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Abstract: As a w o rld tr ading power and a large importer of energ y r e2

sources, China. s development is increasing reliant on foreign energy sup2
plies. As a r esult , security of open sea lanes of communication becomes in2
creasing ly impo rtant to China. s nat ional security . In this case, piracy as an

internat ional cr ime not only affects general safety at sea, it also threatens to

China. s st rateg ic sea lanes of communication. Piracy , and corr esponding an2

t ipir acy measures and po licy, are key items on the China. s agenda to safe2
guard its marit ime secur ity. China needs to take ef fective act ions to address

these issues. It is thus important that China impr oves it s domest ic antipiracy

leg islat ions and mechanisms. Via the institutions o f the U nited Nat ions, Chi2
na also needs to build up ant ipiracy and / safe2sea0 reg imes w ith lit toral

states. Beijing. s suppor t for internat ional and regional cooperat ion against

piracy is important to o, and so is the pursuit for gr eater ant ipiracy capabili2
t ies and aw areness, in part icular through the buildup of it s high seas naval

capacit ies. The needs to address both the symptoms and the roo t causes can2
not be more emphasized, and the promo tion of peace, development and sta2

bility in nat ions and regions suf fering f rom piracy pr oblems is most crucial to

China. s ef fo rts to tackle the problem.
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国际海盗问题与中国海上通道安全

王历荣

内容提要: 作为世界贸易大国和能源进口大国, 中国的发展越来越依赖

于海外, 海上通道安全对保障中国国家安全的重要性日益凸显。海盗作为一

种国际犯罪行为, 严重影响国际海上航运安全, 也对中国海上战略通道安全

构成现实威胁。海盗治理成为关系到中国海上通道安全的重大问题, 必须采

取积极有效措施加以解决。为此, 我们必须进一步完善国内反海盗立法和反

海盗机制; 充分发挥联合国的作用, 建立打击海盗、维护海上通道安全的长

效机制; 积极推动反海盗的国际和地区合作; 增强防御海盗的力量和意识,

重视远洋海军建设; 坚持标本兼治, 积极推进海盗所属国或地区的和平、发

展和稳定。

关 键 词: 海盗  海上通道  能源

作者简介: 王历荣, 浙江大学思政教学科研部博士研究生

长期以来, 在重要的海上战略通道上, 海盗活动极为猖獗, 特别是在非

洲索马里的亚丁湾和东南亚的马六甲海峡地区。如今, 海盗的影响不仅局限

于所在国家或地区, 而是已成为一个全球性 /痼疾0 和国际公害, 对国际航

运、海上贸易和海上安全构成严重威胁。正在日益崛起的中国越来越依赖于

国际海上通道的畅通无阻, 而海盗问题的升级必然会严重威胁到中国海上通

道安全。因此, 中国海上通道安全问题不仅为中国政府所密切关注, 而且成

为国内学术界、媒体乃至大众关注的热点议题。

海上通道对中国的重要性

随着经济全球化进程的加快, 海运作为最主要的运输方式在国际贸易中
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的地位日益凸显。海运安全越来越直接地关乎国家、乃至世界的经济安全。

海上通道是海运的必经之路, 是国家利益的海上输送通道, 也是国家利益在

海洋的自然延伸。改革开放以来, 中国的经济与社会结构由传统的 /内向型

经济形态0 向 /依赖海洋通道的外向型经济形态0 演变, 中国经济成为了世

界经济体系的一个重要组成部分。从长远看, 中国经济的持续和高速发展将

受到国内资源和市场不足的严重制约, 这意味着中国必须从战略上高度重视

海洋资源, 重视通过海洋通道获得世界资源和海外市场。目前中国年对外贸

易额已超过 2万亿美元, 对外贸易依存度已达 60%以上。海上通道安全对保

障中国国家安全的重要性是不言而喻的。

(一) 海上贸易通道

据统计, 中国经济增长对世界经济增长的贡献率已从 1978年的 21 3%上
升到 2007年的 191 2%, 居世界第一。¹ 中国进出口贸易总额在 1950 年到

2008年间增长了 2266倍, 年均增长 141 2%, 其中 1979年至 2008年年均增

长 171 4%。进出口贸易总额居世界位次由 1978年的第 29位跃升至目前的第

3位, 仅次于美国与德国, 占世界贸易总额的比重也由 01 8%提高到 8%以

上。总量的增加以及结构的改善使中国成为了名副其实的对外贸易大国, º

对外贸易已成为中国经济增长的主要动力。

据统计, 中国进出口货物的 90%以上是通过海上运输实现的, 而且中国

的贸易伙伴绝大多数是濒海国家。因此, 海上通道畅通与否, 直接关系到中

国的进出口贸易, 海上贸易通道也就成为了中国外贸的生命线。当前中国海

洋航线主要有四条, 即东行航线、南行航线、西行航线、北行航线, 其中西

行航线对中国来说尤具战略价值。中国进出口贸易的 40%、进口石油的

60%以及中国与欧洲、美洲、中东、地中海、非洲地区的绝大部分贸易都是

经西行航线运输的, 即由中国沿海各港口经马六甲海峡进入印度洋、红海,

过苏伊士运河, 入地中海, 进入大西洋。近几年来, 中欧、中美经贸关系发

展迅速。2007年中欧双边贸易额高达 35611 5 亿美元, 欧盟已成为中国最大

的贸易伙伴。2007年中美贸易额 3021亿美元, 美国成为中国第二大贸易伙
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5中国对世界经济增长的贡献率已经位居世界第一位6 , 中央政府门户网, 2009 年 9 月 29

日。 http: / / qdisp1 com/ jrzg/ 2009209/ 29/ conten t _ 14302621 htm

5辉煌 60年: 我国进出口总额占世界比重已超过 8%6 , 中央政府门户网站, 2009年 9月 16

日。 http: / / w ww1 gov1 cn/ jrzg/ 2009209/ 16/ conten t _ 14192721 htm
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伴。目前, 中国 ) 美国东海岸的远洋干线多使用 /超巴拿马型0 集装箱船。

由于受到巴拿马运河的限制, 航线已改由苏伊士运河直达北美东海岸, 具体

航线为: 中国 ) 南海 ) 马六甲海峡 ) 印度洋 ) 红海 ) 苏伊士运河 ) 地中海 )

大西洋 ) 美国东海岸。不难看出, 印度洋 ) 马六甲海峡 ) 南海航线是中国海

上贸易航线的咽喉, 是中国经济发展的一条贸易 /生命线0。

(二) 海上能源通道

中国改革开放和社会主义现代化进程的迅速发展, 加上伴随世界制造业

向中国大规模转移而来的一定程度的 / 能耗转移0, 使中国能源进口不断增

加, 中国已成为世界重要的能源进口国。1993年, 中国成为石油净进口国。

到 2004年, 中国石油净进口量突破 1 亿吨大关, 达 14373 万吨, 石油对外

依存度达 451 1%。2006年, 中国进口石油达 16287 万吨, 已成为世界上仅

次于美国和日本的第三大石油进口国, 仅次于美国的第二大石油消费国。

1994~ 2007年中国石油消费、进口和进口依存度详见表 1。

由表 1可以看出, 中国石油进口量由 1994年的 290万吨上升到 2007年

的 15928万吨, 上升近 54 倍; 石油进口依存度由 1994 年的 11 9%上升到
2007年的 46%。按照这样的速度推测, 2010年中国石油需求缺口将达 11 99
亿吨, 2020年将达 31 71亿吨, ¹ 对外依存度将高达 60%。如此高的依存度,

将会对中国维护石油安全的能力提出更高要求。如果说石油是现代工业的

/血液0, 那么, 石油运输通道就是现代工业的 /血管0。据美国能源部统计,

2007年, 全球石油日产量约 8500万桶, 其中超过一半, 是通过油轮沿着固

定的海运航线进行运送的。º 在这些航线中存在一些具有战略意义的要道,

如霍尔木兹海峡、马六甲海峡、曼德海峡、巴拿马运河、苏伊士运河以及博

斯普鲁斯海峡等。特别是霍尔木兹海峡和马六甲海峡, 一旦发生问题而导致

完全或部分受阻, 哪怕只是暂时性的, 都可能对世界石油正常运输产生重大

影响, 进而波及国际油价, 牵动世界经济乃至国家间关系的神经。因此, 对

于世界石油供应而言, 保障海上运输线的安全至关重要。石油进口安全的关

键是运输, 而海上运输又是中国石油进口安全的最薄弱环节。维护海上通道

安全, 就成为中国面临的重大课题。目前, 中东和非洲仍是中国进口石油的
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吴磊: 5中国石油安全6 , 中国社会科学出版社 2003年版, 第 121~ 124页。

王尔山: 5被劫持的石油通道6 , 21世纪网, 2008年 11月 20日。ht tp: / / www1 21cbh1 com/

H T ML/ 2008211220/ H TM L _ ELOQDX4I83PM1 html
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主要来源地。中国除了从俄罗斯、哈萨克斯坦和蒙古国进口的石油可以从陆

上运输外, 其余全靠海上运输, 而且海上运输线路非常单一, 80%以上要经

过印度洋 ) 马六甲海峡 ) 南海航线, 然而, 这条航线正受到日益猖獗的海盗

活动的威胁。

表 1  中国石油消费、进口和进口依存度统计

年  份 年消费量 (万吨) 进口量 (万吨) 进口依存度 ( % )

1994 14965 290 11 9
1995 15750 848 51 4

1996 17240 1388 81 1
1997 19605 3385 171 0

1998 19800 2920 151 4
1999 21100 4400 211 5

2000 22400 7013 301 0
2001 22800 6025 261 4

2002 24071 7185 291 8
2003 26722 9739 361 4

2004 31823 14373 451 1
2005 31785 13643 421 9

2006 34655 16287 471 0

2007 34600 15928 461 0

  资料来源: 王璋宝: 5中国能源 (石油) 供应的安全问题6 , 载 5工业加热6 2002 年

第 2 期, 第 6页; 其中, 1998~ 2007年数据来源于 / 中国石油消费量走势0 , / 2007 年中国石

油产量与消费量均创历史新高0 , 中国网, 2008年 1月 31日。http: / / www1 china1 com1 cn

海盗及其危害

(一) 海盗的概念及分布

海盗 ( pir acy) 是一个有着漫长历史的社会现象, 它是伴随着人类航海

活动和航海贸易的出现而出现的。早在公元前一千多年, 地中海东部海域就

出现了海盗。但如何认定海盗行为至今各国依然标准不一。1958 年日内瓦

5公海公约6 认定, 海盗行为是在公海上暴力掠夺私人船舶、非法拘留船舶

上人员或财物的任何行为。1982年 5联合国海洋公约6 第 101条规定下列行

为中的任何行为构成海盗行为: ( 1) 私人船舶或私人飞机的船员、机组成员
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或乘客为私人目的, 对下列对象所从事的任何非法的暴力或扣押行为, 或任

何掠夺行为: a1 在公海上对另一船舶或飞机, 或对另一船舶或飞机上的人或

财物; B1 在任何国家管辖范围以外的地方对船舶、飞机、人或财物。

( 2) 明知船舶或飞机成为海盗船舶或飞机的事实, 而自愿参加其活动的任何

行为。( 3) 教唆或故意便利 ( 1) 或 ( 2) 项所述行为的任何行为。¹ 国际商

会 ( ICC) 下属的国际海事局则将所有在海上发生的登船抢劫或暴力事件,

不论其发生在公海还是领海, 皆视为海盗行为, 并将海盗行为定义为: 登入

或企图登入任何船舶旨在偷窃或其他任何犯罪行为, 以及企图使用或使用暴

力达到上述行为的任何行为。º 此外, 还有很多海上犯罪行为是发生在一国

管辖海域的, 国际上称为海上武装掠夺 ( Armed Robbery Against Ships)。

由于海上犯罪通常是连续性的, 可能先发生在公海, 然后进入一国管辖的海

域继续进行, 因此一般将以上两种海上犯罪行为合称为海盗行为。

自古以来, 海盗多发生在从非洲通往亚洲的航线上。现代海盗依然出没

于世界 /五大恐怖水域0 ) ) ) 西非海岸、索马里半岛附近海域、连接苏伊

士运河的红海和亚丁湾一带、孟加拉湾沿岸以及马六甲海峡和整个东南亚水

域。其中, 马六甲海峡和整个东南亚水域则一直属于 /恐怖中的恐怖0 地

带。20世纪 80年代以来, 全球海盗活动日益猖獗, 海盗事件逐年上升。据

国际海事局的海盗报告中心统计, 1994年海盗活动为 90件, 1998 年上升为

228件, 2000年猛增到 469件。这些海盗事件, 有三分之一以上发生在马六

甲海峡和南海海域, 仅 2000 年, 发生在马六甲海峡和南海的海盗事件就有

252件, 约占总数的 55%。» 进入 21世纪以后, 该地区的海盗案发率仍然居

高不下, 在 2003年再创历史新高, 达到 187起, 占全球总数的 43%。1998

~ 2007年世界与东南亚海盗发生情况详见表 2。¼ 另外, 索马里海域的危险

性也在不断上升。2004 年以前, 索马里海域仅发生一两起海盗事件, 2005

)124)

¹

º

»

¼

U nited Nat ion Conven tion on the Law of the S ea ( UNCLOS ) , M ontego Bay, December 10,

19821 ht tp: / / w ww1 admiraltylaw gu ide1 com / conven/ u nclostable1 html
Kuala L umpur, / Piracy and Armed Robbery Against S hips0 , 2003 Annual Report , IC C, In2

t ernat ional Marit ime Bureau, No1 3, pp1 462571

ICC, Internat ional Maritim e Bureau, / Piracy and Armed Robbery Agains t S hips0 , 2000 An2

nu al Report , p1 101

ICC, Internat ional Maritim e Bureau, / Piracy and Armed Robbery Agains t S hips0 , 2005 An2

nu al Report , p1 5, p1 161
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年则骤升至 37起。据国际海事局统计, 2008 年索马里附近海域发生 120次

海盗事件, 比 2007年多出一倍多。

表 2  1998~ 2007 年世界与东南亚海盗发生情况一览表 (单位: 例)

年 份 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

世界海盗事件 228 309 469 335 375 439 329 276 239 263

东南亚海盗事件 89 161 252 185 165 187 169 118 87 79

  数据来源: 根据国际海事组织 ( International Maritime Organization) 相关数据整理。

(二) 海盗的危害

国际海事组织根据过去十年的海盗案例, 统计出海盗的攻击目标分别为

油轮 ( 25%)、货船 ( 23%)、渔船 ( 16%)、大型散装货轮 ( 13%)、沿岸船

只或游艇 ( 12% )、以及集装箱船只 ( 11%)。¹ 海盗的攻击方式由过去劫掠

船员的财物转到针对船上的货物, 同时也将一些船员扣押作为人质以换取赎

金, 进而购买先进武器及其他物品。这势必造成恶性循环, 导致世界航运更

加不安全。愈演愈烈的海盗活动每年给全世界带来巨大损失, 海盗日益成为

当前世界贸易的一个顽疾。据国际海事局估计, 在 1996年之前, 全球每年

因海盗袭击所造成的损失约为 3~ 41 5亿美元, 到 2002年这一数字迅速上升

到 160~ 250亿美元。º 除给航运业造成损失外, 海盗攻击还对远洋保险业等

造成冲击, 给航运保险带来巨大经济损失。如 2002年法国油轮事件, 海盗

将 9万桶石油倒入海中致使停泊在也门港的船只的保险费提高了三倍, 而亚

丁港则基本关闭, 因没有船只能付得起停泊在那里的保险费。» 按照美国能

源信息局 ( U S Energy Informat ion A dminist rat ion) 的说法, 至2025年, 亚

洲发展中国家的石油消耗将以每年 3%的速度递增, 这将使航经马六甲海峡

的油轮数量增加 3倍。¼ 基于 1993年的贸易流量, 如果马六甲、巽他、龙目

和望加锡海峡以及南海的航运被封锁, 其结果是一年的额外航运花费将达 80

)125)
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º

»

¼

5海盗威胁缘何连连 升级6 , 中国船 舶在线, 2009 年 7 月 21 日。 ht tp: / / w ww .

shipol1 com1 cn/ js zl/ lw bg/ 1069541 htm

John J1 Brandon, / Protect As ia. s Ship ping0 , May 24, 20021 ht tp: / / w ww1 csis1 org/ pac2

f or/ pac0221A1 htm

Barret t Bingley, / Security Interest s of Inf luen cing S tates : T he C om plex ity of M alacca

S t rait s0 , T he I ndonesian Quart er ly , Vol1 32, No1 4, 2004, p1 3571

Ibid1 , p1 3551



 t 当代亚太  

亿美元。如以现在的贸易流量来估计, 花费无疑将会更高。¹

随着恐怖分子袭击海上目标的倾向性越来越强, 恐怖组织 /已开始将控

制海域视为发动袭击的新途径0。º据报道, 目前一些海盗集团已与恐怖分子

相勾结, 共同从事海上犯罪活动, 因此许多国家的媒体和政府声明中常常将

/海盗0 与 /恐怖主义0 相结合, 并开始使用 /海上恐怖主义0 一词。» /海

上恐怖主义0 实质上是一种 /政治性海盗行为0。¼ 国际海事局局长普坦加

尔#穆孔丹 ( Pootengal M ukundan) 说: /商船 (特别是油轮那样易受袭击

的船只) 都是恐怖主义分子的目标。0 ½ 2002年 10月, 基地组织头目扎瓦西

里 ( A yman al Zaw ahiri) 公开宣称该组织的战略目标是 /锁定西方经济的咽

喉0, 而通过攻击商船、油轮就可以对世界经济造成重大冲击。¾

海盗对中国海上通道的影响

海盗作为一种国际性犯罪行为, 严重影响国际海上航运安全, 也对中国

海上战略通道安全构成重大威胁。

(一) 海盗本身的威胁

随着对外开放的深入发展和对外贸易的持续高速增长, 中国海运事业迅

速发展, 远洋运输船队往来于世界 150多个国家和地区、600多个港口, 包

括石油等在内的大量战略物资通过海上运输。海上战略通道已经成为全球化

时代中国经济与世界经济相融合的主要通道之一。随着经济融合程度的提

高, 中国的发展就在更大程度上依赖于海上战略通道的畅通无阻。海上通道
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安全涉及到中国人员生命与财产安全, 直接影响中国贸易和经济发展。据统

计, 马六甲海峡每天通过的船只近六成是驶往中国的, 素有中国 /海上生命

线0 之称。中国是世界十大海洋运输国之一, 现有海洋运输船舶 7600多艘,

集装箱 30多万个标准箱位, 3000多万吨净载重量, 他们也成为海盗攻击的

潜在目标和对象。对于大多数中国船只来说, 五大公认的恐怖海域都是必经

之地, 也就是说中国国际海上运输线一直遭受海盗的威胁。随着经济发展对

进口石油的依赖日益增加, 以及对外贸易的日益扩大和远洋利益的进一步拓

展, 中国船只遭遇海盗的危险呈上升趋势。

事实上, 过去十年来, 中国船只曾频频遭遇海盗袭击, 并蒙受重大的人

员和财产损失。1998年 11月 /长胜0 轮事件中, 中国 23名船员被害。1999

年 9月 25日, 厦门 /育嘉0 轮在斯里兰卡东北海域遭到疑为猛虎组织的炮

艇袭击。2002年, 中国 /福远渔 226号0 在索马里遭海盗劫持。2003 年 3

月 20日, 中国渔船在斯里兰卡海域受到不明船只炮击, 造成 17名船员失踪

或死亡, 船只最后沉没。同年 7月 22日, 中国 5艘渔轮在亚丁湾海域遭劫,

造成 1死 1伤和大批财物损失。2008年, 接连发生中国船只遭索马里海盗劫

持事件。据中国外交部消息, 2008年 1~ 11 月, 中国共有 1265艘次商船通

过索马里海域, 其中 20%受到过海盗袭击, 涉及中方的劫持案件有 7起。

(二) 海盗溢出效应的威胁

近代以来, 国际社会订立了许多涉及预防、禁止和惩治海盗的国际公

约。如 1958年的 5公海公约6、1982年的 5联合国海洋法公约6、1988年的

5制止危及海上航行安全非法行动公约6, 这些公约都规定, 所有国家应尽最

大可能进行合作, 以制止在公海上或在任何国家管辖范围以外的其他地方的

海盗行为。然而, 这也成为一些国家达到其战略目的和干涉他国利益的借

口。近年来, 美日两国以打击海盗、恐怖活动和维护国际航道畅通为由, 力

图控制重要的国际海道。从 2002 年起, 美国相继抛出 5集装箱安全倡议6、

5防扩散安全倡议6 和 5地区海事安全倡议6, 作为推进东南亚海上安全合作

的战略蓝图。2004年 4月, 美国又推出了 5地区海事安全倡议6, 其要点是

派遣海军陆战队和特种部队进驻马六甲海峡, 搭乘高速舰艇巡逻海峡, 以协

助海上反恐斗争。2005年 5月, 时任美国副国务卿的佐利克表示将向马六甲
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海峡沿岸国家提供军事和训练装备以及情报, 协助打击该地区的海盗活动。¹

美国以打击海盗为借口, 通过加强与东盟各国的军事交流重返马六甲海峡,

逐步控制通往亚太油路的 / 阀门0, 进而卡住中国经济发展的 /脖子0。º 近

几年, 日本也以 /打击海盗0 为借口, 向东盟提供资金、技术, 要求举行联

合海上军演, 组建海上联合巡逻队, 主持召开国际反海盗会议等, 造成日本

在马六甲海峡事实上的军事存在, 目的就是要控制马六甲, 解除后顾之忧,

对他国形成逼迫之势。有媒体曾披露日本想借打击海盗之机, 扩充军事力

量、复活军国主义以及使日本海军取得在东南亚海域活动的权限。2000 年,

日本海上自卫队就在靠近马六甲海峡的海域与相关国家举行了一次反恐联合

演习。» 和其他海峡使用国一样, 印度也认为恐怖集团的威胁可能切断海上

交通, 特别是马六甲海峡。因此, 印度近年来一直宣称在马六甲海峡拥有安

全利益, 其新的 /海军战略0 也强调维护从波斯湾到马六甲海峡的 / 合法

利益0。

中国的应对之策

/早在 16世纪的时候, 国际社会就一致认定海盗犯罪是一种国际犯罪,

海盗是全人类的公敌。任何国家, 均有权和有责任对海盗犯罪进行打击。0 ¼

随着经济全球化的快速推进, 各国也越来越意识到海上通道安全与否不仅事

关本国的生存与发展, 而且直接影响地区的安全与繁荣, 因而对维护海上通

道安全, 开展海上通道安全合作的共识和需求日益增强。然而, /冰冻三尺,

非一日之寒0。海盗问题不是一朝一夕产生的, 也不可能在短时间内彻底解

决。它既存在着复杂的国际、国内背景, 也有着历史与现实的原因, 不但涉

及到国际法和国际公约, 也与特定国家和地区的政治、经济、安全和社会问

题息息相关。因此, 要打击和肃清海盗, 国际社会应考虑综合因素, 加强综

)128)

¹

º

»

¼

李金明: 5马六甲海峡与南海航道安全6 , 南海海上安全国际研讨会论文, 2005年 12月 8~ 9

日, 第 5页。

杨艳萍: 5 / 石油牌0 在谁手上6 , 载 5新民周刊6 2005年 9月 9日。

Andrew Gordon, A Mod ern H istor y of J ap an: Fr om T okugaw a T imes to the Pr esent , Ox2

f ord Univer sity Press, 2003, p1 1921

5香港文汇报: 打击海盗考验中国外交智慧6, 中国新闻网, 2008年 12月 1日。h ttp: / /

w ww . chinan ew s1 com1 cn/ hb/ n ew s/ 2008/ 12201/ 14683001 shtml



国际海盗问题与中国海上通道安全 t  

合治理, 强化国际合作。为打击日益严重的海盗活动, 共同维护世界海上战

略通道的安全, 世界各国都在积极加强国际合作, 中国也不例外。2002年 7

月 16日, 中国参加了在夏威夷召开的由中国、美国、俄罗斯、韩国、加拿

大和日本参加的西北太平洋海事会议, 讨论打击海盗和反恐问题。2005年 9

月 7日, 中国首次派代表团参加马六甲海峡的海洋安全会议。在此次会议

上, 中国主张有关国家在充分考虑各方关切的基础上, 通过对话合作保障海

峡安全, 中国表示愿意积极参与有关合作, 为维护和加强海峡航行安全做出

贡献。2008年 12月 26日, 中国海军组成护航编队, 前往亚丁湾、索马里海

域, 首次执行中国水域之外的护航任务, 以打击日益猖獗的海盗活动。这一

举动既是对国际社会打击索马里海盗活动的有力支持, 展现出中国参与国际

合作的诚意与责任, 也是维护中国海上运输安全的必然要求, 表达出中国保

护海上生命线、维护国家战略利益的坚强决心。

作为海洋大国和海运大国, 中国一直深受海盗活动的威胁。海盗治理关

系到中国的海上通道安全, 为此必须采取积极有效的应对措施。

第一, 要进一步完善国内反海盗立法和反海盗机制。尽管中国 5刑法6

有关于破坏交通工具罪、破坏交通设施罪、劫持船只罪、组织、领导、参加

恐怖活动组织罪等罪名的明确界定, 但法律还没有关于海盗罪的明文规定。

作为联合国安理会常任理事国和 5维也纳条约法公约6 的缔约国, 中国有责

任和义务去履行所缔结和参加的国际惩治海盗有关公约之规定, 将中国国内

立法与国际立法相衔接。在加强反海盗立法的同时, 还需要进一步完善中国

反海盗机制, 为打击海盗提供有力的组织保证。目前, 打击海盗行为属公安

部管辖, 在中国沿海地区装备有 50多艘巡逻艇和由 2000多人组成的机动巡

逻队伍, 这是中国主要的海上安全力量。另一支打击海盗行为的力量是隶属

于中国海事局的中国海洋监察大队。应该说, 中国打击海盗维护海上安全的

机制正在逐步建立, 但对于一个拥有 11 8万公里的海岸线和 61 5万个岛屿,
海洋面积近 300万平方公里的海洋大国而言, 要在这样辽阔的海域上, 打击

海盗, 保护航线和海上设施安全, 仅靠现有力量是远远不够的。因此, 中国

必须加大反海盗力量建设。

第二, 要充分发挥联合国的作用, 建立打击海盗、维护海上通道安全的

长效机制。在政治层面, 中国应重视维护联合国在打击海盗中的权威和主导

作用, 发挥联合国等国际和地区组织在打击海盗中的协调功能, 积极参与有
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关国际海上运输安全规则的制定和危机的处理。在法律层面, 积极推动联合

国尽快建立、健全和完善反海盗国际公约, 详细规定海盗活动发生国、受害

国、海盗来源国之间的权利与义务, 并推动各国制定和完善其国内的反海盗

法规, 使国际反海盗有法可循。只有这样, 才能堵死海盗生存与活动的国际

法律空间, 防止有关国家在反海盗方面敷衍塞责, 推动更多国家参与国际反

海盗合作。在军事层面, 积极响应安理会通过的关于打击海盗的相关决议,

真正树立负责任的大国形象, 赋予中国军队在海外执行军事及准军事任务的

作战权力, 使中国海军参与打击海盗的军事行动具有不容置疑的合法性和国

际正义性。

第三, 要进一步推动反海盗的国际和地区合作。事实证明, 海盗问题远

非一国之力可以最终解决, 任何国家都不可能为本国每一艘商船护航, 各国

军事力量只有加强协调、合作, 共同制定和执行打击海盗的有效巡逻机制,

协同配合作战, 才能消减海盗活动。中国是 5联合国海洋法公约6 和 5制止

危及海上航行安全非法行为公约6 的缔约国。因此, 为了打击海盗犯罪, 中

国在完善国内立法的同时, 也应与世界各国一起严格执行国际法的有关规

定, 通力合作, 严厉打击海盗行为。中国应该加强与其他国家的信息共享和

情报支援, 与有关国家就海上安全进行磋商与对话, 进一步制订或完善有关

海上安全的具体规则和操作程序, 积极提供反海盗的能力建设和技术援助,

支持创建反海盗法律框架的努力。同时, 还需加强双边或地区合作, 避免在

打击海盗问题上陷入国际法的盲区。国际法对海盗行为的界定与海盗实际发

生地的差异性, 导致各国对海盗行为的认定不一, 迫切需要加强各方的谅解

与合作。中国在这方面已迈出了实质性的步骤。如 2000 年, 中国参加了

/关于打击海盗和武装抢劫船舶行为0 的会议, 并于当年 11月 11日缔结了

5亚洲地区反海盗及武装劫船合作协议6。2006年该协定正式生效, 成为目前

世界上最为完善的一份地区反海盗协议, 有力地促进了地区合作打击海盗犯

罪行动的开展。2002年 11月, 中国与东盟发表了 5中国与东盟关于非传统

安全领域合作宣言6, 双方一致赞同将打击海盗、恐怖主义等非传统安全威

胁确立为现阶段双方合作的重点。中国、越南和菲律宾三国同意通过直接联

系、合作的模式, 解决海盗等跨国犯罪问题。¹ 中国同马来西亚有关部门就
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如何开展相关海域的海上合作进行过磋商, 签署了 5中马海上合作谅解备忘

录6。此外, 还应尽可能就近保障, 确保打击海盗的适时支援能力。即在海

盗易于出没的海上战略通道附近, 中国可以通过援建方式争取取得相应国家

的港口使用权, 如在索马里、巴基斯坦、新加坡、马来西亚等相关国家和地

区, 使中国拥有能够适时提供物资保障和快速出动能力与支援的港口或

基地。

第四, 要增强防御海盗的力量和意识, 重视远洋海军建设。目前, 美

国、俄罗斯、印度和一些欧洲国家已经在索马里和其他海域部署了一定的反

海盗力量, 中国应积极加入到国际武装反海盗活动中去。在条件允许的情况

下, 中国应逐步强化海军、空军力量, 使其具备打击海盗、保卫中国海上资

源和能源补给的能力。可以有针对性地发展 /海上保镖0 业务, 在一定程度

上赋予 /保镖0 携带武器的权利。¹ 此外, 还要提高防海盗意识, 除按照国

际海事组织打击海盗和武装劫持船舶的有关通函采取措施外, 公司和船舶应

注意接收有关海盗活动的信息, 特别是有关航行警告; 公司应加强船舶保安

值班, 随时保持与航经海盗活动猖獗海域的船舶的联系; 一旦获悉发生海盗

袭击事件, 应立即报告海上搜救中心; 根据航行计划, 可采取适当绕航措

施, 尽量远离海盗活动猖獗海域航行。º

第五, 要坚持打击海盗标本兼治原则, 积极推进海盗所属国和地区的和

平、发展和稳定。有关国家的政治动乱和糟糕的经济状况是滋生海盗的根

源。表面上看, 海盗是在海上活动, 但海盗问题的根源却在陆地。索马里就

是一个典型的事例。只要像索马里这样的国家仍处于无政府状态, 只要其经

济仍然处于极度落后状态, 海盗活动就不会绝迹。因此, 从治本的角度来

看, 国际社会应该帮助这类处于政治混乱的国家建立起有效的行政管理体

系, 恢复其社会和经济秩序, 唯此才能使海盗失去生存、发展的社会基础。

中国积极支持联合国向非盟驻索马里特派团提供一揽子援助计划, 并已向非

盟驻索特派团的两个主要出兵国 ) ) ) 乌干达和布隆迪 ) ) ) 分别提供了 500万

元人民币的后勤援助。
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