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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 

构建全球航空事故调查报告排名的法律框架 

（由伊朗伊斯兰共和国提交） 

执行摘要 

发布准确、透明且及时的航空器事故调查报告，对于确保航空安全以及预防未来类似事件的发

生至关重要。尽管《芝加哥公约》附件13 —《航空器事故和事故征候调查》为开展此类调查提供了

必要的国际法律框架，但各国在调查报告的质量、可获取性以及法律合规性方面仍存在显著差异。

目前，全球尚未建立基于对附件13标准的遵守情况，对调查机构的表现进行评估或排名的机制。本

文件提出一个法律框架，旨在依据国际航空法、人权原则（如知情权与信息获取权）以及事故报告

的最佳做法，对各国航空器事故调查报告进行排名。本工作文件还探讨了实施该框架面临的法律挑

战，并分析了国际民航组织及其他国际行为体可能发挥的作用。 

行动：请大会： 

a) 认识到有必要建立一个全球法律框架对航空器事故调查报告进行排名，从而促进成员国之

间的一致性、透明度和权责界定； 

b) 授权法律委员会制定明确的、基于权利的调查报告评估与排名标准，包括及时性、公众可

获取性和事实准确性等因素；和 

c) 鼓励各国在事故调查过程中采用并实施这些标准，确保报告依照附件13 —《航空器事故和

事故征候调查》及相关的国际法律义务做到全面、及时且向公众公开。 

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、《国际民用航空公约》及其他条

约、法律和规章应对所有挑战和不让任何国家掉队。 

财务影响： 实施工作可能需要投入适量资源用于开发、监测和能力建设，这些可由现有预算或

自愿捐助来承担。长期的安全效益将远超这些成本。 

参考文件： 《芝加哥公约》附件13 —《航空器事故和事故征候调查》 

Doc 7300号文件：《国际民用航空公约》 
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1.  引言 

1.1  民用航空事故调查在全球提升飞行安全的工作中发挥着关键作用。除了查明事件的技术原

因外，调查机构还被授权编写全面的报告，以服务于机构学习、落实问责制并实现公众知情权。这

一义务的法律依据可见于在芝加哥签署的《国际民用航空公约》（Doc 7300 号文件）附件 13 —《航

空器事故和事故征候调查》，其中概述了关于开展和发布航空器事故调查的国际标准和建议措施

（SARPs）。 

1.2  尽管存在这一共同的法律框架，但不同国家的事故调查报告在质量、可获取性以及法律一致

性方面仍存在显著差异。一些国家会定期发布记录详实的和及时的报告，而另一些国家要么拖延报告

发布时间，要么遗漏关键调查结果，要么缺乏国际标准所要求的机构独立性。这些不一致之处不仅阻

碍了全球安全提升工作，还可能导致违反国际义务的情况发生。 

1.3  本文件述及了航空器事故调查报告缺乏结构化评估与排名机制这一问题。核心论点是：若

此类排名制度基于明确的法律标准，那么，它将能够强化国际法、促进政府问责制并提升全球安全

成效。 

2.  建立全球排名机制的理由 

2.1  尽管附件 13 中列明了法律承诺，但各国对标准的正式遵守与国际民航组织成员国事故调查过

程的实际效果之间存在显著差距。在一些司法管辖区，事故调查当局运作高度透明，发布可作为国际

学习范本的全面报告。然而在其他地区，报告则存在延迟发布、内容不完整、被政治化或根本不予公

开的情况。 

2.2  这种不一致性有悖于附件 13 的目标，并削弱了人们对国际航空监督机制的信心。更重要的是，

缺乏透明度可能侵犯受害者、其家属以及公众获取真相和安全信息的权利。建立事故调查报告全球排

名机制能够： 

a) 对违反义务和机构疏忽失职行为起到威慑作用； 

b) 在各国之间形成同行压力，促使其达到或提升最低标准；和 

c) 为国际民航组织及地区机构提供一种工具，以便更有效地开展监督工作，并对其能力建

设方案进行定位。 

当然，此类机制必须基于合法有效的法律框架，而不是沦为政治工具或“羞辱和指责”的手段。 
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3.  针对排名的拟议法律标准和指标 

3.1  拟议的排名框架应基于权利、保持透明，并植根于国际法律义务，特别是源自《芝加哥公约》

的义务、国际法的一般原则，以及与获取信息权和受害者权利相关的新规范。 

下表列出了一组初步提议的法律标准和指标： 

标准 法律依据 指标 最高得分 

发布的时效性 附件 13 第 6.6 段 12 个月内发布的报告 10 

公众可获取性 附件 13 第 6.8 段 以官方语言在线发布的报告 10 

事实的准确性 附件 13 第 6 章 清晰的时间线、数据、调查结果 10 

机构的独立性 附件 13 第 5.4 段 具有独立的事故调查当局 10 

受害者和家属的权利 与人权相关的软法 与家属的沟通；公开摘要可供查阅 10 

报告的技术深度 国际民航组织 

Doc 9756 号文件 

CVR/FDR 分析、人的因素、安全

建议 

10 

接受国际民航组织的问责 USOAP 国家对国际民航组织后续行动的响

应 

5 

过程透明 国际公法 调查是否记录在案、公正无私且可

追溯？ 

5 

总分：   70 

 

根据所得分数，各国可被归为 A 至 D 四个类别。 

4.  法律与制度挑战 

4.1  实施全球评级机制面临着重大法律与制度挑战，包括： 

a) 主权考虑 

根据《芝加哥公约》第一条，每一国家对其空域具有完全的和排他的主权。许多政府可

能将评级制度视为对内部事务的干涉或政治施压，尤其是在高度敏感或政治色彩浓厚的

事件中。 

b) 政治化风险 

在缺乏明确法律保障的情况下，这样的制度可能会被政治化或被选择性使用，尤其是在

地缘政治敏感的案例中。透明度、程序公正性和法律合法性对于缓解这些风险至关重要。 

c) 资源缺口与制度差异 



A42-WP/480 - 4 - 
TE/190 
 

许多发展中国家缺乏全面遵守附件 13 中的标准所需的资金和技术能力。若一个制度无视

这些差异，可能会导致不公平的处罚，并加剧全球不平等。 

5.  拟议步骤： 

5.1  成立法律咨询工作组，负责审查法律基础并确保评级工作与国际民航组织使命相契合。在国

际民航组织监督或联合管理下创建一个公共平台，用于发布比较评估结果和最佳做法，同时充分尊重

国家主权和程序公正性。此类协同行动能够增强全球对航空安全治理的信心，并提升附件 13 的法律公

信力。 

6.  结论 

6.1  在航空安全已同时呈现全球化与权利导向特征的时代，航空器事故调查报告的质量与透明度

已不再仅仅是技术问题。相反，它们是与公众信任紧密相连的法律问题。尽管附件 13 提供了强有力的

框架，但国际社会仍缺乏必要的工具来评估和提升各国在这一关键领域的表现。 

6.2  本文件认为，设计一套基于权利、切实可行且可实施的评级机制是可行的。这样的框架能够

激励各方遵守标准，强化受害者与利害攸关方的权力和权利，并最终提升全球安全成效。尽管存在挑

战 — 尤其是在治理、能力及机构权威方面 — 但这些挑战可通过透明的设计、法律保障措施以及协同

实施的方式加以解决。 

6.3  全球事故报告评级制度不应被视为惩罚性工具，而应被视为一个契机：一个弥合法律与实践

之间差距的契机，从法律和正义的角度将国际航空安全提升到应有水平的契机。 

 

— 完 — 


