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工  作  文  件 

 
大会 — 第39届会议1 

经济委员会 

议程项目39：国际航空运输的经济监管 — 政策 

机场航班时刻 

(由国际机场理事会（ACI）提交) 

执行摘要 

机场运营者希望提升其建造、维护和操作空间的分配利用的效率，从而影响到一些问题，例如目

的地，飞机座位容量，竞争，飞机延误，旅客终端服务的成本和水平，连通性以及充分利用分配的航

班时刻。  

国际机场理事会（ACI）希望与各国和行业利益相关者合作，来改善对航班时刻分配的行业指

导，并探索现代化分配标准的方法以满足行业发展与新的挑战。 

行动：请大会同意第3段中的建议。 

战略目标： 本工作文件涉及战略目标D — 航空运输的经济发展。 

财务影响： 无 

参考文件： 不适用 

 
  

                                                      
1 中英文版本由国际机场理事会提供。 



A39-WP/231 
EC/23 
 

 

- 2 - 

1. 简介 

1.1 部分国家和国家团体在机场面临交通堵塞时，已经采用了调节航班时刻分配的法规。这些规

定在不同程度上重视行业指导方针，例如国际航空运输协会《世界航班时刻准则》(WSG)，多年来致

力于协调机场航班时刻分配。 

1.2 在过去的 25 年里，航空运输业的产业结构在经济增长，技术进步，自由化和放松管制的促进

下，发生了根本上的改变，从而导致竞争压力向航空公司和机场转变。尤其是机场运营者，从作为基

础设施提供者向企业本身转变。机场运营者拥有一个强大合法的经济社会利益来经营其资产，目标是

不仅满足航空公司的利益，同时还要满足机场服务的团体和旅客的利益。至于私人投资管理的机场，

投资和管理资本密集型业务的风险也是这一期望的动力和考验。  

1.3 航空运输的发展增加了空中和机场的交通堵塞。随着全球需求的预期增长，特别是在新兴市

场方面，例如拉丁美洲和亚洲等地区，这些地区的机场和其在欧洲、北美洲的竞争者一样，正经历着

容量的挑战。  

1.4 全世界大约有 300 个机场直接受机场协调原则影响。其中，约 120 个属于二级机场，通过自

愿的航班时刻表进行调整。  

1.5 全世界大约有 180 个机场被定义为三级机场，其到港或离港的航班时刻由协调人分配。可被

分配的航班时刻数量是在航季开始前由机场协调参数（机场容量申报）确定的，并且不能超过机场协

调参数。在这种情况下，行业准则规定，机场运营者对所提供的稀缺机场容量的利用和分配不再有直

接影响。在许多国家，机场运营者甚至都不是申报机场容量（即市场上可用的航班时刻数量）的机构。 

1.6 然而，正如行业准则规定，指定协调级别应基于一个全面的容量分析，应考虑机场基础设施

按照所需服务水平满足需求的能力，如排队时间、拥塞程度或延误程度。当无法找到其他方法来减少

或消除协调需求时，将机场定为三级实为万不得已的措施。  

1.7 需要注意的是，优化现有机场容量的利用是一个重要的步骤，但其无法提供足够的容量以满

足未来市场需求。如果机场行业是用来满足未来和竞争方式中的计划交通需求，特别是在增长最快的

市场中，那么规划和准备新的机场容量将是一个前提条件。 

2. 讨论 

2.1 机场运营者希望尽可能地提升其建造的基础设施的使用效率，这意味着充分有效地利用所有

航班时刻。机场运营者也旨在构建新的容量以满足需求，但是由于一系列原因，他们可能能力有限。  

2.2 航班时刻的分配会依次影响到一些问题，例如目的地，飞机座位容量，竞争，飞机延误，终

端服务的成本和水平，停机坪容量，噪音和排放水平。一个有效的航班时刻分配可以促进满足航空行

业利益相关者的各种需求，但这仅仅是不够的；机场运营者必须考虑到与其日常交互的消费者和当地

团体的社会经济福利。  
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2.3 此外，鉴于机场和地区的具体情况，在当地规定的允许下应确保适当的灵活性，正如欧盟指

令中有关航班时刻的内容。  

2.4 机场航班时刻是指由协调人给出的计划运营许可，凭此于特定日期和时间在三级机场使用到

港或离港所需的一切机场基础设施。（国际航空运输协会《世界航班时刻准则》；第七版，章节

1.6.1）。航班时刻的定义应清晰明确，不仅关于机场运营者在规定日期和时间内使用基础设施的优点，

还应关于使用分配容量的义务。当前的指导方针表明，在当次的航季内不利用分配的航班时刻资源

（如机场基础设施）对航空公司没有任何影响，但这将会导致低效利用机场容量并对团体和机场运营

者带来经济影响，以及对机场竞争产生潜在的不良后果。 

2.5 除了“不用就作废”规则之外，在无操作因素的影响下，提早或晚点到达或出发在时间窗口

上显示的并不是很明确。其依附于每一个航班时刻协调人的裁量以依照他们自己的标准和当地规则来

完成这些运算。  

2.6 在机场日益增多、交通堵塞日益严重的背景下，国家和行业之间需要进行更深层次的讨论，

以改善当前航班时刻分配的措施并确保从未来整体角度最有效地利用现有容量。我们注意到一些可利

用的方法以同步优化不同的标准（如，对连通度的影响，对枢纽运营的影响，操作性挑战，竞争和经

济价值），同时，根据明确的效益目标，这些方法可以实现最佳结果。  

2.7 在当前行业指导方针下，关于有效使用稀缺机场容量的重要标准，例如目的地，飞机尺寸或

机场所能提供给社会的最好的航空服务，往往被忽视了，或充其量被视为可选的次要标准。每个航班

时刻协调的机场，其运营者应能根据情况，优先考虑供机场协调人使用的次要标准。 

2.8 此外，应探索航班时刻分配的替代分配方案的潜在优点。市场机制已被使用在其他领域，以

最有效的方式来分配有限的资源。  

2.9 在此环境下，国际机场理事会也认为，当签署新的航空服务协议时，对新服务航班时刻的批

准不应成为这些协议的一部分，因为这可能会扰乱航空时刻分配的优先级并对其他服务和运营者造成

不可预见的影响。 

3. 对大会的建议 

3.1 请大会： 

• 同意将机场运营者的利益与航空时刻分配规则定义中航空公司的利益，以及关于旅客和

团体共同利益的行业准则的发展一并考虑； 

• 承认机场运营者在航班时刻分配的当地规则中拥有着重要地位，以适应各机场及其用户

的需求。地方合作有利于各方，并可依据机场设施的操作使用和经济利用的效率来改善

结果； 
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• 建议对机场航班时刻的定义和对时刻分配的理解进行修订，目的是不仅包含机场运营者

使用其所需的基础设施的权限，同时包含机场运营者利用分配容量的义务，并对故意滥

用的行为加以适当制裁；和 

• 为工作组推荐一个参考，以探索和评估机场航班时刻替代容量分配方案的潜在优点。 

— 完 — 
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