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第七次世界范围航空运输会议（ATCONF/7） 

2026年 11月 16日至 20日，蒙特利尔总部 

议程项目 3：加强监管和制度框架 

3.3：加强应急规划机制与消费者保护，建设有韧性的航空系统 

 

核心原则与地区适用：拉丁美洲民用航空委员会在航空运输消费者保护方面的经验 

（由智利提交，拉丁美洲民用航空委员会 7个成员国2支持） 

执行摘要 

本文件审查了拉丁美洲民用航空委员会（LACAC）在航空运输消费者保护方面的经验，其以拉美

民航委员会关于该事项的决议为基础，作为 2015年国际民用航空组织（ICAO）《消费者保护核心原

则》根据各市场具体情况在地区层面适用的示例。本文件主张，《核心原则》的指导性质恰恰源于各

国之间的多样性；恰当地适用这些原则，并非要求全盘照搬某一特定监管模式，而是在消费者保护与

行业可持续发展之间寻求适应各地区的平衡。本文件还建议，会议应重申国际民航组织《消费者保护

核心原则》的指导作用，并鼓励各国和各地区组织结合自身情况适用这些原则，自行确定其法律效力。 

行动：请会议： 

a) 注意到拉美民航委员会在航空运输消费者保护方面的经验，作为国际民航组织《核心原则》

根据本地区地理区域特定结构条件在地区层面适用的示例； 

b) 重申国际民航组织《消费者保护核心原则》作为全球适用的指导性框架，并不妨碍对其进行

持续审查和完善； 

c) 邀请各国和各地区组织根据自身情况适用这些原则，而不要求全面照搬为不同情况而制定的

模式；和 

d) 确认由各国或地区根据其自身制度程序，确定其所用方法的法律效力。 

战略目标： 本工作文件涉及战略目标：航空运输经济发展确保实现经济繁荣和全民社会福祉。 

 
1 西班牙文版本由智利提供。 

2 阿根廷、哥伦比亚、哥斯达黎加、多米尼加共和国、危地马拉、秘鲁和委内瑞拉玻利瓦尔共和国。 
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财务影响： 无。 

参考文件： 
拉丁美洲民航委员会大会第 AE6-1号决议，《航空运输消费者保护》，第七届特别

大会，虚拟会议，2020年 12月 14日。 

国际民航组织理事会 2015年通过且由大会第 38届会议核准的《消费者保护核心原

则》 

国际航空运输协会，《庆祝国际民航组织消费者保护核心原则十周年》，提交第 60

届亚太区民航局局长会议（DGCA/60）的文件，2025年 7月，日本仙台 

国际航空运输协会，“ICAO消费者保护核心原则十年回顾”（评论文章），2025

年。 

欧洲议会和欧盟理事会第 261/2004号条例（EC）。 

美国交通部（DOT），《自动退款最终规则》，2024年 4月。 

《统一国际航空运输某些规则的公约》（《蒙特利尔公约》，1999年）。 

伟凯律师事务所（White & Case LLP），《穿越动荡：第 11章破产程序中的拉丁美

洲航空公司》（2023年）； 

CAPA – 航空中心，《COVID-19：拉丁美洲航空公司破产反映政府援助不足》

（2020年） 

1. 引言 

1.1 国际航空运输经济监管的核心目标之一是提升公众使用这一交通方式的可及性，帮助克服其

历史上固有的精英化属性。然而，遵守消费者保护法规的成本往往或多或少地反映在最终票价中。试图

通过过度或调适不当的监管要求对旅客进行保护，有可能抬高航空运输成本，并使航空出行对恰恰是这

类措施本意要保护的人群而言变得更加难以负担。 

1.2 消费者保护与航空运输可及性之间的平衡因国家而异。该平衡取决于各市场的特征，包括竞争

水平、连通网络密度以及行业和国家消化此类保护措施成本的能力。 

1.3 正是认识到这种多样性，国际民用航空组织（ICAO）在 2015年通过其《消费者保护核心原则》

时，选择采用一份不具约束力的指导性文书，而非制定一部由所有国家统一适用的单一国际条约。这一

选择反映了一个公认的风险：为某些国家设计的单一监管标准，若适用于具有不同结构条件的国家，可

能显得不相称或不适宜。 

1.4 然而，过去十年的经验表明，仅靠各个国家单独适用这些原则尚显不足。事实上，国家和地区

的消费者保护制度仍然各不相同，有时可能同时适用于同一旅客或同一行程。 

1.5 在此背景下，拉丁美洲民用航空委员会（LACAC）于 2020年通过了第 AE6-1号决议，向其成

员国推荐了一套关于旅客保护的指导标准，这些标准明确与国际民航组织《《核心原则》保持一，，针 

对地区情况进行了调整。 

1.6 本文件审查了拉美民航委员会的经验，并建议会议重申国际民航组织《《核心原则》的指导作用，
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鼓励各地区结合各自情况予以应用。 

2. 讨论 

2.1 航空运输监管涵盖若干领域，每个领域可能需要不同的监管方法。在安全领域，详细而严格的

法规至关重要。相比之下，从经济角度看，放松管制和公平竞争通常更可取，因为它们扩大了旅客利用

航空运输的机会，并有助于避免通过提高票价将不必要的成本转嫁给旅客。在最后一个领域内，消费者

保护值得特别关注。消费者保护必须与相关行业的可持续性保持平衡，而这种平衡将因各国家或地区的

发展水平和结构情况而异。 

2.2 旅客的知情权是国际民航组织《《核心原则》的关要要，，同时意意着存在在可供旅客选择的真

正替代方案。在竞争有限的市场中，关于机票适用条件的明确信息只能提供边际保护，因为旅客没有实

质的替代选择。 

2.3 在国际层面，欧洲和美国的监管框架因其在该领域的成熟发展而经常被作为基准引用。前者规

定在发生重大延误和取消时支付固定金额补偿，无论旅客是否选择继续行程。后者侧重于在旅客决定不

旅行时退还机票款，而不因延误或取消本身提供额外补偿。在世界其他地区，制定统一监管框架的努力

总体上不太成熟，这凸显出研究地区经验的价值。 

2.4 拉美民航委员会第 AE6-1 号决议并未全盘照搬上述任一模式，而是采取了一种不同的方法。

除详细阐述行程信息和接续原则外，该决议还明确纳入了一项促进竞争的原则，鼓励各国扩大可供选择

的运营人、票价、航线和目的地的范围。决议还规定，在因超售导，拒载的情况下支付预定金额补偿，

并承认相当于 1999年《统一国际航空运输某些规则的公约》（《蒙特利尔公约》）规定的最低行李赔偿水

平，针未将固定补偿制度普遍扩展至延误和取消。  

2.5 一个地区的做法未照搬其他地区的模式，不应理所当然地被视为缺陷。业界本身已指出，部分

现行监管框架难以契合国际民航组织《《核心原则》所体现的相称性原则，因为它们可能要求超过所服服

务价值的补偿，或未能充分区分中断的各类原因。这表明，忠实适用这些原则并不一定意着存全面采纳

某一特定模式，而是要根据各地区的情况实现恰当的平衡。  

2.6 COVID-19大流行清楚地说明了美洲民航委员会地区的结构情况。尽管 2019年至 2020年期间

该地区客运航空运输收入损失超过 210亿美元，针据国际航空运输协会（IATA）称，该地区是全球政府

对航空支持力度最低的地区，与其他地区航空公司不同，拉美主要航空公司并未获得足以避免破产的政

府资金支持。拉塔姆航空公司（LATAM）、哥伦比亚国家航空公司（Avianca）和墨西哥航空公司

（Aeroméxico）在美国法院开展债务重组，资金来源为私人资本，而规模较小的运营人则永久停止运营。 

2.7 要求一个地区的航空公司达到与其他地区相同的消费者保护标准，而不考虑其国家在系统性

危机期间是否具备支持行业发展的可比能力，相当于施加一套基于其他财政现实确定的监管负担，最终

可能会增加航空运输成本，并削弱该地区的连通性和旅客的出行选择。  

2.8 鉴于结构情况的多样性，国际民航组织《《核心原则》作为全球指导框架的作用，并不会因在在

不同的地区方法而削弱；相反，正是这种差异化使该框架转化为适合各地区情况、适度有效的保护措施。

无论何种情形，应由各国或各地区通过其自身制度程序，确定所采取方法的法律效力。在这方面，拉美
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民航委员会的经验提供了一个说明地区方法如何付诸实践的具体示例。 

3. 结论 

3.1 拉美民航委员会的经验表明，国际民航组织《《核心原则》可以适应地区情况，而无需机械照搬

任何外部模式，同时在消费者保护与行业可持续性之间实现适当平衡。这种差异化不会削弱全球指导框

架；相反，它是将该框架转化为适合各地区情况、适度有效的保护措施的手段。建议会议重申《核心原

则》的指导作用，鼓励根据积累的经验和现有监管模式对其进行定期审查，并邀请各国和各地区组织根

据自身情况适用这些原则，自行确定其法律效力，无论是通过建议还是其他文书，包括可能的地区性条

约。 

— 完 — 


