过。”《公约》第52条关于群岛水域的无害通过的规定与此大体相同。根据公约

关于用于国际航行的海峡的规定,沿海国这种暂停外国船舶无害通过的传统权利对于实行无

害通过制的用于国际航行的海峡水域是不适用的。在实行过境通行制的用于国际航行的海峡

和群岛海道, 沿海国更不得停止外国船舶和飞机的通行权。

《联合国海洋法公约》关于用于国际航行的海峡所规定的不得停止的无害通过及过境通行

制度和关于群岛水域所规定的群岛海道通行制度,旨在使用于国际航行的海峡和群岛海道永

久中立。根据《公约》规定的过境通行制和群岛海道通过制,缔约国的“所有船舶或飞机,无论军

用的或民用的”都有不得被沿岸国停止的航行或飞越的权利。〔30〕按照《公约》有关用于国际航

行的海峡的无害通过的规定,所有船舶都享有不得被沿岸国停止的无害通过权。根据《公约》第

42条第 5款等禁止“在形式上或事实上”在国家间有所歧视的规定,这种过境通行权和无害通

过权应当是任何缔约国都普遍享有的,在国际习惯法的范围内非缔约国也是可以享有的,不可

以由海峡沿岸国或群岛国选择给予。因此, 公约有关用于国际航行的海峡和群岛海道的规定

“对海峡沿岸国主权的限制”是“永久性的, 非互惠的”。〔31〕作为一种“永久性”的限制,无论是在

和平时期还是在战争或武装冲突期间,海峡和群岛海道及其上空都应当中立,都应允许外国船

舶和飞机过境通行或允许外国船舶无害通过。作为一种“非互惠的”限制,海峡沿岸国和群岛国

不得要求无害通过的船舶、过境通行的船舶或飞机所属的船旗国或登记国予以回报。实施海洋

法公约的海峡制度和群岛海道制度的客观效果,将有利于用于国际航行的海峡和群岛海道的

永久中立。

《联合国海洋法公约》承认有关用于国际航行的海峡的既有条约。这些海洋法公约之前的

有关海峡的专门的国际条约的规定, 其核心就是各该海峡的中立或中立化。如 1881年阿根廷

和智利间关于麦哲仑海峡的条约规定该海峡永久中立, 1904年英法在关于埃及和摩洛哥的宣

言中宣布直布罗陀海峡中立化, 1936年蒙特勒公约关于博斯普鲁斯和达达尼尔海峡的规定,

也在一定程度上实现了这两个黑海海峡的中立。但是,这些专门条约中的“自由航行”和“自由

通过”的用语,与“不得予以停止的无害通过制度”难以清楚地区分开来, 没有类似于《联合国海

洋法公约》的关于“过境通行”的精确表述。所以,有学者认为,“《联合国海洋法公约》关于海峡

的制度可以适用于有专门条约加以规定的海峡,不宜用关于通过这些海峡的特殊规则替代海

洋法公约的规定, 但有关的中立义务应保存下来。”〔32〕这种观点至少可以说明,海峡沿岸国承

担使海峡中立的义务, 是海洋法公约之前的有关用于国际航行的海峡的若干专门条约的最相

似最重要的内容, 这类内容是与海洋法公约的精神完全一致的。

用于国际航行的海峡和群岛海道的永久中立,与苏伊士运河、巴拿马运河的永久中立有些

相似。1977年美国与巴拿马《关于巴拿马运河永久中立和运河营运的条约》重申了运河是对所
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〔32〕前引〔30〕, [英]邱吉尔和洛书,第 86页以下。

同〔24〕引黄解放文,第 143页。

[ 英]邱吉尔和洛( Robin Rolf Churchill and Alan Vaug han Low e) :《海洋法》,曼彻斯特大学出版社 1983年英文

版,第 86页。



有国家开放的“永久中立的国际水上通道”。〔33〕有关苏伊士运河和基尔运河的条约的目的和宗

旨,也在于使各运河永久中立。苏伊士运河在平时和战时永远对所有国家的商船和军舰开放。

在战争期间, 即使是交战国的军舰也享有自由通过运河的权利。〔34〕根据《凡尔赛和约》第 380

条的规定,基尔运河对所有同德国处于和平状态的国家的军舰和商船永久开放。〔35〕

《联合国海洋法公约》的海峡制度和群岛海道制度发展了中立法, 使海峡沿岸国和群岛国

承担部分领土——用于国际航行的海峡或群岛海道永久中立的义务。这至少可以产生以下两

方面的法律效果:

首先,在和平时期,有关的海峡沿岸国和群岛国有义务允许外国船舶和飞机通过适用过境

通行制的用于国际航行的海峡和群岛海道, 有义务允许外国船舶通过实行无害通过制的用于

国际航行的海峡。在战争或武装冲突期间,如果海峡沿岸国或有关的群岛国是中立国,允许交

战国的船舶和飞机通过其海峡或群岛水域及其上空并不违背其中立的义务, 不影响其作为中

立国应当享有的权利。这就是说,海峡沿岸国或群岛国不得以其中立为由,拒绝外国船舶或飞

机(包括军用船舶或飞机)通过用于国际航行的海峡或群岛海道。

其次,无论在和平时期还是战争或武装冲突时期,外国船舶和飞机有权通过实行过境通行

制度的用于国际航行的海峡和群岛海道,外国船舶有权通过适用无害通过制度的用于国际航

行的海峡。如果海峡沿岸国或群岛国是战时中立国或永久中立国, 交战国的军舰和军用飞机及

其他海空军事力量或军用物资通过有关的海峡或群岛海道,不构成对该国的中立地位或中立

权利的侵犯。

四、用于国际航行的海峡和群岛海道中立的条件

依照《公约》第 34条第 2款等条款的规定, 由于外国船舶或飞机的无害通过权或过境通行

权,由于海峡和群岛海道的中立,海峡沿岸国和群岛国的“主权或管辖权的行使”受到了海洋法

公约的明确的限制。不过, 不应把这种限制绝对化, 不应把海峡和群岛海道的中立绝对化。用

于国际航行的海峡和群岛海道的中立是有条件的。

(一)海洋法公约明文规定的条件

《公约》第 38条第 3款规定:“任何非行使海峡过境通行权的活动,仍受本公约其他适用的

规定的限制。”《公约》第 39条第 1款规定: “船舶在行使过境通行权时应: ( a)毫不迟延地通过

或飞越海峡; ( b)不对海峡沿岸国的主权、领土完整或政治独立进行任何武力威胁或使用武

力,或以任何其他违反《联合国宪章》所体现的国际法原则的方式进行武力威胁或使用武力;

( c)除因不可抗力或遇难而有必要外,不从事继续不停和迅速过境的通常方式所附带发生的活

动以外的任何活动; ( d)遵守本部分的其他有关规定。”该条第 2款、第 3款又分别对过境通行

的船舶和飞机规定了相应的义务。根据这些规定,过境通行绝不象参加联合国第三次海洋法会

议的美国代表所说的“非常、非常接近公海上的航行自由”, 〔36〕因为除了以“继续不停, 迅速过

境”为目的的航行和飞越自由外,外国船舶和飞机并不享有其他方面的自由。“任何威胁沿岸国
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〔36〕参见瑞兹曼:《海峡制度与国家安全》,《美国国际法年刊》1980年第 1期,第 69页。

〔35〕　同上书,第 180页,第 182页。

[前苏联]科热尼科夫:《国际法》(中译本) ,商务印书馆 1985年版,第 182页。



的活动都将破坏对过境的船舶或飞机适用无害通过的一般制度,在这种场合的过境通行权可

能因制止有害行为而被停止。”〔37〕

(二)国际习惯法上的条件

海洋法公约序言指出: “本公约未予规定的事项,应继续以一般国际法的规则和原则为准

据”。

这里尤其应当说明的是,在过境通行的船舶或飞机“‘对沿岸国的主权、领土完整或政治独

立进行任何武力威胁或使用武力’的情况下,沿岸国固有的自卫权不受公约的影响”。〔38〕根据

一般国际法和《联合国宪章》,单独或集体的自卫权是国家的基本权利和自然权利,是不依赖任

何条约的明文规定而存在的。沿岸国或群岛国的生存和独立优先于海峡或群岛海道的中立和

开放。任何中立制度, 都以不影响中立国的生存、独立和自身安全为条件。这在类似海峡的通

洋运河的实践方面,是有先例的。在本世纪七十年代,由于以色列发动侵略战争,埃及就曾中断

了苏伊士运河的航行。“除了遭受武装攻击时的自卫权以外, 沿岸国为了保护自己的重大安全

利益还必须有权在其领空实施单独的执行行为,以对付由过境通行中的飞机所产生的急迫的

危险情况。⋯⋯应付急迫危险情况保护国家的重大安全利益需要迅速作出反应, 无论如何,这

是公约所没有规定的事项,因此,这并非专属于‘旗国责任’的范围之内,不能排除沿岸国在其

领空采取单独的行动的权利。不过, 这种拒绝过境通行的权利必须从严解释,以避免对飞行自

由的不正当的干扰。威胁国家重大安全利益的危险情况必须是明显的,为避免不可弥补的损害

使沿岸国除了迅速行动是别无选择的。”〔39〕对过境通行中的飞机是这样,对过境通行或无害通

过的船舶也是这样。

对《联合国海洋法公约》有关规定的解释应当遵循国际习惯法。例如,对“一切船只和飞机

均享有过境通行的权利”和“过境通行不应予以停止”等用语, “只能作出相对的、合情合理的解

释,而不能作出绝对的、拘泥于文字的解释”。“《公约》并不禁止沿岸国在特定的情况下,根据充

分而有效的理由停止个别违法船舶和飞机的过境权。”〔40〕“虽然公约关于过境通行的条款不能

解释为授予海峡沿岸国执行其法规的权威, 但不妨碍沿岸国制止过境通行中的飞机的犯罪行

为。”〔41〕

有的学者认为:“在没有公约所指的与过境通行或无害通过无关的‘活动’的情况下,对任

何武力威胁——例如,仅仅在事实上大量的军用船舶通过这种含蓄的威胁——都是应寻求通

过外交途径和争端解决程序以解决的违反国际法的事项。”〔42〕《联合国海洋法公约》没有这样

的明文规定, 这种解释也不符合国际习惯法。以下学者的解释是合乎情理的: “海峡沿岸国不得

拒绝过境通行或对违背公约第 39条所规定的义务的通过中的航空器单独采取任何执行措施。

根据《公约》, 有关的争端通常只能通过一般的外交途径和司法程序予以解决”,但“在特殊情况

下,适用一般的国际争端解决程序可能不足以保护沿海国的重大利益。⋯⋯甚至在过境通行制

被海洋法会议最终接受之前,美国就在公海上空建立了——在必要的前提下——防空识别区,
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〔37〕

〔38〕

〔40〕

〔41〕同〔38〕引书,第 498页。

黄解放:《海洋法公约对海洋上空法律制度的影响》,见《中国国际法年刊》( 1985)第 143页以下。

〔39〕　[美]黑尔布鲁纳( Kay Hailbronn er) :《空间自由与海洋法公约》( Freedom of the Air and the Convent ion on

th e Law of the S ea) ,见《美国国际法年刊》第 1983年第 3期,第 500页。

〔42〕　前引〔30〕, [英]邱吉尔和洛书,第 85页。



外国航空器如果不遵守有关的防空识别的规定将被拦截。⋯⋯海洋法公约的规定不能推断为

全部禁止海峡沿岸国在其领海上空采取执行措施的权力”。〔43〕不过,“对于过境船舶或飞机无

意的、轻微的违章行为, 海峡沿岸国可以不采取单方面的执行措施,但是, 对于故意的、重大的

违章行为,则不排除海峡沿岸国采取执行措施的可能性”。〔44〕

此外,由于中立法是有关交战国与非交战国之间关系的原则规则,当有关的海峡沿岸国或

群岛国成为交战国时, 海洋法公约规定的用于国际航行的海峡和群岛海道中立制度也就无从

约束有关国家了。在运河制度方面, 根据凡尔赛和约,基尔运河的中立限于对德国保持和平状

态的国家。对那些与沿岸国处于交战状态或武装冲突中的国家来说,海峡沿岸国或群岛国没有

义务允许它们的船舶或飞机通过海峡或群岛海道。

五、用于国际航行的海峡和群岛海道中立的实质和意义

(一)用于国际航行的海峡和群岛海道中立的实质

无害通过、过境通行及群岛海道通过制度的实质,用于国际航行的海峡和群岛海道中立的

实质,都是一种积极的国际地役:沿岸国对其他国家普遍地承担国际地役义务,其他国家普遍

地享有国际地役权利。

“积极的国家地役权的实质是: 一个国家可以在外国领土上实行少数领土权利, 而负担国

必须予以容许。原则上, 这样的权利只是基于条约而产生。只有和平通过外国领海权是基于一

般国际法而存在的。”〔45〕在温勃顿号案中,德国籍法官舒京在异议意见中认为,外国船舶自由

通过基尔运河的权利应视为国际法上的地役。“国际法所确立的内陆国的过境权也属于国际地

役的范畴。”〔46〕无害通过权、过境通行权和群岛海道通过权,同通洋运河的通过和内陆国的过

境权一样,都是通过外国领土的权利和对有关国家的领土主权的限制,都是因为有关国家的部

分领土为国际交通要道而形成的地役权。用于国际航行的海峡和群岛海道,作为海上及其空中

交通的咽喉要道, 是全人类的共同的交通资源。海峡沿岸国和群岛国之所以应当承担积极的地

役义务,主要是因为它们处在国际交通要道这种十分特殊的地理位置上,就如同“过境国”有义

务让内陆国“过境”是由于其处在海洋和内陆国之间、是内陆国进出海洋的必经通道一样。与一

般领海制度相比, 海洋法公约规定的用于国际航行的海峡的无害通过和过境通行制度,使沿海

国的主权和管辖权受到了更多的限制,承担了更多的地役义务,是因为用于国际航行的海峡和

群岛海道比一般的领海海域对国际社会的海上交通有更为重要的意义。国际法上的睦邻原则,

要求处在交通要道上的国家承担这种地役义务。

不过,有些国际法学者不赞成国际地役的概念。斯塔克指出:“如果说‘地役权’一词是不适

当的, 或者说在法律上是不确切的,那么仍然应该有某种合适的措辞来概括近年来准许外国

陆、海、空军进驻其军事基地的协议, 以及建立卫星、空间飞行器与导弹等追踪站的权利。用‘领
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〔43〕

〔44〕

〔45〕

〔46〕王铁崖:《国际法》,法律出版社 1995年版,第 242页。

[奥]阿·菲德罗斯:《国际法》(中译本)上册,商务印书馆 1981年版,第 350页。

黄解放:《海洋法公约对海洋上空法律制度的影响》,《中国国际法年刊》( 1985) ,第 146页。

[美]黑尔布鲁纳 ( Kay Haibronner) : 《空间自由与海洋法公约》( Fr eedom of th e Air and the Convent ion of th e

Law of the Sea) ,《美国国际法年刊》1983年第 3期,第 499页。



土方便’一词来概括大概更贴切些。”〔47〕但是,领土方便一词体现不出国际法上的权利义务的

性质,用它来代替国际地役,会造成概念上的混乱。地役的概念可以表明它的客体物是国家领

土,是领土所属国与其他有关国家间的权利义务关系,比领土方便的提法要科学得多。

(二)用于国际航行的海峡和群岛海道中立的意义

中立法在当代国际社会仍具有重要意义。《联合国宪章》要求会员国在战争或武装冲突中

实行集体协助,共同制裁侵略国,动摇了传统的中立制度。但是,国际关系是错综复杂的,并不

是每一次战争或武装冲突都可以断定侵略者和被侵略者,这不仅因为有些战争或武装冲突在

事实上难以断定谁是谁非, 也因为有时候联合国安全理事会这个断定者会因常任理事国行使

否决权而不能通过决议。当代国际社会存在中立的实践,也就需要中立法。

当代的中立法与传统国际法上的中立法的适用范围有所不同。由于第二次世界大战以来

很少发生符合传统国际法上的战争定义的伴随战争状态的“战争”,所以“中立”法也就不是传

统意义上的只能在有战争状态的情况下才予以适用的中立法。有些著名的国际法学家,就用

“武装冲突法”代替了“战争法”的概念。〔48〕在别国发生武装冲突时,即使没有战争状态,非交战

国实际上也存在中立不中立的问题。现代国际法的中立制度, 不仅适用于有战争状态的武装冲

突,而且可以适用于非战争的武装冲突。

在现代战争或武装冲突中, 陆战、海战和空战的界限日益模糊,往往是各军兵种协同作战。

况且“我们已经进入了一个经济战争时期。在这个时期里,掌握生产资料以及控制贸易,是使对

手臣服的更为可靠的手段, 经济政治战略已经把单纯军事战略降到次要的地位。”〔49〕“两次世

界大战都因使用了完善的经济武器而表现出它们的特点。”〔50〕海湾战争就是陆战、海战和空战

同时进行、武装力量的较量和经济力量的较量同时发挥作用的现代战争或武装冲突。海洋法公

约关于用于国际航行的海峡和群岛海道的中立制度,对陆战、海战和空战中的中立国和交战国

的关系都有重要意义。在 1991年海湾战争中, 多国部队的陆海空军事力量只有顺利通过霍尔

木兹海峡,才能以迅速有效的军事手段帮助科威特恢复主权和领土完整。如果伊朗和阿曼不准

多国部队通过霍尔木兹海峡,美英法三国的 45万部队、1420辆坦克、包括 7艘航空母舰在内

的 181艘舰艇、1178架战斗机,以及大批的战争物资, 就难以源源不断地进入海湾地区。如果

非要进入,恐怕在对伊拉克作战之前,先要为占领霍尔木兹海峡这个战略通道而战。海湾战争

会变得更加复杂。《联合国海洋法公约》规定的用于国际航行的海峡的航行和飞越制度,在海湾

战争中显示出了积极意义。

用于国际航行的海峡和群岛海道的永久中立, 不仅具有政治、军事意义, 而且有重要的经

济和社会意义。不论是过去还是现在,国际海峡和群岛海道这样的海上通道,对维持国际和平

与安全,都是至关重要的。前苏联学者认为,“严格遵守现代国际海洋法的原则和规范,这是确

保和平和不同制度国家和平共处的必要条件。”〔51〕对海峡沿岸国来说,用于国际航行的海峡和

群岛海道的永久中立, 可以使他们免于在和平时期或战争时期因海峡的通过问题而卷入国际
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〔47〕

〔48〕

〔49〕

〔50〕

〔51〕前苏联科学院国家和法研究所海洋法研究室:《现代国际海洋法》,吴云琪、刘楠来、王可菊译, 天津人民出版社

1981年版,第 7页。

注〔48〕引书,第 385页。

[法]让—雅克·贝雷比:《世界战略中的石油》, 1980年中译本,第 1—2页。

[法]夏尔·卢梭:《武装冲突法》,中国对外翻译出版公司 1987年版。

[英]斯塔克:《国际法导论》(中译本) ,法律出版社 1984年版,第 196页。



冲突之中。在当今的国际关系中,军事因素在不断地下降,用于国际航行的海峡的通行被用于

军事目的的可能性比过去有所减少, 而国际关系中的经济因素在不断地上升,海峡和群岛海道

的最主要的用途是充当国际货物运输的通道。这也是《联合国海洋法公约》承认军舰和飞机在

用于国际航行的海峡有通过权的一个背景。从前的海峡制度被《联合国海洋法公约》规定的新

海峡制度所取代, “这是旧的规范所赖以存在和发展的环境条件发生变化的必然的结果”。〔52〕

虽然用于国际航行的海峡制度和群岛海道通过制度限制了海峡沿岸国或群岛国的主权和管辖

权,但从长远的和总体的观点来看,是符合包括海峡沿岸国和群岛国在内的国际社会的共同利

益的。任何用于国际航行的海峡的沿岸国和群岛国都需要利用其他国家的类似的海峡或群岛

海道,海峡沿岸国和群岛国并非不能从海峡和群岛海道中立制度中获益。

当然,海洋法公约规定的海峡通过和飞越制度有可能被某些大国所利用,来推行其霸权主

义和强权政治。1986年 4月15日,美国分别从其在英国的四个空军基地和在地中海的航空母

舰上出动大批飞机轰炸利比亚。当美国请求取道法国领空时,遭到拒绝。从英国基地起飞的美

国飞机不得不绕道直布罗陀海峡,飞行 13个小时才到达利比亚。如果直布罗陀海峡不准外国

军舰和飞机通过, 美国的大批军舰和军用飞机就无法进入利比亚附近的海域,就难以采取那样

的军事行动。不过,应当指出,海洋法公约确立的海峡和群岛海道中立制度的消极作用与其积

极作用相比, 是很小的。

中国是一个濒临太平洋的国家, 在中国领海内没有用于国际航行的重要海峡。中国需要经

过朝鲜海峡、津轻海峡、大隅海峡等一系列重要的用于国际航行的海峡进入太平洋, 需要通过

马六甲海峡、新加坡海峡、直布罗陀海峡等用于国际航行的海峡将中国的货物运往亚、非、欧、

南北美及大洋洲各国, 并将这些国家输出的货物运往中国。中国的地理位置,中国的迅速增长

的对外贸易, 中国作为联合国安全理事会常任理事国的维持国际和平与安全的责任,都需要海

洋法公约规定的既顾及海峡沿岸国和群岛国的主权与安全又有利于国际海空交通的海峡和群

岛海道的中立制度。作为《联合国海洋法公约》的缔约国, 我国的船舶或飞机在用于国际航行的

海峡和群岛海道中的通行权是不得予以停止的,这可以防止海峡沿岸国受政治因素的影响,在

海峡通行上采取歧视性待遇,妨碍我国船舶或飞机的通行。当然, 我们应当尊重海峡沿岸和群

岛国的主权、领土完整和政治独立,严格地依照《联合国海洋法公约》和一般国际法行使有关的

权利。
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〔52〕 [ 希腊]洛扎克斯、斯特帕诺( C hristos L . ROZAKIS and Cons tant ine A. ST EPHANOU) :《新海洋法》, 1983年阿

姆斯特丹英文版,第 66页。


