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【案情】 1991年12月6日，原告某保险公司接受某公司（托运

人）对其准备空运至米兰的20箱丝绸服装的投保，保险金额

为73849美元。同日，由被告A航空公司的代理B航空公司出具

了航空货运单一份。该航空货运单注明：第一承运人为A航

空公司，第二承运人为C航空公司，货物共20箱，重750公斤

，该货物的“声明价值（运输）”未填写。A航空公司于1991

年12月20日将货物由杭州运抵北京，12月28日，A航空公司在

准备按约将货物转交C航空公司运输时，发现货物灭失。1992

年，原告对投保人（托运人）进行了全额赔偿并取得权益转

让书后，于1992年5月28日向B航空公司提出索赔请求。B航空

公司将原告索赔请求材料转交A航空公司。A航空公司表示愿

意以每公斤20美元限额赔偿原告损失，原告要求被告进行全

额赔偿，不接受被告的赔偿意见，遂向法院起诉。 【法院分

析与判决】 法院认为，航空货运单是航空运输合同存在及合

同条件的初步证据。该合同的“声明”及合同条件是合同的

组成部分，并不违反1955年《海牙议定书》的规定，且为国

际航空运输协会规则所确认，故应属有效，对承运人和托运

人具有相同的约束力。托运人在将货物交付运输时向原告进

行了保险，该批货物在A航空公司承运期间发生灭失，A航空

公司应负赔偿责任。原告在赔偿后取得代位求偿权。由于托

运人在交托货物时，未对托运货物提出声明价值并交付必要



的附加费，所以A航空公司在责任范围内承担赔偿责任是合

理的。被告B航空公司作为签发人，应对合同下的货物运输负

有责任，但鉴于被告A航空公司承诺赔偿，B航空公司可不再

承担责任。 法院同时认为，该案是原告拒绝被告A航空公司

承诺按责任限额赔偿而引起，故责任在原告。 法院判决如下

： 一、航空公司赔偿原告15000美元； 二、航空公司给付原

告自1993年2月1日至判决生效日15000美元的活期存款利息： 

三、诉讼费用由原告承担。 【学理研究】 本案中，首先在托

运人和保险公司之间是保险合同关系。根据《中华人民共和

国保险法》的规定，因第三者对保险标的的损害而造成保险

事故的，保险人自向被保险人赔偿保险金之日起，在赔偿金

额范围内代位行使被保险人对第三者请求赔偿的权利。因此

，在保险人对托运人理赔后，保险人取得了代位权。 一、 关

于连续运输中责任的划分 本案是国际航空货物运输。始发地

点为中国杭州，经停地点为北京，目的地点为意大利米兰，

中国和意大利都是《华沙公约》缔约国，因此，根据《华沙

公约》的规定，该国际航空货物运输是《华沙公约》意义上

的国际航空货物运输。 该航空货运单注明，第一承运人为A

航空公司，第二承运人为C航空公司，可见，A航空公司既是

缔约承运人又是实际承运人，因为航空货运单是由被告A航

空公司的代理B航空公司出具的。 《华沙公约》第十八条规

定，对于托运的行李或货物因毁灭、遗失或损坏而产生的损

失，如果造成这种损失的事故是发生在航空运输期间，承运

人应负责任。那么，该由哪一家航空公司承担责任？ A航空

公司和B航空公司之间是委托代理关系。《民法通则》第六十

三条第二款规定：“代理人在代理权限内，以被代理人的名



义实施民事法律行为，被代理人对代理人的代理行为，承担

民事责任。”因此，应由A航空公司承担赔偿责任。 《海牙

议定书》第一条第二款规定：“由几个连续的航空承运人所

办理的运输，如经合同当事人认为是一个单一的运输业务，

则无论它是以一个合同或一系列合同的形式约定的，在本公

约的意义上，应视为一个不可分割的运输，并不因其中一个

合同或一系列的合同完全在同一国家的领土内履行而丧失其

国际性质。”因此，即便杭州至北京段是在中国境内，它也

是个国际航空货物运输合同。 《华沙公约》第三十条对连续

承运人之间的相互关系和责任规定如下：“一、符合第一条

第三款所规定的由几个连续承运人办理的运输，接受旅客、

行李或货物的每一个承运人应该受本公约规定的约束，并在

合同中由其办理的一段运输的范围内，作为运输合同的订约

一方。二、对于这种性质的运输，旅客或其权利继承人只能

对发生事故或延误的一段运输的承运人提出诉讼，除非有明

文约定第一承运人应该对运输全程承担责任。三、至于行李

或货物，旅客或托运人有向第一承运人提出诉讼的权利，有

权提取行李或货物的收货人也有向最后承运人提出诉讼的权

利。此外，托运人和收货人都可以对发生毁灭、遗失、损坏

或延误的一段运输的承运人提出诉讼。上述承运人应该对托

运人和收货人负连带责任。” 由此可以看出，A航空公司和C

航空公司在其办理的一段运输的范围内，作为运输合同的订

约一方。托运人和收货人既可以起诉A航空公司，也可以起

诉C航空公司，A航空公司和C航空公司之间是连带责任关系

。但是，由于C航空公司根本没有承运该批货物，并且货物

是在A航空公司运至北京准备移交时丢失的，责任在A航空公



司，所以，根据上述第三款的规定，原告无权起诉C航空公

司，C航空公司不承担赔偿责任。 就连续运输中承运人之间

的责任划分，加拿大安大略省高级法院1978年审理

的Connaught Laboratories Ltd.诉加拿大航空公司（Air Canada

）一案作了很好的说明。 1975年2月3日，Connaught

Laboratories Ltd.将一大批脊髓灰质炎疫苗交付加拿大航空公司

，让加拿大航空公司将其从安大略省（Ontario）的多伦多运

到厄瓜多尔的基多（Quito，Ecuador）。脊髓灰质炎疫苗容

易腐烂变质，因此，在运输期间，必须冰冻贮存。Connaught

Laboratories Ltd.在运输脊髓灰质炎疫苗方面有丰富的经验，因

此其采取了一系列预先设计好的措施，以确保疫苗在到达目

的地时处于冰冻状态。这些措施包括，在加拿大航空公司的

售票处事先确认运送该批疫苗的所有航班，以确定一个飞行

计划；用干冰包装疫苗；在每一个箱子贴上了标签，清楚地

表明箱内之物为易腐的疫苗，并且警告该疫苗必须处于冰冻

状态。没有理由怀疑Connaught Laboratories Ltd.在运输该批疫

苗时没有遵守其通常的程序。这样的包装，即使到了预定到

达时间，还可对疫苗进行大约24小时的保护。 在Connaught

Laboratories Ltd.提交货物托运之前，Air Canada 已经确定在

其1975年2月3日飞往佛罗里达州迈阿密的910和912航班运送该

批疫苗，到达迈阿密后，转乘Andes公司的101航班前往基多

，101航班离开迈阿密的时间为2月4日凌晨3时。Andes公司

向Air Canada确认了该航班后，Air Canada又向Connaught

Laboratories Ltd.作了确认。Air Canada 出具了航空货运单，在

货运单的前面，用粗体写有： “脊髓灰质炎疫苗” “干冰包

装，必须冷冻。” “到站后，立即与收货人联系。” 按预定



计划那样，货物于2月3日清晨到达迈阿密，在当天下午由Air

Canada 转交给了Andes公司。但是Andes公司的101航班并未像

预计那样在2月4日凌晨3时离开迈阿密并在当日下午1时到达

基多。2月5日，疫苗一直存放在迈阿密机场的仓库中，直到2

月6日上午10时才到达基多，几乎晚了48小时，其间没有采取

任何冷藏措施。到达基多时，疫苗完全融化，已无价值可言

。大概被收货人毁掉了。在这种情况下，Connaught

Laboratories Ltd.就其疫苗所受到的损失起诉Air Canada，当时

双方商定的疫苗的运价为27946.72美元。而Air Canada反过来

又起诉第三人，第三人是以Andes公司的名义运营的。 针

对Air Canada的起诉是建立在该运输是国际航空运输这一主张

之上，国际航空运输是由1929年的《华沙公约》所定义并

被1955年的《海牙议定书》所修订。这些公约在加拿大已经

生效，并且适用于所有获取报酬的国际航空货物运输，并对

这些运输规定了一些条件，包括在航空货运单中的任何条款

如果与《华沙公约》的规定不一致，是无效的。 法院判决被

告赔偿原告30411.01美元。加拿大航空公司赔偿原告后，再向

第三人追偿。理由如下： 第一，本案中涉及的运输，显然是

国际航空运输，运输合同受《华沙公约》的约束。就涉及到

的连续运输这一事实而论，将适用《海牙议定书》第一条第

三款。加拿大航空公司无权以其如下的运价规则限制其责任

：承运人对丢失、损坏、变质、盗窃、延误、误投，或非由

承运人的实际疏忽导致的未能移交，不是发生在它自己的航

线或航班上，或任何行为，或其他任何运送组织的疏忽、遗

漏，都不承担责任。 以上加拿大航空公司的运价规则规定的

对责任的限制不符合由《华沙公约》规定的国际运输的条件



，也不能被Air Canada用来作为对Connaught诉讼的抗辩。公

约明确规定承运人在货物运输中应对由于延误引起的损坏负

责。仅仅是在承运人证明它和它的代理人采取了所有必需的

措施以避免损失或对它和它的代理人采取这样的措施是不可

能的情况下，其责任才受到限制。公约中的这些条款，构成

了疫苗运输的适用条件，而非加拿大航空公司的运价规则。 

第二，《华沙公约》第三十条第一款和第三款规定了连续承

运人的连带责任，其内容是： 第一款：“如果运输由几个连

续承运人办理并符合第1条第3款的规定，则接受旅客、行李

或货物的每个承运人都应受本公约规则的约束，并在合同中

由其办理的一段运输的范围内，作为运输合同的订约一方。

”第二款：“至于行李或货物，旅客或托运人有对第一承运

人提起诉讼的权利，有权提取行李或货物的旅客或收货人有

对最后承运人提起诉讼的权利。此外，他们都可以对发生毁

灭、遗失、损坏或延误的一段运输的承运人提出诉讼。这些

承运人应该对旅客或托运人或收货人负连带责任。”>

对Andes公司来说，这是一种连带和严格责任。非常清楚，加

拿大航空公司应对原告的损失负责。根据《华沙公约》第20

条的规定，加拿大航空公司不能开脱其责任。根据这些理由

，判决对加拿大航空公司是不利的。除了双方商定的损害赔

偿金27946.72美元外，根据修正的1970年的司法条例的规定

，Connaught 还可要求10.25%的利息，该利息应从1977年11

月25日开始，即2464.29美元，因此总数为30411.01美元。 在两

个承运人加拿大航空公司和Andes公司之间，无疑Andes公司

应对损失承担责任。显然，Andes 公司知道或处于一种知道

的位置并且应该知道货物的性质，即干冰包装、易腐、冷冻



储存。Andes 公司的代理人承认收到货物时货物处于一种良

好的状态，航空货运单和箱子标明了危险警告。前已提到

，Andes 公司确认了加拿大航空公司向其预订的 2月4日101航

班，涉及到的每一个人有理由相信这个易腐的托运物将在101

航班上运输。至于为什么Andes 公司的101航班延误，只

有Andes 公司自己清楚它整个一周航班计划被打乱的原因。

Andes 公司举出一些证据力图证明它已经采取了所有必要的

措施来避免损失，显然凭这不可能成功地抗辩，律师承认这

一点，转而以诉讼程序理由来为其辩护。第一个理由是它没

有在《华沙公约》第二十六条第二款规定的时间内收到异议

通知；第二个理由是第三方诉讼程序违背了公约第二十九条

第一款的有关诉讼时效的规定，即“有关责任的诉讼，应该

在航空器到达目的地之日起，或应该到达之日起，或从运输

停止之日起两年内提起，否则就丧失诉讼的权利”。对于第

一个理由，我们注意到事实上Andes 公司几乎在货物发现之

后就立即知道了货物的损坏，并且是在本案中其他当事人之

前。在2月6 日疫苗到达基多的当天，Andes 公司销售部的经

理就向收货人证明“大约是下午12：30，在收货人的请求下

，对货物进行了检查，证实货物处于液体状态”。

Connaught 发给加拿大航空公司的一封日期为1975年2月7日的

信，根据运输条件，是一个必不可少的通知，在信中

，Connaught 就其遭受的损失向其索赔。1975年3月10日，加

拿大航空公司写信给Andes 公司，并附有Connaught 索赔的复

印件，请求Andes 公司满足Connaught 的索赔要求。9月

，Andes 公司回信说：“我们已经着手调查你信中向我们提

出的货损索赔一事。我们必须将此事转交给你们，因为在该



案中我们不能向你提供进一步的帮助。” 《华沙公约》第二

十六条第二款和第三款规定如下：“如果有损坏情况，收货

人应该在发现损坏后立即向承运人提出异议。如果是行李，

最迟应该在行李收到后3天内提出；如果是货物，最迟应该在

货物收到后7天内提出；如果有延误，最迟应该在行李或货物

交由收货人自行处置之日起14天内提出异议。任何异议应该

在规定期限内运输凭证上或者另以书面提出。” 虽然在上述

条款规定期限内Connaught未能向Andes公司提交正式的异议

，但却向Air Canada 提交了异议。该运输是国际运输，承运

人承担的是连带责任，因此向每一个承运人提交异议通知，

那是没有必要的，在公约中也没有规定需要这样做。在大多

数情况下，在二十六条规定的相对短的时期内向每一个承运

人提交书面异议，也是不现实的。法官认为，如果几个连续

承运人中的其中之一收到异议通知，那就满足了公约规定的

条件。况且，公约第三十条第三款规定：“至于行李或货物

，旅客或托运人有对第一承运人提起诉讼的权利，有权提取

行李或货物的旅客或收货人有对最后承运人提起诉讼的权利

。此外，他们都可以对发生毁灭、遗失、损坏或延误的一段

运输的承运人提出诉讼。这些承运人应该对旅客或托运人或

收货人负连带责任。”再进一步讲，在公约中没有条款规定

，当一承运人起诉另一承运人时，必须要有异议通知作为起

诉的先决条件。该条款将提交异议通知的义务加在有权移交

货物的人，而不是涉及到的承运人之间。 不管怎样，第二十

六条第二款的表面目的，要求立即提供损失通知，以便承运

人能尽快进行调查，在法官看来，1975年2月6日由Andes公司

所作的证明可以被作为满足第26条规定的通知。很明显,该证



明是疫苗损坏这一事实情况的通知的收据。 公约第二十九条

就时效规定如下：“有关责任的诉讼，应该在航空器到达目

的地之日起，或应该到达之日起，或从运输停止之日起两年

内提起，否则就丧失诉讼的权利。”从货物到达目的地之日

起，诉讼时效就开始计算。但是，在第三方诉讼程序中却不

是这样。第二十九条在公约第三章“承运人责任”一章中。

该章中所有的条款都涉及到因旅客死亡、受伤或其他的身体

伤害以及由于货物和行李的丢失、损坏导致的承运人承担的

损害赔偿责任，没有条款规定承运人之间索赔请求。这些请

求没有被《华沙公约》包括，《华沙公约》也不想包括。总

之，《华沙公约》处理旅客、托运人和收货人的索赔请求和

承运人的责任，而不处理承运人之间的请求。因此，这就是

法官的观点，即第二十九条的规定并不适用于加拿大航空公

司诉Andes公司，也就并不构成对时效的限制。 综上所述，

第二十九条的规定只能是阻止旅客、托运人和收货人在两年

有效期后对承运人提起诉讼，但并不能同样适用于承运人之

间。因此，加拿大航空公司 有权从Andes公司获得它赔偿

给Connaught的赔偿金及诉讼费用。 二、是按实际损失还是

按责任限额赔偿？ 就承运人具体的损害赔偿原则而言，《华

沙公约》确定了三项基本原则。即：限制损害赔偿原则；以

声明价值金额为根据损害赔偿原则；无限制损害赔偿原则。>

对经法院推定，由承运人过失行为导致的损害，承运人承担

限制损害赔偿责任。即每一旅客以125000法郎为限（约折

合10000美元）；旅客托运行李或货物每公斤以250法郎为限

（约折合20美元）；旅客自理行李以5000法郎为限（约折

合400美元）。所述法郎，均指含有900‰成色、65．5毫克黄



金的法国金法郎（1928年1936年，该法郎为法国国家货币）

；所述金额，可折合任何国家的货币后取其整数。 对托运时

旅客已就其行李或货物运抵目的地的利益，向承运人作出特

别声明，并支付附加费用的物品损害，除非经承运人证明物

品的声明的金额高于实际价值，否则，承运人应以声明的金

额为根据，承担损害赔偿责任。 对经原告人举证，承运人具

有故意行为，或相当于该故意行为的过失行为；或者承运人

具有违反航空运输凭证规则的行为并且这些行为与损害之间

存在因果关系，承运人应承担无限制损害赔偿责任。 本案中

，托运人在托运时没有对托运货物声明价值，因此不能以声

明价值金额为根据进行赔偿。但是，如果要让被告按保险金

额73849美元赔偿，则原告必须证明该损失是由承运人故意造

成的，由于原告未能证明，因此只能按限额赔偿，即每公

斤20美元，共15000美元（750公斤×20美元）。 三、《华沙

公约》责任限额（金法郎）如何计算？ 《华沙公约》第二十

二条第一款规定：“在托运行李和货物运输中，承运人对行

李或货物的责任以每公斤250法郎为限，除非托运人在交运时

，曾特别声明行李或货物运到后的价值，并缴付必要的附加

费。在这种情况下，承运人所负责任不超过声明的金额，除

非承运人证明托运人声明的金额高于行李或货物运到后的实

际价值。”第四款规定：“上述法郎是指含有900‰成色的６

５．５毫克黄金的法国法郎。这项金额可以折合成任何国家

的货币取其整数。” 对于《华沙公约》中所规定的责任限额

如何计算，往往在旅客、托运人和航空公司之间有分歧。航

空公司对旅客托运行李或货物按每公斤以250法郎为限（约折

合20美元）来进行赔偿，经常遭到旅客或货主的异议。在此



情况下，航空公司便出示旅客的客票或航空货运单上的相关

规定。这一规定作为声明（notice）印制在客票或货运单上，

成为旅客或货主与航空公司之间的运输条件。客票和货运单

是航空运输的初步证据。 在金本位下，黄金一直是与各国货

币密切相关且相对稳定的商品。当时，实施这一计算单位没

有任何问题，也没有造成误解。因为《华沙公约》确定的这

一金法郎价值与当时相对稳定的市场价格几乎相等。60年代

末70年代初，国际货币危机日益严重，黄金价格飞涨，美元

一再贬值，这《华沙公约》中的“黄金条款”带来麻烦。 第

二次世界大战后，依《国际货币基金协定》形成的国际货币

体制，美国承担了按每盎司黄金35美元价格自由兑换黄金的

国际义务，确定了美元作为国际标准货币的地位。60年代，

美国财政恶化，美元开始贬值，后经西欧六国黄金联库的支

撑，勉强维持到1968年，终于抵挡不住国际上抛售美元的巨

浪。从1971年开始，西方各国纷纷允许本国货币与黄金比价

自由浮动，美国政府也宣布停止履行其按“官价”（ 每盎司

黄金35美元）自由兑换的国际承诺。这样，国际上出现了黄

金的“双重价格”：一种是自由市场上依供需决定的商品价

格，一度高达每盎司黄金400美元以上；另一种是只通行于各

国中央银行之间汇兑业务结算的“官价”。这两种价格实际

相差10倍左右，那么《华沙公约》限额应按哪种价格计算呢

？各国法院的选择不同，学者的主张也不一样。在实践中，

旅客或货主往往要求按商品价格计算，而航空公司则力主按

“官价”计算。 每盎司黄金35美元的比值原是1934年美国《

币值法》规定的。1972年美国官方正式宣布美元贬值，国会

同时通过了《修订币值法》，将黄金官价提高到每盎司38美



元。1973年再度宣布美元贬值，《修订币值法》将黄金官价

又提高到42.2222美元。货币危机导致国际货币基金组织废除

美元作为国际标准货币的法定地位，而采用“特别提款权”

（SDR）作计算单位，并于1978年4月1日实行。与此同时，美

国国会也宣布废止了1973年《修订币值法》，取消了美元对

黄金的“官价”。这样，按美国1973年《修订币值法》确定

的每盎司黄金折合42.2222美元的“官价”，就成了永远不会

再变动的所谓“最后官价”。 在美国环球航空公司与富兰克

林铸币公司案中，美国联邦最高法院就面临这一难题。最后

，法院将政府规定的金法郎价值作为《华沙公约》的金法郎

换算为本国货币的办法，确定了每盎司黄金折合42.22美元。 

在1980年波兰华沙空难事件，法庭裁定，按每盎司黄金折

合42.22美元计算，否决了原告的建议。 在1982年汉莎航空公

司与Deere公司一案中，法庭作出了同样的裁定，即以美国最

后黄金官价每盎司黄金42.22美元为此案的责任限额。 目前，

国际上普遍采用250金法郎折合20美元这一数额。国际航协更

是在其决议中建议各承运人将这一限额明确列入运输条件，

印在客票或货运单上作为依据，这已成为国际统一惯例。>
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