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，英国航空公司及法国航空公司宣布，他们将于今年10月底

终止协和式超音速飞机的一切客运业务。 从1976年到2000年

，协和式超音速飞机在其运行当中从未发生过重大伤亡事故

。2000年7月，协和客机不幸首次遭遇空难，造成113人死亡

。英、法两航空公司在事发后当即暂停了协和客机的运行，

并对其各自所拥有的协和客机进行了彻底的检修。16个月后

，英、法两航空公司决定恢复协和客机的运行，其后协和式

超音速飞机开始在技术上屡出问题。2002年底，英航的一架

协和客机在抵近纽约时，其机尾舵轴部分发生部件脱落；今

年年初，法航协和客机因发动机发生故障，不得已在加拿大

东海岸哈利法克斯紧急降落。最近，协和式超音速飞机的制

造商空中客车提出，协和式超音速飞机在近几年内需要进一

步的进行维修。另外，由于全球经济的整体下滑，这两家航

空公司协和客机的订座率连续下降，在营利上受到很大的影

响。再则，协和式超音速飞机的保养和维修费用也是非常大

，以英航为例，在2000年协和空难后，其所拥有的七架协和

式超音速飞机在检修上就花费了1700万美元。虽然协和式超

音速飞机运行执照的有效期限一直到2009年，但是，在目前

不能保障协和客机订座率的情况下，加上高额的保养和维修

支出，英、法两航空公司在不得已之下，决定提前结束协和

式超音速飞机的客运使命。 2000年7月25日，法国航空公司一

架由巴黎飞往纽约、载有百余名德国旅客和两位丹麦旅客的



协和客机在巴黎机场刚起飞不久，即在空中起火并坠毁。机

上113名乘客及机组人员全部遇难丧生，无一幸存，至今仍未

完全查清导致事故发生的缘由。 律师在处理“协和空难”中

所采取的步骤 2000年协和空难的理赔在事发后一年内就已经

完成，该理赔事宜没有通过诉讼程序进行裁决，而是由法国

航空公司及其他有关当事人与受难家属们协议解决的。但是

，无论是进行诉讼，还是谈判协商；无论是作为受难家属的

代理律师，还是作为航空公司的代理律师，以下几个方面的

问题应当逐一考虑： 1、“协和空难”是否属于华沙公约体

系的调整范畴？ 华沙公约体系是调整国际航空旅客、货物运

输关系的国际公约的总称。首先，法国航空公司这架遇难的

协和客机所载运的乘客是从巴黎飞往纽约。在该航线，纽约

无论是作为其乘客的航程终点，还是作为约定的经停地，都

决定了其国际航线的性质。因此，该案属于华沙公约体系的

适用范畴。其次，虽然法国加入了修订《华沙公约》的《海

牙议定书》等其他华沙公约体系的文件，但是美国只加入了

《华沙公约》。因此，1929年《华沙公约》是该案的适用法

律。 2、华沙公约体系对国际航空运输承运人的赔偿责任规

定有最高限额 依照《华沙公约》的规定，国际航空运输承运

人，对发生在其所营运的航务过程中的旅客人身伤亡事故，

承担无过错责任；但由于旅客自身缘故所导致的人身伤亡除

外。就协和空难而言，只要在规定期限内，死难者家属就该

死难者在事故发生时乘坐该飞机的事实，通知作为航空运输

承运人的法国航空公司，他们无须举证证明法航是否对该空

难有过错，即可向法航提出对其所承受的损失给予相应的经

济赔偿。但是，《华沙公约》规定了航空承运人赔偿责任的



最高限额，即承运人对乘客的人身伤亡以125000金法郎为限

。(按美国民用航空委员会1974年通过的71－1－16号令的规定

，即折合为1万美元) 3、华沙公约体系不限制航空运输承运人

自愿提高其赔偿责任限额 航空运输承运人的赔偿责任限额一

直是各国民航界就华沙公约体系争论的核心问题之一。1999

年于蒙特利尔新签订的《统一国际航空运输某些规则公约》(

简称《蒙特利尔公约》)，在这一问题上做出了质和量的修改

。但是，该公约尚未正式生效。目前，航空运输承运人的赔

偿责任限额，依据不同案件所适用公约的不同，或适用1929

的《华沙公约》规定的限额(承运人对乘客的人身伤亡责任

为1万美元)，或适用1955年《海牙议定书》规定的限额(承运

人对乘客的人身伤亡责任为两万美元)。而这两个公约中所规

定的赔偿责任限额对大多数国家来说已经不足以弥补受害人

所实际遭受的经济损失。为了旅客利益，许多从事国际运输

的航空公司联合采取行动，放弃华沙公约体系中对他们的赔

偿责任的限额，并对在一定的赔偿金额之内的索赔要求，自

愿放弃华沙公约体系中所赋予航空承运人的抗辩权。因而，

《国际航空运输协会关于旅客责任的承运人间协议》于1995

年产生，并随之于1996年产生了《实施国际航空运输协会承

运人间协议的措施的协议》。但是，这两个协议均属航空公

司间达成的协议，并不是多边条约，因此，他们不具有法律

的普遍规范性。 另外，在欧洲注册的航空运输承运人，适用

欧盟于1997年10月9日颁发的关于航空旅客运输责任的欧盟

第2027/97号条例。依此条例第5条的规定，从事欧盟各国间航

空运输的承运人，对其旅客的人身伤亡，承担高达10万特别

提款权(约为17万美元)的赔偿责任；并且，在航空事故发生



后，承运人应当当即向受伤旅客或死亡旅客的家属预先赔付

一定赔偿款项。法国航空公司是在欧盟国注册的航空运输承

运人，而其遇难的飞机当时执行的是欧盟国法国与非欧盟国

美国之间的行程。至于欧盟的该项条例是否适用于欧盟国与

非欧盟国之间的航空运输的问题，尚无定论。尽管如此，法

国航空公司在事发后随即启动理赔程序，并及时组织向各受

难者的家属分别预先支付了数额约为2万美元的赔偿金。 律

师在这里的工作是，受难者家属的律师要保证受难者的家属

及时领取到该预付赔偿金：律师要准备证明受难者家属与受

难者之间的家庭关系文件，并与申请预付金的律师函及其受

委托代理的文件一并寄到航空公司；而航空公司方面，其代

理律师要保证预付赔偿金的切实到位：在收到申请预付赔偿

金的信函后，要核对申请人与死难旅客的关系，核实后通知

航空公司发放预付金。 4、如果受难者方要求索赔的数额高

于华沙公约体系中规定的赔偿责任限额该如何处理？ 首先，

必须注意的是，华沙公约体系中规定的赔偿责任限额只适用

于国际航空运输承运人(包括实际承运人)，及其受雇人和代

理人(在其受雇或代理范围内行使职责的)。但是，如果飞机

事故的发生是由于航空承运人或其受雇人、代理人的过错责

任，包括飞行员、飞机机组的过错责任，航空承运人及其受

雇人和代理人则不能适用华沙公约体系中对承运人的赔偿责

任限额的规定，而应当赔偿受难旅客因该飞机事故所承受的

全部实际经济损失。在这种情况下，华沙公约体系中的推定

过错原则不再适用，作为原告的受难者方必须举证证明被告

方的过错责任。 从另一方面来看，一起飞机事故的发生一般

涉及到方面很多，除机组因素外，还包括机场空管部门和保



障部门的因素，也可能是飞机自身或其零部件的问题等等因

素。如果空难是由于飞机自身或其零部件的问题而导致的，

该飞机的制造商或其零部件提供商则应当承担责任。如果空

难是因为机场空管部门的过错而导致的，机场空管部门则应

当承担责任。然而，无论是飞机的制造商或其零部件提供商

也好，还是机场空管部门也罢，他们都不在华沙公约体系的

适用范畴之内，华沙公约体系中对承运人的赔偿责任限额对

他们也不适用。但是，应当注意的是，华沙公约体系中的推

定过错原则在这里也不再适用。换言之，如果作为原告的受

难者方能够提出充分的证据证明：飞机的制造商或其零部件

提供商、或机场空管部门等等对空难的发生负有责任，受难

者方向被告方所提出赔偿的数额则不受华沙公约体系中对承

运人的赔偿责任限额的限制。 一起空难的发生所涉及到的方

面有许多，而各方各面又都涉及到行业专业性技术问题。这

就要求办理空难的律师(无论是代理受难家属的律师，还是代

理航空公司的律师)要具有极强的行业专业性，否则，他们或

是无法搜集和准确利用证据，或是无法辨识证据的有效性而

据以抗辩。就“协和空难”理赔的一些法律问题探讨 协和空

难的理赔工作最终于2001年6月结束。经法国航空公司及其他

有关当事人与受难者家属们达成协议，法国航空公司及其他

有关当事人同意以高出华沙公约体系中规定的赔偿责任限额

的赔偿款，分别对所有受难者家属进行了赔偿。德国某报道

称，这种高额赔偿金受到了“美国因素”的影响。那么，什

么是“美国因素”呢？在处理协和空难赔偿过程中，法国航

空公司受到“美国因素”的影响了吗？ 1、什么是“美国因

素”？ 法航遇难的协和客机在事发时，执行的是由巴黎飞往



纽约的航线。纽约作为该航线的目的地，可以被看作是“美

国因素”。在协和空难的事故调查中，曾提到有一架美国大

陆航空公司的DC－10，在该遇难协和客机起飞前使用了同一

跑道起飞。这也可以被看作是“美国因素”。但是，这两点

都不是德国某报道所谓的“美国因素”。事实上，该报所称

的“美国因素”是指，在美国民航法律实践中，有不少司法

案例记录，原告律师采取各种方式，避免适用《华沙公约》

中所规定的赔偿责任限额，并为受害者争取到远远超出该责

任限额的大额赔偿。美国法院因此而被公认为是航空事故受

害者的慷慨保护者。也正是因为如此，许多人误以为：只要

把民航事故人身伤害索赔案拿到美国法院起诉，就会得到巨

额赔偿。那么，是不是因为该协和空难的受难家属也得到了

巨额赔偿，德国某报则称之为受“美国因素”的影响呢？ “

美国因素”的背后有其“美国背景”。美国只加入了1929年

的《华沙公约》。正是因为美国对华沙公约体系中的承运人

赔偿责任限额一直不满，在美国加入《华沙公约》后，就没

再加入其他任何一个修订书或补充公约。1929年《华沙公约

》中的承运人赔偿责任限为1万美元之内，这一限额早就被视

为不适应当前美国社会发展的经济需求了。在美国，除了保

障最低生活水平的社会福利制度外，没有法定的社会保险制

度。如果个人不自主购买人寿保险、健康保险的话，一旦遇

上这样的空难事故，其家属则很难在经济上得到充分保障。

如此一来，这些受难家属只能转向航空公司，向他们索取因

空难导致的各项经济损失的赔偿。另外，在美国的司法实践

中，丧偶损失费及精神受损费都可以算作经济损失向被告提

出。再则，败诉方还须承担胜诉方的诉讼费。在美国法院的



判决书中，最终的赔偿总额还包括由败诉方所承担的胜诉方

的诉讼费用。如果把受难家属所要求的包括丧偶赔偿费及精

神损失等在内的全部经济损失以及由败诉方所承担的胜诉方

的诉讼费用都算在一起的话，自然而然地就会加出个巨大赔

偿款项。因此，这样的巨额索赔正是由于美国的这种社会背

景造成的。 2、协和空难赔偿的处理受到“美国因素”的影

响了吗？ 协和空难受害者的家属们最终得到了高出国际公约

中所规定的赔偿责任限额的偿付。但是，这其中的原因却并

不同于美国在这方面的实践。协和空难的理赔不是通过诉讼

程序裁决的，而是由法国航空公司及其他有关当事人与受难

者家属们协议解决的。在协和空难发生后，可能有人曾试图

将该案拿到美国去起诉，但此举无非是想借舆论向法航等当

事方施加压力。协和空难的确涉及到人身伤亡索赔问题，但

这类问题并非一定要在法庭上通过诉讼解决。一般情况下，

航空公司自己主动启动理赔程序，力争与受害者或其家属针

对赔偿问题达成协议。只有在双方达不成协议的情况下，受

害者或其家属才会就此到法院起诉。 其次，即便有人将该案

告到法院，虽然该案在某种程度上涉及到美国，该案也并非

一定要在美国法院起诉。美国法院并不是唯一对此案具有诉

讼管辖权的法院。依据《华沙公约》，对这起空难有诉讼管

辖权的法院有三个选择：(1) 承运人法国航空公司的主要营业

所在地法院，(2) 合同签订地法院，或 (3) 目的地法院。在该

案中，如果受难乘客的目的地是纽约，纽约法院则具有诉讼

管辖权，受害者家属可以选择到纽约法院去起诉。但是，受

害者家属还可以选择法国航空公司主要营业所在地法国巴黎

法院。至于合同的签订地法院，由于该协和客机载运的乘客



多数是到纽约转乘豪华轮船游南美的，乘客又多数为德国人

，其中很多人在德国通过当地的旅行公司订的一揽子旅游服

务，但也不排除有乘客在其他地方订票的可能性。因此，承

运合同的签订地可能是在德国也可能是在其他地方，这要以

个案具体分析。总而言之，协和空难赔偿案并非一定在纽约

开庭审理。 若真将此案告到纽约法院，由于该案涉及法国航

空公司，德国乘客，丹麦乘客等等，如果试图避免适用《华

沙公约》中规定的责任限额，法院在这一问题上则将面临法

律冲突问题，即在一个案子涉及到不同国家法律的情况下，

法院应从中选择出一个国家的法律来适用于该案的办理。由

于协和空难一案中涉及到法国，德国，美国及丹麦，纽约法

院是否确定适用美国法律来办理此案则不得而知。而不适用

美国法律，也就不存在所谓的“美国因素”。 另外，值得注

意的是，只有在适用《华沙公约》的情况下，作为原告的受

害者家属才不需要证明被告方的过错。如原告竭力避免《华

沙公约》的适用，作为原告的受害者家属则负有举证责任。

由于航空运输行业的专业技术性强，一般很难搜集到足够的

证据来证明被告的过错。当然，咨询专业的民航法律师是非

常必要的。但是，目前协和空难的缘由尚未查清。这样的一

起法律诉讼一般可以拖上几年甚至更长的时间，受害者家属

不能够及时得到赔偿，这对他们来说是利少弊多。 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 


