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大会 — 第 42 届会议 

技术委员会 

议程项目 24：航空安全和空中航行优先举措 

关于将多人制机组商业航空运输飞行员年龄上限提高至 67 岁的提案1 

（由国际航空运输协会（IATA）提交） 

执行摘要 

2006 年，国际民航组织（ICAO）通过标准和建议措施（SARPs），将实施多人制机组国际商业

航空运输（CAT）运行的飞行员年龄上限从 60 周岁提高至 65 周岁。基于国际民航组织医学条款研究

组过去 19 年在延长年龄限制方面的研究成果，本工作文件建议国际民航组织现考虑将年龄上限提高

至 67 周岁。此项变更应遵循 2006 年成功实施的模式，并在附加安全保障措施框架内执行。 

行动：请大会： 

a) 支持将多人制机组国际商业航空运输（CAT）飞行员的年龄上限提高至 67 周岁，前提是同

机组另一名飞行员年龄在 65 岁以下； 

b) 要求国际民航组织（ICAO）建立标准化的医疗风险评估与监督体系，该体系以标准化的飞

行员医疗数据为基础，从而可靠评估与飞行员年龄因素相关的医疗风险；和 

c) 要求各国与业界及医学、执照颁发及运行领域的代表机构协作，制定指导材料，支持各国实

施提高从事国际商业航空运输（CAT）运行飞行员年龄限制的政策。 

战略目标： 本工作文件涉及战略目标每次飞行都安全和安保。 

财务影响： 无 

参考文件： 附件 1 —《人员执照的颁发》 

附件 6 —《航空器运行》 

附件 19 —《安全管理》 

第 8984 号文件 —《民用航空医学手册》 

 
1 中文，阿拉伯文，英文，法文，俄文和西班牙文版本由国际航空运输协会（IATA）提供。 
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1. 引言 

1.1 国际民航组织附件 1 —《人员执照的颁发》，第 1 章 —《定义和关于执照的一般规则》规定

了商业飞行员的年龄上限标准。单人制飞行员商业飞行的年龄上限为 60 周岁，多人制商业航空运输

（CAT）飞行员的年龄上限为 65 周岁。第 1 章还规定了基于胜任力的飞行员培训和评估规范。国际民

航组织附件 1，第 6章 —《颁发执照的体检规定》制定了飞行员定期体检标准，旨在评估其功能性医学

能力，并检测是否存在可能导致空中失能安全风险的疾病。 

1.2 在 20 世纪上半叶，60 岁以上人群重大疾病的患病率相当高，因此将 60 岁作为疾病存在的替

代指标，并假定 60 岁以下个体基本无疾病的处理方式具有其合理性。2006 年及以后的医学证据表明，

21 世纪健康和疾病的流行病学呈现截然不同的风险分布，尤为显著的是年轻群体生理性疾病发病率及

死亡率下降，但精神疾病与药物滥用导致的健康负担持续加重。 

1.3 世界卫生组织（WHO）的人口健康数据显示，受社会经济因素与医疗水平提升的推动，全球

人口健康状态持续改善，尤以心血管领域为著。与之相应的是人均预期寿命延长，以及各年龄段人口

死亡率与发病率下降。航空运输飞行员作为特定人群亚组，其整体健康水平显著优于普通人群。该群

体健康状况仍是评估失能风险的合理代理指标，过去 30 年间严重空中失能风险发生率持续下降也印证

了这一点。与医学原因相关的致命事故风险极为罕见。这反映了医学进步以及在测试、培训和运行程

序中与人为失误相关的风险降低措施，同时彰显了商业航空运输（CAT）运行安全管理体系的高度可

靠性。 

1.4 基于这些现代流行病学数据，并经过广泛审议与磋商，国际民航组织于 2006 年首次将多人制

商业航空运输（CAT）飞行员年龄上限提高至 65 周岁，并通过“一长一少”规则进一步降低风险。此

外，加拿大、澳大利亚和新西兰三国在过去 20至 30年间，对飞行员（包括从事国际商业航空运输运行

的飞行员）未设年龄上限，这主要源于这些国家禁止年龄歧视的立法。这些国家并未记录到 65 岁以上

从事国际商业航空运输运行的飞行员所涉及的航空安全事件有所增加。 

1.5 全球航空业的发展正导致飞行员需求呈供不应求之势。提高商业航空运输飞行员的年龄上限，

允许更多飞行员继续工作，这与联合国 17 项可持续发展目标（SDGs）中的 15 项目标相契合，尤其响

应了“下一代航空专业人才计划”（NGAP）的核心倡议，无论是招募高龄候选人还是留住现役飞行员，

目的是确保未来有足够数量的合格航空专业人才供给。 

1.6 将飞行员年龄上限从 65 周岁提高至 67 周岁，是各国可考虑的审慎而合理的举措，这既符合

维持安全水平的要求，也有助于支持国际商业航空运输运行的可持续性。 

2. 关键问题摘要 

2.1 飞行员的健康和人体表现涉及多个维度，包括医学维度（健康状况、疾病状态及身心适航

性）、执照维度（培训和评估）以及运行维度（安全系统以及防止飞行操作中状态受损的程序）。飞行

员年龄限制的调整还必须将上述维度置于法律及社会经济背景中进行综合考量。 
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2.2 关键问题如下： 

2.2.1 关于是否可将年龄因素纳入就业歧视或风险管理范畴及其具体实施方式，各国立法体系与

社会文化背景存在显著国别差异。 

2.2.2 需维护国际民航组织“不让任何国家掉队”的核心原则，拟议措施应能让尽可能多有实施

意愿的国家执行。 

2.2.3 世界卫生组织的数据表明全球人口健康状况在改善，而飞行机组作为一个亚群体，因健康

素养较高且需接受定期强制性医学评估，其整体健康状况通常更佳。 

2.2.3.1 在多人制商业航空运输环境中，飞行员的功能性能力和操作表现测试已高度成熟完善，这

为出现医学失能事件提供了强有力的附加安全保障。 

2.2.4 虽然疾病（在体检时和体检间隔期发现）的发病率和患病率总体上随年龄增长而上升，但

在飞行中飞行员失能事件的数据集中，包括那些已经提高了年龄限制的国家，没有证据表明医疗安全

事件有所增加。 

2.2.5 对于不受年龄限制的持照空中交通管制员，在达到类似的功能要求、失能风险目标和操作

能力测试标准的情况下，没有证据表明其在岗期间的医疗安全事件有所增加。 

2.2.6 未来由医疗原因导致致命事故的两大主要担忧是心理健康状况和有问题的物质使用（如酒

精和其他药物）。这些可能导致航空相关致命事故的原因往往出现在较年轻的人群中。 

3. 关于多机组商业航空运输飞行员年龄限制的建议 

3.1 本文件建议国际民航组织考虑在安全保障措施框架内，将多机组商业航空运输飞行员的年龄

限制从目前的 65 周岁提高至 67 周岁。这些安全保障措施包括： 

a) 建立一套标准化的数据收集系统，收集所有年龄段飞行员的健康状况及健康相关表现数

据。这些数据至少应包括执照持有人的疾病发病率、因健康原因从商业航空运输运行中

退休的情况、自愿不续签体检合格证的原因或因监管措施导致体检合格证失效的原因，

以及所有事件中的飞行安全与表现数据； 

b) 提供适用的“航空专项”健康促进材料，以维持和提升飞行员群体的健康水平； 

c) 确定适合当地情况的医学筛查策略，以保障飞行员未来的健康和表现，包括及早识别需

进一步评估的疾病，从而确保个人和整个系统的失能风险维持在可接受范围内； 

d) 审查体检指导材料，以确保飞行员定期体检在疾病检出方面的安全价值和效果；和 

e) 成立一个由医疗、执照和运营领域代表组成的多学科工作组，制定正式的医疗安全管理

框架，该框架应涵盖飞行员健康状况、操作表现与运行安全之间相互作用的所有方面，

包括但不限于飞行员的年龄。 
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4. 总结 

4.1 2006 年在国际商业航空运输运行中实施 65 岁年龄上限的规定，并未损害航空安全及其完整

性。拟议将年龄上限提高至 67 周岁，是符合安全要求的审慎且合理的举措。本文件支持国际民航组织

迄今在推进更一体化的航空医学评估体系方面所采取的举措。这些举措将确保安全实施飞行员年龄限

制变更，同时强化基于风险评估、以系统为基础的综合方法在管控可能影响飞行安全的任何健康方面

问题的价值和有效性。 

— 完 — 


