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全球目標，海洋機遇——對海洋公私治理的思考 
 
《海洋機遇報告》現已編寫完成。參與報告編寫工作的 Gard同事回顧了她們在此過

程中的感悟和收穫。 
 

 
 

Gard是“聯合國全球契約可持續性海洋業務行動平臺”的參與者。該平臺正致力於全面審視
海洋在實現聯合國 17項全球發展目標中的作用，目的在於探索有吸引力的可行解決方案和典
範做法，可持續地使用和管理人類最偉大的“共同財產”——我們的海洋。2018年 12月，
Gard被邀請加入《海洋機遇報告》編委會，我和 Erika Lindholm接受了這一挑戰。該報告已
于本周發佈，作為在奧斯陸召開的挪威航運大會（Nor-Shipping Conference）的組成部分。
我們不準備對報告進行概括總結，而是會寫下我們對海洋治理的思考過程，包括一些未寫入

最終版報告的初步想法。 

該報告按不同產業對海洋業務進行了劃分——海洋運輸、海洋食品、海洋能源、海洋礦產、
海洋醫藥和海洋旅遊。在工作之初，海上保險被視為業務板塊之一，但在討論的過程中，我
們提出，海上保險並不是直接的海洋業務，而是所有其他業務的“促成者”。這一概念來自
於 Gard的使命宣言：“共同促成可持續性海事發展。”因此編委會同意，保險（以及金融和
船級社）將被歸入有關海洋治理的單獨一章。 
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© 《海洋機遇報告》 

到了 2019年 3月的時候，隨著 6月的發佈日期逐漸臨近，Erika和我已經為起草報告的“治
理”一章做好準備。我們感到，首要任務是確定“治理”的含義。雖然這個詞語被廣泛使
用，而且看似被普遍理解，但要定義它並不容易。請您自己嘗試一下——用Google搜索該
詞，看看您能否給出一個全面的定義。我們得以借鑒平臺 2018年 9月發佈的第一個題為“海
洋治理和規制的系統化資訊”的報告，其中介紹了海洋公共和私人治理的概念。在《機遇報
告》中，我們對“治理”的定義如下： 

“治理包括一系列規則，這些規則的作用是確定利用海洋進行經濟活動者的權利和責任；還
包括制定、執行這些規則以及提供爭議解決程序和論壇的機構。治理既是公共部門的活動，
也是私營部門的活動。公共治理是指通過國內法、國際法，由國內機構、國際機構實施的規
制；而私營部門則確立行業標準和準則、盡職調查程序及採購規則。” 

現在，需要找到一個體現公私治理之間相互作用，以及保險在支持國際公約方面作用的例
子。我們考慮了保賠協會在依據污染嚴格責任和強制保險方面的國際公約，填補強制性保險

要求時所發揮的作用，在報告草案中提供了以下案例研究： 

https://www.unglobalcompact.org/docs/publications/Mapping-Ocean-Governance-and-Regulation.pdf
https://www.unglobalcompact.org/docs/publications/Mapping-Ocean-Governance-and-Regulation.pdf
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1967年 3月，超級油輪 Torrey Canyon在英國康瓦爾海岸附近擱淺，所載原油貨物全部溢出
——其中約有 8萬噸原油在英國和法國沿海地區蔓延。這場災難導致了有關責任與賠償的兩
項國際條約的制定：《1969年國際油污損害民事責任公約》（1969年責任公約）和《1971
年設立國際油污損害賠償基金的國際公約》（1971年基金公約）。 責任公約確立了船東對其
載運的持久性油類貨物溢漏承擔的嚴格責任以及強制保險要求。責任公約和基金公約一方面
確定了船東與其保賠協會之間的費用分攤，另一方面確定了船東與油類收貨人之間的費用分
攤。時至今日，該機制仍以“1992年國際油污損害賠償基金”及隨附的“2003年補充基金”
的形式存在。責任公約下的賠償責任限額依據船舶噸位數計算得出，構成第一層次的賠償。
超出責任限額的部分，由基金公約提供賠償。 

然後，就油輪的持久性溢油而言，所需資金在作為第一層次賠償責任主體的責任保險人和作
為基金出資人的油類收貨人之間有效分攤。 

  
© 國際油污損害賠償基金（IOPC）  
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截至 2018年 12月 31日，已有 137個國家批准了責任公約的現行版本——《1992年民事責
任公約》，115個國家批准了《1992年基金公約》。 

自 20世紀 70年代的油輪溢油事故高發期以來，儘管原油、石油和天然氣的運輸量持續上
升，然而事故的發生率一直穩步下降。 

  
© 國際油輪船東防污染聯合會（ITOPF） 

國際公約的執行、船東和石油公司對品質的關注，以及新船舶設計的實施都是事故發生率下
降的原因。 

我們提出的案例研究展現了保賠保險在責任公約和基金公約所確立的公共治理機制中的作
用，但由於《海洋機遇報告》篇幅有限，未將該案例研究納入其中。本著可持續發展的精

神，我們很高興在本文中對其進行了再利用。 

在研究保險與公共治理之間交叉點的同時，我們意識到在 Torrey Canyon輪溢油事件後，私
人治理方面發生了更多的故事。對油輪溢油承擔嚴格責任和投保可靠保險，最初是行業的自
願行動。在 Torrey Canyon輪災難發生後不久，作為大部分海運油類貨物的貨主並運營著全
球重要油輪船隊的七家大型石油公司一致同意提出一項行業倡議，即油輪船東自願承擔支付
油污損害賠償的責任嚴格，最高責任限額依據溢油油輪的噸位數計算得出。該倡議通過《油
輪船東自願承擔油污責任協定》（TOVALOP）的簽署而正式生效。國際保賠協會集團旗下的
各家協會均同意根據該協定，將污染責任納入承保範圍，即使該協定具有自願性，並不是法

律強制規定的。 

TOVALOP協定於 1969年 10月全面生效，當時加入該協定的成員已占全球油輪總噸位的
50%。僅僅在六個月之後，這一比例就上升到了 80%。後來，從這項最初的自願性協定發展
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出了一項名為《油輪油污責任暫行補充協定》（CRISTAL）的補充協定，其中規定了貨主應
承擔的第二層次賠償。 

這兩項自願性計畫為責任公約和基金公約的制定奠定了基礎，而且在公約尚未獲得廣泛批准
之時，起到了過渡性措施的作用。TOVALOP和 CRISTAL均已退出歷史舞臺，取而代之的是
責任公約和基金公約，但最初為管理這些計畫而設立的國際油輪船東防污染聯合會（ITOPF）
繼續在促進有效的溢油響應方面，提供專業的支援。https://www.itopf.org。 

聯合國全球契約呼籲採取行動，應對當今海洋健康所面臨的嚴峻挑戰，要求各家公司擔負起
對可持續性海洋實踐的管理責任。自 20世紀 70年代船舶油污事故的高發期以來，通過公私
合作，事故發生率已經大幅下降。這可以激勵我們在今天採取協調行動，應對塑膠污染、過
度捕撈和溫室氣體排放等《海洋機遇報告》中指出的一些海洋健康和人類福祉面臨的首要威

脅。 
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