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E5_A4_96_E4_BC_A4_E4_c122_480505.htm 对“路外伤亡”的

概念有多种表述，本人认为《铁路法》第58条：“因铁路行

车事故及其他铁路运营事故造成人身伤亡的” 的定义最为科

学。路外伤亡具有两个主要特征：一是伤亡的主体是非铁路

职工因工伤亡和非旅客乘车过程中发生的伤亡；二是伤亡的

结果与列车运行和调车作业等铁路运营活动有直接因果关系

。我国民法通则第123条规定：“从事高空、高压、易燃、易

爆、剧毒、放射性、高速运输工具等对周围环境有高度危险

的作业造成他人损害的，应当承担民事责任；如果能够证明

损害是由受害人故意造成的，不承担民事责任”。民法理论

称这一规定为“无过错责任”。铁路法第58条的规定对铁路

企业免责条件做出了细化的规定，由于在理解和认识上的差

异，使得审判实践中对这类案件的处理上出现了较大差异。

本文试图就此表述一己之见，供同仁参考。 一、“无过错原

则”是“路外伤亡”赔偿案件适用的基本原则，但在对法律

理解和司法实践上存在着较大的差异 无过错原则，是法律对

高危作业造成人身损害赔偿的特别规定，因此属特殊侵权范

畴。其特征：第一，损害事实基于高危作业之必然因果关系

；第二，归责不以加害方是否有过错为前提；第三，只能依

据法律的规定方能减轻或免除加害方的责任。法律对无过错

原则的规定，是社会和法制进步的表现，它是对过错责任原

则的补充，旨在“对不幸损害之合理分配”。无过错责任原

则的立法最早起源于铁路行业。1838年普鲁士的《铁路企业



法》首创了无过错赔偿原则的规定。此后，欧洲各国纷纷采

用这一民事赔偿原则，并逐步将一些其他高危行业纳入进来

。现在这一原则已经被世界各国普遍采用。1986年我国的《

民法通则》也规定了无过错责任原则，其中明确规定了包括

铁路运输企业在内的七种高危行业适用这一原则。可见，审

理路外伤亡赔偿案件时，无过错原则是一项基本原则。 但在

具体的实践中，如何适用这一原则，既有理论的争议，也有

审判上的不一致。举例说明： 案例一：2004年11月26日，南

京栖霞区尧化门镇的一位农民工的12岁儿子陈某中午放学回

家时，在穿越学校门前60米处的铁路时，没有从人行涵洞通

过回家，而是从涵洞边路基旁的石梯上到铁路线上，爬上一

列车临时停车的货车玩耍。当列车启动时，他慌忙跳车，左

脚被轧伤。经医院治疗，左脚被截肢。某法院依指定管辖审

理此案判决为:铁路企业在直通线路的石梯处未设任何警示和

护栏，没有尽到注意义务，应对事故的发生负主要责任，赔

偿各项损失20.5万元。 案例二：原告张某（13岁）与同学从

被拆开的隔离护栏处进入一车站内后，爬上一列停留的水泥

罐车顶部玩耍时，被电力机车高压接触网放电击伤致残。张

某以车站长期未修补隔离护栏和未设高压警示牌为由，将铁

路企业诉至法院，要求赔偿各项损失194万元。一审法院认为

张某攀爬列车是造成自身伤害的直接原因，事故的发生与家

长监护不力有直接关系，被告是造成伤害的非主要原因，判

决原告及监护人承担70%的主要责任，被告承担30%的次要责

任。原告上诉后，二审法院以无过错责任的法律价值取向为

平台，并适用过失相抵原则，在确认受害人有重大过失的同

时，考虑铁路企业存在的疏于履行注意义务的过错，及保护



未成年人的因素，改判铁路承担60%的主要责任，张某及监

护人承担40%的次要责任。 案例三： 一有人看守道口发生拖

拉机与火车相撞，拖拉机驾驶员与一乘客一死一伤，拖拉机

报废，火车机车破损，中断行车25分。事故原因是道口看守

员落杆过慢，拖拉机驾驶员虽然看到警示灯闪亮，听到警铃

响声，但看到栏杆只落到一半位置，加速抢过道口时与火车

相撞，双方均存在过错。拖拉机驾驶员抢过道口是造成事故

的主要原因，应承担主要责任。铁路方面不适时落杆，是事

故的次要原因，应承担次要责任。按照三七开责任承担，拖

拉机驾驶员承担70%，铁路承担30%，双方财产损失互抵后，

铁路企业按30%赔偿受害人（治疗、误工、抚养、丧葬等）

其他费用2.7万元。 案例四：2006年1月4日16时，王某与张某

从一非铁路设置的道口进入某工厂的专用线上行走时，进行

调车作业的机车推进16辆棚车从王某和张某的后面驶来。引

导调车作业的连结员发现前方线路上有人行走后，便拉放风

笛，但王、张二人仍继续在线路上行走。连结员又通过对讲

机喊司机停车的同时按紧急停车按钮，但王某仍被刮倒，造

成右臂损伤，经医院抢救，右臂被截肢。王某以非铁路设置

的道口未进行封阻也未设置标志和专用线旁边堆放1米多高

、30余米长的残土，距钢轨仅1.1米，未尽安全保障义务存在

过错为由，诉至法院，要求铁路企业和该工厂赔偿各项损

失24万余元。法院认为，王某从非铁路设置的道口进行铁路

线上行走被调车作业的车辆撞轧致伤，是其违反法律禁止性

规定属其自身的原因造成的，应负主要责任。铁路企业在调

车作业中并无违章行为，符合法律规定的免责条件，故不承

担赔偿责任。专用线的产权人即该工厂对长期人为形成的道



口和线路旁的残土侵入安全距离未予治理，未尽安全保障义

务，是造成人身伤害的次要原因，应负相应赔偿责任。判决

铁路企业不承担赔偿责任，原告王某承担60%的责任，专用

线所有人即该工厂承担40%的责任，赔偿原告各项损失8.9万

元。 以上四件案例我们可以看出如下几个问题： 第一，在适

用法律上有的适用了民法通则规定的无过错原则，有的适用

了铁路法的免责规定；有的适用了过错责任原则和过失相抵

原则。 第二，受害人均存在铁路法规定的“受害人自身原因

造成的”法定过错情形。 第三，在归责上，有的将铁路企业

履行注意义务归责为主要责任，受害人的法定过错归责为次

要责任；有的将受害人的法定过错归责为主要责任，铁路企

业未尽注意义务为次要责任。 第四，判决带有明显的法官自

由裁量的痕迹。 产生司法尺度不统一的原因主要是在理论上

的认识差异导致司法实践上的各不相同的判决结果。笔者认

为，只有正确理解法律规定，正确认识和理解“路外伤亡”

的正确内涵和表现形式，才能把握法律和实践的真缔，保证

司法的准确和公正。 二、正确理解《民法通则》第123条与《

铁路法》第58条规定的关系 我国1986年制定1987年开始实施

的《民法通则》第123条规定了高危作业无过错责任的三年后

，又公布实行了《铁路法》。其中第58条对铁路企业免责条

件做了细化规定：“如果人身伤亡是因不可抗力或者受害人

自身造成的，铁路运输企业不承担赔偿责任。违章通过平交

道口或者人行过道，或者在线路上行走、坐卧造成的人身伤

亡，属于受害人自身原因造成的伤亡”。有观点认为，《民

法通则》第123条规定的免责条件是“受害人故意造成的”，

而铁路法做了扩大的规定，增加了“不可抗力”和将民法通



则规定的“故意”扩大到了包括一些过失行为，认为铁路法

的规定与民法通则的规定相悖，不符合立法本意。从法律地

位和法律等级效力看，前者是一般法律，后者是特别法律，

特别法律与一般法律有抵触部分应视为无效。 笔者不赞同上

述观点。理由有四： 第一，从两个法律条文的关系看，《铁

路法》第58条是对《民法通则》第123条的细化。 铁路法对民

法通则123条规定细化具体主要体现在三个方面：一是确定了

“高速运输工具作业造成损害”的范围，就铁路企业而言确

定为：铁路行车事故及其他铁路运营事故造成人身伤亡的，

排除了铁路企业运营以外的其他作业造成的人身伤害（工程

施工、工厂生产等）。二是免责条件除“受害人故意”外，

增加了“不可抗力”。三是将受害人故意明确为“受害人自

身原因造成”明确规定为“违章通过平交道口或者人行过道

，或者在线上行走、坐卧造成的人身伤亡”。铁路法58条规

定使免责条件具体化，对司法的统一性、公正性有积极的促

进作用。 第二，从《铁路法》第58条的规定看，符合我国国

情 《民法通则》对高危作业的无过错原则只是做了原则性的

规定，将高空、高压、易燃、易爆、剧毒、放射性、高速运

输工具等七大类行业列为高危作业行业。不说这七大类行业

存在的不同差异，单说高速运输工具，就除铁路外，还涉及

到航空、航天、地铁、道路运输、水上高速船舶等行业。每

一行业都有自己独特的行业特点，不可能完全相同。只靠民

法通则一个法律条文是不能完全涵盖不同行业的所有情况。

铁路行业与其他高危行业相比，有五个突出的特点： 一是铁

路运营线路长，在我国各种运输行业中，客货运量占绝对优

势。截至2005年底，我国铁路通车里程达到7.5万公里，仅次



于通车里程27万公里和10万多公里的美国和俄罗斯。在各种

运输方式中，铁路客货运输量占绝对大的比重。到2006年，

中国铁路以占世界铁路百分之六的营业里程，完成了世界铁

路四分之一的运输量，创造了四个世界第一：旅客周转量世

界第一，货物发送量世界第一，换算周转量世界第一，铁路

运输密度世界第一。完成旅客周转量达六千六百二十二亿人

公里，比第二位的印度高出近九百亿人公里，是美国、俄罗

斯两国总和的三点八倍，是日本的二点七倍。 二是与其他交

通运输企业不同的是铁路是在自己所有的固定的线路上运行

，而不是在公共线路上运行。铁路企业是在购置了土地使用

权的土地上边建设起供火车运行的铁路线，进行运输生产经

营活动的。具有合法土地使用权并在其上边建设的铁路就具

备了《民法通则》第71条规定的“所有人对依法对自己的财

产享有占有、使用、收益和处分的权利”。因此，铁路便依

法受到法律的保护，任何人未经所有人的同意不得非法侵入

和干涉，否则就构成了违法。这正是铁路与其他运输企业的

不同，所以，在处理路外伤亡事故时不是适用《道路交通安

全法》而是《铁路法》的相关规定。 三是绝大多数事故属受

害人自身原因造成的。自有铁路以来，路外伤亡事故就一直

居高不下。随着从1997年4月开始我国铁路先后五次大面积提

速，旅客列车运行速度已经达到160公里以上，平均每秒运行

速度在45米左右。货物列车除速度提高外，列车牵引载重量

也成倍增加。运行中的列车发现情况采取紧急制动措施后，

已经不可能在800米至1000米的距离内停车。同时，让司机准

确判断前方发生的情况可能有危险并采取措施防止相撞是非

常难的。据报道，在提速后的第二年，即1988年1月16日至21



日的6天内，仅在道口处就发生与抢过道口的车辆相撞9起，

死亡222人，重伤29人。在2003年的1至4月期间，全路就发生

路外伤亡事故4029件，死亡2852人，同比上升2.3%和2.9%。这

些事故造成的伤亡，均是由于受害人的自身原因造成的。其

中1998年全年线路区间发生伤亡事故7831件，占事故数

的52.4%，伤亡6861人，都是因在铁路线上行走、坐卧、穿越

、扒车等行为造成的伤亡后果；道口相撞事故2941件，伤

亡1970人，绝大多数是因机动车辆违章通过平交道口造成与

火车相撞。火车是在铁路企业自己购置的铁路建设用地上建

设铁路线路并在上面运营。铁路企业因线路隔断通路，便于

处理相邻关系，解决安全通过铁路的问题，设置了安全通过

的道口或人行通道。为保证通过人和车辆的安全，同时保证

铁路运输生产安全，《铁路法》对危及行人和通过车辆及列

车运行安全的行为做出了禁止性的规定，如行人和车辆通过

平交道口时必须遵守有关通行的规定，禁止偷乘货车、攀附

进行中的列车，禁止在铁路线上行走、坐卧等。这些规定就

是要规范铁路加强对过往行人、车辆安全的管理义务和行人

要遵守通过铁路的各项规定。在这方面，铁路与相邻关系形

成了法定的权利义务关系。只有双方都尽了权利义务，才能

保证双方各自的利益不受到损害。 四是发生路外伤亡，受损

害的除受害人外，铁路企业也遭受着不同程度的损害。铁路

是我国国民经济的大动脉，是国有大型企业。每发生一起人

身损害事故，除受害人受到损害，铁路企业也要遭受严重的

损失。仅1988年全路就因道口事故损坏机车661台。发生伤亡

事故后，铁路企业除造成机车、线路、设备损坏和赔偿受害

人经济损失外，每次事故还造成运输中断，列车晚点，打乱



了正常运输秩序，影响遍及整个线路，经济损失和政治影响

能以估量。因此，《铁路法》的规定也是对运输秩序的保护

。 五是铁路法第58条只适用铁路运输作业造成伤害的部分情

形而不是全部。我国铁路企业对其运输和运营作业造成的人

身损害是从三个方面的主体上维护其合法权益的。一是铁路

职工因工受到人身伤害的，按照无过错原则，依照工伤保险

的相关规定得到经济和其他待遇上的补偿。二是旅客在乘车

过程中发生的人身伤害，按照无过错原则根据合同法的相关

规定给予赔偿。铁路法第58条的规定是单一针对“路外伤亡

”这种特殊情况，即“因铁路行车事故及其他铁路运营事故

造成人身伤亡的”情况。可以说，铁路法第58条规定只是涉

及铁路运输作业造成人身伤害的一部分，而不是全部。它规

定的“由于受害人的自身原因造成”的也只是专指路外伤亡

这一部分。因此，说铁路法的规定违反民法通则的原则是片

面的。 第三，从立法程序上看，《铁路法》符合国家规定的

立法规定。 《立法法》第七条规定：“全国人民代表大会和

全国人民代表大会常务委员会行使国家立法权。全国人民代

表大会制定和修改刑事、民事、国家机构和其他的基本法律

。全国人民代表大会常务委员会制定和修改除应当由全国人

民代表大会制定的法律以外的其他法律；在全国人民代表大

会闭会期间，对全国人民代表大会制定的法律进行部分补充

和修改，但是不得同该法律的基本原则相抵触”。《铁路法

》是基本法律以外的法律。由全国人民代表大会常务委员会

制定并与《民法通则》不相违背。实施十五年来，发挥了重

要作用。我国的立法机关并没有对它进行修改和废止，学术

上的观点不能取代法律规定，司法实践中就必须遵照执行。 



第四，从两部法律的性质和效力看，审理路外伤亡赔偿案件

时，《铁路法》适用优于《民法通则》。 《民法通则》的法

律地位是国家基本法的范畴，《铁路法》则是国家民事基本

法律原则指导下的特别法律。它的立法原则与基本法的基本

原则是一致的。在适用法律时，如果特别法另有规定的，特

别法规定优先适用是一项基本原则。这是因为，特别法的规

定一般情况下是对基本法规定的补充或细化。法理上还有一

个基本原则，就是新法与旧法并存时，应优先适用新法。《

铁路法》新于《民法通则》，因此，在适用法律时，《铁路

法》优于《民法通则》。就象《合同法》中另有规定时，《

合同法》优于《民法通则》一样。 综上所述，《铁路法》

第58条的规定符合我国的国情，它是对《民法通则》123条规

定的细化，符合我国民法规定的基本原则。它是审理路外伤

亡赔偿案件时确定铁路企业是否免责的重要法律依据。 三、

准确区分路外伤亡情形，正确适用法律，严格依法归责，维

护法律的统一，保证司法公正 路外伤亡的情况多种多样，加

之对法律理解上的差异，实践中出现了同一类型的情况而审

理结果差异很大。主要原因是对法律的理解适用和法官自由

裁量权行使不当，造成许多案件情形相同而适用法律不一致

，判决结果差异悬殊，当事人不服，造成多次上诉、上访、

缠诉。正确处理好路外伤亡赔偿案件，保证司法公正和维护

法律的统一，本人认为要把握好以下两个方面： (一) 在理论

上要纠正两个误区 第一，要纠正适用无过错原则，就不考量

受害人是否存在过错的误区。 无过错原则的起源是在工业革

命、先进科学技术和机器设备大量使用，引起雇员的人身伤

害事件大量增加，在缺乏判断过错依据的情况下，“过错责



任原则”显得无能为力，而雇主以无过错为由拒绝承担责任

，而“无过错原则”作为过错责任的例外来补充，以此来维

护受害人的权益。按照无过错责任原则，从事高危作业的人

员发生人身损害，即使雇主无过错仍要对雇员受雇期间受到

的损害承担赔偿责任。在我国现行立法中无过错原则主要适

用于：(1)高危作业造成的损害赔偿；(2)环境污染造成的损害

赔偿；(3)监护人对被监护人造成的他人的损害赔偿；(4)动物

致人伤害的赔偿；(5)产品缺陷致人损害的赔偿。从法律规定

适用无过错责任原则的范围我们可以看出，这些损害均出于

受害人和损害人均无过错的情况下，才适用无过错责任赔偿

原则。因此，在适用无过错责任赔偿原则时，要首先确定损

害人和受害人是否存在过错，以及存在的是何种性质的过错

。因为民事法律规定赔偿的最基本原则是归责原则。而归责

原则，是确定行为人的民事责任的基本规则和依据，是解决

行为人是否承担民事责任，以什么作为承担民事责任依据的

一个基本原则。人身损害虽然是高危作业造成的，但造成的

原因各不相同，对主观上有明显过错的一方，在承担民事责

任上就要区分过错的性质，依法归责，即确定承担过错赔偿

责任还是无过错赔偿责任。一般情况下 “有过错即有责任”

。因为有无过错往往会涉及不同归责原则的转换。例如，铁

路企业存在违章作业是造成人身损害的原因，则应适用过错

原则，而不是适用无过错原则；如果是受害人自身原因造成

的，则铁路企业免责，不承担赔偿责任。 第二，要纠正受害

人存在法定的过错，就不考量铁路企业是否应当承担赔偿责

任的误区。 因受害人自身原因造成的损害，是《铁路法》规

定为免责条件。但不能机械地适用免责的法律规定，还要考



量铁路企业是否存在过错。如果双方均存在过错，则应适用

过错原则，区分各自过错的轻重适用过失相抵。只有在铁路

企业完全不存在过错的情况，才具备免责条件。 纠正上述误

区，就是要纠正单一的归责思路，全面考量，正确归责。真

正体现民法平等、公平、保护民事主体合法权益的理念和精

神，维护法律的统一和司法的公正。适用不同的责任原则会

导致侵害人最终承担的责任也有所不同。比如，适用无过错

原则，侵害人仅从经济上进行赔偿，而不承担道义上的过错

责任。而适用过错责任原则，侵害人既可能承担财产性责任

同时又可能承担道义性责任。而适用发过失相抵，则体现了

各负其责的公平原则。 (二) 在实践上根据路外伤亡的五种情

形正确归责 实践中，发生路外伤亡的主体、地点、原因等情

形各不相同。但从审理赔偿案件的角度看，造成伤亡事故的

过错责任是归责的主要依据。这里说的过错，不是铁路与受

害人双方平等意义上的过错。对铁路企业而言是指广义上的

过错，即包括法律规定的应尽义务，也包括管理上、作业中

的过失，即包括作为的过错，也包括不作为的过错。也就是

指铁路企业存在的一切过错。而受害人的过错则是狭义上的

过错，即专指法定的过错，即《民法通则》第123条规定的“

由受害人故意造成的”和《铁路法》第50条、第51条、58条

规定的禁止行为和“受害人自身原因造成的”法定过错情形

。正是由于上述过错原因造成路外伤亡结果的发生，必然出

现造成伤亡的过错原因不同，导致承担责任的主体不同，责

任分配不同，适用法律不同。单纯适用“无过错责任”或“

过错原则”，或“法定免责”等都会挂一漏万，不符合我国

民事法律规定。本文就实践发生的五种过错情形论述归责的



原则： 1、铁路企业与被伤害人双方均无过错责任。 此种情

形可以有两种情况：一是不可抗力。根据《民法通则》107条

、《铁路法》58条的规定，铁路企业不承担民事责任。二是

铁路与受害人双方均无过错责任。依照《民法通则》第123条

规定，适用无过错责任原则，铁路企业应当承担民事赔偿责

任。 2、铁路企业单方存在过错责任。 铁路企业单方存在过

错，应根据《民法通则》第119条规定，适用过错责任原则，

铁路企业应当承担民事赔偿责任，而不是适用无过错原则。

它与无过错原则的区别在于过错原则是在侵害行为人存在过

错的情况下适用，无过错原则是在铁路企业和受害人双方均

无过错情况下适用。所以，铁路企业存在着过错的情况下应

该适用的是过错原则，而不是无过错原则。 3、受害人单方

存在过错责任。 根据《铁路法》第58条免责的规定，铁路企

业不承担民事赔偿责任。 4、铁路企业与受害人双方均存在

过错责任。 这种情形在司法实践中存在很大的差异。有的主

张单独适用无过错责任原则，由铁路企业完全承担民事赔偿

责任；有的认为铁路企业的过错是未尽安全的过失行为，而

受害人的过错是法律规定的禁止性行为，属法律规定的铁路

企业免责条件，因此铁路企业不应当承担民事赔偿责任；还

有的认为既然双方都存在过错，就应当适用过错责任原则，

按照双方各自的过错程度分别承担过错责任，实行过错相抵

原则。本人赞同后一种意见，应当适用过错原则，按照双方

过错责任大小，适用过失相抵。因为适用过失相抵原则，完

全符合我国民事法律的原则和《民法通则》第131条规定：“

受害人对于损害的发生也有过错的，可以减轻侵害人的民事

责任”的规定和《最高人民法院关于审理人身伤害赔偿案件



适用法律若干问题的解释》第2条第二款“适用民法通则第一

百零六条第三款确定赔偿义务人的责任时（无过错责任），

受害人有重大过失的，可以减轻赔偿义务人的责任”的规定

。 5、涉及第三方的过错责任。 《最高人民法院关于审理人

身伤害赔偿案件适用法律若干问题的解释》第3条规定：“二

人以上共同故意或者共同过失致人损害，或者虽无共同故意

、共同过失，但其侵害行为直接结合发生同一损害后果的，

构成共同侵权，应当依照民法通则第一百三十条规定承担连

带责任”。因此，审理路外伤亡事故原因涉及到第三人的过

错时，应当按照上述规定处理。在司法实践中涉及第三方过

错的路外伤亡，主要有三种情形： 一是铁路企业、受害人及

第三方均存在过错。应该适用过错责任并按照责任的轻重相

抵。 二是铁路企业无过错，受害人与第三方存在过错；铁路

企业免责，受害人与第三方按照过错程度分别承担相应责任

。 三是铁路与受害人无过错，而第三方存在过错。应该适用

无过错责任原则，铁路企业承担赔偿责任。因为伤亡的结果

是铁路运输作业直接造成的，受害人没有违反铁路法的规定

，铁路企业不存在法定的免责条件。虽然造成伤亡后果与第

三方的责任有关，但从民民事法律关系上分析，铁路企业与

受害人、第三方三者之间不是同一的法律关系。应当由直接

造成伤害的铁路企业先行履行赔偿责任。但铁路企业有向第

三方追索因赔偿造成的损失权利。如：甲某违反铁路法规定

，在铁路线上行走时被火车撞飞后将正在铁路边农田干活的

乙某砸伤。造成乙某受伤的直接原因是因火车将甲某撞飞砸

到了乙某身上。因此，乙某要求铁路企业给予赔偿是正确的

。铁路企业应承担无过错责任原则给予赔偿。但由于火车撞



飞甲某，是因甲违反了铁路法禁止性规定，铁路企业对造成

甲的伤害免责，不承担赔偿责任。同时，有权向甲追索赔偿

乙时的经济损失的权利。需要说明的是，受害人系未成年人

时，由于受害人的自身原因造成损害事实发生时，负有监护

责任的监护人、和负有监护职责的单位(如学校等单位)应列

为第三方过错，承担相应的赔偿责任。《民法通则》第18条

规定“监护人应当履行监护职责，保护被监护人的人身、财

产及其他合法权利⋯⋯监护人不履行监护职责或者侵害被监

护人的合法权益的，应当承担责任”。 （作者：郭信，吉林

铁路运输法院） 100Test 下载频道开通，各类考试题目直接下

载。详细请访问 www.100test.com 


