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内容提要 1 9 2 9 年在波兰华沙通过《统一航空运输某些规则的公约 》时
,

参与国大多处于同一

发展阶段
,

今天的情况 已发生剧变
,

当事国已超过百个
。

因此
,

应加强对关于旅客伤亡
、

侵权责任等

新的冲突规范的研究
,

同时也应通过国家间的集体合作
,

对目前的《华沙公约》与《海牙议定书 h)) 口紧

进行改革
。
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在国际商业航空运输中
,

以统一的规则避免由

国际航空运输合同导致的法律冲突
,

并以国际条约

解决这类法律冲突
,

既是一种必然趋势
,

又是一个突

出的特征
。

迄今
,

国家间解决国际航空运输合同法律

冲突的国际条约主要有 《华沙公约 》
、

《海牙议定书 》

以及《瓜达拉哈拉公约》
。

一
、

《华沙公约 》

20 世纪初
,

随着 国家之间航空运输量的增长
,

由于各国在国际航空运输领域分别适用不同的国际

私法规则
,

导致在这一领域出现严重的混乱
。

因此
,

1 9 2 9 年 10 月 12 日
,

在波兰华沙召开的国际航空私

法国际会议上
,

各国通过了《统一国际航空运输某些

规则的公约 》
,

简称《华沙公约 》
。

《华沙公约 》是调整国际航空运输合同所导致的

法律冲突的综合统一的国际私法规则
。

其主要内容

可分为以下三类
:

(一 ) 统一的实体法规则

统一的实体法规则包含国际航空运输凭证视则

与航空承运人损害赔偿责任规则
。

国际航空运输凭

证规则规定 了旅客客票
、

行李票
、

货物运单的性质
、

.
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须具备的分类列举项 目
、

以及对违反该规则行为的

处罚
,

部分地统一了国际航空运输合同的基本内容
。

航空承运人损害赔偿责任规则部分地统一了航空承

运人的合同责任
,

它具有以下内容
:

1
.

承运人依过错原则承担损害赔偿责任
;

2
.

对承运人的过失予以推定
,

并将相应的举证

责任转移给承运人
;

3
.

原则上
,

承运人承担 限额损害赔偿责任
。

依黄

金条款
,

承运人对每 ~ 旅客的损 害赔偿金额以 1 2 5
,

00 0 金法郎为限
,

承运人对每公斤托运行李或托运

货物的损害赔偿金额以 25 0 金法郎为限
,

承运人对

每位旅客 自理行李的损害赔偿金额以 5 0 0 0 金法郎

为限 ;

4
.

如损害系承运人故意行为所致
,

承运人应承

担无限额损害赔偿责任
。

(二 )统一的冲突规范

经《华沙公约 》统一的冲突规范有五条
:

1
.

如承运人证实损害系受损害人的过错所致
、

或可归责于受损害人的过错
,

案件受理法院可依法

院地法全部或部分免除承运人的损害赔偿责任
,

即

过错所导致的损害赔偿责任的认定依法院地法
;
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2
.

损害赔偿金是否 可采用分期付款的方式支

付
,

由案件受理法院依法院地法予以认定
,

即损害赔

偿金的分期支付依法院地法
;

3
.

承运人相当于华沙公约规定的故意行为导致

损害的行为
,

由案件受理法院依法院地法予以认定
,

即相当于故意行为导致损害的行为的认定依法院地

法
;

4
.

损害赔偿诉讼中的程序问题应 由案件受理法

院的法律调整
,

即诉讼程序问题依法院地法
;

5
.

诉讼时效的计算方法应 由案件受理法院的法

律确定
,

即诉讼时效的计算方法依法院地法
。

(三 )统一的司法管辖权原则

经《华沙公约 》统一的司法管辖权原则有两重涵

义
,

即损害赔偿诉讼必须在当事国境内提起
;
原告人

可作出选择
,

向承运人住所地法院
、

承运人主营业所

在地法院
、

订立国际航空运输合同的承运人营业地

法院
、

运输目的地法院提起其损害赔偿诉讼
。

因此
,

《华沙公约 》的实质
,

是通过简化国际航空

运输合同所导致的法律冲突问题
,

在一定程度上实

现调整国际航空运输合同的法律规则的统一
。

(二 )统一的冲突规范

1
.

鉴于 ((海牙议定 ))书 已就航空承运人的
“

故意

行为
”
的定义作出具体规定

,

《华沙公约 》原关于相当

于故意行为导致损害的行为的认定依法院地法的冲

突规范被删除
;

2
.

在《华沙公约 》第 22 条中新增一条冲突规范
,

即除损害赔偿责任限额的支付以外
,

航空承运人是

否应承担原告人所发生的诉讼费用
,

应依案件受理

法院的法院地法予以认定
。

换言之
,

航空承运人对诉

讼费用的承担依法院地法
。

应指出的是
,

海牙议定书之所以未能取代 《华沙

公约 》而采用了修正《华沙公约 》的议定书形式
,

其目

的是为了避免法律冲突
。

鉴于《华沙公约 》已为其当

事国以及其他国家广为接受
,

以一全新的公约取而

代之并非燃眉之急
。

因此
,

为杜绝上述法律冲突
,

不

宜以新的公约取代《华沙公约 》
,

而应 以一议定书对

华沙公约作出修正
。

三
、

《瓜达拉哈拉公约》

二
、

《海牙议定书》

制订《海牙议定书 》的目的在于对《华沙公约 》作

出有限度的修正
,

以解决《华沙公约 》条款在实际应

用 中的困难
,

并使《华沙公约 》能与 20 世纪第二个 5

年中所出现的经济与政治发展同步
。

1 9 5 5 年 9 月
,

由国际民航组织理事会发起的航

空法国际会议在荷兰的海牙举行
,

讨论通过了修改

1 9 2 9 年 10 月 12 日在华沙签订的《统一国际航空运

输某些规则的公约的议定书 》
,

通常称为《海牙议定

书 》
。

《海牙议定书 》增加了航空承运人损害赔偿责任

限额
,

重写了华沙公约中那些已被司法审判实践证

明涵义模糊的条款
,

并填补了华沙公约的某些空白
。

具体而言
,

海牙议定书使华沙公约发生了以下变更
:

(一 )统一的实体法规则

1
.

国际航空运输凭证规则重新拟订
。

新规则简

化了对国际航空运输凭证的要求
,

使之更趋现代化
;

2
.

航空承运人对旅客身体伤亡的损害赔偿责任

限额增至 2 5 0
,

0 0 0 金法郎
;

3
.

删除了就
“

故意行为
”

所使用的法国国内法术

语
,

代之以
“

故意行为
”
的具体定义

;

4
.

明确规定航空承运人损害赔偿责任限额同样

适用于依其受雇范围行使职责的航空承运人的受雇

人或代理人
。

《华沙公约 》以及《海牙议定书 》从实体法规则
、

冲突规范
、

司法管辖权原则三个方面对涉及国际航

空运输合同的部分问题作出的统一
,

尤其是对航空

承运人损害赔偿责任规则作出的统一
,

减少 了国际

航空运输合同的法律冲突
。

但是
,

《华沙公约 》与海牙

议定书仅仅局限于调整缔约承运人与旅客或托运人

之间的国际航空运输合同关系
,

并未涉及由非国际

航空运输合同当事人作为实际承运人为缔约承运人

履行国际航空运输合同的问题
。

为此
,

国际民航组织

起草了一个专门的公约草案
,

于 1 9 6 1 年 9 月在墨西

哥的瓜达拉哈拉召开的外交会议上讨论通过
。

其正

式名称为《统一非缔约承运人实施国际航空运输 的

某些规则以补充华沙公约的公约 》
,

简称 《瓜达拉哈

拉公约 》
。

《瓜达拉哈拉公约 》将 《华沙公约 》或《海牙议定

书 》上既已统一的规则扩大适用于实际承运人因实

际履行国际航空运输合同而与旅客或托运人发生的

关系
,

对经《华沙公约 》和《海牙议定书 》统一的有关

冲突规范作出了补充
,

并再次对司法管辖权原则进

行了相应的统一
。

《瓜达拉哈拉公约》的主要内容是
:

(一 ) 明确界定了缔约承运人与实际承运人之间

的关系
,

即委托代理关系
;

(二 )将《华沙公约》或《海牙议定书 》中即经统一

的实体法规则
、

冲突规范
、

司法管辖权原则分别适用

·
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于因实际承运人实际履行国际航空运输合同所导致

的以缔约承运人与实际承运人 为一方
、

以旅客或托

运人为另一方的国际航空运输合同法律关系
,

尤其

是承运人损害赔偿责任争议
;

(三 )鉴于承运人损害赔偿责任争议可能既涉及

实际承运人又涉及缔约承运人
,

以这两个承运人为

被告人的诉讼程序以及程序的效力应由案件受理法

院依法院地法予 以认定
,

即诉讼程序及其效力依法

院地法
;

( 四 )以遵守《华沙公约 》或《海牙议定书 》所确立

的司法管辖权原则 为前提
,

将实际承运人惯常居所

地或主营业所所在地享有司法管辖权的法院追加为

承运人损害赔偿责任争议案件的受理法院
。

《瓜达拉哈拉公 约 》以国际公约 的方式对 即经

《华沙公约 》和《海牙议定书 》统一的实体法规则
、

冲

突规范
、

以及司法管辖权原则作 出了进一步完善
。

但

是
,

《瓜达拉哈拉公约 》的意义显然并未局限于扩大

上述实体法规则
、

冲突规范以及司法管辖权原则 的

适用范围
,

其更深层 的意义还在于通过 明确
“

承运

人
”
的定义及有关规则

、

原则
、

规定进而更清楚地界

定了既有的实体法规则
、

冲突规范以及司法管辖权

原则的适用范围
,

杜绝 了潜在的涉及
“

承运人
”
及其

相应的法律责任等一系列问题的法律冲突
。

四
、

涉及《华沙公约 》
、

《海牙议定书 》

和《瓜达拉哈拉公约 》的若干问题

统一实体法规则
、

冲突规范以及司法管辖权原

则的《华沙公约 》
、

《海牙议定书》
、

《瓜达拉哈拉公约 》

均采用 了国际条约形式
。

但是
,

国际条约调整的是国

家之间
、

国际组织之间
、

国家 与国际组织之间的关

系
。

这三个条约中调整承运人与旅客或托运人之间

国际航空运输合同关系的统一的实体法规则并不能

直接对承运人
、

旅客或托运人发生效力
,

这三个条约

中调整上述合同关系争议的统一的冲突规范以及司

法管辖权原则在绝大多数国家亦不得直接为案件受

理法院所援引或遵循
。

因此
,

《华沙公约 》
、

《海牙议定

书 》和《瓜达拉哈拉公约》必须转换为其当事国的国

内法后方能实现其
“

统一
”

的目的
,

并最终作为其当

事国的国内法调整国际航空运输合同法律关系
。

鉴于国际条约的主体是国家
,

《华沙公约 》
、

《海

牙议定 书》以及《瓜达拉哈拉公约 》所使用的具有最

终法律效力法文文本亦不应对国际航空运输合同的

当事人及案件受理法院具有约束力
。

除已以本国立

法实施上述条约的法语国家外
,

这三个条约只能在

被其有关当事国译为本国文字并以本国法形式颁布

后方具有国内法的效力
。

涉及合同私法的一般原则因大陆法系
、

普通法

系以及国家而异
,

没有国家会仅仅出于满足国际航

空运输合同的要求的目的修改其法律
。

因为《华沙公

约 》不可能并且亦未涉及合同私法 的一般原则
,

所以

它仅统一了国际航空运输的
“

某些
”
规则

。

《海牙议定

书 》与《瓜达拉哈拉公约 》的情形亦同
。

目前
,

《华沙公约 》
、

《海牙议定书 》和 《瓜达拉哈

拉公约 》涉及的一个颇具争议的问题
,

是对于《华沙

公约》第 24 条所确立的关于依《华沙公约 》第 17 条
,

即就旅客伤亡案件提起的索赔诉讼索赔人资格
、

以

及赔偿范围由案件受理法院确定的法律予以确定的

原则的理解
。

修正《华沙公约 》的海牙议定书完整地

保留了这一原则
。

补充《华沙公约》的《瓜达拉哈拉公

约 》又将这一原则的适用范围扩及以缔约承运人与

实际承运人为一方
、

以旅客或托运人为另一方的国

际航空运输合同关系
。

《华沙公约 》第 24 条第 2 款规定
:

在第 17 条调

整的案件中 ( 即旅客伤亡案件 )
,

前款规定 (即第 24

条第 1款
,

该款规定
:

无论以何为理由
,

索赔诉讼只

能依公约规定的条件与限制提起 )仍应予以适用
,

但

不应对谁为享有诉权的人以及享有诉权的人各 自的

权利等问题发生不利影响
。

在 1 9 2 8 年《华沙公约 》的草案中
,

上述规定为公

约第 27 条
。

其原文为
:

如权利享有人死亡
,

无论以何

为理由
,

损害赔偿责任诉讼可由依死者本国法享有

诉权的人提起
,

或在无法确定死者本国法时
,

由死者

生前最后住所地法享有诉权的人提起
。

但经过讨论
,

上述冲突规范被公约起草人删去
。

相应的问题被留

给国际私法的一般原则以及各国的国内立法予以解

决
。

这样
,

就出现了《华沙公约 》第 24 条第 ( 2) 款上述

含糊的措辞
。

从上述立法过程中
,

人们曾得出这样的结论
:

公

约起草人并未将旅客死亡案件所涉及的诉权问题仅

仅视为一个程序法问题
,

否则
,

他们本可将案件受理

法院的法院地法作为准据法
。

恰恰相反
,

上述诉权问

题被公约起草人作为一个实体法问题予以考虑
。

但

是
,

如何理解该条所确立的上述原则
,

即索赔人的资

格以及赔偿范围问题究竟是依案件受理法院的实体

法还是该法院所适用的冲突规范予 以认定
,

却导致

了至今仍无结果的争议
。

曾参与《华沙公约 》制订工作的德国代表团成员

瑞斯法官认为
,

由《华沙公约 》调整的任何损 害赔偿
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责任问题
,

除应由公约本身予以调整外
,

应适用法院

地法
。

这种主张已对德国的案例法发生了极大影响
。

前国际民航组织官员
、

曾参与制订海牙议定书

工作的曼凯维兹认为
,

尽管 《华沙公约 》对旅客伤亡

索赔诉讼索赔人资格以及赔偿范围未 明确界定
,

然

而
,

在旅客伤亡案件中
,

诸如应予 以赔偿的损失类

别
、

享有诉权的人之类的问题
,

属于华沙公约调整的

范围
。

人们普遍认为
,

属于《华沙公约 》调整范围之内

的事宜
,

由案件受理法院的实体法予 以调整
。

为统一

国际私法而制订的公约
,

其主要 目的是创立一种统

一的制度以取代由各种冲突规范所指定的国内法
。

竞相适用于国际航空运输的国内法
,

无意义地重复

排斥他国法律的适用
,

导致了准据法的不确定性
。

无

论国际航空运输合同的签订地或拟履行地
、

不法行

为的实施地于何处
,

有关当事人的法律地位如何等

等
,

通过创立一种法律制度十分确定地界定有关 当

事人的有关权利
,

以确保法律的确定性
。

此外
,

上述

观点还构成了依美国建议在危地马拉城议定书中对

《华沙公约》第 28 条予以修改的基础
。

杰米勒博士等认为
,

若由案件受理法院依法 院

地冲突规范与国际侵权法原则认定准据法
,

通过反

致还有可能将一非《华沙公约 》成员国的实体法确定

为准据法
。

与普遍地适用案件受理法院的实体法相

比较
,

这将无助于实现《华沙公约 》最大限度地统一

法律并使之具有确定性的宗旨
。

加拿大麦吉尔大学航空法教授翰那帕尔则认

为
,

在就涉及《华沙公约 》的旅客伤亡案件依国内法

解决诉权问题时
,

必须首先查明哪一国的法律应予

以适用
。

因此
,

冲突规范的问题永远居于首位
。

翰那

帕尔主张
,

各国应就适用《华沙公约 》第 24 条第 2 款

制定 自成体系的冲突规范
。

因为这样的冲突规范具

有确定
、

统一
、

容易适用等明显的优点
。

此外
,

它们还

可杜绝另一类困难
,

即对于就被告人提起的诉讼的

性质是合同争议还是侵权争议作出判断
。

笔者认为
,

从《华沙公约 》第 24 条第 2 款的立法

意图看
,

现存的文件表明
,

关于诉权问题与赔偿范围

问题应 留给国际私法的一般原则以及各国的国内立

法去予 以解决
。

从该款规定本身的结构看
,

文 中并未

含一冲突规范
。

从诉权的性质看
,

许多 国家的立法并

未将之认定为程序法
。

从当年的法国
、

德国
、

英国以

及美国的立法与司法审判实践看
,

关于诉权 问题与

赔偿范围问题均须经本国的冲突规范指引的有关国

内法予以解决
。

与对任何法律的内涵的理解一样
,

对

《华沙公约》第 汉 条第 2 款的理解可从立法及司法

实践 中有关国家法院在案例中作出的相关解释得

出
。

因此
,

翰那帕尔教授的观点是可取的
,

即各国应

就适用《华沙公约 》第 24 条第 2 款规定
、

对旅客伤亡

案件中的索赔人资格及赔偿问题制定自成体系的冲

突规范
。

在德国案例形成 自成体系的冲突规范前
,

瑞

斯法官关于以法院地法认定索赔人资格以及赔偿范

围问题的主张
,

的确曾对德国案例法发生过极大影

响
。

曼凯维兹称
,

英国
、

德国等的立法者已颁布专门

的立法填补《华沙公约 》隐含的空 白
,

美国关于适用

其国内法的建议已得到了危地马拉城议定书的认

可
。

应该承认
,

曼凯维兹与杰米勒博士等关于适用冲

突规范解决诉权与赔偿范围问题会导致实体法不确

定性的观点符合事实
,

若简单地否认其积极意义
,

就

不 自觉地同时否认了既经《华沙公约》统一的五条冲

突规范的积极意义
。

近年来
,

《华沙公约 》
、

《海牙议定书 》和《瓜达拉

哈拉公约 》在执行中导致的新的颇引人注目的问题
,

是关于侵权责任的新的冲突规范的出现
。

以统一实

体法避免冲突规范导致的不可预见的后果
,

解决因

各国实体法规定的差异所引发的问题为宗旨
,

《华沙

公约 》中的航空承运人损害赔偿责任规则规定
,

对于

旅客于上下飞机以及在飞机上的期间发生的身体伤

亡
,

依推定过失责任原则
,

承运人 以约 1 万美元为

限承担损害赔偿责任
。

在《华沙公约 》生效初期
,

尽管

《华沙公约 》并不调整与国际航空运输合同有关的所

有法律问题
,

然而各国法院在审理有关旅客伤亡的

索赔案件时很少遇到较大的麻烦
。

随着各国经济的

发展
、

生活水平的提高
、

现代文明的进步
、

人权观点

的加强
,

另一方面
,

通货膨胀的反复出现
,

承运人 1

万美元的损害赔偿责任限额 已 日益引起各国的严重

关注与忧虑
。

1 9 5 5 年
,

美国对上述损害赔偿责任限

额的谴责导致了海牙议定书的问世
。

虽然海牙议定

书将上述损害赔偿责任限额翻了一番
,

但却始终未

能平息由承运人过低的损害赔偿责任限额在一些发

达国家引发的不满
。

1 9 6 6 年
,

美国曾一度宣布退出《华沙公约 》
。

此

举迫使国际航空运输协会的主要会员航空公司与美

国政府签订了 1 9 6 6 年蒙特利尔协议
。

该协议将承运

人对旅客伤亡的损害赔偿责任限额增至 7 5
,

0 00 美

元
。

1 9 7 1 年至 1 9 7 5 年期间
,

国际民航组织又先后起

草了危地马拉城议定书
、

蒙特利尔第三号附加议定

书
,

试图将承运人对旅客伤亡 的损害赔偿责任限额

增至 1 00
,

0 00 特别提款权
,

以平息上述风波
,

但终因

·

9 1
.
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美国的不满而未果
,

使《华沙公约 》与《海牙议定书 》

中统一的实体法规则— 航空承运人损害赔偿责任

引发了下列问题
:

(一 )持续导致诉讼
;

(二 )承运人损害赔偿责任限额成了承运人与旅

客之间庭外解决损害赔偿争议的底数成旅客索赔的

目标
;

(三 )定期上调承运人损害赔偿责任限额
,

以抵

消通货膨胀因素
;

(四 )一些国家
,

尤其是发达国家
“
另砌炉灶

” ,

提

高承运人损害赔偿责任限额
。

被誉为航空法圣经的《肖克罗斯 与勃蒙特航空

法 》的现作者指出
:

隐含于华沙体系发展背后的主要

目的之一
,

是最大限度地减少由确定 准据法导致的

困难
。

该 目的过去具有今天仍然具有极为重要的意

义
。

各国确认国际航空运输领域准据法的法律制度

各异
,

并且在某些情况下或不甚发达
,

或颇有争议
,

《华沙公约 》关于这一问题的规则的失效将导致法治

上的混乱
。

如无逻辑上一致的航空法规则予在弥补
,

由上述状况导致的不确定性
,

只能通过旷日持久
、

昂

贵的诉讼予以解决
。

由于上述由《华沙公约》与《海牙议定书 》上航空

承运人损害赔偿责任规则所引发的问题至今仍悬而

未决
,

实践中
,

伤亡旅客的诉讼律师往往千方百计找

出各种理由来论证 《华沙公约 》或《海牙议定书 》不应

予以适用
; 至少

,

《华沙公约 》或《海牙议定书 》中的承

运人损害赔偿责任限额不应予 以适用
,

以给冲突规

范留下充分的空 间
,

这就给关于侵权责任的新冲突

规范的出现创造 了最佳的条件
。

《华沙公约 》的主要 目的是尽可能地杜绝法律冲

突与司法管辖权冲突
,

而不是就承运人的损害赔偿

责任限额作出规定
。

笔者认为
,

1 9 2 9 年通过《华沙公约 》时
,

参与讨

论的绝大多数国家几乎均处于同一经济发展阶段
。

因此
,

在这些国家之间进行实体法规则 的统一并不

十分困难
。

但是
,

今天的情况已发生了剧变
。

目前
,

《华沙公约 》或《海牙议定书 》的当事国均 已超过 100

个
。

各国的生活水平
、

身体伤亡赔偿标准
、

法律制度
、

社会总体状况
、

公众要求
、

国家的愿望等均不一样
。

世界各地社会经济状况的多样性和生活费用的差异

使任何固定形式的赔偿额均不适合得到全球性的认

同
。

鉴于这一现状
,

上述问题的出现是必然的
。

解决

上述问题的有效途径
,

从近期看
,

应加强对关于侵权

责任的新的冲突规范
、

尤其是合理的冲突规范的研

究
,

从长远看
,

应通过国家间的集体合作
,

对 目前 的

《华沙公约 》与《海牙议定书 》加紧进行改革
,

最大 限

度地寻求《华沙公约 》既往目的的再实现
。

(责任编辑 车 英 )

S t u d y o n I n t e r n a t i o n a l C o n v e n t i o n s R e g u l a t i n g L a w C o n f l i c t

o f I n t e r n a t i o n a l C o n t r a c t o f C a r r i a g e b y A i r a n d O t h e r S e v e r a l I s s u e s

L i u F a n g

(W
u
h

a n
U

n iv e r s it y l
, a w cS h

o o l
,

W
u
h

a n 4 3 0 0 7 2
,

C h i
n a )

A n t h o r : L iu F a n g ( 1 9 6 1
一

)
,

f e m a l e
,

D o e t o r a l W
u h a n U n i v e r s i t y L a w S e h o o l

, e a n d id a t e ,

m a io r in g i n p r i
-

v a t e i n t e r n a t i o n a l l a w
.

A b s t r a e t
:

W h e n t h e C o n v e n t io n f o r t h e U n if e a t i o n o f C e r t a i n R u l e s R e l a t i n g t o In t e r n a t i o n a l C a r r i a g e

b y A i r w a s s i g n e d i n W
a r s a w o n 1 2 O e t o b e r ,

1 9 2 9
,

m a io r i t y o f t h e e o u n t r a e t i n g s t a t e p a r t i e s w e r e o n t h e

s a m e d e v e lo p in g l e v e l
.

H o
w

e v e r , a t p r e s e n t
, a b i g e h a n g e h a p p e n e d

.

M o r e t h a n s t a t e s a r e t h e e o n t e r a e t i n g

s t a t e p a r t i e s t o t h e C o n v e n t i o n
.

T h e r e f o r e ,

i t 15 n e e e s s a r y t o h i g h l ig h t t h e s t u d y o f n e w e o n f l i e t r u l e s e o n -

e e r n i n g d e a t h a n d i n ju r y o f p a s s e n g e r s a n d l i a b i l i t y o f t o r t s , a t t h e s a m e t im e ,
t o m o d e r n i z e a n d e o n s o l id a t e

t h e W a r s a w C o n v e n t io n a n d r e l a t e d i n s t r u m e n t s t h r o u g h e o l l e e t iv e s t a t e a e t i o n
.

K e y w o r d s : i n t e r n a t io n a l e a r r i a g e b y a i r ; l a w e o n f l i e t ; W a r s a w R u l e s


