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理事会 — 第 182 届会议 

题目编号 12.5： 法律会议计划 
题目编号 16：  本组织的法律工作 
题目编号 16.3： 国际航空法公约 

在非法干扰行为或一般风险情况下 

航空器对第三方造成损害的赔偿 

（由德国提交） 

执行摘要 

本文件述及法律委员会关于 1952 年 10 月 7 日签于罗马的《关于外国航空器对地面（水面）第三

方造成损害的公约》的现代化问题特别小组的工作。 

文件结论认为，特别小组草拟的概念存在严重缺陷，因此建议目前暂停现代化项目，或把精力集

中在一般风险公约草案上。 

行动：请理事会指示法律委员会暂停在《关于外国航空器对地面（水面）第三方造成损害的公约》

的现代化项目上开展的工作或把精力集中在《航空器对第三方造成损害的公约》草案上（一般风险）。

战略目标： 本工作文件涉及战略目标 F，因为它提供了关于拟定国际航空法文书的有关信息，并请

就此采取行动。 

财务影响： 无。 

参考文件：  
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1.  引言 

1.1  法律委员会第 31 届会议（2000 年 8 月 28 日至 9 月 8 日，蒙特利尔）在其工作方案中列入了“审
议 1952 年 10 月 7 日签于罗马的《关于外国航空器对地面（水面）第三方造成损害的公约》的现代化问

题”这一题目。2002 年 6 月 5 日，理事会决定成立一个秘书处研究小组，该小组举行了四次会议。2004
年 3 月，法律委员会第 32 届会议结论认为，需要在此题目上开展更多工作，因此，2004 年 5 月 31 日，

理事会决定成立一个关于《罗马公约》现代化的特别小组， 该小组举行了六次会议，并拟订了两个公

约草案，一个是关于在非法干扰情况下航空器对第三方造成损害的赔偿，另一个是关于航空器对第三方

造成损害的赔偿。 

2.  《在非法干扰情况下航空器对第三方造成损害的赔偿的公约》草案 

2.1  《在非法干扰情况下航空器对第三方造成损害的赔偿的公约》包含了一个对空运企业实行严格

的但封顶的责任赔偿制度，并强制要求空运企业为承担此赔偿责任而保持保险。作为第二层，公约增设

了对受害者进行赔偿的基金。要使这种构想可行，必须满足多项基本要求；然而，草拟的概念在所有此

种要求方面都存在严重缺陷： 

基本要求 谈判结果 

 基金必须有良好的融资  基金的融资概念无法运作 

 公约必须得到广泛批准  不可突破的限额违背根本的法律原则 

 公约必须在受害者利益与航空公司业界的利

益之间达成公正的平衡 
 广泛的免责无视受害者的利益 

2.2 基金（补充赔偿机制）的融资没有可靠的基础，不能保证整个系统的运作。 

2.2.1 草案规定的融资系统依赖于普遍的客票收费和每个日历年与保险机制类似的单独基金。 

2.2.2 尽管为了确保有充足的资金来源，了解需要多少缔约国和全球航空运量的份额是至关重要

的，但还没有进行过这样的计算。 

2.2.3 由于缺乏各国的认同，在 Globaltime 项目框架内设想的基金已经失败了，这一事实更突出

说明了这一问题的重要性。 

2.2.4 此外，融资模式不能实现对会费进行公正和透明的征收和摊派，会费与损害风险或发生事

件的可能性之间也不能挂钩。 

2.2.5 融资系统中将不包括通用航空、私营公司进行的公务飞行以及空机飞行或试飞。这不仅将

大幅减慢补充赔偿机制基金的累积速度，而且还造成运行航空器的人之间的不公正。确认在第一层中有

必要把这些运营人包括进去，并且在第二层的保护中也包含它们，但否认在第二层中有必要收取会费以

获得这些益处，这是不一致的。 
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2.2.6 通过在每架飞机的最大起飞重量（MTOW）的基础上计算会费可以避免这些问题。各自的

最大起飞重量类别反映了飞机的风险。因此，也使用这些类别来有区分地设定责任赔偿限额。 

2.3  由于对责任赔偿的（几乎）不可突破的封顶——即使在故意或严重疏忽的情况下——草案违

背了很多国家的根本法律原则。 

2.3.1  根据草案，航空公司的责任赔偿限制在其保险范围内。如果它们持有关于其保安效绩的有效

证书，即使其雇员在故意或严重疏忽的情况下也适用这一规定。这样的结果就是，运营人不会从其钱袋

中支付分文赔偿，而无论其在具体案例中有无过失。无论受害者得到赔偿与否——航空公司都受到免于

索赔的保护。这被称之为“不可突破的封顶”。 

2.3.2  现代法治国家概念的一个核心要素就是为公民提供保护，即保护其生命、健康和财产。这包

括一项基本要求，即制定一套公正的法律规则——以及作为对违反行为的回应——采取法律行动。这些

很多都直接源于宪法。对于以此为依据提供此种法律框架的国家而言，在故意或严重疏忽的情况下采取

有限责任赔偿可能大大有悖于根本法律原则，并在宪法方面产生严重关切。这将实际上妨碍很多国家批

准公约。 

2.4  对促成损害的实体和个人的广泛的免责把受害者推向不利境地，是不合理的，并违背公约的宗

旨。不能指望政策制定者执行此种制度。 

2.4.1  草案规定对运营人的索赔是“排他性救助”。因此，对促成损害的其它实体完全免责，甚至

排除了追索权。 

2.4.2  这完全排除了其它实体的赔偿责任，而它们无需向补充赔偿机制做出捐助，并且无视侵权和

合同法原则。因此，受害者可能无法获得赔偿，而那些促成损害的人却得到公约保护并继续运营。当涉

及的实体与空中交通的运行领域有关时，这种把索赔“导引”到运营人的做法尤其有害，这对运营人的

安全构成严重风险，这样的实体包括空中航行服务提供者、机场、保安提供者和地面服务提供者等。 

2.4.3  不仅如此，此种广泛的责任免除还延伸到航空器制造商。这与欧共体关于产品责任的法律相

抵触，必将妨碍欧共体成员国批准公约。 

3.  结论 

3.1  2007 年 6 月 26 日至 29 日在蒙特利尔举行的特别小组最后一次会议结束时，多数与会者认为，

《在非法干扰情况下航空器对第三方造成损害的赔偿的公约》草案应提交给国际民航组织理事会，并转

交法律委员会。正是相反的意见具有价值。 

3.2  由于上述重大瑕疵——所列不一而足，仍可罗列更多——草案难以被视为具备可批准的文书的

基础。对受害者的保护不够；一些国家甚至不得不降低其标准。仅仅依靠一个基金（补充赔偿机制），

而且这个基金很可能会长期缺乏财政手段，不能对受害者在现有国家制度下享有的权利的严重侵害做出

补偿。在很多国家，实施此种政策将是不现实的选择。若不进行大幅修改，公约草案将很可能跟 1952
年《罗马公约》遭受同样命运，即得不到大量国家的批准。自然结果是，基金（补充赔偿机制）将永不

可能开始运作。 
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3.3  考虑到过去五年由于上述关切而进行的谈判的情况，继续挣扎寻求解决办法，进一步采取代价

昂贵的步骤，似乎前景暗淡。而且，希望法律委员会在公约草案范畴内解决这些问题，似乎也看不到好

兆头。如果一个小组多年来都不能达成协商一致解决问题，一个规模更大而灵活性更小的机构在这样一

个更短的时间内那就更加困难。此外，需要考虑到委员会将是第一次处理这些问题，因此需要像特别小

组已经做过的那样，首先进行深入分析和进行同样的讨论，然后才能开始处理上述问题。 

目前，不能达成一个有效的文书的妥协。为避免进一步的精力和开支，似乎有必要在目前暂停该项

目，或者把精力集中在关于一般风险的公约草案上，而排除与恐怖主义有关的风险。 

—完— 


