
第26卷 第11期
2026年  6月          

科 技 和 产 业
ScienceTechnologyandIndustry         Vol.26

,No.11
Jun., 2026
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摘要:低空旅游作为低空经济与文旅产业融合的新兴业态,面临法律规制碎片化、审批监管重叠等困境。梳理低空

旅游概念的演进脉络,剖析“通用航空立法+传统旅游立法”双轨模式下,市场准入与监管环节存在的权责交叉与真

空问题,运用“规制空间”“制度性事实”“回应性规制”等监管理论揭示其本质是传统“条块化”规制与业态“整体性”
的结构性错配。研究发现,现有研究多聚焦于低空经济宏观政策或单一技术场景,对低空旅游这一细分领域的跨部

门监管协调机制缺乏系统性探讨。因此,立足现行法律框架,主张通过下位法协调、监管机制创新与标准体系重构,
优化制度体系,为低空旅游产业安全与高质量发展提供法治保障和监管制度的支持。
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  随着低空经济快速发展,低空旅游作为核心细

分场景,成为文旅产业与低空经济深度融合的重要

增长点。但是,在立法层面上,当前中国针对低空

经济的立法体系正在建立之中,低空旅游的专门立

法有限,且存在标准体系不一致、审批主体衔接不

畅等问题,这也成为低空旅游发展中亟须解决的问

题之一。现有研究多集中于低空经济宏观政策分

析或无人机技术应用场景,对低空旅游这一细分领

域的监管困境缺乏系统性探讨。现从这个角度出

发,通过理论分析与案例研究相结合的方法,为低

空旅游监管制度完善提供学理支撑。

1 低空旅游的界定
1.1 低空旅游的概念演进

低空旅游(low-altitudetourism)作为学术概

念,其内涵随着低空空域管理改革而不断丰富。早

期研究(2014—2018年)主要将低空旅游界定为“在
低空空域使用低空飞行器开展的旅游活动”,侧重

于直升机观光、热气球体验等传统通航项目。
2019年后,随着无人机技术的成熟和eVTOL(电动

垂直起降)飞行器的兴起,低空旅游的内涵显著扩

展。学者们开始关注“飞行+旅游”的双重属性,强
调低空旅游不仅是航空运输的延伸,更是文旅融合

的新型消费业态。李桂圆等[1]指出低空旅游已形成
“景区观光、飞行体验、研学教育”等多元化产品体

系;Chen等[2]则从产业链角度,将低空旅游定义为

“以低空飞行活动为牵引,辐射带动旅游服务、基础

设施建设、飞行保障等领域融合发展的综合性旅游

形态”。
在监管研究方面,学者们逐渐认识到低空旅游

面临“双重规制”困境。高博等[3]较早指出低空旅游

存在“通用航空管理”与“旅游服务管理”的交叉地

带;毛丽等[4]分析了市场准入环节的多头审批问题。
然而,现有研究多为现象描述,缺乏系统的理论分

析框架,对监管困境的深层机理探讨不足,这正是

本文试图突破的方向。
1.2 低空标准的界定

低空旅游是指在距地面3000m以下的低空领

域,依托直升机、无人机、热气球、滑翔伞等各类飞

行器,结合旅游场景开展的观光、体验、探险等经营

性活动,核心特征是“飞行+旅游”的双重属性。
低空旅游隶属“低空经济”的一个场景。在“低

空经济”中对于“低空”的界定在中国有两种观点:
即距地面1000m以下和3000m以下的空域空

间,这两个标准均有出处,因此对于低空旅游的空

域的界定也存在着两种不同的认识。
1.2.1 1000m以下低空标准

1000m以下的标准可以参考2010年国务院、
中央军委联合印发《关于深化我国低空空域管理改

革的意见》,这是中国低空空域改革的顶层设计文

件,其中明确写道“各类低空空域垂直范围原则为
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真高1000m以下,可根据不同地区特点和实际需

要,具体划设低空空域高度范围”。在2014年7月

由国务院、中央军委联合发布的《低空空域使用管

理规定(试行)》的第六条对低空定义为“低空空域

原则上是指全国范围内真高1000m(含)以下区

域……”
因此,1000m以下空域空间作为“低空”的标

准,在业界能够得到认同,这也确实是主要的低空

旅游活动发生的区域。
1.2.2 3000m以下低空标准

2014年11月全国低空空域管理改革工作会议

上有人曾提出,“空域划设未来将会进一步优化,建
议把低空空域划分标准高度增加到真高3000m。”
这一表述当时引起了业内广泛关注。这种观点不

能成为界定“低空”的标准,但是能够客观反映出业

界的需求和一部分呼声。
2016年5月17日,国务院办公厅印发《关于促

进通用航空业发展的指导意见》(国办发〔2016〕38
号),作为首个国家层面的通用航空全产业链发展

文件,被看作中国通用航空从 “政策试点”走向“全
面发展”顶层设计的里程碑文件,其中第十四条内

容为:“科学规划空域。及时总结推广低空空域管

理改革试点经验,实现真高3000m以下监视空域

和报告空域无缝衔接,划设低空目视飞行航线,方
便通用航空器快捷机动飞行。”该条款并非从技术

层面对低空界定的重新定义,而是将低空空域管理

范围扩展至3000m。虽然该文件也不属于法律规

定的重新定义,但是体现了低空发展的需求和低空

管理的需要的功能性界定。
同时,从行业发展角度分析,1000m的限制对

于载人旅游过于保守。有航空业者指出,载客飞行

一般要求高度在2000m以上(如山岳地区观光),
若仅开放1000m以下,大多为农林灌溉等作业飞

行,对通航产业的刺激作用比较有限。
再次,国际上对于低空的界定虽然各个国家不

尽相同,划分的标准也不一致,但是包括美国、欧洲

的主要国家大多没有1000m以下的限制。
综上,现从低空旅游监管体系角度进行分析,

虽然1000m以下低空依然是现阶段法律文件的明

确标准,而3000m以下的标准更符合行业发展的

趋势,也能够全面包容各种低空旅游的模式,所指

的低空旅游内容包含更全面的业态形式,也符合国

际上对低空认定的趋势,因此采用了3000m以下

空域空间的低空标准。

2 中国低空旅游法律规制的现状
“低空旅游”的立法一直在“通用航空”的框架

之下,而中国“通用航空”的立法,其本身就存在着

没有独立法律体系而委身于民用航空的困境,所以

专门针对“低空旅游”的法律层面的条款(全国人大

及常委会制定的规范性文件)非常有限。法律依据

也只能从《中华人民共和国民用航空法》和《中华人

民共和国旅游法》中找到一些原则性规定。同时在

《通用航空经营许可管理规定》《无人驾驶航空器飞

行管理暂行条例》等规章中找到通用航空的指导性

规定,再结合旅游管理方面的一些具体管理要求,
从而形成了“通用航空立法+传统旅游立法”的双

领域结合的规制模式。
这两个领域的法律本身侧重点并不相同:《中

华人民共和国民用航空法》侧重规范飞行安全,未
涉及低空旅游的旅游服务、生态保护等内容;《中华

人民共和国旅游法》侧重规范传统旅游活动,未针

对低空旅游的飞行许可、空域使用等作出明确规定,
导致低空旅游经营活动实践中存在监管碎片化、安全

标准模糊、责任认定困难等问题,体现了法律制度的

提供与行业发展之间的不协调。这种不协调在任何

一个新兴且快速发展的产业都不可避免,所不同的是

低空旅游的法律规定不仅仅有法律自身“滞后性”的
普遍问题,还存在法律规定不协调的问题。

3 低空旅游监管存在的主要问题
低空旅游在立法方面存在的割裂和先天的不

足直接影响了低空旅游的监管体系,导致权责交叉

与监管真空并存的现象。
3.1 审批流程中的交叉重叠

以景区热气球低空旅游项目为例,审批流程典

型地呈现出“串联”乃至“网状”交织的结构复杂形

态,而非高效的“并联”模式。热气球在低空旅游中

属于体育类,所以监管主体还包括体育部门。表1
呈现了热气球低空旅游项目审批的各个环节。

从表1中可以看出,低空旅游的市场主体除了

要满足《中华人民共和国公司法》对公司设立的基

本要求外,还需接受体育部门和民航部门的双重管

辖,且主管部门各自有其依据的法律文件。从表2
中可以看到,即便是相同的监管维度,不同监管主

体依据的法律规定存在了法条竞合的情况,作为申

请主体,必须完成两套申请流程,显著增加了企业

的制度性遵从成本与时间成本。
综上,多主体审核并存,同一维度存在法条竞

合的情况,从程序上制造了审批壁垒,而标准冲突
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表1 热气球低空旅游项目审批环节

审批环节 主管部门 核心许可/文件 法规依据

市场主体准入 市场监督管理局 《营业执照》 《中华人民共和国公司法》
通用航空经营许可 民航地区管理局 《通用航空经营许可证》 《通用航空经营许可管理规定》
运行合格审定 民航地区管理局 《运行合格证》(CCAR-91部) 《一般运行和飞行规则》

航空器适航管理 民航局/地区管理局 《标准适航证》《国籍登记证》
《中华人民共和国民用航空器适航

管理条例》
人员资质管理 民航局/中国航空运动协会 《民用航空器驾驶员执照》(商用)等 《热气球运动管理办法》等
空域使用审批 空军航管处/民航空管部门 临时空域批复、飞行计划许可 《通用航空飞行管制条例》

体育活动审批 体育行政部门/中国航空运动协会
航空飞行营地认定、竞赛表演活动

审批
《热气球运动管理办法》等

表2 热气球低空旅游项目体育部门和民航部门审批依据

监管维度 体育部门管辖依据 民航部门管辖依据

管理定位 航空体育运动 通用航空经营活动

核心法规 《热气球运动管理办法》(体航管字〔2000〕365号) 《通用航空经营许可管理规定》(交通运输部令2020年第18号)
人员资质 要求向中国航空运动协会注册会员 要求持有民航局(CAAC)颁发的相应驾驶执照

场地认定 要求申请“航空飞行营地”认定 无此要求,但起降场地需符合机场/临时起降点标准

活动审批 举办竞赛、表演等活动需向县级以上体育行政部门审批 开展经营性飞行活动需申请并获得通用航空经营许可

也抬高了准入门槛。两者的叠加导致低空旅游在

审批流程上的烦琐和资源浪费。
3.2 监管过程的交叉重叠

2025年5月,苏州诚翼通用航空有限公司在苏

州吴中区奥诗汀繁花景区执行空中游览任务时发

生直升机坠落事故,造成机上4人受伤、地面1名游

客死亡。该事故经民航局江苏安全监管局调查,认
定涉事企业没有取得运行合格证,为了获利,属于

超范围、超资质、超能力运行。这一典型案例集中

暴露了低空旅游监管体系的多重缺陷。表3呈现了

该案例的违规维度分析。
该事故发生后,不同监管部门依据各自职能作

出反应(表4),但日常监管的全面缺位与事后追责

的多头介入形成鲜明对比。
该案例集中体现了低空旅游监管体制的矛盾。

3.2.1 资质分离与形式审查导致监管真空

根据《通用航空经营许可管理规定》与《一般运

行和飞行规则》(CCAR-91部),从事商业载客飞行

的通航企业需同时取得《营业执照》《通用航空经

营许可证》及《运行合格证》。然而,本案中诚翼通航

表3 “5·2”直升机黑飞坠落事故违规分析

违规维度 具体表现 法规红线

主体资质缺失
未取得CCAR-91部《运行合格证》,无合法运行基地。
注册地址为农田空地,无办公场所及维护设施

从事商业载客飞行,必须持有有效的《运行合格证》,通航

公司须具备主运行基地、飞行基地和维修基地

经营许可超范围
仅持有私照培训或农林喷洒资质,却违规从事空中游览

业务
商业载客飞行须取得《运行合格证》及相应运行规范

人员资质造假
飞行员总飞行时长仅387h,远低于商业载客要求的

1500h
商业载客飞行员必须具备法规规定的最低飞行经历时间

(如1500h)

超能力运行
节假日高峰期间高频次起降(如每10min一次),单日

运行时间远超机型安全上限

运行频次与强度必须与公司维修保障能力、机组疲劳管

理相匹配,不得超过经批准的能力范围

表4 “5·2”直升机黑飞坠落事故追责处罚

部门 追责依据 处罚措施 与本案关联

民航部门
《中华人民共和国民用航空法》第二百

一十一条

吊销经营许可证、运行合格证、飞行员

执照
已吊销涉事企业(诚翼通航)经营许可

文旅部门
《中华人民共和国旅游法》第一百零

七条

景区停业整顿、取消 A级资质、处以

罚款
涉事景区已取消直升机项目

应急部门
《中华人民共和国安全生产法》第一百

一十四条
进行事故罚款、追究相关安全生产责任 牵头负责本次事故的调查工作

公安部门
《中华人民共和国刑法》第一百三十

四条

以重大责任事故罪追究相关人员的刑

事责任
可依法追究企业负责人的刑事责任
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虽持有前两项证照,却长期缺乏关键的《运行合格

证》,这并不影响其注册为一家以通用航空为业务

的公司。而文旅部门依据《中华人民共和国旅游

法》对景区引进的低空旅游项目履行备案审查时,
通常仅核验企业的营业执照与通用航空经营许可

证,不具备也无需核实民航专业证照(如运行合格

证、飞行员商用执照)的真伪与有效性。
3.2.2 专业技术监管与属地管理权欠缺衔接

民航管理部门拥有航空器适航审定、飞行员资

质审核、运行合格审定等专业技术能力,但缺乏对

旅游景区现场的执法权,且其监管对象主要限于已

取得运行合格证的“合规企业”,对黑飞现场的及时

制止能力有限。相反,文旅部门、应急管理部门及

地方政府虽对景区具有属地管理权和现场执法权,
但缺乏航空专业技术人员,无法识别伪造的适航

证、资质造假的飞行员形成了“发证前无人把关、运
营中无人巡查、出事后才介入”的真空链条。
3.2.3 多头执法产生重叠监管

与日常监管的全面缺位形成鲜明对比的是,事
故发生后多部门基于不同法律框架的并行介入,导
致了处罚权的重叠:民航华东地区管理局依据《中
华人民共和国民用航空法》吊销企业经营许可证;
属地文旅部门依据《中华人民共和国旅游法》对景

区采取停业整顿措施;应急管理部门依据《中华人

民共和国安全生产法》牵头组织事故调查;公安机

关可依据《中华人民共和国刑法》追究刑事责任。
这种事后追责格局,暴露出低空旅游监管体制的矛

盾:各部门基于部门规章形成的条块化处罚权,缺
乏上位法层面的统筹协调机制。

4 低空旅游监管困境制度理论分析
当前低空旅游的法律规制困境,本质上是传统

部门法划分“条块化”规制与新兴业态“整体性”特
征之间结构性错配的结果。以下运用“规制空间”
“制度性事实”和“回应性规制”3大监管理论,从监

管主体、监管内容和监管方式3个维度,阐释这一结

构性错配的深层机理。
4.1 “规制空间”理论

朱迪·弗里曼[5]提出的“规制空间”理论认为现

代规制并非在清晰的等级体系中进行,而是在一个

由多个规制主体(政府部门、行业协会、技术专家

等)共同占据的“空间”内,通过协调形成规则。低

空旅游恰恰是这样一个典型的“规制空间”,民航、
文旅、军方、环保、自然资源等部门均为其中的“利
益集团”。然而,现行立法未能为这个“空间”确立

基本的“游戏规则”:①缺乏统一的协调机构,各部

门基于自身职能制定规则,形成“各自为政”的碎片

化格局;②信息共享机制缺失,军民航数据渠道不

一致,导致“数据孤岛”问题;③缺乏程序性的协商

机制,部门间协调多依赖个案沟通而非制度化的规

则制定程序。这种秩序缺失状态,扩大了法律“滞
后”的特点,使得低空旅游的“规制空间”呈现出无

序竞争而非合作共治的特征。
4.2 “制度性事实”理论

约翰·R·塞尔[6]在《社会实在的建构》中提出规

制空间理论从监管主体角度揭示了多部门协调的

困境,而“制度性事实”理论则从监管内容和程序角

度,解释了为何低空旅游的合法性、安全性难以获

得权威认定。制度性事实是通过“X在C中算作Y”
的构成性规则创造的社会实在,其有效性依赖于权

威主体的宣告和共识性程序的遵循。
应用于低空旅游监管,“制度性事实”的建构需

要两个条件:①权威的主体;②共识性的程序。然

而,当前低空旅游的标准体系呈现“多中心”格局:
民航部门依据航空安全知识体系制定适航标准,体
育部门依据运动管理逻辑制定营地标准,文旅部门

依据服务质量要求制定景区标准。这些标准在航

空器适航、飞行员资质、场地要求等关键维度上存

在冲突,且缺乏权威的协调程序。
4.3 “回应性规制”理论

理想的规制体系不应是僵化的一刀切,而应是

“回应性的”,即能根据被规制对象的风险等级、履
约能力等具体情况,采取从“引导自我规制”到“严
厉处罚”的阶梯式规制策略。伊恩·艾尔斯和约翰·
布雷斯维特[7]在《回应性管制:超越放松管制的争

论》中系统阐述了这一理论,提出“金字塔”式监管

策略:底层是劝说、警告等柔性手段,中层是民事处

罚、暂停营业等强制措施,顶层是吊销执照等严厉

惩罚,监管者应根据被监管者的反应动态调整监管

强度。
当前低空旅游的规制困境恰恰是“非回应性”

的,主要体现在监管资源分配与风险分布不匹配:
低风险的小型项目可能面临过度监管,而高风险的

“黑飞”企业却因监管真空而逍遥法外。诚翼通航

案例中,涉事企业长期“超范围、超资质、超能力运

行”却未被发现,正是监管缺乏回应性的典型表现。
其次,缺乏动态调整的监管策略,未能根据企业合

规表现实施差异化监管,导致“劣币驱逐良币”———
合规企业承担高昂制度成本,违规企业反而获得竞
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争优势。
综上所述,3大理论从不同维度揭示了低空旅

游监管困境的本质。三者的共同指向是:传统“条
块化”规制模式与低空旅游“整体性”业态特征之间

存在结构性错配。因此,制度完善的方向不应是简

单的机构合并或权力集中,而应是通过程序优化、
标准互认和弹性规制,构建适应新业态特征的协同

治理体系。

5 低空旅游法律规制的制度完善路径
低空旅游现行规制困境的根源在于缺乏统一

的协调机制,导致部门规范各自为政。那么是否应

该从上位法的层面解决低空旅游法律规定的统一

协调问题呢? 研究认为低空旅游作为低空经济的

细分场景,在其上位概念尚未形成独立法律部门之

前,结合中国目前的情况,不具备法律层面立法的

条件。同时,中国现阶段低空旅游的地位也尚不足

以支撑在上位法中要求新的规范空间,因此本文的

观点是不宜追求在《中华人民共和国民用航空法》
或《中华人民共和国旅游法》中新增独立条文。《中
华人民共和国民用航空法》通用航空章节的原则性

规定已可适用,《中华人民共和国旅游法》的一般条

款亦可覆盖,更为可行的路径是:在法律层面充分

利用现有规则,通过行政法规或部门规章的协调与

细化,逐步完善低空旅游的具体法律规定。
5.1 现有法律框架的充分利用

5.1.1 充分发挥上位法的作用

《中华人民共和国民用航空法》第十章“通用航

空”已对通用航空经营活动作出原则性规定,其关

于空域管理、飞行安全、人员资质、航空器适航等条

款均可适用于低空旅游;《中华人民共和国旅游法》
关于旅游经营、安全保障、监督管理的一般性规定,
亦可作为低空旅游消费者权益保护、景区安全管理

的依据。在上位法原则性规定下,制度完善的重点

应转向行政法规与部门规章层面的协调与细化,而
非推动上位法的修改。
5.1.2 下位法协调的双轨路径

在现有法律框架下,通过两种路径实现部门规

章的协调:①制定专门的行政法规或部门规章,统
一规范市场准入、运行标准与监管程序,填补低空

旅游专门规范的空白;②借鉴深圳经验,通过地方

立法先行先试,探索协同治理机制。2024年2月实

施的《深圳经济特区低空经济产业促进条例》创新

提出建立“产业发展协调机制”和“低空飞行协同管

理机制”两大协调机制,由市工业和信息化部门会

同交通运输部门承担日常工作,明确各部门职责分

工,为低空旅游监管协调提供了地方立法样本[8]。
5.1.3 部门规章的协调性修改

对《通用航空经营许可管理规定》《热气球运动

管理办法》等现行文件进行协调性修改,重点解决

主体准入、人员资质、场地标准、空域使用等关键环

节的冲突。
5.2 多部门协同治理的方式优化监管模式

5.2.1 协同治理的组织架构

低空旅游同时兼具技术性、消费性,同时需要

与环境的协调,这些特征决定了单一部门牵头难

以胜任,“功能分化、信息共享、联合行动”的协同

治理机制更能满足对低空旅游监管的需求,以实

现“回应性规制”所提出的阶梯式管理模式。该机

制的功能在于优化程序而非转移责任,通过“程序

捆绑”倒逼部门协同,体现“回应性规制中程序优

化的理论。
5.2.2 信息共享平台的构建

建设低空旅游综合监管信息平台,整合企业资

质、人员资质、航空器适航、飞行计划、事故记录等

信息,实现跨部门数据共享[9]。
5.2.3 联合执法与应急机制

建立低空旅游联合执法制度,明确各部门执法

权限的衔接规则。日常监管中,民航部门负责技术

标准和资质审查,文旅部门负责旅游服务质量监

管,应急部门负责安全生产监督;现场执法中,赋予

属地管理部门即时制止权,建立“先制止、后移交”
的快速响应机制。事故发生后,启动联合调查程

序,统一证据标准,避免多头调查、重复取证。深圳

条例明确规定“建立低空飞行联合监管制度,制定

飞行安全管理应急预案,协同查处低空飞行违法行

为,对低空飞行事故开展联合处置”这一制度设计

值得推广[10]。
5.3 建立“统一底线、分级适用、动态更新”的标准

5.3.1 统一安全底线标准

相关部门联合制定强制性标准,仅规定航空器

适航、飞行员资质、场地净空、应急救援等核心安全

指标,作为各部门标准的“最大公约数”。部门标准

与之冲突的以国家标准为准,严于国家标准的可继

续适用,从而在安全维度上达成“制度性事实”的
共识。
5.3.2 分级分类的差异化标准

鼓励行业自律与地方创新,允许行业协会制定

差异化的团体标准,支持地方制定 “制度性事实”的
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多元建构保留空间。
5.3.3 动态更新的弹性机制

建立标准更新的弹性制度,针对新技术、新业

态,建立行业标准先行、政府标准跟进的快速响应

通道,允许行业协会先行制定临时性技术规范,监
管部门开展“包容审慎”试点,在确保安全的前提下

允许试错,试点成熟后通过部门规章或国家标准固

化经验,体现“回应性规制”对创新的包容。

6 结论
低空旅游法律规制的困境本质是传统部门法

“条块化”规制与新兴业态“整体性”特征之间的结

构性错配。现阶段制度完善不必急于去追求上位

法修改或独立立法,立足现行法律框架,通过下位

法协调、监管机制创新与标准体系重构的渐进路径

也不失为一种选择。以程序优化弥合“规制空间”
的利益冲突,以标准互认完成“制度性事实”的共识

建构,以弹性规制向“回应性”治理靠近。随着低空

空域管理改革的深化,期待低空旅游产业筑牢法治

根基,在守牢安全底线的同时充分释放市场活力,
真正成为文旅融合与低空经济高质量发展的重要

引擎。
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DilemmasinLow-altitudeTourismRegulationandInstitutionalReconstruction

SUNNing
(SchoolofEconomicsandManagement,ShenyangAerospaceUniversity,Shenyang110000,China)

Abstract:Asanemergingformofintegrateddevelopmentbetweenthelow-altitudeeconomyandculturaltourismindustry,low-altitude
tourismisconfrontedwithsuchdilemmasasfragmentedlegalregulationandoverlappingapprovalandsupervision.Theevolutionoftheconcept
oflow-altitudetourismwasreviewed.Problemsofoverlappingpowersandresponsibilities,aswellasregulatoryvacuumsinmarketaccessand
supervisionwereanalyzedunderthedual-trackmodelof“generalaviationlegislationplustraditionaltourismlegislation”.Byemploying
regulatorytheoriessuchas“regulatoryspace”,“institutionalfacts”and“responsiveregulation”,itisfoundthattheessenceliesinthe
structuralmismatchbetweenthetraditional“sectoralandregional”regulationandthe“integrated”natureofthenewindustryformat.Itis
foundthatexistingresearchmostlyfocusesonmacro-policiesoflow-altitudeeconomyorsingletechnicalscenarios,andlackssystematic
explorationofcross-departmentalregulatorycoordinationmechanismsforlow-altitudetourismasaspecificsegment.Therefore,basedonthe
existinglegalframework,anewinstitutionalsystemisadvocatedbycoordinatingsubordinatelaws,innovatingregulatorymechanismsand
perfectingthestandardsystem,soastoprovidelegalguaranteeandregulatorysupportforthesafeandhigh-qualitydevelopmentofthelow-
altitudetourismindustry.
Keywords:low-altitudetourism;regulationmodel;generalaviation;collaborativegovernance
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