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摘  要 

在国际贸易日益频繁、多式联运行业迅速发展的背景下，我国多式联运经营人责任规范的完善对行业发

展至关重要。本文通过分析我国多式联运经营人责任的立法现状，发现存在归责原则矛盾、责任形式选

用不当、责任范围规定不明确以及国内立法与国际脱节等问题。针对这些问题，提出统一采用不完全过

错原则、选用修订的统一责任制、完善迟延交付责任范围等完善建议，旨在为我国多式联运合同经营人

责任机制的完善提供参考，助力相关法律法规的修订。 
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Abstract 
In the context of increasingly frequent international trade and the rapid development of the multi-
modal transport industry, the improvement of the liability norms for multimodal transport opera-
tors in China is crucial for the development of the industry. This paper analyzes the legislative status 
of the liability of multimodal transport operators in China and finds that there are problems such 
as contradictions in the principle of liability attribution, inappropriate selection of liability forms, 
unclear definition of the scope of liability, and disconnection between domestic legislation and in-
ternational regulations. In response to these problems, suggestions for improvement are put for-
ward, including uniformly adopting the principle of incomplete fault, selecting the revised uniform 
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liability system, and improving the scope of liability for delayed delivery. The aim is to provide ref-
erence for the improvement of the liability mechanism for multimodal transport contract operators 
in China and facilitate the revision of relevant laws and regulations. 
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1. 引言 

在多式联运行业迅速发展的背景下，为适应这一发展趋势，交通运输部于 2016 年 12 月发布了《交

通运输部等十八个部门关于进一步鼓励开展多式联运工作的通知》(交运发〔2016〕232 号)。该通知强调

了多式联运作为跨国运输的主要方式，能够有效整合各种单一运输模式，提供综合化的运输服务，从而

不仅提升了运输效率，也为托运人提供了更便利的选择。这种综合化的服务以及高效衔接各种独立的运

输方式对当前和未来都具有重要意义。同时该通知也要求要从立法方面加强对多式联运的监管，积极开

展立法研究论证，促进不同单式运输法之间的协调与衔接。2019 年 5 月，交通运输部又发布了《交通运

输部水运局关于全国政协十三届二次会议提案第 0259 号的会办意见》，该意见再次指出多式联运对国际

运输具有重要意义，是促进多种单式运输方式的桥梁。可以看出，我国在国际货物多式联运也做了许多

努力，但是由于种种原因效果依然不是很理想。而发展多式联运对深化综合交通运输体系，促进现代物

流发展，推动实体经济增效，提升国民经济竞争力等具有重大现实意义。 
通过对比我国《海商法》《民法典》与相关国际公约，剖析我国现有法律间存在的冲突，以及我国法

律实践与国际实践在衔接方面的不足，对这些问题展开深入探讨，进而分析究竟是重新立法，还是完善

现有法律，更有助于推动国内多式联运业的发展。 

2. 我国多式联运经营人责任的立法现状 

目前，我国尚未建立具有绝对法律效力的规章制度，以规范多式联运的发展。我国关于多式联运的

法律规定主要分散在《海商法》和《民法典》两部主要法律中。前者着重规范“海运”模式下相关责任范

畴，而后者则针对“其他运输”模式下的责任范畴进行了界定。此外，在我国与多式联运相关的法律法

规中，除了在《海商法》和《民法典》这两部专门法律中有所涉及之外，在其他相关部门的规定和司法解

释中也颇有涉及。这些内容分散在多个法律和条例中，并包括以下方面内容。 

2.1. 相关法律现状 

我国的核心法律文件是《海商法》，于 1992 年第七届全国人大常委第 28 次会议通过发布。多式联

运的相关规定包含在该法的第 4 章第 8 节中。根据这一规定，多式联运合同必须涵盖海运这种运输方式。

《海商法》主要对包含海运的多式联运进行了具体定义，明确了经营人的相关权利和义务，并就此作出

规范。指出经营人在整个运输过程中的责任期间和责任限额，同时也梳理了经营人和实际承运人之间存

在的法律关系和互相之间的权利义务。《海商法》也明确了其所采用的是经修订的网状责任制。《海商
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法》第 50 条明确定义了延迟交付的法律概念及承运人应当承担的因延迟交付导致的经济损失情形，如国

际多式联运中常见的圣诞节货期，托运人往往为国内圣诞节产品制造商，收货人通常是一些跨国大型零

售商。如果因承运人的过失导致货物延期交付，结果错过了圣诞节销售季，那么在非免责事由下，承运

人应该对因货物迟延交付而给发货人带来的财产经济损失承担赔偿责任。 
在多式联运中涉及海上段时，海上运输路线的选择直接影响着法律适用问题，并导致合同双方的权

利义务不同。航次租船合同与《海商法》第四章关于海上货物运输的规定存在差异，它们对合同双方权

利义务的解释也有所不同。因此，在采用航次租船合同时，则不再适用于《海商法》第四章进行调整。也

就是说，在采用航次租船合同这一模式时，一旦发生货损、灭失的情况，只能够和非海运区段的运输一

样，适用于《民法典》中关于多式联运的规定[1]。 
虽然同样采用海运+其他多式联运方式，却会存在不同的法律适用和结果[2]。这可能导致发货人在货

损、灭失等情况下处于不利地位。因为发货人仅与多式联运经营人签订合同，对经营人后续采用何种运

输方式并无控制权，也无法确定经营人在海运区段是否选择航次租船合同模式。由于不同的运输模式有

着不同的法律适用，发货人也无法确定其拥有何种权利和义务。这造成了对发货人的不公平待遇[3]。 
本文就《民法典》中的多式联运合同部分进行了研究，具体涉及第 17 章第 4 节的五条内容。这些条

款并未明确对多式联运合同做出定义，而是指出多式联运经营者应当按照合同规定履行义务，并享有相

关权利。此外，《民法典》采用的责任形式是经修订的网状责任制。在定域货物损坏或灭失时，多式联运

经营者应当根据各区段运输方式的相关法律法规承担相应赔偿责任；而非定域货损或灭失时，则需要遵

循《民法典》规定承担相应赔偿责任。其他多式运输方式设置了类似的立法规定[4]。通常情况下，多式

联运需要适用与对应运输方法区域相关的法律条约。在铁路运输领域，例如，在中国境内，《中华人民

共和国铁路法》(简称《铁路法》)适用于铁路运输相关部分，并要求按国家规定执行未被特别规定的部分

将依据合同协议进行处理。该法还明确指出，在中国境内发生的任何铁路运输均适用该法律。 
在航空运输区域，适用于《中华人民共和国民用航空法》(以下简称《民用航空法》)，《航空法》中

规定：在多式运输中，本条款适用于其中的“航空运输”部分，但是对于责任限额等问题规定较为模糊。 
在公路区域，则适用《汽车货物运输规则》，其第 2 条规定明确表示，中国境内任何运输形式下的

任何经营性汽车运输需遵守本规定。但其在责任范围的划分上与多式联运法律存在着一定的冲突。 

2.2. 部门规章及司法解释 

多式联运涉及的规章和司法解释除了具体的法律外，还包括其他部门发布的文件。1995 年，对外贸

易经济合作部曾颁布了《国际货物运输代理业管理规定》，重点针对当时不断增多的国际货运提出了相

关规定。该规定旨在通过行政手段监管承担货运代理业务的企业准入、审批设立以及正当竞争等方面。

然而，在该规范中并未明确界定承运人和托运人之间的法律关系。但在第二条中，对国际货运代理业务

的性质进行了定义。其中指出双方订立国际货运服务合同的时候可以签订代理合同，也可以签订运输合

同，具体的视情况而定。虽然立法上的这种规定不能够有效的在实践中区分合同的性质，但是能够帮助

货运代理、承运人和经营人了解其可能存在的风险[5]。同时，《国际货物运输代理业管理规定》中第 17
条也明确指出货运代理可以从事仓储、拆装箱和多式联运等具体业务。 

《关于审理海上货运代理纠纷案件若干问题的规定》(2012)，通常称为 2012 年货代司法解释，共包

含 16 条规定。该司法解释对海运代理业务的相关规定进行了调整，澄清了委托人和货运代理之间可能存

在的法律关系以及这些关系所涉及的要素。在第八条中，对实际承运人和契约托运人两个概念进行了区

分，并详细阐明了它们各自的权利和义务。此外，在第十条中明确规定，在海运中货运代理适用推定过

错责任原则。但需要指出的是，这些司法解释并未触及责任限制问题。 
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2.3. 国内立法与国际脱节 

在国际货物多式联运体系中，国际合作至关重要。但我国在参与国际合作时，在多式联运经营人责

任规则方面，面临着一系列差异。 
首先是国内法与国际规则衔接问题上，我国《海商法》与《联合国国际货物多式联运公约》责任制

度存在差异。前者采用不完全过失责任制，后者采用推定过失责任制。这导致运输纠纷发生时，法律适

用和责任认定标准不一，增加了法律风险。此外，《海商法》实施近 30 年，未能及时跟进跨境电商、冷

链运输等新兴业务发展，对新运输风险缺乏规范，难以满足多样化的运输需求[6]。 
其次我国法律与他国法律存在冲突。国际货物多式联运涉及多个国家，国内立法与他国立法在责任

规则上的差异，引发了法律适用和管辖权冲突。在确定赔偿责任和限额时，各国规定不同，导致纠纷解

决时法律选择困难。同时，多个国家可能同时主张管辖权，造成司法资源浪费，提高纠纷解决成本。 
最后受各国法律体系和实践习惯影响，我国多式联运经营人责任认定标准与各国难以统一，同样的

事故在我国与其他国家处理结果可能不同，影响国际多式联运市场的公平竞争。另外，国内立法与他国

立法在货物损失赔偿标准上存在差异，有的依据实际价值，有的设置赔偿限额，既给国际合作带来阻碍，

也增加了经营人的运营风险与成本。 

3. 我国多式联运经营人责任制度存在的问题 

3.1. 归责原则矛盾 

关于多式联运经营人的归责原则存在一些矛盾和问题。首先，我国的《海商法》采用了不完全过错

原则作为归责原则，主要是出于早期航海运输业发展不健全、技术不完善以及为了与国际统一归责原则

相适应的考虑。然而，随着经济社会的发展和航海科技的进步，《鹿特丹规则》的出现标志着国际上的

归责原则已经逐渐向完全过错原则过渡。在国内单式运输中，根据《民法典》合同编的规定，实行无过

错责任制，没有免责事由[7]。这导致了多式联运中存在不同归责原则的选择矛盾，使得经营人难以确定

应该采用哪种归责原则来确定责任。此外，不同的归责原则也会导致经营人的举证责任和所承担的责任

限额产生矛盾，进一步加剧了问题的复杂性。因此，需要对多式联运经营人的责任制度进行完善，统一

采用不完全过错原则，并选用修订的统一责任制，以及完善迟延交付的责任范围，以解决现有的矛盾和

问题。 

3.2. 责任形式选用不当 

在国际社会中，单一责任制因其偏向经营人利益而被摒弃。纯粹的统一责任制无法解决国际公约冲

突，而纯粹的网状责任制虽能缓解冲突但存在法律适用问题。修订后的网状责任制和统一责任制也存在

问题。我国《海商法》和《民法典》规定了多式联运责任形式，以海运区段为主，无法确认时由其他运输

区段补充。这两部法律都确立了网状责任制，有利于统一经营人和区段承运人的赔偿责任，并且促进了

统一经营者与各个区段承运人之间的协调[8]。 
目前我国采用修正网状责任制作为国际货物多式联运合同的责任机制。这一选择受到了国际上以

及多数国家的广泛认可。我们之所以选择采用修正网状责任制，是因为我国的多式联运行业处于初步

发展阶段。该体系能够确保经营者和区段承运人负有统一的责任，从而有利于鼓励他们接受多式联运

发展方式。虽然当前来看，这种责任制适合我国的情况，但由于我国属于世界上发展速度较快的国家

之一，这种体系本身存在着分散责任的缺陷，在未来的发展中可能会成为限制我国多式联运进程的因

素[9] [10]。 
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3.3. 责任范围规定不明确 

我国现行法律在多式联运方面存在一个问题，就是对于可能发生的货物“灭失”和“损坏”的责任

范围缺乏明确规定，这导致了实践中出现了一系列问题。具体而言，《海商法》和《民法典》对货物“灭

失”和“损坏”的解释不够清晰，给法律实践带来了双方当事人在界定货物属于损坏还是灭失时产生分

歧的情况。此外，我国立法机关对迟延交付所涉及的法律责任也没有统一规定，这导致在制定法律规定

时产生了争议，各方意见无法达成一致。此外，《海商法》中对迟延交付的责任范围规定不明确，导致在

实际多式联运纠纷中对迟延交付是否属于责任范畴产生争议。这些问题导致在司法实践中，法官对法条

有自由裁量权，可能出现判例不统一的情况，影响当事人对索赔金额和赔偿限额的判断。 
在司法实践中，我国的法律对于迟延交付的责任范围规定并不清晰。具体而言，在立法规范中，“损

失”一词到底指的是实际造成的经济损失，还是既包括实际损失又包含了可期待的利益损失等尚未有明

确界定。这些问题需要得到更进一步的明确和约束。因此，目前我国法律关于多式联运中责任范围规定

存在一些问题，必须进行更为深入的修订和完善工作。 

4. 我国多式联运合同经营人责任机制完善建议 

4.1. 统一采用不完全过错原则 

通常情况下，严格违约责任是指一方在违反合同后需承担相应的责任。在没有或缺乏相关法律规定

或直接划定的免责事由的情况下，不论违约方是否具有过错或不适，都必须对违反合约承担主要责任。

如若运用这种归责原则来规定对经营人的违约责任制度，主要有如下两种好处：首先是使多式联运合同

经营人能够按照要求遵守协定，并按多式联运合同要求进行的落实，反之，若同意了合同经营人在多式

联运合同无法完成时对其无权追究的过失发出抗议的申请，这会造成无法完整地保护多式联运所确定的

链条关系，并会逐渐降低货方对经营人的信心和合理信任。同时也可避免因经营不善而使经营人承担连

带责任，从而使得经营人能够获得一定程度上的经济补偿。 
其次，进行严格的区分界定后，还能有效减少经营人与其他承运人之间的纠纷，并一定程度上降低

货方在举证时遇到的困难，在严格的赔偿违约责任前，为了证明合同经营人需要承担违反协议的主要责

任，足够的证据是必不可少的。例如，当货物在运输过程中发生损坏时，无需再次证实经营人在履行过

程中是否存在主观过错。这是因为货物的损害和免责事由都属于客观存在的事实，因此比较容易判断和

证明。相比之下，经营人的主观过失涉及某种内在的心理状态，必须证明某种外在行为与这一内心状态

之间存在因果关系。就拿上海悦翔公司上诉上海胜狮公司海上货物合同纠纷这一案件 1 来说，胜狮公司

就由于没有提供证据表明货损发生原因是由于悦翔的捆扎加固错误所造成，最终在法院的判定结果中，

判定胜狮公司败诉，缘由就是协议合同中所提及的过失或过错无法进行准确认定。鉴于多式联运基本上

采用了封闭式的集装箱运输，因此货主很难在不直接参与运输的情况下确定货物损失是由经营者的主观

过错导致的。从以上两种情况分析可知，有必要完善相关制度体系以加强对货主权利的保护，在完整的

多式联运合同关系中进行改进。因此，需要在制度体系方面作出相应调整，从而进一步增强对于货主权

益的保护，并满足实际需求[11]。 

4.2. 选用修订的统一责任制 

当前在我国《海商法》《民法典》当中规定的全部违约责任形式都是新修订的网状责任，在这种责

任背景下，为了进一步判断产生损失之后多式联运合同经营人双方所需要承担的相关责任，就必须进一

步明确货损产生的所在环节。但是一般在多式联运合同签订过程当中，合同双方很难精确预测出货损产

 

 

1参见中华人民共和国最高人民法院(2016)最高法民再 58 号民事判决书。 
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生环节，所以也就无法进一步明确需要使用哪种国际公约以及相关强制性规定，更无法明确经营人需要

承担的相关经营风险和赔偿责任。在新修订统一责任制当中，运输全程规定统一、清晰，这种情况下在

签订联运合同的过程当中签订双方就能够明确自身需要承担的相关责任和相关限额，更加符合了可预见

性原则。由于多式联运的发展背景，它有助于进一步解决在单一运输过程中常见的矛盾和冲突。修订后

的统一责任制能够使运输方式更加规范化和简洁化。新的统一责任制不仅严格遵循统一性和可预见性原

则，而且通过优化，可以尽可能地减少各种单一运输方式之间产生的矛盾与冲突。因此，针对这两种体

制来看，统一责任制更适用于多式联运的发展。在实际应用中，这样的一个系统可以协调不同交通工具

之间存在的差异，在整个物流网络中提供更高效、更经济、更环保以及更安全的服务[12]。 

4.3. 完善迟延交付的责任范围 

在修订的统一责任制下，不论货物损失发生在哪个环节，所有经营者都要承担相应责任，并且责任

是统一的，对各环节表现出一致性。因此，在修改后的统一责任制背景下，需要明确货方和各区段上相

关承运人需要承担的损害赔偿范围和责任限额。 
迟延交付是指未能按合同规定履行相关内容而构成的违约形式。这种违约形式是否可视为独立违约、

直接影响最终损害是否被纳入赔偿责任范围(例如与拒绝履行合同、瑕疵履行合同等行为相同)？本文认

为，在迟延交付情况下产生的损失应受到补偿：首先，合同当事人在履行合同时，其并不在合同规定的

违约行为范围内，但在联运合同下，经营人在规定日期内履行相关合同内容是基本要求之一。举例而言，

若未能按约完成货物运输任务，导致交货延迟，则视为未能按时履约；此外，在未妥善履行合同义务的

情况下可能导致违约行为；最终，经营人因违反合同条款而需要负担相应的违约责任。这些因素都必须

考虑在内。针对这些情况，本人认为，对于多式联运合同经营人机制来说，整个联运过程不管是否涉及

到海运区段，都同样需要遵守《民法典》当中的规定，明确指出在迟延交付情况下导致货主产生损失时

经营人需要承担相关责任。但是要提前掌握迟延交付的损害赔偿范围。当前，在《海商法》等多个法律

文件当中并未明确规定迟延交付当中是否涉及到可得利益，《民法典》当中也缺乏对多式联运迟延交付

做出的特别规定。 
基于上述情况，根据当前的多式联运经营人责任机制，有必要明确规定经营者所需承担的赔偿范围

及相关货物责任。这包括因管理不善而导致的所有实际损失和可得利益、以及因交付迟延引起的实际经

济损失。对这两种责任范围应当设立经营人的责任限额[13] [14]。 

5. 结语 

本文主要以国际货物多式联运合同经营人责任机制为主要研究对象，着重剖析了四大国际公约与“中

欧班列”主要途经国及我国在当前适用的国际货物多式联运合同经营人责任机制的相关理论和实践经验，

结合责任机制中各个方面的共同特征、理论优势和不足之处及其实践应用情况加以总结，为构建具有中

国特色的国际货物多式联运合同经营人责任机制提出一些个人的建议。 
首先对于归责原则矛盾问题，建议统一采用不完全过错原则。严格责任制归责原则虽然具有一定的

优势，但不符合目前我国航运业发展水平及多式联运方兴未艾的实际情况。在建立统一多式联运立法体

系的基础上，统一采用不完全过错原则，并明确免责事由中的航运过失与管船过失，有利于进一步促进

我国多式联运的发展。其次，关于我国国际货物多式联运责任机制中责任形式选用不当的问题，本文建

议确立“修订后的统一责任制”作为主要的责任承担方式来作为责任机制的核心。相对于独立运输模式，

多式联运更具有整体性和一致性。然而，目前的修正网状责任制存在“分割”的问题，在实际多式联运

中，并未提供对经营者的赔偿范围和责任限额方面的预见性。因此，值得考虑采用修改后的统一责任制

https://doi.org/10.12677/ojls.2025.135125


王钰霖 
 

 

DOI: 10.12677/ojls.2025.135125 883 法学 
 

形式以确保多式联运业务的一致性和最大程度上的可预测性。此外，就我国多式联运经营者责任范围内

的迟延交付以及赔偿责任限额等问题而言，本文建议应进行更详尽的规定，并且主张引入实际承运人这

一概念，从而在一定程度上协调货方、经营者、实际承运人之间的利益冲突。 
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