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公告 771 號公告－07/11－扣押非土耳其船舶的新制度－土耳其 
 
協會希望各位留意伊斯坦布爾律師 Ersoybilgehan 最近在 2011 年 6 月出版的法

律資訊中所作的評論… 
 
引用 
 
因土耳其政府不懈努力協調本國與歐盟立法之間的關係並使其舊法更為現代

化，其中一些法律在 1925 年就已經存在，新的《土耳其商法》於今年 1 月在國會通

過，將在 2012 年 7 月 1 日實施。新的《土耳其商法》對關於在土耳其管轄區內扣押

非土耳其船舶的法律進行了重大改革。 
 
新的《土耳其商法》列出了一張海事請求的明細表，規定只有在請求屬於該表

中列出的範疇時，請求人才有權申請船舶扣押。該明細表的覆蓋範圍很廣，充分反

映了 1999 扣船公約中的“海事請求”。考慮到土耳其法院不輕易發出扣船裁決以擔

保關於所有權爭議、碰撞、救助、船員薪資和貨物損失以外的請求，這是朝著正確

方向邁出的一步。舉個例子，由於關於租船合同的請求已經作為海事請求被明確列

入上述明細表，那麼與之相關的扣船申請所面臨的困難就可以克服。 
 
新的《土耳其商法》同時也增加了土耳其法院受理扣船申請許可權的透明度。

其授予船舶錨泊、靠泊、系泊或入幹塢所在地法院專屬管轄權。該規定可以防止請

求人向其在船舶到達前選擇的法院提交扣船申請。這之前或許也參考了程式法的規

定，新《土耳其商法》將去除這一點。 
 
新規定的另一重要影響是通過土耳其海峽對在途的船舶進行扣押的日子結束

了，除非其航程因某些原因而中斷。土耳其法院一般不輕易發出扣船令，為這些在

外國法院仍處於審理階段的請求提供擔保。這源於程式法的規定，限制了法院在扣

押的實體訴訟中發出臨時命令/禁制令的權利。新的《土耳其商法》消除了鼓勵土耳

其法院受理扣船申請以擔保在外國法院和仲裁庭審理的索賠案的限制。 
 
如果法官行使自由裁量權處理申請的土耳其法院對反擔保的級別有要求，請求

人就已經對其在土耳其的請求尋求擔保失去信心。雖然該擔保的金額通常是在索賠

金額的 15~40%的幅度內變動，但是請求人將要面對不時提出的超過 50%的要求。新

的《土耳其商法》設定了一個固定的金額，無論索賠的金額大小，反擔保都是

10,000 個特別提款權。而請求人和船東都有權向法院申請降低或增加裁決的反擔保

級別，新法似乎是希望鼓勵請求人把土耳其視為有吸引力的管轄區，為其索賠取得

擔保。 



 
從程式法的角度看，船舶不會再以預防扣押令的方式被扣押。取而代之的，根

據新的《土耳其商法》，扣押將會以“初級禁制令”的形式進行。這會帶來兩個重

大的變化： 
 
(i) 以前扣押令是通過向相關部門（例如港長、海岸警衛等）送達的方式執

行的。從 2012 年 7 月 1 日起，除了向相關部門送達裁決外，扣押方的代

表律師也必須與執行官一起登上船舶完成正式的扣船程式。相應地，執

行扣船令所需要的時間也多了，導致法律費用增加。 
(ii) 必須於扣船令簽發後的 7 天內在有管轄權的法院進行實體訴訟，而不是

10 天。 
 

新的《土耳其商法》引入的其他新規定扣船令在技術層面而言是一初步的禁制

令，不會局限於被扣押的船舶。該船的收益也同樣屬於被扣押財產的範疇。在沒有

先例的情況下，我們仍在觀望如何執行該條款；但是，可以肯定的是這會令請求人

有明顯的優勢，而土耳其律師之間會有更多爭議。 
 
如果您需要更多的資料或希望與我們探討上述問題，請聯繫 Gulistan Baltaci 或

Semih Sander。 
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協會最近發現，報道的因人為過失導致傷亡的事故數量呈上升的趨勢。一起凸

顯該問題的事故更是引起了協會的關注。在該起事故中，一名資深船員因跌落貨艙

而身受重傷，送院醫治無效身亡。 

 

引起我們關注的事故還有：船員在機艙內跌倒、駕駛台人員注意力不集中導致

碰撞以及系泊作業過程中發生事故。後面這類事故正是

協會近期出版的——關注風險：系泊——所特別關注的

內容，旨在強調系泊作業的危險及相關的索賠。僅在過

去兩年內，美國海岸警衛隊（USCG）調查的與纜繩操

作相關案件中，就有 2 人死亡，9 人受傷。 

 

以上所述事故都是可以避免的。如果恰當採用及完

全遵守船舶安全管理制度（SMS），此類事故完全可以



避免。船舶安全管理制度的執行應該是船方向船員灌輸和強化安全文化的核心內

容。 

 

就近來這些事故，我們發現了以下問題： 

 

• 值班瞭望人員因使用手機而分散注意力； 

• 甲板工作區域光線不足； 

• 對移走的通道未作任何說明標示； 

• 船舶操作過程中的自滿心理。 

 

應該提醒協會成員的是，有效的安全管理應該是基於安全會議、安全政策等安

全措施的“軟性”管理與基於安全指示、安全屏障、安全告示等預防性措施的“硬

性”管理的有效結合。 

 

本協會曾就這類問題發佈過許多防損公告文章、告示及出版物。更多資訊或索

取出版物，請聯繫協會防損部門。 
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