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PRIEKŠVĀRDS
Tiktāl civilā aviācija ir balstījusies uz jēdzienu par pilotu, kas vada gaisa kuģi, atrodoties pašā gaisa kuģī, un pasažieriem, kuri vairākumā gadījumu atrodas gaisa kuģī. Ja pilots neatrodas gaisa kuģī, rodas būtiskas tehniskas un ekspluatācijas problēmas, kuru klāstu aktīvi pēta aviācijas nozares pārstāvji. Daudzas no šīm problēmām ir uzrādītas šajā cirkulārā.
Bezpilota gaisa kuģu sistēmas (UAS) ir jauna joma aviācijas sistēmā, un ICAO, valstis un aerokosmiskā nozare strādā, lai to izprastu, definētu un galu galā integrētu. Šīs sistēmas pamatojas uz mūsdienīgu aerokosmosa tehnoloģiju attīstību, kas ļauj gūt tādus sasniegumus, kuri var atklāt jaunus un uzlabotus civilos/komerciālos lietojumus, kā arī visas civilās aviācijas drošības un efektivitātes uzlabojumus. UAS droša integrācija nenorobežotā gaisa telpā ir ilgtermiņa pasākums, kurā ir daudz ieinteresētu personu, kas veltī savu kompetenci tādām dažādām jomām kā UAS apkalpes licencēšana un medicīniskā kvalifikācija, atklāšanas un izvairīšanās sistēmu tehnoloģijas, frekvenču spektrs (arī tā aizsardzība pret netīšiem vai nelikumīgiem traucējumiem), standarti distancēšanai no citiem gaisa kuģiem un stingru reglamentējošo noteikumu izstrāde.
Attiecībā uz gaisa kuģu lidojumiem bez pilota kabīnē ICAO mērķis ir radīt starptautiskos reglamentējošos pamatnoteikumus, izstrādājot standartus un ieteicamo praksi (SARP), kā arī aeronavigācijas pakalpojumu atbalsta procedūras (PANS) un vadlīnijas, lai visā pasaulē nodrošinātu tādu UAS drošu, saskaņotu un nepārtrauktu ikdienas ekspluatāciju, kas pielīdzināma gaisa kuģu lidojumiem ar pilotu kabīnē. Šā cirkulāra sagatavošana ir pirmais pasākums, lai sasniegtu šo mērķi.
ICAO nojauš, ka valstīm un aerokosmiskajai nozarei attīstoties, ātri uzkrāsies informācija un dati, kas attiecas uz UAS. Tāpēc šis cirkulārs ir šā priekšmeta pirmais “momentuzņēmums”.
Atsauksmes
Tiks novērtēts, ja valstis sniegs atsauksmes par šo cirkulāru, īpaši attiecībā uz tā izmantošanu un lietderību. Šīs atsauksmes tiks ņemtas vērā, sagatavojot turpmākos materiālus, un tās jāadresē:
The Secretary General
International Civil Aviation Organization
999 University Street
Montréal, Quebec, Canada H3C 5H7
__________________
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GLOSĀRIJS
Terminu skaidrojums
Piezīme. Šeit skaidrotos terminus lieto šā cirkulāra kontekstā. Ja nav norādīts citādi, tiem nav oficiāla statusa ICAO. Ja ērtības labad šeit ir iekļauta formāli atzīta ICAO definīcija, uz to norāda *. Ja termina lietojums neatbilst formāli atzītai ICAO definīcijai, uz to norāda **.
Gaisa kuģis*. Jebkurš lidaparāts, ko atmosfērā notur mijiedarbība ar gaisu, ja tā nav mijiedarbība ar gaisu, kurš reflektēts no zemes virsmas.

Gaisa kuģa kategorija*. Gaisa kuģu klasifikācija pēc galvenajiem raksturojumiem, piemēram, lidmašīna, helikopters, planieris, gaisa balons.

Autonoms gaisa kuģis. Bezpilota gaisa kuģis, kura lidojuma vadībā pilots nevar iejaukties.
Autonoms lidojums. Lidojums, kura laikā distances vadības gaisa kuģis darbojas bez pilota iejaukšanās lidojuma vadībā.
Vadības un kontroles datu pārraides posms. Lidojuma vadības nolūkiem paredzēts datu pārraides posms starp distances vadības gaisa kuģi un distances vadības pilotu staciju.
Komerciāls lidojums. Gaisa kuģa lidojums, ko pret atlīdzību vai nomas maksu veic uzņēmējdarbības nolūkos (kartēšana, drošības novērošana, savvaļas dzīvnieku uzskaite, speciālie aviācijas darbi u. c.) un kas nav komerciālais gaisa transports.
Apkalpes loceklis*. Ekspluatanta norīkota persona noteiktu pienākumu pildīšanai gaisa kuģī lidojuma laikā.

Atklāšana un izvairīšanās. Spēja redzēt, sajust vai atklāt gaisa satiksmes konfliktu vai citu bīstamību un attiecīgi rīkoties, ievērojot piemērojamos lidojuma noteikumus.
Lidojuma apkalpes loceklis*. Licencēts apkalpes loceklis, kura pienākumi ir saistīti ar gaisa kuģa ekspluatāciju lidojuma apkalpes darba laikā.

Lidojuma parametru reģistrators**. Gaisa kuģī uzstādīta jebkura tipa reģistrējoša iekārta papildinformācijas iegūšanai aviācijas nelaimes gadījumu/incidentu izmeklēšanas vajadzībām. Attiecībā uz distances vadības gaisa kuģiem tas ir arī jebkura tipa reģistrators, kas ierīkots distances vadības pilotu stacijā, lai atvieglotu nelaimes gadījumu/incidentu izmeklēšanu.
Lidmašīnu lidojuma laiks*. Kopējais laiks no lidmašīnas kustības sākuma brīža, lai paceltos, līdz tās apstāšanās brīdim pēc lidojuma beigām.

Helikopteru lidojuma laiks*. Kopējais laiks no brīža, kad helikoptera rotori sāk griezties, līdz helikoptera apstāšanās brīdim pēc lidojuma beigām un rotoru apstāšanās.

Gaisa kuģa pilots. Persona, kas darbina gaisa kuģa lidojuma vadības ierīces un atbild par gaisa kuģa lidojuma trajektoriju.
Pārslēgšana. Akts, kurā vadību nodod no vienas distances vadības pilotu stacijas citai distances vadības pilotu stacijai.
Instrumentālā lidojuma laiks*. Laiks, kurā pilots pilotē gaisa kuģi, izmantojot tikai instrumentus un neizmantojot ārējos orientierus.

Datu pārraides posma zudums. Tāds datu pārraides posma zudums sakaros ar distances vadības gaisa kuģi, ka distances vadības pilots vairs nevar vadīt gaisa kuģa lidojumu.
Lidojumu vadība*. Pilnvaru realizācija attiecībā uz lidojuma uzsākšanu, turpināšanu vai beigšanu, kā arī maršruta mainīšanu gaisa kuģa drošības un lidojuma regularitātes un efektivitātes interesēs.

Ekspluatants*. Persona, organizācija vai uzņēmums, kas nodarbojas ar gaisa kuģu ekspluatāciju vai ar pakalpojumu sniegšanu šajā jomā.

Pilotēt*. Rīkoties ar gaisa kuģa vadības ierīcēm lidojuma laikā.

Gaisa kuģa kapteinis*. Ekspluatanta vai, vispārējās aviācijas gadījumā, gaisa kuģa īpašnieka iecelts pilots, kurš ir atbildīgs par gaisa kuģa vadīšanu un par drošu lidojuma veikšanu.

Radioiekārtu tiešās redzamības attālums. Tiešie elektroniskie punkta-punkta sakari starp raidītāju un uztvērēju.
Distances vadības apkalpes loceklis. Licencicēts apkalpes loceklis, kuram ir būtiski pienākumi, kas saistīti ar distances vadības gaisa kuģa ekspluatāciju lidojuma laikā.

Distances vadības pilots. Persona, kas lidojuma laikā rīkojas ar distances vadības gaisa kuģa lidojuma vadības ierīcēm.
Distances vadības pilotu stacija. Stacija, kur distances vadības pilots vada bezpilota gaisa kuģa lidojumu.
Distances vadība. Gaisa kuģa vadība no pilotu stacijas, kura neatrodas gaisa kuģī.
Distances vadības gaisa kuģis. Gaisa kuģis, kura pilots neatrodas gaisa kuģī.
Piezīme. Šī ir bezpilota gaisa kuģu apakškategorija.

Distances vadības gaisa kuģa sistēma. Tādu konfigurējamu elementu kopums, ko veido distances vadības gaisa kuģis, ar to saistītā(-ās) distances vadības pilotu stacija(-as), nepieciešamie datu pārraides posmi un jebkuri citi sistēmas elementi, kuri var būt vajadzīgi kādā lidojuma veikšanas brīdī.
RPA novērotājs. Distances vadības apkalpes loceklis, kas, vizuāli novērojot distances vadības gaisa kuģi, palīdz distances vadības pilotam droši veikt lidojumu.
Norobežota gaisa telpa. Noteiktu izmēru gaisa telpa, kas piešķirta ekskluzīvai izmantošanai konkrētam(-iem) lietotājam(-iem).
Bezpilota gaisa kuģis. Gaisa kuģis, kas paredzēts lidojumu veikšanai, pilotam neatrodoties gaisa kuģī.
Bezpilota gaisa kuģa sistēma. Gaisa kuģis un ar to saistītie elementi, kas nepieciešami lidojumu veikšanai, pilotam neatrodoties gaisa kuģī.
Lidojums tiešās redzamības zonā. Lidojums, kurā distances vadības apkalpe gaisa kuģi patur tiešās redzamības zonā, lai vadītu tā lidojumu un izpildītu pienākumus attiecībā uz distancēšanu un izvairīšanos no sadursmēm.
________________
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Vadlīnijas un apsvērumi par bezpilota gaisa kuģu sistēmām, izdoti 03-22-07, RTCA, DO-304, • Sagatavojusi SC-203 [RTCA, DO-304, Guidance Material and Considerations for Unmanned Aircraft Systems Issued 03-22-07 • Prepared by SC-203]
Šis dokuments attiecas uz visām bezpilota gaisa kuģu sistēmām (UAS) un UAS darbībām, kuru faktisko īstenošanu paredzamā nākotnē apsver Amerikas Savienoto Valstu Nacionālās Gaisa telpas pārvaldes sistēmā (NAS). Tas paredzēts, lai izglītotu sabiedrību un veicinātu UAS standartu turpmāko apspriešanu. Tas dod aviācijas nozares pārstāvjiem UAS definīciju, ekspluatācijas vides aprakstu un augstākā līmeņa funkcionālo sadalījumu. Vadlīnijās ir reglamentējošie noteikumi standartu izstrādei, izmantojot RTCA 203. īpašo komiteju.
EASA Politikas izklāsts. Bezpilota gaisa kuģu sistēmu (UAS) lidojumderīguma sertifikācijas politika (Doc E.Y013-01) • Izdots 25-08-2009 [EASA, Policy Statement – Airworthiness Certification Policy of Unmanned Aircraft Systems (UAS) Doc E.Y013-01 • Issued 25-08-2009]

Šajā politikas izklāstā ir noteikti bezpilota gaisa kuģa sistēmas tipa sertifikācijas vispārējie principi (to skaitā attiecībā uz vides aizsardzību). Šī politika ir civilo UAS visaptverošas reglamentācijas pirmais pasākums. Šis politikas izklāsts ir starpposma risinājums, kas palīdz pieņemt un standartizēt UAS sertifikācijas procedūras Eiropā.
________________

1. nodaļa
IEVADS
VISPĀRĒJA INFORMĀCIJA
1.1. 2005. gada 12. aprīlī Aeronavigācijas komisija savas 169. sesijas pirmajā sanāksmē lūdza ģenerālsekretāru apspriest ar izraudzītām valstīm un starptautiskām organizācijām tā laika un turpmākās starptautiskās civilo bezpilota gaisa transportlīdzekļu (UAV) darbības civilajā gaisa telpā; procedūras to bīstamību novēršanai, ko civilajiem gaisa kuģiem rada UAV, kuri darbojas valsts gaisa kuģa statusā; un procedūras, kas varētu būt lietderīgas, lai izdotu īpašās lidojumu atļaujas civilo UAV starptautiskām darbībām.
ICAO pirmā neformālā sanāksme par UAV
1.2. Pēc iepriekšējā punktā aprakstītā 2006. gada 23. un 24. maijā Monreālā notika ICAO pirmā izpētes sanāksme par UAV. Tās mērķis bija noteikt ICAO iespējamo lomu UAV reglamentējošo noteikumu izstrādē. Sanāksmē vienojās, ka gadījumā, ja galu galā būtu izstrādāti daudzi tehniskie standarti un raksturojumu specifikācijas, tikai daļai no tiem būtu jākļūst par ICAO SARP. Noteica arī, ka ICAO nav piemērotākā organizācija šādu specifikāciju izstrādes vadīšanai. Tomēr vienojās, ka jāsaskaņo termini, stratēģijas un principi, kas attiecas uz reglamentējošajiem noteikumiem, un ka ICAO jādarbojas kontaktpunkta statusā.
ICAO otrā neformālā sanāksme par UAV
1.3. ICAO otrajā neformālajā sanāksmē par UAV (Pālmkosta, Florida [Palm Coast, Florida], 2007. gada janvāris) secināja, ka UAV darbības tehnisko specifikāciju izstrāde noris labi gan RTCA, gan EUROCAE un abu attiecīgo darbu grupu apvienotā komiteja pietiekami koordinē šo darbu. Tāpēc ICAO galvenā problēma saistībā ar nepieciešamību nodrošināt civilās aviācijas starptautiskajās darbībās drošību un viendabīgumu. Šajā sakarā vienojās, ka šajā sākuma stadijā nav konkrētas vajadzības pēc jauniem ICAO SARP. Tomēr jāsaskaņo uzskati, koncepcijas un termini. Sanāksmē vienojās, ka ICAO jākoordinē tāda stratēģijas vadlīniju dokumenta izstrāde, pēc kura varētu vadīties reglamentējošo noteikumu izstrādē. Kaut arī vadlīniju dokuments nebūtu saistošs, dažādajām valstīm un organizācijām tas būtu izmantojams par pamatu reglamentējošo noteikumu izstrādei. Valstu un organizāciju izstrādāto reglamentējošo noteikumu materiālam pilnīgojoties, šādu materiālu varētu ieteikt iekļaušanai ICAO vadlīniju dokumentā. Tādējādi dokuments būtu pamats vienošanās panākšanai SARP turpmākajā izstrādē.
1.4. Sanāksmē nepārprotami noskaidrojās, ka SARP galīgajai izstrādei nepieciešama laba koordinācija. Tā kā tā bija tikko radusies tehnoloģija, bija pārliecība par unikālu iespēju nodrošināt saskaņošanu un viendabīgumu sākuma stadijā un nepieciešamību visas ICAO pūles balstīt uz stratēģisku pieeju un atbalstīt darbu, ko sāk citas reglamentējošās struktūras. Sanāksmē bija arī ieteikts, ka turpmāk šī joma jāsauc par bezpilota gaisa kuģu sistēmām (UAS) saskaņā ar RTCA un EUROCAE nolīgumiem.
1.5. Beidzot tika secināts, ka ICAO jābūt globālās savietojamības un saskaņošanas kontaktpunktam, lai izstrādātu reglamentējošu koncepciju, koordinētu UAS SARP izstrādi, dotu citu reglamentējošo struktūru ieguldījumu tehnisko specifikāciju izstrādē un identificētu sakaru prasības UAS darbībai.

CIRKULĀRA MĒRĶIS
1.6. Šā cirkulāra mērķis ir:

a) informēt valstis par ICAO jauno perspektīvu attiecībā uz UAS integrāciju nenorobežotā gaisa telpā un lidlaukos;

b) apsvērt galvenās atšķirības no gaisa kuģu lidojumiem ar pilotu kabīnē, kuras šāda integrācija ietver; un

c) mudināt valstis palīdzēt ICAO UAS politikas izstrādē, sniedzot informāciju par savu pieredzi, kas saistās ar šiem gaisa kuģiem.

1.7. Bezpilota gaisa kuģi (UA) patiesi ir gaisa kuģi; tāpēc ļoti lielā mērā uz tiem attiecas esošie SARP. Tomēr UAS pilnīgai integrācijai lidlaukos un dažādu klašu gaisa telpās papildus esošajiem jāizstrādā UAS specifiski SARP.
DOKUMENTA STRUKTŪRA
1.8. UAS problēmas caurauž visu aviāciju, tāpēc aktualitāti nezaudē uzdevums noteikt efektīvākos un kompetentākos līdzekļus šā plašā spektra problēmu risināšanai. Šis dokuments ir veidots tā, lai atspoguļotu aviācijas trīs tradicionālās jomas: lidojumus, aprīkojumu un personālu. Šī sistēmu pieeja atvieglo problēmu vispārēju pārskatāmību un labāk saskaņo apspriešanu ar attiecīgajām disciplīnām.
______________

2. nodaļa
ICAO REGLAMENTĒJOŠIE NOTEIKUMI
BEZPILOTA GAISA KUĢI
8. pantā Konvencijā par starptautisko civilo aviāciju, kas parakstīta Čikāgā 1944. gada 7. decembrī (Doc 7300) un grozīta ICAO Asamblejā (Doc 8643) [Doc 7300 Convention on International Civil Aviation, signed at Chicago on 7 December 1944 and amended by the ICAO Assembly Doc 8643], ir noteikts ka:

Neviens gaisa kuģis, kas var veikt lidojumu bez pilota, neveic lidojumu bez pilota virs Līgumslēdzējas valsts teritorijas bez īpašas šīs valsts atļaujas, un šādu lidojumu tas veic tikai saskaņā ar šīs atļaujas nosacījumiem.

2.1. Pasaules gaisa satiksmes pārvaldības darbības koncepcijā (Doc 9854) [Doc 9854 Global Air Traffic Management Operational Concept] ir noteikts, ka “bezpilota gaisa transportlīdzeklis ir bezpilota gaisa kuģis Konvencijas par starptautisko civilo aviāciju 8. panta nozīmē, kas veic lidojumu, gaisa kuģa kapteinim neatrodoties gaisa kuģī, un ko attālināti un pilnībā vada no citas vietas (zemes, cita gaisa kuģa, kosmosa) vai kas ir programmēts un pilnīgi autonoms”. Šādu UAV nozīmi apstiprināja ICAO Asamblejas 35. sesija.
2.2. Reglamentējošie noteikumi, ko izstrādā ICAO, ir saskaņā ar iepriekš minētā izklāsta kontekstu. Uz visiem UA attiecas 8. panta noteikumi neatkarīgi no tā, vai tiem ir distances vadība, tie ir pilnīgi autonomi gaisa kuģi vai abu apvienojums. Tomēr paredzamā nākotnē tikai distances vadības gaisa kuģi (RPA) var integrēties starptautiskās civilās aviācijas sistēmā. Distances vadības pilota funkcijas un pienākumi ir būtiski gaisa kuģa drošai un prognozējamai darbībai, jo tas mijiedarbojas ar citiem civilajiem gaisa kuģiem un gaisa satiksmes pārvaldības (ATM) sistēmu. Šajā darbā neizskata pilnīgi autonomu gaisa kuģu darbības, nedz arī tādu bezpilota brīvo gaisa balonu darbības, kurus lidojumā nevar vadīt reāllaikā.
2.3. Distances vadības UA integrēšana nenorobežotā gaisa telpā un lidlaukos, visticamāk, ir īstenojama vidēji ilgā laikā. Priekšnoteikums reglamentējošajiem noteikumiem un līdzekļiem, ar kuriem Līgumslēdzējas valstis var piešķirt īpašas atļaujas, ir tas, ka šie UAS atbilst noteiktajam prasību minimumam, kas jāizpilda, lai droši darbotos kopā ar gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē. Distances vadības pilots, kuram ir gaisa kuģa kapteiņa galvenie pienākumi, ir izšķirošais elements šā statusa sasniegšanā. Iespējams, ka, izmantojot īpašus noteikumus, vai norobežotā gaisa telpā valstis var uzņemt UA, kam nav distances vadības; tomēr šāda uzņemšana nav līdzvērtīga integrācijai.
LIDMODEĻI
2.4. Plašā nozīmē, ieviešot UAS, nemainās neviena no esošajām lidmodeļu un gaisa kuģu atšķirībām. Parasti atzīst, ka lidmodeļi ir paredzēti tikai atpūtas nolūkiem un uz tiem neattiecas Čikāgas konvencijas noteikumi, bet tikai attiecīgie nacionālie noteikumi, ja tādi ir.
PAMATPRINCIPI
2.5. ICAO atzīst daudzu kategoriju gaisa kuģus, to starpā gaisa balonus, planierus, lidmašīnas un rotorplānus. Var būt sauszemes, jūras vai amfībijas tipa gaisa kuģi. Gaisa kuģa statuss nav atkarīgs no tā, vai gaisa kuģis ir ar apkalpi vai bez apkalpes. Nākotnē jebkurā gaisa kuģu kategorijā būs iespējamas gaisa kuģu bezpilota versijas. Tas ir būtiski attiecībā uz visiem turpmākajiem jautājumiem, kas saistās ar UA, kā arī tas ir pamats lidojumderīguma, personāla licencēšanas, distancēšanas standartu u. c. problēmu risināšanai.
2.6. Cik vien iespējams, ieviešot UAS, visi termini, ko parasti lieto ICAO dokumentos, paliek nemainīti. “Ekspluatanta” definīcija esošajā lietojumā paliek nemainīta, bet “dispečers” atbilst tikai “gaisa satiksmes vadības dispečeram”. “Pilota” amata funkcija nemainās, kaut arī persona vai personas neatrodas gaisa kuģī. Lai atšķirtu pilotus, kas vadības pienākumus veic no vietas, kura neatrodas gaisa kuģī, izmanto terminu “distances vadības pilots”. Apsvērumi par terminu “bezpilota” un “kas lido, gaisa kuģa pilotam neatrodoties gaisa kuģī,” lietojumu Čikāgas konvencijas 8. panta nozīmē ir izstrādāti 4. nodaļā.
2.7. Vēl viens ICAO veiktās novērtēšanas pamatprincips ir tāds, ka paredzamā nākotnē UA nepārvadās pasažierus par atlīdzību. Šis punkts tieši attiecas uz daudziem no esošajiem SARP, kas iekļauti 6. pielikumā “Gaisa kuģa ekspluatācija” [Operation of Aircraft] un 8. pielikumā “Gaisa kuģu lidojumderīgums” [Airworthiness of Aircraft], to skaitā par drošības jostu un drošības jostu sistēmu lietošanu, paceļoties un nolaižoties, vējstikla īpatnībām un avārijas aprīkojumu. Atzīstot, ka var pienākt laiks, kad ar UA pārvadās pasažierus, SARP šādam scenārijam izstrādās attiecīgā veidā un tad, kad tie būs nepieciešami.
REGLAMENTĒJOŠIE NOTEIKUMI
2.8. Aviācijas reglamentējošo noteikumu galvenais mērķis ir sasniegt un uzturēt maksimālo iespējamo drošības līmeņa viendabīgumu. Attiecībā uz UAS tas nozīmē uzturēt jebkura cita gaisa telpas lietotāja drošību, kā arī personu un īpašuma drošību uz zemes.
2.9. Pirmais pasākums tādu reglamentējošo noteikumu izstrādes nolūkā, kas nodrošina vismaz līdzvērtīga līmeņa drošību UAS integrācijai nenorobežotā gaisa telpā un lidlaukos, ir noteikt, kas kopīgs un kas atšķirīgs gaisa kuģiem ar apkalpi gaisa kuģī un bez tās. Uz tehniskajām specifikācijām lidojumderīguma, vadības un kontroles (C2), atklāšanas un izvairīšanās un citu funkciju atbalstam šobrīd orientējas dažādas nozares standartu izstrādes organizācijas visā pasaulē. ICAO turpina koncentrēties uz augstākā līmeņa lidtehnisko raksturojumu standartiem, piemēram, norādot raksturojumu prasību minimumu sakaru posmiem, nevis, kā izpildīt šīs prasības, kā arī uz to terminu un definīciju saskaņošanu, kas vajadzīgas šīs darbības atbalstam.
2.10. Visu reglamentējošo noteikumu izstrāde attiecībā uz UAS ir ilgstošs daudzu gadu darbs. Atsevišķām jomām un tehnoloģijām sasniedzot pilnību, tiks pieņemti attiecīgie SARP. Paredzams, ka tas būs evolucionārs process, kurā pakāpeniski tiks pievienoti SARP. Pirms SARP bieži tiks dotas nesaistošas vadlīnijas izmantošanai valstīm, kurās tuvākajā laikā paredzamas UAS darbības. Tāpēc stingra vadlīniju ievērošana vēlāk atvieglos SARP pieņemšanu un izstrādes fāzē nodrošinās pārrobežu saskaņošanu starp valstīm un reģioniem. Jāņem vērā, ka UAS reglamentējošo noteikumu elementi jau tagad noteikti pastāv, jo UA ir gaisa kuģi un uz tiem tieši attiecas lielas daļas no reglamentējošajiem noteikumiem, kuri attiecas uz gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē.
2.11. SARP izstrādei ir svarīgi vākt datus. Tas pats par sevi ir sākums vispārējai izpratnei par UAS unikālajiem raksturojumiem, un šim procesam ir vajadzīgs laiks. Tāpēc Līgumslēdzējām valstīm savstarpēji jāpieliek visas pūles koordinētai datu vākšanai, atklāti daloties ar tiem, lai paātrinātu starptautisko civilās aviācijas standartu izstrādi.
SASKAŅOŠANAS JOMA
2.12. Līdz šim laikam daudzi UAS lidojumi ir notikuši norobežotā gaisa telpā, lai novērstu bīstamību citiem gaisa kuģiem. Pašreizējie UA nespēj droši un nepārtraukti integrēties ar citiem gaisa telpas lietotājiem divu iemeslu dēļ: tie neatbilst kritiskajiem lidojumu noteikumiem un trūkst UA un to atbalsta sistēmām specifisku SARP.
2.13. Svarīgs faktors UAS drošai integrācijai nenorobežotā gaisa telpā ir to spēja darboties un reaģēt līdzvērtīgi gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē. Lielā mērā šī spēja ir atkarīga no tehnoloģijas: gaisa kuģi var vadīt distances vadības pilots, gaisa kuģis var būt sakaru retranslētājs starp distances vadības pilotu un gaisa satiksmes vadību (ATC), raksturojumiem (piemēram, sakaru posma transakcijas ilguma un nepārtrauktības), kā arī gaisa kuģa savlaicīgas reakcijas uz ATC norādījumiem. Uz raksturojumiem pamatoti SARP var būt vajadzīgi katram no šiem aspektiem.
2.14. Personāla licencēšana nodrošina saskaņošanu vienā gaisa telpā, kā arī starp valstīm un reģioniem. UAS distances vadības pilotam un pilotam gaisa kuģī ar pilotu kabīnē ir vienāda tiešā atbildība par viņu gaisa kuģu drošu darbību, tāpēc viņiem ir vienāds pienākums pārzināt gaisa tiesības un lidojuma tehniskos raksturojumus, plānošanu un kravas iekraušanu, cilvēku veiktspēju, meteoroloģiju, navigāciju, ekspluatācijas procedūras, lidojuma un radiotelefonijas principus. Abiem pilotiem jāapgūst mācību lidojumi, jāpierāda sava prasme, jāiegūst noteikta līmeņa pieredze un jābūt licencētiem. Viņiem arī jāprot valoda, ko lieto radiotelefonijā, un jāatbilst attiecīgiem veselības stāvokļa līmeņiem, tomēr pēdējo nosacījumu var koriģēt atbilstoši UAS videi.
2.15. Tā kā gaisa kuģī nav pilota, rodas jauni apsvērumi attiecībā uz to pienākumu izpildi, kas saistīti ar drošību, piemēram, atklāšanas un izvairīšanās, vadības un kontroles, sakaru ar ATC un netīšu vai nelikumīgu traucējumu novēršanas tehnoloģiju ieviešanu.

2.16. Tehnoloģijas nepārtraukti attīstās gan gaisa kuģu lidojumos ar pilotu kabīnē, gan bezpilota gaisa kuģu lidojumos. Arvien palielinās automatizācijas nozīme, īpaši transporta kategorijas gaisa kuģos. Automātiskās sistēmas jau spēj darbināt vadības ierīces, noturēt gaisa kuģi kursā, regulēt degvielas patēriņu, pārraidīt un uztvert datus no dažādām virszemes iekārtām, noteikt gaisa satiksmes konfliktu un sniegt ieteikumus attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes, veidot un izpildīt optimālus nolaišanās profilus un dažos gadījumos pat īstenot gaisa kuģa pacelšanos vai nolaišanos. Visas šīs darbības, protams, novēro pilots.
DROŠĪBAS PĀRVALDĪBA
Drošība. Stāvoklis, kad, veicot nepārtrauktu apdraudējuma identifikāciju un drošības risku pārvaldību, iespēja, ka tiks nodarīts kaitējums personām vai bojājumi īpašumam, ir samazināta līdz pieņemamam līmenim un saglabāta šajā līmenī vai zemāk par to.
2.17. Gaisa kuģi, kas darbojas, pilotam neatrodoties gaisa kuģī, rada dažādus apdraudējumus civilās aviācijas sistēmai. Šie apdraudējumi jāidentificē un drošības riski jāmazina tāpat kā, ieviešot gaisa telpas pārplānošanu, jaunu aprīkojumu vai procedūras.
2.18. Termins “drošības pārvaldība” ietver divas galvenās koncepcijas. Viena koncepcija ir Valsts drošības programma (SSP), kas ir tādu noteikumu un pasākumu integrēts kopums, kuri vērsti uz drošības uzlabošanu. Otra drošības pārvaldības sistēmas (SMS) koncepcija ir sistemātiska pieeja drošības pārvaldībai, ieskaitot vajadzīgās organizatoriskās struktūras, atbildību, politikas un procedūras.

2.19. Valstīm jāizstrādā SSP, kurā jāiekļauj drošības noteikumu izstrāde, politikas izstrāde un kontrole. Saskaņā ar SSP drošības noteikumu izstrāde pamatojas uz valsts aviācijas sistēmas visaptverošām analīzēm. Drošības politiku izstrādā, pamatojoties uz drošības informāciju, ieskaitot apdraudējuma identifikāciju un drošības riska pārvaldību, bet drošības kontrole ir vērsta uz drošības kontroles funkcijas astoņu kritisko elementu efektīvu novērošanu, ietverot jomas, kuras rada nopietnas bažas par drošību un kurās ir lielāki drošības riski. Tā kā ekspluatanti ievieš ekspluatācijā UAS, valsts SSP jāatbalsta iespējamās ietekmes analīze attiecībā uz aeronavigācijas sistēmas drošību, paša UAS un trešo personu drošību. Tajā arī jānoteic, kāda, ja vispār, loma ir “līdzvērtīgam drošības līmenim” un “pieņemamiem atbilstības nodrošināšanas līdzekļiem”.
2.20. Ekspluatanti un pakalpojumu sniedzēji atbild par SMS ieviešanu. Valstis saskaņā ar SSP atbild par šo SMS pieņemšanu un kontroli. Nodrošināt UAS drošu ieviešanu aviācijas sistēmā ir valsts pienākums saskaņā ar 6. pielikumu “Gaisa kuģa ekspluatācija” [Operation of Aircraft], 11. pielikumu “Gaisa satiksmes pakalpojumi” [Air Traffic Services] un 14. pielikuma “Lidlauki” [Aerodromes] I sējumu “Lidlauku projektēšana un ekspluatācija” [Aerodrome Design and Operations]. Paredzēts paplašināt 6. pielikumu, iekļaujot UAS, un tādējādi SMS prasība kļūs attiecināma uz UAS ekspluatantu. Būs jāveic sīki izstrādātas analīzes, lai noteiktu iespējamos riskus. Analīzē cita starpā var būt jāiekļauj iesaistītā UA tips, distances vadības pilotu stacijas (ja ir) konstrukcija un atrašanās vieta, kā arī tās spēja pieslēgties UA un paredzētā darbības vieta un veids.
2.21. Valstis nosaka drošības līmeņus, pamatojoties uz daudziem kritērijiem. SARP, PANS un vadlīnijas palīdz valstīm uzturēt pieņemto drošības līmeni. UAS rada jaunu dilemmu, kas jārisina lidojumderīguma iestādei. Daudzējādā ziņā UAS jāatbilst esošajiem noteikumiem; tomēr dažos aspektos tām nepieciešama atšķirīga pieeja, jo gaisa kuģī nav pilota. Attiecībā uz šiem gadījumiem iestādei būs jānosaka, vai ir iespējams cits veids, kā sasniegt to pašu drošības līmeni.
______________

3. nodaļa
UAS PĀRSKATS
DARBĪBU VISPĀRĒJĀ KONCEPCIJA
3.1. UAS darbojas saskaņā ar ICAO standartiem, kas ir spēkā attiecībā uz gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē, un visiem īpašajiem un specifiskajiem standartiem, kuri attiecas uz ekspluatācijas, tiesiskajām un drošības atšķirībām lidojumos ar pilotu kabīnē un bezpilota lidojumos. Lai UAS integrētu nenorobežotā gaisa telpā un nenorobežotos lidlaukos, ir pilots, kas atbild par UAS darbību. Piloti var izmantot tādu aprīkojumu kā autopilots, kas palīdz pildīt viņu pienākumus; tomēr paredzamā nākotnē tehnoloģijas nekādos apstākļos neaizstās pilota atbildību.
3.2. Lai labāk atspoguļotu to, ka šos gaisa kuģus vada, leksikonā ievieš terminu “distances vadības gaisa kuģis” (RPA). RPA ir gaisa kuģis, ko vada licencēts “distances vadības pilots”, kurš ir “distances vadības pilotu stacijā”, kas atrodas ārpus gaisa kuģa (t. i., uz zemes, kuģa, citā gaisa kuģī, kosmosā), un kurš visu laiku novēro gaisa kuģi un var reaģēt uz ATC norādījumiem, sazinās, izmantojot balss vai datu sakarus atbilstoši gaisa telpai vai darbībai, un kurš tieši atbild par gaisa kuģa drošu vadīšanu visā lidojumā. RPA var izmantot dažādu tipu autopilota tehnoloģiju, bet distances vadības pilots jebkurā laikā var iejaukties lidojuma vadībā. Tas ir līdzvērtīgi iespējai, ka gaisa kuģī ar pilotu kabīnē pilots, kurš izmanto lidojuma automātiskā režīma sistēmu, var pārņemt tiešu gaisa kuģa vadību.
3.3. RPA ir bezpilota gaisa kuģu apakškategorija. Šajā dokumentā “bezpilota gaisa kuģis” vai “bezpilota gaisa kuģa sistēma” ir visaptveroši termini, bet “distances vadības gaisa kuģis” vai tā atkārtojumi attiecas tikai uz vadāmo gaisa kuģu apakškategoriju.
3.4. RPA funkcijas turpina paplašināties, uzlabojoties izpratnei par tehnoloģijām un tehniskajiem raksturojumiem. Ilgstoši lidojumi, slepenas darbības spējas un samazinātas ekspluatācijas izmaksas ir dabisks ieguvums daudzām sabiedrībām, piemēram, tiesību aizsardzībā, lauksaimniecībā un vides analīzē.
3.5. Tehnoloģijām attīstoties, pilnīgojoties un sasniedzot atbilstību noteiktiem standartiem un noteikumiem, RPA funkcijas varētu paplašināties, ietverot darbības, kas saistītas ar kravu pārvadāšanu un galu galā, iespējams, arī ar pasažieru pārvadāšanu. Bez tam iekšzemes darbības varētu paplašināties, ietverot pārrobežu lidojumus, kas iepriekš jāapstiprina iesaistītajām valstīm.
3.6. RPA var būt tās pašas lidojuma fāzes, kas gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē, – manevrēšana, izlidošana, maršruts un atlidošana –, vai arī tos var palaist/atgūt un/vai vadīt, lai veiktu speciālos aviācijas darbus (SAD). Gaisa kuģa lidtehniskie raksturojumi var ievērojami atšķirties no tradicionālo gaisa kuģu ar pilotu kabīnē lidtehniskajiem raksturojumiem. Neatkarīgi no tā distances vadības pilots vada gaisa kuģi saskaņā ar lidojumu noteikumiem, kas ir spēkā tajā valstī un gaisa telpā, kurā RPA darbojas. Tas nozīmē, ka viņš ievēro arī norādījumus un instrukcijas, ko dod gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība (ATS).
JAUNĀKIE VISPĀRĒJIE SASNIEGUMI
3.7. RPA iespējas civilajā jomā ir pamanītas sen un tagad sāk īstenoties. Pašlaik tiek aktīvi izskatīta pašreizējo militārā tipa RPA migrācija uz civilās jomas funkcijām un lietojumiem. Pašlaik speciāli civilajam tirgum izstrādā jaunākus projektus. Turklāt militārie RPA ir valsts gaisa kuģi, un tāpēc uz tiem neattiecas Čikāgas konvencija un tās SARP, un valstīm rodas dilemma, mēģinot militāros RPA integrēt gaisa telpā un lidlaukos, ko izmanto arī civilie gaisa kuģi. Tāpēc pašlaik civilai izmantošanai izstrādājamie reglamentējošie noteikumi var dot papildu labumu, atvieglojot militārā partnera darbības.
RPA SISTĒMAS KONCEPCIJA
3.8. Distances vadības gaisa kuģa sistēma (RPAS) ietver tādu konfigurējamu elementu kopumu, ko veido RPA, ar to saistītā(-ās) distances vadības pilotu stacija(-as), nepieciešamie C2 datu pārraides posmi un jebkuri citi sistēmas elementi, kuri var būt vajadzīgi kādā lidojuma veikšanas brīdī. Citas funkcijas cita starpā varētu ietvert programmatūras, veselības uzraudzības, ATC sakaru iekārtu, lidojuma pārtraukšanas sistēmu un palaišanas un atgūšanas elementus.
3.9. Daudzos gadījumos sistēma nav statiska. Jebkurā konkrētā lidojumā vai dažādās dienās gaisa kuģi var vadīt no kādas vienas no daudzajām distances vadības pilotu stacijām. Tāpat vairākus gaisa kuģus var vadīt no vienas distances vadības pilotu stacijas, tomēr standartos var būt prasība pēc tāda scenārija, kad vienlaikus pilotē tikai vienu gaisa kuģi. Abos šajos gadījumos sistēmas konfigurācija operatīvā lietojumā mainās, kādam elementam mainoties reāllaikā.o
3.10. Šī RPAS koncepcija rada daudzus uzdevumus nepieciešamajiem lidojumderīguma un ekspluatācijas apstiprinājumiem. Šie uzdevumi ir aprakstīti 6. nodaļā.

3.11. RPA derīgā krava nav šajā dokumentā izskatāms faktors, izņemot attiecībā uz bīstamiem izstrādājumiem. Tāpat visas sakaru/datu pārraides posma prasības, kas attiecas uz derīgo kravu, nav izskatāmas šajā dokumentā.
CIVILĀM DARBĪBĀM PIEMĒROTĀKĀS UAS IESPĒJAS
3.12. UAS parasti ir ieteicamas garlaicīgiem, netīriem vai bīstamiem civiliem lietojumiem, citiem vārdiem, uzdevumiem, kas saistīti ar monotonumu vai apdraudējumu pilotam gaisa kuģī. Tomēr UAS iespēju diapazons ir daudz plašāks, cita starpā ieskaitot komerciālus, zinātniskus un drošības lietojumus. Šādi lietojumi saistās galvenokārt ar novērošanu, sakariem un attēlveidošanu.
3.13. Raksturīgi novērošanas un uzraudzības uzdevumi ietver robežu un jūras patrulēšanu, meklēšanu un glābšanu, zivsaimniecības aizsardzību, mežu ugunsgrēku atklāšanu, dabas katastrofu novērošanu, piesārņojuma mērīšanu, ceļu satiksmes uzraudzību, elektrolīniju un cauruļvadu inspicēšanu un zemes novērošanu. Bez tam dažas UAS spēj saglabāt pozīciju dienām, nedēļām vai pat mēnešiem, tāpēc tās ir īpaši piemērotas izmantošanai par sakaru retranslētājiem. Citas UAS jau tiek izmantotas tādiem komerciāliem attēlveidošanas nolūkiem kā aerofotogrāfijai un video.
UAS CIVILĀ TIRGUS PAREDZAMĀ ATTĪSTĪBA
3.14. UAS jau ir civilais tirgus. Šis tirgus, visticamāk, paliks ierobežots, kamēr nebūs attiecīgu reglamentējošo noteikumu. Jebkura nozīmīga paplašināšanās ir atkarīga arī no to vajadzīgo tehnoloģiju izstrādes un sertificēšanas, kas ļauj RPA droši un nepārtraukti integrēties nenorobežotā gaisa telpā.
3.15. Tiesību aizsardzības, topogrāfiskās uzmērīšanas un aerofotogrāfijas un video jomās turpinās pieaugt pieprasījums pēc maziem civilajiem RPA, kas lido tiešās redzamības zonā (VLOS) (sk. 3-1. attēlu). Lielāki un sarežģītāki RPA, kas spēj veikt grūtākus uzdevumus, visticamāk, sāks darboties kontrolējamā gaisa telpā, kur visa satiksme ir zināma un kur ATC spēj nodrošināt distancēšanos no pārējās satiksmes. Tas, acīmredzot, varētu veicināt regulārus komerciālus bezpilota kravu pārvadājumus pa gaisu.
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3-1. attēls. Tiešās redzamības zona
3.16. Paradoksāli, ka RPA priekšrocības attiecībā uz vizuālas uzraudzības/novērošanas misijām, ko parasti veic vizuālajos meteoroloģiskajos apstākļos (VMC), ir daudz saistošākas tāpēc, ka jāizvairās no sadursmēm, neizmantojot distancēšanas pakalpojumu, ko sniedz ATC. Tik daudzveidīgas darbības kā planieru un gaisa balonu lidojumi, izpletņlēkšana, amatierlidojumi, militārās apmācības un tiesību aizsardzības darbības varētu notikt saskaņā ar vienādiem nosacījumiem. Pagaidām nav tehnoloģijas, kas palīdzētu pilotam izpildīt pienākumus attiecībā uz izvairīšanos no sadursmēm; attiecīgi iespējams, ka to RPA civilais tirgus, kuri darbojas ārpus kontrolējamas gaisa telpas, varētu attīstīties vislēnāk.
3.17. Sadarbībā ar zinātnes pārstāvjiem civilās aviācijas iestādes strādā, lai radītu līdzekļus, kas ļautu RPA cita starpā izmantot klimata pārmaiņu izpētes, meteoroloģiskās prognozēšanas un savvaļas dzīvnieku novērošanas atbalstam. Ja ne vairākumu, tad vismaz daudzus no šiem lidojumiem apvidu attāluma, bargu apstākļu vai liela augstuma dēļ nevar veikt gaisa kuģi ar pilotu kabīnē.
3.18. Paredzams pakāpenisks RPA civilā tirgus pieaugums, un, palielinoties lietojumam, līdz ar RPA lidojumu drošuma un uzticamības izaugsmi, kā arī SARP un tehnisko specifikāciju izstrādi nostiprināsies sabiedrības un nozares uzticība.

DARBĪBAS VIRS STARPTAUTISKAJIEM ŪDEŅIEM
3.19. Ekspluatantiem jāsaņem ekspluatanta valsts apstiprinājums, pirms tie veic darbības gaisa telpā virs starptautiskajiem ūdeņiem. Tāpat tiem arī jākoordinē savas darbības ar ATS sniedzēju, kas atbild par attiecīgo gaisa telpu.
EKOLOĢISKI APSVĒRUMI
3.20. UA darbības tāpat kā gaisa kuģu ar pilotu kabīnē darbības ietekmē vidi, un ietekmes apmērs ir atkarīgs no daudziem faktoriem, tostarp tādiem kā UA kategorija un lielums, izmantotās degvielas veids un daudzums, darbības raksturs un vieta. Projektējot, būvējot un ekspluatējot UA, ir svarīgi nodrošināt to ietekmes uz vidi, trokšņa un gāzu emisiju atbilstību piemērojamajiem standartiem. Vides jautājumi risināti 6. nodaļā turpmāk.
______________

4. nodaļa

JURIDISKIE JAUTĀJUMI
IEVADS
4.1. Līgumslēdzējas valstis ir vienojušās par konkrētām tiesībām un pienākumiem, lai starptautisko civilo aviāciju varētu attīstīt drošā un sakārtotā veidā un starptautiskos gaisa pārvadājumu pakalpojumus varētu izveidot, balstoties uz iespēju vienlīdzību, un lietot saprātīgi un saimnieciski. Šīs tiesības un pienākumi faktiski attiecas vienādi uz civilajiem gaisa kuģiem ar apkalpi un bez apkalpes uz tiem. Ja attiecībā uz UAS darbībām jāizstrādā jauni normatīvi vai esošās prasības jāizpilda, izmantojot alternatīvus līdzekļus, tie šeit jāidentificē un jārisina saskaņā ar Čikāgas konvenciju.
KONKRĒTI PANTI UN TO PIEMĒROŠANA ATTIECĪBĀ UZ UAS
3. bis pants
b) Līgumslēdzējas valstis atzīst, ka ikviena valsts, īstenojot savu suverenitāti, gadījumos, kad kāds civilās aviācijas gaisa kuģis bez atļaujas lido pāri tās teritorijai, .. ir tiesīga pieprasīt, lai šis civilās aviācijas gaisa kuģis nolaižas kādā noteiktā lidostā; tā šādam gaisa kuģim var dot arī citus norādījumus, lai izbeigtu šādus pārkāpumus.

c) Visi civilās aviācijas gaisa kuģi izpilda pavēli, kas dota atbilstoši šā panta b) punktam..
4.2. Līgumslēdzējām valstīm konkrētos apstākļos ir tiesības pieprasīt, lai civilās aviācijas gaisa kuģis, kas lido pāri to teritorijai, nolaižas kādā noteiktā lidostā saskaņā ar 3. bis panta b) un c) punktu. Tāpēc RPA pilotam jāspēj izpildīt valsts norādījumus, to skaitā tādus, ko dod ar elektroniskiem vai vizuāliem līdzekļiem, un pēc valsts pieprasījuma jāspēj novirzīties uz norādīto lidostu. Prasība reaģēt uz norādījumiem, kas pamatojas uz šādiem vizuāliem līdzekļiem, var izvirzīt nozīmīgas prasības attiecībā uz to RPAS atklāšanas sistēmu sertificēšanu, kuras paredzētas starptautisko lidojumu veikšanai.
8. pants
Bezpilota gaisa kuģis
Neviens gaisa kuģis, kas var veikt lidojumu bez pilota, neveic lidojumu bez pilota virs Līgumslēdzējas valsts teritorijas bez īpašas šīs valsts atļaujas, un šādu lidojumu tas veic tikai saskaņā ar šīs atļaujas nosacījumiem. Visas Līgumslēdzējas valstis apņemas nodrošināt, ka šādu gaisa kuģu lidojums bez pilota civilās aviācijas gaisa kuģiem atvērtos reģionos tiek kontrolēts tādā mērā, lai novērstu apdraudējumu civilās aviācijas gaisa kuģiem.

4.3. 8. pantā ir nosacījumi “bezpilota” gaisa kuģa lidojumam virs Līgumslēdzējas valsts teritorijas. Lai saprastu šā panta nozīmi un tā iekļaušanu no Parīzes 1919. gada konvencijas (15. pants) Čikāgas 1944. gada konvencijā, jāņem vērā izstrādātāju nolūks. Tajā laikā bija attālināti kontrolējami gaisa kuģi un tādi gaisa kuģi, ko nevar kontrolēt no attāluma, kurus ekspluatēja civilās un militārās struktūras. Tāpēc “gaisa kuģis, kas veic lidojumu, gaisa kuģa kapteinim neatrodoties gaisa kuģī,” attiecas uz gadījumu, kad gaisa kuģī nav pilota. Tādējādi saskaņā ar 8. panta izstrādātāju nolūku jebkurš RPA ir “bezpilota” gaisa kuģis.
4.4. Otrkārt, īpaša nozīme tika piešķirta noteikumam, ka gaisa kuģis, kas veic lidojumu, gaisa kuģa pilotam neatrodoties gaisa kuģī, “tiek kontrolēts tādā mērā, lai novērstu apdraudējumu civilās aviācijas gaisa kuģiem”, kas liecina, ka izstrādātāji atzina, ka “bezpilota gaisa kuģiem” jābūt vadības līdzekļiem, kurus tiem piemēro saskaņā ar tā saucamo “pienācīgas vērības” saistību līdzīgi kā valsts gaisa kuģiem. Lai UAS ekspluatētu citu civilo gaisa kuģu tuvumā, ir nepieciešams distances vadības pilots.
4.5. Vēlāk aeronavigācijas vienpadsmitā konference (Monreāla, 2003. gada 22. septembris – 3. oktobris) apstiprināja Pasaules ATM darbības koncepciju, kurā ir šāds teksts: “bezpilota gaisa transportlīdzeklis ir bezpilota gaisa kuģis Konvencijas par starptautisko civilo aviāciju 8. panta nozīmē, kas veic lidojumu, gaisa kuģa kapteinim neatrodoties gaisa kuģī, un ko attālināti un pilnībā vada no citas vietas (zemes, cita gaisa kuģa, kosmosa) vai kas ir programmēts un pilnīgi autonoms”.
4.6. Standarti, kas paredzēti, lai atvieglotu atļauju pilnvarotās pieprasīšanas izmantošanu un apstrādi, būs 2. pielikuma “Lidojumu noteikumi” [Annex 2 — Rules of the Air] papildinājumā. Visos gadījumos jāapsver citu civilo gaisa kuģu drošība. Paredzēts, ka tad, kad visi SARP katram no attiecīgajiem pielikumiem būs pieņemti, Līgumslēdzējas valstis varēs atvieglot un veicināt RPA starptautiskos lidojumus tādā apjomā, kas līdzinās apjomam gaisa kuģu lidojumos ar pilotu kabīnē.
12. pants
Lidojumu noteikumi
Katra Līgumslēdzēja valsts apņemas noteikt pasākumus, lai nodrošinātu, ka visi gaisa kuģi, kas lido pāri tās teritorijai vai veic manevrus tajā, un visi gaisa kuģi ar tās valsts piederības zīmi neatkarīgi no to atrašanās vietas ievēro tur spēkā esošās normas attiecībā uz gaisa kuģa lidojumu un manevriem. Katra Līgumslēdzēja valsts apņemas, cik iespējams, savus noteikumus šajā sakarā vienādot ar tiem noteikumiem, kas laiku pa laikam tiek noteikti saskaņā ar šo Konvenciju. Virs starptautiskajiem ūdeņiem spēkā ir noteikumi, kas noteikti saskaņā ar šo Konvenciju. Katra Līgumslēdzēja valsts apņemas nodrošināt, lai visas personas, kas pārkāpj piemērojamos noteikumus, tiktu sauktas pie atbildības.
4.7. Lidojumu noteikumi attiecas uz visiem gaisa kuģiem – bezpilota vai ar apkalpi. Bez tam tie Līgumslēdzējām valstīm nosaka pienākumu nacionālos noteikumus pastāvīgi saskaņot ar ICAO standartiem, cik vien tas iespējams, un vērsties pret visām personām, kas tos pārkāpj. Tas ir pamats starptautiskai saskaņošanai un savietojamībai, kas ir vienlīdz svarīgas, lai bezpilota gaisa kuģu lidojumi, kā arī gaisa kuģu lidojumi ar pilotu kabīnē tiktu veikti droši.
4.8. Saskaņā ar 12. pantu un 2. pielikumu gaisa kuģa kapteinis atbild par gaisa kuģa lidojumu atbilstoši lidojumu noteikumiem. Tas attiecas arī uz galīgā lēmuma pieņemšanu par gaisa kuģa izmantošanu, pildot amata pienākumus. Tas ir spēkā neatkarīgi no tā, vai pilots atrodas gaisa kuģī vai citur.
4.9. RPA lidojumos var būt tā, ka pilota un visus attiecīgos pienākumus nodod gaisa kuģa lidojuma laikā citam pilotam. Distances vadības piloti var atrasties vienā vietā vai tūkstošiem kilometru cits no cita, piemēram, tāldarbības RPA okeāna šķērsošanas lidojumā pilota pienākumu nodošana distances vadības pilotam, kas atrodas Āzijā, no distances vadības pilota, kurš atrodas Ziemeļamerikā, vai starp maršrutā esošu distances vadības pilotu un vietējo (galapunkta) distances vadības pilotu. Nodošana var notikt arī distances vadības pilotu ikdienas maiņu darbā. Būs nepieciešamas izmaiņas, lai risinātu šādu pienākumu nodošanu starp dažādiem distances vadības pilotiem. Šo scenāriju sarežģī tas, ka distances vadības piloti un viņu stacijas var atrasties dažādās valstīs.
15. pants
Lidostas un līdzīgi maksājumi
Visas lidostas Līgumslēdzējā valstī, kuras saskaņā ar 68. panta noteikumiem ir pieejamas publiskai izmantošanai tās nacionālajiem gaisa kuģiem, tāpat ar vienādiem nosacījumiem ir pieejamas visu pārējo Līgumslēdzēju valstu gaisa kuģiem.

4.10. Šis noteikums vienlīdz attiecas uz UA. Līgumslēdzējas valstis joprojām var brīvi atļaut civilo UA lidojumus tikai uz noteiktiem lidlaukiem vai no tiem ar noteikumu, ka netiek ieviesta diskriminācija atkarībā no tā, vai gaisa kuģis reģistrēts attiecīgajā valstī vai ārzemēs.
29. pants
Dokumenti, kas atrodas gaisa kuģī
Ikvienā Līgumslēdzējas valsts gaisa kuģī, kas nodarbojas ar starptautisku aeronavigāciju, atbilstoši šajā Konvencijā paredzētajiem nosacījumiem atrodas šādi dokumenti:

a) gaisa kuģa reģistrācijas apliecība;

b) tā lidojumderīguma sertifikāts;

c) atbilstošas licences katram apkalpes loceklim;

d) tā bortžurnāls;

e) ja tas ir aprīkots ar radioiekārtu, tad gaisa kuģa radiostacijas licence;

f) ja tas pārvadā pasažierus, tad viņu vārdu un uzvārdu un iekāpšanas un galamērķa vietu saraksts; un

g) ja tas pārvadā kravu, tad kravas manifests un detalizētas kravas deklarācijas.

4.11. Ņemot vērā 29. pantu, norādītie dokumenti atrodas ikvienā Līgumslēdzējas valsts gaisa kuģī, kas nodarbojas ar starptautisku aeronavigāciju. Attiecībā uz RPA šo dokumentu oriģinālu atrašanās gaisa kuģī papīra formātā var nebūt ne iespējama, ne lietderīga. Var apsvērt šo dokumentu elektronisko versiju izmantošanu. Prasība, ka noteiktiem dokumentiem jāatrodas gaisa kuģī, tiks pārskatīta, lai noteiktu, vai attiecībā uz RPA var izstrādāt alternatīvus līdzekļus.
31. pants
Lidojumderīguma sertifikāts
Visiem gaisa kuģiem, kas veic starptautisku aeronavigāciju, ir lidojumderīguma sertifikāts, kuru izdevusi vai atzinusi par derīgu tā reģistrētājvalsts.

4.12. 31. pants vienlīdz attiecas uz bezpilota gaisa kuģiem, kas nodarbojas ar starptautisku aeronavigāciju, tomēr var būt atšķirības lidojumderīguma noteikšanā. Šīs atšķirības ir analizētas 6. nodaļā. Līdz SARP pieņemšanai attiecībā uz lidojumderīguma sertifikātiem 8. pielikumā “Gaisa kuģa lidojumderīgums” [Annex 8 — Airworthiness of Aircraft] valstis šos sertifikātus izdod atšķirīgi.
32. pants
Personāla licences
a) Ikviena gaisa kuģa pilotam un pārējiem lidojuma apkalpes locekļiem uz katra gaisa kuģa, kas veic starptautisku aeronavigāciju, ir kvalifikācijas apliecības un licences, kuras izdevusi vai par derīgām atzinusi gaisa kuģa reģistrētājvalsts.

4.13. Uz distances vadības pilotiem un pārējo distances vadības apkalpi neattiecas 32. pants, kas izstrādāts specifiski attiecībā uz personām, kuras veic pienākumus, atrodoties gaisa kuģī. Tomēr distances vadības pilotiem un pārējiem distances vadības apkalpes locekļiem jābūt pienācīgi apmācītiem un ar attiecīgu licenci vai kvalifikācijas apliecību, lai nodrošinātu civilās aviācijas sistēmas integritāti un drošību. Līdz SARP pieņemšanai attiecībā uz distances vadības pilotu licencēm un apliecībām 1. pielikumā “Personāla licencēšana” valstis atšķirīgi izdod šīs apliecības un licences, atzīst šādas apliecības un licences vai atzīst tās par derīgām.
33. pants
Sertifikātu, apliecību un licenču atzīšana
Lidojumderīguma sertifikātus un kvalifikācijas apliecības un licences, ko izdevusi vai par derīgām atzinusi gaisa kuģa reģistrētājvalsts, atzīst par derīgām citas Līgumslēdzējas valstis, ja prasības, saskaņā ar kurām šādi sertifikāti, apliecības vai licences tikušas izdotas vai atzītas par derīgām, ir līdzvērtīgas obligātajām prasībām, kuras laiku pa laikam var noteikt atbilstoši šai Konvencijai, vai pārsniedz šīs prasības.

4.14. 33. pants ir pamats sertifikātu, apliecību un licenču savstarpējai atzīšanai; tomēr jāņem vērā, ka UAS sertifikātu izskatīšanā ir ievērojamas atšķirības. Tāpat kā gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē UA jābūt lidojumderīguma sertifikātam. Jāatrod risinājums arī pārējiem elementiem, kas veido sistēmu, kura ļauj RPA veikt lidojumu (distances vadības pilotu stacija, C2, u. c.).
4.15. Asamblejas Rezolūcijas A36-13 G papildinājumā “Lidojumderīguma sertifikāti, kvalifikācijas sertifikāti un lidojumu apkalpes licences” [Assembly Resolution A36-13, Appendix G, Certificates of airworthiness, certificates of competency and licenses of flight crews] (2. klauzula) noteikts, ka valstis atzīst citu valstu izdoto sertifikātu un licenču derīgumu, ja vēl nav izstrādāti starptautiski standarti attiecībā uz konkrētu kategoriju gaisa kuģiem vai konkrētu klašu pilotiem. Kamēr ICAO izstrādā SARP attiecībā uz RPAS, valstis tiek aicinātas izstrādāt nacionālos noteikumus, kas atvieglo bezpilota gaisa kuģu sertifikātu savstarpēju atzīšanu, tādējādi nodrošinot līdzekli lidojuma atļaujas piešķiršanai virs to teritorijām, ieskaitot jaunu tipu un kategoriju gaisa kuģu nosēšanos un pacelšanos. Asamblejas Rezolūcija A36-13 var būt jāatjaunina, lai iekļautu distances vadības pilotu un citu distances vadības apkalpes locekļu licenču savstarpēju atzīšanu.
_______________

5. nodaļa
LIDOJUMI
LIDOJUMU NOTEIKUMI
5.1. 2. pielikumā “Lidojumu noteikumi” [Annex 2 — Rules of the Air] ir standarti, kas attiecas uz gaisa kuģu lidojumu un manevru Čikāgas konvencijas 12. panta nozīmē. Tāpēc virs starptautiskajiem ūdeņiem šos noteikumus piemēro bez izņēmuma. Bez tam 2. pielikums attiecas uz gaisa kuģiem ar jebkuras Līgumslēdzējas valsts piederības un reģistrācijas zīmēm tiktāl, ciktāl zīmes nav pretrunā noteikumiem, kurus publicējusi valsts, kurai ir jurisdikcija pār pārlidojamo teritoriju.

SADURSMJU NOVĒRŠANA
5.2. Gaisa kuģī ar pilotu kabīnē gaisa kuģa kapteinis atbild par iespējamu sadursmju un citu apdraudējumu atklāšanu un izvairīšanos no tiem (sk. 5-1. attēlu). Tā pati prasība attiecas uz RPA distances vadības pilotu. Tehnoloģija, kas distances vadības pilotam nodrošina informāciju par gaisa kuģa vidi pietiekamā apjomā, lai uzņemtos šo atbildību, jāiebūvē gaisa kuģī, un tai atbilstīgiem komponentiem jābūt distances vadības pilotu stacijā. 2. pielikuma 3.2. punktā ir noteikts:
1. piezīme. Ir svarīgi, lai gaisa kuģī lidojuma laikā neatkarīgi no lidojuma tipa vai izmantojamās gaisa telpas klases, kā arī, veicot manevrus lidlauka manevrēšanas laukumā, netiktu samazināti piesardzības pasākumi nolūkā atklāt iespējamās sadursmes.
5.3. Gaisa kuģa sadursmju novēršanas sistēmas (ACAS) rokasgrāmatas (Doc 9863) [Doc 9863 Airborne Collision Avoidance System (ACAS) Manual] 1.5.3. punktā ir noteikts, ka “ACAS II nav projektēta ierīkošanai taktiskajos militārajos (piemēram, iznīcinātāji) vai bezpilota gaisa kuģos. Tāpēc, pirms šo tipu gaisa kuģus aprīko ar ACAS II, jāizskata un jāatrisina tehniskas un ekspluatācijas problēmas”. Lai pieņemtu jebkādu lēmumu par ACAS II izmantošanu RPA, jānovērtē tehnisko un ekspluatācijas problēmu raksturs un apjoms.
5.4. Viens no lidojumu noteikumu pamatprincipiem ir, ka pilots var redzēt citus gaisa kuģus un tādējādi izvairīties no sadursmēm, ievērot pietiekamu attālumu no citiem gaisa kuģiem, lai neradītu sadursmes draudus, un ievērot priekšrocības tiesību noteikumus, lai dotu ceļu citiem gaisa kuģiem. RPA integrācijas nolūkā var nebūt vajadzības grozīt standartus, tomēr, RPAS tehnoloģijai attīstoties, jāizstrādā alternatīvi līdzekļi sadursmes draudu noteikšanai un jāpieņem attiecīgi SARP. Neatkarīgi no tā priekšrocības tiesību noteikumi nezaudē nozīmi gaisa kuģa drošā lidojumā ar pilotu vai bez pilota gaisa kuģī. Līdzīgi attiecībā uz RPA kustību uz zemes lidlauka apstākļos RPA operācijas jāveic droši un efektīvi, netraucējot citu gaisa kuģu operācijas.
5.5. Gaisa kuģu pilotiem jāpamana, jāsaprot un jāņem vērā dažādi vizuāli signāli, kas paredzēti, lai piesaistītu viņu uzmanību un/vai sniegtu informāciju. Pie šādiem signāliem cita starpā var piederēt ugunis un pirotehniski signāli lidlauka satiksmei un signāli, ko lieto pārtveršanas gaisa kuģi. Kaut arī distances vadības piloti neatrodas gaisa kuģī, uz viņiem attiecas tās pašas prasības, kas nosaka nepieciešamību izstrādāt un apstiprināt alternatīvus līdzekļus, ar kuriem nodrošināt atbilstību šai prasībai.
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5-1. attēls. Atklāšana un izvairīšanās
5.6. Ņemot vērā katru no iepriekšējiem punktiem, RPAS atklāšanas un izvairīšanās risinājumiem jāatbilst norādītajām raksturojumu prasībām saistībā ar lidojuma apkalpes pienākumiem. Šiem funkcionālajiem aspektiem jāpiemīt gan gaisa kuģim, gan distances vadības pilotu stacijai, lai sasniegtu pilnīgu tehnisko risinājumu, kam jābūt daļai no RPA ekspluatācijas apstiprinājuma. Atkarībā no RPA operāciju veida un vietas tie varētu ietvert spēju:
a) pazīt un saprast lidlauku zīmes, apzīmējumus un ugunis;

b) pazīt vizuālos signālus (piemēram, pārtveršanu);

c) noteikt reljefu un izvairīties no tā veidojumiem;

d) noteikt bargus laikapstākļus un izvairīties no tiem;

e) ieturēt noteiktu distanci no mākoņiem;

f) nodrošināt “vizuālu” distancēšanu no citiem gaisa kuģiem vai transportlīdzekļiem; un

g) novērst sadursmes.

5.7. Aerokosmiskā nozares nozīmīgākais izaicinājums joprojām būs tādu rentablu risinājumu izstrādē, kas atbilst RPAS noteikšanas un izvairīšanās raksturojumu prasībām. Iespējams, ka sākotnējos atklāšanas un izvairīšanās risinājumus, kas var neatbilst visām raksturojumu prasībām, tomēr varētu pielāgot, pamatojoties uz ekspluatācijas apstiprinājumiem un/vai lidošanas atļaujām ar sašaurinātu vai ierobežotu piemērošanas jomu atbilstoši attiecīgiem drošības vērtējumiem. Parasti šādi sašaurinājumi vai ierobežojumi attiektos uz gaisa telpas klasifikācijām, lidojumu noteikumiem vai konkrētiem ģeogrāfiskiem apgabaliem un attiecīgiem satiksmes blīvumiem.
GAISA SATIKSMES PAKALPOJUMI
5.8. 11. pielikums "Gaisa satiksmes pakalpojumi" [Annex 11 - Air Traffic Services] attiecas uz gaisa telpas un to ATS struktūrvienību un pakalpojumu noteikšanu, kas vajadzīgi drošai, kārtīgai un ātrai gaisa satiksmes plūsmai, un kopā ar 2. pielikumu paredzēts, lai nodrošinātu, ka lidojumi starptautiskos maršrutos notiek ar vienādiem nosacījumiem, kuri izstrādāti, lai uzlabotu gaisa ekspluatācijas drošību un efektivitāti.

5.9. Attiecībā uz RPA jāizskata šādi specifiski aspekti:

a) ATM noteikumi var būt jāgroza, lai tos pielāgotu RPA, ņemot vērā daudzo tipu un lielumu gaisa kuģu unikālās ekspluatācijas īpašības, kā arī automatizācijas pakāpi un netradicionālās IFR/VFR iespējas; un

b) aeronavigācijas pakalpojumu sniedzējiem jāpārskata ārkārtas un avārijas procedūras, ņemot vērā tādus unikālus RPA bojājumu veidus kā C2 datu pārraides posma atteice, nolaišanās ar izpletni avārijas gadījumā, lidojuma pārtraukšana.

5.10. Neatkarīgi no tā, vai gaisa kuģi vada no paša gaisa kuģa vai tam ir distances vadība, ATS pakalpojumiem jābūt, cik vien iespējams, vieniem un tiem pašiem. Ieviešot RPA, nedrīkst palielināties risks citiem gaisa kuģiem vai trešām personām, un nedrīkst kavēt vai ierobežot pieeju gaisa telpai. Ja vien iespējams, RPA apkalpošanas ATM procedūrām jāatspoguļo tās procedūras, kas paredzētas gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē. Dažos gadījumos, kad distances vadības pilots nevar reaģēt tāpat kā varētu pilots gaisa kuģī (piemēram, sekot zilajam C172, ziņot par lidojuma apstākļiem, sniegt meteoroloģiskos ziņojumus), ATM procedūrās jāņem vērā šīs atšķirības.
5.11. Pēcstrūklas turbulence. RPA sākot regulāru darbību, var būt jāpārskata pašreizējās gaisa kuģu pēcstrūklas turbulences kategorijas un attiecīgie distancēšanas standarti vai procedūras.
5.12.. Lidojuma plāni. ATC jāsaņem pirmslidojuma paziņojums/pieteikums, ka gaisa kuģim ir distances vadība. Aeronavigācijas pakalpojumu procedūras. Gaisa satiksmes pārvaldība” (PANS-ATM, Doc 4444) [Doc 4444 Procedures for Air Navigation Services — Air Traffic Management (PANS-ATM)] varētu tikt grozītas, lai šim nolūkam iekļautu īpašu norādi lidojuma plānā. Gaisa kuģu tipu apzīmējumi (Doc 8643) [Doc 8643 Aircraft Type Designators] noteikti tiks grozīti, lai iekļautu RPA tipu apzīmējumus.
APRĪKOJUMS
5.13. RPAS tieši vai ar alternatīvas starpniecību (piemēram, izmantojot ciparu kompasu magnētiskā kompasa vietā) jābūt visam izmantojamajam aprīkojumam, kas pielikumos noteikts attiecībā uz lidojumderīgumu un lidojumu. Atšķirība ir tā, ka aprīkojums ir sadalīts RPA un distances vadības pilotu stacijai. Bez jau prasītā aprīkojuma tiks ieviests jauns aprīkojums, lai RPAS varētu darboties kā sistēma. Tajā var iekļaut (bet ne tikai):

a) atklāšanas un izvairīšanās tehnoloģijas; un

b) vadības un kontroles sistēmas, kas nodrošina sakarus starp RPA un distances vadības pilotu staciju.

ATS/DISTANCES VADĪBAS PILOTA SAKARI
5.14. Prasība attiecībā uz ATS/distances vadības pilota sakariem jānovērtē saistībā ar ATM funkciju, ņemot vērā cilvēku mijiedarbes, procedūras un vides raksturojumus. Lai noteiktu jebkuru sakaru risinājumu pietiekamību, jāizmanto SMS pieeja.
5.15. Pašreizējās telesakaru procedūras nodrošina balss un datu ziņojumu izveidi standartizētā formātā gan sakariem “gaiss–zeme”, gan “zeme–zeme”. Attiecībā uz RPA sakaru procedūras joprojām varētu pamatoties uz pašreizējo praksi, ko izmanto to klašu gaisa telpā, kurā darbojas RPA.
5.16. Jebkuras prasības attiecībā uz mijiedarbību ar citiem lietotājiem un servisa sniedzējiem un līmeni, ko RPA jābūt spējīgam sasniegt, nepieciešams izskatīt pirms RPA integrācijas ar gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē. Tādos jautājumos kā izpratne par situāciju vajadzīga padziļināta RPA priekšrocību un problēmu izpratne. Priekšrocības, kas ir sakritīgi sasniegtas gaisa kuģu lidojumos ar pilotu kabīnē, specifiski jānosaka par prioritātēm attiecībā uz RPAS, jo tās var nebūt automātiski pieejamas turpmākajos projektos (piemēram, distances piekļuve elektroniskajai aeronavigācijas informācijai). Turklāt citas jaunās ATS funkcijas, piemēram, četru dimensiju trajektorijas, jāpārskata saistībā ar izmantošanu un pieņemšanu RPA.
5.17. Tāpat kā gaisa kuģu lidojumos ar pilotu kabīnē RPA pašreizējās sakaru tehnoloģijās jāturpina izmantot skaidras un apstiprinātas procedūras. Var būt jāizmanto jaunas metodes, lai atbalstītu ATS/distances vadības pilotu sakaru pašreizējās tehnoloģijas. Ir pieejami vairāki tehniskie risinājumi (izklāstīti 6. nodaļā), tomēr svarīgi, lai katru tādu risinājumu, kas nav parasts konkrētajai ATS struktūrvienībai, pirms lidojuma/darbības apstiprinātu ATS iestāde. (Sk. 5-2. attēlu.) Būtiski ir vismaz tādi apstākļi kā satiksmes intensitāte, darbības veids un vieta, kā arī sakaru metodes pieejamības vieglums un uzticamība.
5.18. Jāsaglabā tehniska un ekspluatācijas savietojamība ar gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē. Priekšnoteikums tam ir atbilstība 10. pielikuma “Aviācijas telesakari” [Annex 10 — Aeronautical Telecommunications] II sējuma “Sakaru procedūras, ietverot tās, kurām ir PANS statuss” [Volume II — Communication Procedures including those with PANS status] noteikumiem. RPAS gadījumā saistībā ar noteikumiem, kas attiecas uz sakaru zudumu, varētu būt vajadzīgi īpaši tehniski risinājumi.
5.19. Transakcijas ilgums. Sakari “gaiss–zeme” var izrādīties nepietiekami, ja ir būtiskas pārraides aizkaves starp ATC un distances vadības pilotu. Tas varētu nozīmēt jaunu nākotnes tehnoloģisku risinājumu izmantošanas nepieciešamību tiešu dispečera/pilota sakaru nodrošināšanai.
5.20. Jāizvērtē parastā prasība, ka pilotam jāuzrauga piešķirtās ATC frekvences kanāls analogajai radiotelefonijai. Bez neapšaubāmās vajadzības reaģēt uz ATC papildu labums ir tas, ka piloti iegūst izpratni par situāciju, klausoties balss datplūsmu, īpaši attiecībā uz citu gaisa kuģu nodomiem un atrašanās vietām.
5.21. Frazeoloģija. Lai frekvencē uzlabotu gaisa satiksmes vadības dispečeru un citu pilotu izpratni par situāciju, distances vadības pilotiem var dot norādījumu saviem izsaukuma signāliem pievienot prefiksu “distances vadība” vai ko līdzīgu, iespējams, tikai pirmajā izsaukumā balss sakaru laikā starp ATC un distances vadības pilotu staciju.
5.22. 3. nodaļa iepazīstina ar koncepciju, kurā vienam lidojumam izmanto vairāk nekā vienu distances vadības pilotu staciju (sk. 5-3. attēlu). Lai atbalstītu vadības funkciju pārslēgšanu starp distances vadības pilotu stacijām, vajadzīgi tehniskie protokoli un ekspluatācijas procedūras. Gaisa kuģi drīkst vadīt tikai no vienas distances vadības pilotu stacijas. Sistēmai jāspēj atbalstīt C2 datu pārraides posma atļaujas automātisko pārsūtīšanu starp izraudzītajām distances vadības pilotu stacijām, izmantojot cipardatu apmaiņu. Distances vadības apkalpes procedūras pārbaudītu sakarus un nodrošinātu, ka gaisa kuģa vadības pārņēmējas stacijas personāla instruktāža ir pabeigta, pirms pārtrauc C2 datu pārraides sakarus ar nododošo distances vadības pilotu staciju. Tehniskajos protokolos, ko izmanto datu pārraides posma atļaujas pārsūtīšanai no vienas ATC iekārtas citai, kad gaisa kuģis tuvojas vadības nodošanas punktam, pastāv analoģija ar dispečera–pilota datu pārraides sakariem (CPDLC).
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5-2. attēls. Sakaru posmi
LIDLAUKI
5.23. Ir vispār atzīts, ka RPA integrācija lidlauku ekspluatācijā ir viena no lielākajām problēmām. Izskatāmi noteikumi, pēc kuriem distances vadības pilotam reāllaikā jānosaka lidlauka izkārtojums un ar to saistītais aprīkojums, piemēram, lidlauka ugunis un apzīmējumi, lai droši un pareizi manevrētu gaisa kuģi. RPA jāspēj darboties atbilstoši lidlauka parametriem. Lidlauku standartus nedrīkst ievērojami mainīt, un aprīkojumam, kas izstrādāts RPA, jāatbilst esošajiem noteikumiem, cik vien praktiski tas iespējams. Bez tam, ja RPA ekspluatē kopā ar gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē, jāsaskaņo ATS sniegšana.
5.24. Var apsvērt tādu lidostu izveidi, kas apkalpotu tikai RPAS lidojumus. Pašreizējie noteikumi, kas attiecas uz lidlauku projektēšanu, būvi un ekspluatāciju, paliktu spēkā, tomēr var būt nepieciešami daži grozījumi vai papildinājumi, lai pielāgotos unikālām RPAS problēmām.
5.25. 14. pielikumā ir SARP minimums, kas nosaka fiziskos raksturojumus un šķēršļu ierobežošanas virsmas, kuras jānodrošina lidlaukos, un konkrētas iekārtas un tehniskos pakalpojumus, kas parasti jāsniedz lidlaukos. Šo specifikāciju nolūks nav ierobežot vai regulēt gaisa kuģa ekspluatāciju. Pielikums paredz pašreizējo tipu gaisa kuģu ar pilotu kabīnē pieņemšanu, tāpēc tas vienādi jāattiecina uz tā paša tipa vai salīdzināmu tipu RPA. Tomēr pielikumā var būt vajadzīgas izmaiņas, ja rodas unikālas problēmas, ko nevar atrisināt, izmantojot esošos noteikumus.
[image: image5.jpg]<=
LR >

voice/data

RPA C3 transmissions

-
ATC Voice/Data transmissions S%&x
Ground-ground ATC/remote pilot station communication circuit Y14

-
s i N i ircu PaC
Ground-ground remote pilot station communication circuit - // /

voice/data remote
ground station  pilot station

remote ATC ATC

ground station  pilot station voice/data
ground station





	RPA C3 transmissions
	RPA C3 pārraides

	ATC Voice/Data transmissions
	ATC balss/datu pārraides

	Ground-ground ATC/remote pilot station communication circuit
	ATC “zeme–zeme”/distances vadības pilotu stacijas sakaru ķēde

	Ground-ground remote pilot station communication circuit
	“Zeme–zeme” distances vadības pilotu stacijas sakaru ķēde

	RPA
	RPA

	RPA C3 voice/data ground station
	RPA C3 balss/datu virszemes stacija

	remote pilot station
	Distances vadības pilotu stacija

	ATC
	ATC

	ATC voice/data ground station
	ATC balss/datu virszemes stacija

	RPA C3 voice/data ground station
	RPA C3 balss/datu virszemes stacija

	remote pilot station
	Distances vadības pilotu stacija


5-3. attēls. Sakaru posmi
5.26. Lai veicinātu šo gaisa kuģu integrāciju, jāizskata RPA unikālie raksturojumi, kas ietekmētu lidlauku ekspluatāciju. Dažas izskatāmās jomas:

a) lidlauka zīmju un apzīmējumu lietojamība RPA;
b) RPA integrācija operācijās, ko lidlauka manevrēšanas teritorijā veic gaisa kuģi ar pilotu kabīnē;

c) problēmas, kas saistās ar RPA spēju izvairīties no sadursmēm manevrējot;

d) problēmas, kas saistās ar RPA spēju ievērot ATC norādījumus gaisā vai manevrēšanas teritorijā (piemēram, “sekot zaļajam Cessna 172” [“follow green Cessna 172”] vai “šķērsot aiz Air France A320” [“cross behind the Air France A320”]);

e) instrumentālās pieejas minimumu izmantošana RPA lidojumos;

f) nepieciešamība RPA novērotājiem lidlaukos palīdzēt distances vadības pilotam izpildīt prasības attiecībā uz izvairīšanos no sadursmēm;

g) ietekme uz lidlauka sertificēšanas prasībām atbilstoši tādai RPA infrastruktūrai kā pieejas līdzekļi, transportlīdzekļi apkalpošanai uz zemes, nosēšanās palīglīdzekļu palaišanas/atgūšanas līdzekļi u. c.;

h) glābšanas un ugunsdzēsības prasības RPA (un attiecīgos gadījumos distances vadības pilotu stacijai);

i) RPA palaišana/atgūšana vietās, kas nav lidlauki;

j) RPA integrācija ar gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē lidlauka tuvumā; un

k) lidlauka ietekme uz RPA specifisko aprīkojumu (piemēram, distances vadības pilotu stacijām).

METEOROLOĢISKIE PAKALPOJUMI
5.27. Meteoroloģiskajai informācijai ir nozīme starptautiskās aeronavigācijas drošībā, regularitātē un efektivitātē, un to pēc vajadzības sniedz lietotājiem, lai viņi var izpildīt savas attiecīgās funkcijas. Meteoroloģiskā informācija, kas tiek sniegta ekspluatantiem un lidojuma apkalpju locekļiem/distances vadības apkalpju locekļiem, ir atbilstoša lidojuma laikam, augstumam un ģeogrāfiskajam areālam. Tāpēc informācija attiecas uz noteiktiem laikiem vai laika periodiem un turpinās līdz lidlaukam, kur paredzēta nosēšanās. Tā ietver arī meteoroloģiskos apstākļus, kas gaidāmi starp lidlauku, kur paredzēta nosēšanās, un ekspluatanta noteiktiem rezerves lidlaukiem.
5.28. Meteoroloģiskie pakalpojumi ir strikti nepieciešami starptautiskās aviācijas plānošanai, izpildei un drošai darbībai. Tā kā distances vadības pilots neatrodas gaisa kuģī un var nespēt reāllaikā noteikt meteoroloģiskos apstākļus un to ietekmi uz gaisa kuģi, šo gaisa kuģu drošai ekspluatācijai ir īpaši svarīgi saņemt meteoroloģisko informāciju no attiecīgiem avotiem pirms lidojuma un tā laikā.
5.29. 3. pielikumā “Meteoroloģiskie pakalpojumi starptautiskajai aeronavigācijai” [Annex 3 — Meteorological Service for International Air Navigation] ir prasība, ka, lidojot starptautiskos aviācijas maršrutos, gaisa kuģa žurnālā automātiski jāieraksta ikdienas novērojumi, ja gaisa kuģis ir attiecīgi aprīkots. RPA var nebūt šādi aprīkots. Ir arī prasība, ka visiem gaisa kuģiem jāieraksta īpaši novērojumi, ja lidojuma laikā novēro spēcīgu turbulenci, stipru apledošanu, lielu orogrāfisku vilni (intensīvas gaisa strāvas kalnos), pērkona negaisu, krusu, putekļus, akmeņus un vulkāniskos pelnus. Tomēr RPA var nespēt šos noteikumus izpildīt, jo pilots atrodas tālu no gaisa kuģa un gaisa kuģim var nebūt devēju, kas atklāj šīs parādības.
5.30. Turpretī šādiem nolūkiem īpaši aprīkotu RPA faktiski var izmantot meteoroloģisko apstākļu novērošanai, retranslējot informāciju atpakaļ zemes devējiem. Šos gaisa kuģus, iespējams, varētu izmantot apstākļos un vietās, kur gaisa kuģi ar pilotu kabīnē nevar droši lidot, piemēram, orkānos, konvektīvos laikapstākļos vai vulkānisko pelnu/gāzu tuvumā.
5.31. Bez dabīgas turbulences ir arī pēcstrūklas turbulences problēma. Lai plānotu un veiktu drošus lidojumus, visiem gaisa kuģiem, īpaši RPA, kas salīdzinājumā ar gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē var būt neparasti viegli, ir nepieciešama informācija par pēcstrūklas turbulenci. Var būt jāgroza pēcstrūklas turbulences atdalīšanas minimumi, jo ļoti mazi RPA ir daudz jutīgāki pret pēcstrūklas turbulenci nekā lielāki un smagāki gaisa kuģi ar pilotu kabīnē. Tuvākā laika pasākumi šajā jomā, ieskaitot dinamiskas pēcstrūklas turbulences atdalīšanas un pēcstrūklas turbulences izvairīšanās sistēmu ieviešanu, jāpārskata, lai tos izmantotu RPA.
DROŠĪBA
5.32. Drošība ir svarīgs jautājums attiecībā uz RPA, un daži tās aspekti ir līdzīgi drošības aspektiem, kas attiecas uz gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē, un daži ir unikāli. Distances vadības pilotu stacija pēc mērķa un projekta ir līdzīga pilota kabīnei, un tai tāpat jābūt drošai pret sabotāžu vai nelikumīgu, ļaunprātīgu iejaukšanos. 6. pielikuma I daļas “Starptautiskie gaisa komercpārvadājumi. Lidmašīnas” [Part I — International Commercial Air Transport — Aeroplanes] 13. nodaļā ir SARP, kas attiecas uz lidojuma apkalpes nodalījuma drošību. Tomēr, tā kā distances vadības pilotu stacija ir stacionāra un neaizsargāta (pretstatā komerciālas lidmašīnas pilotu kabīnei, kur ielaušanās un lielāka kalibra ieroču lietošana ir mazāk iespējama), jāturpina izvērtēt jautājumu par telpu iespējamo neaizsargātību pret nelikumīgu iejaukšanos.
5.33. Līdzīgi pats gaisa kuģis jāuzglabā un jāsagatavo lidojumam tā, lai novērstu un atklātu manipulāciju un nodrošinātu svarīgu komponentu integritāti. Aviācijas drošības rokasgrāmatā [Aviation Security Manual] ir detalizētāk izstrādāta informācija par gaisa kuģu aizsardzību.
5.34. Sistēmām, kas kontrolē piekļuvi distances vadības pilotu stacijai, jābūt vismaz pēc tāda paša standarta kā komerciālās aviācijas nozarē jau esošās. Tāpēc ICAO publicē informāciju par procedūrām, kas jāievēro, un sistēmām, kuras jāievieš, lai nodrošinātu lidojuma apkalpes nodalījuma drošību, un to var izmantot par vispārēju standarta materiālu darbā ar distances vadības pilotu stacijas unikālo raksturu. Ar tādām identifikācijas tehnoloģijām kā biometrijas izmantošana piekļuves kontroles sistēmās var sasniegt augstākas pakāpes drošību. Bez tam var izskatīt piekļuves kontroles līmeņu atšķirību pašai distances vadības pilotu stacijai un telpām, kurās tā atrodas.
5.35. Uz distances vadības pilotiem jāattiecina vismaz tādi paši vispārējās pārbaudes standarti kā uz personām, kam piešķirta brīva pieeja lidostu ierobežotas piekļuves drošības zonām (17. pielikums — Drošība – 4.2.4. standarts [Annex 17 — Security – Standard 4.2.4]). Vairāk informācijas par vispārējām pārbaudēm var atrast Aviācijas drošības rokasgrāmatā [Aviation Security Manual].
5.36. Programmatūra un datu/sakaru posms nodrošina funkcijas, kas ir tikpat svarīgas kā parastā instalācija, vadības kabeļi un citas būtiskas sistēmas. Šajos posmos var izmantot dažādu datortehniku un programmatūru, ko var nodrošināt un pārvaldīt trešās personas. Šo posmu un pakalpojumu drošums un drošība ir tikpat nozīmīgi kā gaisa kuģa un distances vadības pilotu stacijas drošums un drošība. Tiem jābūt nodrošinātiem pret urķēšanu, izlikšanos un cita veida iejaukšanos vai ļaunprātīgas nolaupīšanas iespējām.
BĪSTAMU IZSTRĀDĀJUMU DROŠA PĀRVADĀŠANA PA GAISU
5.37. Čikāgas konvencijas 35. pants attiecas uz kravas ierobežojumiem, konkrēti attiecībā uz munīcijas vai militārā aprīkojuma un citu bīstamu izstrādājumu pārvadāšanu. 18. pielikuma “Bīstamu izstrādājumu pārvadāšana pa gaisu” [Annex 18 — The Safe Transport of Dangerous Goods by Air] noteikumi sīkāk reglamentē bīstamu izstrādājumu starptautiskos gaisa pārvadājumus. Šā pielikuma vispārējie noteikumi ir sīki izklāstīti Tehniskajās instrukcijās bīstamu izstrādājumu drošai pārvadāšanai pa gaisu (Doc 9284) [Doc 9284 Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air] un to papildinājumā “Papildinājums tehniskajām instrukcijām bīstamu izstrādājumu drošai pārvadāšanai pa gaisu” (Doc 9284SU) [Supplement to the Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air (Doc 9284SU)]. Daudzas no 35. panta un pielikuma trešā izdevuma prasībām bīstamu izstrādājumu pārvadāšanai uzskatāmas par piemērojamām RPA bez izmaiņām. Tā kā tajā ir norādes uz apkalpi, tās attiecas uz apkalpi, ko informē par bīstamiem izstrādājumiem vai citu personu informēšanu. Arī RPA ekspluatantiem būtu jāievēro šīs prasības.
5.38. Kad civilos RPA izmanto starptautiskiem preču pārvadājumiem, piemēro 18. pielikuma un Čikāgas konvencijas 35. panta noteikumus.

AVIĀCIJAS NELAIMES GADĪJUMU UN INCIDENTU IZMEKLĒŠANA
5.39. Drošība ir vienlīdz svarīga lidojumos, ko veic UA un gaisa kuģi ar pilotu kabīnē. Miesas bojājums trešai personai un īpašumam nodarīti zaudējumi var būt vienlīdz smagi neatkarīgi no tā, vai tos nodarījis gaisa kuģis ar apkalpi vai bezpilota gaisa kuģis. Katrs aviācijas nelaimes gadījums vai nopietns incidents pienācīgi jāizmeklē, lai noteiktu cēloniskos faktorus un/vai veicinošos faktorus un nepieļautu to atkārtošanos. Svarīgi arī dalīties ar drošības informāciju, lai samazinātu nelaimes gadījumu un nopietnu incidentu skaitu pasaulē.
5.40. Lai gaisa kuģu ar pilotu kabīnē un UA aviācijas nelaimes gadījumus un nopietnus incidentus iekļautu vienā kompleksā, jau ir pieņemts grozījums 13. pielikumā “Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana” [Annex 13 — Aircraft Accident and Incident Investigation]. Šādi labojumi ir piemērojami no 2010. gada 18. novembra:
1. NODAĻA. DEFINĪCIJAS

...
Aviācijas nelaimes gadījums. Notikums, kurš saistīts ar gaisa kuģa izmantošanu no brīža, kad gaisa kuģī ar pilotu kabīnē iekāpj vismaz viena persona ar nolūku veikt lidojumu, līdz brīdim, kad visas gaisa kuģī esošās personas ir to atstājušas, vai bezpilota gaisa kuģa gadījumā notiek laikā no brīža, kad gaisa kuģis ir gatavs kustībai nolūkā veikt lidojumu, līdz brīdim, kad tas apstājas lidojuma beigās un tiek izslēgta tā galvenā vilces sistēma, un kurā:
...
3. piezīme. Izmeklējamais bezpilota gaisa kuģa sistēmas tips atrodams 5.1. punktā.
...
Nopietns incidents. Incidents, kas ietver apstākļus, kuri norāda, ka bija liela aviācijas nelaimes gadījuma varbūtība, un kas attiecībā uz gaisa kuģi ar pilotu kabīnē saistās ar gaisa kuģa izmantošanu no brīža, kad gaisa kuģī iekāpj vismaz viena persona ar nolūku veikt lidojumu, līdz brīdim, kad visas gaisa kuģī esošās personas ir to atstājušas, vai bezpilota gaisa kuģa gadījumā notiek laikā no brīža, kad gaisa kuģis ir gatavs kustībai nolūkā veikt lidojumu, līdz brīdim, kad tas apstājas lidojuma beigās un tiek izslēgta tā galvenā vilces sistēma.
5. NODAĻA. IZMEKLĒŠANA

...
5.1. Notikuma vietas valsts sāk...
...
3. piezīme. Bezpilota gaisa kuģa sistēmas izpētē jāizskata tikai gaisa kuģis, kam ir projekta un/vai ekspluatācijas apstiprinājums.
5.41. Lai gan 13. pielikuma grozījums attiecībā uz UA aviācijas nelaimes gadījumu un nopietnu incidentu izmeklēšanu attiecas tikai uz UA, kam ir projekta un/vai ekspluatācijas apstiprinājums, Līgumslēdzējās valstīs ieteicams izmeklēt UA aviācijas nelaimes gadījumus neatkarīgi no UA sertifikācijas statusa. Šajā izmeklēšanā savāktie dati, cik vien iespējams, jādara zināmi pārējām Līgumslēdzējām valstīm.
MEKLĒŠANA UN GLĀBŠANA
5.42. Čikāgas konvencijas 25. pantā ir noteikts , ka “Katra Līgumslēdzēja valsts apņemas nodrošināt tādus palīdzības pasākumus tās teritorijā esošam gaisa kuģim briesmās, kādus tā var uzskatīt par realizējamiem, un atļaut tās iestāžu uzraudzībā gaisa kuģa īpašniekiem vai tās valsts iestādēm, kurā gaisa kuģis ir reģistrēts, nodrošināt tādus palīdzības pasākumus, kādus var prasīt apstākļi. Katra Līgumslēdzēja valsts, uzsākot meklēt pazudušu gaisa kuģi, piedalās koordinētos pasākumos, kuri laiku pa laikam var tikt ieteikti”.

5.43. Pēc definīcijas meklēšana un glābšana (SAR) pamatojas uz pieņēmumu, ka meklēšanas galvenais mērķis ir nodrošināt palīdzības sniegšanu personām, kas ir briesmās. Visbiežāk ar to saprot palīdzības sniegšanu personām, kas bija gaisa kuģī, un arī trešām personām. Pieņemot, ka gadījumā, ja gaisa kuģī ir personas, to skaits jau ir noteikts, izmantojot esošos noteikumus, šie paši noteikumi var būt jāpārskata, lai atspoguļotu visus pieņēmumus attiecībā uz iespējamajām traumām, kas radušās personām uz zemes vai citur.
5.44. Kā minēts 3. nodaļā, RPA var pildīt funkcijas SAR pasākumos, jo tie spēj ilgi lidot pat attālās un bīstamās vidēs un ir derīgi sakaru retranslācijas platformu izveidei. Jāizstrādā noteikumi RPA un distances vadības pilotiem par šo pasākumu veikšanu ICAO un Starptautiskās Jūrniecības organizācijas SAR sistēmā.
VEICINĀŠANAS PASĀKUMI
5.45. Saskaņā ar Čikāgas konvencijas 22. pantu visas Līgumslēdzējas valstis uzņemas saistības “noteikt visus īstenojamos pasākumus, izdodot īpašus noteikumus, vai citādi, lai atvieglotu un paātrinātu pārvietošanos ar gaisa kuģiem starp Līgumslēdzēju valstu teritorijām un lai nepieļautu nevajadzīgu gaisa kuģu, apkalpju, pasažieru un kravas aizkavēšanu, jo īpaši, piemērojot tiesību aktus saistībā ar imigrāciju, karantīnu, muitu un muitošanu”. Šī saistība attiektos arī uz UA.
5.46. Jebkurš UA, kas izlido vienā valstī un nosēžas citā valstī, atbilst iesaistīto valstu attiecīgajiem noteikumiem. Var būt jāizskata pašreizējās definīcijas, ekspluatācijas veidi, dokumentācijas un distances vadības pilotu stacijas prasības, lai atbalstītu UA regulārus starptautiskos lidojumus.
_______________

6. nodaļa
GAISA KUĢI UN SISTĒMAS
SERTIFIKĀCIJA
6.1. RPA integrējas labi izveidotā sertifikācijas sistēmā, un to atbilstība jāpierāda līdzīgi gaisa kuģu ar pilotu kabīnē atbilstībai. Tā kā šie gaisa kuģi nevar lidot, ja nav atbalsta sistēmas elementu (distances vadības pilotu stacijas, C2 datu pārraides posmu u. c.), rodas jauni sertifikācijas sarežģījumi. Nevar pieņemt, ka vienu RPA vienmēr vada no vienas un tās pašas distances vadības pilotu stacijas, izmantojot vienu un to pašu C2 datu pārraides posmu. Drīzāk katrs no šiem sistēmas elementiem ir maināms. Iespējams pat, ka tālsatiksmes lidojumos distances vadības pilotu staciju un C2 datu pārraides posmus lidojuma laikā maina un ka, vienai distances vadības pilotu stacijai atbrīvojoties no viena gaisa kuģa, to var reāllaikā izmantot citam gaisa kuģim.
6.2. Attīstot šo jauno koncepciju, iespējams arī, ka komponenti neatrodas vienā valstī. Tālsatiksmes lidojumos no viena pasaules reģiona uz citu pasaules reģionu aktualizējas C2 un sakaru tehnisko raksturojumu problēmas, jo gaisa kuģis dodas tālāk no savas distances vadības pilotu stacijas. Raksturojumi (piemēram, datu pārraides posma transakcijas ilgums, pieejamība) var nebūt nelabvēlīgi okeāna un distances vadības maršrutos, bet kontinentālās un lidlauku vides pārslodzē ir citādi. Lai risinātu šīs problēmas, pilota vadība var būt jāpārslēdz no “mājas” distances vadības pilotu stacijas uz distances vadības pilotu staciju galamērķa tuvumā. Jārisina juridiskie jautājumi, kas attiecas uz sertifikāciju un dokumentu atzīšanu šajā jaunajā scenārijā.
6.3. Distances vadības pilotu stacija, īpaši saskaņā ar iespējamiem nākotnes scenārijiem, varētu būt komercuzņēmums, ko vada “distances vadības pilotu stacijas ekspluatants”. Šis distances vadības pilotu stacijas ekspluatants atbildētu par Valsts Civilās aviācijas institūcijas apstiprinājuma saņemšanu distances vadības pilotu stacijas ekspluatācijai un uzturēšanai. Cita starpā būtu jāizskata tādi faktori kā konkrētu tipu gaisa kuģi, ko var vadīt no distances vadības pilotu stacijas. Jāņem vērā, ka distances vadības pilotu stacijas ekspluatanta valstij nevajadzētu obligāti būt RPA ekspluatanta valstij. Pirms iespējams šis scenārijs, valstu starpā jāizskata kompleksi juridiskie jautājumi un nolīgumi.
6.4. No ekspluatācijas viedokļa, veicot lidojumu, vēlama maksimāla elastība distances vadības pilotu staciju izmantošanā. Šīs koncepcijas īstenošana ļautu izveidot elastīgu ekspluatācijas sistēmas konfigurāciju. 6.5. un 6.6. punktā ir aprakstītas divas iespējas, kas paredzētas šīs elastības veicināšanai.
6.5. Pirmā paredzētā izvēle ir RPAS sertifikāciju dokumentēt ar tipa sertifikātu, ko izdod attiecībā uz RPA. Tipa sertifikāts attiektos uz RPA visas RPAS sistēmas konfigurāciju, par ko atbildētu viens vienīgs tipa sertifikāta turētājs. Distances vadības pilotu stacija, kas saistīta ar gaisa kuģi, būtu atsevišķa vienība, kuru varētu uzskatīt par pielīdzināmu dzinējiem un propelleriem tajā ziņā, ka tai varētu būt projektētājvalsts izdots distances vadības pilotu stacijas tipa sertifikāts. RPA un distances vadības pilotu stacijas(-u) konfigurāciju gaisa kuģa projektētājvalsts sertificētu saistībā ar RPA un dokumentētu tipa sertifikāta datu lapā. Tādā gadījumā distances vadības pilotu stacija ir daļa no RPAS. Tādējādi RPA projektētājvalsts būtu atbildīga par visas sistēmas projektu. RPA projektētājvalsts būtu atbildīga arī par jebkuras obligātas nepārtrauktas lidojumderīguma informācijas sniegšanu. Reģistrētājvalsts būtu atbildīga par RPAS nepārtraukta lidojumderīguma noteikšanu atbilstoši attiecīgajām lidojumderīguma prasībām. Ar RPA varētu būt saistīta vairāk nekā viena distances vadības pilotu stacija, ciktāl konfigurācija aprakstīta tipa sertifikātā. Attiecībā uz RPA izdotu lidojumderīguma sertifikātu, un par RPAS konfigurācijas (RPA, distances vadības pilotu stacijas un datu pārraides posma) vadību turpinātu atbildēt ekspluatants. Distances vadības pilotu stacijas projektēšanas standarta SARP būtu jāizstrādā iekļaušanai 8. pielikumā “Gaisa kuģa lidojumderīgums” [Annex 8 — Airworthiness of Aircraft].
6.6. Saskaņā ar otru paredzēto izvēli būtu vajadzīgi ne tikai jauni SARP, kas jāiekļauj 8. pielikumā, bet arī jauni sertifikāti distances vadības pilotu stacijai(-ām), kuri pielīdzināmi esošajam tipa sertifikātam un lidojumderīguma sertifikātam. Šī izvēle ievērojami atšķiras no parastās pieejas ar to, ka RPAS projekta konfigurācija tiktu noteikta RPA un distances vadības pilotu stacijai atsevišķi. Tas nozīmē, ka RPA lidojumderīguma un distances vadības pilotu stacijas pielīdzināmo sertifikāciju veiktu atsevišķi. RPAS projektētājs būtu atbildīgs par RPA pārbaudi, un distances vadības pilotu staciju(-as) varētu konfigurēt “lidojumderīgā” sistēmā. Pašlaik nav skaidrības, kāds tieši varētu būt RPAS projektēšanas procesa apstiprinājums (līdzīgs pašreizējam tipa sertifikātam) un RPAS ražošanas procesa apstiprinājums (pašreizējais lidojumderīguma sertifikāts), bet saistībā ar tiem pamatos būtu jāmaina pieeja sertifikācijai, kas noteikta 8. pielikumā.
6.7. Gaisa kuģim, protams, jābūt lidojumderīguma sertifikātam. Saskaņā ar pirmo izvēli RPA lidojumderīguma sertifikāts vai nu tieši ar lidojumderīguma sertifikātu, vai ar konfigurācijas vadības mehānismiem lidojumā (piemēram, RPA bortžurnālu) attiecas uz distances vadības pilotu staciju, kas saistīta ar gaisa kuģi. Saskaņā ar šo izvēli reģistrē tikai RPA. Saskaņā ar otro izvēli distances vadības pilotu stacijai ir atsevišķs sertifikāts, kas ir līdzīgs RPA lidojumderīguma sertifikātam, un jābūt ekspluatanta vadības sistēmas dokumentam, ar kuru vada RPAS (t. i., RPA un distances vadības pilotu stacijas) konfigurāciju. Saskaņā ar šo izvēli jāizpēta prasības attiecībā uz RPAS elementu reģistrāciju.
6.8. Abās izvēlēs jāizstrādā metode, ar ko sertificēt distances vadības pilotu stacijas(-u) un RPA savienojuma pietiekamību. Parasti sertificē tikai aprīkojumu; datu pārraides posmu(-us) nesertificē. Šajā jaunajā scenārijā datu pārraides posms aizstāj parastos elementus, kas savieno gaisa kuģa vadības ierīces ar vadības virsmām. Attiecīgajai valsts iestādei jāizskata datu pārraides posma raksturojumi kā daļa no RPA/RPAS sertifikācijas procesa.
6.9. Tā kā UAS lidojumiem ir unikāli raksturojumi, paredzēta jauna UAS ekspluatanta apliecība (UOC), kas pēc būtības un nolūka ir līdzīga pašreizējai gaisa kuģa ekspluatanta apliecībai. Šī UOC atļautu ekspluatantam veikt UAS lidojumus saskaņā ar lidojumu specifikācijām. UOC izdošana būtu atkarīga no tā, vai ekspluatants pierāda lidojumu pietiekamu organizāciju, vadības un uzraudzības metodi un apmācību programmu, kā arī pasākumus virszemes apkalpošanai un tehniskai apkopei, kas ir saderīgi ar norādīto lidojumu raksturu un apjomu. Ekspluatantam būtu jāpierāda, ka ir pasākumi, kas izmantojami apstiprinātajai distances vadības pilotu stacijai, un datu pārraides posmi, kuri atbilst pakalpojumu kvalitātei (QOS), kas ir piemērota gaisa telpai un veicamajam lidojumam. Bez tam ekspluatanta SMS jāapstiprina valsts iestādei.
LIDOJUMDERĪGUMS
6.10. Attiecībā uz lidojumderīgumu visiem gaisa kuģiem – gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē un bezpilota gaisa kuģiem – ir daudz kopīga. Daudzi UAS vērtējumi balstās uz priekšrakstiem, kas jau ir izstrādāti gaisa kuģu lidojumiem ar pilotu kabīnē. Nedaudzās jomas, kas ir unikālas UAS un nav izskatītas esošajos ICAO dokumentos, ir svarīgākas tāpēc, ka tām ir iespējama liela ietekme. Šo jomu pārskatīšana varētu izraisīt ievērojamas pārmaiņas tehnoloģijas attīstībā, starptautiskajās infrastruktūrās, noteikumos un standartos, kā arī ekspluatācijas procedūrās.
6.11. Daudzi esošie SARP ir izmantojami attiecībā uz UAS; citos nepieciešami interpretējoši vai novatoriski risinājumi. Atbrīvojums no noteikumiem var būt iespējams saskaņā ar politiku, ka prasība(-as) nav piemērojama(-as), ja nav kāda nosacījuma. Piemēram, ja gaisa kuģī nav lidojuma apkalpes un pasažieru, ir spēkā atbrīvojums no prasībām par drošības jostām, glābšanas vestēm un glābšanas plostiem. Turpretī, ja pilota vējstikls kļūst nenozīmīgs, nepieciešamība pēc neizkropļota redzes lauka tomēr kādā veidā ir jāizskata.
6.12. Čikāgas konvencijas 31. pantā ir prasība, ka jebkuram civilam gaisa kuģim, kas iesaistās starptautiskā aviācijā, jābūt lidojumderīguma sertifikātam, kuru izdevusi reģistrētājvalsts.

6.13. 33. pantā noteikts, ka lidojumderīguma sertifikātiem jāpamatojas uz atbilstību vismaz starptautisko (lidojumderīguma) standartu minimumam, kas noteikts 8. pielikumā. Ja nav atbilstības starptautiskām lidojumderīguma prasībām, lidojumderīguma sertifikātā jāizdara pienācīga piezīme par šīm neatbilstības jomām.
6.14. 8. pielikumā ir šādas prasības:

a) ka reģistrētājvalsts apliecina apstiprināta tipa projektu, izdodot tipa sertifikātu;

b) ka gaisa kuģi izgatavo kontrolēti, lai nodrošinātu tā atbilstību apstiprinātā tipa projektam;

c) ka reģistrētājvalsts izdod lidojumderīguma sertifikātu, pamatojoties uz apmierinošu pierādījumu;

d) ka gaisa kuģis atbilst tiem projekta aspektiem, uz ko attiecas konkrētās lidojumderīguma prasības; un

e) ka projektētājvalsts, reģistrētājvalsts un tipa sertifikāta turētājs sadarbojas, lai uzturētu gaisa kuģa nepārtrauktu lidojumderīgumu.

6.15. Vispārējs (neietverošs) pārskats par lidmašīnu un helikopteru ar pilotu kabīnē, dzinēju un propelleru projektu dažādajiem aspektiem, kas noteikti 8. pielikumā, ir šāds:

a) nedrošas īpatnības vai raksturojumi;

b) lidojuma raksturojumi;

c) konstrukcijas stiprība un citi raksturojumi;

d) projekts un izgatavošana;

e) spēka iekārta un aprīkojums;

f) rotors un spēka piedziņa (helikopteriem);

g) instrumenti;

h) sistēmas un aprīkojums;

i) ekspluatācijas ierobežojumi un informācija;

j) sistēmu programmatūra;

k) triecienizturība un kabīnes drošība;

l) ekspluatācijas vide un cilvēka faktori;

m) testi un pārbaudes; un

n) drošība (tikai lielām lidmašīnām).

6.16. Lidojumderīgums un sertifikācija pamatojas uz labi izstrādātu lidojumderīguma projektēšanas standartu, kas ir 8. pielikumā. Tomēr pašreizējie raksturojumu standarti gaisa kuģu lidojumiem ar pilotu kabīnē var neattiekties uz UAS lidojumiem vai nepietiekami tos reglamentēt. Jāizskata šādi jautājumi, kas saistās ar UAS:
a) SARP attiecas tikai uz gaisa kuģiem virs 750 kg, kas paredzēti pasažieru, kravas vai pasta pārvadāšanai;

b) SARP distances vadības pilotu stacijām; un

c) noteikumi C2 datu pārraides posmiem.

6.17. Sertifikācijas standartu pašreizējā kategorizācija gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē var pietiekami neatbilst jaunai UAS tehnoloģijai. Dažas no izskatāmajām jomām var ietvert:
a) jaunu tipu korpusus un spēka iekārtas;

b) nestandarta izgatavošanas metodes; un

c) atklāšanas un izvairīšanās, operatīvo sakaru, C2 datu pārraides posmu (ieskaitot infrastruktūru, aizsargāto spektru un drošību) tehnoloģijas un metodes u. c.

6.18. Neparedzētām (avārijas) situācijām, kad pilots vairs nespēj vadīt lidojumu, vajadzīgas papildu sistēmas gaisa kuģī, kurām savukārt vajadzīgi jauni SARP un/vai PANS, kas pamatojas uz raksturojumiem. Pie šādām situācijām cita starpā pieder C2 datu pārraides posma zudums, ATC sakaru zudums un lidojuma pārtraukšana.
DISTANCES VADĪBAS PILOTU STACIJA(-AS)
6.19. Distances vadības pilotu stacijām tāpat kā citiem drošībai svarīgiem elementiem aviācijas sistēmā nepieciešama reglamentējoša uzraudzība. Sīki jānoteic, kā attiecīgā valsts iestāde to nodrošinās.
6.20. Parastās darba vietas gaisa kuģu lidojumos ar pilotu kabīnē ierobežo viena pilota kabīne. Lidojuma apkalpes klātbūtnei korpusā ir neatņemama nozīme gaisa kuģa vispārējā sertifikācijā un lidojuma procedūru izstrādē. Izņemot pilota kabīnes vidi no gaisa kuģa, distances vadības apkalpes locekļu un viņu darba vietu mijiedarbes rada jaunus sarežģījumus, kuru apjoms vēl nav noteikts. Lai pielāgotu šo scenāriju, jāgroza lidojuma procedūras.
6.21. Saistībā ar lidojumderīguma un sertifikācijas apsvērumiem gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē jānodrošina daudzas dublējošas konfigurācijas gaisa kuģa sistēmas. Līdzvērtīgs RPAS dublēšanas līmenis attiecas uz RPA, distances vadības pilotu staciju un savienojošajiem C2 datu pārraides posmiem. Visām RPAS sistēmām un to komponentiem
 var būt nepieciešama tādas pašas pakāpes dublēšana kā gaisa kuģa ar pilotu kabīnē sistēmām. Tā ir turpmākā pētījuma tēma. Arī daudzām atbalsta sistēmām, piemēram, lidojuma parametru reģistratoriem, kas varētu būt nepieciešami RPA un distances vadības pilotu stacijai, vajadzīga līdzīga vai augstāka līmeņa dublēšana.
6.22. Kā iepriekš aprakstīts attiecībā uz sertifikāciju, distances vadības pilotu stacijas, kas saistītas ar lidojumu, šim nolūkam jāsertificē saskaņā ar standartiem, kuri vēl jāizstrādā. Tas dod īpašas iespējas un uzdevumus jaunu darba vižu izstrādei un ietekmes noteikšanai attiecībā uz RPA tipa sertifikāciju. Jāizstrādā jauni projekti un standarti tādu funkciju atbalstam kā distances vadības pilotu stacijas un gaisa kuģi savienojošā datu posma nodrošinājums un spēja pārslēgt datu posmu starp distances vadības pilotu stacijām, kā arī citu funkciju atbalstam. Tamlīdzīgas situācijas saistītas ar tehnoloģiju un aprīkojumu, kas pašreizējā lidojumderīguma procesā parasti nav novērtēts.
6.23. Attiecībā uz nepārtrauktu lidojumderīgumu distances vadības pilotu stacija jāizvērtē līdzīgi kā RPA. Bez tam saistībā ar RPAS ekspluatācijas raksturu tālsatiksmes lidojumos jāizpēta izvēle “tehniskā apkope lidojumā”. Paredzams, ka distances vadības pilotu staciju, kas paredzēta lidojuma pēdējiem posmiem, varētu izņemt no ekspluatācijas, kad RPA ir sācis lidojumu, un tāpēc RPA nebūtu nepieciešami jāpārtrauc lidojums. Ja distances vadības pilotu stacijas ekspluatāciju var atsākt vai var izmantot rezerves distances vadības pilotu staciju, lidojumu tas var neietekmēt.
VALSTS PIEDERĪBAS UN REĢISTRĀCIJAS ZĪMES
6.24. 7. pielikumā “Gaisa kuģu valsts piederības un reģistrācijas zīmes” [Annex 7 — Aircraft Nationality and Registration Marks] noteikts standartu minimums gaisa kuģa zīmju izvietošanai, lai norādītu attiecīgo valsts piederību un reģistrāciju. Svarīgi ievērot UA atbilstību gaisa kuģa zīmēm, lai UA var identificēt, ja tie nokļūst citu gaisa kuģu tiešā tuvumā, tos pārtver vai tie nosēžas lidlaukos, kas nav to paredzētā nosēšanās vieta.
6.25. Dažiem UA var būt grūti izpildīt prasību, ka zīmēm jābūt viegli identificējamām, kā arī par gaisu vieglākiem gaisa kuģiem un par gaisu smagākiem gaisa kuģiem var būt grūti izpildīt zīmju lieluma/augstuma prasību, jo korpuss var būt pārāk mazs. Var būt nepieciešami tādi atbrīvojumi attiecībā uz zīmēm vai alternatīvām sistēmām kā uzlīmes, ko jau izmanto uz gaisa kuģu daļām un kas nodrošina pietiekamu identifikāciju.  Prasības 7. pielikuma SARP izmaiņām attiecībā uz to piemērošanu UA tiks izskatītas noteiktā termiņā.
RADIONAVIGĀCIJAS LĪDZEKĻI UN GAISA KUĢA NAVIGĀCIJAS IEKĀRTA
6.26. Saskaņā ar vispārēju noteikumu visiem bezpilota gaisa kuģiem un gaisa kuģiem ar apkalpi jāatbilst navigācijas raksturojumu prasībām, kas attiecas uz konkrēto gaisa telpu, kurā tie lido.

6.27. RPA, kas pamatā darbojas VLOS zonā, nebūtu vajadzīgs gaisa kuģa aprīkojums, lai noteiktu atrašanās vietu vai spēju veikt instrumentālu nolaišanos. Šo gaisa kuģu lidojumus parasti vada saskaņā ar VMC, lai distances vadības pilots vizuāli var nepārtraukti un tieši novērot RPA un tā apkārtējo vidi.
6.28. RPA, kas šķērso vairākus gaisa telpas sektorus, lielākoties var lidot saskaņā ar IFR. Šādiem RPA jāievēro sakaru, navigācijas un novērošanas prasības un jābūt attiecīgam gaisa kuģa ekspluatācijas sertifikātam kas atbilst attiecīgajai gaisa telpai.
6.29. Gadījumos, kad maziem RPA ir prasība lidot ārpus VLOS, tiem nepieciešami līdzekļi tādu navigācijas spēju sasniegšanai, kas atbilst gaisa telpai, kurā tie lido. Varētu izmantot arī rezerves līdzekļus navigācijas raksturojumu sasniegšanai.
NOVĒROŠANAS SISTĒMAS
6.30. Ja attiecīgās iestādes nav noteikušas atbrīvojumu, uz visiem UA vajadzētu attiekties prasībai, ka tiem jābūt aprīkotiem ar barometriskā augstuma ziņojuma transponderiem, kas darbojas saskaņā ar attiecīgajiem noteikumiem 10. pielikuma IV sējumā “Novērošanas radiolokācijas un sadursmju novēršanas sistēmas” [Volume IV — Surveillance and Collision Avoidance Systems].

6.31. Bez tam arī citi novērošanas līdzekļi (automātiskā atkarīgā novērošana apraides režīmā (ADS-B) vai cita atvasināta atrašanās vietas informācija) var nodrošināt UA atbilstību ATS novērošanas prasībām tādā pašā līmenī kā noteikts gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē.

6.32. Tiek izstrādāti mazāki, vieglāki transponderi, kas var derēt mazu UA pienācīgai aprīkošanai.

AERONAVIGĀCIJAS SAKARI
6.33. Informācijas apmaiņai starp ATC un distances vadības pilotu visdrīzāk nepieciešama tāda paša līmeņa uzticamība, nepārtrauktība un integritāte jeb QOS, kāda tiek prasīta, lai atbalstītu lidojumus, ko gaisa kuģi ar pilotu kabīnē veic gaisa telpā, kurā paredzēts ekspluatēt UA.
6.34. Vadības informācijas apmaiņai starp gaisa kuģi un tā distances vadības pilotu staciju nepieciešama augstākā līmeņa pieejamība, uzticamība, nepārtrauktība un integritāte. Nepieciešamo sakaru raksturojumu un attiecīgo QOS līmeņu noteikšana pamatojas uz funkcionalitāti, ņemot vērā sniegto ATS līmeni.
6.35. Vadības funkciju pārslēgšanas atbalstam jāizstrādā tehniskie protokoli. Šiem protokoliem jāatbalsta arī ekspluatācijas procedūras pilotu vadības pārslēgšanai.
6.36. Laiks, kurā dispečers vai pilots pārraida ziņojumu un saņem atbildi, ievērojami atšķiras atkarībā no izmantojamās sakaru vides. Gaisa telpā virs okeāna var būt pieņemami noraidīt pieprasījumu un saņemt atbildi minūšu laikā (piemēram, HF vai SATCOM), bet, lidojot galamērķu rajonos un pārslogotā gaisa telpā, kas ir maršrutā, radiotelefonijas atbildei jābūt tūlītējai (piemēram, VHF). RPA ir palielināts iebūvētais ilgums jebkurai sakaru transakcijai kā sekas no ziņojuma atkārtotas pārraidīšanas no gaisa kuģa distances vadības pilotam (vai otrādi) un pa to pašu maršrutu atpakaļ ATC. Šis transakcijas ilgums varētu vairot bloķētas pārraides un nepieņemamu uztveršanas un atbildes aizkavi uz ATC atļaujām un instrukcijām.
6.37. ATM prasībām, kas saistās ar šādu transakciju ilguma pieņemamību vai nepieņemamību, vajadzētu būt tādu konkrētu sakaru raksturojumu prasību priekšmetam, kuri iekļauti RPA lidojumderīguma sertifikātā un ekspluatācijas apstiprinājumos.

6.38. Lai darbotos kontrolējamā gaisa telpā, distances vadības pilotam nepieciešams ne tikai C2 datu posms ar gaisa kuģi, bet arī balss un/vai datu pārraides posms (atbilstoši gaisa telpai/darbībai) starp distances vadības pilotu staciju un attiecīgo ATS struktūrvienību. Pētījumos pierādīts, ka var būt dažādi tehniskie risinājumi, ņemot vērā paredzēto lidojumu, augstumu un RPA diapazonu. Daudzos gadījumos ATS sakarus retranslē ar gaisa kuģa starpniecību, izmantojot balss/datu pārraides posmu starp RPA un distances vadības pilotu staciju. Citos gadījumos savienojumu ar ATC var izveidot ar zemētu saskarni starp ATS struktūrvienību un distances vadības pilotu staciju, retranslējot caur radiostacijām, kas bāzētas uz zemes, vai caur satelītu. Izvēles ir šādas:
a) Lai RPA/distances vadības pilotu stacija atbilstu attiecīgajai infrastruktūrai un tai būtu sakari “gaiss–zeme” ar pakalpojumu sniedzējiem, jāizskata vairāki jautājumi attiecībā uz papildu aprīkojumu, transakciju ilgumiem, spējām neparedzētās situācijās, drošību, procedūrām u. c. Var būt jāizstrādā standarti jaunajam aprīkojumam un spektram, kurā tas darbojas. Daļa no šā darba ir iesākta Starptautiskajā Elektrosakaru savienībā (ITU), lai pielāgotu aeronavigācijas drošības tipa (AM(R)S, AMS(R)S, ARNS) spektru šīs funkcijas atbalstam. Ir pieņemta metodoloģija, kas koncentrējas uz problēmas analīzi un noteikšanu un ieteikuma izklāstu WRC-2012. Pieņemtais variants tika izraudzīts tāpēc, ka tas vismazāk ietekmē pakalpojumu sniedzējus, jo sakari galvenokārt ir pārskatāmi gaisa kuģu lidojumos ar pilotu kabīnē.
b) Saskaņā ar otru variantu distances vadības apkalpēm ir unikālā iespēja izmantot “zeme–zeme” infrastruktūru priekšrocības sakariem ar ATS sniedzēju. Šis variants piedāvā problēmu, kas kompleksi risināma lietotājiem un pakalpojumu sniedzējiem, ciktāl pašreizējās uz zemes bāzētās sistēmas neatbalsta šā veida sakaru izmantošanu ikdienas pakalpojumiem. Izmantojot šo variantu, būtu jāizstrādā standarti aprīkojumam, kas pārvalda sakaru kanālu starp distances vadības apkalpi un gaisa satiksmes vadības dispečeru. Tāpat, ieviešot jebkuru jaunu aprīkojumu, jāizstrādā jaunas procedūras. Telesakaru pakalpojumu sniedzējiem būtu jāizstrādā jaunas sistēmas un sakaru infrastruktūras. UAS ekspluatantiem un ATS pakalpojumu sniedzējiem būtu attiecīgi jāaprīko distances vadības pilotu stacijas, kas savienotas ar šo jauno infrastruktūru.
6.39. Aeronavigācijas VHF sakaru rakstura dēļ VHF frekvenci koplieto visi gaisa kuģi diapazonā. Kopīgais audiosignāls atbalsta ierobežotu, bet izdevīgu līmeni lidojumu apkalpju un distances vadības apkalpju izpratnē par situāciju. Tā ir pirmā varianta īpatnība.
6.40. Pieprasot veikt lidojumderīguma sertifikāciju, pretendentam jāpierāda izvēlētā projekta efektivitāte, nevis jāpasūta īpašs tehniskais risinājums ar specifisku sakaru arhitektūru. Bez tam, apstiprinot ekspluatācijai jebkurā attiecīgā gaisa telpā, būtu jāizskata jautājums, vai sakaru arhitektūra atbilst ATS sniedzēja vajadzībām.
6.41. Abi iepriekšminētie varianti, visticamāk, ietekmēs vidēja termiņa NextGen (Amerikas Savienotās Valstis) un SESAR (Eiropas Savienība) modernizācijas pasākumu plānošana, kas būtiski balstās uz integrētu ciparsakaru tīklu. Iespējams, ka šie apvienotie pasākumi var dot efektīvus risinājumus distances vadības apkalpju un ATS sniedzēju sakariem “gaiss–zeme” un “zeme–zeme”.
6.42. Maziem UA var būt grūti vest VHF radio, kas atbalsta ATS sakarus un atbilst prasībām par ārkārtas dienestiem un sakariem attālās vietās. Dažos gadījumos distances vadības pilots šos sakarus var nodrošināt ar portatīvu radio, kas paredzēts sakariem, ja ir panākta vienošanās ar atbildīgajām iestādēm, kuras atļauj izmantot šādu risinājumu. Šiem radioaparātiem tomēr būtu jāatbilst 10. pielikuma spektra un frekvenču prasībām, kaut arī tie nav gaisa kuģī.
6.43. Lidojot apgabalos, kur ir spēkā šī prasība, maziem RPA, var būt grūti vai pat neiespējami nepārtraukti uzraudzīt aeronavigācijas avārijas frekvenci 121,5 MHZ, un pašlaik tiek novērtētas sekas, kuras izriet no uzraudzības trūkuma.

AERONAVIGĀCIJAS RADIOFREKVENČU SPEKTRS
6.44. Svarīgi, lai visi ATC sakaru retranslētāji starp RPA un distances vadības pilotu atbilst sakaru raksturojumu prasībai, kas piemērojama attiecīgajā gaisa telpā un/vai lidojumā, kā noteikusi attiecīgā iestāde. Tāpat kā gaisa kuģu lidojumos ar pilotu kabīnē un, lai mazinātu iespējamos ārējos traucējumus, šajā nolūkā jāizmanto noteiktās frekvenču joslas, t. i., frekvenču joslas, kas rezervētas aeronavigācijas drošībai un regularitātes sakariem saskaņā ar AM(R)S, AMS(R)S, ARNS un ARNSS sadalījumiem, kas noteikti ITU Radionoteikumos. Saskaņā ar šiem noteikumiem nepieciešami īpaši pasākumi, lai nodrošinātu, ka tajās nav kaitīgu traucējumu. Tāpēc ar dažiem izņēmumiem tās nav pieejamas darbībām, kas nav saistītas ar drošību.
6.45. Bez tam svarīgi, lai visi C2 sakari starp distances vadības pilota staciju un RPA atbilst sakaru raksturojumu prasībai, kas piemērojama attiecīgajā gaisa telpā un/vai lidojumā, kā noteikusi attiecīgā iestāde. Arī tāpēc jāizmanto noteiktās frekvenču joslas, kas rezervētas aeronavigācijas drošībai un lidojumu regularitātei.
6.46. Tāldarbības liela augstuma ilgizturības RPA lidojumos var veikt lielus attālumus un šķērsot valstu robežas. Šiem gaisa kuģiem vajadzīgi VHF balss/datu pārraides radio, kas atbilst prasībām, kuras attiecas uz runas vai datu pārraidi starp gaisa kuģi un ATS. Tiem vajadzīgi arī ļoti tālas darbības sakari, piemēram, SATCOM, starp gaisa kuģi un distances vadības pilotu, kas var būt tūkstošiem kilometru attālumā. SATCOM var būt piemērots risinājums šiem lidojumiem, lai gan var būt vajadzīgi dublējoši sakaru līdzekļi, īpaši apstākļiem, kur pastāv SATCOM ekranējums, kas traucē efektīvus reāllaika sakarus. Šiem tāldarbības sakariem var būt papildu prasības attiecībā uz frekvencēm un spektru.
AERONAVIGĀCIJAS KARTES
6.47. Var būt vajadzīgi papildu simboli, kas attiecas uz UAS darbībām. Distances vadības piloti var būt vairāk atkarīgi no aeronavigācijas karšu informācijas, lai uzturētu izpratni par situāciju gaisa telpā, kurā viņi darbojas, vai uz lidlauka manevrēšanas zonās. Uzkrājoties pieredzei šajā jomā, izskata visu aeronavigācijas informācijas tēmu, ciktāl tā attiecas uz UAS.
VIDES AIZSARDZĪBA
6.48. 16. pielikuma “Vides aizsardzība” [Annex 16 — Environmental Protection] I sējumā ”Gaisa kuģu radītais troksnis” [Volume I — Aircraft Noise] noteiktas prasības attiecībā uz gaisa kuģu radīto troksni, kas piemērojamas gaisa kuģiem, kuriem ir lidojumderīguma sertifikāts un kuri veic starptautiskus lidojumus.

6.49. UA var ekspluatēt vai neekspluatēt ārpus parastajām lidostām, kur ir prasība ievērot atbilstību trokšņa standartiem. Operācijas var veikt pagaidu vai daļēji sagatavotos objektos/vietās, kas neatrodas apdzīvotu vietu tuvumā, tāpēc rodas jautājums, vai prasības attiecībā uz troksni būtu jāpiemēro.
6.50. Trokšņa prasības pašreizējo kategoriju gaisa kuģiem attiecas uz UA, pieņemot, ka izmanto līdzīgus korpusus un vilces sistēmas.

6.51. Dzinēja emisiju standarti, kas norādīti 16. pielikuma “Vides aizsardzība” [Annex 16 — Environmental Protection] II sējumā “Gaisa kuģu dzinēju emisijas” [Volume II — Aircraft Engine Emissions], attiecas uz UA, pieņemot, ka izmanto līdzīgus produktus. Ieviešot jaunus produktus un gaisa kuģus, var izrādīties, ka vajadzīgi papildu trokšņa un emisiju standarti.
______________

7. nodaļa

PERSONĀLS
PERSONĀLA LICENCĒŠANA
7.1. 1. pielikumā “Personāla licencēšana” [Annex 1 — Personnel Licensing] noteikts apmācības, darbības un licencēšanas standartu minimums, kas jāievēro aviācijas personālam, kurš darbojas starptautiskā aeronavigācijā.

7.2. Licenču izdošana saskaņā ar Čikāgas konvencijas 32. pantu ir reģistrētājvalsts kontroles pasākums, lai noteiktu, kas un ar kādiem nosacījumiem var iesaistīties lidojuma apkalpē vai tāda gaisa kuģa ar pilotu kabīnē tehniskajā apkopē, kurš veic starptautiskus lidojumus. RPA lidojumu ieviešana distances vadības pilotu un citu distances vadības apkalpes locekļu licencēm piešķir jaunus aspektus tajā ziņā, ka tie neietilpst 32. panta piemērošanas jomā. Pirmām kārtām, pie tiem pieder jautājums, vai distances vadības pilots primāri ir saistīts ar RPA vai ar distances vadības pilotu staciju. Ja pieņem, ka primārā ir saite starp distances vadības pilotu un distances vadības pilotu staciju, var secināt, ka gadījumā, ja distances vadības pilotu stacijas valsts nav RPA reģistrētājvalsts, licenci piešķir distances vadības pilotu stacijas valsts, nevis RPA reģistrētājvalsts. Lai pieņemtu lēmumu, sīki jāizvērtē šā jaunā aspekta ietekmes. Jebkurā gadījumā atbildīgā licencēšanas iestāde RPA un distances vadības pilotu staciju varētu uzskatīt par vienotu struktūrvienību.
7.3. Izdodot licences distances vadības pilotiem, licencēšanas iestādēm un ārstiem eksaminētājiem jāņem vērā distances vadības pilotu stacijas atrašanās vieta un konfigurācija (piemēram, ēkā, transportlīdzeklī, uz kuģa, gaisa kuģī, rokā turama, liels komplekss). Jānorāda, kāda tipa RPA (piemēram, lidmašīna, helikopters, vertikālās pacelšanās un nosēšanās gaisa kuģis) distances vadības pilotam atļauts vadīt, un visas attiecīgās tiesības, kādas licences turētājam var būt.
7.4. Neparasti cilvēka faktori, to skaitā maņu zudums vai ar vadāmo gaisa kuģi nesaderīgas kustības, var būt par iemeslu unikālām fiziskām vai garīgām prasībām distances vadības pilotam. Uz dažiem distances vadības pilotiem var attiekties prasība veikt tikai pacelšanos/palaišanu un nosēšanos/atgūšanu, un viņi var būt attiecīgi apmācīti. Citi distances vadības piloti var būt apmācīti izpildīt pienākumus tikai lidojuma maršrutā, neskaitot pacelšanos un nosēšanos.
7.5. Saistībā ar “vienpilota ekspluatācijai sertificēta gaisa kuģa” definīciju attiecībā uz RPA ekspluatāciju var izskatīt līdzīgu definīciju: “distances vadības pilota ekspluatācijai sertificēts gaisa kuģis”.

7.6. RPA starptautiska ekspluatācija ir īpaša un atšķirīga no gaisa kuģu ar pilotu kabīnē ekspluatācijas vairākos nozīmīgos veidos. Piemēram, distances vadības pilota licenci izdod fiziskai personai, kas, gaisa kuģim ielidojot citā valstī, nav kopā ar gaisa kuģi. Galamērķa valsts iestādēm nav tiešas personiskas saskarsmes ar distances vadības pilotu vai distances vadības apkalpi.
7.7. Galvenā izmaiņa pašreizējos 1. pielikuma noteikumos, kas paredzēti gaisa kuģiem ar pilotiem gaisa kuģī, ir papildinājums, proti, distances vadības pilotu stacija un tās sakaru posmi ar gaisa kuģi. Galvenie faktori, kas jāizskata, ir distances vadības pilota prasmes, zināšanu, apmācības un medicīniskās atbilstības samērīgums ar konkrēto licenci vai kvalifikācijas atzīmi, uz kuru pretendē pilota kandidāts.
PILOTU UN CITU DISTANCES VADĪBAS APKALPES LOCEKĻU LICENCĒŠANA UN APMĀCĪBA
7.8. Distances vadības piloti un citi distances vadības apkalpes locekļi jāapmāca un jālicencē saskaņā ar 1. pielikumu.

7.9. Licencēšanas un apmācības prasības izstrādā līdzīgi prasībām gaisa kuģu lidojumiem ar pilotu kabīnē, un tās ietver zināšanas aeronavigācijā un zināšanas ekspluatācijas jomā. Var būt vajadzīgi īpaši precizējumi, ņemot vērā distances vadības pilotu stacijas vides un RPA lietojumu īpašo un unikālo raksturu un raksturojumus (tehniskā un lidojumu operāciju perspektīvā, piemēram, VLOS vai ārpus VLOS), kā arī gaisa kuģa tipu (piemēram, lidmašīna vai helikopters). Tāpēc noteiktu kategoriju distances vadības apkalpes kvalifikācijas (piemēram, VLOS helikoptera) var ievērojami atšķirties no parastajām kvalifikācijām, kas attiecas uz gaisa kuģu lidojumiem ar pilotu kabīnē.
7.10. Pamatojoties uz iepriekš izklāstīto, iepriekšējie un pašreizējie jēdzieniskie apzīmējumi personālam, kas vada RPA, jāaizstāj ar piemērotiem terminiem, kuri ir 1. pielikumā, tos attiecīgi pārveidojot, lai norādītu, ka personāla locekļi, no kuriem katrs ir distances vadības apkalpes loceklis, atrodas ārpus gaisa kuģa, piemēram, “distances vadības pilots”, “distances vadības navigators” un/vai “distances vadības inženieris”. Jauns amats apkalpē, kas ir unikāls dažos VLOS lidojumos, ir “RPA novērotājs”, kurš ir fiziska persona, kas, vizuāli novērojot RPA, palīdz distances vadības pilotam droši veikt lidojumu. Papildu amatus apkalpē, kas ir unikāli distances vadības pilotu stacijai/RPA lidojumiem, var identificēt laika gaitā. Šie jaunie amati jāiekļauj 1. pielikumā starptautiskas standartizācijas nolūkā.
GAISA SATIKSMES VADĪBAS DISPEČERU LICENCĒŠANA UN APMĀCĪBA
7.11. UAS neietekmē gaisa satiksmes vadības dispečeru licencēšanu. Tomēr, UAS ieviešot ATC vidē, ATC personālam varētu būt vajadzīgas papildu apmācības prasības, kas ir specifiskas dažādu tipu UAS raksturojumiem, cita starpā ietverot lidtehniskos raksturojumus, uzvedību, sakarus, ekspluatācijas ierobežojumus un ārkārtas procedūras.
________________

Pielikums
VALSTS/REĢIONĀLO UAS INICIATĪVU PIEMĒRI
VISPĀRĪGA INFORMĀCIJA
1. Šajā pielikumā ir tās politikas un pašreizējās prakses piemēri, ko dažādas CAA pašlaik izmanto reģionālā1 vai valsts līmenī. Šie piemēri attiecas uz šo cirkulāru un var būt vadlīnija citām CAA, izstrādājot savus noteikumus vai vadlīnijas.
JURIDISKIE JAUTĀJUMI
2. Vairākas CAA ir pieņēmušas tādu politiku, ka UAS drošības līmeņiem jābūt līdzvērtīgiem tiem drošības līmeņiem, kas attiecas uz gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē. UAS lidojumiem jābūt tikpat drošiem kā lidojumiem, ko veic gaisa kuģi ar pilotu kabīnē, ciktāl tās nedrīkst uz zemes vai gaisā radīt tādu apdraudējumu personām vai īpašumam, kurš pārsniedz apdraudējumu, kas saistāms ar līdzvērtīgas klases vai kategorijas gaisa kuģa ar pilotu kabīnē ekspluatāciju. Parasti UAS jāekspluatē saskaņā ar noteikumiem, ar ko reglamentē gaisa kuģu ar pilotu kabīnē lidojumu, un jāatbilst aprīkojuma prasībām, kuras attiecas uz tās klases gaisa telpu, kurā tās paredzēts ekspluatēt. UAS jāspēj ievērot ATC norādījumus.
3. Amerikas Savienoto Valstu politika ir tāda, lai UAS ieviešana Nacionālās Gaisa telpas pārvaldes sistēmā (NAS) nekaitē esošajai sistēmai un tās lietotājiem un nerada tiem neadekvātu apgrūtinājumu, un UAS nespēja ar pašreizējo tehnoloģiju nodrošināt atbilstību tādām pamatprasībām kā redzēt citus satiksmes līdzekļus un izvairīties no tiem nozīmē, ka UAS piekļuve NAS neizbēgami ir ļoti ierobežota.

4. Amerikas Savienotajās Valstīs eksperimentālā lidojumderīguma sertifikāta saņemšanas process UAS ekspluatācijai ir izklāstīts FAA Rīkojumā 8130.34 [FAA Order 8130.34] un Starpposma ekspluatācijas apstiprinājuma vadlīniju dokumentā 08-01 [Interim Operational Approval Guidance Document 08-01].

5. Grupa valstu institūciju (JARUS) Nīderlandes vadībā un sadarbībā ar EASA izstrādā saskaņotus ekspluatācijas un tehniskos noteikumus “vieglajiem” (t. i., vieglākiem par 150 kg) UAS. Grupa, kas izstrādā tehniskās prasības, koncentrējas uz sertifikācijas specifikāciju noteikšanu dažādu tipu gaisa kuģiem, sākot ar vieglajiem bezpilota rotorplāniem. Grupa izstrādā arī licencēšanas prasības.
6. Civilajiem UA, kas smagāki 150 kg, pamatojoties uz piemērojamo politikas dokumentu Doc E.Y013-01 (izdots 25-08-2009) [Doc E.Y013-01 (issued 25-08-2009)], ES parasti jābūt tipa sertifikātam, kuru izdevusi EASA. Turklāt EASA plāno līdz 2014. gadam piedāvāt kopīgus ES noteikumus šo UAS lidojumiem un lidojumu apkalpēm.

7. EUROCAE WG-73 ir atzīta Eiropas UAS ekspertu grupa, kas iesniedz EASA tehniskos priekšlikumus tādu papildu lidojumderīguma kritēriju un/vai īpašu nosacījumu izstrādei, kuri nav sīkāk izstrādāti agrākajos noteikumu izstrādes priekšlikumos.

8. RTCA SC 203 ir atzīta Amerikas Savienoto Valstu UAS ekspertu grupa, kas iesniedz FAA tehniskos priekšlikumus tādu papildu lidojumderīguma kritēriju un/vai īpašu nosacījumu izstrādei, kuri nav sīkāk izstrādāti agrākajos noteikumu izstrādes priekšlikumos.

9. NATO darba grupa UAV lidojumiem nenorobežotā gaisa telpā (FINAS WG) [NATO UAV Flight in Non-Segregated Airspace Working Group (FINAS WG)] ieteic un dokumentē NATO mēroga vadlīnijas, kas ļautu veikt UAV pārrobežu lidojumus (PIK) nenorobežotā gaisa telpā. Pašlaik FINAS WG ir izstrādājusi NATO standartizācijas līgumus (STANAG) par ieteicamajām vadlīnijām atbildīgo UAV ekspluatantu [pilotu] apmācībai un par UAV sistēmu lidojumderīguma prasībām2 (USAR) [NATO Standardization Agreements (STANAGs) on Recommended Guidance for the Training of Designated UAV Operators [pilots] and UAV System Airworthiness Requirements2 (USAR)]. Pēdējie paredzēti galvenokārt tādu fiksētu spārnu militāro UAV lidojumderīguma sertifikācijai, kuru maksimālā pacelšanās masa ir 150–20 000 kg.
EKOLOĢISKIE APSVĒRUMI
10. Nav veikta izpēte, lai noteiktu vajadzību kontrolēt troksni un emisijas attiecībā uz UAS. Tomēr ir vispārējs pieņēmums, ka UAS jāpiemēro esošie trokšņa un emisiju standarti, kas attiecas uz gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē.

11. UA var uzbūvēt vieglākus un mazākus par tiem gaisa kuģiem, ko pašlaik izmanto daudzos lidojumos, tādējādi tie ekonomiskāk patērētu degvielu un radītu mazāk oglekļa dioksīda emisiju un mazāk trokšņa.

12. Ja salīdzina mazu viena dzinēja lidmašīnu ar apkalpi kabīnē un mazu UA, izrādās, ka UA vidēji patērē vienu desmito daļu degvielas, rada vienu desmito daļu CO2, par 6–9 dB mazāku troksni un darbojas piecas līdz desmit reizes ilgāk.
13. Turpmāk pievienotajā saitē lidmašīna Cessna Skylane ir salīdzināta ar UA ar 10 kg derīgās kravas. 

http://www.barnardmicrosystems.com/L4E_environment.htm
RADIONAVIGĀCIJAS LĪDZEKĻI UN GAISA KUĢA NAVIGĀCIJAS IEKĀRTA
14. Amerikas Savienotās Valstis ir noteikušas tādu politiku, ka UAS darbībām jābūt pārskatāmām un nepārtrauktām. Tas nozīmē, ka UAS atbilst navigācijas raksturojumu specifikācijām saskaņā ar lidojumu tipu un gaisa telpu, kurā to ekspluatēs. Tāpēc RTCA, sadarbojoties ar EUROCAE, izstrādā aviācijas sistēmas raksturojumu standartu minimumu (MASPS) UAS ekspluatācijai.
NOVĒROŠANA UN SADURSMJU NOVĒRŠANA
15. Amerikas Savienotajās Valstīs lieliem UA, kurus drīkst ekspluatēt nenorobežotā gaisa telpā, jābūt aprīkotiem ar gaisa kuģa transponderiem. Šiem UA nav ACAS sistēmu vai arī, ja tie ir aprīkoti, tās aizliegts lietot. Mazākiem UA parasti jālido pilota tiešās redzamības zonā. Šajās UAS parasti nav transponderu un parasti ir atsevišķs vizuālais novērotājs, kas izpilda atklāšanas (redzēšanas) un izvairīšanās, kā arī sadursmju novēršanas funkcijas.
16. Krievija ir izstrādājusi iekārtu un veikusi izmēģinājumu lidojumus UAS novērošanai un kontrolei (pacelšanās masa 350 kg, viens turboreaktīvais dzinējs, ātrums 700 km/h un maksimālais lidojuma augstums 9 km). Novērošanas lidojumus, pamatojoties uz ADS-B, un C2, kas pamatojas uz CPDLC, veica, izmantojot VHF datu pārraides posma 4. režīma transponderus. Krievija izskata ADS-B un VDL 4. režīma izmantošanu par UAS lidojumu vadības līdzekli civilajā gaisa telpā.
GAISA SATIKSMES PAKALPOJUMI
17. Amerikas Savienotās Valstis nosaka šādas vadlīnijas C2 datu posma atteices procedūru noteikšanai: “Visos posma zuduma gadījumos UAS jābūt nodrošinātām ar automātiskas atgūšanas līdzekļiem. Ir daudz pieņemamu variantu šīs prasības izpildei. To nolūks ir nodrošināt, lai aviācijas darbības ir prognozējamas pat posma atteices gadījumā.” ATC/pilota balss sakari attiecībā uz UAS ir nepieciešami visā gaisa telpā un visos lidojumos dispečeram nepārprotamā veidā.
18. CAP 772, Apvienotās Karalistes UAS politikas un vadlīniju dokumentā ir atzīts, ka pastāv konkrētas ATS integrācijas problēmas un ka jāizstrādā ekspluatācijas procedūras, lai atvieglotu ATS nodrošināšanu UAS. Tomēr, ja nav īpaša nodrošinājuma ar ATS struktūrvienību, kas apkalpo UAS darbību, UAS paredzētais pakalpojums jāsniedz nepārtraukti gan gaisa satiksmes vadības dispečeram, gan pilotam. Citiem vārdiem, spēkā ir tās pašas sakaru metodes, noteikumi un procedūras. Attiecīgi UAS jāspēj ievērot ATS sniedzēja instrukcijas, kas attiecas uz konkrētās klases gaisa telpu, kurā tās paredzēts ekspluatēt, turklāt laika intervālā, kas līdzvērtīgs laika intervālam, kurš attiecas uz gaisa kuģiem ar pilotu kabīnē.
LIDLAUKI
19. Saskaņā ar Apvienotās Karalistes CAA CAP 722 lidlauka licences turētājam jāpierāda, kā nodrošina to gaisa kuģu drošību, kam jāizmanto licencēts lidlauks, ja šajā lidlaukā atļauj veikt UAS darbības. Lidlauka licences turētājam jāizstrādā ekspluatācijas rokasgrāmata vai citi dokumenti, kas attiecas uz UAS ekspluatāciju attiecīgajā lidlaukā, lai nodrošinātu ar visiem UAS ekspluatācijas aspektiem saistīto risku novērtēšanu un mazināšanu. Beidzot, ir būtiski, lai lai UAS ekspluatācijā iesaistītie labi pārzinātu attiecīgos noteikumus un procedūras, kas ir spēkā lidlaukā, no kura tās veic lidojumus.
20. Austrālijas CASA noteikumos (CASR 101. daļa) normas, ar ko reglamentē visas bezpilota aeronavigācijas darbības, ir konsolidētas vienā normatīvo aktu krājumā. Lai gan noteikumi pilnībā nekoncentrējas tikai uz UAS, 101. daļas F iedaļa aptver lielas UAS ekspluatāciju un mazas UAS ekspluatāciju tādos nolūkos, kas nav sports vai atpūta. To papildina konsultatīvie cirkulāri, kuros dispečeriem un UAS ražotājiem ir vadlīnijas attiecībā uz UAS ekspluatāciju un uzbūvi, kā arī uz līdzekļiem, ar ko tie var droši un likumīgi ekspluatēt UAS Austrālijas gaisa telpā.
AERONAVIGĀCIJAS TELESAKARU PROCEDŪRAS
21. Pašlaik Amerikas Savienotajās Valstīs bezpilota gaisa kuģiem, kas lido kontrolējamā gaisa telpā ar IFR atļauju, jāuztur sakari ar attiecīgo ATC iekārtu. Ja UAS nespēj uzturēt parastos sakarus “gaiss–zeme” ar ATC, tiek izstrādātas alternatīvas metodes, un tās veido daļu no nepieciešamajām prasībām atļaujas piešķiršanas procesā.
22. Bez tam uzdod arī nodrošināt sakarus starp lidojuma apkalpes locekļiem, ieskaitot sakarus ar vizuālajiem novērotājiem. Tie ir līdzvērtīgi sakariem, kas notiek starp lidojuma apkalpes locekļiem gaisa kuģu lidojumos ar pilotu kabīnē.

23. Pašreizējās navigācijas sistēmas, kas pamatojas uz iekārtām, kuras bāzētas uz zemes, neizmanto, jo gaisa kuģa atbilstošo aprīkojumu tā svara dēļ nevar uzstādīt lielai daļai bezpilota gaisa kuģu. Pārsvarā izmanto GNSS vai pilota tiešos vizuālos novērojumus.

— BEIGAS —
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� Attiecībā uz RPAS posms starp distances vadības pilotu un ATC var ietvert posmu starp ATC un RPA un posmu starp RPA un distances vadības pilotu staciju.


1 Piemēram, Eiropas Aviācijas drošības aģentūra (EASA) Eiropas Savienībā (ES).
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