
关于各国批准六份关键条约的详细信息 

（截至 2025 年 1 月 1 日） 

有关航空法条约的批准/加入状态信息以及相关成套行政材料，可在国际民航组织网站

的条约集上查阅，网址为：www.icao.int/treaty。 

2016 年关于修订芝加哥公约第五十条第一款的议定书  

关于修订《国际民用航空公约》【第五十条第一款】的议定书（Doc 10077 号文件）（未生效）  

关于修订第五十条第一款的议定书规定将理事会成员数目从三十六个增至四十个。鉴于国际民用航

空组织成员数目增加、国际航空运输扩展及其对于许多国家国民经济的重要性日益提高，扩大理事会成

员名额将确保缔约国代表性能有更好的平衡。 

该议定书必须有 128 份批准书方能生效。大会通过 A39-5 号决议建议所有国家以最紧急的方式批准

这一议定书。已有 105 个国家批准了该议定书。 

2016 年关于修订芝加哥公约第五十六条的议定书  

关于修订《国际民用航空公约》【第五十六条】的议定书（Doc 10076 号文件）（未生效） 

关于修订第五十六条的议定书规定将空中航行委员会（ANC）的委员名额从十九名增至二十一名。

鉴于国际民用航空组织成员数目增加，扩大空中航行委员会的委员名额将确保委员会能够利用缔约国的

各种业务技能和知识而汲取专长和经验。 

该议定书必须有 128 份批准书方能生效。大会通过 A39-7 号决议建议所有国家，以最紧急的方式批

准这一议定书。已有 105个国家批准了该议定书。 

1999 年蒙特利尔公约  

《统一国际航空运输某些规则的公约》（Doc 9740 号文件）  

1999 年蒙特利尔公约对根据 1929年《华沙公约》及其各项修正文书（即所谓的“华沙体系”）所建

立的国际法律制度进行现代化和一体化，并在一体化和统一的框架内规定了航空器为取酬而履行国际旅

客、行李和货物运输的相关规则。这些规则规范了航空承运人在旅客死亡、受伤或延误以及行李和货物

损坏、延误或丢失等情况下的责任。 

该公约重新确立了关于此种国际运输相关规则所迫切需要的统一性和可预见性。公约保留了数十年

来成功地帮助国际航空运输界的核心条款，同时实现了几个关键领域所需要的现代化。通过推行现代的

两级赔偿责任制度，以及便利对经证明的损失迅速赔偿而不必诉诸旷日持久的诉讼，公约保护了旅客的

利益。另一方面，通过使用电子化生成和简化的运输凭证（客票、航空货运单），承运人实现了巨大的

运营节约以及更高效的风险管理能力。该公约通过允许使用电子运输凭证促进了更简单、更快、更准确

和更安全的货物运输凭证，同时通过无纸化交易提供了一些环境效益。该公约规定承运人的强制保险和

预付款要求（如果国家法律要求），保证旅客和托运人得到救济，并对事故受害者及其家属及时支持。 

http://www.icao.int/treaty
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在旅客意外死亡或受伤方面，公约建立了两级赔偿责任制度。对于每名旅客不超过 151 880特别提款

权（SDR）经证实的损失，承运人无论有无过错、均应承担严格责任，只有在旅客或索赔人有促成过失

的情况下，承运人才能部分或完全免责。对于超过 151 880 特别提款权经证实的损失，航空公司的责任以

推定过错为基础，无预先确定的责任限额。对于这种损失，如果承运人证明损失不是由于其过失或者其他

不当作为或者不作为造成的，承运人不承担责任。严格责任制度也适用于因托运行李遗失或毁灭而造成

的损失。关于货物的毁灭或遗失，公约建立了严格的责任制度，但航空承运人仍然可以利用某些抗辩理

由。 

货物索赔的责任限额定为每公斤 26 特别提款权，行李遗失或毁灭和旅客延误的责任限额分别定为每

位旅客 1 519 特别提款权和 6 303 特别提款权。根据第 24 条，保存人自公约生效之日起的第五年年末开

始，每隔五年对责任限额进行一次审查。于 2024 年进行了第四次此类审查，上述金额反映了该次审查的

结果。 

在管辖权方面，公约规定，在发生旅客伤亡时，除在华沙体系下提供的现行四个管辖权以外，也可

以在这样的国家的法院提起法律诉讼：即在发生事故时旅客的主要且永久居所在该国领土内，并且航空

承运人在该国有运营和商务活动。 

由于许多国家尚未加入该条约，因此出现了国际航空运输法律责任制度七拼八凑，这意味着，即使

旅客可能乘坐同一航班，将对不同旅客适用不同级别的赔偿。这可能会造成混乱并使索赔处理复杂化，

从而不必要地对索赔人造成进一步的困扰。各国对该公约普遍通过则将确保不管在世界上任何地方出现

索赔，都能更高效和统一地适用现代化规则进行赔偿。 

尽管该公约有众多缔约方，但并没有得到普遍接受，至少有 54 个国际民航组织成员国尚未接受。大

会通过 A39-9 号决议敦促所有尚未加入该公约的国家成为缔约方。共有 139 个国家和一个地区经济一体

化组织是该公约的缔约方。 

2010 年北京公约 

《制止与国际民用航空有关的非法行为的公约》（Doc 9960 号文件） 

《北京公约》对 1971年 9月 23日订于蒙特利尔的《制止危害民用航空安全的非法行为公约》（1971

年蒙特利尔公约），以及 1988年 2月 24日在蒙特利尔签订的《制止在国际民用航空使用的机场的非法暴

力行为以补充 1971年 9月 23日订于蒙特利尔的<制止危害民用航空安全非法行为公约>的议定书》（1988

年补充议定书）进行了现代化，并加以整合。该公约还通过加强全球反恐条约制度，促进实施 2006 年 9

月 8日通过的联合国全球反恐战略。自 2001年 9 月 11日美国发生恐怖袭击和引入新技术以来，该条约加

强了处理民用航空新的和正在出现的威胁的国际刑法框架。 

《北京公约》将使用民用航空器旨在造成死亡、严重身体伤害或严重破坏；使用航空器释放或排放

任何生物、化学或核（BCN）武器或类似物质，造成死亡、严重身体伤害或严重破坏；以及在航空器内

或针对航空器使用任何生物、化学或核武器或类似物质等行为，予以刑事定罪。它还将非法运输任何生
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物、化学或核武器、相关材料、或其它危险材料等，予以刑事定罪。 

根据本公约，对空中航行设施的网络攻击也构成罪行。考虑到该公约将加强处理针对国际民用航空

进行网络攻击的全球法律框架，将其定为犯罪，各国的广泛批准将确保不论在世界任何地方发生此种攻

击，都将予以威慑和惩处。 

此外，该《公约》特别对犯罪的指挥者和组织者的刑事责任，以及那些明知是协助罪犯逃避调查、

起诉或惩罚之人的责任，做了规定。当情况显示做出的威胁可信时，任何人如果威胁实施犯罪，则可能

承担刑事责任。在某些情况下，商定要协助犯罪，或已协助了犯罪，无论此种犯罪是否实际实施，可予

以惩罚。如果适用的国家法律有所规定，法律实体亦可能要承担刑事责任。该《公约》还扩大了先前各

项文书项下的管辖权之依据，要求每一当事国，在其国民实施了犯罪时，要确立管辖权，并使每一当事

国，在犯罪之受害者是其国民时，能确立管辖权。它还申明了公平待遇和不歧视的原则。还有，该《公

约》有一项条款规定，当事国不能仅以犯罪是政治性的为由，而拒绝引渡罪犯。 

大会通过A39-10号决议敦促所有国家批准该文书；大会通过A41-19号决议敦促成员国批准该公约，

以此作为处理针对民用航空进行网络攻击的应对手段。共有 53 个国家是该公约的缔约方。 

2010 年北京议定书  

《制止非法劫持航空器公约的补充议定书》（Doc 9959 号文件） 

《北京议定书》补充了 1970 年 12 月 16 日订于海牙的《制止非法劫持航空器公约》（1970 年海牙公

约）。该《议定书》扩展了《海牙公约》的范围，涵盖了对航空器不同形式的劫持，例如通过包括网络

攻击等技术手段在内。该议定书还通过加强全球反恐条约制度，促进实施 2006 年 9 月 8 日通过的联合国

全球反恐战略。自 2001 年 9 月 11 日美国发生恐怖袭击和引入新技术以来，该议定书加强了处理民用航空

新的和正在出现的威胁的国际刑法框架。 

此外，该议定书特别对犯罪的指挥者和组织者的刑事责任，以及那些明知是协助罪犯逃避调查、起

诉或惩罚之人的责任，做了规定。当情况显示做出的威胁可信时，任何人如果威胁实施犯罪，则可能承

担刑事责任。在某些情况下，商定要协助犯罪，或已协助了犯罪，无论此种犯罪是否实际实施，可予以

惩罚。如果适用的国家法律有所规定，法律实体亦可能要承担刑事责任。 

该《议定书》还扩大了先前各项文书项下的管辖权之依据，要求每一当事国，在其国民实施了犯罪

时，要确立管辖权，并使每一当事国在犯罪之受害者是其国民时，能确立管辖权。它还申明了公平待遇

和不歧视的原则。还有，该《议定书》有一项条款规定，当事国不能仅以犯罪是政治性的为由，而拒绝

引渡罪犯。 

大会通过 A39-10 号决议敦促所有国家批准该文书；大会通过 A41-19 号决议敦促成员国批准该议定

书，以此作为处理针对民用航空进行网络攻击的应对手段。共有 54 个国家是该议定书的缔约方。 
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2014 年蒙特利尔议定书 

关于修订《关于在航空器内的犯罪和犯有某些其它行为的公约》的议定书（Doc 10034 号文件） 

2014年蒙特利尔议定书对 1963年 9月 14日在东京签订的《关于在航空器内的犯罪和犯有某些其它行

为的公约》（1963 年东京公约）进行修订。该议定书承认在某些条件下降落地国和经营人所在国对航空

器上的犯罪和行为行使管辖权，扩大了管辖权的范围。如果议定书中规定的标准得到满足，则对犯罪的

此类管辖权则确立为强制性。通过在强制性基础上扩大管辖范围，它加强了各国的能力以遏制航空器上

不循规和扰乱行为的严重程度升级和频率。该议定书还承认许多国家希望相互协助遏制不循规和扰乱性

行为、并恢复航空器上的良好秩序和纪律。 

认识到，航空器上的不循规和扰乱性行为会破坏良好的秩序和纪律，对航空器、机组人员和旅客的

安全和安保构成威胁。当航空器改航让不循规和扰乱秩序的旅客下机时，会导致代价高昂的航空旅行中

断。 

该议定书包含涉及国家间协调、正当程序和公平待遇以及根据国家法律寻求补偿的权利等问题的条

款。 

自COVID-19大流行开始以来，许多国家和许多航空公司报告表示，与不遵守公共卫生措施、包括配

戴口罩等相关不循规和扰乱性事件案例显着增加。这种行为会危害航空器上的健康、安全和良好秩序。

批准该议定书对于消除任何管辖权漏洞变得越来越重要，从而使除登记国之外的国家能够确立管辖权，

以便更好地应对不循规和扰乱性的旅客事件。 

为了支持条约规定的适用，大会 A41-4 号决议附录 E 和国际民航组织 Doc 10117 号文件载有涵盖了行

为和犯罪立法以及行政惩处制度要素的规定与指导，这些将协助各国为防止和处理不循规和扰乱性旅客

事件，实施适当的法律措施。 

大会通过 A41-4 号决议附录 C 和 A41-18 号决议附录 B 敦促所有尚未批准该议定书的国家予以批准。

共有 52 个国家是该议定书的缔约方。 

— 完 — 


