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大会 — 第 38 届会议 

经济委员会 

议程项目 41：国际航空运输的经济监管 

航空承运人所有权和控制权的自由化 

（由哥伦比亚提交） 

执行摘要 

本工作文件分析了使航空承运人所有权和控制权自由化的优势和限制。 

行动：请大会通过 3.1 段中所载的决定。 

战略目标： 本工作文件涉及战略目标 C — 环境保护和航空运输的可持续发展。 

财务影响： 本工作文件所提及的各项活动将根据 2014 年至 2016 年经常方案预算和、或来

自预算外捐助的可用资源情况进行。 

参考文件： 《国际民用航空公约》（Doc 7300/9号文件） 

《大会有效决议》：A37-20号决议：国际民航组织关于航空运输领域持续政策的

综合声明（Doc 9958号文件） 

《第六次世界范围航空运输会议（ATConf/6）报告》（Doc 10009号文件） 

                                                        
1  
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1. 引言 

1.1  以国籍为基础的所有权和控制权标准曾被广泛采用，因为当时大多数国家承运人是由指定国或

其国民拥有，同时也虑及承运人具有重大的战略、经济和发展方面的作用。但是，随着自由化、私有化

和全球化的趋势愈演愈烈，并结合地区经济一体化，国家之间的双边关系以及对国际航空运输的监管也

开始面临新的挑战。 

1.2  自由化和私营化的这种局面，体现出国家在行使国际航权方面的双边关系的思维变革，这要求

合作、对等性和适用扩大的航空承运人的所有权和控制权标准，这些原则在 1944 年 12 月 7 日于芝加哥

签署并经国际民航组织大会修订的国际民用航空公约中已做出充分规定。 

1.3  芝加哥公约制定了一个价值论框架和一套原则，以规范国际航空运输的监管系统，“使国际民

用航空按照安全和有秩序的方式发展，并使国际航空运输业务建立在机会均等的基础上，健康地和经济

地经营”。 

1.4  此外，上述公约还表明，“希望避免各国之间和人民之间的磨擦并促进其合作”。 

1.5  同样，国际民航组织大会 A37-20 号决议：国际民航组织关于航空运输领域持续政策的综合声

明认为，“在授权航空公司行使航线和其他航空运输权力时严格适用主要所有权和有效控制权标准，可

使许多国家丧失经营国际航空运输并使由此产生的收益最大化的公平和均等的机会”。 

2.  分析 

2.1  维持基于国籍的传统标准对空运企业进行指定和授权，这种做法与自由化进程背道而驰。每

个国家都有权按照自身的标准和步伐进行航空运输自由化，这是一条普遍接受的规则；而传统的安排却

由于其他国家有权拒绝，因而妨碍了决定进行自由化的国家，使其不能在空运企业指定和市场准入方面

更快地向前迈进。 

2.2  如果空运企业的所有权和控制权已在国家或多边层面上自由化，确定是否有必要维持该空运企

业和指定国之间的经济联系（包括“总部或公司所在地”）就十分重要。提议完全取消这种经济联系，

而保留运行安全控制和航空保安监管作为指定国和空运企业之间的唯一联系。 

2.3  航空承运人所有权和控制权自由化进程具有诸多益处，例如扩大对资本市场的准入，这能使空

运企业通过兼并、收购或联盟建立更宽泛的网络，可提高竞争性，使市场服务更为多样化，这些都会转

化为对于顾客的收益。同时，也存在一些风险，例如“方便旗”的可能性。在这种情况下，若无有成效

的监管措施加以防止，就有可能在更注重追逐商业结果的同时而放松运行安全和航空保安标准，或可能

由外资航空公司经营，这会有损运行和做法的稳定性，有违于公平竞争的原则。 

2.4  此外，第六次世界范围航空运输会议普遍认识到使航空承运人所有权和控制权自由化的益处，

以及调整现行监管系统以使其满足 21 世纪需要的必要性。 
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2.5  会议同意，国际民航组织应领导这一自由化进程，并应充分重视运行和航空安全，以及所有各

方的利益，包括就业问题以及逐步和渐进地进行变革的必要性。 

3.  行动 

3.1  请大会要求理事会制定一份供各国用以使空运企业所有权和控制权自由化的国际协定范本，以

提交国际民航组织大会第 39 届会议。 

—完— 


