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ANNEX 1
to the Convention on
International Civil Aviation

Personnel Licensing

As long as air travel cannot do without pilots and other air and ground personnel, their competence, skills and training
will remain the essential guarantee for efficient and safe operations. Adequate personnel training and licensing also
instill confidence between States, leading to international recognition and acceptance of personnel qualifications and
licences and greater trust in aviation on the part of the traveller.

Standards and Recommended Practices for the licensing of flight crew members (pilots, flight engineers and flight
navigators), air traffic controllers, aeronautical station operators, maintenance technicians and flight dispatchers-, are
provided by Annex 1 to the Convention on International Civil Aviation. Related training manuals provide guidance to
States for the scope and depth of training curricula which will ensure that the confidence in safe air navigation, as
intended by the Convention and Annex 1, is maintained. These training manuals also provide guidance for the training
of other aviation personnel such as aerodrome emergency crews, flight operations officers, radio operators and
individuals involved in other related disciplines.

Today's aircraft operations are so diverse and complex that protection must be provided against the possibility, however
remote, of total system breakdown due to either human error or failure of a system component.

The human being is the vital link in the chain of aircraft operations but is also by nature the most flexible and variable.
Proper training is necessary so as to minimize human error and provide able, skilful, proficient and competent personnel.
Annex 1 and ICAO training manuals describe the skills necessary to build proficiency at various jobs, thereby
contributing to occupational competency. The medical standards of the Annex, in requiring periodic health
examinations, serve as an early warning for possible incapacitating medical conditions and contribute to the general
health of flight crews and controllers.

The Human Factors programme addresses known human capabilities and limitations, providing States with basic
information on this vital subject as well as the material necessary to design proper training programmes. ICAQO's
objective is to improve safety in aviation by making States more aware of, and responsive to, the importance of human
factors in civil aviation operations.

Licensing is the act of authorizing defined activities which should otherwise be prohibited due to the potentially serious
results of such activities being performed improperly. An applicant for a licence must meet certain stated requirements
proportional to the complexities of the task to be performed. The licensing examination serves as a regular test of
physical fitness and performance ensuring independent control. As such, training and licensing together are critical for
the achievement of overall competency.

One of ICAQ’s main tasks in the field of personnel licensing is to foster the resolution of differences in licensing
requirements and to ensure that international licensing standards are kept in line with current practices and probable
future developments. This is ever more crucial as the flight crew will be exposed to increasing traffic density and
airspace congestion, highly complicated terminal area patterns and more sophisticated equipment. To accomplish this
task, Annex | is regularly amended to reflect the rapidly changing environment.



ANNEX 2
to the Convention on
International Civil Aviation

Rules of the Air

Air travel must be safe and efficient; this requires, among other things, a set of internationally agreed rules of the air.
The rules developed by ICAO - which consist of general rules, visual flight rules and instrument flight rules contained
in Annex 2 - apply without exception over the high seas, and over national territories to the extent that they do not
conflict with the rules of the State being overflown. The pilot-in-command of an aircraft is responsible for compliance
with the rules of the air.

An aircraft must be flown in accordance with the general rules and either the visual flight rules (VFR) or the instrument
flight rules (IFR). Flight in accordance with visual flight rules is permitted if a flight crew is able to remain clear of
clouds by a distance of at least 1 500 m horizontally and at least 300 m (1 000 ft) vertically and to maintain a forward
visibility of at least 8 km. For flights in some portions of the airspace and at low altitudes, and for helicopters, the
requirements are less stringent. An aircraft cannot be flown under VFR at night or above 6 100 m (20 000 ft) except
by special permission. Balloons are classified as aircraft, but unmanned free balloons can be flown only under specified
conditions detailed in the Annex.

Instrument flight rules must be complied with in weather conditions other than those mentioned above. A State may also
require that they be applied in designated airspaces regardless of weather conditions, or a pilot may choose to apply
them even if the weather is good.

Most airliners fly under IFR at all times. Depending upon the type of airspace, these aircraft are provided with air traffic
control service, air traffic advisory service or flight information service regardless of weather conditions. To fly under
IFR, an aircraft must be equipped with suitable instruments and navigation equipment appropriate to the route to be
flown. When operating under air traffic control the aircraft must maintain precisely the route and altitude that have been
assigned to it and keep air traffic control informed about its position.

A flight plan must be filed with air traffic services units for all flights that will cross international borders, and for most
other flights that are engaged in commercial operations. The flight plan provides information on the aircraft's identity
and equipment, the point and time of departure, the route and altitude to be flown, the destination and estimated time
of arrival, and the alternate airport to be used should landing at destination be impossible. The flight plan must also
specify whether the flight will be carried out under visual or instrument flight rules.

Regardless of the type of flight plan, the pilots are responsible for avoiding collisions when in visual flight conditions,
in accordance with the principle of see-and-avoid. However, flights operating under IFR are either kept separated by
air traffic control units or provided with collision hazard information.

Right-of-way rules in the air are similar to those on the surface, but, as aircraft operate in three dimensions, some
additional rules are required. When two aircraft are converging at approximately the same level, the aircraft on the right
has the right of way except that aeroplanes must give way to airships, gliders and balloons, and to aircraft which are
towing objects. An aircraft which is being overtaken has the right of way and the overtaking aircraft must remain clear
by altering heading to the right. When two aircraft are approaching each other head on they must both alter heading to
the right.

As interceptions of civil aircraft are, in all cases, potentially hazardous, the Council of ICAO has formulated special
recommendations in Annex 2 which States are urged to implement through appropriate regulatory and administrative
action. These special recommendations are contained in Attachment A to the Annex

All these rules, when complied with by all concerned, help make for safe and efficient flight.



ANNEX 3
to the Convention on
International Civil Aviation

Meteorological Service for International Air Navigation

Pilots need to be informed about meteorological conditions along the routes to be flown and at their destination
aerodromes.

The object of the meteorological service outlined in Annex 3 is to contribute to the safety, efficiency and regularity of
air navigation. This is achieved by providing necessary meteorological information to operators, flight crew members,
air traffic services units, search and rescue units, airport management and others concerned with aviation. Close liaison
is essential between those supplying meteorological information and those using it.

At international aerodromes the meteorological information is normally supplied to aeronautical users by a
meteorological office. Suitable telecommunications facilities are made available by States to permit those aerodrome
meteorological offices to supply information to air traffic services and search and rescue services. Telecommunications
between the meteorological office and control towers or approach control offices should be such that the required points
may normally be contacted within 15 seconds.

Aerodrome reports and forecasts are required by aeronautical users to carry out their functions. Aerodrome reports
include surface wind, visibility, runway visual range, present weather, cloud, air and dew-point temperature and
atmospheric pressure, and are issued either half-hourly or hourly. These reports are complemented by special reports
whenever any parameter changes beyond pre-fixed limits of operational significance. Aerodrome forecasts include
surface wind, visibility, weather, cloud and temperature, and are issued every three or six hours for a validity period of
9 to 24 hours. Aerodrome forecasts are kept under continuous review and amended by the meteorological office
concerned, as necessary.

Landing forecasts are prepared for some international aerodromes to meet requirements of landing aircraft. They are
appended to the aerodrome reports and have a validity of two hours. Landing forecasts contain expected conditions
over the runway complex in regard to surface wind, visibility, weather and cloud.

To assist pilots with their flight planning, most States provide meteorological briefings which are increasingly carried
out using automated systems. Briefings comprise details of en-route weather, upper winds and upper-air temperatures,
often given in the form of meteorological charts, warnings related to hazardous phenomena en-route, and reports and
forecasts for the destination aerodrome and its alternates.

To provide aircraft in flight with information about significant changes in weather, meteorological watch offices are
maintained. They prepare warnings of hazardous weather conditions, including thunderstorms, tropical cyclones, severe
squall lines, heavy hail, severe turbulence, severe icing, mountain waves, sandstorms, duststorms and volcanic ash
clouds. Moreover, these offices issue aerodrome warnings of meteorological conditions that could adversely affect
aircraft or facilities on the ground: for example, warnings of expected snowstorms. They also issue warnings for wind
shear for the climb-out and approach paths. Furthermore, aircraft in flight are required to report severe weather
phenomena encountered en route. These reports are disseminated by the air traffic services units to all aircraft
concerned.

On most international routes routine observations are made by aircraft of upper winds and temperatures. They are
transmitted by aircraft in flight to provide observational data that can be used in the development of forecasts. These
aircraft observations of winds and temperatures are being automated using the air-ground data link communications.

As far as route forecasts are concerned, all flights require advance and accurate meteorological information so as to chart
a course that will permit them to make use of the most favourable winds and conserve fuel. With rising fuel costs, this



has become increasingly important. Therefore, ICAO has implemented the World Area Forecast System (WAFS). The
purpose of this system is to provide States and aviation users with standardized and high-quality forecasts on upper-air
temperature, humidity and winds and on significant weather. The WAFS is based on two world area forecast centres
which use the most up-to-date computers and satellite telecommunications (ISCS and SADIS) to prepare and disseminate
global forecasts in digital form directly to States and users.

During the past few years a number of incidents have occurred due to aircraft encounters with volcanic ash clouds
following volcanic eruptions. In order to provide for the observation and reporting of volcanic ash clouds and the
issuance of warnings to pilots and airlines, ICAO, with the assistance of other international organizations, has established
an international airways volcano watch (IAVW). The corner stones of the IAVW are nine volcanic ash advisory centres
which issue advisory information on volcanic ash globally, both to aviation users and meteorological offices concerned.

Automated observing systems are becoming increasingly useful at aerodromes and currently are considered to meet the
aeronautical requirements as far as the observation of the surface wind, visibility, runway visual range and height of the
cloud base, air and dew-point temperature and atmospheric pressure are concerned. In view of the improved
performance of fully automated systems, they may now be used, without any human intervention, during non-operational
hours of the aerodrome.



ANNEX 4
to the Convention on
International Civil Aviation

Aeronautical Charts

The world of aviation, which by its very nature knows no geographical or political boundaries, requires maps that are
unlike those used in ground transportation. For the safe performance of air operations it is essential that a current,
comprehensive and authoritative source of navigation information be made available at all times, and aeronautical charts
provide a convenient medium for supplying this information in a manageable, condensed and coordinated manner. It
is often said that a picture is worth a thousand words, however, today’s often complex aeronautical charts may be worth
much more. Aeronautical charts not only provide the two dimensional information common in most maps, but also often
portray three dimensional air traffic service systems. Almost all ICAO States produce aeronautical charts and most
segments of aviation make reference to them for planning, air traffic control and navigation purposes. Without the global
standardization of aeronautical charts it would be difficult for pilots and other chart users to effectively find and interpret
important navigation information. The safe and efficient flow of air traffic is facilitated by aeronautical charts drawn
to accepted ICAO Standards.

The Standards, Recommended Practices and explanatory notes contained in Annex 4 define the obligations of States
to make available certain ICAO aeronautical chart types, and specify chart coverage, format, identification and content
including standardized symbology and colour use. The goal is to satisfy the need for uniformity and consistency in the
provision of aeronautical charts that contain appropriate information of a defined quality. When a published aeronautical
chart contains “ICAQO” in its title, this indicates that the chart producer has conformed to both general Annex 4
Standards and those pertaining to a particular ICAO chart type.

The ICAO Council first adopted the original Standards and Recommended Practices in 1948. Annex 4 has its origins
in “Annex J - Aeronautical Maps and Charts” of the Draft Technical Annexes adopted by the International Civil
Aviation Conference in Chicago in 1944. Since the adoption of the first edition which provided specifications for seven
ICAOQ chart types, there have been fifty-three amendments to update the Annex to accommaodate the rapid advances in
air navigation and cartographic technology. The ICAQ series of aeronautical charts now consists of twenty-one types,
each intended to serve specialized purposes. They range from detailed charts for individual aerodromes/heliports to
small-scale charts for flight planning purposes and include electronic aeronautical charts for cockpit display.

There are three series of charts available for planning and visual navigation, each with a different scale. The
Aeronautical Navigation Chart — ICAO Small Scale charts cover the largest area for a given amount of paper; they
provide a general purpose chart series suitable for long-range flight planning. The World Aeronautical Chart — ICAO
1:1000 000 charts provide complete world coverage with uniform presentation of data at a constant scale, and are used
in the production of other charts. The Aeronautical Chart — ICAO 1:500 000 series supplies more detail and provides
a suitable medium for pilot and navigation training. This series is most suitable for use by low-speed, short- or medium-
range aircraft operating at low and intermediate altitudes.

The vast majority of scheduled flights take place along routes defined by radio and electronic navigation systems that
make visual reference to the ground unnecessary. This type of navigation is conducted under instrument flight rules and
the flight is required to comply with air traffic control services procedures. The Enroute Chart — ICAQ portrays the air
traffic service system, radio navigation aids and other aeronautical information essential to en-route navigation under
instrument flight rules. It is designed for easy handling in the crowded space of an aircraft flight deck, and the
presentation of information is such that it can easily be read in varying conditions of natural and artificial light. Where
flights cross extensive oceanic and sparsely settled areas, the Plotting Chart — ICAO provides a means of maintaining
a continuous flight record of aircraft position and is sometimes produced to complement the more complex enroute
charts.

As a flight approaches its destination, more detail is required about the area around the aerodrome of intended landing.



The Area Chart — ICAO provides pilots with information to facilitate the transition from en-route phase to final
approach phase, as well as from take-off to en-route phases of the flight. The charts are designed to enable pilots to
comply with departure and arrival procedures and holding pattern procedures, all of which are coordinated with the
information on the instrument approach charts. Frequently, air traffic services routes or position reporting requirements
are different for arrivals and for departures and these cannot be shown with sufficient clarity on the area chart. Under
these conditions a separate Standard Departure Chart — Instrument (SID) — ICAO and Standard Arrival Chart —
Instrument (STAR) — ICAO are produced. The area chart may also be supplemented by a Radar Minimum Altitude
Chart— ICAO which is designed to provide the information to enable flight crews to monitor and cross-check altitudes
assigned while under radar control.

The Instrument Approach Chart — ICAO provides the pilot with a graphic presentation of instrument approach
procedures, and missed approach procedures to be followed should the crew be unable to carry out a landing. This chart
type contains a plan and profile view of the approach with full details of associated radio navigation aids and necessary
aerodrome and topographical information. When a visual-type approach is flown, the pilot may refer to a Visual
Approach Chart— ICAO which illustrates the basic aerodrome layout and surrounding features easily recognizable from
the air. As well as providing orientation, these charts are designed to highlight potential dangers such as obstacles, high
terrain and areas of hazardous airspace.

The Aerodrome/Heliport Chart — ICAQ provides an illustration of the aerodrome or heliport which allows the pilot to
recognize significant features, rapidly clear the runway or heliport touchdown area after landing and follow taxiing
instructions. The charts show aerodrome/heliport movement areas, visual indicator locations, taxiing guidance aids,
aerodrome/heliport lighting, hangars, terminal buildings and aircraft/heliport stands, various reference points required
for the setting and checking of navigation systems and operational information such as pavement strengths and radio
communication facility frequencies. At large aerodromes where all the aircraft taxiing and parking information cannot
be clearly shown on the Aerodrome/Heliport Chart — ICAQ, details are provided by the supplementary Aerodrome
Ground Movement Chart — ICAO and the Aircraft Parking/Docking Chart — ICAOQ.

The heights of obstacles around airports are of critical importance to aircraft operations. Information about these are
given in detail on the Aerodrome Obstacle Charts — ICAO, Types A, B, and C. These charts are intended to assist
aircraft operators in making the complex take-off mass, distance and performance calculations required, including those
covering emergency situations such as engine failure during takeoff. Aerodrome obstacle charts show the runways in
plan and profile, take-off flight path areas and the distances available for take-off run and accelerate-stop, taking
obstacles into account; this data is provided for each runway which has significant obstacles in the take-off area. The
detailed topographical information provided by some aerodrome obstacle charts includes coverage of areas as far as 45
km away from the aerodrome itself.

Recent developments associated with “glass cockpit technologies”, the availability and exchange of electronic
aeronautical information, and the increased implementation of navigation systems with high positional accuracies and
continuous position fixing, have created an environment well suited to the rapid development of viable electronic charts
for display in the cockpit. A fully developed electronic aeronautical chart display has the potential for functionality that
extends well beyond paper charts and could offer significant benefits such as continuous plotting of the aircraft’s
position and customization of the chart display depending on the phase of flight and other operational considerations.
Annex 4, Chapter 20 Electronic Aeronautical Chart Display — ICAO provides basic requirements aimed at
standardizing electronic aeronautical chart displays while not unduly limiting the development of this new cartographic
technology.

Annex 4 provisions have evolved considerably from the seven original ICAO chart types adopted in 1948. To ensure
that aeronautical charts meet the technological and other requirements of modern aviation operations, ICAO is
constantly monitoring, improving and updating aeronautical chart specifications.



ANNEX 5
to the Convention on
International Civil Aviation

Units of Measurement to be Used in Air and Ground Operations

The question of the units of measurement to be used in international civil aviation goes back as far as the origin of ICAO
itself. At the International Civil Aviation Conference held at Chicago in 1944, the importance of a common system of
measurements was realized and a resolution was adopted calling on States to make use of the metric system as the
primary international standard.

A special committee was established to look into the question and as a result the First Assembly of ICAQ in 1947
adopted a resolution (A1-35) recommending a system of units to be issued as an ICAQO Standard as soon as possible.
Stemming from this resolution, the first edition of Annex 5 was adopted in 1948. This contained an ICAO table of units
based essentially on the metric system, but it also contained four additional interim tables of units for use by those States
unable to use the primary table. It was evident from the beginning that the achievement of standardization in units of
measurement would not be easy, and Annex 5 was initially applicable only to those units used in communications
between aircraft and ground stations.

Many attempts to improve the level of standardization were made in the following years and a number of amendments
to Annex 5 were introduced. By 1961 the number of tables of units in the Annex had been reduced to two, which
remained until Amendment 13 was adopted in March 1979. Amendment 13 extended considerably the scope of ICAO's
role in standardizing units of measurements to cover all aspects of air and ground operations and not just air-ground
communications. It also introduced the International System of Units, known as Sl from the "Systeme International
d’Unités", as the basic standardized system to be used in civil aviation.

In addition to the Sl units the amendment recognized a number of non-SI units which may be used permanently in
conjunction with Sl units in aviation. These include the litre, the degree Celsius, the degree for measuring plane angle,
etc. The amendment also recognized, as do the relevant ICAO Assembly Resolutions, that there are some non-SI units
which have a special place in aviation and which will have to be retained, at least temporarily. These are the nautical
mile and the knot, as well as the foot when it is used in the measurement of altitude, elevation or height only. Some
practical problems arise in the termination of the use of these units and it has not yet been possible to fix a termination
date.

Amendment 13 to Annex 5 represented a major step forward in the difficult process of standardizing units of
measurement in international civil aviation. Although complete standardization is still some time away, the foundation
has been laid for resolving a problem which has been recognized by ICAO since its inception. With this amendment
a very large degree of standardization has been achieved between civil aviation and other scientific and engineering
communities.

Amendments 14 and 15 to Annex 5 introduced a new definition of the metre, and references to temporary non-Sl units
were deleted.



ANNEX 6
to the Convention on
International Civil Aviation

Operation of Aircraft
(Parts I, Il and III)

The essence of Annex 6, simply put, is that the operation of aircraft engaged in international air transport must be as standardized
as possible to ensure the highest levels of safety and efficiency.

In 1948 the Council first adopted Standards and Recommended Practices for the operation of aircraft engaged in international
commercial air transport. They were based on recommendations of States attending the first session of the Operations Divisional
Meeting held in 1946, and are the basis of Part | of Annex 6.

Inorder to keep pace with anew and vital industry, the original provisions have been and are being constantly reviewed. For instance,
asecond part to Annex 6, dealing exclusively with international general aviation, became applicable in September 1969. Similarly,
athird part to Annex 6, dealing with all international helicopter operations, became applicable in November 1986. Part I11 originally
addressed only helicopter flight recorders, but an amendment completing the coverage of helicopter operations in the same
comprehensive manner as aeroplane operations covered in Parts | and 11 was adopted for applicability in November 1990.

Itwould be impractical to provide one international set of operational rules and regulations for the wide variety of aircraft which exist
today. Aircraft range from commercial airliners to the one-seat glider, all of which cross national boundaries into adjacent States.
In the course of a single operation, a long-range jet may fly over many international borders. Each aircraft has unique handling
characteristics relative to its type and, under varying environmental conditions, may have specific operational limitations. The very
international nature of commercial aviation, and of general aviation to a lesser degree, requires pilots and operators to conformto a
wide variety of national rules and regulations.

The purpose of Annex 6 is to contribute to the safety of international air navigation by providing criteria for safe operating practices,
and to contribute to the efficiency and regularity of international air navigation by encouraging ICAQO's Contracting States to facilitate
the passage over their territories of commercial aircraft belonging to other countries that operate in conformity with these criteria.

ICAO Standards do not preclude the development of national standards which may be more stringent than those contained in the
Annex. In all phases of aircraft operations, minimum standards are the most acceptable compromise as they make commercial and
general aviation viable without prejudicing safety. The Standards accepted by all Contracting States cover such areas as aircraft
operations, performance, communications and navigation equipment, maintenance, flight documents, responsibilities of flight
personnel and the security of the aircraft.

The advent of the turbine engine and associated high performance aircraft designs necessitated a new approach to civil aircraft
operation. Aircraft performance criteria, flight instruments, navigation equipment and many other operational aspects required new
techniques, and they in turn created the need for international regulations to provide for safety and efficiency.

The introduction of high-speed, long- and short-range aircraft, for example, created problems associated with endurance at relatively
low altitudes, where fuel consumption becomes a major factor. The fuel policies of many of the international civil aviation carriers
are required to take into account the need for possible diversions to an alternate aerodrome when adverse weather is forecast at the
intended destination.

Clearly defined International Standards and Recommended Practices exist in respect of operating minima based on the aircraft and
the environmental factors found at each aerodrome. Subject to the State of the Operator's approval, the aircraft operator has to take
into account the type of aeroplane or helicopter, the degree of sophistication of equipment carried on the aircraft, the characteristics
of the approach and runway aids and the operating skill of the crew in carrying out procedures involved in operations in all weather
conditions.



Another development has been the introduction of provisions (generally referred to as ETOPS) to ensure safe operations by twin-
engined aeroplanes operating over extended ranges, often over water. This type of operation has arisen because of the attractive
economics of the large twin-engined aeroplanes now available.

The human factor is an essential component for the safe and efficient conduct of aircraft operations. Annex 6 spells out the
responsibilities of States in supervising their operators, particularly in respect of flight crew. The main provision requires the
establishment of a method of supervising flight operations to ensure a continuing level of safety. It calls for the provision of an
operations manual for each aircraft type, and places the onus on each operator to ensure that all operations personnel are properly
instructed in their duties and responsibilities, and in the relationship of such duties to the airline operation as a whole.

The pilot-in-command has the final responsibility to make sure that flight preparation is complete and conforms to all requirements,
and is required to certify flight preparation forms when satisfied that the aircraft is airworthy, and that other criteria are met in respect
to instruments, maintenance, mass and load distribution (and the securing of the loads), and operating limitations of the aircraft.

Another important aspect covered in Annex 6 is the requirement for operators to establish rules limiting the flight time and flight duty
periods for flight crew members. The same Standard also calls for the operator to provide adequate rest periods so that fatigue
occurring either on a flight, or successive flights over a period of time, does not endanger the safety of a flight. An alert flight crew
must be capable of dealing not only with any technical emergencies but with other crew members and must react correctly and
efficiently in case of an evacuation of the aircraft. Rules such as this must be included in the operations manual.

Critical to safe aircraft operations is the knowledge of the operating limits of each particular type of aircraft. The Annexsets out
minimum performance operating limitations, with respect to aircraft in use today. These Standards take into account a significant
number of factors which can affect the performance of a wide range of aircraft: mass of the aircraft, elevation, temperature, weather
conditions and runway conditions, and include take-off and landing speeds under conditions which involve the failure of one or more
power-units.

A detailed example is included in Attachment C to Annex 6, Part 1, in which a level of performance has been calculated and found
to apply over a wide range of aeroplane characteristics and atmospheric conditions.

ICAOQ is actively engaged in efforts to foresee the requirements of future operations such as the recent acceptance of a new set of
procedures which revise the obstacle clearance requirements and instrument approach procedures for all categories of international
civil commercial aviation.

Hijacking of civil aircraft has placed an additional burden on the pilot-in command. The various safety precautions that such acts
necessitate, in addition to precautions of a purely technical nature, have been studied by ICAQO and made to cover as many emergency
situations as possible.

Part 11 of Annex 6 deals with aeroplanes in international general aviation. International commercial in transport operations and general
aviation operations in helicopters is covered in Part 1. Some international general aviation operations may be performed by crews
less experienced and less skilled than commercial civil aviation personnel. eEquipment installed in some general aviation aircraft
may not meet the same standard as in commercial in transport aircraft, and general aviation operations are subject to less rigorous
standards and conducted with a greater degree of freedom than is found in commercial air transport operations.

Because of this, ICAO recognizes that international general aviation pilots and their passengers may not necessarily enjoy the same
level of safety as the farepaying passenger in commercial air transport. Part 11 of the Annex, however, was designed specifically to
ensure an acceptable level of safety to third parties (persons on the ground and persons in the air in other aircraft). Thus, operations
involving commercial and general aviation aircraft inacommon environmentare required to adhere to the minimum safety standards.



ANNEX 7
to the Convention on
International Civil Aviation

Aircraft Nationality and Registration Marks

How are aircraft classified and identified, and how can you tell aircraft nationality?

These are but two of the questions answered in the briefest ICAO Annex, which deals with aircraft nationality and
registration marks, and, in a separate table, classifies aircraft by how they maintain sustained flight in the air.

The Annex is based on Articles 17 to 20 of the Chicago Convention. The ICAO Council adopted the first Standards
concerning this issue in February 1949, based on recommendations from the first and second sessions of the
Airworthiness Division, held in 1946 and 1947 respectively. Since then only four amendments have been made to the
Annex. The latest edition is the fifth one, issued in 2003.

The first amendment introduced the definition of a "rotorcraft”, and modified requirements related to the location of
nationality and registration marks on wings. The second amendment redefined the word "aircraft”, the use of which
became effective in 1968; it also implemented a decision that all air-cushion-type vehicles, such as hovercraft and other
ground-effect machines, should not be classified as aircraft.

Since Article 77 of the Convention permits joint operating organizations, Amendment 3 was introduced to define
"Common Mark", "Common Mark Registering Authority" and "International Operating Agency", to enable aircraft of
international operating agencies to be registered on other than a national basis. The determining principle of the related
provisions is that each international operating agency must be assigned a distinctive common mark by ICAQ, this being
selected from a series of symbols included in the radio call signs allocated by the International Telecommunication
Union (ITU).

The fourth amendment, adopted in 1981, introduces provisions related to registration and nationality marks for
unmanned free balloons.

The fifth amendment, adopted in 2003, introduces a new requirement for the Certificate of Registration to carry an
English translation if issued in a language other than English.

The Annex sets out procedures for selection by ICAO Contracting States of nationality marks from the nationality
symbols included in the radio call signs allocated to the States of Registry by the ITU.

It sets standards for the use of letters, numbers and other graphic symbols to be used in the nationality and registration
marks, and spells out where these characters will be located on different types of airborne vehicles, such as lighter-than-
air aircraft and heavier-than-air aircraft.

This Annex also calls for the registration of the aircraft, and provides a sample of this certificate for use by ICAO
Contracting States. This certificate must be carried in the aircraft at all times, and an identification plate, bearing at least
the aircraft's nationality, or common mark and registration mark, must be affixed in a prominent position to the main
entrance.

Years of considerable effort permit the classification of aircraft to be as simple as possible, and yet encompass as many
types of flying machines as the human mind can devise.



ANNEX 8
to the Convention on
International Civil Aviation

Airworthiness of Aircraft

In the interest of safety, an aircraft must be designed, constructed and operated in compliance with the appropriate
airworthiness requirements of the State of Registry of the aircraft. Consequently, the aircraft is issued with a Certificate
of Airworthiness declaring that the aircraft is fit to fly.

To facilitate the import and export of aircraft, as well as the exchange of aircraft for lease, charter or interchange, and
to facilitate operations of aircraft in international air navigation, Article 33 of the Convention on International Civil
Aviation places the burden on the State of Registry to recognize and render valid an airworthiness certificate issued by
another Contracting State, subject to the condition that the airworthiness requirements under which such a certificate
is issued or rendered valid are equal to or above the minimum standards which may be established by ICAO from time
to time pursuant to the Convention. These minimum standards are contained in Annex 8, the first edition of which was
adopted by the Council on 1 March 1949.

Annex 8 includes broad standards which define, for application by the national airworthiness authorities, the minimum
basis for the recognition by States of Certificates of Airworthiness for the purpose of flight of aircraft of other States
into and over their territories, thereby achieving, among other things, protection of other aircraft, third parties and
property. It is recognized that ICAO Standards would not replace national regulations and that national codes of
airworthiness containing the full scope and extent of detail considered necessary by individual States would be required
as the basis for the certification of individual aircraft. Each State is free to develop its own comprehensive and detailed
code of airworthiness or to select, adopt or accept acomprehensive and detailed code established by another Contracting
State. The level of airworthiness required to be maintained by a national code is indicated by the broad standards of
Annex 8 supplemented, where necessary, by guidance material provided in ICAQ's Airworthiness Technical Manual
(Doc 9760).

Annex 8 is divided into four parts. Part | includes definitions; Part 1l deals with procedures for certification and
continuing airworthiness of aircraft; Part 11 includes technical requirements for the certification of new large aeroplane
designs; Part 1V deals with helicopters.

One of the supporting clauses in the definitions used in the Annex defines the environment in which an aircraft is
expected to perform as "anticipated operating conditions". These are conditions which are known from experience or
which can be reasonably envisaged to occur during the operational life of the aircraft, taking into account the operations
for which the aircraft is made eligible. They also include conditions relative to the weather, terrain surrounding the
aerodromes from which the aircraft is expected to operate, functioning of the aircraft, efficiency of personnel and other factors
affecting safety in flight. Anticipated operating conditions do not include those extremes which can be effectively avoided by
operating procedures and those extremes which occur so infrequently that higher levels of airworthiness to meet them would render
aircraft operations impracticable.

Under the provisions related to continuing airworthiness of aircraft, the State of Registry must inform the State of Design when it
first enters in its register an aircraft of the type certified by the latter. This is to enable the State of Design to transmit to the State of
Registry any generally applicable information it has found necessary for the continuing airworthiness and for the safe operation of
the aircraft. The State of Registry must also transmit to the State of Design all continuing airworthiness information originated by
it for transmission, as necessary, to other Contracting States known to have on their registers the same type of aircraft.

Toassist States in establishing contact with appropriate national airworthiness authorities, necessary information has been provided
in an ICAO circular (Circ 95) which is available on the ICAO-NEet.

The technical standards dealing with certification of aeroplanes are limited at present to multi-engined aeroplanes of over 5 700 kg
maximum certificated takeoff mass. These standards include requirements related to performance, flying qualities, structural design
and construction, engine and propeller design and installation, systems and equipment design and installation, and operating



limitations including procedures and general information to be provided in the aeroplane flight manual, crashworthiness of aircraft
and cabin safety, operating environment and human factors and security in aircraft design.

The performance standards require that the aeroplane shall be capable of accomplishing the minimum performance specified in the
Annex at all phases of flight, in the event that the critical power-unit has failed and the remaining power-units are operated within
their take-off power limitations, be capable of safely continuing or abandoning its take-off. After the initial take-off phase, the
aeroplane must be capable of continuing climb up to a height at which the aeroplane can continue safe flight and landing, while the
remaining power-units are operating within their continuous power limitations.

The aeroplane must be controllable and stable under all anticipated operating conditions without exceptional skill, alertness or
strength on the part of the pilot, even in the event of failure of any power-unit. Furthermore, the stall characteristics of the aeroplane
must be such as to give the pilot clear warning, and it should be possible for the pilot to maintain full control of the aeroplane without
altering engine powver.

Requirements for detailed design and construction provide for a reasonable assurance that all aeroplane parts will function reliably
and effectively. Functioning of all moving parts essential to safe operation must be demonstrated by suitable tests, and all materials
used must conform to approved specifications. Methods of fabrication and assembly must produce a consistently sound structure
which must be protected against deterioration or loss of strength due to weathering, corrosion, abrasion or other causes, which could
pass unnoticed. Means must be provided which will automatically prevent emergencies or enable the crew to deal with them
effectively, and design should minimize the possibility of in-flight fires, cabin depressurization and toxic gases in the aeroplane and
the aircraft against lightning and static electricity.

Special consideration is given to requirements dealing with design features which affect the ability of the flight crew to maintain
controlled flight. The layout of the flight crew compartment must be such as to minimize the possibility of incorrect operation of
controls due to confusion, fatigue or interference. It should allow a sufficiently clear, extensive and undistorted field of vision for
the safe operation of the aeroplane.

Aeroplane design features also provide for the safety, health and well being of occupants by providing an adequate cabin
environment during the anticipated flight and ground and water operating conditions, the means for rapid and safe evacuation in
emergency landings and the equipment necessary for the survival of the occupants following an emergency landing in the expected
external environment for a reasonable time-span.

Requirements for the certification of engines and accessories are designed to ensure that they function reliably under the anticipated
operating conditions. An engine of the type must be tested to establish its power or thrust from characteristics, to ensure that operating
parameters are satisfactory and to demonstrate adequate margins of freedom from detonation, surge or other detrimental conditions.
Tests must be of sufficient duration and must be conducted at such power and other operating conditions as are necessary to
demonstrate the reliability and durability of the engine.

Following the recent events of highjacking and terrorist acts on board aircraft, special security features have been included in aircraft
design to improve the protection of the aircraft. These include special features in aircraft systems, identification of a least-risk bomb
location, and strengthening of the cockpit door, ceilings and floors of the cabin crew compartment.



ANNEXE 9
to the Convention on
International Civil Aviation

Facilitation

The Standards and Recommended Practices (SARPs) on Facilitation (FAL) are derived from several provisions of the
Chicago Convention. Article 37 obliges ICAO to adopt and amend from time to time international standards and
recommended practices and procedures dealing with, inter alia, customs and immigration procedures. Article 22 obliges
each Contracting State to adopt all practicable measures to facilitate and expedite navigation by aircraft between the
territories of Contracting States, and to prevent unnecessary delays to aircraft, crews, passengers, and cargo, especially
in the administration of the laws relating to immigration, quarantine, customs and clearance. Article 23 of the
Convention expresses the undertaking of each Contracting State to establish customs and immigration procedures
affecting international air navigation in accordance with the practices established or recommended pursuant to the
Convention.

A number of other articles have special pertinence to the provisions of the FAL Annex and have been taken into account
in its preparation. These include: Article 10, which requires all aircraft entering the territory of a Contracting State to
land at, and depart from, an airport designated by that State for customs and other examination; Article 13, which require
compliance of a Contracting State’s entry, clearance, immigration, passports, customs and quarantine laws and
regulations, by or on behalf of passengers, crew or cargo; Article 14, which obliges each Contracting State to take
effective measures to prevent the spread by means of air navigation of communicable diseases; and Article 24 (customs
duty), Article 29 (documents carried in aircraft) and Article 35 (cargo restrictions).

These provisions of the Convention find practical expression in the SARPs of Annex 9, the first edition of which was
adopted in 1949. The SARPs pertain specifically to facilitation of landside formalities for clearance of aircraft and
commercial traffic through the requirements of customs, immigration, public health and agriculture authorities. The
Annex is a wide-ranging document which reflects the flexibility of ICAO in keeping pace with international civil
aviation. ICAO is recognized as being the first international body to make a real start on facilitation by developing
Standards which bind its Contracting States.

The Annex provides a frame of reference for planners and managers of international airport operations, describing
maximum limits on obligations of industry and minimum facilities to be provided by governments. In addition, Annex
9 specifies methods and procedures for carrying out clearance operations in such a manner as to meet the twin objectives
of effective compliance with the laws of States and productivity for the operators, airports and government inspection
agencies involved.

Initially, the main thrust of the Annex consisted of efforts to reduce paperwork, standardize internationally the
documents that were to accompany traffic between States, and simplify the procedures required to clear aircraft,
passengers and cargo. It was—as it still is—recognized that delays due to cumbersome formalities must be reduced, not
just because they are unpleasant but, in practical terms, because they are costly to all of the "customer groups" in the
community and because they interfere with the success of everyone.

Over the years, traffic volumes grew. States' resources for inspection regimes could not keep pace. The facilitation of
landside clearance formalities became a much more complex issue. The focus of Annex 9 therefore changed. In its 11th
edition (2002), the Annex 9 retained its original strategies, carried forward in all editions since the first, of reducing
paperwork, standardizing documentation and simplifying procedures. However, it shifted its focus to inspection
techniques based on risk management, with the objectives to increase efficiency, reduce congestion in airports and
enhance security; to control abuses such as narcotics trafficking and travel document fraud; and to support the growth
of international trade and tourism. In addition, new SARPs and guidance material were introduced to address certain
high-profile issues of public interest such as the treatment of persons with disabilities.

More recently, the face of facilitation has been further shaped by major developments in the civil aviation environment
which have occurred during the last ten years (the mid-1990s and beyond). These phenomena include: technological



progress, with the universal proliferation of the use of computers and electronic data interchange systems; massive
increases in illegal migration which have become worldwide immigration and national security problems, with civil
aviation the transport mode of choice and passport fraud a frequent tactic; and ongoing political and social upheaval,
which has given rise to increased use of terrorism, in which unlawful interference with civil aviation is still a powerful
technique for pursuing an objective.

These topics formed the basis of the agenda of the 12th Session of the Facilitation Division that was held in Cairo in
early 2004 with the theme, “Managing Security Challenges to Facilitate Air Transport Operations.” Discussions on the
essential role that facilitation measures play in the improvement of security led to the Division making recommendations
on the security of travel documents and border control formalities, on modernized provisions for facilitation and security
in air cargo service operations, on controlling travel document fraud and illegal migration and on international health
regulations and hygiene and sanitation in aviation.

The consequent 12" edition of Annex 9 (expected publication: 2005) reflects ICAQ’s contemporary FAL strategy. This
is to advocate and support action by Contracting States in three principal areas: the standardization of travel documents,
the rationalization of border clearance systems and procedures, and international cooperation to tackle security problems
related to passengers and cargo. While the primary motivation of Annex 9 will continue to carry out the mandate in
Avrticle 22 of the Chicago Convention, “...to prevent unnecessary delays to aircraft, passengers and cargo....”, numerous
provisions, developed with the intent to increase efficiency in control processes, support also the objective to raise the
level of general security.

Enhancing the security of travel documents and tackling illegal migration are among the major changes introduced into
Annex 9 through its 12th edition. Most of the existing Chapters and Appendices of the Annex remain more-or-less
unchanged from the 11th edition. Two Chapters, in particular, have been substantially amended to reflect new
international realities.

Chapter 3, which deals with the entry and departure of persons and baggage, now contains a Standard obliging
Contracting States to regularly update security features in new versions of their travel documents, to guard against their
misuse and to facilitate detection of cases where such documents have been unlawfully altered, replicated or issued.
Another Standard requires States to establish controls on the lawful creation and issuance of travel documents. States
are also now obliged to issue separate passports to all persons, regardless of age, and to issue them in machine readable
form, in accordance with ICAQ’s specifications. States and airlines are required to collaborate in combatting travel
document fraud. As for crew members, States are obliged to place adequate controls on the issuance of crew member
certificates and other official crew identity documents.

Finally, an entirely new Chapter 5 is devoted to the growing problem of inadmissible persons and deportees. The SARPs
of this Chapter set out in clear terms the obligations of States and airlines vis-a-vis transport of potentially illegal
migrants and similar “problem” cases that the international air transport industry comes across in ever greater numbers
daily. Strict adherence by Contracting States of the obligations to remove from circulation fraudulent travel documents
or genuine documents used fraudulently will greatly help to constrict the flow of illegal migrants the world over.



ANNEX 10
to the Convention on
International Civil Aviation

Aeronautical Telecommunications
(Volumes I, I, III, IV and V)

Three of the most complex and essential elements of international civil aviation are aeronautical communications,
navigation and surveillance. These elements are covered by Annex 10 to the Convention.

Annex 10 is divided into five volumes:

Volume |  — Radio Navigation Aids
Volume Il — Communications Procedures including those with PANS status
Volume Il — Communication Systems

Part 1 — Digital Data Communication Systems
Part 2 — Voice Communication Systems
Volume IV — Surveillance Radar and Collision Avoidance Systems
Volume V.  — Aeronautical Radio Frequency Spectrum Utilization

The five volumes of this Annex contain Standards and Recommended Practices (SARPS), Procedures for Air Navigation
Services (PANS) and guidance material on aeronautical communication, navigation and surveillance systems.

Volume I of Annex 10 is a technical document which defines for international aircraft operations the systems necessary
to provide radio navigation aids used by aircraft in all phases of flight. The SARPs and guidance material of this volume
list essential parameter specifications for radio navigation aids such as the global navigation satellite system (GNSS),
instrument landing system (ILS), microwave landing system (MLS), very high frequency (VHF) omnidirectional radio
range (VOR), non-directional radio beacon (NDB) and distance measuring equipment (DME). The information
contained in this volume includes aspects of power requirements, frequency, modulation, signal characteristics and
monitoring needed to ensure that suitably equipped aircraft will be able to receive navigation signals in all parts of the
world with the requisite degree of reliability.

Volumes Il and I11 cover two general categories of voice and data communications that serve international civil aviation.
They are the ground-ground communication between points on the ground and the air-ground communication between
aircraft and points on the ground. The air-ground communication provides aircraft with all necessary information to
conduct flights in safety, using both voice and data. An important element of the ground-ground communication is the
aeronautical fixed telecommunications network (AFTN), a worldwide network organized to meet the specific
requirements of international civil aviation. Within the AFTN category, all significant ground points, which include
airports, air traffic control centres, meteorological offices and the like, are joined by appropriate links designed to serve
aircraft throughout all phases of flight. Messages originated at any point on the network are routed as a matter of routine
to all points required for the safe conduct of flight.

In Volume I of Annex 10, general, administrative and operational procedures pertaining to aeronautical fixed and
mobile communications are presented.

Volume 111 of Annex 10 contains SARPs and guidance material for various air-ground and ground-ground voice and
data communication systems, including aeronautical telecommunication network (ATN), aeronautical mobile-satellite
service (AMSS), secondary surveillance radar (SSR) Mode S air-ground data link, very high frequency (VHF) air-



ground digital link (VDL), aeronautical fixed telecommunication network (AFTN), aircraft addressing system, high
frequency data link (HFDL), aeronautical mobile service, selective calling system (SELCAL), aeronautical speech
circuits and emergency locator transmitter (ELT).

Volume IV of Annex 10 contains SARPs and guidance material for secondary surveillance radar (SSR) and airborne
collision avoidance systems (ACAS), including SARPs for SSR Mode A, Mode C and Mode S, and the technical
characteristics of ACAS.

In VVolume V of Annex 10, SARPs and guidance material on the utilization of aeronautical frequencies are defined. The
International Telecommunication Union (ITU) has set up a framework in which the demands for radio spectrum from
individual States are balanced with the interests of different radio service users to produce a planned radio environment
incorporating interference-free, effective and efficient radio spectrum use. Volume V contains information on the
assignment planning of individual aeronautical radio stations operating or planned to operate in different frequency
bands.



ANNEX 11
to the Convention on
International Civil Aviation

Air Traffic Services

Control of air traffic was almost unknown in 1944. Today;, air traffic control, flight information and alerting services, which together
comprise air traffic services, rank high among the indispensable ground support facilities which ensure the safety and efficient
operation of air traffic throughout the world. Annex 11 to the Chicago Convention defines air traffic services and specifies the world-
wide Standards and Recommended Practices applicable in the provision of these services.

The world's airspace is divided into a series of contiguous flight information regions (FIRs) within which air traffic services are
provided. In some cases, the flight information regions cover large oceanic areas with relatively low air traffic density, within which
only flight information service and alerting service are provided. In other flight information regions, large portions of the airspace
are controlled airspace within which air traffic control service is provided in addition to flight information and alerting services.

The prime objective of air traffic services, as defined in the Anne, is to prevent collisions between aircraft, whether taxiing on the
manoeuvring area, taking off, landing, en route or in the holding pattern at the destination aerodrome. The Annex also deals with
ways of expediting and maintaining an orderly flow of air traffic and of providing advice and information for the safe and efficient
conduct of flights and alerting service for aircraft in distress. To meet these objectives, ICAQ provisions call for the establishment
of flight information centres and air traffic control units.

All aircraft fly in accordance with either instrument flight rules (IFR) or visual flight rules (VFR). Under IFR, the aircraft fly from
one radio aid to the next or by reference to self-contained airborne navigation equipment from which the pilot can determine the
aircraft's position at all times. IFR flights are conducted through all but the severest of weather conditions, while aircraft flying under
VFR must remain clear of cloud and operate in visibility conditions which will permit the pilot to see and avoid other aircraft.
Chapter 3 specifies the types of service to be provided to these flights - for example, IFR flights are provided with air traffic control
service when operating in controlled airspace. When operating in uncontrolled airspace, flight information service, which includes
known traffic information, is provided and the pilot is responsible for arranging the flight to avoid other traffic. Control service is
normally not provided to VFR flights, unless in specific areas, in which case VFR flights are separated from IFR flights but no
separation service is provided between VFR flights, unless specifically required by the ATC authority. However, not all aircraft are
provided with air traffic services. If an aircraft is operating entirely outside of controlled airspace in an area where a flight plan is not
required, the flight may not even be known to air traffic services.

Safety is the overriding concern of international civil aviation and air traffic management contributes substantially to safety in
aviation. Annex 11 contains an important requirement for States to implement systematic and appropriate air traffic services (ATS)
safety management programmes to ensure that safety is maintained in the provision of ATS within airspaces and at aerodromes.
Safety management systems and programmes will serve as an important contribution toward ensuring safety in international civil
aviation.

Air traffic control service consists of clearances and information issued by air traffic control units to achieve longitudinal, vertical
or lateral separation between aircraft, in accordance with the provisions set out in Chapter 3 of the Annex. This chapter also deals
with the contents of clearances, their coordination between ATC units and the co-ordination of transfer of responsibility for control
asaflight progresses from the area of one control unit to another. An orderly transfer process requires that an aircraft must be under
the control of only one air traffic control unit at any one time.

Air traffic control units are sometimes faced with a traffic demand beyond the capacity of a particular location or area, as occurs at
busy aerodromes during peak periods.

Annex 11 provides for ATC units to specify restrictions to the traffic flow, when required, for the purpose of avoiding excessive
delays to aircraft in flight.

Annex 11 also specifies the requirements for coordination between the civil air traffic control units and military authorities or other
agencies responsible for activities that may affect flights of civil aircraft. Military units are provided with flight plan and other data



concerning flights of civil aircraft to assist in establishing identification in the event that a civil aircraft approaches or enters a restricted
area.

Flight information service is provided to aircraft operating in controlled airspace and to others known to the air traffic services units.
The information includes significant meteorological (SIGMET) information, changes in the serviceability of navigation aids and in
the condition of aerodromes and associated facilities and any other information likely to affect safety. IFR flights receive, in addition,
information on weather conditions at departure, destination and alternate aerodromes, collision hazards to aircraft operating outside
of control areas and control zones and, for flight over water, available information on surface vessels. VFR flights also receive
information on weather conditions whichwould make visual flightimpractical. Annex 11 also contains specifications for operational
flight information service (OFIS) broadcasts, including automated terminal information service (ATIS) broadcasts.

Chapter 5 of Annex 11 is concerned with the alerting service, which provides for the alerting of rescue coordination centres when
an aircraft is believed or known to be in a state of emergency, when it fails to communicate or to arrive on time or when information
is received that a forced landing has been made or is imminent. Alerting service is automatically provided to all aircraft receiving air
traffic control service and, as far as is practicable, to all other aircraft whaose pilots have filed a flight plan or are otherwise known to
air traffic services. It is also provided to aircraft known or believed to be subject to unlawful interference. The effect of the alerting
service isto setin motion all appropriate rescue and emergency organizations which can provide assistance when and where required.

Subsequent chapters of the Annex cover ATS requirements for air-ground communications and for communications between ATS
units and between those units and other essential offices. These chapters also specify the information required to be supplied to each
type of air traffic services unit. Air-ground communications should permit direct, rapid and continuous static-free two-way
radiotelephony communication, whenever practicable, while those between ATS units should permit exchange of printed messages
and, in the case of air traffic control units, direct voice communications between controllers. Because of the importance of the
information transmitted over air-ground radio channels and that received from other units and offices, Annex 11 recommends that
such communications should be recorded.

An Appendix to the Annex spells out the principles governing the identification of air traffic services routes to allow both pilots and
ATS to make unmistakable reference to any route without resorting to geographical references. Another Appendix specifies the
requirements for designators for significant points marked by a radio aid as well as those not marked by a radio aid. Annex 11 also
contains a series of attachments with guidance material on a variety of subjects, from airspace organization to ATS requirements for
air-ground channels to the establishment and naming of standard arrival and departure routes.

Contingency planning is an important responsibility of all States that provide air navigation services. An Attachment to Annex 11
contains concise guidance to assist States in providing for the safe and orderly flow of international air traffic in the event of
disruptions of air traffic services and related supporting services and in preserving the availability of major world air routes in the
event of disruptions.

The sky may be limitless but not for air traffic. As more aircraft fill the crowded air routes, air traffic control concepts, procedures,
equipment and rules will continue to evolve as will the provisions of this Annex.



ANNEX 12
to the Convention on
International Civil Aviation

Search and Rescue

Search and rescue services are organized to respond to persons apparently in distress and in need of help. Prompted
by the need to rapidly locate and rescue survivors of aircraft accidents, a set of internationally agreed Standards and
Recommended Practices has been incorporated in ICAO's Annex 12 - Search and Rescue (SAR).

The Annex, which is complemented by a three-part Search and Rescue Manual dealing with SAR organization,
management and procedures, sets forth the provisions for the establishment, maintenance and operation of search and
rescue services by ICAO Contracting States in their territories and over the high seas. Proposals for Annex 12 were
originally made in 1946. By 1951, the proposals had been reviewed and revised to meet international civil aviation
requirements, and were embodied as Standards and Recommended Practices in the first edition of Annex 12.

Containing five chapters, the Annex details the organization and cooperative principles appropriate to effective SAR
operations, outlines required necessary preparatory measures and sets forth proper operating procedures for SAR
services in actual emergencies.

One of the first aspects addressed in the organizational chapter is the requirement for States to provide SAR services
within their territories and over those portions of the high seas or areas of undetermined sovereignty as determined in
regional air navigation agreements and approved by the Council of ICAO. This chapter also deals with the establishment
of mobile SAR units, the means of communication for these units and the designation of other elements of public or
private services suitable for search and rescue activity.

Provisions concerning equipment requirements of rescue units reflect the need to give adequate assistance at the scene
of accidents, due regard being given to the number of passengers involved.

Cooperation between the SAR services of neighbouring States is essential to the efficient conduct of SAR operations.
This important aspect is covered in depth in Chapter 3, which requires ICAO Contracting States to publish and
disseminate all information needed for the expeditious entry into their territories of rescue units of other States. Itis also
recommended that persons qualified in the conduct of aircraft accident investigation accompany rescue units in order
to facilitate accident investigation.

Chapter 4, which deals with preparatory measures, sets forth the requirements for collation and publication of
information needed by SAR services. It specifies that detailed plans of operation must be prepared for the conduct of
SAR operations and indicates the necessary information for inclusion in the plans.

Preparatory measures required to be undertaken by rescue units, training requirements and removal of aircraft wreckage
are also covered. A search and rescue operation is a dynamic activity requiring uniformly comprehensive operating
procedures that are sufficiently flexible to meet extraordinary needs. Beginning with the requirement to identify and
categorize the emergency situation, Chapter 5 details action to be taken for each category of event.

Three distinct phases categorize emergency situations. The first is the "Uncertainty Phase" which is commonly declared
when radio contact has been lost with an aircraft and cannot be re-established or when an aircraft fails to arrive at its
destination. During this phase the Rescue Coordination Centre (RCC) concerned may be activated. The RCC collects
and evaluates reports and data pertaining to the subject aircraft.

Depending on the situation, the uncertainty phase may develop into an "Alert Phase", at which time the RCC alerts
appropriate SAR units and initiates further action.



The "Distress Phase™ is declared when there is reasonable certainty that an aircraft is in distress. In this phase, the RCC
is responsible for taking action to assist the aircraft and to determine its location as rapidly as possible. In compliance
with a predetermined set of procedures, the aircraft operator, State of Registry, air traffic services units concerned,
adjacent RCCs and appropriate accident investigation authorities are informed; a plan for the conduct of the search and
rescue operation is drawn up and its execution is coordinated.

Procedures are detailed in Chapter 5 for SAR operations involving two or more RCCs, for authorities in the field and
for terminating or suspending SAR operations. Other procedures deal with actions to be taken at the scene of an accident
and by a pilot-in-command intercepting a distress transmission.

An Appendix to the Annex provides three sets of signals, the first of which are signals for use by aircraft and surface
craft during the conduct of a SAR operation. The second and third sets consist of ground-to-air visual signals for use
by survivor and ground rescue units.



ANNEX 13
to the Convention on
International Civil Aviation

Aircraft Accident and Incident Investigation

The causes of an aircraft accident or serious incident must be identified in order to prevent repeated occurrences. The
identification of causal factors is best accomplished through a properly conducted investigation. To emphasise this
point, Annex 13 states that the objective of the investigation of an accident or incident is prevention.

Annex 13 provides the international requirements for the investigation of aircraft accidents and incidents. It has been
written in a way that can be understood by all participants in an investigation. As such, it serves as a reference
document for people around the world who may be called on, often without any lead time, to deal with the many aspects
involved in the investigation of an aircraft accident or serious incident. As an example, the Annex spells out which
States may participate in an investigation, such as the States of Occurrence, Registry, Operator, Design and
Manufacture. It also defines the rights and responsibilities of such States.

The ninth edition of Annex 13 consists of eight chapters, an appendix and four attachments. The first three chapters
cover definitions, applicability and general information. Chapter 3 includes the protection of evidence and the
responsibility of the State of Occurrence for the custody and removal of the aircraft. It also defines how that State must
handle requests for participation in the investigation from other States.

All States that may be involved in an investigation must be promptly notified of the occurrence. Procedures for this
notification process are contained in Chapter 4. The same chapter outlines the responsibilities for conducting an
investigation depending on the location of the occurrence, eg. in the territory of an ICAO Contracting State, in the
territory of a non-contracting State, or outside the territory of any ICAO State. Following the formal notification of the
investigation to the appropriate authorities, Chapter 5 addresses the investigation process.

Responsibility for an investigation belongs to the State in which the accident or incident occurred. That State usually
conducts the investigation, but it may delegate all or part of the investigation to another State. If the occurrence takes
place outside the territory of any State, the State of Registry has the responsibility to conduct the investigation.

States of Registry, Operator, Design and Manufacture who participate in an investigation are entitled to appoint an
accredited representative to take part in the investigation. Advisers may also be appointed to assist accredited
representatives. The State conducting the investigation may call on the best technical expertise available from any
source to assist with the investigation.

The investigation process includes the gathering, recording and analysis of all relevant information; the determination
of the causes; formulating appropriate safety recommendations and the completion of the final report.

Chapter 5 also includes provisions regarding: the investigator-in-charge, flight recorders, autopsy examinations,
coordination with judicial authorities, informing aviation security authorities, disclosure of records, and re-opening of
an investigation. States whose citizens have suffered fatalities in an accident are also entitled to appoint an expert to
participate in the investigation.

Chapter 6 contains the Standards and recommended practices dealing with the development and publication of the final
report of an investigation. The recommended format for the final report is contained in an Appendix to the Annex.

Computerized databases greatly facilitate the storing and analysing of information on accidents and incidents. The



sharing of such safety information is regarded as vital to accident prevention. ICAO operates a computerized database
known as the Accident/Incident Data Reporting (ADREP) system, which facilitates the exchange of safety information
among Contracting States. Chapter 7 of Annex 13 addresses the reporting requirements of the ADREP system which
is by means of Preliminary and Accident/Incident Data Reports.

Chapter 8 of Annex 13 deals with accident prevention measures. The provisions in this chapter cover incident reporting
systems, both mandatory and voluntary, and the necessity for a non-punitive environment for the voluntary reporting
of safety hazards. This chapter then addresses database systems and a means to analyse the safety data contained in
such databases in order to determine any preventive actions required. Finally, it recommends that States promote the
establishment of safety information sharing networks to facilitate the free exchange of information on actual and
potential safety deficiencies. The processes outlined in this chapter form part of a safety management system aimed
at reducing the number of accidents and serious incidents worldwide.



ANNEX 14
to the Convention on
International Civil Aviation

Aerodromes
(Volumes I'and I1)

A distinction of Annex 14 is the broad range of subjects it contains. It extends from the planning of airports and
heliports to such details as switch-over times for secondary power supply; from civil engineering to illumination
engineering; from provision of sophisticated rescue and fire fighting equipment to simple requirements for keeping
airports clear of birds. The impact of these numerous subjects on the Annex is compounded by the rapidly changing
industry which airports must support. New aircraft models, increased aircraft operations, operations in lower visibilities
and technological advances in airport equipment combine to make Annex 14 one of the most rapidly changing Annexes.
In 1990, after 39 amendments the Annex was split into two volumes, Volume | dealing with aerodrome design and
operations and VVolume Il dealing with heliport design.

Annex 14, Volume I, is also unique: it is applicable to all airports open to public use in accordance with the requirements
of Article 15 of the Convention. Historically, it came to life in 1951 with 61 pages of Standards and Recommended
Practices and 13 additional pages on guidance for their implementation. That edition included specifications for water
aerodromes and aerodromes without runways; specifications that no longer appear. Today over 180 pages of
specifications and additional pages of guidance material set forth the requirements for international airports around the
world.

The contents of Volume I reflect, to varying extents, the planning and design, as well as operation and maintenance,
of aerodromes.

The heart of the airport is the vast movement area extending from the runway, along the taxiways and onto the apron.
Today's large modern aircraft require a more exacting design of these facilities. Specifications on their physical
characteristics, i.e. width, surface slope and separation distances from other facilities, form a principal part of this
Annex. Specifications for new facilities, unheard of at the beginning of ICAQ, such as runway end safety areas,
clearways and stopways, are all set forth. These facilities are the building blocks for airports which define its over-all
shape and size and permit engineers to lay out the skeleton that forms the airport's basic structure.

Along with defining the ground environment of an airport, specifications are also required to define its airspace
requirements. Airports must have airspace free from obstacles in order for aircraft to approach and depart safely from
the airport. It is also important that the volume of this space be defined so that it may be protected to ensure the
continued growth and existence of the airport or, as stated in the Annex, . . . to prevent the aerodromes from becoming
unusable by the growth of obstacles . . . by establishing a series of obstacle limitation surfaces that define the limits to
which objects may project into the airspace". The requirements to provide a particular obstacle limitation surface and
the dimensions of the surfaces are classified in the Annex by runway type. Six different types of runway are recognized:
non-instrument approach runways, hon-precision approach runways, precision approach runways categories I, 1l and
I11, and takeoff runways.

A striking feature of airports at night are the hundreds, sometimes thousands of lights used to guide and control aircraft
movements. In contrast to flight, where guidance and control are done through radio aids, movements on the ground
are primarily guided and controlled through visual aids. Annex 14, Volume I, defines in detail numerous systems for
use under various types of meteorological conditions and other circumstances.

As these visual aids must be immediately understandable by pilots from all over the world, standardization of their
location and light characteristics is highly important. Recent advances in lighting technology have led to great increases



in the intensity of lights. Also in recent years, the development of small light sources has facilitated the installation of
lights in the surface of pavements that can be run over by aircraft. Modern high intensity lights are effective for both
day and night operations and, in some day conditions, simple markings may be highly effective. Their uses are defined
in the Annex as well. Airport signs are a third type of visual aid. At large airports and airports with heavy traffic it is
important that guidance be provided to pilots to permit them to find their way about the movement area.

The objective of most specifications is to improve the safety of aviation. One section of Annex 14, Volume |, is devoted
to improving the safety of equipment installed at airports. Particularly noteworthy are specifications concerning the
construction and siting of equipment near runways. This is to reduce the hazard such equipment might pose to aircraft
operations. Requirements for secondary power supply are also specified, along with the characteristics of light circuit
design and the need to monitor the operation of visual aids.

In recent years more attention has been given to the operation of airports. The current edition of Annex 14, Volume |,
includes specifications on maintenance of airports. Particular emphasis is given to pavement areas and visual aids.
Attention is also given to eliminating features of airports which may be attractive to birds that endanger aircraft
operation.

Of critical importance to the operation of any airport is the rescue and fire fighting service which, according to Annex
14, all international airports are required to have. The Annex sets forth the agents to be used, their amounts and the time
limits in which they must be delivered to the scene of an aircraft accident.

To take off and land safely and routinely today’s aircraft require accurate information on the condition of facilities at
airports. Annex 14, Volume I, sets forth: what information is to be provided; how it is to be determined; how it is to be
reported; and to whom it is to be reported. (Specifications for the transmittal of this information through AIPs and
NOTAMs are set out in Annex 15 — Aeronautical Information Services.) Typical of the type of information to be
reported are elevation of different parts of the airport, strength of pavements, condition of runway surfaces and the level
of airport rescue and fire fighting services.

Provisions for heliports are included in Volume Il of Annex 14. These specifications complement those in Volume |
which, in some cases, are also applicable to heliports. The provisions address the physical characteristics and obstacle
limitation surfaces required for helicopter operations from surface level and elevated on-shore heliports and helidecks,
under both visual and instrument meteorological conditions. Material dealing with the marking and lighting of heliports,
as well as rescue and fire fighting requirements for heliports, also have been included in Volume Il. Although
specifications on marking and lighting of heliports are only applicable to operations in visual meteorological conditions,
work is under way on the development of appropriate visual aids for helicopter operations in instrument meteorological
conditions.



ANNEX 15
to the Convention on
International Civil Aviation

Aeronautical Information Services

One of the least known and most vital roles in support of international civil aviation is filled by the aeronautical
information service (AIS). The object of the aeronautical information service is to ensure the flow of information
necessary for the safety, regularity and efficiency of international air navigation.

Annex 15 defines how an aeronautical information service shall receive and/or originate, collate or assemble, edit,
format, publish/store and distribute specified aeronautical information/data. The goal is to satisfy the need for uniformity
and consistency in the provision of aeronautical information/data that is required for the operational use by international
civil aviation.

The ICAO Council first adopted the original Standards and Recommended Practices in 1953. Annex 15 has its origins
in Article 37 of the Chicago Convention. The first requirements for the Annex were developed by the ICAO Air
Navigation Committee (now the Air Navigation Commission), following recommendations from regional air navigation
meetings, and were published by the authority of the Council as Procedures for International Notices to Airmen back
in 1947.

"International notices to airmen" is a phrase which led to the birth of an early aeronautical acronym: NOTAM. In 1949,
a special NOTAM meeting reviewed and proposed amendments to these procedures, which were later issued as
Procedures for Air Navigation Services that became applicable in 1951. A total of 33 amendments updated Annex 15
over the years to meet the rapid changes brought about by air travel and associated information technology. In recent
years, Annex 15 amendments have reflected the increased need for the timely provision of quality aeronautical
information/data and terrain data as they have become critical components of data-dependant on-board navigation
systems. The Annex now contains many provisions aimed at preventing corrupt or erroneous aeronautical
information/data which can potentially affect the safety of air navigation.

The operator of any type of aircraft, be it small private aircraft or large transport aircraft, must have available a variety
of information concerning the air navigation facilities and services that may be expected to be used. For example, the
operator must know the regulations concerning entry into and transit of the airspace of each State in which operations
will be carried out, as well as what aerodromes, heliports, navigation aids, meteorological services, communication
services and air traffic services are available and the procedures and regulations associated with them. The operator must
also be informed, often on very short notice, of any change affecting the operation of these facilities and services and
must know of any airspace restrictions or hazards likely to affect flights. While this information can nearly always be
provided before take-off, it must, in some instances, be provided during flight.

The philosophy underlying Annex 15, which stems from Article 28 of the Convention on International Civil Aviation,
is that each State is responsible for making available to civil aviation interests any and all information which is pertinent
to and required for the operation of aircraft engaged in international civil aviation within its territory, as well as in areas
outside its territory in which the State has air traffic control or other responsibilities.

The information handled by an AIS may vary widely in terms of the duration of its applicability. For example,
information related to airports and its facilities may remain valid for many years while changes in the availability of
those facilities (for instance, due to construction or repair) will only be valid for a relatively short period of time.
Information may be valid for as short a time as days or hours.

The urgency attached to information may also vary, as well as the extent of its applicability in terms of the number of
operators or types of operations affected. Information may be lengthy or concise or include graphics.

Therefore, aeronautical information is handled differently depending on its urgency, operational significance, scope,
volume and the length of time it will remain valid and relevant to users. Annex 15 specifies that aeronautical information
be published as an integrated aeronautical information package. It is composed of the following elements: the
Aeronautical Information Publication (AIP), including amendment service, AIP supplements, NOTAM, pre-flight
information bulletins (PIB), aeronautical information circulars (AIC), checklists and lists of valid NOTAM. Each



element is used to distribute specific types of aeronautical information.

Information concerning changes in facilities, services or procedures, in most cases, requires amendments to be made
to airline operations manuals or other documents and databases produced by various aviation agencies. The
organizations responsible for maintaining these publications usually work to a pre-arranged production programme. If
aeronautical information were published indiscriminately with a variety of effective dates, it would be impossible to
keep the manuals and other documents and databases up to date. Since many of the changes to facilities, services and
procedures can be anticipated, Annex 15 provides for the use of a regulated system, termed AIRAC (aeronautical
information regulation and control), which requires significant changes to become effective and information to be
distributed in accordance with a predetermined schedule of effective dates, unless operational considerations make it
impracticable.

Annex 15 also specifies that pre-flight information must be made available at each aerodrome/heliport normally used
for international operations and sets the content of aeronautical information provided for pre-flight planning purposes
as well as requirements for the provision of that information through automated aeronautical information systems.
Additionally, there are requirements to ensure that important post-flight information provided by aircrews (for example,
the presence of a bird hazard) are relayed to the AIS for distribution as the circumstances necessitate.

The need, role and importance of aeronautical information/data have changed significantly with the evolution of the
Communications, Navigation and Surveillance/Air Traffic Management (CNS/ATM) systems. The implementation of
area navigation (RNAV), required navigation performance (RNP) and airborne computer-based navigation systems has
brought about exacting requirements for the quality (accuracy, resolution and integrity) of aeronautical information/data
and terrain data .

The users’ dependence on the quality of certain aeronautical information/data is evident from Annex 15, paragraph 3.2.8
a) which, when describing critical data, states: “There is a high probability when using corrupted critical data that the
continued safe flight and landing of an aircraft would be severely at risk with the potential for catastrophe”.

Since corrupt or erroneous aeronautical information/data can potentially affect the safety of air navigation because of
the direct dependence upon it by both airborne and ground-based systems, it is imperative that each State ensure that
users (aviation industry, air traffic services, etc.) receive timely and quality aeronautical information/data for the period
of its intended use.

To achieve this, and to demonstrate to users the required information/data quality, Annex 15 provides that States must
establish a quality system and put in place quality management procedures at all stages (receiving and/or originating,
collating or assembling, editing, formatting, publishing, storing and distributing) of the aeronautical information/data
process. The quality system must be documented and demonstrable for each function stage, ensuring that the
organizational structure, procedures, processes and resources are in place in order to detect and remedy any
information/data anomalies during the phases of production, maintenance and operational use. Explicitin such a quality
management regime is the ability to trace all information/data from any point, back through the proceeding processes,
to its origin.

Of all the activities in international civil aviation, the provision and sustaining of aeronautical information services may
not rank among the most glamourous and indeed the complexity of AlS information supplying data-dependant on-board
navigation systems may be transparent to the user, but without this service a pilot would be flying into the unknown.



ANNEX 16
to the Convention on
International Civil Aviation

Environmental Protection
(Volumes | and II)

Annex 16 (Volumes | and 1) deals with the protection of the environment from the effect of aircraft noise and aircraft
engine emissions - two topics hardly thought about when the Chicago Convention was signed.

Aircraft noise was already of concern during the formative years of ICAQ, but it was then limited to the noise caused
by propellers whose tips rotated at speeds approaching that of sound. This concern increased with the introduction of
the first generation jet aeroplanes in the early 1960s and accelerated with the growth in the number of jet aircraft in
international operations.

Aircraft noise is a function, among other things, of the power of the engines that propel aeroplanes through the
atmosphere. Reduce the power and you reduce noise, but at the same time you may affect the safety characteristics of
the jet aircraft.

In 1968, the ICAO Assembly adopted a resolution which conceded the seriousness of noise in the vicinity of airports,
and instructed the ICAO Council to establish international specifications and associated guidance material to control
aircraftnoise. In 1971, the Assembly adopted another resolution recognizing the adverse environmental impact that may
be related to aircraft activity. This resolution placed on ICAQO the responsibility to guide the development of
international civil aviation in such a manner as to benefit the people of the world and to achieve maximum compatibility
between the safe and orderly development of civil aviation and the quality of the human environment.

Annex 16 dealing with various aspects of aircraft noise problems was adopted in 1971 on the basis of recommendations
of the 1969 Special Meeting on Aircraft Noise in the Vicinity of Aerodromes. These aspects included: procedures for
describing and measuring aircraft noise; human tolerance to aircraft noise; aircraft noise certification; criteria for
establishment of aircraft noise abatement procedures; land use control; and ground run-up noise abatement procedures.

Shortly after this meeting, the Committee on Aircraft Noise (CAN) was established to assist ICAO in the development
of noise certification requirements for different classes of aircraft.

The first meeting of this committee developed the first amendment to Annex 16, which became applicable in 1973 and
included noise certification of future production and derived versions of subsonic jet aeroplanes.

During subsequent meetings, the Committee on Aircraft Noise developed noise certification standards for future
subsonic jet aeroplanes and propeller-driven aeroplanes, and for future production of existing supersonic transport
aeroplane types and helicopters. It also developed guidelines for noise certification of future supersonic and propeller-
driven STOL (short take-off and landing) aeroplanes as well as installed APUs (auxiliary power-units) and associated
aircraft systems when operating on the ground.

A resolution adopted by the ICAO Assembly in 1971 led to specific action on the question of engine emissions and
detailed proposals for ICAO Standards for the control of engine emissions from certain types of aircraft engines. The
Committee on Aircraft Engine Emissions (CAEE) was subsequently established with a view to develop specific
Standards for aircraft engine emissions.

These Standards, adopted in 1981, set limits for the emission of smoke and certain gaseous pollutants for large turbo-jet
and turbofan engines to be produced in the future; they also prohibit the venting of raw fuels. The scope of the existing
Annex 16 was widened to include engine emission provisions and the document was retitled Environmental Protection.
Volume | of the reorganized Annex 16 contains provisions related to aircraft noise while Volume Il contains provisions
related to aircraft engine emissions.



InVolume I, different aircraft classifications form the basis of noise certification. These classifications include subsonic
jet aeroplanes for which application for the certification of the prototype was accepted before 6 October 1977; for those
accepted on or after that date; for propeller-driven aeroplanes over 5 700 kg; for those not exceeding this mass; for
supersonic aeroplanes for which application for certification of the prototype was accepted before 1 January 1975; and
for helicopters for which the application for certification of the prototype was accepted on or after 1 January 1980.

For each classification of aircraft type, a noise evaluation measure has been standardized. Except for propeller-driven
aeroplanes not exceeding 5 700 kg maximum certificated take-off mass, the noise evaluation measure is the effective
perceived noise level, expressed in EPNdB. The EPNdB is a single number indicator of the subjective effects of aircraft
noise on people, taking into account the instantaneous perceived noise level and duration.

Various measurement points, maximum noise levels at lateral, approach and flyover noise measurement points, along
with flight test procedures, have been designated for these types of aircraft.

Noise certification is granted by the State of Registry of an aircraft on the basis of satisfactory evidence that the aircraft
complies with the requirements which are at least equal to the applicable Standards set out in this Annex.

In Volume Il of Annex 16, there are Standards which prohibit the intentional venting of raw fuel to the atmosphere from
all turbine engine powered aircraft manufactured after 18 February 1982.

There are also Standards which limit the emission of smoke from turbo-jet and turbofan engines intended for propulsion
at subsonic speeds and manufactured after 1 January 1983. For engines intended for supersonic propulsion, similar
limitations apply to engines manufactured after 18 February 1982.

Also included are Standards which limit the emission of carbon monoxide, unburned hydrocarbons and oxides of
nitrogen from large turbo-jet and turbofan engines intended for subsonic propulsion and manufactured after 1 January
1986. These Standards are based on an aircraft’s landing and take-off (LTO) cycle. In addition to these Standards,
Volume Il contains detailed measurement procedures and instrument specifications and details the statistical methods
to be used in assessing test results.

In 1983, the CAN and CAEE committees were amalgamated to form the Committee on Aviation Environment
Protection (CAEP), as a Technical Committee of the ICAO Council. Since its establishment, CAEP has further
developed the Standards in Annex 16 for both aircraft noise and aircraft engine emissions.

Concerning aircraft noise, on the basis of recommendations by CAEP, the Council of ICAO in 2001 adopted a new
Chapter 4 noise standard, more stringent than that contained in Chapter 3. Commencing on 1 January 2006, the new
standard will apply to newly certificated aeroplanes and to Chapter 3 aeroplanes for which re-certification to Chapter
4 is requested.

This new Standard was adopted at about the same time as the ICAO Assembly endorsed the concept of a “balanced
approach to noise management” developed by CAEP that is comprised of four elements, namely reduction of noise at
source, land-use planning, operational measures, and operation restrictions. For further details, see the Consolidated
statement of continuing ICAOQ policies and practices related to environmental protection.

Concerning aircraft engine emissions, there has been a change in the focus of the Organization’s work. While it was
initially based on concerns regarding air quality in the vicinity of airports, in the 1990s it was expanded to include global
atmospheric problems to which aircraft engine emissions contribute, such as climate change. As a result, consideration
is being given to further development of the ICAO emissions Standards to take account of emissions not only in the
LTO cycle, but also during the cruise phase of operations.

In both 1993 and 1999, on the basis of CAEP recommendations, the Council of ICAO adopted more stringent Standards
defining the emission limits for oxides of nitrogen. At the time of writing, a third revision of these limits was under
consideration by the Council.

Environmental protection has become one of the biggest challenges to civil aviation in the twenty-first century. Since



it was first adopted, Annex 16 has been further developed to meet new environmental concerns and to accommodate
new technology. The Organization will continue to keep the Annex under review, consistent with its aim of achieving
maximum compatibility between the safe and orderly development of civil aviation and the quality of the environment.



Annex 17
to the Convention on
International Civil Aviation

Security - Safeguarding International Civil Aviation against Acts of Unlawful Interference

The dramatic increase in crimes of violence which adversely affected the safety of civil aviation during the late 1960's, resulted in
an Extraordinary Session of the ICAO Assembly in June 1970. One of the resolutions of that Assembly called for specifications in
existing or new Annexes to the Chicago Convention to specifically deal with the problem of unlawful interference, in particular with
unlawful seizure of aircraft. Following the work of the Air Navigation Commission, the Air Transport Committee, and the Committee
on Unlawful Interference, Standards and Recommended Practices on Security were adopted by the Council on 22 March 1974 and
designated as Annex 17 — Security. This Annex sets out the basis for the ICAO civil aviation security programme and seeks to
safeguard civil aviation and its facilities against acts of unlawful interference. Of critical importance to the future of civil aviation
and to the international community at large are the measures taken by ICAQ to prevent and suppress all acts of unlawful interference
against civil aviation throughout the world.

Annex 17 is primarily concerned with administrative and co-ordination aspects, as well as with technical measures for the protection
of the security of international air transport, requiring each Contracting State to establish its own civil aviation security programme
with such additional security measures as may be proposed by other appropriate bodies.

Annex 17 also seeks to co-ordinate the activities of those involved in security programmes. It is recognized that airline operators
themselves have a primary responsibility for protecting their passengers, assets and revenues, and therefore States must ensure that
the carriers develop and implement effective complementary security programmes compatible with those of the airports out of which
they operate.

Some of the specifications in Annex 17 and the other Annexes recognize that it is not possible to achieve absolute security. States
must ensure, nevertheless, that the safety of passengers, crew, ground personnel and the general public is a primary consideration in
the safeguarding action which they initiate. States are also urged to adopt measures for the safety of the passengers and crew of
unlawfully diverted aircraft until their journey can be continued.

The Annex is maintained under constant review to ensure that the specifications are current and effective. Because this document
sets minimum standards for aviation security worldwide, it is subjected to careful scrutiny before undergoing any changes, additions
or deletions. Since its publication, Annex 17 has been amended ten times in response to needs identified by States and is kept under
review by the Aviation Security (AVSEC) Panel. This group of experts appointed by the Council includes representatives from
Argentina, Australia, Belgium, Brazil, Canada, Ethiopia, France, Germany, Greece, India, Italy, Japan, Jordan, Mexico, Nigeria, the
Russian Federation, Senegal, Spain, Switzerland, the United Kingdom and the United States, as well as international organizations
such as the Airports Council International (ACI), the International Air Transport Association (IATA), the International Federation
of Airlines Pilots Association (IFALPA) and the International Criminal Police Organization (ICPO-INTERPOL).

Prior to 1985, the significant threat to civil aviation was seen as the hijacking. Asa result, the Standards and Recommended Practices
tended to focus on hijacking rather than sabotage, in-flight attack or facility attack. By modifying existing technology and applying
agreed upon specifications and procedures, the worldwide aviation community established a reasonably effective screening system
for passengers and their carry-on luggage.

Following the three-year cycle for Annex amendments, additional changes to Annex 17 were developed in 1988 which included
specifications to further assist in fighting sabotage.

Some of the changes included in Amendment 7 to Annex 17 adopted in June 1989, provide for a further clarification of the Standards
dealing with reconciliation of baggage with passengers, controls over items left behind on the aircraft by disembarking passengers,
security controls for commercial courier services and controls over cargo and mail under certain situations.

The latest Amendment 10to Annex 17 was adopted by the ICAO Council on 7 December 2001 in order to address challenges posed
to civil aviation by the events of 11 September 2001. It became applicable on 1 July 2002. The amendment includes various
definitions and new provisions in relation to the applicability of this Annex to domestic operations; international cooperation relating
to threat information; national quality control; access control; measures related to passengers and their cabin and hold baggage; in-



flight security personnel and protection of the cockpit; code-sharing/collaborative arrangements; human factors; and management
of response to acts of unlawful interference.

The Attachment to Annex 17 provides officials of States responsible for implementing national programmes with a verbatim extract
of all relevant specifications appearing in the other Annexes as well as the related procedures appearing in the PANS documents
(Procedures for Air Navigation Services - Rules of the Air and Air Traffic Services, and Procedures for Air Navigation Services -
Aircraft Operations). This material provides officials with a summary of all security-related Standards, Recommended Practices and
procedures in a single document.

The aviation security specifications in Annex 17 and the other Annexes are amplified by detailed guidance material contained in the
Security Manual for Safeguarding Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference which was first published in 1971. This
restricted document provides details of how States can comply with the various Standards and Recommended Practices contained
in Annex 17. The Manual has since been developed for the purpose of assisting States to promote safety and security in civil aviation
through the development of the legal framework, practices, procedures and material, technical and human resources to prevent and,
where necessary, respond to acts of unlawful interference.

The very existence of these documents highlights the intensive vigilance that the Contracting States of ICAO maintain to preserve
the safety of international civil aviation from a threat which is non-operational in character or origin.

Although ICAQ deals primarily in multilateral arrangements to establish an international framework, much has been done to
encourage States to assist each other on a bilateral basis. Annex 17 encourages States to have a security clause in their air transport
agreements and a model clause has been made available.

Commencing in late 2002, ICAQO's Universal Security Audit Programme is auditing the implementation of Annex 17 provisions by
Contracting States. In addition to helping States improve their aviation security systems by identifying deficiencies and providing
suitable recommendations, the audits are expected to provide useful feedback concerning the provisions in Annex 17.

ICAOQ and its Council continue to treat the subject of aviation security as a matter of the highest priority. However, acts of unlawful
interference continue to pose a serious threat to the safety and regularity of civil aviation. The Organization has developed and
continues to update legal and technical regulations and procedures to prevent and suppress acts of unlawful interference. Since Annex
17 is the principal document giving direction on the establishment of security measures, its uniform and consistent application is
paramount if the aviation security system is to be successful.



ANNEX 18
to the Convention on
International Civil Aviation

The Safe Transport of Dangerous Goods by Air

More than half of the cargo carried by all modes of transport in the world is dangerous cargo — explosive, corrosive, flammable, toxic
and even radioactive. These dangerous goods are essential for a wide variety of global industrial, commercial, medical and research
requirements and processes. Because of the advantages of air transport, a great deal of this dangerous cargo is carried by aircraft.

ICAO recognizes the importance of this type of cargo and has taken steps to ensure that such cargo can be carried safely. This has been
done by adopting Annex 18, together with the associated document Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods
by Air. Other codes have existed for regulating the carriage of dangerous goods by air, but these did not apply internationally or were
difficult to enforce internationally and, moreover, were not compatible with the corresponding rules of other transport modes.

Annex 18 specifies the broad Standards and Recommended Practices to be followed to enable dangerous goods to be carried safely.
The Annex contains fairly stable material requiring only infrequent amendment using the normal Annex amendment process. The
Annex also makes binding upon Contracting States the provisions of the Technical Instructions, which contain the very detailed and
numerous instructions necessary for the correct handling of dangerous cargo. These require frequent updating as developments occur
in the chemical, manufacturing and packaging industries, and a special procedure has been established by the Council to allow the
Technical Instructions to be revised and reissued regularly to keep up with new products and advances in technology.

The ICAO requirements for dangerous goods have been largely developed by a panel of experts which was established in 1976. This
panel continues to meet and recommends the necessary revisions to the Technical Instructions. As far as possible the Technical
Instructions are kept aligned with the recommendations of the United Nations Committee of Experts on the Transport of Dangerous
Goods and with the regulations of the International Atomic Energy Agency. The use of these common bases by all forms of transport
allows cargo to be transferred safely and smoothly between air, sea, rail and road modes.

The ICAQ requirements for the safe handling of dangerous goods firstly identify a limited list of those substances which are unsafe
to carry in any circumstances and then show how other potentially dangerous articles or substances can be transported safely.

The nine hazard classes are those determined by the United Nations Committee of Experts and are used for all modes of transport.
Class 1 includes explosives of all kinds, such as sporting ammunition, fireworks and signal flares. Class 2 comprises compressed or
liquefied gases which may also be toxic or flammable; examples are cylinders of oxygen and refrigerated liquid nitrogen. Class 3
substances are flammable liquids including gasoline, lacquers, paint thinners, etc. Class 4 covers flammable solids, spontaneously
combustible materials and materials which, when in contact with water, exit flammable gases (examples are some powdered metals,
cellulose type film and charcoal). Class 5 covers oxidizing material, including bromates, chlorates or nitrates; this class also covers
organic peroxides which are both oxygen carriers and very combustible. Poisonous or toxic substances, such as pesticides, mercury
compounds, etc., comprise Class 6, together with infectious substances which must sometimes be shipped for diagnostic or preventative
purposes. Radioactive materials are in Class 7; these are mainly radioactive isotopes needed for medical or research purposes but are
sometimes contained in manufactured articles such as heart pacemakers or smoke detectors. Corrosive substances which may be
dangerous to human tissue or which pose a hazard to the structure of an aircraft are dealt with in Class 8 (for example, caustic soda,
battery fluid, paint remover). Finally, Class 9 is a miscellaneous category for other materials which are potentially hazardous in air
transport, such as magnetized materials which could affect the aircraft's navigational systems.

Annex 18 and the Technical Instructions became effective on 1 January 1983 and applicable on | January 1984 when all of the
Contracting States of ICAQO were expected to conform to the ICAO requirements and to give them legislative recognition.
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ANNEXE 1
ala Convention relative
a l’aviation civile internationale

Licences du personnel

Tant que les avions ne pourront voler sans pilote, sans équipage et sans personnel au sol, la compétence, les qualifications et
la formation de ces spécialistes resteront les principales garanties de I’efficacité et de la sécurité de I’aviation. L organisation
optimale des services de formation et de délivrance des licences crée également des liens de confiance entre les Etats, conduit
a la reconnaissance et a I’acceptation mutuelle a I’échelle internationale des qualifications et des licences du personnel
aéronautique, et donne aux voyageurs aériens un plus grand sentiment de sécurité.

L’Annexe 1 a la Convention relative a I’aviation civile internationale regroupe les normes et les pratiques recommandées qui
régissent la délivrance des licences aux membres d’équipage de conduite (pilotes, mécaniciens navigants et navigateurs), aux
contréleurs de la circulation aérienne, aux opérateurs radio de station aéronautique, aux techniciens de maintenance et aux
agents techniques d’exploitation. Des manuels de formation indiquent aux Etats I’ampleur et le niveau des programmes
d’étude que doivent suivre tous ces spécialistes pour que la sécurité de la navigation aérienne réponde aux objectifs de la
Convention et de I’Annexe 1. Ces manuels donnent aussi des indications sur la formation du personnel dans d’autres
domaines de I’aviation : personnel d’urgence d’aérodrome, agents techniques d’exploitation, opérateurs radio, etc.

L’exploitation aérienne est, de nos jours, un domaine si varié et si complexe qu’il faut le protéger contre tout risque de
défaillance totale due a une erreur humaine ou a la panne d’un des éléments du systeme, méme si ce risque est faible.

Dans la chaine des opérations, I’étre humain constitue le maillon essentiel et par sa nature méme, il est le plus adaptable mais
aussi le moins fiable. Une formation adéquate est donc indispensable pour réduire au minimum I’erreur humaine et pour
disposer d’un personnel qualifié, consciencieux et compétent. L’Annexe 1 et les manuels de formation de I’OACI indiquent
les connaissances que doivent posséder les membres du personnel pour s’acquitter au mieux des fonctions qui leur sont
confiées. L’Annexe comporte des normes médicales qui, en exigeant des examens périodiques, permettent de dépister les
affections de nature a provoquer I’incapacité professionnelle et d’améliorer I’état de santé général des membres d’équipage et
des contrdleurs.

Le programme des facteurs humains, qui porte sur les possibilités et les limites connues de I’étre humain, fournit aux Etats de
I’information de base sur cette question fondamentale ainsi que la documentation nécessaire pour concevoir des programmes
de formation appropriés. L’OACI a pour objectif d’améliorer la sécurité aéronautique en sensibilisant davantage les Etats a
I"importance des facteurs humains dans les activités de I’aviation civile.

La délivrance des licences est I’acte par lequel sont autorisées des activités particuliéres qui, autrement, seraient interdites en
raison des graves conséquences qu’elles peuvent entrainer lorsqu’elles ne sont pas exécutées correctement. Un candidat a une
licence doit remplir certaines conditions bien définies, d’autant plus strictes que sa tache sera complexe. L’examen de
délivrance de la licence constitue une vérification de la forme physique et de la compétence professionnelle du candidat et
représente de ce fait un moyen de contrble indépendant. La formation et la délivrance de licences sont donc les deux éléments
critiques qui, ensemble, garantissent la compétence générale du personnel aéronautique.

L’élimination des différences est une des principales taches de I’OACI, qui doit en outre faire en sorte que les normes
internationales de délivrance des licences tiennent compte des usages en vigueur et de I’évolution prévisible de ces usages.
Cette tache est d’autant plus cruciale que les membres d’équipage sont appelés a évoluer dans un espace aérien dont
I’encombrement s’accroit constamment et a suivre des circuits de région terminale plus complexes en employant des
équipements plus perfectionnés. C’est pourquoi I’Annexe 1 est amendée régulierement de facon a prendre en compte cet
environnement en évolution rapide.



ANNEXE 2
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Régles de l'air

Pour que les voyages aériens soient sdrs et rapides, il est indispensable que les avions respectent les régles de I’air
convenues a I’échelon international. Celles que I’OACI a élaborées (régles générales, régles de vol a vue et régles de
vol aux instruments) s’appliquent sans exception au-dessus de la haute mer et, dans la mesure ou elles ne s’opposent
pas aux regles fixées par les pays survolés, au-dessus des territoires nationaux. Le pilote commandant de bord est
responsable de leur application.

Tout avion doit étre piloté selon les régles générales, et soit les régles de vol a vue (VFR), soit les régles de vol aux
instruments (IFR). Le vol en VFR est autorisé si I’équipage peut maintenir I’avion, par rapport aux nuages, a une
distance minimale de 1 500 m dans le plan horizontal et de 300 m dans le plan vertical, et conserver une visibilité
minimale vers I’avant de 8 km. Ces conditions sont moins strictes dans certaines parties de I’espace aérien a basse
altitude, et pour les hélicopteres. Sauf autorisation spéciale, aucun vol ne peut étre effectué en VFR de nuit ni a une
altitude supérieure a 6 100 m. Les ballons entrent dans la catégorie des aéronefs. Toutefois, les ballons libres non
habités doivent étre utilisés dans des conditions spéciales spécifiées dans I’ Annexe.

Le vol en IFR est obligatoire dans toutes les conditions météorologiques autres que celles que nous venons de
décrire. Un Etat peut aussi exiger le respect des régles IFR dans des espaces aériens désignés, indépendamment des
conditions météorologiques, et le pilote peut décider de les appliquer méme si la visibilité est bonne.

La plupart des avions de transport volent constamment en IFR. Suivant les caractéristiques de I’espace aérien, ils
bénéficient des services du contrble de la circulation aérienne, des services consultatifs de la circulation aérienne, ou
des services d’information de vol, quelles que soient les conditions météorologiques. Pour effectuer ce genre de vol,
un avion doit étre équipé d’instruments particuliers et d’appareils de navigation adaptés a la route a suivre. Lorsque
I’avion évolue dans un espace aérien controlé, il doit respecter strictement la route et I’altitude qui lui ont été
assignées et tenir les services de la circulation aérienne informés de sa position.

Un plan de vol doit étre déposé aupres des organes de la circulation aérienne pour tout vol au cours duquel I’aéronef
doit franchir des frontieres. Il faut aussi en déposer un pour la plupart des autres vols commerciaux. Le plan de vol
fournit des renseignements sur I’identité de I’avion, son équipement, son aérodrome et son heure de départ, la route
et I’altitude choisies, son aérodrome et son heure prévue d’arrivée, ainsi que son aérodrome de dégagement au cas
ou il ne pourrait atterrir au point de destination choisi. Le plan de vol doit aussi préciser si le vol sera effectué en
VFR ou en IFR.

Quel que soit le plan de vol qu’ils ont déposé, les pilotes qui naviguent en VFR doivent toujours appliquer le
principe «voir et éviter», pour éviter les collisions. En revanche, ce sont les services de la circulation aérienne qui
assurent I’espacement des avions évoluant en IFR ou qui leur communiquent des renseignements sur les risques de
collision en vol.

Les regles de priorité de passage sont les mémes dans la circulation aérienne et dans la circulation routiere, a cette
différence pres que les avions évoluent dans un espace a trois dimensions. Des régles supplémentaires sont donc
nécessaires. Lorsque deux aéronefs se trouvant a peu prés au méme niveau suivent des routes convergentes, celui de
droite a la priorité de passage. Toutefois, les avions doivent céder le passage aux dirigeables, aux planeurs, aux
ballons et aux aéronefs qui remorquent des objets. Un avion qui est dépassé a la priorité et I’avion qui le dépasse



doit obliquer vers la droite pour s’en écarter. Lorsque deux avions volent I’un vers I’autre, ils doivent tous deux
obliquer vers leur droite.

L’interception des aéronefs civils présentant toujours un risque, le Conseil de I’OACI a formulé a ce sujet des
recommandations spéciales, qui se trouvent dans I’Annexe 2 et que les Etats sont instamment priés de mettre en
application, en prenant les mesures voulues sur les plans réglementaire et administratif. Ces recommandations
spéciales sont contenues dans le Supplément A a I’ Annexe.

Le respect de ces régles par tous les usagers permet d’assurer la sécurité et I’efficacité des vols.



ANNEXE 3
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Assistance météorologique a la navigation

Pour préparer leurs vols, les pilotes ont besoin de connaitre les conditions météorologiques qui existent le long des
routes qu’ils doivent suivre ainsi qu’a leurs aérodromes de destination.

Comme I’indique I’ Annexe 3, I’assistance météorologique a pour objet de contribuer a la sécurité, a la régularité et a
I’efficacité de la navigation aérienne. Les renseignements météorologiques nécessaires sont donc fournis aux
exploitants, aux équipages de conduite, aux organes des services de la circulation aérienne, aux organes des services
de recherches et de sauvetage, a la direction des aéroports et aux autres intéressés. Une liaison étroite doit étre
assurée entre les fournisseurs et les utilisateurs des renseignements météorologiques.

Sur les aérodromes internationaux, ce sont généralement les centres météorologiques qui fournissent les
renseignements météorologiques aux usagers aéronautiques. Les Etats mettent & la disposition de ces centres des
moyens de télécommunications suffisants pour leur permettre de transmettre des renseignements aux services de la
circulation aérienne et aux services de recherches et de sauvetage. Ces moyens devraient permettre aussi aux centres
météorologiques, aux tours de contréle ou aux bureaux de contr6le d’approche d’entrer en communication les uns
avec les autres en moins de 15 secondes.

Les usagers aéronautiques ont besoin de comptes rendus et de prévisions d’aérodrome pour faire leur travail. Les
comptes rendus d’aérodrome indiquent le vent de surface, la visibilité, la portée visuelle de piste, le temps présent,
les nuages, la température de I’air et le point de rosée ainsi que la pression atmosphérique et ils sont émis toutes les
demi-heures ou toutes les heures. Ces comptes rendus sont complétés par des rapports spéciaux chaque fois que I’'un
des parameétres change au-dela de limites préétablies d’importance opérationnelle. Les prévisions d’aérodrome
donnent des renseignements sur le vent de surface, la visibilité, les conditions météorologiques, les nuages et la
température; elles sont émises toutes les trois ou six heures et ont une période de validité de 9 a 24 heures et sont
continuellement révisées et amendées si nécessaire par le bureau météorologique intéresseé.

Les prévisions d’atterrissage sont préparées pour certains aérodromes internationaux pour répondre aux besoins des
aéronefs. Elles sont jointes aux comptes rendus d’aérodrome et sont valides pendant deux heures. Ces prévisions
renseignent sur les conditions prévues sur les réseaux de pistes pour ce qui est du vent de surface, de la visibilité, des
conditions météorologiques et des nuages.

Pour aider les pilotes a planifier leurs vols, la plupart des Etats leur font des exposés verbaux météorologiques qui,
de plus en plus, sont fournis par des systémes automatisés. Ces exposés comportent des détails sur le temps en route,
les vents et températures en altitude, souvent sous forme de cartes météorologiques, des avertissements concernant
les conditions dangereuses en route et des comptes rendus et prévisions pour I’aérodrome de destination et les
aérodromes de dégagement.

Des centres de veille météorologique sont mis en place pour prévenir les avions en vol de I’évolution significative
du temps. lls préparent des avertissements de conditions météorologiques dangereuses, telles qu’orages, cyclones
tropicaux, lignes de grains forts, gréle forte, turbulence forte, givrage fort, ondes orographiques, tempétes de sable
ou de poussiere et nuages de cendres volcaniques. Ces bureaux transmettent aussi des avertissements d’aérodrome
pour les prévenir de conditions météorologiques de nature a affecter la sécurité des aéronefs ou des installations au
sol, par exemple les tempétes de neige. lls émettent en outre des avertissements de cisaillement du vent sur les
trajectoires de montée et d’approche. En outre, les aéronefs en vol doivent signaler les conditions météorologiques



importantes qu’ils rencontrent en route. Ces comptes rendus sont communiqués par les organes des services de la
circulation aérienne a tous les aéronefs intéressés.

Sur la plupart des routes internationales, les aéronefs font aussi des observations réguliéres sur les vents et les
températures en altitude. Elles sont transmises par les aéronefs en vol afin de fournir des données d’observation qui
peuvent étre utilisées dans I’élaboration de prévisions. Ces observations de vent et de température par aéronef sont
en cours d’automatisation au moyen de communications air-sol par liaison de données.

En ce qui concerne les prévisions de route, tous les pilotes doivent obtenir, avant le départ, des renseignements
météorologiques précis pour étre en mesure d’établir une route qui leur permettra de tirer parti des vents les plus
favorables et d’économiser du carburant. Ce facteur a pris une importance croissante en raison de I’escalade du prix
du carburant. L’OACI a par conséquent mis en ceuvre le systeme mondial de prévisions de zone (SMPZ) dont le but
est de communiquer aux Etats et aux usagers aéronautiques des prévisions normalisées de haute qualité sur la
température, I’humidité et les vents en altitude ainsi que sur le temps significatif. Le SMPZ fait appel a deux centres
mondiaux de prévisions de zone qui utilisent les ordinateurs et les systémes de télécommunications par satellite les
plus modernes (ISCS et SADIS) pour préparer et diffuser directement aux Etats et aux usagers des prévisions
mondiales sous forme numérique.

Au cours des derniéres années, plusieurs incidents sont survenus lorsque des aéronefs ont traversé des nuages de
cendres volcaniques, suite a des éruptions de volcans. Pour permettre d’observer et de rendre compte de nuages de
cendres volcaniques et I’émission d’avertissements aux pilotes et aux compagnies aériennes, I’OACI a établi la
veille des volcans le long des voies aériennes internationales (IAVW) avec I'aide d’autres organisations
internationales. Ce systéme repose sur neuf centres de cendres volcaniques qui émettent des avis consultatifs sur les
cendres volcaniques a I’échelle mondiale, a I’intention des usagers aéronautiques et des bureaux météorologiques
pertinents.

Les systemes d’observation automatisés s’averent de plus en plus utiles aux aérodromes et on considére maintenant
qu’ils répondent aux exigences aéronautiques en ce qui concerne : observation de vent a la surface, visibilité, portée
visuelle de piste, hauteur de la base de nuage, température atmosphérique et point de rosée ainsi que pression
atmosphérique. Vu I’'amélioration des performances des systémes entiérement automatisés, ces derniers peuvent
maintenant étre employés, sans aucune intervention humaine, durant les heures de fermeture d’un aérodrome.



ANNEXE 4
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Cartes aéronautiques

L’aviation, qui, par nature, ne connait pas de frontiéres géographiques ou politiques, doit disposer de cartes
différentes de celles qui sont utilisées dans les transports terrestres. Pour la sécurité de I’exploitation aérienne, il est
indispensable que des données de navigation a jour, complétes et faisant autorité soient constamment disponibles et
que des cartes aéronautiques présentent ces informations sous une forme maniable, condensée et coordonnée. On dit
souvent qu’une image vaut mille mots, mais les cartes aéronautiques souvent complexes d’aujourd’hui peuvent
valoir beaucoup plus. Elles ne donnent pas que I’information en deux dimensions comme le font la plupart des
cartes : elles illustrent généralement aussi les dispositifs des services de la circulation aérienne en trois dimensions.
Presque tous les Etats de I’OACI produisent des cartes aéronautiques que la plupart des secteurs de I’aviation
utilisent pour la planification des vols, le contréle de la circulation aérienne et la navigation. Sans une normalisation
mondiale de ces cartes, il serait difficile pour les pilotes et les autres utilisateurs de trouver rapidement et
d’interpréter des renseignements importants pour la navigation. Les cartes aéronautiques établies suivant les normes
de I’OACI améliorent la sécurité, I’efficacité et I’écoulement de la circulation aérienne.

Les normes, pratiques recommandées et notes explicatives de I’ Annexe 4 définissent les obligations qu’ont les Etats
en ce qui concerne la mise a disposition de certains types de cartes aéronautiques OACI, dont elles précisent la zone
représentée, la présentation, I’identification et le contenu, en indiquant en outre les symboles et les couleurs a
utiliser. Le but est d’assurer I’uniformité et la cohérence des cartes, qui doivent contenir une information utile d’une
qualité définie. Lorsqu’une carte aéronautique publiée porte la mention «<OACI» dans son titre, cela veut dire que
I’éditeur s’est conformé aux normes générales de I’ Annexe 4 et a celles qui se rapportent au type particulier de carte
OACI dont il s’agit.

Les premiéres normes et pratiques recommandées ont été adoptées par le Conseil de I’OACI en 1948. L’Annexe 4
trouve son origine dans I’«Annexe J — Cartes et diagrammes aéronautiques» des projets d’Annexes techniques
adoptées par la Conférence internationale de I’aviation civile tenue a Chicago en 1944. Depuis I’adoption de la
premiére édition, qui contenait des spécifications sur sept types de cartes OACI, il y a eu 53 amendements pour
prendre en compte les progrés rapides de la navigation aérienne et de la cartographie. La série de cartes
aéronautiques OACI compte maintenant 21 types de cartes, dont chacun sert a un but précis. 1l s’agit par exemple de
cartes détaillées d’aérodromes ou d’hélistations ou de cartes a petite échelle pour la préparation des vols et méme de
cartes aéronautiques électroniques que I’on affiche & bord des avions.

Il existe trois séries de cartes, établies a des échelles différentes, pour la planification des vols et la navigation a vue.
Les cartes de type Carte aéronautique de navigation a petite échelle — OACI couvrent les plus grandes superficies
terrestres pour un format de feuille donné; elles servent a des utilisations générales telles que la planification des
vols long-courriers. Les cartes de type Carte aéronautique du Monde au 1/1 000 000 — OACI couvrent toute
I’étendue du globe a une échelle constante et avec une présentation uniforme des données, et elles servent a la
réalisation d’autres cartes. Enfin, les cartes de la série Carte aéronautique au 1/500 000 — OACI sont plus détaillées
et particulierement utiles pour I’enseignement du pilotage et de la navigation; elles sont trés bien adaptées aux
besoins des avions relativement lents effectuant des vols sur des distances courtes et moyennes et a des altitudes
basses et intermédiaires.

La grande majorité des vols réguliers suivent des routes définies par des aides radio et des aides électroniques a la
navigation, qui permettent de se passer de reperes visuels au sol. Ces vols sont effectués suivant les régles de vol aux
instruments et doivent respecter les procédures des services de la circulation aérienne. La Carte de croisiére —



OACI indique les installations des services de la circulation aérienne, les aides radio a la navigation et les autres
renseignements aéronautiques indispensables a la navigation en route selon les régles de vol aux instruments. Son
format permet de I’utiliser aisément dans le poste de pilotage, et ses indications sont présentées de fagon a pouvoir
étre lues facilement sous divers éclairages, naturels ou artificiels. Pour les vols qui franchissent de vastes étendues
océaniques et des zones peu peuplées, la Carte de tracé de navigation — OACI est utile pour relever la position de
Iaéronef au cours du vol et elle est parfois produite pour compléter les cartes de croisiere, plus complexes.

Lorsqu’il approche de sa destination, le pilote a besoin de renseignements plus détaillés sur les alentours de
I’aérodrome ou il doit atterrir. La Carte régionale — OACI lui fournit les renseignements de nature a faciliter la
transition entre le vol en route et I’approche finale de I’aérodrome a I’arrivée ainsi que la transition entre le
décollage et le vol en route au départ. Elle comporte des renseignements destinés a lui permettre de respecter les
procédures de départ et d’arrivée ainsi que les procédures d’attente, tous ces renseignements étant coordonnés avec
ceux qui figurent sur la carte d’approche aux instruments. Souvent, les routes ATS et les spécifications en matiére de
comptes rendus de position ne sont pas les mémes pour les arrivées et les départs, et il est impossible de les
représenter avec suffisamment de clarté sur une seule carte. Dans ce cas, on produit des cartes distinctes, a savoir la
Carte de départ normalisé aux instruments (SID) — OACI et la Carte d’arrivée normalisée aux instruments (STAR)
— OACI. La carte régionale peut aussi étre complétée par une Carte d’altitude minimale radar — OACI, qui permet
aux équipages de conduite de controler et de vérifier les altitudes qui leur sont assignées lorsqu’ils sont sous controle
radar.

La Carte d’approche aux instruments — OACI fournit au pilote une présentation graphique de la procédure
d’approche aux instruments ainsi que la procédure d’approche interrompue que I’équipage de conduite doit
appliquer s’il ne peut pas achever I’atterrissage. Elle comporte une vue en plan et en profil de I’aire d’approche, des
renseignements sur toutes les aides radio a la navigation associées a cette aire, ainsi que les renseignements relatifs a
I’aérodrome et a la topographie qui sont nécessaires au pilote. En approche a vue, le pilote peut consulter une Carte
d’approche & vue — OACI qui illustre le plan général de I’aérodrome et les éléments environnants qui sont
facilement reconnaissables du haut des airs. Cette carte aide non seulement le pilote a s’orienter mais le renseigne
également sur les risques éventuels que posent des obstacles, le relief et des zones d’espace aérien dangereux.

La Carte d’aérodrome/d’hélistation — OACI fournit une illustration de I’aérodrome ou de I’hélistation qui permet
au pilote d’en reconnaitre les principaux éléments, de libérer rapidement la piste ou I’aire de prise de contact aprés
I’atterrissage et de suivre les instructions de circulation a la surface. Cette carte indique I’aire de mouvement de
I’aérodrome ou de I’hélistation, I’emplacement des panneaux indicateurs et des marques de circulation au sol, le
balisage lumineux, les hangars et les postes de stationnement d’aéronef, divers points de repére utilisés pour régler et
vérifier les systemes de navigation, ainsi que des renseignements intéressant I’exploitation, comme la résistance du
revétement de la piste et les fréquences des installations de radiocommunication. Lorsque, dans le cas des grands
aérodromes, les renseignements relatifs a la circulation en surface et au stationnement des aéronefs ne peuvent étre
clairement indiqués sur la Carte d’aérodrome/d’hélistation — OACI, ces renseignements font I’objet d’une Carte
des mouvements a la surface de I’aérodrome — OACI et d’une Carte de stationnement et d’accostage d’aéronef —
OACI.

La hauteur des obstacles situés aux alentours d’un aérodrome revét une importance critique pour I’exploitation
aérienne. Les renseignements détaillés a ce sujet sont indiqués dans les Cartes d’obstacles d’aérodrome — OACI
type A, type B et type C. Ces cartes ont pour objet d’aider les exploitants d’aéronefs a faire les calculs complexes de
masse, de distance et de performances de décollage, notamment pour faire face a des urgences telles qu’une panne
de moteur au décollage. Ces cartes d’obstacles d’aérodrome représentent un plan et un profil des pistes, I’aire des
trajectoires de décollage ainsi que la distance de roulement utilisable au décollage et la distance d’accélération-arrét
compte tenu des obstacles; toutes ces données sont fournies pour chaque piste comportant des obstacles importants



dans la zone de décollage. Certaines cartes d’obstacles d’aérodrome fournissent des renseignements topographiques
détaillés pour une zone qui peut s’étendre jusqu’a 45 kilometres de I’aérodrome.

L évolution récente des postes de pilotage («cockpits de verre»), la possibilité¢ de disposer et d’échanger de
I’information aéronautique électronique et la mise en ceuvre croissante de systemes de navigation a forte précision
de positionnement et a détermination continue de la position ont créé un contexte favorable a I’établissement rapide
de cartes électroniques viables destinées a étre affichées a bord. Un systéme d’affichage de cartes aéronautiques
électroniques entiérement développé pourrait offrir des possibilités qui dépassent de loin celles des cartes sur papier
et présenter des avantages considérables tels que I’indication continue de la position de I’aéronef et I’adaptation de
I’affichage des cartes en fonction de la phase de vol et d’autres considérations opérationnelles. Le Chapitre 20 de
I’Annexe 4, Systéme de visualisation des cartes aéronautiques électroniques — OACI énonce les spécifications de
base devant conduire a la normalisation des affichages de cartes électroniques sans toutefois restreindre indliment le
développement de cette nouvelle technologie cartographique.

Les dispositions de I’ Annexe 4 ont considérablement évolué depuis les sept types de cartes OACI adoptés a I’origine
en 1948. Pour que les cartes aéronautiques répondent aux exigences technologiques et aux autres besoins de
I’aviation moderne, I’OACI ne cesse d’en améliorer et d’en actualiser les spécifications.



ANNEXE 5
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Unités de mesure a utiliser dans I'exploitation en vol et au sol

La question des unités de mesure utilisées en aviation civile internationale remonte aux origines mémes de I’OACI.
Consciente de la nécessité d’employer un systeme uniforme de mesures, la Conférence internationale de I’aviation
civile, qui s’est tenue en 1944 & Chicago, a adopté une résolution demandant aux Etats d’employer le systéme
métrique comme principal systeme de mesure normalisé a I’échelon international.

Un comité spécial fut chargé d’examiner la question. A la suite de ses travaux, I’Assemblée de I’OACI adopta, lors
de sa premiere session, en 1947, une résolution (A1-35) recommandant d’élaborer dés que possible une norme
définissant un systéme d’unités. Conformément a cette résolution, I’Annexe 5 (premiére édition) fut adoptée en
1948. Elle comportait non seulement une table des unités de I’OACI, fondée essentiellement sur le systéme
métrique, mais aussi quatre autres tables provisoires destinées aux Etats qui ne seraient pas en mesure d’appliquer la
premiere. Il était évident, des le départ, que I’uniformisation des unités de mesure ne serait pas une tache aisée, et les
spécifications de I’Annexe 5 ne s’appliquaient a I’origine qu’aux unités utilisées dans les communications entre les
aéronefs et les stations au sol.

Au cours des années suivantes, I’Organisation ne cessa de tenter de mieux uniformiser les unités de mesure et un
certain nombre d’amendements furent apportés a I’Annexe 5. En 1961, le nombre des tables d’unités qu’elle
comportait fut réduit a deux. Ce nombre resta inchangé jusqu’en mars 1979, date de I’adoption de
I’Amendement n° 13. Cet amendement a eu pour effet de renforcer considérablement le réle de I"OACI dans la
normalisation des unités de mesure afin de couvrir tous les aspects de I’exploitation aérienne, en vol et au sol, et non
plus uniquement les communications air-sol. L’amendement a introduit en outre le Systeme international d’unités
(ou SI) comme systéeme uniforme de base a appliquer en aviation civile.

En plus des unités SI, un certain nombre d’unités hors SI peuvent continuer d’étre utilisées en aviation,
parallelement aux unités Sl. 1l s’agit notamment du litre, du degré Celsius et du degré angulaire. Tout comme les
résolutions pertinentes de I’Assemblée de I’OACI, I’amendement a reconnu que certaines autres unités hors Sl
jouaient un role particulier en aviation et qu’elles devront étre conservées, du moins temporairement. Il s’agit du
mille marin, du nceud, ainsi que du pied, uniqguement quand il est utilisé pour mesurer I’altitude ou la hauteur. Le
remplacement de ces unités présente un certain nombre de difficultés d’ordre pratique et sa date n’a pas encore pu
étre fixée.

L’Amendement n° 13 a I’Annexe 5 représente un pas de géant dans la voie difficile de I’'uniformisation des unités de
mesure utilisées par I’aviation civile internationale. La route est encore longue, mais cet amendement représente un
début de solution a un probléme dont I’OACI a reconnu I’importance dés sa création. Grace a lui, I’aviation civile
s’est grandement rapprochée des autres domaines techniques et scientifiques dans I’utilisation uniforme d’unités
normalisées.

Les Amendements n® 14 et 15 a I’Annexe 5 introduisent une nouvelle définition du métre et les références aux
unités temporaires hors Sl ont été supprimées.



ANNEXE 6
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Exploitation technique des aéronefs
(Parties I, 1l et IlI)

Pour parler en termes simples, I’objet essentiel de I’Annexe 6 est de normaliser autant que possible I’exploitation
des aéronefs de transport aérien international afin d’assurer au mieux la sécurité et I’efficacité des services.

En 1948, le Conseil a adopté le premier ensemble de normes et de pratiques recommandées sur I’exploitation
technique des avions de transport commercial international. Ces normes et pratiques recommandées reposaient sur
des recommandations formulées par les Etats qui avaient participé a la premiére session de la Division Exploitation,
tenue en 1946. Elles constituent la base de la 1" Partie de I’Annexe 6.

Afin de suivre I’évolution d’une industrie nouvelle et essentielle, les dispositions originales ont été et sont
constamment révisées. Par exemple, I’Annexe 6 originale a été complétée par une deuxieme partie qui traite
exclusivement de I’aviation générale internationale et est devenue applicable en septembre 1969. De méme,
I’ Annexe 6 a été augmentée d’une troisieme partie consacrée aux vols internationaux d’hélicopteres, qui est devenue
applicable en novembre 1986. Cette partie ne portait initialement que sur les enregistreurs de bord des hélicopteres,
mais les Etats ont adopté un amendement qui traite les vols d’hélicoptéres de fagon aussi compléte que les vols
d’avions, lesquels font I’objet des 1™ et 2° Parties de I’Annexe. Cet amendement est devenu applicable en
novembre 1990.

Il serait impossible d’établir un ensemble unique de régles et de réglements internationaux d’exploitation applicables
a tous les aéronefs qui existent aujourd’hui, des avions commerciaux aux planeurs monoplaces. Au cours d’un
méme vol, un avion a réaction long-courrier peut survoler un grand nombre de frontieres internationales. Chaque
aéronef a des caractéristiques de maniabilité qui lui sont propres et ses limites d’utilisation peuvent aussi varier selon
I’environnement dans lequel il évolue. Le caractere international de I’aviation commerciale, et & un moindre degré
de I’aviation générale, exige enfin que les pilotes et exploitants observent un vaste éventail de régles et de
réglements nationaux.

L’Annexe 6 a pour objet de contribuer a la sécurité de la navigation aérienne internationale en établissant des
critéres de sécurité des vols, et aussi & son efficacité et a sa régularité en encourageant les Etats contractants de
I’OACI a faciliter le survol de leur territoire par les aéronefs de transport civil qui, appartenant a d’autres Etats, sont
exploités conformément a ces criteres.

L’OACI n’interdit pas aux Etats d’élaborer leurs propres normes nationales qui peuvent étre plus contraignantes que
les normes minimales énoncées dans I’Annexe. Dans toutes les phases de I’exploitation aérienne, les normes
minimales sont le compromis le plus acceptable dans la mesure ou elles assurent la viabilité de I’aviation
commerciale et générale sans compromettre la sécurité. Les normes acceptées par I’ensemble des Etats contractants
couvrent des domaines tels que I’exploitation des aéronefs, leurs performances, leur équipement de communication
et de navigation, leur entretien, les documents de vol, les responsabilités du personnel de bord et la slreté de
I’aviation civile.

Avec I’apparition des turbomachines et des avions a performances élevées, I’exploitation des aéronefs civils a d0
étre entierement repensée. Les critéres de performances des aéronefs, les instruments de vol, I’équipement de
navigation et bien d’autres aspects opérationnels, ont dicté de nouvelles techniques qui, a leur tour, ont donné
naissance a une réglementation internationale destinée a assurer la sécurité et I’efficacité de I’exploitation.



Par exemple, la mise en service d’avions court ou long-courriers trés rapides a posé des problémes d’autonomie de
vol aux altitudes relativement basses, ou la consommation de carburant est nettement plus élevée. Or un grand
nombre de transporteurs civils internationaux ont I’obligation de tenir compte, dans les calculs de carburant a
emporter, de la possibilité de déroutements vers des aérodromes de dégagement, lorsque les prévisions
météorologiques a I’aéroport de destination sont défavorables.

En ce qui concerne les minimums d’exploitation, il existe des normes et pratiques recommandées internationales
clairement définies fondées sur les caractéristiques des aéronefs et I’environnement de chaque aérodrome. Sous
réserve de I’approbation de son Etat, I’exploitant doit tenir compte du type de I’avion ou de I’hélicoptére, du degré
de perfectionnement de son équipement de bord, des caractéristiques des aides a I’approche et de pistes, et de la
compétence avec laquelle I’équipage exécute les procédures d’exploitation tous temps.

En outre, des dispositions ont été élaborées pour assurer I’exploitation, en toute sécurité, d’avions bimoteurs sur de
grandes distances, souvent au-dessus de I’eau (vols ETOPS). Ce type d’exploitation a été rendu possible par les
avantages économiques des nouveaux avions gros-porteurs bimoteurs.

Le facteur humain est essentiel a I’exploitation sire et efficace des aéronefs. L’ Annexe 6 précise le contrdle que les
Etats doivent exercer sur leurs exploitants, en ce qui concerne particulierement les équipages de conduite. La
disposition principale requiert I’établissement d’une méthode de préparation et d’exécution des vols propre a assurer
un niveau de sécurité constant. Cette disposition prévoit qu’un manuel d’exploitation doit étre établi pour chaque
type d’aéronef, et charge chaque exploitant de veiller a ce que tout le personnel d’exploitation soit convenablement
instruit de ses fonctions et de ses responsabilités, et de la place qu’elles occupent dans le contexte général de
I’exploitation.

C’est au pilote commandant de bord qu’incombe en dernier ressort la responsabilité de s’assurer que la préparation
du vol est compléte et qu’elle est conforme & toutes les normes. 1l doit signer les fiches de préparation de vol apres
avoir vérifié que I’aéronef est en état de navigabilité, et que tous les autres critéres sont respectés en ce qui concerne
les instruments, I’entretien, la masse, le centrage (et I’arrimage de la cargaison), et les limites d’emploi de I’aéronef.

L’Annexe 6 traite d’une autre question importante : les exploitants doivent établir des régles limitant le temps de vol
et les périodes de service en vol des membres de leurs équipages de conduite. La méme norme stipule aussi que les
exploitants doivent prévoir des périodes de repos suffisantes pour que la fatigue résultant d’un vol ou de vols
successifs, au cours d’une certaine période, ne compromette pas la sécurité d’un vol ultérieur. Un équipage de
conduite attentif doit étre capable de faire face non seulement aux situations d’urgence dans le domaine technique
mais, avec le concours des autres membres d’équipage, il doit réagir correctement et efficacement si I’avion doit étre
évacué. Ces reégles doivent figurer dans le manuel d’exploitation.

La connaissance des limites d’emploi de chaque type particulier d’avion est un autre élément critique de la sécurité
aérienne. L’Annexe fixe des limites minimales d’emploi, établies en fonction des performances des avions
actuellement en service. Ces normes tiennent compte d’un nombre assez élevé de facteurs qui peuvent influer sur les
performances d’une vaste gamme d’avions : masse de I’aéronef, altitude, température, conditions météorologiques,
état des pistes, et vitesses de décollage et d’atterrissage en cas de panne d’un ou de plusieurs moteurs.

Le Supplément C se rapportant & la 1 Partie de I’ Annexe 6 présente un exemple détaillé de calcul des performances
des avions en fonction de leurs caractéristiques et des conditions atmosphériques. L’OACI s’efforce constamment de
prévoir les besoins de I’exploitation future. Par exemple, un nouvel ensemble de procédures a été accepté
récemment pour réviser les critéres de franchissement d’obstacles et les procédures d’approche aux instruments pour
toutes les catégories d’avions de transport civil international.



Le probleme des détournements d’avions civils a beaucoup compliqué la tdche des commandants de bord. Les
diverses précautions a prendre pour prévenir ces actes ont été étudiées par I’OACI afin de couvrir autant de
situations d’urgence que possible, en plus des autres mesures de caractére purement technique qui s’imposent.

La 2° Partie de I’Annexe 6 concerne les avions dans I’aviation générale internationale. Les opérations de transport
commercial international et de I’aviation générale — hélicoptéres sont traitées dans la 3° Partie. Certains de ces vols
peuvent étre exécutés par des équipages moins expérimentés et moins compétents que ceux de I’aviation civile
commerciale. Il peut arriver que certains aéronefs d’aviation générale soient dotés d’un équipement qui ne répond
pas aux normes auxquelles sont soumis les aéronefs qui effectuent du transport commercial et les opérations de
I’aviation générale sont soumises a des normes moins rigoureuses et avec une plus grande liberté d’action que les
vols de transport commercial.

Pour ces raisons, I’OACI reconnait que le pilote d’aviation générale internationale et les passagers qu’il transporte
ne jouiront peut-étre pas nécessairement du méme niveau de sécurité que le passager payant qui voyage a bord d’un
avion de transport commercial. La 2° Partie de I’Annexe a donc été congue expressément pour garantir aux tiers a la
surface un niveau acceptable de sécurité (les personnes qui se trouvent au sol et celles qui se trouvent a bord d’autres
aéronefs en vol). Ainsi, lorsque des vols de transport commercial et des vols d’aviation générale évoluent dans le
méme environnement, ils doivent respecter les normes minimales de sécurité.



ANNEXE 7
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Marques de nationalité et d'immatriculation des aéronefs
Comment les aéronefs sont-ils classés et identifiés, et comment peut-on reconnaitre leur nationalité?

Les réponses a ces deux questions se trouvent dans I’Annexe la plus bréve de I’OACI, qui concerne les marques de
nationalité et d’immatriculation des aéronefs et donne, dans un tableau distinct, une classification des aéronefs
d’aprés leur moyen de sustentation en vol.

Cette Annexe est fondée sur les articles 17 a 20 de la Convention de Chicago. C’est en février 1949 que le Conseil
de I’OACI a adopté les premiéres normes relatives a cette question, en se fondant sur des recommandations des deux
premieres sessions de la Division de navigabilité, tenues respectivement en 1946 et 1947. Depuis, quatre
amendements seulement ont été apportés a I’ Annexe, dont la derniére édition, la cinquiéme, a été publiée en 2003.

Le premier amendement introduisait la définition du «giravion», et modifiait les spécifications relatives a
I’emplacement des marques de nationalité et d’immatriculation sur les ailes. Le deuxiéme amendement, qui a pris
effet en 1968, redéfinissait le terme «aéronef». Il confirmait aussi dans I’ Annexe que tous les véhicules se déplagant
sur coussin d’air, comme les naviplanes, terraplanes et autres véhicules a effet de sol, ne seraient pas classés parmi
les aéronefs.

Etant donné que I’article 77 de la Convention autorise les organismes d’exploitation en commun,
I’Amendement n°3 a été apporté a I’Annexe pour y définir les expressions «marque commune», «autorité
d’immatriculation sous marque commune» et «organisme international d’exploitation», afin que les aéronefs des
organismes internationaux d’exploitation puissent étre immatriculés sur une base autre qu’une base nationale. Le
principe des dispositions correspondantes est que I’OACI doit assigner a chaque organisme international
d’exploitation une marque commune distinctive, qui sera choisie dans une série de symboles de nationalité qui
figurent parmi les indicatifs d’appel radio attribués a I’aviation par I’Union internationale des télécommunications.

L’Amendement n°4, adopté en 1981, a eu pour objet d’ajouter des dispositions sur les marques de nationalité et
d’immatriculation des ballons libres non habités.

L’Amendement n°5, adopté en 2003, introduit une nouvelle exigence selon laquelle le certificat d’immatriculation
doit comporter une traduction en anglais s’il est établi dans une autre langue.

L’Annexe établit les procédures que doivent suivre les Etats contractants de I’OACI pour choisir les marques de
nationalité a partir du répertoire des symboles de nationalité qui figurent parmi les indicatifs d’appel radio attribués a
I’aviation par I'UIT.

L’Annexe contient des normes sur I’utilisation des lettres, des chiffres et d’autres symboles graphiques pouvant
constituer les marques de nationalité et d’immatriculation, et précise I’emplacement de ces caractéres sur les
différents types d’aéronefs, qu’il s’agisse d’aérostats ou d’aérodynes.

Elle précise aussi que les aéronefs doivent étre immatriculés, et contient un modele du certificat d’immatriculation
que les Etats contractants de I’OACI doivent utiliser. Ce certificat doit étre conservé en permanence a bord de
I’aéronef, qui doit comporter, a un endroit bien apparent prés de la porte principale, une plaque indiquant, au
minimum, la nationalité, ou la marque commune, et la marque d’immatriculation de I’aéronef.



Grace a des années d’efforts, la classification des aéronefs est aujourd’hui aussi simple que possible, bien qu’elle
englobe tous les types de machines volantes que I’esprit humain a pu inventer.



ANNEXE 8
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Navigabilité des aéronefs

Dans I’intérét de la sécurité, un aéronef doit étre concgu, construit et exploité conformément aux exigences de
navigabilité pertinentes de son Etat d’immatriculation. 1l est donc délivré pour cet aéronef un certificat de
navigabilité qui le déclare apte au vol.

Afin de faciliter I’importation et I’exportation des aéronefs, leur échange dans le cadre d’accords de location,
d’affrétement ou de banalisation, ainsi que leur exploitation en service international, I’article 33 de la Convention de
Chicago stipule que I’Etat d’immatriculation reconnaitra et validera un certificat de navigabilité délivré par un autre
Etat contractant, a condition que les réglements de navigabilité qui régissent la délivrance de ce certificat soient
équivalents ou supérieurs aux normes minimales qui pourraient étre établies par I’OACI conformément a la
Convention. Ces normes minimales figurent dans I’ Annexe 8, dont la premiére édition a été adoptée par le Conseil
le 1*" mars 1949.

L’Annexe 8 comprend des normes générales qui définissent, a I’intention des autorités nationales de navigabilité, les
critéres minimaux qui doivent étre observés pour que les Etats reconnaissent les certificats de navigabilité des
aéronefs étrangers qui survolent leur territoire ou y pénétrent, ce qui assure ainsi, entre autres, la protection des
autres aéronefs, des tiers et des biens. Les normes de I’OACI ne remplacent cependant pas les reglements nationaux.
Ce sont les reglements nationaux de navigabilité contenant les spécifications complétes jugées nécessaires par les
divers Etats qui servent de base a la délivrance des certificats de navigabilité aux aéronefs. Chaque Etat est libre
d’établir son propre réglement de navigabilité complet et détaillé ou d’en choisir, adopter ou accepter un qui a été
établi par un autre Etat contractant. Le niveau de navigabilité qu’un réglement national doit exiger est indiqué dans
les normes générales de I’Annexe 8 complétées au besoin par les éléments indicatifs qui figurent dans le Manuel
technique de navigabilité de I’OACI (Doc 9760).

L’Annexe 8 comprend quatre parties. La premiere se compose de définitions, la deuxiéme traite des procédures
relatives a la certification et au maintien de I’état de navigabilité, la troisieme comprend des normes techniques pour
la délivrance des certificats de navigabilité de nouveaux modeles d’avions gros-porteurs et la quatriéme partie est
consacrée aux hélicoptéres.

L’une des définitions porte sur les «conditions d’utilisation prévues», autrement dit I’environnement dans lequel on
prévoit que I’aéronef évoluera. Il s’agit des conditions établies par I’expérience ou auxquelles on peut logiquement
s’attendre pendant la vie utile de I’aéronef, compte tenu des utilisations auxquelles il est déclaré apte, des conditions
météorologiques, de la topographie autour des aérodromes ou I’aéronef décollera ou atterrira, de son
fonctionnement, de I’efficacité du personnel et de tous les éléments dont dépend la sécurité des vols. Les conditions
d’utilisation prévues excluent les conditions extrémes qui peuvent étre évitées grace a I’application de procédures
d’exploitation appropriées et les conditions extrémes si rares que I’exploitation aérienne deviendrait impossible si
des niveaux de navigabilité plus élevés étaient exigés pour les éviter.

Selon les dispositions relatives au maintien de I’état de navigabilité des aéronefs, I’Etat d’immatriculation est tenu
d’informer I’Etat concepteur lorsqu’il immatricule pour la premiére fois un aéronef du type pour lequel I’Etat
concepteur a délivré un certificat de navigabilité. L’objet de cette mesure est de permettre & I’Etat concepteur de
communiquer & I’Etat d’immatriculation les renseignements d’application générale qu’il estime nécessaires au
maintien de I’état de navigabilité de I’aéronef et a la sécurité de son utilisation. L’Etat d’immatriculation doit pour sa
part communiquer & I’Etat concepteur les renseignements relatifs au maintien de la navigabilité qui émanent de lui,



afin qu’ils puissent étre transmis, au besoin, aux autres Etats contractants qui ont immatriculé des aéronefs du méme
type.

Afin d’aider les Etats & se mettre en rapport avec les autorités nationales de navigabilité compétentes, les
renseignements nécessaires sont fournis dans une circulaire (Circ 95) de I’OACI qui peut étre consultée sur
I"ICAO-Net.

Les normes techniques relatives a la délivrance des certificats de navigabilité des aéronefs ne concernent
actuellement que les avions multimoteurs dont la masse maximale au décollage portée au certificat de navigabilité
dépasse 5 700 kg. Ces normes portent sur les performances, les qualités de vol, les structures et la construction de
I’aéronef; la conception et I’installation des moteurs et des hélices, la conception et I’installation des systemes et de
I’équipement, et les limites d’emploi, y compris les procédures et les renseignements généraux qui doivent figurer
dans le manuel de vol de I’avion.

Les normes de performances prescrivent que I’avion doit pouvoir satisfaire les exigences de performance minimum
prévues dans I’ Annexe pour toutes les phases du vol, en cas de défaillance du moteur critique lorsque les moteurs en
fonctionnement sont utilisés dans les limites d’emploi de la puissance de décollage, doit pouvoir poursuivre son
décollage en toute sécurité ou I’interrompre. A la fin de la phase initiale de décollage, I’avion doit pouvoir
poursuivre sa montée jusqu’a une hauteur ou il pourra poursuivre son vol et atterrir en toute sécurité lorsque les
autres moteurs sont utilisés dans les limites d’emploi de la puissance maximale continue.

L’ avion doit pouvoir étre manceuvré de facon stable dans toutes les conditions d’utilisation prévues, sans que le
pilote ait a faire preuve d’une habileté, d’une attention ou d’une vigueur exceptionnelles, méme en cas de défaillance
d’un quelconque de ses moteurs. De plus, les caractéristiques de I’avion doivent étre telles que le pilote sera prévenu
sans ambiguité d’un risque de décrochage et qu’il lui sera possible de conserver la maitrise parfaite de I’avion sans
devoir modifier le régime de ses moteurs.

Selon les spécifications relatives a la conception et a la construction de I’avion, il doit étre garanti que tous les
éléments de I’avion fonctionneront de fagon efficace et slre. Le bon fonctionnement de toutes les piéces mobiles
essentielles a la sécurité d’utilisation de I’avion sera démontré par des essais appropriés et tous les matériaux utilisés
devront étre conformes a des spécifications approuvées. Les méthodes d’usinage et de montage doivent permettre
d’obtenir une structure de qualité homogene qui doit étre protégée contre tout phénomene pouvant la détériorer ou
amoindrir sa résistance en service (intempéries, corrosion, abrasion ou autres phénomeénes) et dont les effets
pourraient passer inapercus. L’avion doit étre doté de moyens qui assurent la prévention automatique des cas
d’urgence ou qui permettent a I’équipage d’y faire face efficacement et il doit étre congu de maniére a réduire le plus
possible les risques d’incendie en vol, de décompression accidentelle de la cabine, et de présence de gaz toxiques a
bord et qui le protégent contre la foudre et I’électricité statique.

Une attention particuliére est accordée aux caractéristiques de conception qui influent sur I’aptitude de I’équipage a
garder la maitrise de I’avion en vol. Le poste d’équipage doit étre congu de maniere a réduire le plus possible les
risques de manceuvre incorrecte des commandes par suite d’une confusion, de la fatigue ou d’entraves quelconques.
Le poste doit offrir un champ de vision suffisamment étendu, clair et sans distorsion, pour assurer la sécurité
d’utilisation de I’avion.

Les caractéristiques de conception des avions assurent aussi la sécurité, la santé et le bien-étre des occupants en
offrant un environnement adéquat dans la cabine au cours du vol anticipé ainsi que dans les conditions
d’exploitation au sol et sur I’eau, des moyens d’évacuation rapide et slire advenant un atterrissage d’urgence ainsi
que le matériel nécessaire a la survie des occupants suite a un tel atterrissage, dans les conditions attendues, pendant
un laps de temps raisonnable.



Les spécifications relatives a la certification des moteurs et accessoires visent a assurer que leur fonctionnement est
sr dans les conditions d’utilisation prévues. Un moteur du méme type que ceux des avions doit faire I’objet d’essais
afin de déterminer ses caractéristiques de puissance et de poussée, de confirmer que les paramétres d’exploitation
sont satisfaisants et de démontrer I’existence de marges suffisantes pour éviter les phénomenes de détonation, de
pompage et autres anomalies de fonctionnement. Les essais doivent étre d’une durée suffisante et étre effectués a la
puissance et aux autres conditions d’utilisation nécessaires pour démontrer la sdreté de fonctionnement et
I’endurance du moteur.

Suite aux détournements et actes terroristes dont des aéronefs ont récemment été I’objet, des caractéristiques de
slreté ont été incluses dans la conception des aéronefs afin d’en accroitre la protection. Parmi celles-ci figurent une
conception spéciale des systémes de bord, la détermination des emplacements de moindre risque pour une bombe et
le renforcement de la porte du poste de pilotage ainsi que des plafonds et planchers du compartiment du personnel
de cabine.



ANNEXE 9
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Facilitation

Les normes et pratiques recommandées (SARP) relatives a la facilitation (FAL) ont pour origine plusieurs
dispositions de la Convention de Chicago. L’article 37 oblige ’OACI a adopter et a amender périodiquement les
normes, pratiques recommandées et procédures internationales traitant entre autres des formalités de douane et
d’immigration. L’article 22 stipule que chaque Etat contractant adoptera toutes mesures en son pouvoir pour
faciliter et accélérer la navigation par aéronef entre les territoires des Etats contractants et éviter de retarder sans
nécessité les aéronefs, équipages, passagers et cargaisons, particulierement dans I’application des lois relatives a
I'immigration, a la santé, a la douane et au congé. L article 23 de la Convention exprime I’engagement de chaque
Etat contractant & établir des réglements de douane et d’immigration intéressant la navigation aérienne internationale
conformément aux pratiques établies ou recommandées en vertu de la Convention.

Certains autres articles présentent une pertinence particuliere pour les dispositions de I’Annexe FAL et il en a été
tenu compte dans la rédaction de celle-ci. 1l s’agit des articles suivants : I’article 10, selon lequel tout aéronef sur le
territoire d’un Etat contractant doit atterrir sur un aéroport désigné par cet Etat aux fins d’inspection douaniére et
autres et partir d’un tel aéroport; I’article 13 qui stipule I’observation des lois et réglements d’un Etat contractant
relatifs a I’entrée, au congé, a I'immigration, aux passeports, & la douane et a la santé, par les passagers ou équipages
des aéronefs, ou en leur nom, et pour les marchandises; I’article 14 qui exige de chaque Etat contractant qu’il prenne
des mesures efficaces pour prévenir la propagation de maladies contagieuses par la navigation aérienne; ainsi que
I’article 24 (droits de douane), I’article 29 (documents de bord des aéronefs) et I’article 35 (restrictions relatives a la
cargaison).

Ces dispositions de la Convention trouvent leur application pratique dans les SARP de I’Annexe 9, dont la premiére
édition avait été adoptée en 1949. Ces SARP couvrent spécifiquement la facilitation des formalités au sol pour le
congé des aéronefs et du trafic commercial, qui sont régies par les réglements de la douane, de I’immigration, de la
santé publique et des services agricoles. L’Annexe 9 est un document dont la vaste portée illustre la souplesse de
I’OACI dans son évolution en paralléle a I’aviation civile internationale. L’Organisation est reconnue comme étant
un pionnier parmi les organismes internationaux dans sa promotion effective de la facilitation grace a
I’établissement de normes ayant force obligatoire sur ses Etats contractants.

L’Annexe 9 constitue, pour les planificateurs et les administrateurs d’exploitations aéroportuaires internationales, un
cadre de référence qui détermine aussi bien les limites des obligations imposées a I’industrie que les installations et
les services minimaux que doivent fournir les gouvernements. L’Annexe précise également les méthodes et les
procédures a appliquer pour les procédures de congé, de maniére a réaliser le double objectif de la conformité
effective aux lois des Etats et de la productivité des exploitants, des aéroports et des services d’inspection
gouvernementaux intéressés.

Au début, I’Annexe visait essentiellement a réduire la paperasserie, @ normaliser a I’échelle mondiale les documents
devant accompagner le trafic international et a simplifier les procédures de congé des aéronefs, des passagers et des
marchandises. 1l était convenu a I’époque — et c’est encore le cas aujourd’hui — qu’il fallait réduire les retards dus
aux tracasseries administratives, non pas simplement parce qu’elles étaient sources d’irritation, mais parce qu’en
termes pratiques, elles sont colteuses pour tous les groupes de clientéles de la communauté et parce qu’elles
constituent des obstacles au succes de tous.



Le volume de trafic a augmenté au fil des ans, dépassant les ressources des systémes d’inspection des Etats. La
facilitation des formalités de congé au sol est devenue une question bien plus complexe. C’est alors que I’ Annexe 9
a changé d’orientation. Dans sa 11° édition (2002), I’ Annexe a conservé ses premiers objectifs, repris d’une édition a
I’autre depuis le tout début, qui sont de réduire la paperasserie, de normaliser les documents et de simplifier les
procédures. Par contre, I’accent est désormais mis sur les techniques d’inspection reposant sur la gestion des risques,
les buts visés étant d’augmenter I’efficacité, de réduire les encombrements aux aéroports et de renforcer la sdreté; de
contrer les abus tels que le trafic de stupéfiants et la fraude dans les documents de voyage; et de soutenir le
développement du commerce et du tourisme internationaux. Par ailleurs, de nouvelles SARP et directives ont été
adoptées pour couvrir certaines questions d’intérét public de premier plan, telles que le traitement des personnes
handicapées.

Plus récemment, le secteur de la facilitation a pris un nouveau tournant a la suite de grands événements enregistrés
dans le domaine de I’aviation civile au cours de la derniére décennie, ou plus précisément depuis la seconde moitié
des années 1990. Ces événements majeurs sont : les progrés technologiques qui ont permis la généralisation de
I’usage d’ordinateurs et de systemes d’échange de données électroniques dans le monde; la prolifération massive de
la migration clandestine donnant lieu a des problémes d’immigration internationale et de slreté nationale, I’aviation
civile étant le mode de transport de choix et la fraude de passeports une tactique courante; les bouleversements
politiques et sociaux avec pour incidence le recours accru au terrorisme, dans le cadre duquel I’intervention illicite
contre I’aviation civile reste une arme puissante dans la poursuite d’objectifs.

Ces questions ont constitué I’essentiel de I’ordre du jour de la 12° session de la Division de facilitation, tenue au
Caire au début de I’année 2004 avec comme théme «Faire face aux défis de la streté pour faciliter I’exploitation du
transport aérien». Les débats sur le role essentiel des mesures de facilitation dans le renforcement de la sOreté ont
amené la Division a formuler des recommandations sur la sécurité des documents de voyage et sur les formalités de
contrle aux frontiéres, sur des dispositions modernes permettant d’assurer la facilitation et la sécurité des
exploitations de services de fret aérien, sur la lutte contre la fraude des documents de voyage et sur la migration
illégale, ainsi que sur le Réglement sanitaire international et sur les mesures d’hygiene et de désinfection en aviation.

La 12°édition de I’Annexe 9 qui en résulte (date prévue de publication : 2005) est I’illustration de la stratégie
actuelle de I’OACI dans le domaine de la facilitation. Il s’agit maintenant de promouvoir et d’appuyer I’action des
Etats dans trois domaines principaux : la normalisation des documents de voyage, la rationalisation des systémes et
des procédures de congé aux frontiéres et la coopération internationale pour résoudre les problémes de sireté liés
aux passagers et au fret. La premiére vocation de I’Annexe 9 est toujours de remplir le mandat décrit dans
I’article 22 de la Convention de Chicago, c’est-a-dire «éviter de retarder sans nécessité les aéronefs, ... passagers et
cargaisons», mais de nombreuses dispositions, établies en vue de renforcer I’efficacité des procédures de controle,
soutiennent également I’objectif de relever le niveau de slreté générale.

La 12°édition de I’Annexe 9 contient des changements importants, dont le renforcement de la sécurité des
documents de voyage et la lutte contre la migration illégale. Si la plupart des chapitres et des appendices sont restés
relativement inchangés par rapport a la 11° édition, deux chapitres en particulier ont été remaniés en profondeur pour
tenir compte des nouvelles réalités internationales.

Le Chapitre 3, qui traite de I’entrée et de la sortie des personnes et de leurs bagages, contient maintenant une norme
exigeant des Etats contractants qu’ils actualisent régulierement les dispositifs de sécurité appliqués dans les
nouvelles versions des documents de voyage qu’ils émettent, afin d’en prévenir I’'usage frauduleux et de faciliter la
détection des documents falsifiés, reproduits ou délivrés illégalement. Une autre norme stipule que les Etats
établiront des mesures pour contrdler la production et I’émission licites des documents de voyage. Désormais, les
Etats devront délivrer des passeports séparés a chaque personne, quel que soit son age, et les émettre sous une forme
lisible & la machine, conformément aux spécifications de I’OACI. Les Etats et les compagnies aériennes sont tenus



de coopérer dans la lutte contre la fraude de documents de voyage. Les Etats doivent également mettre en place des
mesures de controle adéquates pour I’émission de certificats de membres d’équipage et autres piéces d’identité
officielles pour les équipages.

Enfin, un nouveau Chapitre 5 entierement inédit est consacré au probléme croissant des personnes non admissibles
et des personnes expulsées. Les dispositions de ce chapitre décrivent en termes clairs les obligations des Etats et des
transporteurs concernant le transport de migrants potentiellement en situation irréguliere et autres cas
«problématiques» similaires auxquels I’industrie du transport aérien international doit faire face quotidiennement et
en nombre de plus en plus grand. En respectant strictement leur obligation d’enlever de la circulation les documents
de voyage frauduleux ou les documents légitimes utilisés frauduleusement, les Etats contractants contribueront
utilement a endiguer le flot des migrants clandestins dans le monde entier.



ANNEXE 10
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Télécommunications aéronautiques
(Volumes I, II, lll, IV et V)

Les télécommunications aéronautiques, la navigation et la surveillance — trois des éléments les plus complexes et
les plus essentiels a I’aviation civile internationale — font I’objet de I’Annexe 10 a la Convention.

L’Annexe 10 comporte cing volumes :

Volumel — Aides radio a la navigation

Volume I — Procédures de télécommunications, y compris celles qui ont le caractére
de PANS

Volume IIl — Systémes de communication

1" Partie, Systémes de communication de données numériques
2° Partie, Systemes de communications vocales
Volume IV — Systémes radar de surveillance et systemes anticollision
VolumeV — Emploi du spectre des radiofréquences aéronautiques

Ces cing volumes contiennent des normes et pratiques recommandées (SARP), des procédures pour les services de
navigation aérienne (PANS) et des éléments d’orientation sur les télécommunications aéronautiques, la navigation et
les systemes de surveillance.

Le Volume | de I’Annexe 10 est un document technique qui définit, a I’intention de I’exploitation internationale
d’aéronefs, les systemes nécessaires a la fourniture d’aides radio a la navigation utilisées dans toutes les phases d’un
vol. Les SARP et éléments d’orientation de ce volume énumeérent les spécifications paramétriques essentielles pour
les aides radio a la navigation telles que le systtme mondial de navigation par satellite (GNSS), le systéme
d’atterrissage aux instruments (ILS), le systéeme d’atterrissage hyperfréquences (MLS), le radiophare
omnidirectionnel (VOR) a trés haute fréquence (VHF), le radiophare non directionnel (NDB) et le dispositif de
mesure de distance (DME). Les données présentées dans ce volume visent certains aspects des exigences en
alimentation, fréquence, modulation, caractéristiques des signaux et contrdle nécessaire pour garantir que les
aéronefs adéquatement équipés puissent capter les sighaux de navigation dans toutes les parties du monde avec le
degré de fiabilité requis.

Les volumes Il et 111 portent sur deux catégories générales de télécommunications vocales et de données utilisées par
I’aviation civile internationale. Il s’agit des télécommunications sol-sol entre points au sol et air-sol entre aéronefs et
points au sol. C’est au moyen des télécommunications air-sol que les aéronefs recoivent, en mode verbal ou
données, tous les renseignements nécessaires a la sécurité des vols. Un élément important des télécommunications
sol-sol est le réseau du service fixe des télécommunications aéronautiques (RSFTA), réseau mondial congu en
fonction des besoins spécifiques de I’aviation civile internationale. A I’intérieur du RSFTA, tous les points au sol
importants (aéroports, centres de controle de la circulation aérienne, centres météorologiques et autres) sont reliés
par des liaisons appropriées congues de fagon a desservir les aéronefs durant toutes les phases du vol. Les messages
déposés en un point quelconque du réseau sont transmis de facon systématique a tous les points ou ils sont
nécessaires au déroulement des vols en toute sécurité.

Le Volume Il comporte les procédures générales, administratives et opérationnelles concernant les
télécommunications aéronautiques fixes et mobiles. Le Volume 111 regroupe des SARP et éléments d’orientation



pour divers systemes de télécommunications vocales et de données air-sol et sol-sol, y compris le réseau de
télécommunications aéronautiques (ATN), le service mobile aéronautique par satellite (SMAS), la liaison de
données air-sol mode S du radar secondaire de surveillance (SSR), la liaison numérique air-sol (VDL) a trés haute
fréquence (VHF), le réseau du service fixe des télécommunications aéronautiques (RSFTA), le systeme d’adressage
d’aéronefs, la liaison de données haute fréquence (HFDL), le service mobile aéronautique, le systéeme d’appel
sélectif (SELCAL), les circuits vocaux aéronautiques et les émetteurs de localisation d’urgence (ELT).

Le Volume IV de I’Annexe 10 contient des SARP et des éléments d’orientation pour le radar secondaire de
surveillance (SSR) et les systemes anticollision embarqués (ACAS), y compris des SARP pour le SSR mode A,
mode C et mode S et les caractéristiques techniques des ACAS.

Dans le Volume V de I’Annexe 10 sont définis des SARP et éléments d’orientation sur I’utilisation des fréquences
aéronautiques. L’Union internationale des télécommunications (UIT) a congu un cadre a I’intérieur duquel est fait
I’équilibre entre les besoins en spectre radio des Etats individuels et les intéréts de divers usagers des services radio
pour aboutir a un environnement radio planifié fondé sur une utilisation sans interférence, efficace et efficiente du
spectre radio. Ce volume contient également des renseignements sur la planification de I’attribution de fréquences
aux stations radio aéronautiques individuelles existantes ou prévues dans diverses bandes de fréquence.



ANNEXE 11
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Services de la circulation aérienne

Le controle de la circulation aérienne (ATC) était presque inconnu en 1944. Aujourd’hui, ce contrdle, les services
d’information de vol et les services d’alerte, qui ensemble constituent les services de la circulation aérienne, figurent
parmi les principaux organes auxiliaires au sol nécessaires a I’acheminement sir et ordonné du trafic aérien dans le
monde. L’Annexe 11 de la Convention de Chicago définit ces services et précise les normes et pratiques
recommandées qui doivent étre appliquées pour les assurer.

L’espace aérien mondial a été divisé en un certain nombre de régions d’information de vol (FIR) adjacentes dans
lesquelles I’un ou la totalité des services de la circulation aérienne peuvent étre assurés. Dans certains cas, la région
d’information de vol recouvre de vastes zones océaniques ou la densité de la circulation aérienne est relativement
faible, ou I’espace aérien n’est pas contrdlé et ou seuls sont assurés les services d’information de vol et d’alerte.
Dans d’autres régions d’information de vol, une grande partie de I’espace aérien est contr6lé, c’est-a-dire que le
service de contrble de la circulation aérienne y est assuré en plus des services d’information de vol et d’alerte.

Les services de la circulation aérienne (ATS) ont pour objet principal, selon I’Annexe, d’empécher les collisions
entre aéronefs, que ce soit pendant la circulation sur I’aire de manceuvre, le décollage, I’atterrissage, la phase en
route ou I’exécution d’un circuit d’attente a I’aérodrome de destination. L’ Annexe porte également sur les moyens
d’accélérer et de maintenir le débit ordonné de la circulation aérienne, ainsi que sur la diffusion des renseignements
et avis nécessaires a I’exécution sire et efficace des vols et sur les services d’alerte prévus pour les aéronefs en
détresse. Les dispositions de I’OACI stipulent que pour atteindre ces objectifs, il faut créer des centres d’information
de vol et des organes de contr6le de la circulation aérienne.

Tous les aéronefs volent conformément aux régles de vol aux instruments (IFR) ou aux régles de vol a vue (VFR).
En conditions IFR, I’aéronef vole d’une aide radio a la suivante ou selon les indications de ses instruments de
radionavigation autonomes qui permettent au pilote de déterminer a tout moment sa position. En IFR, les avions
volent dans toutes les conditions météorologiques sauf celles qui sont extrémement défavorables, alors qu’en vol
VFR I’avion doit rester a I’écart des nuages et voler dans des conditions de visibilité assez bonnes pour que le pilote
puisse voir les dangers et les éviter. Le Chapitre 3 précise les types de services qu’il faut donner a ces aéronefs. Par
exemple, le contrdle de la circulation aérienne est fourni a un aéronef qui évolue dans I’espace aérien controlé, mais
lorsque I’aéronef évolue dans I’espace aérien non controlé, le pilote ne bénéficie que du service d’information de
vol, c’est-a-dire qu’il recoit seulement des renseignements sur le trafic connu, et c’est a lui qu’il appartient de
prendre les dispositions nécessaires pour éviter les autres aéronefs. Le contr6le n’est normalement pas assuré pour
les aéronefs en vol VFR, sauf dans des régions particulieres, auquel cas les vols VFR sont séparés des vols IFR mais
doivent assurer leur propre séparation, sauf instruction contraire des autorités ATC. Les services de la circulation
aérienne ne sont pas fournis a tous les aéronefs. Lorsqu’un aéronef évolue entiérement hors de I’espace aérien
contr6lé dans une zone ou le dépdt d’un plan de vol n’est pas obligatoire, il se peut que les services de la circulation
aérienne ne sachent méme pas que ce vol est effectué.

La sécurité est le principal souci de I’aviation civile internationale et la gestion du trafic aérien contribue de fagon
substantielle & celle de I’aviation. L’Annexe 11 contient une importante disposition selon laquelle les Etats doivent
mettre en ceuvre des programmes systématiques et appropriés de gestion de la sécurité des services de la circulation
aérienne (ATS) dans le but d’assurer la sécurité de ces services a I’intérieur des espaces aériens et aux aérodromes.
Les systemes et programmes de gestion de la sécurité aident grandement & garantir la sécurité de I’aviation civile
internationale.



Le contrble de la circulation aérienne consiste a communiquer des autorisations et des renseignements émanant des
organes de contrdle de la circulation aérienne afin d’assurer I’espacement longitudinal, vertical ou latéral entre les
aéronefs, conformément aux dispositions du Chapitre 3 de I’Annexe. Ce chapitre traite aussi de la teneur des
autorisations, de leur coordination entre organes ATC et de la coordination du transfert de contréle lors du passage
d’un vol d’une région de contr6le a une autre. Pour que ce transfert soit ordonné, il faut que le vol ne soit jamais
contrdlé par plus d’un organe a la fois.

Il arrive que les organes du contr6le de la circulation aérienne aient a faire face a une demande de trafic supérieure a
la capacité d’une région ou d’un emplacement particulier, par exemple aux aéroports trés fréquentés, en période de
pointe. L’Annexe 11 prévoit que les organes ATC doivent imposer des restrictions a la circulation aérienne, afin de
ne pas retarder excessivement les aéronefs en vol.

L’Annexe 11 précise aussi les besoins relatifs a la coordination entre les organes civils du contrdle de la circulation
aérienne et les autorités militaires ou d’autres organismes dont relévent des activités qui peuvent avoir une incidence
sur les vols civils. Le plan de vol et les autres données relatives aux vols civils sont communiqués aux organes
militaires afin de les aider a identifier les aéronefs civils qui approcheraient d’une région réglementée ou y
pénétreraient.

Le service d’information de vol est fourni aux aéronefs qui évoluent dans I’espace aérien contr6lé et a ceux dont la
présence est connue de I’organe des services de la circulation aérienne. 1l en résulte qu’un aéronef pour lequel le
dépdt d’un plan de vol n’est pas obligatoire ne bénéficiera pas de ce service, qui consiste a fournir des
renseignements météorologiques significatifs (renseignements SIGMET), des avis concernant le fonctionnement des
aides a la navigation et I’état de I’aérodrome, ou d’autres renseignements intéressant la sécurité. Les vols IFR sont
aussi avisés des conditions météorologiques aux aérodromes de départ, de destination et de dégagement, des risques
de collision (pour les aéronefs évoluant hors des régions de contrdle et des zones de contrdle) et, pour les vols
effectués au-dessus des zones océaniques, des renseignements disponibles sur les navires se trouvant dans ces zones.
Les vols VFR recoivent également des renseignements sur les conditions météorologiques défavorables qui
pourraient rendre impossible la poursuite du vol en VFR. L’Annexe 11 contient aussi des dispositions sur les
émissions du service d’information de vol pour I’exploitation (OFIS), y compris les émissions du service
automatique d’information de région terminale (ATIS).

Le Chapitre 5 de I’Annexe est consacré au service d’alerte. Ce service avertit les centres de coordination de
sauvetage lorsqu’on sait ou lorsqu’on suppose qu’un aéronef est en difficulté, quand les communications ont été
interrompues, quand I’avion n’a pas atterri aprés avoir recu I’autorisation d’atterrir, quand il n’a plus assez de
carburant ou quand, d’apres les renseignements disponibles, un atterrissage forcé a été effectué ou est imminent. Le
service d’alerte est fourni automatiquement a tous les aéronefs contrélés et, dans la mesure du possible, a tous les
aéronefs pour lesquels le pilote a déposé un plan de vol ou dont la présence est connue des services de la circulation
aérienne. Il est également fourni aux aéronefs que I’on sait ou que I’on croit étre I’objet d’un détournement. Le
service d’alerte a pour role de mobiliser toutes les organisations de sauvetage et d’urgence qui sont en mesure de
fournir une aide.

Les chapitres suivants de I’Annexe traitent des moyens de communication air-sol nécessaires au service ATS, ainsi
que des moyens de communication entre organes ATS et entre ces organes et d’autres services essentiels. Ils
indiquent aussi les renseignements que les services de la circulation aérienne doivent fournir a chaque type d’organe
de controle. Les moyens de communication air-sol doivent permettre d’établir des communications bilatérales
directes, rapides et continues, sans parasites atmosphériques. Les communications entre organes doivent étre
assurées par téléphonie directe, chaque fois que possible. Etant donné I’importance des renseignements transmis sur



les voies de communication radio air-sol et de ceux recus des autres organes et bureaux, I’Annexe 11 recommande
que ces communications soient enregistrées.

Un appendice de I’Annexe énonce les principes régissant I’identification des routes ATS, afin de permettre aux
pilotes et aux services ATS d’utiliser sans ambiguité la désignation d’une route sans devoir recourir a I’emploi de
noms géographiques. Un deuxiéme appendice établit les principes régissant I’utilisation des indicatifs de points
significatifs, identifiés ou non par une aide radio a la navigation. L’Annexe 11 contient enfin une série de
suppléments qui présentent des éléments indicatifs sur divers sujets, tels que I’organisation de I’espace aérien, les
besoins ATS en voies de communication air-sol, I’établissement et la désignation des itinéraires normalisés de
départ et d’arrivée.

La planification des mesures d’urgence est une importante responsabilité qui incombe a tous les Etats qui
fournissent des services de navigation aérienne. Un supplément a I’Annexe 11 contient des directives concises visant
a aider les Etats & assurer I’acheminement sir et ordonné du trafic aérien international advenant des perturbations
des services de la circulation aérienne et des services de soutien connexes et a maintenir la disponibilité des lignes
aériennes mondiales principales advenant des perturbations.

Le ciel n’a pas de limite, sauf quand il s’agit de circulation aérienne. Avec I’augmentation du trafic aérien, la
théorie, les procédures, I’équipement et la réglementation du contréle de la circulation aérienne continueront a
évoluer, tout comme les dispositions de cette Annexe.



ANNEXE 12
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Recherches et sauvetage

Les services de recherches et de sauvetage sont organisés de maniére a intervenir lorsqu’une personne semble en
danger et a besoin de secours. L’Annexe 12 — Recherches et sauvetage (SAR) — contient un ensemble de normes
et pratiques recommandées dont le but est de permettre de localiser et de rescaper rapidement les survivants des
accidents d’aviation.

Cette Annexe, complétée par un Manuel de recherches et de sauvetage en trois parties (Organisation et
Procédures SAR), contient des dispositions sur la création, le maintien et le fonctionnement des services de
recherches et sauvetage assurés par les Etats contractants de I’OACI dans leurs territoires et au-dessus de la haute
mer. C’est a 1946 que remontent les premiéres propositions de normes et pratiques recommandées sur les recherches
et le sauvetage. Apres examen et révision pour qu’elles répondent de fagcon adéquate aux besoins de I’aviation civile
internationale, ces propositions firent I’objet de la premiére édition de I’Annexe 12, entrée en vigueur en 1951,

Celle-ci contient cing chapitres qui décrivent I’organisation et les principes de coopération nécessaires a I’efficacité
des opérations SAR, présentent les mesures préparatoires nécessaires a ces opérations et établissent les procédures
que les services SAR doivent appliquer dans les cas d’urgence réels.

Le chapitre consacré a I’organisation indique en premier lieu que les Etats doivent prendre des dispositions pour
assurer des services SAR a I’intérieur de leurs territoires et au-dessus des portions de la haute mer ou des régions de
souveraineté indéterminée, délimitées dans les accords régionaux de navigation aérienne et approuvées par le
Conseil de I’OACI. Ce chapitre traite de la création des organes mobiles SAR, des moyens de communication dont
ces organes doivent étre dotés et de I’identification d’autres services publics ou privés adéquats pour les opérations
de recherches et de sauvetage.

Les besoins en matériel des organes de sauvetage font I’objet de dispositions qui refletent la nécessité d’une
assistance suffisante sur le lieu d’accidents, compte tenu du nombre de passagers en cause.

La coopération entre les services SAR d’Etats voisins est indispensable au déroulement efficace des opérations.
Cette importante question fait I’objet du Chapitre 3, qui prévoit notamment que les Etats contractants publieront et
diffuseront tous les renseignements nécessaires a I’entrée rapide sur leurs territoires des équipes de sauvetage
appartenant & d’autres Etats. 11 y est recommandé aussi, pour faciliter les enquétes sur les accidents, que les équipes
de sauvetage soient accompagnées d’enquéteurs spécialisés.

Le Chapitre 4, qui porte sur les mesures préparatoires, précise les exigences en matiére de regroupement et de
publication des renseignements nécessaires aux services SAR. Il y est indiqué que des plans détaillés de conduite
des opérations doivent étre établis pour le déroulement des opérations SAR et ce qu’ils doivent contenir.

I énumeére aussi les mesures préparatoires relatives aux équipes de sauvetage, aux conditions de leur entrainement et
a I’enlevement des épaves. Les opérations de recherches et de sauvetage exigent un ensemble complet de procédures
normalisées assez souples pour répondre aux besoins imprévus; elles sont énoncées en détail au Chapitre 5. La
premiére consiste a identifier et a catégoriser la situation d’urgence. Le Chapitre 5 explicite les mesures a prendre
pour chaque catégorie de cas.



On distingue trois phases dans une situation d’urgence. La premiére est la «phase d’incertitude», déclarée
normalement quand le contact radio avec I’aéronef a été perdu et ne peut étre rétabli, ou si I’aéronef n’arrive pas a
destination. Pendant cette phase, le centre de coordination de sauvetage (RCC) compétent peut étre alerté; il
recueille et évalue les rapports et données sur I’aéronef en cause.

Selon les circonstances, la phase d’incertitude peut se transformer en «phase d’alerte», au cours de laquelle le RCC
avertit immédiatement les organes SAR appropriés et déclenche les mesures nécessaires.

La «phase de détresse» est déclarée lorsqu’on est raisonnablement certain qu’un aéronef est en détresse. Au cours de
cette phase, le RCC est chargé de prendre toutes les mesures pour préter assistance a I’aéronef et déterminer sa
position aussi rapidement que possible. Conformément & un ensemble prédéterminé de procédures, I’exploitant de
I’aéronef, I’Etat d’immatriculation, les organes des services de la circulation aérienne associés, les RCC voisins et
les services chargés des enquétes sur les accidents sont informés, le plan général d’exécution des opérations est
établi et son exécution coordonnée.

Le Chapitre 5 indique les procédures applicables dans le cas ou les opérations font intervenir deux ou plusieurs
RCC, celles que doivent appliquer les services chargés des opérations, et celles qui mettent fin aux opérations ou les
suspendent. D’autres procédures concernent les mesures a prendre sur les lieux d’un accident et le cas ou un pilote
commandant de bord intercepte un message de détresse.

L’Appendice de I’Annexe 12 indique trois ensembles de signaux, en premier lieu ceux qui sont échangés avec les
navires au cours d’une opération SAR. Les deuxiéme et troisieme groupes de signaux sont les signaux visuels sol-air
a I’usage respectivement des survivants et des équipes de sauvetage au sol.



ANNEXE 13
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Enquétes sur les accidents et incidents d’aviation

Il est indispensable de connaitre les causes d’un accident ou d’un incident d’aviation pour éviter qu’il ne se répéte.
Pour y parvenir, la meilleure fagon est de mener une enquéte méthodique. L’Annexe 13 fait bien ressortir ce point,
puisqu’elle précise que I’objectif de I’enquéte sur un accident ou un incident est la prévention.

L’Annexe 13 contient les dispositions internationales qui régissent les enquétes sur les accidents et incidents
d’aviation. Elle a été rédigée avec le souci que tous les participants aux enquétes puissent bien la comprendre. Elle
sert en effet de document de référence a ceux qui, de par le monde, peuvent étre appelés, souvent sans préavis, a
s’occuper des nombreux aspects de I’enquéte sur un accident ou un incident grave. Elle précise par exemple les Etats
qui peuvent participer a I’enquéte : Etat d’occurrence, Etat d’immatriculation, Etat de I’exploitant, Etat de
conception et Etat de construction. Elle définit aussi les droits et responsabilités qui reviennent & chacun d’entre eux.

La neuvieme édition de I’Annexe 13 comprend huit chapitres, un appendice et quatre suppléments. Les trois
premiers chapitres portent respectivement sur les définitions, sur I’application des dispositions et sur des généralités.
Le Chapitre 3 traite notamment de la conservation des indices et de la responsabilité de I’Etat d’occurrence en ce qui
concerne la garde et I’enlévement de I’aéronef. 11 précise aussi la maniére dont cet Etat doit répondre aux demandes
de participation a I’enquéte émanant d’autres Etats.

Un accident ou un incident grave doit étre notifié dans les plus brefs délais & tous les Etats susceptibles de participer
a I’enquéte. La facon de procéder a cette notification est indiquée au Chapitre 4. Ce méme chapitre précise les
responsabilités relatives a la tenue de I’enquéte en fonction du lieu ou s’est produit I’accident ou I’incident, a savoir
sur le territoire d’un Etat contractant de I’OACI, sur le territoire d’un Etat non contractant ou en dehors du territoire
d’un Etat quelconque. Une fois la notification officielle adressée aux autorités appropriées, le processus d’enquéte
proprement dit s’engage. 1l fait I’objet du Chapitre 5.

C’est I’Etat sur le territoire duquel I’accident ou I’incident s’est produit qui est responsable de I’enquéte. En général,
c’est ce méme Etat qui se charge de la conduite de I’enquéte, mais il peut aussi la déléguer & un autre Etat, en totalité
ou en partie. Si I’accident ou I’incident ne se produit pas sur le territoire d’un Etat, la responsabilité de I’enquéte va a
I’Etat o’ immatriculation.

L’Etat d’immatriculation, I’Etat de I’exploitant, I’Etat de conception et I’Etat de construction qui participent a une
enquéte ont chacun la faculté de désigner un représentant accrédité. Ils peuvent aussi désigner des conseillers pour
aider les représentants accrédités. L Etat qui méne I’enquéte peut faire appel au concours des meilleurs experts
techniques en s’adressant a n’importe quelle source.

L’enquéte comprend la collecte, I’enregistrement et I’analyse de tous les renseignements utiles, la détermination des
causes, la formulation des recommandations de sécurité appropriées et I’établissement du rapport final.

Le Chapitre 5 contient aussi des dispositions sur I’enquéteur désigné, les enregistreurs de bord, les autopsies, la
coordination avec les autorités judiciaires, I’information des services de sOreté de I’aviation, la divulgation des
piéces et la réouverture de I’enquéte. Les Etats dont des ressortissants sont au nombre des victimes peuvent aussi
désigner un expert pour participer a I’enquéte.



Le Chapitre 6 contient les normes et les pratiques recommandées relatives a I’établissement et a la publication du
rapport final de I’enquéte. On trouve un modele de présentation du rapport final dans I’appendice de I’ Annexe.

Les bases de données informatiques facilitent considérablement la recherche et I’analyse de I’information sur les
accidents et les incidents. L’échange de I’information sur la sécurité est considéré comme un élément essentiel de la
prévention des accidents. C’est pourquoi I’OACI tient une base de données, le systtme de comptes rendus
d’accident/incident, connu sous le nom d’ ADREP, qui facilite I’échange d’informations de sécurité entre les Etats
contractants. Le Chapitre 7 de I’Annexe 13 traite des comptes rendus au systeme ADREP, a savoir les comptes
rendus préliminaires et les comptes rendus de données d’accident/incident.

Le Chapitre 8 porte sur les mesures de prévention. Ses dispositions concernent les systemes de comptes rendus
d’incident, obligatoires ou volontaires, et de la nécessité d’un contexte non punitif pour la communication des
dangers. Il aborde ensuite la question des systémes de bases de données et des moyens d’analyser les données
intéressant la sécurité pour déterminer les mesures préventives qui peuvent étre nécessaires. Enfin, il y est
recommandé que les Etats travaillent & I’établissement de réseaux de mise en commun de renseignements relatifs a
la sécurité pour faciliter I’échange libre de renseignements sur les carences effectives ou éventuelles. Les processus
évoqués dans ce chapitre font partie d’un systéme de gestion de la sécurité axé sur la réduction du nombre des
accidents et des incidents graves dans le monde.



ANNEXE 14
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Aérodromes
(Volumes l et ll)

Ce qui est particulier, dans I’Annexe consacrée aux aérodromes, c’est I’éventail des sujets abordés: de la
planification générale des aéroports et des hélistations a des détails aussi précis que le temps de branchement des
alimentations électriques auxiliaires, du génie civil aux questions d’éclairage, de la mise en place d’engins
perfectionnés de sauvetage et de lutte contre I’incendie aux mesures qui permettent d’éloigner les oiseaux des
aéroports. A la variété des sujets abordés s’ajoute le fait que I’industrie aéronautique est en évolution constante.
L ’apparition de nouveaux modeles d’avions, I’expansion du trafic aérien, I’exploitation par visibilité de plus en plus
réduite et les progres techniques des équipements aéroportuaires font de I’Annexe 14 une de celles qui sont le plus
souvent modifiées. En 1990, apres 39 amendements, I’ Annexe a été divisée en deux volumes, le Volume I, qui traite
de la conception et de I’exploitation technique des aérodromes, et le Volume I1, qui traite des hélistations.

Le Volume | de I’Annexe 14 a également pour particularité de s’appliquer a tous les aéroports ouverts au public
conformément aux dispositions de I’article 15 de la Convention. L’Annexe a vu le jour en 1951. Elle comportait
alors 61 pages de normes et de pratiques recommandées et 13 pages complémentaires d’éléments indicatifs pour leur
mise en ceuvre. On y trouvait aussi des spécifications sur les hydroaérodromes et les aérodromes dépourvus de piste,
spécifications qui ont disparu depuis. Aujourd’hui, il faut plus de 180 pages de normes et pratiques recommandées,
sans compter les éléments d’orientation complémentaires, pour énoncer les spécifications applicables aux aéroports
internationaux du monde entier.

Le contenu du Volume | refléte a des degrés divers la planification et la conception des aérodromes ainsi que leur
exploitation technique et leur entretien.

Le cceur d’un aéroport est la vaste zone de mouvement qui va de la piste a I’aire de trafic en passant par les voies de
circulation. Avec les grands avions modernes, ces installations doivent étre concues de facon plus rigoureuse. Les
spécifications relatives a leurs caractéristiques physiques, a savoir leur largeur, leur pente et leur distance par rapport
aux autres installations constituent donc une partie importante de I’Annexe. Des spécifications concernant de
nouvelles installations inconnues lorsque I'OACI a vu le jour, telles que les aires de sécurité d’extrémité de piste, les
prolongements dégageés, les prolongements d’arrét, y sont aussi énoncées. Ces installations constituent les pierres
angulaires d’un aéroport, celles qui déterminent sa forme et ses dimensions et permettent aux ingénieurs d’établir le
plan de masse qui constitue la structure de base de chaque aéroport.

Outre celles qui concernent I’environnement terrestre d’un aéroport, des spécifications sont également nécessaires
pour définir les caractéristiques de son espace aérien. Les aéroports doivent disposer d’un volume important
d’espace aérien libre d’obstacles pour que les avions puissent faire leur approche et décoller en toute sécurité. Il faut
également que ce volume d’espace soit défini pour qu’il puisse étre protégé, de facon a assurer la croissance voire
I’existence méme de I’aéroport. Comme I’indique I’Annexe «... pour éviter que ces aérodromes ne soient rendus
inutilisables parce que des obstacles s’éléveraient a leurs abords ... une série de surface de limitation d’obstacles ...
définissent les limites que peuvent atteindre les objets dans I’espace aérien et créent ainsi une zone de vol dégagée
d’obstacles». Les spécifications relatives aux surfaces de limitation d’obstacles sont classées dans I’ Annexe par type
de piste. Six types de piste sont prévus : pistes pour approche a vue, pistes pour approche classique, pistes pour
approche de précision de catégories I, 1 et I11, et piste de décollage.



La nuit, sur les aéroports, des centaines et parfois des milliers de feux servent a guider les avions. A la différence du
guidage en vol, qui est effectué au moyen d’aides radio, le guidage au sol se fait essentiellement par des aides
visuelles. Le Volume | de I’Annexe 14 définit en détail les nombreux systemes utilisés selon les circonstances,
particulierement les conditions météorologiques. Etant donné que ces aides visuelles doivent étre facilement
comprises par les pilotes du monde entier, la normalisation de leur emplacement et de leurs caractéristiques
lumineuses est de la plus haute importance. Les récents progrés des techniques d’éclairage ont permis d’augmenter
considérablement I’intensité des feux. Ces derniéres années, la mise au point de sources lumineuses de petites
dimensions a facilité I’installation de feux encastrés dans la surface des chaussées qu’empruntent les avions. Les
feux modernes a haute intensité sont efficaces de jour comme de nuit; ils peuvent donc étre utilisés en tout temps
méme si, dans certaines conditions diurnes, un systéme de marques de piste est tout aussi efficace. Des dispositions
sur I’emploi de ces marques figurent dans I’Annexe. Les panneaux de signalisation constituent un troisieme type
d’aides visuelles. Sur les grands aéroports et les aéroports ou la circulation est dense, il est important de fournir aux
pilotes un guidage qui leur permette de trouver leur chemin sur I’aire de mouvement.

L’objectif de la plupart des spécifications est d’améliorer la sécurité de I’aviation. Un chapitre du Volume | de
I’ Annexe 14 est consacré a I’amélioration de la sécurité des équipements aéroportuaires. Notons en particulier les
spécifications concernant I’implantation et la construction d’équipements aux abords des pistes. Il s’agit ici de
réduire le danger que ces équipements peuvent représenter pour les vols. Les caractéristiques de I’alimentation
électrique auxiliaire sont également spécifiées ainsi que celles des circuits électriques. D’autre part, il est fait état de
la nécessité de surveiller le fonctionnement des aides visuelles.

L ’exploitation technique des aéroports est une question qui prend de plus en plus d’importance. L’édition actuelle du
Volume I de I’Annexe 14 comporte des spécifications sur leur entretien. Elle insiste en particulier sur I’entretien des
chaussées et des aides visuelles, ainsi que sur la nécessité d’éliminer tout ce qui pourrait attirer les oiseaux sur les
aéroports et nuire ainsi a la sécurité des vols.

Les services de sauvetage et de lutte contre I’incendie constituent un élément crucial de I’exploitation d’un aéroport.
Selon I’Annexe 14, tous les aéroports internationaux doivent en étre dotés. L’Annexe précise les types et les
quantités d’agents extincteurs a utiliser et les délais dans lesquels ces agents doivent pouvoir étre répandus sur les
lieux d’un accident d’aviation.

Pour décoller et atterrir en toute sécurité, les avions d’aujourd’hui ont besoin d’informations précises sur I’état des
installations aéroportuaires. Le Volume | de I’Annexe 14 précise quelle est I’information & fournir, comment
I’établir, comment la communiquer et a qui la communiquer. (Des spécifications sur la diffusion de cette
information au moyen de publications d’information aéronautique et de NOTAM sont énoncées dans I’ Annexe 15
— Services d’information aéronautique.) Cette information porte notamment sur I’altitude des différentes parties de
I’aéroport, la résistance des chaussées, I’état de la surface des pistes et le niveau des services de sauvetage et de lutte
contre les incendies.

Le Volume Il de I’Annexe 14 contient les dispositions propres aux hélistations. Ces dispositions complétent celles
du Volume I, dont certaines s’appliquent aussi aux hélistations, et portent sur les caractéristiques physiques et les
surfaces de limitation d’obstacles nécessaires pour les vols d’hélicoptéres a partir d’hélistations en surface,
d’hélistations en terrasse et d’héliplates-formes, dans des conditions météorologiques de vol a vue et de vol aux
instruments. Le Volume Il contient également des éléments relatifs au marquage et aux dispositifs lumineux des
hélistations ainsi qu’aux normes de sauvetage et de lutte contre I’incendie. Les spécifications relatives au marquage
et aux dispositifs lumineux ne sont applicables qu’en conditions météorologiques de vol & vue, mais I’élaboration de
dispositions sur des aides visuelles appropriées aux vols d’hélicoptéres en conditions météorologiques de vol aux

instruments est en cours.



ANNEXE 15
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Services d’'information aéronautique

Le service d’information aéronautique (AIS) joue un réle mal connu et pourtant vital pour I’aviation civile
internationale. 1l a pour objet I’acheminement des renseignements et données nécessaires a la sécurité, a la régularité
et a I’efficacité de la navigation aérienne internationale.

L’Annexe 15 définit la fagcon dont un service d’information aéronautique doit recevoir et/ou créer, compiler ou
assembler, éditer, formater, publier/stocker et diffuser des informations et des données aéronautiques spécifiées. Le
but est d’assurer I’'uniformité et la cohérence de la présentation des informations et données aéronautiques qui sont
nécessaires au fonctionnement opérationnel de I’aviation civile internationale.

C’est en 1953 que le Conseil de I’'OACI a adopté les premieres normes et pratiques recommandées dans ce domaine.
L’Annexe 15 prend son origine dans I’article 37 de la Convention de Chicago. Ses premieres spécifications, établies
par le Comité de navigation aérienne (devenu la Commission de navigation aérienne) de I’OACI, a la suite de
recommandations de réunions régionales de navigation aérienne, ont été publiées dés 1947, par décision du Conseil,
sous le titre de Procédures pour les services internationaux d’avis aux navigateurs aériens (International Notices to
Airmen).

Cette expression a donné naissance a I’un des premiers acronymes aéronautiques : NOTAM. En 1949, une réunion
spéciale NOTAM a passé les procédures en revue et a proposé des amendements. Les nouvelles procédures ont par
la suite été publiées en tant que Procédures pour les services de navigation aérienne, applicables a compter de 1951.
Au fil des ans, I’Annexe 15 a été amendée 33 fois, pour tenir compte des changements rapides intervenus dans les
domaines du transport aérien et de la technologie connexe de I’'information. Ces derniéres années, les amendements
de I’Annexe 15 ont résulté de la nécessité croissante de fournir a temps des informations et données aéronautiques et
des données relatives au terrain qui soient de qualité, car elles sont devenues des éléments critiques des systémes de
navigation embarqués qui s’appuient sur des données. L’Annexe contient maintenant de nombreuses dispositions
qui visent a empécher que des données ou informations aéronautiques altérées ou erronées ne menacent la sécurité
de la navigation aérienne.

L exploitant d’un aéronef, qu’il s’agisse d’un petit avion privé ou d’un gros appareil de transport, a besoin de toute
sorte de renseignements sur les installations et services de navigation aérienne qu’il peut étre appelé a utiliser. 1l doit
connaitre par exemple les réglements relatifs a I’entrée et au transit dans I’espace aérien de chacun des Etats ol son
aéronef sera utilisé; il doit savoir quels aérodromes, hélistations, aides a la navigation, services météorologiques,
services de télécommunications et services de la circulation aérienne sont disponibles, et connaitre les regles et
procédures en vigueur. Il faut également que I’exploitant soit informé, souvent a trés bref délai, de tout changement
touchant le fonctionnement de ces installations et services ainsi que des restrictions et des dangers qu’il risque de
rencontrer dans I’espace aérien qu’il traverse. Méme si ces renseignements peuvent presque toujours étre fournis
avant le décollage, il arrive qu’ils doivent étre communiqués pendant le vol.

En vertu des principes dont procéde I’Annexe 15 et qui découlent de I’article 28 de la Convention relative a
I’aviation civile internationale, il incombe a chaque Etat de communiquer aux services aéronautiques tout
renseignement nécessaire intéressant les aéronefs qui effectuent des vols civils internationaux sur son territoire ainsi
que dans les régions situées hors de son territoire pour lesquelles il est chargé du contréle de la circulation aérienne

ou d’un autre service.



Les informations traitées par un AlS peuvent varier considérablement en termes de durée d’applicabilité. Ainsi, les
informations relatives aux aéroports et aux installations peuvent rester valables pendant de nombreuses années, alors
que les changements de la disponibilité de ces installations (par exemple en raison de travaux de construction ou de
réparation) ne dureront que pendant un temps relativement bref. La validité des informations peut parfois ne pas
excéder quelques jours, voire quelques heures.

Le degré d’urgence de I’information peut aussi varier, tout comme le champ d’application en termes de nombre
d’exploitants ou de types de vols concernés. Les informations peuvent étre longues ou concises, ou inclure des
graphiques.

L’information aéronautique est par conséquent traitée de facon différente selon son urgence, son importance
opérationnelle, son champ d’application, son volume et sa durée de validité, ainsi que selon les utilisateurs
concernés. L’Annexe 15 précise que l’information aéronautique sera publiée sous forme de systéme intégré
d’information aéronautique. Ce systéme comprend les éléments suivants : la Publication d’information aéronautique
(AIP), y compris le service d’amendement, les suppléments d’AlP, les NOTAM, les bulletins d’information prévol
(PIB), les circulaires d’information aéronautique (AIC), les listes récapitulatives et les listes de NOTAM valides.
Chaque élément est utilisé pour diffuser des types spécifiques d’information aéronautique.

Dans la plupart des cas, les renseignements sur les modifications apportées aux installations, services ou procédures
exigent des amendements aux manuels d’exploitation des compagnies aériennes ou a d’autres documents publiés par
divers organismes aéronautiques. Les organismes chargés de tenir ces publications se conforment habituellement a
un programme de production. Si des renseignements aéronautiques étaient publiés sans discrimination pour prendre
effet a des dates trés différentes, il serait impossible de tenir ces manuels et autres documents a jour. Comme bon
nombre des modifications apportées aux installations, services ou procédures peuvent étre prévues, I’Annexe 15
établit un systéeme régularisé, désigné AIRAC (régularisation et contrdle de la diffusion des renseignements
aéronautiques), suivant lequel toute modification importante doit entrer en vigueur et I’information étre diffusée
suivant un calendrier prédéterminé, a moins que des considérations opérationnelles ne s’y opposent.

L’Annexe 15 spécifie aussi qu’un service d’information avant le vol doit étre assuré sur chaque
aérodrome/hélistation normalement utilisé pour les vols internationaux et elle précise le contenu de I’information
aéronautique a fournir pour la préparation des vols ainsi que les régles concernant la fourniture de ces
renseignements au moyen de systémes automatisés d’information aéronautique. Elle contient également des
dispositions visant & faire en sorte que I'information communiquée par les équipages aprés leur vol (présence
d’oiseaux par exemple) soit transmise au service d’information aéronautique pour qu’il la diffuse selon les besoins.

La nécessité, le role et I'importance des informations/données aéronautiques ont considérablement changé au fil de
I’évolution des systemes de communications, navigation et surveillance/gestion du trafic aérien (CNS/ATM). La
mise en ceuvre de la navigation de surface (RNAV), de la qualité de navigation requise (RNP) et de systemes de
navigation de bord informatisés a généré de rigoureuses exigences de qualité (précision, résolution et intégrité) des
informations/données aéronautiques et des données relatives au terrain.

Les utilisateurs sont extrémement dépendants de la qualité de certaines informations/données aéronautiques, comme
le montre bien le paragraphe 3.2.8, alinéaa), de I’Annexe 15, qui définit les données critiques comme suit :
«données dont I’utilisation, si elles sont altérées, entraine une forte probabilité que la sécurité de la poursuite du vol
et de I"atterrissage d’un aéronef soit sérieusement compromise, avec un risque de catastrophe».

Dans la mesure ou des informations/données aéronautiques altérées ou erronées peuvent nuire a la sécurité de la
navigation aérienne parce que les systémes embarqués et au sol en sont directement dépendants, il est indispensable



que chaque Etat veille a ce que les utilisateurs (exploitants aériens, services de la circulation aérienne, etc.) recoivent
des informations/données aéronautiques de qualité en temps voulu pour la période d’utilisation prévue.

A cette fin, et pour prouver aux utilisateurs que les informations/données ont la qualité requise, I’ Annexe 15 prévoit
que les Etats doivent mettre en place un systéme qualité et instaurer des procédures de gestion de la qualité a toutes
les étapes du processus d’information aéronautique (réception et/ou production, compilation, édition, formatage,
publication, stockage et diffusion). Ce systéme qualité doit &tre étayé par des documents et pouvoir étre démontré a
chaque étape du processus, afin de garantir que la structure, les procédures, procédés et ressources organisationnels
nécessaires sont mis en place pour déceler toute anomalie dans les informations/données et pour y remédier, que ce
soit durant les phases de production et de tenue a jour des données ou pendant leur utilisation opérationnelle. Un tel
systeme de gestion de la qualité traduit une volonté explicite d’assurer la tracabilité de toutes les
informations/données a partir de n’importe quel point jusqu’a leur origine en remontant tous les processus
intermédiaires.

La prestation et le maintien de services d’information aéronautique ne comptent sans doute pas parmi les activités
les plus prestigieuses de I’aviation civile internationale, d’autant que la complexité de la fourniture d’information
AIS aux systéemes de navigation de bord qui s’appuient sur des données électroniques peut étre transparente pour
I’utilisateur, mais, sans ce service, un pilote volerait vers I’inconnu.



ANNEXE 16
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Protection de I’environnement
(Volumes | et 1I)

L’Annexe 16 (Volumes | et 1) traite de la protection de I’environnement contre les effets du bruit des aéronefs et
des émissions des moteurs d’aviation, deux sujets auxquels on ne pensait guéere a I’époque de la signature de la
Convention de Chicago.

Le probleme du bruit se posait déja pendant les premiéres années de I’OACI, mais il se limitait alors au bruit causé
par les pales d’hélice, dont I’extrémité tournait presque a la vitesse du son. C’est avec I’arrivée de la premiére
génération d’avions a réaction, au début des années 1960, que le probléme s’est accentué, et la généralisation de ce
type d’avions en service international I’a encore aggrave.

Le bruit des avions est fonction de différents facteurs, et notamment du régime des moteurs. En réduisant ce régime,
on peut réduire le niveau de bruit, mais on risque alors de compromettre la sécurité.

En 1968, I’Assemblée de I’OACI a adopté une résolution par laquelle elle reconnaissait la gravité du probléme du
bruit au voisinage des aéroports et chargeait le Conseil d’élaborer des spécifications internationales et des éléments
indicatifs en vue de limiter le bruit des aéronefs. En 1971, I’Assemblée a adopté une nouvelle résolution
reconnaissant que les activités aéronautiques pouvaient avoir des effets néfastes sur I’environnement. Cette
résolution confiait a I’OACI la responsabilité de guider le développement de I’aviation civile internationale de
maniere a répondre aux besoins des peuples du monde et a assurer le maximum de compatibilité entre le
développement sir et ordonné de I’aviation civile et la qualité de I’environnement humain.

La méme année, I’Annexe 16 était adoptée pour réglementer divers aspects relatifs au bruit des aéronefs. Cette
Annexe a été établie sur la base des recommandations d’une Réunion spéciale sur le bruit des aéronefs au voisinage
des aéroports, tenue en 1969. Elle couvrait les aspects suivants : procédures de représentation et de mesure du bruit
des aéronefs, tolérance humaine au bruit des aéronefs, certification acoustique des aéronefs, criteres pour
I’établissement de procédures d’exploitation visant a atténuer le bruit des aéronefs, contrle de I’utilisation des
terrains et, enfin, procédures d’atténuation du bruit au point fixe.

Peu apres cette réunion, le Comité sur le bruit des aéronefs (CAN) a été créé pour assister I’OACI dans I’élaboration
des spécifications de certification acoustique pour les différentes catégories d’aéronefs.

A sa premiére réunion, il a élaboré le premier amendement de I’Annexe 16, devenu applicable en 1973, et
incorporant la certification acoustique des futures versions dérivées et de la production future des avions a réaction
subsoniques.

Au cours de réunions ultérieures, le Comité sur le bruit des aéronefs a formulé des normes de certification
acoustique pour les futurs avions a hélices et les avions a réaction subsoniques, et pour la production future de types
d’avions de transport supersoniques et d’hélicoptéres existants. Il a aussi élaboré des lignes directrices pour la
certification acoustique des futurs ADAC (avions a décollage et atterrissage court) a hélices ainsi que des groupes
auxiliaires de puissance et des équipements de bord correspondants lors de leur utilisation au sol.

Une résolution adoptée par I’Assemblée de I’OACI en 1971 a donné lieu a des mesures précises sur la question des
émissions des moteurs et a des propositions détaillées concernant des normes de I’OACI visant a limiter les



émissions des moteurs de certains types d’aéronefs. Le Comité sur les émissions des moteurs d’aviation (CAEE) a
été créé par la suite pour qu’il élabore des normes précises sur les émissions des moteurs d’aviation.

Adoptées en 1981, ces normes limitent les émissions de fumée et de certains gaz polluants provenant des gros
turboréacteurs et des réacteurs a turbosoufflante qui seront construits a I’avenir. Elles interdisent également les
décharges de combustible brut. La portée de I’Annexe 16 a été élargie pour qu’elle incorpore des dispositions sur les
émissions des moteurs et elle a regu un nouveau titre : Protection de I’environnement. C’est ainsi que le VVolume | de
I’Annexe 16 remaniée présente les dispositions concernant le bruit des aéronefs et le Volume 11, les dispositions sur
les émissions des moteurs d’aviation.

Les dispositions du Volume I, qui concernent la certification acoustique, sont établies en fonction de différentes
catégories : avions a réaction subsoniques pour lesquels la demande de certificat de navigabilité du prototype a été
acceptée avant le 6 octobre 1977; avions a réaction subsoniques pour lesquels la demande a été acceptée aprés cette
date; avions a hélices de plus de 5 700 kg; avions a hélices de moins de 5 700 kg; avions supersoniques pour
lesquels la demande de certificat de navigabilité du prototype a été acceptée avant le 1* janvier 1975; hélicopteres
pour lesquels la demande de certificat de navigabilité a été acceptée a compter du 1% janvier 1980.

Pour chaque catégorie d’aéronef, la mesure d’évaluation du bruit a été normalisée. A I’exception des avions a
hélices dont la masse au décollage portée au certificat de navigabilité ne dépasse pas 5700 kg, la mesure
d’évaluation du bruit est le niveau effectif de bruit percu, exprimé en unités EPNdB. Il s’agit de I’expression
numérique des effets subjectifs du bruit des aéronefs sur les personnes, tenant compte du niveau instantané de bruit
percu et de la durée du bruit.

Pour ces différentes catégories, I’Annexe prescrit les divers points de mesure, les niveaux maximaux de bruit aux
points de mesure du bruit latéral, a I’approche et au survol, ainsi que les procédures d’essai en vol.

La certification acoustique est accordée par I’Etat d’immatriculation d’un aéronef sur la base de la production de
preuves satisfaisantes selon lesquelles I’aéronef répond a des spécifications au moins égales aux normes applicables
qui figurent dans I’ Annexe.

Le Volume Il de I’Annexe 16 comprend des normes qui interdisent les décharges intentionnelles de combustible
brut dans I’atmospheére pour tous les aéronefs a turbomachines construits apres le 18 février 1982.

Il comporte aussi des normes relatives a la régulation des émissions de fumée des turboréacteurs et des réacteurs a
turbosoufflante destinés a la propulsion aux vitesses subsoniques et construits aprés le 1* janvier 1983. En ce qui
concerne les moteurs destinés a la propulsion aux vitesses supersoniques, des restrictions similaires s’appliquent a
ceux qui ont été construits apres le 18 février 1982.

D’autres normes fixent les limites des émissions de monoxyde de carbone, d’hydrocarbures non brilés et d’oxydes
d’azote par les gros turboréacteurs et les réacteurs a turbosoufflante destinés a la propulsion aux vitesses
subsoniques et construits aprés le 1% janvier 1986. Ces normes sont fondées sur le cycle d’atterrissage et de
décollage (CAD) des aéronefs. Le Volume Il présente en outre des renseignements détaillés sur les méthodes de
mesure, les spécifications des instruments a employer et les méthodes statistiques particulieres qui doivent étre
utilisées pour évaluer les résultats des essais.

En 1983, le CAN et le CAEE ont été fusionnés en un seul comité technique du Conseil de I’OACI, le Comité de la
protection de I’environnement en aviation (CAEP). Depuis sa création, le CAEP a poursuivi I’élaboration des
normes de I’Annexe 16 concernant le bruit des aéronefs et les émissions des moteurs d’aviation.



Pour ce qui est du bruit des aéronefs, se fondant sur les recommandations du CAEP, le Conseil de I’OACI a adopté
en 2001 une nouvelle norme acoustique du Chapitre 4, plus contraignante que celle du Chapitre 3. A compter du
1¥ janvier 2006, la nouvelle norme s’appliquera aux aéronefs nouvellement certifiés et a ceux du Chapitre 3 pour
lesquels une recertification selon le Chapitre 4 est demandée.

Cette nouvelle norme a été adoptée a peu prés au moment ou I’Assemblée de I’OACI a approuvé le concept
d’«approche équilibrée de la gestion du bruit», élaboré par le CAEP. Ce concept porte sur quatre aspects, a savoir la
réduction du bruit a la source, la planification de I’utilisation des terrains, les mesures opérationnelles et les
restrictions opérationnelles. On trouvera de plus amples détails a ce sujet dans I’Exposé récapitulatif de la politique
permanente et des pratiques de I’OACI dans le domaine de la protection de I’environnement.

Pour ce qui est des émissions des moteurs d’aviation, une nouvelle orientation a été donnée aux travaux de
I’Organisation. S’il est vrai qu’a I’origine ces travaux portaient sur les questions concernant la qualité de I’air au
voisinage des aéroports, ils ont été étoffés dans les années 1990 pour inclure les problémes atmosphériques
planétaires, tels que les changements climatiques, auxquels contribuent les émissions des moteurs d’aviation. Ainsi,
il est envisagé de développer davantage les normes de I’OACI sur les émissions afin qu’elles prennent en compte
non seulement les émissions du CAD mais aussi celles de la phase de croisiére.

En 1993 et 1999, se fondant sur les recommandations du CAEP, le Conseil de I’OACI a adopté des normes plus
rigoureuses sur les émissions d’oxydes d’azote. Au moment de la rédaction du présent texte, le Conseil examinait
une troisiéme révision de ces normes.

La protection de I’environnement est devenue I’un des plus importants défis pour I’aviation civile au XXI°siécle.
Depuis son adoption, I’Annexe 16 a été développée pour qu’elle tienne compte des nouvelles préoccupations
environnementales et de la nouvelle technologie. L’Organisation continuera d’examiner I’ Annexe et de veiller a ce
qu’elle reste fidéle a son objectif d’assurer le maximum de compatibilité entre le développement sir et ordonné de
I’aviation civile et la qualité de I’environnement.



ANNEXE 17
ala Convention relative
a l’aviation civile internationale

Slreté — Protection de I'aviation civile internationale contre les actes d’'intervention illicite

L’augmentation spectaculaire des actes criminels qui, vers la fin des années soixante, ont mis en danger la sécurité de
I’aviation civile a été a I’origine d’une session extraordinaire de I’Assemblée de I’OACI qui s’est tenue en juin 1970. Dans
une de ses résolutions, I’Assemblée demandait que des spécifications soient insérées dans les Annexes existantes ou dans une
nouvelle Annexe a la Convention de Chicago pour traiter expressément de ce probléme, en particulier de la capture illicite
d’aéronefs. Les travaux de la Commission de navigation aérienne, du Comité du transport aérien et du Comité de
I’intervention illicite ont abouti a I’adoption par le Conseil, le 22 mars 1974, de normes et pratiques recommandées qui ont
été désignées Annexe 17 — Sdreté. Cette Annexe établit la base du programme de sdreté de I’aviation civile de I’OACI et
elle a pour objectif de protéger I’aviation civile et ses installations contre les actes d’intervention illicite. Les mesures prises
par I’OACI pour prévenir et réprimer tous les actes d’intervention illicite contre I’aviation civile dans le monde sont d’une
importance capitale pour I’avenir de I’aviation civile et pour la communauté internationale.

L’Annexe 17 est principalement consacrée aux aspects administratifs et a la coordination des activités de sQreté ainsi qu’aux
mesures techniques visant a protéger la sdreté du transport aérien international; elle demande a chaque Etat contractant
d’établir son propre programme de slreté de I’aviation civile en y incluant les mesures de s{reté supplémentaires que peuvent
éventuellement proposer d’autres organes appropriés.

L’Annexe 17 vise aussi la coordination des activités de tous ceux qui participent aux programmes de slreté. Il est admis que
les exploitants aériens sont responsables au premier chef de la protection de leurs passagers et de leurs intéréts, de sorte que
les Etats doivent s’assurer que les transporteurs élaborent et mettent en ceuvre des programmes de siireté complémentaires
efficaces et compatibles avec ceux des aéroports ou ils assurent des vols.

Certaines spécifications de I’Annexe 17 et des autres Annexes reconnaissent qu’il n’est pas possible d’obtenir une sOreté
absolue. Les Etats doivent toutefois s’efforcer, dans leurs interventions, de veiller avant tout & a sécurité des passagers, des
équipages, du personnel au sol et du public en général. Les Etats sont également invités instamment & adopter des mesures
destinées a assurer la sécurité des passagers et de I’équipage d’un avion qui a fait I’objet d’un détournement illicite jusqu’a ce
qu’ils puissent poursuivre leur voyage.

L’Annexe est constamment tenue & I’étude afin de s’assurer que les spécifications sont a jour et efficaces. Parce que ce
document fixe des normes minimales pour la sQreté de I’aviation dans le monde, il doit faire I’objet d’un examen attentif
avant d’y apporter des modifications, ou des ajouts, ou de supprimer des éléments. Depuis sa publication, I’Annexe 17 a été
amendée dix fois pour répondre a des besoins identifiés par les Etats et elle est tenue & jour par le Groupe d’experts de la
sOreté de I’aviation (AVSECP). Ce groupe d’experts nommés par le Conseil comprend des Représentants des Etats suivants :
Allemagne, Argentine, Australie, Belgique, Brésil, Canada, Espagne, Etats-Unis, Ethiopie, Fédération de Russie, France,
Grece, Inde, lItalie, Japon, Jordanie, Mexique, Nigéria, Royaume-Uni, Sénégal et Suisse, ainsi que des organisations
internationales suivantes : Association du transport aérien international (IATA), Conseil international des aéroports (ACI),
Fédération internationale des associations de pilotes de ligne (IFALPA) et Organisation internationale de police criminelle
(OIPC-INTERPOL).

Avant 1985, le détournement était considéré comme la principale menace contre I’aviation civile. En conséquence, les
normes et pratiques recommandées avaient tendance a mettre I’accent sur le détournement plutdt que sur le sabotage,
I’attaque en vol ou I’attaque contre des installations. Avec la modification de la technologie et I’application de spécifications
et de procédures convenues, la communauté aéronautique mondiale a établi un systéme de filtrage raisonnablement efficace
pour les passagers et leurs bagages de cabine.



Apres le cycle de trois ans nécessaire pour les amendements des Annexes, des changements supplémentaires ont été apportés
a I’Annexe 17 en 1988; ceux-ci comprenaient des spécifications permettant de lutter davantage contre le sabotage.

Certains des changements inclus dans I’Amendement n° 7 de I’Annexe 17 adopté en juin 1989 prévoient une clarification
supplémentaire des normes portant sur le rapprochement des bagages et des passagers, le contrdle des articles laissés dans
I’aéronef par les passagers ayant débarqué, le contrble de slreté pour les services de messagerie commerciale et le controle
du fret et de la poste dans certaines situations.

Le dernier amendement de I’Annexe 17, I’Amendement n° 10, a été adopté par le Conseil de I’'OACI le 7 décembre 2001 afin
de traiter les défis qu’ont constitués pour I’aviation civile les événements du 11 septembre 2001. L’amendement, qui est
devenu applicable le 1% juillet 2002, comprend diverses définitions et de nouvelles dispositions relatives a I’applicabilité de
cette Annexe aux vols intérieurs; a la coopération internationale en matiére de renseignements sur les menaces; au controle
national de la qualité; au contrdle d’acces; aux mesures concernant les passagers et leurs bagages de cabine et de soute; au
personnel de shreté de bord et a la protection de la cabine de pilotage; aux arrangements de partage de codes et de
collaboration; aux facteurs humains; et a la gestion de la riposte aux actes d’intervention illicite.

Un Supplément a I’Annexe 17 reproduit, a I’intention des autorités auxquelles il incombe de mettre en ceuvre les programmes
nationaux, toutes les spécifications relatives a la slreté contenues dans les autres Annexes, ainsi que les procédures
pertinentes énoncées dans les documents PANS (Procédures pour les services de navigation aérienne — Reégles de I’air et
services de la circulation aérienne, et Procédures pour les services de navigation aérienne — Exploitation technique des
aéronefs). Ces éléments, regroupés dans un seul document, fournissent a ces autorités un résumé de toutes les normes,
pratiques recommandées et procédures relatives a la sireté.

Les spécifications relatives a la slreté contenues dans I’Annexe 17 et dans les autres Annexes sont amplifiées par les
éléments indicatifs détaillés contenus dans le Manuel de slreté pour la protection de I’aviation civile contre les actes
d’intervention illicite qui a été publié pour la premiere fois en 1971. Ce document a diffusion restreinte décrit en détail les
procédures & suivre par les Etats pour se conformer aux diverses normes et pratiques recommandées de I’Annexe 17. Le
manuel a été élaboré dans le but d’aider les Etats & promouvoir la sécurité et la siireté de I’aviation civile grace a I’élaboration
d’un cadre juridique, de pratiques, de procédures et de ressources matérielles, techniques et humaines permettant de prévenir
et, le cas échéant, de riposter a des actes d’intervention illicite.

L’existence méme de ces documents souligne la vigilance intensive que les Etats contractants de I’OACI entretiennent pour
protéger la sécurité de I’aviation civile internationale contre une menace de nature ou d’origine non opérationnelle.

Bien que I’OACI traite essentiellement d’arrangements multilatéraux pour établir un cadre international, beaucoup a été fait
pour encourager les Etats a s’aider mutuellement sur une base bilatérale. L’ Annexe 17 encourage les Etats a avoir une clause
relative a la sQreté dans leurs accords de transport aérien et un modéle de clause leur a été communiqueé.

Depuis la fin de I’année 2002, le Programme universel d’audits de sireté de I’OACI audite la mise en ceuvre par les Etats
contractants des dispositions de I’Annexe 17. Ces audits aident les Etats & améliorer leurs systémes de sireté de I’aviation en
identifiant des carences et en fournissant des recommandations convenables; on s’attend en outre a ce qu’ils fournissent une
rétroaction utile en ce qui concerne les dispositions de I’Annexe 17.

L’OACI et son Conseil continuent de considérer que la sreté de I’aviation est une question qui a la priorité la plus élevée.
Cependant, les actes d’intervention illicite continuent de représenter une menace sérieuse pour la sécurité et la régularité de
I’aviation civile. L’Organisation a mis au point et continue de mettre a jour des réglements et des procédures juridiques et
techniques visant a prévenir et a réprimer les actes d’intervention illicite. Etant donné que I’Annexe 17 est le principal
document qui donne des directives en matiére d’établissement des mesures de sdreté, son application uniforme et homogéne
est de la plus haute importance pour le succes du systeme de streté de I’aviation.



ANNEXE 18
ala Convention relative
a l'aviation civile internationale

Sécurité du transport aérien des marchandises dangereuses

Plus de la moitié des marchandises transportées dans le monde sont des marchandises dangereuses — matiéres
explosives, corrosives, inflammables, toxiques ou radioactives. Ces marchandises dangereuses sont indispensables a
de nombreuses activités industrielles, commerciales, médicales et scientifiques. Etant donné les avantages du
transport aérien, bon nombre d’entre elles sont transportées par avion.

L’OACI est consciente de I'importance de ces marchandises et elle a donc pris des mesures visant a en assurer le
transport en toute sécurité. A cette fin, I’Organisation a adopté I’ Annexe 18, ainsi qu’un document complémentaire
intitulé Instructions techniques pour la sécurité du transport aérien des marchandises dangereuses. Il existait déja
d’autres codes pour réglementer le transport aérien des marchandises dangereuses, mais ils ne s’appliquaient pas au
niveau international ou étaient difficiles a faire respecter dans le monde entier; de plus, ils n’étaient pas compatibles
avec les régles correspondantes des autres modes de transport.

L’Annexe 18 regroupe les normes et les pratiques recommandées générales qui doivent étre observées pour assurer
la sécurité du transport des marchandises dangereuses. Ses dispositions ont un caractéere relativement permanent, ce
qui évite d’avoir a recourir trop fréguemment au processus d’amendement des Annexes. Par contre, I’Annexe fait
obligation aux Etats contractants d’appliquer les dispositions des Instructions techniques, ou figurent I’ensemble des
renseignements détaillés concernant le transport des marchandises dangereuses. Ces dispositions doivent étre
régulierement mises a jour, en fonction de I’évolution de I’industrie, particulierement dans les domaines de la chimie
et des emballages, et le Conseil a établi une procédure spéciale qui permet de réviser et de rééditer régulierement les
Instructions techniques.

Les spécifications adoptées par I’OACI au sujet des marchandises dangereuses ont été pour I’essentiel élaborées par
un groupe d’experts créé en 1976. Ce groupe se réunit pour étudier les modifications qu’il convient d’apporter aux
Instructions techniques. Dans la mesure du possible, ses recommandations sont conformes a celles du Comité
d’experts des Nations Unies en matiére de transport des marchandises dangereuses et au Réglement de I’Agence
internationale de I’énergie atomique. L’adoption de dispositions communes facilite le transfert des marchandises
entre les divers modes de transport, aérien, maritime, ferroviaire et routier.

Les spécifications de I’OACI comprennent tout d’abord une bréve liste de produits qui sont trop dangereux pour étre
transportés par aéronef, quelles que soient les circonstances. Elles indiquent ensuite comment il faut procéder pour
assurer la sécurité du transport des autres produits ou marchandises dangereux.

Le Comité d’experts des Nations Unies a défini neuf classes de risques, communes a tous les modes de transport. La
classe 1 comprend les matiéres et objets explosibles de tous genres, notamment les munitions de chasse, les engins
pyrotechniques et les fusées de signalisation. La classe 2 se compose des gaz comprimés ou liquéfiés, qui peuvent
étre également des produits toxiques ou inflammables; les bouteilles d’oxygéne et I’azote liquide réfrigéré en font
partie. Entrent dans la classe 3 les liquides inflammables, tels que I’essence, les laques, les diluants a peinture, etc.
La classe 4 regroupe les matiéres solides inflammables, les matiéres inflammables spontanément et les substances
qui, quand elles sont en contact avec I’eau, produisent des gaz inflammables (par exemple, certaines poudres
métalliques, les pellicules a base de cellulose et le charbon de bois). La classe 5 couvre les matieres comburantes,
par exemple les bromates, chlorates ou nitrates, ainsi que les peroxydes organiques, qui sont des produits oxygénés
tres combustibles. Les matiéres toxiques, par exemple les pesticides, les composés a base de mercure, etc.,
constituent la classe 6, dont font également partie les matiéres infectieuses utilisées pour établir un diagnostic ou a



titre préventif. Les matiéres radioactives sont regroupées dans la classe 7; il s’agit essentiellement d’isotopes
radioactifs employés en médecine et en recherche, mais en font également partie les matieres radioactives utilisées
pour la fabrication de certains objets, par exemple les stimulateurs cardiaques et les détecteurs de fumée. Les
matieres corrosives qui peuvent causer de sérieux dommages aux tissus vivants ou endommager la structure des
aéronefs, forment la classe 8; ce sont des produits tels la soude caustique, les électrolytes de piles électriques et les
décapants a peinture. La classe 9 enfin regroupe des marchandises dangereuses diverses qui pourraient présenter un
risque pour le transport aérien, par exemple les masses magnétisées qui peuvent perturber les systémes de navigation
des avions.

L’Annexe 18 et les Instructions techniques sont entrées en vigueur le 1¥ janvier 1983 et sont devenues applicables le
1% janvier 1984. On pouvait escompter qu’alors tous les Etats membres se conformeraient aux spécifications de
I’OACI, en les intégrant dans leur cadre législatif national.
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ANEXO 1
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Licencias al personal

Mientras el transporte aéreo no pueda prescindir de los pilotos y deméas personal de a bordo y de tierra, la
competencia, pericia y formacion de ellos seguird constituyendo la garantia basica de toda explotacién eficaz y
segura. La formacién adecuada del personal y el otorgamiento de licencias crean un sentimiento de confianza en los
Estados, lo que lleva al reconocimiento y aceptacion a escala internacional de la competencia y licencias, y aumenta
la confianza del viajero en la aviacion.

Las normas y métodos recomendados relativos al otorgamiento de licencias de miembro de la tripulacién de vuelo
(pilotos, mecénicos de a bordo y navegantes), controlador de transito aéreo, operador de estacion aeronautica,
técnico de mantenimiento y despachador de vuelo, figuran en el Anexo 1 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional. En los manuales de instruccién se proporcionan a los Estados directrices acerca de la amplitud y
profundidad de los programas docentes que garantizan el mantenimiento de la confianza en la seguridad de la
navegacion aérea segin se prevé en el Convenio y el Anexo 1. Ademas, los manuales imparten directrices de
caracter general para la formacion de otros sectores del personal aeronautico, entre ellos, las brigadas de emergencia
en los aerédromos, los encargados de las operaciones de vuelo, los radioperadores y aquellos que se desempefian en
disciplinas afines.

Hoy dia, las operaciones de las aeronaves son tan diversas y complejas que es imprescindible protegerse contra la
posibilidad, aunque remota, de que todo el sistema se paralice debido ya sea a error humano o a la falla de alguno de
sus elementos.

El ser humano es el eslabén vital de la cadena constituida por las operaciones de las aeronaves, si bien debido a su
propia naturaleza es el méas flexible y variable. A fin de minimizar el error humano y contar con personal apto,
experto, habil y competente, es indispensable que la instruccién que reciba sea adecuada. En el Anexo 1y los
manuales de instruccion de la OACI se describen los conocimientos necesarios para desempafar eficientemente las
distintas funciones. Las normas médicas del Anexo, al requerir evaluaciones médicas periddicas, son un toque de
alarma que advierte acerca de los primeros sintomas que pueden ser causa de incapacidad, contribuyendo asi al buen
estado de salud general de la tripulacion de vuelo y de los controladores.

El programa de factores humanos analiza la capacidad y limitaciones del ser humano, proporcionando a los Estados
informacion basica sobre ese asunto de suma importancia, asi como textos para elaborar programas de instruccion
adecuados. El objetivo de la OACI es mejorar la seguridad de la aviacion haciendo que los Estados sean mas
conscientes de la importancia de los factores humanos en las operaciones de aviacion civil y se interesen méas por
ellos.

El otorgamiento de licencias es el acto de autorizar determinadas actividades que, de lo contrario, deberian
prohibirse, ya que de llevarse a cabo de manera indebida podrian acarrear serias consecuencias. El solicitante de
toda licencia debe satisfacer ciertos requisitos establecidos, que son proporcionales a la complejidad de la tarea que
debera llevar a cabo. EIl examen sirve como prueba regular de buena salud y rendimiento asegurando un control
independiente. Como tal, la instruccion conjuntamente con el otorgamiento de licencias son los elementos criticos
para lograr la competencia maxima.

Una de las tareas primordiales de la OACI en el otorgamiento de licencias al personal consiste en fomentar la
resolucion de las diferencias relativas a los requisitos exigidos para dicha tarea y garantizar que las normas
internacionales sigan el tenor de las practicas presentes y futuras. Este aspecto es cada vez més crucial, ya que la
tripulacién de vuelo esta expuesta al constante aumento de la densidad del transito y de la congestion del espacio



aéreo, a procedimientos sumamente complicados en las areas terminales y a un equipo mas y mas complejo. Para
cumplir con esta tarea, el Anexo 1 se enmienda regularmente de modo que refleje este entorno en rapida evolucién.



ANEXO 2
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Reglamento del aire

Los viajes por via aérea deben ser seguros y eficientes, y para ello es preciso contar, entre otros requisitos, con un conjunto de
normas convenidas a escala internacional que constituyen el reglamento del aire. Las normas elaboradas por la OACI, que
comprenden las reglas generales, reglas de vuelo visual y reglas de vuelo por instrumentos contenidas en el Anexo 2, se
aplican sin excepcion alguna sobre alta mar asi como también sobre los territorios nacionales, en la medida en que no estén
en pugna con las reglas del Estado sobrevolado. El piloto al mando de la aeronave es responsable del cumplimiento del
reglamento del aire.

Las aeronaves deben volar ateniéndose a las reglas generales y ademas, ya sea a las reglas de vuelo visual (VFR) o bien a las
de vuelo por instrumentos (IFR). Los vuelos se autorizan de conformidad con las reglas de vuelo visual, siempre que la
tripulacion de vuelo pueda mantener la aeronave alejada de las nubes a una distancia de 1 500 m como minimo en el plano
horizontal y de 300 m (1 000 ft) como minimo en el plano vertical, conservando una visibilidad hacia el frente de por lo
menos 8 km. Los requisitos son menos estrictos cuando se trata de vuelos en algunas partes del espacio aéreo y bajas
altitudes, o de helicépteros. Salvo autorizacion especial, ninguna aeronave puede efectuar vuelos, segin las VFR, de noche o
por encima de 6 100 m (20 000 ft). Los globos se clasifican como aeronaves, pero los globos libres no tripulados s6lo pueden
utilizarse en las condiciones especificamente detalladas en el Anexo.

Las reglas de vuelo por instrumentos son de aplicacion obligatoria cuando las condiciones meteoroldgicas difieren de las
mencionadas anteriormente. Asimismo, todo Estado puede exigir que se apliquen, cualesquiera que sean las condiciones
meteoroldgicas, en espacios aéreos designados, o bien el piloto puede optar por aplicarlas aun cuando esas condiciones sean
favorables.

La mayoria de los aviones de linea vuela ateniéndose en todo momento a las IFR. Segun el tipo de espacio aéreo, se
proporciona a esos aviones servicios de control de transito aéreo, servicio de asesoramiento de transito aéreo o servicios de
informacion de vuelo, cualesquiera que sean las condiciones meteoroldgicas. Para volar ateniéndose a las IFR, las aeronaves
deben estar dotadas de los instrumentos correspondientes y de equipo de navegacién apropiado a la ruta que hayan de
recorrer. Si el piloto opera bajo la direccidn del control de transito aéreo, debera atenerse con precision a la ruta y altitud que
le han sido asignadas y mantener al controlador informado de su posicion.

El plan de vuelo de todos los que cruzan fronteras internacionales y de la gran mayoria de los servicios comerciales, debe
presentarse a la dependencia de los servicios de transito aéreo. El plan de vuelo contiene la identificacion de la aeronave y de
su equipo, el punto y hora de salida, la ruta y altitud, el punto y la hora prevista de llegada, asi como el aerédromo de
alternativa a que habra de recurrirse en caso de no poder aterrizar en el de destino. El plan de vuelo también debe precisar si
el vuelo ha de efectuarse con arreglo a las reglas de vuelo visual o bien a las de vuelo por instrumentos.

Cualquiera que sea el tipo de plan de vuelo, los pilotos tienen la responsabilidad de evitar las colisiones cuando operan en
condiciones de vuelo visual, aplicando el principio de “ver y evitar”. Sin embargo, la dependencia de control de transito aéreo
mantiene la separacién entre aeronaves que vuelan segun las IFR, o bien les advierte de toda posibilidad de colisién.

Por lo que respecta al derecho de paso, el reglamento es similar al que se aplica al trafico de superficie, pero como el
movimiento de las aeronaves es tridimensional, es necesario contar con algunas reglas complementarias. Cuando dos
aeronaves convergen a un nivel aproximadamente igual, la que vuela a la derecha tiene derecho de paso, salvo que los
aviones deben ceder el paso a los dirigibles, planeadores y globos, asi como a las aeronaves que remolquen objetos. Cuando
una aeronave alcance a otra, debe cederle el paso variando el rumbo hacia la derecha. Cuando dos aeronaves se acerquen de
frente, ambas deben variar el rumbo hacia la derecha.

Como las interceptaciones de aeronaves civiles son, en todos los casos, potencialmente peligrosas, el Consejo de la OACI ha
formulado recomendaciones especiales en el Anexo 2, que se insta a los Estados a aplicar, utilizando las correspondientes
medidas reglamentarias y administrativas. Estas recomendaciones especiales figuran en el Adjunto A al Anexo.



La observancia de este conjunto de reglas contribuye a la seguridad y eficacia de los vuelos.



ANEXO 3
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Servicio meteorolédgico para la navegacion aérea internacional

Los pilotos deben estar informados de las condiciones meteorolégicas prevalecientes en las rutas que habran de
recorrer y en los aerédromos de destino.

La finalidad del servicio meteorolégico prescrito en el Anexo 3 consiste en contribuir a la seguridad, eficiencia y
regularidad de la navegacién aérea. Para ello se proporciona a los explotadores, miembros de las tripulaciones de
vuelos, dependencias de los servicios de transito aéreo, y de los servicios de bisqueda y salvamento,
administraciones aeroportuarias y demas interesados, la informacion meteorolégica necesaria. Por supuesto, es
esencial que entre los que proporcionan y los que utilizan la informacién meteorolégica exista una estrecha
coordinacion.

Generalmente, en los aerédromos internacionales, una oficina meteorolégica proporciona informacion
meteoroldgica a los usuarios aeronauticos. Los Estados facilitan instalaciones y servicios de telecomunicaciones
apropiados para que dichas oficinas puedan proporcionar informacién a los servicios de transito aéreo y a los de
busqueda y salvamento. Las telecomunicaciones entre las oficinas meteoroldgicas y la torre de control o la oficina
de control de aproximacién deben ser tales que normalmente en 15 segundos se pueda establecer contacto con las
dependencias necesarias.

Los usuarios de los servicios aeronauticos necesitan informes y prondsticos de aerédromo para desempefiar sus
funciones. Los informes de aerddromo incluyen informacion sobre viento en la superficie, visibilidad, alcance visual
en la pista, tiempo presente, nubes, temperatura del aire y del punto de rocio, y presién atmosférica, y se emiten cada
media hora o cada hora. Estos informes se complementan con informes especiales cuando se producen cambios en
los pardmetros que sobrepasen los limites predeterminados de significacion operacional. Los prondsticos de
aerédromo incluyen viento en la superficie, visibilidad, condiciones meteoroldgicas, nubes y temperatura, y se
transmiten cada tres o seis horas por un periodo de validez de nueve a 24 horas. Estos prondsticos se mantienen en
revision permanente y la oficina meteoroldgica pertinente los enmienda cuando es necesario.

Los prondsticos para el aterrizaje se preparan para algunos aer6dromos internacionales con el fin de satisfacer las
necesidades de las aeronaves que aterrizan. Se anexan a los informes de aer6dromo y tienen una validez de dos
horas. Estos pronosticos incluyen las condiciones previstas sobre el conjunto de las pistas, en cuanto al viento en la
superficie, la visibilidad, las condiciones meteorolégicas y las nubes.

Para ayudar a los pilotos a planificar los vuelos, la mayoria de los Estados les proporcionan partes meteorolégicos y
para ello se utilizan cada dia mas sistemas automatizados. Los partes incluyen informacion detallada sobre las
condiciones meteoroldgicas en ruta, los vientos y temperaturas en altitud, a menudo en forma de mapas
meteoroldgicos, avisos sobre fendomenos peligrosos en ruta e informes y prondsticos para el aerédromo de destino y
los de alternativa.

Las oficinas de vigilancia meteoroldgica se encargan de proporcionar a las aeronaves en vuelo informacion sobre los
cambios meteoroldgicos importantes. Preparan advertencias sobre fenémenos peligrosos, como tormentas, ciclones
tropicales, lineas de turbonada fuerte, granizo fuerte, turbulencia fuerte, engelamiento fuerte, ondas orograficas,
tempestades de arena, tempestades de polvo y nubes de cenizas volcanicas. Mas aun, estas oficinas transmiten avisos
de aerédromo sobre las condiciones meteoroldgicas que pueden afectar negativamente a la aeronave o a las
instalaciones y servicios terrestres, por ejemplo, temporales de nieve. También transmiten avisos de cizalladura del
viento en las trayectorias de despegue y de aproximacion. Por su parte, las aeronaves en vuelo tienen la obligacién
de notificar los fendmenos meteoroldgicos importantes que encuentren en ruta. Estos informes son difundidos por
las dependencias de servicios de transito aéreo a todas las aeronaves interesadas.



En la mayoria de las rutas internacionales, las aeronaves efectlan observaciones ordinarias de los vientos y
temperaturas en altitud. Las aeronaves en vuelo transmiten estas observaciones para proporcionar datos que sirven
en la preparacion de pronosticos. Las observaciones relativas a vientos y temperaturas que realizan las aeronaves
estan automatizandose mediante las comunicaciones aeroterrestres por enlace de datos.

En relacion con los prondsticos en ruta, en todos los vuelos se requiere informacion meteoroldgica anticipada y
precisa para trazar el rumbo que les permita aprovechar los vientos mas favorables y conservar combustible. Con el
aumento del costo del combustible, esto se vuelve cada vez mas importante. En consecuencia, la OACI ha
implantado el sistema mundial de prondsticos de area (WAFS). El proposito de este sistema es proporcionar a los
Estados y usuarios de la aviacion pronosticos normalizados y de alta calidad en cuanto a la temperatura en altitud, la
humedad, los vientos y el tiempo significativo. El WAFS se basa en dos centros mundiales de prondsticos de area
que utilizan los sistemas mas actualizados de computadoras y telecomunicaciones por satélite (ISCS y SADIS) para
preparar y divulgar los pronosticos mundiales en forma digital directamente a los Estados y usuarios.

Durante los Gltimos afios se ha producido una serie de incidentes debido al encuentro de aeronaves con nubes de
cenizas volcanicas después de las erupciones. A fin de prever la observacion y notificacién de nubes de cenizas
volcanicas y la expedicién de avisos a los pilotos y lineas aéreas, la OACI, con la ayuda de otras organizaciones
internacionales, ha establecido la vigilancia de los volcanes en las aerovias internacionales (IAVW). Las piedras
angulares de la IAVW son nueve centros de avisos de cenizas volcanicas que difunden informacién de
asesoramiento sobre cenizas volcénicas a escala mundial, tanto para los usuarios aeronduticos como para las oficinas
meteorolégicas interesadas.

Los sistemas de observacion automatizados se vuelven cada vez mas Utiles en los aerédromos y actualmente se
considera que satisfacen, entre otros, los requisitos aeronauticos de observacion del viento en la superficie,
visibilidad, alcance visual en la pista y altura de la base de nubes, temperatura del aire y del punto del rocio y
presion atmosférica. Dada la performance mejorada de los sistemas completamente automatizados, ahora pueden
utilizarse sin intervencion humana durante las horas en que no funciona el aerédromo.



ANEXO 4
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Cartas aeronauticas

El mundo de la aviacion, que, por su propio caracter, no esta sujeto a limites geograficos ni politicos, exige mapas distintos
de los utilizados en el transporte de superficie. Para que las operaciones aéreas sean seguras es esencial contar en todo
momento con una fuente actual, completa e irrefutable de informacion de navegacion, y las cartas aeronduticas proporcionan
un medio conveniente de suministrar esta informacién de manera manejable, condensada y coordinada. A pesar de que a
menudo se dice que mas vale una imagen que mil palabras, es posible que las complejas cartas aeronauticas actuales valgan
mucho mas aun. Las cartas aeronauticas no sélo entregan la informacién en dos dimensiones comin en la mayor parte de los
mapas, sino que a menudo representan sistemas de servicios de transito aéreo en tres dimensiones. Casi todos los Estados de
la OACI producen cartas aeronduticas y en la mayoria de los segmentos aeronauticos se toman como referencia para la
planificacion, el control de transito aéreo y la navegacion. Si las cartas aeronduticas no estuvieran normalizadas a escala
mundial, seria dificil para los pilotos y otros usuarios de las mismas encontrar efectivamente e interpretar la importante
informacion de navegacion. Las cartas aeronauticas confeccionadas segun las normas aceptadas por la OACI contribuyen al
movimiento seguro Yy eficiente del transito aéreo.

Las normas, métodos recomendados y notas explicativas del Anexo 4 definen las obligaciones de los Estados de ofrecer
determinados tipos de cartas aeronauticas de la OACI, y especifican la cobertura, el formato, la identificacién y el contenido
de la carta incluyendo la simbologia normalizada y el color. El objetivo es satisfacer la necesidad de uniformidad y
coherencia en el suministro de cartas aeronauticas que contienen informacion apropiada de una calidad definida. Cuando en
una carta aeronautica se indica “OACI” en el titulo, quiere decir que el productor de la misma ha cumplido con las normas
del Anexo 4 en general y con aquellas correspondientes a un tipo de carta de la OACI, en particular.

El Consejo de la OACI adopt6 por primera vez las normas y métodos recomendados originales en 1948. El origen del
Anexo 4 es el “Anexo J — Mapas y cartas aeronauticas” del proyecto de Anexos técnicos adoptados por la Conferencia de
Aviacion Civil Internacional en Chicago en 1944. Desde la adopcidn de la primera edicién que incluia las especificaciones de
siete tipos de carta de la OACI, ha habido 53 enmiendas para actualizar el Anexo y darle cabida a los rapidos adelantos de la
navegacién aérea y la tecnologia cartografica. Actualmente, la serie de cartas aeronauticas de la OACI comprende 21 tipos
distintos, cada uno de ellos destinado a una finalidad especifica. La gama va desde los planos detallados de aerédromos y
helipuertos hasta las cartas a pequefia escala para planificar los vuelos e incluye cartas aeronduticas electronicas para
presentacion en el puesto de pilotaje.

Existen tres series de cartas para la planificacion y la navegacion visual, cada una a distinta escala. La serie correspondiente a
la Carta de navegacion aeronautica — OACI, escala pequefia cubre la superficie maxima que puede representarse en una
hoja de papel y constituye un conjunto de cartas de uso general para la planificacion de vuelos a larga distancia. La serie
correspondiente a la Carta aeronautica mundial — OACI 1 : 1 000 000 proporciona una cobertura mundial completa con una
presentacion uniforme de los datos a una escala constante y se utiliza en la produccion de otras cartas. La serie
correspondiente a la Carta aeronautica mundial — OACI 1 : 500 000 proporciona méas detalles y constituye un medio
adecuado para la instruccién de pilotos y navegantes. Esta serie es sumamente apropiada para las aeronaves de poca
velocidad, y de corto y medio radio de accién, que operan a altitudes bajas e intermedias.

La mayoria de los vuelos regulares se realiza a lo largo de rutas definidas con sistemas de navegacién por radio o electronicos
que permiten prescindir de la referencia visual a tierra. Asi pues, siguen las reglas de vuelo por instrumentos y deben atenerse
a los procedimientos de los servicios de control de transito aéreo. La Carta de navegacion en ruta — OACI representa el
sistema del servicios de transito aéreo, las radioayudas para la navegacion y demas informacion aerondutica indispensable
para la navegacién en ruta, conforme a las reglas de vuelo por instrumentos. Esta carta ha sido preparada para que sea
comodo consultarla en la exigiidad del puesto de pilotaje de las aeronaves y la informacidn se presenta de forma tal que es de
facil lectura en distintas condiciones de luz natural y artificial. Cuando los vuelos atraviesan extensas zonas oceanicas poco



pobladas, la Carta de posicion — OACI proporciona un medio de mantener en vuelo un registro continuo de la posicién de la
aeronave y se suele producir como complemento de las cartas de navegacion en ruta que son mas complejas.

A medida que el vuelo se acerca a su destino, se necesitan mas detalles acerca del area que circunda el aerédromo de
aterrizaje previsto. La Carta de &rea — OACI proporciona informacion a los pilotos para facilitar la transicion de la fase en
ruta a la de aproximacién final, asi como entre las fases de despegue y en ruta. Gracias a ella, los pilotos pueden
cumplimentar los procedimientos de salida y llegada, asi como los circuitos de espera, todos los cuales estan coordinados con
la informacion que figura en las cartas de aproximacion por instrumentos. Con frecuencia, los requisitos de las rutas de los
servicios de transito aéreo o de notificacion de la posiciéon son diferentes para las llegadas y las salidas y esto no puede
representarse con suficiente claridad en la carta de area. En estas condiciones, se producen separadamente una Carta de
salida normalizada — Vuelo por instrumentos (SID) — OACI y una Carta de llegada normalizada — Vuelo por instrumentos
(STAR) — OACI. También es posible complementar la carta de area con la Carta de altitud minima radar — OACI disefiada
para proporcionar la informacion que permite a las tripulaciones de vuelo vigilar y verificar las altitudes asignadas durante el
control radar.

La Carta de aproximacion por instrumentos — OACI proporciona al piloto una representacion grafica de los procedimientos
de aproximacién por instrumentos y de los procedimientos de aproximacion frustrada que la tripulacién habra de observar
cuando no pueda efectuar el aterrizaje. Este tipo de carta contiene una vista en planta y otra de perfil de la aproximacién, con
detalles completos de las radioayudas para la navegacion y la informacion topografica y del aerddromo necesaria. Cuando se
efectla una aproximacion visual, el piloto puede referirse a una Carta de aproximacion visual — OACI que ilustre la
disposicion general de aerédromo y las caracteristicas del area circundante que pueden reconocerse facilmente desde el aire.
Ademéas de proporcionar orientacién, estas cartas estan destinadas a destacar posibles peligros tales como obstaculos,
elevaciones del terreno y zonas peligrosas del espacio aéreo.

El Plano de aerodromo/helipuerto — OACI proporciona una ilustracion del aerédromo o helipuerto que permite al piloto
reconocer las caracteristicas importantes, abandonar rapidamente la pista o el area de toma de contacto del helipuerto después
del aterrizaje y seguir las instrucciones para el rodaje. Los planos indican las areas de movimiento del aer6dromo o
helipuerto, los emplazamientos de los indicadores visuales, las ayudas de guia para el rodaje, la iluminacion del aerédromo o
helipuerto, los hangares, edificios terminales y puestos de estacionamiento de aeronave, los puntos de referencia necesarios
para reglar y verificar los sistemas de navegacion y la informacién operacional tal como resistencia del pavimento y las
frecuencias de las instalaciones de radiocomunicaciones. En los aeropuertos grandes donde no es posible representar
claramente la informacion relativa a las aeronaves que estan en rodaje o estacionando en el Plano de aerédromo/helipuerto
— OACI, se proporciona informacion complementaria en el Plano de aerédromo para movimientos en tierra — OACI y en el
Plano de estacionamiento y atraque de aeronaves — OACI.

La altura de los obstaculos en torno a los aeropuertos es de una importancia critica para la operacién de aeronaves. En los
Planos de obstaculos de aerddromo — OACI, Tipos A, B y C, se proporciona informacidn detallada sobre los obstaculos. El
objeto de estos planos consiste en proporcionar a los explotadores los datos necesarios para que puedan efectuar los
complejos célculos de masa de despegue, distancia y performance, entre ellos los necesarios para hacer frente a casos de
emergencia, por ejemplo, la falla de un motor durante el despegue. En los planos de obstaculos de aerédromo figura una vista
en planta y otra de perfil de las pistas, las areas de las trayectorias de despegue y las distancias disponibles para el recorrido
de despegue y la aceleracién-parada, teniendo en cuenta los obstaculos; estos datos se proporcionan para toda pista en cuya
area de trayectoria de despegue haya obstaculos destacados. Los planos de obstaculos de aer6dromo proporcionan
informacion topografica detallada que abarca zonas situadas a una distancia de hasta 45 km del propio aerédromo.

Los Ultimos adelantos debidos a la “tecnologia del puesto de pilotaje de pantallas catddicas”, la disponibilidad y el
intercambio de informacidn aerondutica electrénica y la implantacién cada vez mas generalizada de sistemas de navegacion
de alta precision para establecer la posicién y la determinacion permanente de la posicidn, han creado un entorno muy
apropiado para la preparacion rapida de cartas electrdnicas que pueden presentarse en el puesto de pilotaje. La funcionalidad
de la presentacion de cartas aeronauticas electrénicas plenamente desarrollada puede llegar a abarcar mucho mas que aquella
de las cartas impresas y podria ofrecer ventajas importantes como la determinacion permanente de la posicion de la aeronave
y la modificacion de la presentacion de la carta segln las especificaciones necesarias para la fase de vuelo u otras condiciones
operacionales. En el Anexo 4, Capitulo 20, Presentacion electronica de cartas aeronauticas — OACI, figuran los requisitos
basicos para la normalizacién de las presentaciones de cartas aeronauticas electrénicas sin limitar indebidamente el desarrollo
de esta nueva tecnologia cartogréfica.



Desde la adopcién, en 1948, de los siete tipos de cartas originales de la OACI, las disposiciones del Anexo 4 han
evolucionado considerablemente. A fin de que las cartas aeronauticas satisfagan los requisitos tecnologicos y de otro tipo de
las operaciones de la aviacién moderna, la OACI sigue la evolucion, mejora y actualiza constantemente las especificaciones
de dichas cartas.



ANEXO 5
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Unidades de medida que se emplearan
en las operaciones aéreas y terrestres

El problema de las unidades de medida que se utilizan en la aviacidn civil internacional se remonta a los albores de
la OACI. En la Conferencia Internacional de Aviacién Civil, celebrada en Chicago en 1944, los asistentes se
percataron de la importancia de contar con un sistema comin de mediciones y se adoptd una resolucidn en la que se
pedia a los Estados que utilizaran el sistema métrico como patrdn internacional basico.

Se cre6 un comité especial para estudiar esta cuestiéon y, a raiz de su labor, la primera Asamblea de la OACI,
celebrada en 1947, adopt6 una resolucion (A1-35) en la que se recomendaba un sistema de unidades para que la
OACI lo publicase como norma propia, tan pronto como fuese posible. EI Anexo 5, que dimana de esta resolucién,
fue adoptado en 1948. EI Anexo contenia una tabla de unidades de medida de la OACI fundada esencialmente en el
sistema métrico y, ademas, otras cuatro tablas provisionales de unidades que emplearian los Estados que no
pudiesen utilizar la tabla basica. Desde un comienzo, se hizo evidente que no seria facil normalizar las unidades de
medida, y el Anexo 5 s6lo se aplico en un principio a las unidades que se empleaban en las comunicaciones entre las
aeronaves y las estaciones terrestres.

Posteriormente, se tratd muchas veces de aumentar el grado de normalizacidn, llevandose a cabo varias enmiendas
del Anexo 5. En 1961, ya el nimero de tablas de unidades del Anexo se habia reducido a dos, que subsistieron hasta
que se adoptd la Enmienda 13, en marzo de 1979. Esta enmienda ampli6 considerablemente el papel de la OACI en
la normalizacion de las unidades de medida, de tal manera que se extiende a todos los aspectos de las operaciones
aéreas y terrestres y no Unicamente a las comunicaciones aeroterrestres. Con esta enmienda se implanté ademas el
sistema internacional de unidades, “Sistéme International d’Unités” (conocido por Sl), que pasa a ser el patrén
fundamental de la aviacion civil.

Ademas de las unidades Sl, la enmienda reconocia la existencia de varias unidades que no estan basadas en este
sistema pero que pueden emplearse permanentemente, junto con las Sl, en la aviacién. Entre estas unidades se
encuentra el litro, el grado Celsius, el grado para la medicion de los dngulos planos, etc. La enmienda reconocia
también, al igual que las resoluciones pertinentes de la Asamblea de la OACI, que existen algunas unidades que no
pertenecen al sistema Sl pero que tienen un lugar especial en aviacion, debiendo por lo tanto, subsistir, al menos
temporalmente. Estas unidades son la milla marina y el nudo, asi como el pie cuando se utiliza para medir la altitud,
elevacion o altura Gnicamente. El dejar de utilizar estas unidades plantea algunos problemas practicos, por lo que
todavia no ha podido fijarse una fecha de terminacion.

La Enmienda 13 del Anexo 5 representd un considerable avance en la dificil tarea de normalizar las unidades de
media de la aviacién civil internacional. Si bien la normalizacién completa no se alcanzara inmediatamente, ya se
han echado los cimientos para resolver un problema con el que ha venido enfrentandose la OACI desde su creacion.
Con esta enmienda se ha logrado un algo grado de normalizacion entre la aviacién civil y otros sectores de la ciencia
y de la técnica.

En las Enmiendas 14 y 15 del Anexo 5 se introdujo una nueva definicion de metro y se suprimieron las referencias a
las unidades no Sl provisorias.



ANEXO 6
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Operacion de aeronaves
(Partes I, Il 'y III)

En pocas palabras, el propdsito del Anexo 6 es lograr la mayor normalizacion posible en las operaciones de las
aeronaves de transporte aéreo internacional, para alcanzar asi el mas alto grado de seguridad y eficacia.

En 1948, el Consejo adopté por primera vez normas y métodos recomendados sobre las operaciones de las
aeronaves de transporte aéreo comercial internacional. Estas normas se basaban en las recomendaciones de los
Estados que asistieron a la primera reunion departamental de operaciones, celebrada en 1946, y son la base de la
Parte | del Anexo 6.

Con la finalidad de mantener a la altura de una industria nueva y vital, estas disposiciones originales se han
mantenido en continua revision. Por ejemplo, se publico la segunda parte del Anexo 6, que se refiere exclusivamente
a la aviacion general internacional y que comenzé a aplicarse a partir de septiembre de 1969. Analogamente, se
publicd la tercera parte del Anexo 6, que trata de las operaciones internacionales de helicopteros, con fecha de
aplicacion noviembre de 1986. En un principio la Parte Ill s6lo trataba de los registradores de vuelo de los
helicopteros, pero se ha adoptado una enmienda, con fecha de aplicacion noviembre de 1990, que abarca las
operaciones de helicépteros con la misma amplitud que las operaciones de aviones en las Partes 1 y 1l.

No seria préctico fijar un solo cuerpo de normas y reglamentaciones para las operaciones de todos los tipos de
aeronaves que actualmente existen. Las aeronaves actuales comprenden tanto los aviones de las lineas aéreas
comerciales como los planeadores de un solo asiento, y todas ellas atraviesan las fronteras nacionales. Durante un
solo vuelo, un avién de reaccion de gran alcance puede volar sobre muchas fronteras internacionales. Cada aeronave
tiene sus propias caracteristicas de maniobrabilidad que dependen del tipo y, ademds, puede estar sujeta a
limitaciones operacionales especificas segun las condiciones ambientales. Por su misma naturaleza, la aviacion
comercial — y en menor medida la aviacion general — exige a los pilotos y a los explotadores que se ajusten a una
gran variedad de normas y reglamentos nacionales.

El Anexo 6 esté destinado tanto a contribuir a la seguridad de la navegacién aérea internacional, fijando los criterios
que deben aplicarse para que las operaciones sean seguras, como a aumentar la eficacia y regularidad de la
navegacion aérea internacional, alentando a los Estados contratantes de la OACI a que faciliten el sobrevuelo por
sus territorios de aeronaves comerciales de otros paises que cumplen con los mencionados criterios operacionales.

Las normas de la OACI no impiden que cada nacién adopte sus propias hormas, las cuales pueden ser mas rigurosas
que las que figuran en el Anexo. En todas las fases de las operaciones de aeronave, las normas minimas constituyen
la solucién conciliatoria mas aceptable ya que hacen viables tanto a la aviacion comercial como a la general sin
perjudicar a la seguridad. Las normas que han aceptado todos los Estados contratantes se refieren a las operaciones
de las aeronaves, a su performance, al equipo de comunicaciones y de navegacion, al mantenimiento, a los
documentos de vuelo, a las responsabilidades del personal de vuelo y a la seguridad de vuelo.

Cuando comenzaron a emplearse los motores de turbina con modelos de aeronaves de elevada performance, fue
necesario abordar en otra forma las operaciones de las aeronaves civiles. Los criterios de performance de las
aeronaves, los instrumentos de vuelo, el equipo de navegacion y muchos otros aspectos de las operaciones exigian
nuevas técnicas, las cuales a su vez debian ser objeto de reglamentacion internacional en aras de la seguridad y la
eficacia.



Por ejemplo, las aeronaves de gran velocidad, tanto de corto como de largo alcance, ocasionaron problemas debido a
la autonomia a altitudes relativamente bajas, donde el consumo de combustible pasa a ser un factor primordial. Las
politicas en materia de combustible de muchos de los transportistas civiles internacionales deben tener en cuenta que
a veces es necesario desviarse a un aerodromo de alternativa, cuando se pronostican malas condiciones
meteoroldgicas en el destino previsto.

Hay normas y métodos recomendados bien precisos sobre los minimos de utilizacién de aer6dromo, que dependen
tanto de las aeronaves como de los factores ambientales en los diferentes aerédromos. Con la aprobacién del Estado
del explotador, éste tiene que tener en cuenta el tipo de avidn o helicoptero, las posibilidades del equipo de a bordo,
las caracteristicas de las ayudas para la aproximacion y de pista, y la pericia con que la tripulacién lleva a cabo los
procedimientos en todas las condiciones meteorolégicas.

También se han introducido disposiciones (generalmente denominadas ETOPS) para garantizar la seguridad de las
operaciones de los aviones bimotores que vuelan a grandes distancias, a menudo sobre el agua. Este tipo de
operacion ha surgido a raiz de los atractivos aspectos econdmicos de los aviones bimotores grandes de que se
dispone actualmente.

El factor humano es esencial para que las operaciones sean seguras y eficientes. EI Anexo 6 expone la
responsabilidad que cabe a los Estados en la supervision de los explotadores, particularmente en lo que se refiere a
la tripulacion de vuelo. Las principales disposiciones de este Anexo exigen que haya un método para supervisar las
operaciones de vuelo, de manera que siempre sean seguras. Se dispone en este Anexo que debe existir un manual de
operaciones para cada tipo de aeronave, imponiéndose a cada explotador la responsabilidad de que su personal de
operaciones conozca debidamente sus deberes y responsabilidades y las relaciones que éstos guardan con la
explotacion general de la linea aérea.

El piloto al mando tiene la responsabilidad final de la preparacion del vuelo y de que se cumplan todos los
requisitos; ademas, debe certificar los formularios de preparacién del vuelo cuando se ha convencido de que su
avion satisface las normas de aeronavegabilidad y otros criterios respecto a los instrumentos, al mantenimiento, a la
masa Yy a la distribucién de la carga (y a su emplazamiento seguro), sin olvidar las limitaciones operacionales de la
aeronave.

Otra disposicion importante del Anexo 6 es la exigencia de que los explotadores de lineas aéreas fijen las reglas de
limitacion del tiempo de vuelo y los turnos de trabajo de la tripulacion de vuelo. Esta misma norma exige, ademas,
que el explotador conceda a su personal periodos adecuados de descanso, de tal manera que la fatiga ocasionada por
el vuelo o por vuelos sucesivos no ponga en peligro la seguridad. Los miembros de la tripulacion no sélo deben estar
en condiciones de hacer frente a cualquier emergencia técnica, sino que también deben saber tratar con los demas
tripulantes y reaccionar en forma correcta y eficaz cuando es necesario evacuar la aeronave. Las normas que tratan
estos puntos deben incluirse en el manual de operaciones.

Un factor para la operacion segura de las aeronaves es el conocimiento de sus limites operacionales. EI Anexo fija
las limitaciones operacionales de la performance minima de cada uno de los tipos de aeronaves actualmente en uso.
Estas normas tienen en cuenta un gran nimero de factores que pueden influir en la performance de una amplia gama
de aeronaves: la masa de la aeronave, la elevacion, la temperatura, las condiciones meteorolédgicas y las condiciones
de las pistas; las normas prescriben las velocidades de despegue y aterrizaje en todas las condiciones en las cuales no
funciona uno o mas de los grupos de motores.

En el Adjunto C del Anexo 6, Parte I, se ilustra detalladamente el calculo de un nivel de performance que se aplica a
una amplia gama de aviones y de condiciones atmosféricas. La OACI trabaja activamente en la prevision de los
requisitos de las operaciones del futuro, habiendo aceptado recientemente nuevos procedimientos que modifican los
requisitos en materia de franqueamiento de obstaculos y los procedimientos de aproximacién por instrumentos en
todas las categorias de la aviacion civil comercial internacional.

El apoderamiento ilicito de aeronaves civiles representa un peso mas para el piloto al mando. La OACI ha estudiado
las diversas medidas de seguridad que deben tomarse frente a estos actos, ademas de las precauciones de indole
puramente técnica, de manera que pueda preverse el mayor nimero posible de situaciones de emergencia.



La Parte Il del Anexo 6 se refiere a los aviones en la aviacién general internacional. Las operaciones de transporte
comercial internacional y aquellas de la aviacion general en helicopteros se tratan en la Parte 11l. Algunas de las
operaciones de la aviacién general internacional pueden realizarse con tripulaciones que tienen menos experiencia y
calificaciones que el personal de la aviacion civil comercial. Es posible que el equipo instalado en algunas aeronaves
de la aviacién general no satisfaga las mismas normas que aquel de las aeronaves de transporte comercial, ademas,
las operaciones de la aviacidn general estan sujetas a normas menos rigurosas y se llevan a cabo con mas libertad
que las operaciones de transporte aéreo comercial.

Por esta razon, la OACI reconoce que los pilotos de la aviacién general internacional y sus pasajeros no disfrutan
necesariamente del mismo grado de seguridad que los pasajeros de los aviones comerciales. Sin embargo, se ha
preparado la Parte 11 del Anexo con la finalidad expresa de asegurar por que los terceros (las personas en tierray a
bordo de otras aeronaves) gocen de un nivel aceptable de seguridad. Asi pues, cuando en el mismo espacio aéreo
vuelan aeronaves comerciales y de la aviacidon general, es necesario que se respeten las normas minimas de
seguridad.



ANEXO 7
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Marcas de nacionalidad y de matricula de las aeronaves

¢ Cémo se clasifican o identifican las aeronaves y cémo es posible determinar su nacionalidad?

Estas son dos de las preguntas que se responden en el mas breve de los Anexos de la OACI, que trata de las marcas
de nacionalidad y de matricula de las aeronaves, e incluye una tabla en la cual se clasifican las aeronaves de acuerdo
con la forma en que se sustentan en vuelo.

El Anexo se funda en los Articulos 17 a 20 del Convenio de Chicago. EI Consejo de la OACI adoptd las primeras
normas sobre este asunto en febrero de 1949, basandose en recomendaciones de las dos primeras reuniones
departamentales de aeronavegabilidad, celebradas en 1946 y 1947. Desde entonces el Anexo sélo se ha enmendado
cuatro veces. La Gltima edicidn, la quinta, se publicé en 2003.

La primera enmienda introdujo la definicién de “giroavion” y modificé las disposiciones sobre el emplazamiento de
las marcas de nacionalidad y de matricula en las alas. La segunda enmienda modificé la definicion de “aeronave” y
surtio efecto en 1968; ademas, en virtud de esta segunda enmienda, los vehiculos del tipo de colchon de aire, tales
como aerodeslizadores y vehiculos de efecto de suelo, no deben clasificarse como aeronaves.

En vista de que el Articulo 77 del Convenio permite los organismos de explotacion conjunta, se introdujeron con la
Enmienda 3 las definiciones de “marca comun”, “autoridad de registro de marca comun” y “organismo
internacional de explotacién”, de manera que las aeronaves de los organismos internacionales de explotacion
pudiesen matricularse en un registro distinto del nacional. El principio determinante de estas disposiciones es que
cada organismo internacional de explotacion debe recibir de la OACI una marca comin distinta, elegida entre los
simbolos de los distintivos de llamada asignados por la Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT).

La cuarta enmienda, adoptada en 1981, incorpora disposiciones relativas a las marcas de matricula y nacionalidad de
los globos libres no tripulados.

En la quinta enmienda, adoptada en 2003, se introduce un nuevo requisito de incluir en los certificados de matricula
que se expiden en un idioma que no sea el inglés, una traduccion a dicho idioma.

El Anexo fija los procedimientos que deben seguir los Estados contratantes de la OACI para elegir sus marcas de
nacionalidad entre los simbolos de nacionalidad incluidos en los distintivos de llamada por radio que la UIT asigna a
los Estados de matricula.

Este Anexo contiene las normas sobre el uso de las letras, nimeros y otros simbolos gréaficos de las marcas de
nacionalidad y matricula, y determina el emplazamiento de los caracteres en los diferentes tipos de vehiculos
volantes, tales como las aeronaves mas ligeras que el aire y las mas pesadas que el aire.

Ademas, en este Anexo se dispone que todas las aeronaves deben matricularse y se incluye un modelo de certificado
para uso de los Estados contratantes de la OACI. El certificado debe llevarse a bordo de la aeronave en todo
momento, y debe colocarse una placa de identificacion en la cual figure al menos la nacionalidad de la aeronave o
bien su marca comln o marca de matricula, en un lugar destacado de la entrada principal.

Tras varios afios de ingentes esfuerzos, se ha logrado clasificar a las aeronaves de la forma mas sencilla posible,
comprendiendo, a la vez, todos los tipos de méaquinas volantes que puede concebir la imaginacion del hombre.



ANEXO 8
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Aeronavegabilidad

En aras de la seguridad, toda aeronave debe disefiarse, construirse y explotarse de conformidad con los requisitos de
aeronavegabilidad apropiados del Estado de matricula de la misma. En consecuencia, respecto de la aeronave se
expide un certificado de aeronavegabilidad que atestigua que esta en condiciones de volar.

Para facilitar la importacion y exportacion de aeronaves, y su arriendo, fletamento e intercambio, y asimismo, para
facilitar las operaciones internacionales de las aeronaves, el Articulo 33 del Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional impone al Estado de matricula la obligacion de reconocer y convalidar los certificados de
aeronavegabilidad expedidos por otro Estado contratante, a condicién de que los requisitos, de acuerdo con los
cuales se hayan expedido o convalidado dichos certificados, sean iguales o superiores a las normas minimas que la
OACI pueda promulgar en virtud del Convenio. Estas normas minimas figuran en el Anexo 8, cuya primera edicion
fue adoptada por el Consejo el 1 de marzo de 1949.

El Anexo 8 contiene normas de caracter general, destinadas a las autoridades nacionales en materia de
aeronavegabilidad, que definen los requisitos minimos para que un Estado reconozca los certificados de
aeronavegabilidad que se expiden respecto a las aeronaves de otros Estados que entran en su territorio o lo
sobrevuelan, lo cual representa, entre otras cosas, la proteccion de los bienes, aeronaves y de terceros. Se reconoce
que las normas de la OACI no remplazan los reglamentos nacionales ni los codigos nacionales de
aeronavegabilidad, que contienen todos los pormenores respecto a las exigencias que cada Estado desee imponer
para la certificacion de cada aeronave. Los Estados tienen libertad para redactar un codigo exhaustivo y detallado de
aeronavegabilidad o para adoptar o aceptar el cédigo promulgado por algin otro Estado contratante. El nivel de
aeronavegabilidad que debe exigir el cddigo nacional se expone en las normas de caracter general del Anexo 8,
complementadas con el texto de orientacion del Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) de la OACI.

El Anexo 8 consta de cuatro partes. En la Parte | aparecen las definiciones; en la Parte 11, los procedimientos para la
certificacién y mantenimiento de la aeronavegabilidad; en la Parte Ill figuran los requisitos técnicos para la
certificacion de los nuevos disefios de avién de grandes dimensiones; la Parte IV trata de los helicopteros.

Una de las expresiones fundamentales definidas en el Anexo, para describir el ambiente en que funcionaran las
aeronaves, es la expresién “condiciones de utilizacion previstas”. Son las condiciones conocidas por la experiencia
obtenida o que de un modo razonable puede preverse que se produzcan durante la vida de servicio de la aeronave,
teniendo en cuenta la utilizacién para la cual la aeronave se ha declarado elegible. Estas condiciones también se
refieren a las meteoroldgicas, a la configuracion del terreno en las inmediaciones de los aer6dromos que utilizara la
aeronave, al funcionamiento de la misma, a la eficiencia del personal y a todos los demas factores que afectan a la
seguridad del vuelo. Las condiciones de utilizacion prevista no incluyen las condiciones extremas que pueden
evitarse de un modo efectivo por medio de procedimientos de utilizacién ni las condiciones extremas que se
presentan con tan poca frecuencia que, si se exigieran niveles superiores de aeronavegabilidad para hacerles frente,
no podrian llevarse a cabo las operaciones de las aeronaves.

En virtud de las disposiciones sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad, el Estado de matricula debe informar
al Estado de disefio cuando matricule por primera vez una aeronave del tipo certificado por este ultimo. Esta
disposicién tiene como objetivo permitir al Estado de disefio que envie al Estado de matricula toda la informacion
general que estime necesaria para el mantenimiento de la aeronavegabilidad y para la operacién segura de la
aeronave. El Estado de matricula debe también enviar al de disefio toda la informacion sobre el mantenimiento de
aeronavegabilidad originada en el Estado de matricula, para remitirla, si es necesario, a otros Estados contratantes de
los cuales se sabe que han inscrito en su registro aeronautico el mismo tipo de aeronave.



Para ayudar a los Estados a establecer contacto con las autoridades nacionales competentes en materia de
aeronavegabilidad, se ha dado la informacién necesaria en una circular de la OACI (Cir 95) a la cual se tiene acceso
mediante la ICAO-Net.

En la actualidad, las normas técnicas sobre la certificacion de aviones se limitan a los aviones multimotores de mas
de 5700 kg de masa maxima certificada de despegue. Estas normas comprenden los requisitos en materia de
performance, cualidades de vuelo, disefio estructural y construccién, disefio e instalacion de los motores y hélices,
disefio e instalacion de los sistemas y equipo, y limitaciones operacionales, incluidos los procedimientos y la
informacion general que deben figurar en el manual de vuelo del avion, resistencia de la aeronave al impacto y
seguridad de la cabina, entorno operacional y factores humanos y seguridad en el disefio de la aeronave.

Las normas de performance exigen que el avion pueda satisfacer la performance minima especificada en el Anexo
en todas las fases de vuelo, en el caso de que falle el grupo motor critico y los otros grupos motores funcionen
dentro de las limitaciones de potencia de despegue, y que pueda continuar o abandonar el despegue en condiciones
de seguridad. Después de la etapa inicial de despegue, el avion debe continuar su asenso hasta la altura en que pueda
continuar vuelo seguro y aterrizar, con los grupos motores restantes funcionando dentro de sus limitaciones de
potencia continua.

El avién tiene que poder gobernarse y mantenerse estable en todas las condiciones de utilizacion previstas, sin
requerir habilidad, vigilancia ni fuerza excepcionales por parte del piloto, incluso en caso de falla de cualquier grupo
motor. Ademas, cuando el avidn se aproxime a la velocidad de pérdida, el piloto tiene que contar con una indicacion
clara de lo que sucede y debe poder mantener pleno control del avion sin alterar la potencia del motor.

Los requisitos en materia de disefio y construccién tienen por objeto lograr, en la medida de lo razonable, que todas
las partes del avién funcionen en forma eficaz y fiable. Todas las partes méviles esenciales para la operacién segura
deben estar sometidas a pruebas adecuadas de funcionamiento y todos los materiales deben ajustarse a las
especificaciones aprobadas. Los métodos de fabricacion y montaje deben permitir la produccién de una estructura
s6lida y homogénea convenientemente protegida contra el deterioro o pérdida de resistencia en servicio causado por
los agentes atmosféricos, la corrosion, la abrasion u otras causas que podrian pasar desapercibidas. Es preciso
proporcionar medios que impidan automaticamente las emergencias o bien permitan a las tripulaciones de vuelo
hacerles frente eficazmente; ademas, se requieren disefios que reduzcan al minimo la posibilidad de incendio en
vuelo, la despresionizacion de la cabina y la presencia de gases toxicos en el avion, y lo protejan contra rayos y
electricidad estatica.

Se presta particular atencion a los requisitos relativos a las caracteristicas de disefio, que influyen en la aptitud de la
tripulacién para mantener el mando del avién en vuelo. EI compartimiento de la tripulacion de vuelo se disefia para
reducir al minimo la posibilidad de accionamiento incorrecto de los mandos, debido a la confusién, fatiga o
entorpecimiento. Esta disposicion interna debe proporcionar un campo visual claro, amplio y sin distorsiones, para
facilitar el manejo seguro del avion.

Las caracteristicas de disefio del avién también consideran la seguridad, salud y bienestar de los ocupantes mediante
el suministro de un entorno de cabina adecuado durante el vuelo y en las condiciones de vuelo en tierra 0 agua
previstas, los medios de evacuacidon rapida y segura en aterrizajes de emergencia y el equipo necesario de
supervivencia de los ocupantes después de un aterrizaje de emergencia en el ambito externo previsto durante un
periodo razonable.

Los requisitos en materia de certificacién de los motores y de los accesorios tienen por objeto asegurarse de que
funcionen de manera confiable en las condiciones de utilizacién previstas. Es necesario ensayar un motor del tipo
deseado, para determinar sus caracteristicas de potencia o empuje, a fin de asegurar que los parametros de operacion
sean satisfactorios y demostrar la existencia de margenes apropiados que permitan evitar la detonacion, la pulsacion
y otras deficiencias. Los ensayos deben tener una duracién suficiente y deben efectuarse con la potencia y en las
condiciones de operacidn necesarias para demostrar la fiabilidad y durabilidad del motor.

Después de los Gltimos sucesos de apoderamiento ilicito o terrorismo a bordo de las aeronaves, el disefio de las
mismas ha incluido elementos de seguridad especiales para mejorar la proteccién. Entre ellos se incluyen
componentes especiales en los sistemas de aeronave, identificacion del lugar de riesgo minimo para colocar una



bomba, y reforzamiento de la puerta del puesto de pilotaje y de los techos y pisos del compartimiento de la
tripulacién de cabina.



ANEXO 9
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Facilitacion

Las normas y métodos recomendados (SARPS) sobre Facilitacion (FAL) provienen de diversas disposiciones del
Convenio de Chicago. Segun el Articulo 37, la OACI debe adoptar y enmendar, en su oportunidad, las normas,
métodos recomendados y procedimientos internacionales que, entre otras cosas, tratan de formalidades de aduana e
inmigracién. Segun el Articulo 22, cada Estado contratante conviene en adoptar todas las medidas posibles para
facilitar y acelerar la navegacion de las aeronaves entre los territorios de los Estados contratantes y para evitar todo
retardo innecesario a las aeronaves, tripulaciones, pasajeros y carga, especialmente en la aplicacion de las leyes
sobre inmigracion, sanidad, aduanas y despacho. Segun el Articulo 23 del Convenio, cada Estado se compromete a
establecer disposiciones de aduanas y de inmigracion relativas a la navegacion aérea internacional, de acuerdo con
los métodos que puedan establecerse o recomendarse oportunamente en aplicacion del Convenio.

Hay otros articulos que corresponden especialmente a las disposiciones del Anexo FAL y se han considerado en su
preparacion. Entre éstos se incluyen el Articulo 10 en el cual se requiere que toda aeronave que penetre en el
territorio de un Estado contratante aterrice, o salga, de un aeropuerto designado por tal Estado para fines de
inspeccidén de aduanas y otras formalidades; el Articulo 13 en el cual se requiere que las leyes y reglamentos de un
Estado contratante relativos a la entrada, despacho, inmigracién, pasaportes, aduanas y sanidad sean cumplidos por o
por cuenta de los pasajeros, tripulaciones y carga; el Articulo 14 segun el cual cada Estado contratante conviene en
tomar medidas efectivas para impedir la propagacion por medio de la navegacién aérea de enfermedades
transmisibles; y el Articulo 24 (derechos de aduana), el Articulo 29 (documentos que deben llevar las aeronaves) y el
Articulo 35 (restricciones sobre la carga).

Estas disposiciones del Convenio se expresan de manera practica en los SARPS del Anexo 9 cuya primera edicion
se adopto en 1949. Los SARPS se refieren especificamente a la facilitacion de las formalidades de la parte publica
para el despacho de aeronaves y el trafico comercial mediante los requisitos de las autoridades encargadas de
aduanas, inmigracién, salud pudblica y agricultura. EI Anexo es un documento de amplio alcance que refleja la
flexibilidad con que la OACI se mantiene al ritmo de la aviacion civil internacional. Se reconoce que la OACI ha
sido el primer organismo internacional que ha tomado una iniciativa eficaz con respecto a la facilitacion mediante la
elaboracién de normas que obligan a sus Estados contratantes.

El Anexo ofrece a los planificadores y administradores de las operaciones aeroportuarias internacionales un marco
en el cual se describen los limites maximos en cuanto a las obligaciones del sector y las instalaciones minimas que
deben proporcionar los gobiernos. Asimismo, en el Anexo 9 se prescriben métodos y procedimientos para llevar a
cabo las operaciones de despacho de manera que se satisfagan los objetivos de cumplimiento efectivo de las leyes de
los Estados y de productividad de los explotadores, aeropuertos y entidades de inspeccién gubernamentales que
participan.

Inicialmente, el Anexo se centraba en iniciativas para reducir el papeleo, normalizar internacionalmente los
documentos que debian llevarse en el trafico entre Estados, y simplificar los procedimientos necesarios para
despachar aeronaves, pasajeros y carga. Se reconocia, y se reconoce, que las demoras debido a formalidades
engorrosas tienen que reducirse no sélo porque son desagradables sino que, en términos préacticos, por el costo que
representan para todos los “grupos de clientes” en la comunidad y porque interfieren con el éxito de los
participantes.

Con los afios, el volumen de trafico aumentd. Los recursos de los Estados para la inspeccion no pudieron seguir el
ritmo. La facilitacion de las formalidades de despacho de la parte publica se volvio mucho mas compleja. En
consecuencia, el punto central del Anexo 9 cambi6. En su 112 edicion (2002) se mantuvieron las estrategias
originales, que figuraban en todas las ediciones desde la primera, para reducir el papeleo, normalizar la
documentacion y simplificar los procedimientos. Sin embargo, la atencidn se centré en las técnicas de inspeccion
basadas en la gestion de riesgos, para aumentar la eficiencia, reducir la congestion en los aeropuertos y mejorar la
seguridad; en controlar abusos como narcotrafico y fraude de documentos de viaje; y en respaldar el crecimiento del



comercio y turismo internacionales. Ademas, se introdujeron nuevos SARPS y textos de orientacion para abordar
algunos asuntos de gran interés para el piblico, como la manera de tratar a las personas con impedimentos.

Ultimamente, la facilitacion se ha visto transformada una vez més por los acontecimientos importantes que han
tenido lugar en el entorno de la aviacion civil durante los Gltimos 10 afios (desde mediados del decenio de 1990).
Entre estos acontecimientos se incluyen: el avance tecnolégico, con la proliferacién universal de las computadoras y
sistemas electrénicos de intercambio de datos; el aumento considerable de la migracién ilegal que ha llegado a ser
un problema de inmigracion y seguridad nacional a escala mundial, con la aviacion civil como modo predilecto de
transporte y el fraude de pasaportes como practica frecuente; y la agitacién politica y social permanente que ha dado
lugar a mas actos de terrorismo, en los cuales la interferencia ilicita con la aviacion civil sigue constituyendo una
técnica poderosa para lograr un objetivo.

Estos asuntos constituyeron la base del orden del dia de la 122 Reunion departamental de facilitacion que se celebr6
en El Cairo a principios de 2004 con el tema”Gestion de los retos de seguridad para facilitar las operaciones del
transporte aéreo”. Las deliberaciones sobre la funcion primordial de las medidas de facilitacién en el mejoramiento
de la seguridad de la aviacidn se tradujeron en recomendaciones de la reunidn departamental con respecto a la
seguridad de los documentos de viaje y las formalidades de control fronterizo, a la aplicacion de disposiciones
modernizadas de facilitacién y seguridad para las operaciones de los servicios de carga aérea, al control del fraude
relacionado con los documentos de viaje y de la migracion ilegal, y a los reglamentos sanitarios internacionales y la
higiene y sanidad en la aviacion.

La consiguiente 122 edicién del Anexo 9 (de publicacion prevista para 2005) refleja la estrategia FAL
contemporanea de la OACI que consiste en propugnar y respaldar las acciones de los Estados contratantes en tres
areas principales: la normalizacion de los documentos de viaje, la racionalizacién de los sistemas y procedimientos
de despacho fronterizo y la cooperacion internacional para abordar problemas de seguridad relacionados con los
pasajeros y la carga. Si bien el Anexo 9 seguira centrandose en ejecutar el mandato del Articulo 22 del Convenio de
Chicago, “...evitar todo retardo innecesario a las aeronaves, tripulaciones, pasajeros y carga..”, muchas
disposiciones, elaboradas con la intencidn de aumentar la eficacia de los procedimientos de control, apoyan también
el objetivo de aumentar el nivel de seguridad general.

El perfeccionamiento de la seguridad de los documentos de viaje y la solucion al problema de migracion ilegal estan
entre los cambios mas importantes de la 122 edicion del Anexo 9. La mayoria de los capitulos y apéndices del Anexo
actual se han mantenido relativamente sin cambio desde la 11% edicidn. Dos capitulos, en particular, se han
enmendado considerablemente para reflejar la nueva realidad internacional.

El Capitulo 3, en el que se abordan la entrada y salida de personas y equipaje, incluye ahora una norma segun la cual
los Estados deben actualizar regularmente los elementos de seguridad que figuran en las nuevas versiones de sus
documentos de viaje, a fin de impedir su uso indebido y facilitar la deteccion en los casos en que dichos documentos
se han alterado, duplicado o emitido en forma ilegal. Otra norma requiere que los Estados establezcan controles
respecto de la creacion y expedicion legal de los documentos de viaje. Asimismo, ahora se requiere que los Estados
expidan un pasaporte para cada una de las personas que viajan, independientemente de la edad, y que los emitan en
formato de lectura mecanica, de conformidad con las especificaciones de la OACI. Los Estados y las lineas aéreas
deben ayudar a combatir el fraude de los documentos de viaje. En cuanto a los miembros de la tripulacion, se
requiere que los Estados establezcan controles adecuados para la expedicion de certificados de miembro de la
tripulacién y otros documentos oficiales de identidad de la tripulacion.

Finalmente, un nuevo Capitulo 5 se refiere integramente al problema creciente de las personas inadmisibles y
deportadas. En los SARPS de este Capitulo se establecen claramente las obligaciones de los Estados y las lineas
aéreas en cuanto al transporte de inmigrantes ilegales y casos problematicos similares que el transporte aéreo
internacional debe enfrentar cada dia con mas frecuencia. ElI cumplimiento estricto por los Estados contratantes de
las obligaciones para sacar de circulacién los documentos de viaje fraudulentos o documentos auténticos usados de
manera fraudulenta ayudara en gran medida a reducir el nimero de inmigrantes ilegales en todo el mundo.



ANEXO 10
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Telecomunicaciones aeronauticas
(Volimenes |, 11, 1, IVy V)

Tres de los elementos mas complejos y esenciales de la aviacion civil internacional son las telecomunicaciones
aeronauticas, la navegacion y la vigilancia. Estos elementos son los que se abordan en el Anexo 10 al Convenio.

El Anexo 10 se divide en cinco volimenes:

Volumen| — Radioayudas para la navegacion
Volumen Il — Procedimientos de comunicaciones, incluso los que tienen categoria de PANS
Volumen Ill — Sistemas de comunicaciones
Parte | — Sistemas de comunicaciones de datos digitales
Parte Il — Sistemas de comunicaciones orales
Volumen IV — Sistema de radar de vigilancia y sistema anticolision
Volumen V. — Utilizacion del espectro de radiofrecuencias aeronauticas

Los cinco volimenes de este Anexo contienen normas y métodos recomendados (SARPS), procedimientos para los
servicios de navegacion aérea (PANS) y textos de orientacion sobre sistemas de comunicaciones aeronauticas,
navegacion y vigilancia.

El Volumen I del Anexo 10 es un documento técnico en el cual se definen, para las operaciones de aeronaves
internacionales, los sistemas que proporcionan las radioayudas para la navegacion que utilizan las aeronaves en
todas las fases de vuelo. En los SARPS y textos de orientacion de este volumen figuran las especificaciones de los
parametros esenciales de las radioayudas para la navegacion como el sistema mundial de navegacion por satélite
(GNSS), el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), el sistema de aterrizaje por microondas (MLS), el radiofaro
omnidireccional (VOR) en muy altas frecuencias (VHF), el radiofaro no direccional (NDB) y el equipo
radiotelemétrico (DME). La informacién de este volumen incluye aspectos de los requisitos de potencia, frecuencia,
modulacion, caracteristicas de la sefial y vigilancia para asegurar que las aeronaves adecuadamente equipadas
puedan recibir sefiales de navegacion en todo el mundo con el grado necesario de fiabilidad.

En los Volumenes 1l y 1l se abordan las dos categorias generales de comunicaciones orales y de datos que se
utilizan en la aviacion civil internacional. Se trata de las comunicaciones tierra-tierra entre puntos en tierra y de
comunicaciones aire-tierra entre las aeronaves y puntos en el terreno. Las comunicaciones aire-tierra proporcionan a
las aeronaves toda la informacién necesaria para realizar los vuelos con seguridad, utilizando tanto voz como datos.
Un elemento importante de las comunicaciones tierra-tierra es la red de telecomunicaciones fijas aeronauticas
(AFTN), una red mundial organizada para satisfacer los requisitos concretos de la aviacion civil internacional.
Dentro de la categoria AFTN, todos los puntos terrestres importantes, es decir, los aeropuertos, los centros de
control de transito aéreo, las oficinas meteoroldgicas y otras, estan unidos mediante los enlaces apropiados que estan
disefiados para prestar servicio a las aeronaves en todas las fases de vuelo. Los mensajes que se originan en un punto
de la red se encaminan regularmente a todos los puntos necesarios para garantizar la seguridad de vuelo.

En el Volumen Il del Anexo 10, se presentan los procedimientos de caracter general, administrativo y operacional
que corresponden a las comunicaciones aeronduticas fijas y moviles.

En el Volumen IIl del Anexo 10 figuran SARPS y textos de orientacion relativos a diversos sistemas de
comunicaciones orales y de datos aire-tierra y tierra-tierra, comprendida la red de telecomunicaciones aeronauticas
(ATN), el servicio mdvil aeronautico por satélite (SMAS), el enlace aeroterrestre de datos del radar secundario de



vigilancia (SSR) en Modo S, el enlace digital aeroterrestre en muy altas frecuencias (VHF) (VDL), la red de
telecomunicaciones fijas aeronauticas (AFTN), el sistema de direccionamiento de aeronaves, el enlace de datos de
alta frecuencia (HFDL), el servicio mdvil aeronautico, el sistema de llamada selectiva (SELCAL), los circuitos
orales aeronauticos y los transmisores de localizacion de emergencia (ELT).

El Volumen 1V del Anexo 10 contiene SARPS vy textos de orientacion sobre el sistema de radar secundario de
vigilancia (SSR) y el sistema anticolisién (ACAS), e incluye SARPS para el SSR en Modo A, Modo C 'y Modo Sy
las caracteristicas técnicas.

En el Volumen V del Anexo 10 se definen SARPS y textos de orientacién sobre la utilizacién de las frecuencias
aeronduticas. La Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT) ha establecido el marco en el cual las
necesidades en materia de espectro de radiofrecuencias de los Estados se equilibran con los intereses de los usuarios
de los servicios de radiocomunicaciones para producir un entorno de radiocomunicaciones planificado que permita
la utilizacién sin interferencias, efectiva y eficaz del espectro de radiofrecuencias. EI Volumen V contiene
informacion sobre la planificacién de asignaciones de las estaciones de radiocomunicaciones aeronauticas que
funcionan o que funcionaran en las diferentes bandas de frecuencias.



ANEXO 11
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Servicios de transito aéreo

El control del tréansito aéreo era casi desconocido en 1944. Hoy dia, el control del transito aéreo, los servicios de informacion
de vuelo y de alerta, que en conjunto forman los servicios de transito aéreo, son uno de los elementos terrestres de apoyo
esenciales para la seguridad y eficiencia de las actividades del transito aéreo en el mundo. EI Anexo 11 al Convenio de
Chicago define los servicios de transito aéreo y especifica cuales son las normas y métodos recomendados de caracter
mundial a ellos aplicables.

El espacio aéreo del mundo se divide en regiones de informacién de vuelo (FIR) contiguas, dentro de las cuales se prestan
servicios de transito aéreo. En algunos casos, las regiones de informacion de vuelo abarcan grandes zonas sobre los océanos
con escasa densidad de transito aéreo, dentro de las cuales s6lo se prestan servicios de informacion y de alerta. En otras
regiones de informacion de vuelo, buena parte del espacio aéreo es controlado, es decir, se presta dentro de él un servicio de
control de transito aéreo ademas de los servicios de informacién de vuelo y de alerta.

El objetivo primordial de los servicios de transito aéreo, como se define en el Anexo, es impedir que se produzcan colisiones
entre las aeronaves, sea en el rodaje en el area de maniobras, en el despegue, el aterrizaje, en ruta o en el circuito de espera en
el aer6dromo de destino. EI Anexo se ocupa también de los medios necesarios para conseguir un transito aéreo expedito y
ordenado y de proporcionar asesoria e informacidn para la realizacion segura y eficiente de los vuelos, y del servicio de alerta
para las aeronaves en peligro. Las disposiciones de la OACI prevén que para lograr estos objetivos hay que establecer centros
de informacion de vuelo y dependencias de control del transito aéreo.

Las aeronaves vuelan sea a base de las reglas de vuelo por instrumentos (IFR) o de las reglas de vuelo visual (VFR). Cuando
la aeronave vuela de acuerdo con las IFR, lo hace pasando de una radioayuda a la siguiente o bien guiandose por el equipo
auténomo de navegacion de a bordo que permite al piloto determinar la posicién de la aeronave en todo momento. Los vuelos
IFR se realizan en todas las condiciones meteoroldgicas, salvo las peores, en tanto que las aeronaves que vuelan segun las
VFR deben mantenerse apartadas de las nubes y contar con una visibilidad que permita al piloto percibir y evitar a las otras
aeronaves. En el Capitulo 3, se especifican los servicios que deben prestarse a dichos vuelos, por ejemplo, los vuelos IFR
reciben el servicio de control de transito aéreo cuando se realizan en espacio aéreo controlado. Cuando el vuelo se efectla en
espacio aéreo no controlado, se presta el servicio de informacion de vuelo, que incluye toda la informacion conocida sobre el
transito, y el piloto es responsable de organizar el vuelo de manera que pueda evitar a las otras aeronaves. El servicio de
control no se presta normalmente a los vuelos VFR, a excepcién de determinadas zonas, en cuyo caso los vuelos VFR se
separan de los vuelos IFR pero no se dan indicaciones de separacion entre los vuelos VFR, a menos que lo pida expresamente
la autoridad ATC. Sin embargo, no se prestan servicios de transito aéreo a todas las aeronaves. Si una aeronave vuela
totalmente fuera del espacio aéreo controlado en una zona en la cual no se exige plan de vuelo, es posible que los servicios de
transito aéreo ni siquiera conozcan la existencia de dicho vuelo.

La seguridad operacional es la preocupacion primordial de la aviacidn civil internacional y la gestion del transito aéreo
contribuye substancialmente a la seguridad en la aviacion. EI Anexo 11 contiene el importante requisito para los Estados de
ejecutar programas sistematicos y apropiados de gestion de la seguridad operacional de los servicios de transito aéreo (ATS)
para garantizar el mantenimiento de la seguridad en la entrega de ATS en el espacio aéreo y los aerédromos. Los sistemas y
programas de gestion de la seguridad operacional constituiran una contribucién importante para garantizar la seguridad en la
aviacion civil internacional.

El servicio de control de transito aéreo consiste en autorizaciones e informacidn, provenientes de las dependencias de control
de trénsito aéreo, que permiten la separacién longitudinal, vertical o lateral entre aeronaves, de conformidad con las
disposiciones que figuran en el Capitulo 3 del Anexo. Este capitulo también se refiere al contenido de las autorizaciones, a la
coordinacion de las mismas entre las dependencias ATC y a la coordinacion de la transferencia de responsabilidad del control



del vuelo de una dependencia a la otra. Para que la transferencia se efectlie en forma ordenada, la aeronave no debe estar en
ningin momento bajo el control de mas de una sola dependencia de transito aéreo.

Las dependencias de control de transito aéreo encaran a veces una demanda de transito superior a su capacidad, por ejemplo,
en aeropuertos de mucho movimiento durante los periodos de transito maximo. ElI Anexo 11 dispone que las dependencias
ATC deben imponer restricciones al transito, cuando sea necesario, para evitar retrasos excesivos de las aeronaves en vuelo.

El Anexo 11 también especifica los requisitos en materia de coordinacién entre las dependencias de control de transito aéreo
civil y las autoridades militares u otros organismos cuyas actividades puedan afectar a los vuelos de las aeronaves civiles. Las
dependencias militares reciben el plan de vuelo y otros datos de los vuelos de las aeronaves civiles, lo que les permite
identificar las aeronaves civiles que se aproximan a alguna zona restringida o entran en ella.

El servicio de informacién de vuelo se presta a las aeronaves que vuelan en espacio aéreo controlado y a aquellas de cuya
presencia conocen los servicios de transito aéreo. La informacion incluye datos meteoroldgicos del tiempo significativo
(SIGMET), cambios en el estado de funcionamiento de las ayudas para la navegacion y en las condiciones de los aerédromos
y de otras instalaciones conexas y toda informacion que pueda tener importancia para la seguridad. Los vuelos IFR reciben,
ademas, informacion sobre las condiciones meteorolégicas en los aer6dromos de salida, de destino y de alternativa, sobre los
peligros de colision con las aeronaves que vuelan fuera de las areas y zonas de control, y, en caso de sobrevuelo de masas de
agua, la informacién de que se disponga sobre embarcaciones. Los vuelos VFR reciben ademas informacién sobre las
condiciones meteoroldgicas que imposibilitarian el vuelo visual. EI Anexo 11 contiene también especificaciones sobre las
radiodifusiones del servicio de informacion de vuelo para las operaciones (OFIS), incluyendo aquellas del servicio
automatico de informacion del area terminal (ATIS).

El Capitulo 5 del Anexo 11 se refiere al servicio de alerta, que se encarga de alertar a los centros de coordinacion del
salvamento cuando se cree 0 se sabe que una aeronave se encuentra en estado de emergencia, cuando no establece
comunicacion con los servicios, o bien, cuando no llega a la hora sefialada o se ha recibido informacidn en el sentido de que
se ha producido un aterrizaje forzoso o que es inminente. Los servicios de alerta se dan sistematicamente a todas las
aeronaves que reciben servicios de control del transito aéreo y, en la medida de lo posible, a todas las demas aeronaves cuyos
pilotos hayan presentado un plan de vuelo o que por algin otro medio, hayan llegado a conocimiento de los servicios de
transito aéreo. También se presta este servicio a las aeronaves de las cuales se sabe 0 se sospecha que han sido objeto de
interferencia ilicita. El servicio de alerta pone en marcha a todos los organismos encargados del salvamento o de hacer frente
a las emergencias, los cuales pueden prestar ayuda cuando y donde sea necesario.

Los capitulos siguientes del Anexo se refieren a los requisitos del ATS en materia de comunicaciones aeroterrestres, asi como
de comunicaciones entre las dependencias ATS y entre dichas dependencias y otras entidades esenciales. Estos capitulos
especifican también la informacién que debe suministrarse a cada tipo de dependencia de los servicios de transito aéreo. Las
comunicaciones aeroterrestres deben permitir el contacto radiotelefénico en ambos sentidos, directo, rapido, continuo y libre
de parasitos, siempre que sea posible, en tanto que las comunicaciones entre las dependencias ATS deben permitir el
intercambio de mensajes impresos v, en el caso de las dependencias de control del transito aéreo, las comunicaciones orales
directas entre controladores. Debido a la importancia de la informacién que se transmite por los canales aeroterrestres de
radio y de la que se recibe de otras dependencias y oficinas, el Anexo 11 recomienda que dichas comunicaciones se registren.

Un apéndice del Anexo expone los principios que rigen la identificacién de las rutas donde se prestan servicios de transito
aéreo, para que tanto los pilotos como el ATS puedan hacer referencia inequivocamente a cualquier ruta, sin necesidad de
recurrir al uso de coordenadas geograficas. Otro apéndice especifica los requisitos en materia de designadores de puntos
significativos, marcados o no por radioayudas. EI Anexo 11 también lleva adjuntos textos de orientacion sobre diversos
asuntos, como la organizacion del espacio aéreo, los requisitos ATS en materia de canales aeroterrestres y el establecimiento
y designacién de las rutas normalizadas de llegada y salida.

La planificaciéon de emergencias es una importante responsabilidad de todos los Estados que proporcionan servicios de
navegacion aérea. En un adjunto al Anexo 11 figura orientacién concisa para ayudar a los Estados a encargarse del
movimiento seguro y ordenado del transito aéreo internacional en el caso de interrupciones de los servicios de transito aéreo
y otros servicios de apoyo conexos y a preservar la disponibilidad de las rutas aéreas mundiales principales en caso de
interrupcion.



Quiza el espacio aéreo sea ilimitado, pero no para el transito aéreo. A medida que aumentan las aeronaves en las atestadas
rutas aéreas, los conceptos y procedimientos de control de transito aéreo, el equipo y las normas continuaran evolucionando,
al igual que las disposiciones de este Anexo.



ANEXO 12
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Busqueday salvamento

Los servicios de busqueda y salvamento estan organizados para responder a personas aparentemente en peligro o en
necesidad de ayuda. Para ubicar rapidamente a los supervivientes de los accidentes de aviacion, se han incorporado
en el Anexo 12 de la OACI — Bulsqueda y salvamento (SAR) — normas y métodos recomendados de aceptacion
internacional.

El Anexo, complementado por las tres partes del Manual de bisqueda y salvamento, que se refieren a la
organizacion, la gestion y los procedimientos SAR, contiene las disposiciones para el establecimiento,
mantenimiento y funcionamiento de los servicios de bldsqueda y salvamento de los Estados contratantes de la OACI,
tanto en sus territorios como en alta mar. Las primeras propuestas sobre el Anexo 12 se hicieron en 1946. En 1951
se revisaron y modificaron para satisfacer las necesidades de la aviacion civil internacional, y finalmente estas
propuestas tomaron forma de normas y métodos recomendados con la primera edicién del Anexo.

El Anexo tiene cinco capitulos que tratan detalladamente de la organizacién y de los principios de cooperacion
apropiados para que las operaciones SAR sean eficaces, describe las medidas preparatorias necesarias y establece
los procedimientos adecuados para los servicios SAR en emergencias reales.

Uno de los primeros aspectos abordados en el capitulo sobre organizacién es la necesidad de que los Estados
proporcionen servicios SAR dentro de sus territorios y en las zonas de alta mar o de soberania indeterminada segun
lo dispuesto en los acuerdos regionales de navegacion aérea aprobados por el Consejo de la OACI. En este capitulo
se aborda ademas el establecimiento de las dependencias SAR médviles, los medios de comunicacion que deben
existir entre ellas y la designacion de otros elementos de los servicios publicos o privados que se encargan de
actividades de busqueda y salvamento.

Las disposiciones relativas a requisitos de equipo de las dependencias de salvamento reflejan la necesidad de prestar
la debida asistencia en el lugar de los accidentes, teniendo en cuenta el nimero de pasajeros afectados.

La cooperacion entre los servicios SAR de los Estados vecinos es esencial para el buen funcionamiento de las
operaciones SAR. Este importante aspecto es objeto del Capitulo 3, el cual exige a los Estados contratantes de la
OACI que publiquen y difundan toda la informacion necesaria para la entrada rapida a sus territorios de las brigadas
de salvamento provenientes de otros Estados. Se recomienda también que las brigadas de salvamento vayan
acompafadas por personas capaces de llevar a cabo la investigacién de los accidentes de aviacion, para facilitar la
labor.

El Capitulo 4 que se refiere a los procedimientos preparatorios, establece los requisitos del cotejo y la publicacion de
la informacion que los servicios SAR necesitan. Aqui se especifica que deben prepararse planes detallados para
realizar las operaciones SAR y se indica la informacion que debe incluirse en los planes.

También se especifican las medidas preparatorias que las brigadas de salvamento deben emprender, los requisitos de
instruccion y el retiro de los restos de la aeronave. Las operaciones de blsqueda y salvamento constituyen una
actividad dinamica que requiere procedimientos uniformemente completos que sean suficientemente flexibles para
satisfacer necesidades extraordinarias. Empezando con el requisito de identificar y categorizar la situacion de
emergencia, en el Capitulo 5 se describen detalladamente las medidas que deben adoptarse en cada categoria de
suceso.

Las situaciones de emergencia se categorizan definiendo tres fases distintas. La primera es la “fase de
incertidumbre” que habitualmente se declara cuando se ha perdido el contacto con la aeronave y no puede



restablecerse, o bien cuando una aeronave no llega a su destino. Durante esta fase, el centro coordinador de
salvamento (RCC) correspondiente puede entrar en funciones. EI RCC recopila y evalda los informes y los datos
relativos a la aeronave en cuestion.

Dependiendo de la situacién, a veces de la fase de incertidumbre se pasa a la “fase de alerta”, en la cual el RCC da la
alerta a las dependencias SAR pertinentes e inicia otras medidas.

La “fase de peligro” se declara cuando hay indicios razonables de que una aeronave esta en peligro. En esta fase, el
RCC es responsable de adoptar las medidas para ayudar a la aeronave y determinar su ubicacion lo antes posible. De
conformidad con un conjunto de procedimientos preestablecidos, se informa al respecto al explotador de la
aeronave, al Estado de matricula, las dependencias pertinentes de los servicios de transito aéreo, los RCC contiguos
y las autoridades competentes de investigacion de accidentes. Se coordina un plan de accion para efectuar la
operacion de bisqueda y salvamento.

En el Capitulo 5 figuran los procedimientos para las operaciones SAR en las cuales participan dos 0 mas RCC, lo
que deben hacer las autoridades que dirigen las operaciones en el lugar del siniestro y lo que es de rigor en la
terminacion o suspension de las operaciones SAR. Otros procedimientos que se exponen en el Anexo son: las
medidas que deben adoptarse en el lugar del accidente y la forma en que debe proceder el piloto al mando que
intercepte alguna transmision de alarma.

En el Apéndice del Anexo figuran tres tipos de sefiales, el primero esta constituido por las que utilizan las aeronaves
y las embarcaciones durante las operaciones SAR, y los otros dos, por las sefiales visuales que se usan para la
comunicacion entre aire y tierra, destinadas a los supervivientes y a las brigadas terrestres de salvamento



ANEXO 13
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion

Las causas de los accidentes e incidentes graves de aviacion deben investigarse para impedir que se repitan. La
determinacion de las causas se lleva a cabo de mejor manera si la investigacion es adecuada. Para recalcar este
punto, en el Anexo 13 se sostiene que el objetivo de la investigacion de un accidente o incidente es la prevencion.

En el Anexo 13 figuran los requisitos internacionales para la investigacion de accidentes e incidentes de aviacion.
Este Anexo se ha descrito de manera facil de entender para todos los participantes en la investigacion. Por eso, sirve
como documento de referencia para que los individuos a los que se recurre en cualquier parte del mundo, a menudo
sin darles tiempo de prepararse, puedan abordar los numerosos aspectos de la investigacion de un accidente o
incidente grave de aviacién. Por ejemplo, en el Anexo se nombran explicitamente los Estados que pueden participar
en la investigacion, como el Estado del suceso, el de matricula, el del explotador, el de disefio y el de fabricacion.
Ademas, en el Anexo se definen los derechos y obligaciones de dichos Estados.

La novena edicion del Anexo 13 tiene ocho capitulos, un apéndice y cuatro adjuntos. Los tres primeros capitulos
abarcan definiciones, aplicacion y generalidades. En el Capitulo 3 se incluye la proteccion de las pruebas y la
responsabilidad del Estado del suceso con respecto a la custodia y traslado de la aeronave. Asimismo, se define la
forma en que el Estado debe manejar las solicitudes de otros Estados con respecto a participar en la investigacion.

En caso de un suceso, es preciso notificar al respecto a todos los Estados que puedan participar en la investigacion.
Los procedimientos para la notificacion figuran en el Capitulo 4. En este capitulo se describe la responsabilidad de
llevar a cabo una investigacion segln el lugar del suceso, es decir, en el territorio de un Estado contratante de la
OACI, en el territorio de un Estado que no es Estado contratante de la OACI, o fuera del territorio de cualquier
Estado contratante de la OACI. Después de la notificacion oficial de la investigacion a las autoridades pertinentes,
en el Capitulo 5 se aborda la investigacion.

La responsabilidad por la investigacion corresponde al Estado en el cual ocurrié el accidente o incidente.
Habitualmente ese Estado lleva a cabo la investigacion, pero puede delegar, total o parcialmente la realizacion de tal
investigacion en otro Estado. Si el suceso se produce fuera del territorio de cualquier Estado, el Estado de matricula
asume la responsabilidad de realizar la investigacion.

El Estado de matricula, el Estado del explotador, el Estado de disefio y el Estado de fabricacién que participan en
una investigacién tienen derecho a nombrar un representante acreditado para tomar parte en la misma. También
podran nombrarse asesores para ayudar a los representantes acreditados. El Estado que realiza la investigacion
puede recurrir a la mejor pericia técnica disponible de cualquier fuente para ayudar en la investigacion.

La investigacion incluye la recopilacién, registro y analisis de toda la informacion pertinente; la determinacion de
las causas; la formulacion de las recomendaciones de seguridad pertinentes y el informe final.

En el Capitulo 5 se incluyen ademas disposiciones relativas al investigador encargado, los registradores de vuelo, las
autopsias, la coordinacion con las autoridades judiciales, la notificacion a las autoridades de seguridad de la
aviacion, la divulgacién de la informacién y la reapertura de la investigacion. Los Estados de los cuales han perecido
sus nacionales en un accidente tienen la prerrogativa de nombrar a un experto para participar en la investigacion.

El Capitulo 6 contiene las normas y métodos recomendados relativos a la preparacion y publicacion del informe
final de la investigacidn. El formato recomendado para el informe final figura en el apéndice del Anexo.

Las bases de datos computadorizadas simplifican mucho el almacenamiento y andlisis de la informacion sobre
accidentes e incidentes. Compartir dicha informacion sobre seguridad es primordial para prevenir accidentes. La
OACI funciona con una base computadorizada denominada sistema de notificacion de datos sobre
accidentes/incidentes (ADREP), que facilita el intercambio de informacion de seguridad entre los Estados



contratantes. El Capitulo 7 del Anexo 13 incluye los requisitos de notificacion del sistema ADREP que se satisfacen
mediante el informe preliminar y el informe de datos sobre accidentes/incidentes de aviacion.

En el Capitulo 8 del Anexo 13 se abordan las medidas necesarias para prevenir los accidentes. Las disposiciones de
este capitulo abordan los sistemas de notificacion de incidentes, tanto obligatorios como voluntarios, y la necesidad
de que haya un entorno sin sanciones para la notificacion voluntaria de riesgos en materia de seguridad.
Seguidamente, se describen los sistemas de bases de datos y la forma de analizar la informacion de seguridad
contenida en dichas bases para determinar las medidas preventivas. Finalmente, se recomienda a los Estados
promover el establecimiento de redes para compartir informacion de seguridad con el objeto de facilitar el libre
intercambio de informacion sobre las deficiencias reales y posibles en materia de seguridad operacional. Los
procedimientos descritos en este capitulo forman parte del sistema de gestién de la seguridad cuyo objetivo es
reducir el nimero de accidentes e incidentes graves en todo el mundo.



ANEXO 14
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Aerédromos
(Volumenes 'y II)

La peculiaridad del Anexo 14 es la gran variedad de temas de que trata, que van desde la planificaciéon de
aeropuertos y helipuertos hasta detalles como el tiempo que deben tardar en entrar en servicio las fuentes
secundarias de energia eléctrica; desde aspectos de ingenieria civil hasta la iluminacién; desde la provisién de los
mas modernos equipos de salvamento y extincion de incendios hasta los requisitos mas sencillos para reducir el
peligro que representan las aves en los aeropuertos. EI impacto de todos estos temas del Anexo se intensifica debido
a la rapida evolucidn de la industria aerondutica, uno de cuyos pilares son los aeropuertos. Los nuevos modelos de
aeronaves, el aumento de las operaciones y concretamente de las que se realizan en condiciones de visibilidad cada
vez mas deficiente y los adelantos tecnoldgicos en materia de equipo aeroportuario, se combinan para hacer del
Anexo 14 uno de los documentos que hay que actualizar con mas frecuencia. En 1990, después de 39 enmiendas, el
Anexo fue dividido en dos volimenes, el Volumen | en el que se abordan el disefio y operaciones de aerédromos y
el Volumen 11 que trata del disefio de helipuertos.

El Anexo 14, Volumen I, es también Unico, porque se aplica a todos los aeropuertos abiertos al publico de
conformidad con los requisitos del Articulo 15 del Convenio. Vio la luz en 1951, con 61 paginas de normas y
métodos recomendados y 13 paginas adicionales en las que se daban directrices para su aplicacion. Dicha edicion
contenia especificaciones para los hidroaerédromos y aer6dromos sin pistas, disposiciones que ya se han eliminado.
En la actualidad, en sus mas de 180 paginas de especificaciones y paginas adicionales de textos de orientacion,
figuran los requisitos a que deben atenerse los aeropuertos internacionales de todo el mundo.

El indice del Volumen I refleja, en mayor o menor medida, la planificacion y disefio, asi como la explotacion y el
mantenimiento de los aerédromos.

El coraz6n de un aeropuerto es la vasta area de movimiento que se extiende desde la pista pasando por las calles de
rodaje y siguiendo hasta la plataforma. Las grandes aeronaves modernas exigen un disefio muy riguroso de esas
instalaciones. Las disposiciones relativas a sus caracteristicas fisicas, es decir, anchura, pendientes de sus superficies
y distancias de separaci6n de otras instalaciones, forman una parte principal de este Anexo. En él figuran
disposiciones relativas a nuevas instalaciones, desconocidas en los origenes de la OACI, por ejemplo, las areas de
seguridad de extremo de pista, las zonas libres de obstaculos, y las zonas de parada. Estas instalaciones constituyen
los elementos basicos que determinan la forma y dimensiones generales del aeropuerto y, partiendo de ellas, los
ingenieros pueden disefar el esqueleto basico estructural.

Ademas de definir el entorno terrestre de un aeropuerto, es necesario contar con disposiciones que definan sus
requisitos de espacio aéreo. Los aeropuertos deben disponer de un espacio aéreo libre de obstaculos para que las
aeronaves puedan entrar y salir de él de manera segura. Es también importante que este espacio esté definido para
poder protegerlo, a fin de asegurar la existencia y ampliacion paulatina del aeropuerto. Como dice el Anexo,
proteger para “... evitar que los aeropuertos queden inutilizados por la multiplicidad de obstaculos... mediante una
serie de superficies limitadoras de obstaculos que marquen los limites hasta donde los objetos puedan proyectarse en
el espacio aéreo, creando asi una zona despejada de obstaculos para los vuelos”. ElI Anexo clasifica los requisitos
atinentes a las superficies limitadoras de obstaculos, asi como sus dimensiones, en funcién de los tipos de pista. A
este fin, se consideran seis tipos de pistas: pistas de aproximacion visual; pistas para aproximaciones que no son de
precision, pistas para aproximaciones de precision, de las Categorias, I, 11 y Il1, y pistas de despegue.

Una de las caracteristicas de los aeropuertos que mas llaman la atencion, de noche, son los cientos, a veces miles, de
luces utilizadas para guiar y controlar los movimientos de las aeronaves. Contrariamente a lo que sucede con los
vuelos, cuya guia y control se llevan a cabo por medio de radioayudas, los movimientos en tierra se guian y
controlan principalmente por medio de ayudas visuales. EI Anexo 14, Volumen I, define en detalle numerosos



sistemas que pueden utilizarse en distintas condiciones meteoroldgicas y en otras circunstancias. Como los pilotos
de todo el mundo tienen que reconocer inmediatamente estas ayudas visuales, es sumamente importante normalizar
el emplazamiento y caracteristicas de las luces. Los ultimos adelantos en luminotecnia, han permitido aumentar
notablemente la intensidad de los elementos luminosos, y también recientemente, gracias a la fabricacién de
pequefios elementos luminosos, se han podido empotrar las luces en el pavimento y las aeronaves pueden rodar por
encima. Las luces modernas de gran intensidad resultan tan eficaces para las operaciones diurnas como para las
nocturnas, y en algunos casos, para las operaciones diurnas las sefiales pueden ser mas que suficientes. Su empleo se
define también en el Anexo. Un tercer tipo de ayuda visual en los aeropuertos, son los letreros. En los aeropuertos
muy extensos y en los de gran densidad de transito, es importante proporcionar a los pilotos la orientaciéon que
necesitan en el rea de movimiento.

El objetivo de la mayoria de las especificaciones consiste en intensificar la seguridad de la aviacién. Una seccion del
Anexo 14, Volumen I, esta destinada a aumentar la seguridad del equipo instalado en los aeropuertos. Especialmente
dignas de mencion son las especificaciones relativas a la fabricacion y emplazamiento de equipo en las
inmediaciones de las pistas, con el objeto de minimizar el peligro que puede representar para las operaciones de
aeronaves. También se especifican los requisitos relativos a las fuentes secundarias de energia eléctrica, asi como las
caracteristicas de los circuitos eléctricos y la necesidad de controlar el funcionamiento de las ayudas visuales.

En los Gltimos afios se ha estudiado mas detenidamente el aspecto de la explotacion de los aeropuertos. La actual
edicion del Anexo 14, Volumen I, contiene diversas especificaciones sobre el mantenimiento de los aeropuertos. Se
insiste especialmente en las superficies pavimentadas y en las ayudas visuales. También se destaca la necesidad de
eliminar ciertas caracteristicas de los aeropuertos que puedan atraer a las aves, con el consiguiente peligro para las
operaciones de aeronaves.

De importancia capital para la explotacién de todo aeropuerto, es el servicio de salvamento y extincion de incendios,
con el cual deben contar todos los aeropuertos internacionales de conformidad con el Anexo 14. ElI Anexo indica
qué agentes extintores deben utilizarse, asi como la cantidad y el tiempo limite en que deben llegar al lugar del
siniestro.

Para despegar y aterrizar con seguridad y regularidad, las aeronaves modernas, necesitan informacién precisa acerca
de las instalaciones aeroportuarias. En el Anexo 14, Volumen I, se indica: qué informacién debe proporcionarse;
cémo se determina; cdmo debe notificarse; y a quién debe notificarse. (Las especificaciones relativas a la
transmision de estos datos, por medio de las AIP y de los NOTAM, se indican en el Anexo 15 — Servicios de
informacion aeronautica.) Los datos que deben suministrarse son: la elevacion de las distintas partes del aeropuerto,
la resistencia de los pavimentos, el estado de la superficie de las pistas y el tipo de servicios de salvamento y
extincion de incendios del aeropuerto.

Las disposiciones figuran en el Volumen |1 del Anexo 14. Estas especificaciones complementan las del VVolumen |
que, en algunos casos, se aplican también a los helipuertos. Las disposiciones prescriben las caracteristicas fisicas y
las superficies limitadoras de obstaculos requeridas para las operaciones de helicdpteros, desde los helipuertos de
superficie y elevados en tierra y las heliplataformas, en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual y de vuelo por
instrumentos. Se han incluido también el Volumen I, textos relativos a sefiales y luces de los helipuertos y a los
requisitos de éstos en materia de salvamento y extincion de incendios. Aunque las especificaciones sobre sefiales y
luces de los helipuertos s6lo se aplican a las condiciones meteorolédgicas de vuelo visual, se estan ideado ayudas
visuales apropiadas para las operaciones de helicopteros en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos.



ANEXO 15
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Servicios de informacién aeronautica

Una de las actividades auxiliares de la aviacién civil internacional, mas vitales y menos conocidas, es la desplegada
por los servicios de informacion aeronautica (AlS). El objeto del servicio de informacién aeronautica es asegurar el
flujo de informacion necesaria para la seguridad, regularidad y eficiencia de la navegacion aérea internacional.

En el Anexo 15 se define la manera en que los servicios de informacion aeronautica reciben y originan, cotejan o
retnen, editan, formatean, publican o almacenan y distribuyen informacién y datos aeronauticos concretos. El
proposito es satisfacer la necesidad de uniformidad y coherencia en la entrega de informacién/datos aeronauticos
que se requiere para las operaciones de la aviacion civil internacional.

En 1953, el Consejo de la OACI adopté por primera vez las normas y métodos recomendados originales. El
Anexo 15 tiene sus raices en el Articulo 37 del Convenio de Chicago. Las primeras especificaciones del Anexo
fueron elaboradas por el Comité de Aeronavegacion (actualmente Comision de Aeronavegacion) de la OACI, a raiz
de las recomendaciones de diversas conferencias regionales de navegacién aérea, y se publicaron por orden del
Consejo Procedimientos para los servicios de informacion internacional a los aviadores, en 1947.

La expresion “servicios de informacidn internacional a los aviadores” dio origen a una de las primeras siglas
aeronduticas; NOTAM. En 1949, una conferencia especial NOTAM examind estos procedimientos y propuso la
enmienda de los mismos, que se publicaron més tarde como Procedimientos para los servicios de navegacion aérea
y que fueron aplicables a partir de 1951. En el transcurso de los afios, el Anexo 15 se ha actualizado mediante un
total de 33 enmiendas, a fin de satisfacer la rapida evolucién de los viajes por via aérea y de la informacion
tecnolégica conexa. En los Gltimos afios, las enmiendas del Anexo 15 han reflejado la necesidad cada vez mas
intensa de contar oportunamente con informacién aeronautica y datos sobre el terreno de calidad ya que se han
vuelto criticos para los sistemas de navegacion de a bordo que dependen de ellos. Actualmente el Anexo incluye
numerosas disposiciones destinadas a evitar datos aeronauticos dafiados o errdneos que pueden afectar a la seguridad
de la navegacién aérea.

El explotador de cualquier tipo de aeronave, ya sea que se trate de una pequefia aeronave privada o de una gran
aeronave de transporte, debe tener a su disposicion una variedad de informacion relativa a las instalaciones y
servicios de navegacion aérea que prevé utilizar. Por ejemplo, el explotador debe conocer la reglamentacion sobre el
ingreso y el transito en el espacio aéreo de cada Estado en que se llevaran a cabo las operaciones, al igual que los
aerédromos, helipuertos, ayudas para la navegacion, servicios meteorologicos, servicios de comunicaciones y
servicios de transito aéreo que estdn en servicio con los procedimientos y reglamentos que les corresponden.
Asimismo el explotador debe enterarse, a menudo con muy poca antelacion, de cualquier cambio que afecte al
funcionamiento de las instalaciones y servicios mencionados y debe saber de cualquier restriccion del espacio aéreo
o peligro que pueda afectar a sus vuelos. Generalmente esta informacion se proporciona antes del despegue, pero en
algunos casos, debe entregarse durante el vuelo.

El principio subyacente del Anexo 15, que dimana del Articulo 28 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
es que cada Estado es responsable de proveer a los interesados de la aviacion civil toda la informacion que
corresponde y se requiere para la explotacién de las aeronaves que realizan operaciones de aviacion civil
internacional en su territorio al igual que en las zonas fuera de su territorio en que se encarga del control del transito
aéreo o de otras obligaciones.

La informacién que maneja un AIS puede variar ampliamente en funcién de la duracién de su aplicabilidad. Por
ejemplo, la informacién relativa a los aeropuertos y sus instalaciones puede ser valida por numerosos afios en tanto
que los cambios en la disponibilidad de dichas instalaciones (p. €j., debido a construccion o reparaciones), s6lo sera
valida por un periodo relativamente breve. La informacion puede ser valida por tan s6lo unos dias u horas.



El grado de urgencia que tiene la informacién también puede variar, al igual que el alcance de su aplicacion en
términos de nimero de explotadores o tipos de operaciones afectadas. La informacion puede ser detallada o concisa
o incluir representaciones graficas.

En consecuencia, la informacion aerondutica se maneja de manera diferente segin su urgencia, importancia
operacional, alcance, volumen y periodo de validez e importancia para los usuarios. En el Anexo 15 se especifica
que la publicacién de la informacion aeronautica debe tener la forma de un conjunto integrado. Este conjunto consta
de los elementos siguientes: la Publicacion de informacién aeronéutica (AIP) que incluye servicio de enmienda,
suplementos AIP, NOTAM, boletines de informacién previa al vuelo (PIB), circulares de informacién aeronautica
(AIC), listas de verificacion y listas NOTAM vélidas. Cada elemento se utiliza para distribuir tipos especificos de
informacion aeronautica.

En la mayoria de los casos, la informacion relativa a cambios en las instalaciones, servicios o procedimientos exige
enmendar los manuales de operaciones de las lineas aéreas u otros documentos y las bases de datos producidas por
diversas entidades aeronauticas. Las organizaciones responsables de mantener estas publicaciones habitualmente
trabajan conforme a un programa de produccién preconvenido. Si la informacién aeronautica se publicara
indiscriminadamente con una variedad de fechas de entrada en vigor, seria imposible mantener actualizados los
manuales, documentos y bases de datos. Como muchos de los cambios en las instalaciones, servicios y
procedimientos pueden preverse, el Anexo 15 prescribe la utilizacion de un sistema reglamentado, denominado
AIRAC (reglamentacion y control de la informacion aerondutica), que requiere que los cambios importantes se
hagan efectivos y la informacion se distribuya de acuerdo con un programa predeterminado de fechas de entrada en
vigor, salvo cuando no es factible por consideraciones de caracter operacional.

En el Anexo 15 se especifica ademéas que todos los aerédromos y helipuertos que habitualmente se utilizan para
operaciones internacionales deben contar con la informacion previa al vuelo y se establece el contenido de la
informacion aeronautica que se proporciona con fines de planificacion previa al vuelo y los requisitos para el
suministro de esa informaciéon mediante sistemas automatizados de informacidn aeronautica. Ademas, hay requisitos
para asegurar que la informacién importante que proporciona la tripulacion después del vuelo (p. €j., la presencia de
peligro a diario) se retransmita al AIS para su distribucién si las circunstancias asi lo exigen.

La necesidad, la funcion y la importancia de la informacion y datos aeronauticos ha cambiado significativamente
con la evolucion de los sistemas de comunicaciones, navegacién y vigilancia/gestion del transito aéreo (CNS/ATM).
La implantacion de la navegacion de area (RNAV), la performance de navegacion requerida (RNP) y los sistemas de
navegacion computarizados de a bordo, ha creado requisitos exigentes en cuanto a calidad (exactitud, resolucion e
integridad) de la informacién y datos aeronduticos y los datos sobre el terreno.

La medida en que los usuarios dependen de la calidad de determinada informacion/datos aeronauticos es evidente en
el Anexo 15, parrafo 3.2.8 a) en que, al describir datos criticos, dice: “existe gran probabilidad de que utilizando
datos criticos alterados, la continuacion segura del vuelo y el aterrizaje de la aeronave se pondran en graves riesgos
con posibilidades de catastrofe”.

Como la informacién y datos aeronauticos alterados o erréneos pueden afectar a la seguridad de la navegacion aérea
porque la misma depende directamente tanto de los sistemas de a bordo como de aquellos basados en tierra, es
imperativo que cada Estado garantice que los usuarios (sector de la aviacion, servicios de transito aéreo, etc.)
reciban informacién y datos aeronauticos oportunos y de calidad durante el periodo de utilizacién previsto.

Para lograr este objetivo y demostrar a los usuarios la calidad de la informacién/datos requeridos, el Anexo 15
prescribe que los Estados deben establecer un sistema de calidad e introducir procedimientos de gestion de la calidad
en todas las etapas (recepcion o envio, colacién o montaje, edicion, formateo, publicacidn, almacenamiento y
distribucion) del procesamiento de la informacién y datos aeronauticos. La documentacion y demostracion de cada
una de las etapas funcionales del sistema de calidad son imprescindibles para asegurar que se cuenta con la
estructura organica, los procedimientos, los procesos y los recursos que permiten la deteccion y solucion de
anomalias en cuanto a informacion y datos durante las etapas de produccién, mantenimiento y utilizacion. Dicho
régimen de gestion de calidad debe tener la capacidad de rastrear toda la informacion o datos desde cualquier punto,
volviendo, mediante procedimientos adecuados, a su origen.

De todas las actividades de la aviacion internacional, el suministro y el mantenimiento de los servicios de
informacion aeronautica quiza no figuren entre los mas espectaculares y de hecho los usuarios no perciben la
complejidad de los sistemas de navegacion de a bordo que suministran informacion AlS, pero sin este servicio, los
pilotos volarian hacia lo desconocido.



ANEXO 16
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Proteccion del medio ambiente
(Volimenes Ly 1)

El Anexo 16 (Volimenes | y Il) trata de la proteccién del medio ambiente contra los efectos del ruido y de las emisiones de
los motores de las aeronaves, dos asuntos de los que apenas se hablaba cuando se firmé el Convenio e Chicago.

El ruido de las aeronaves ya era motivo de preocupacion durante los afios en que se estaba formando la OACI, si bien
entonces no se trataba méas que del ruido causado por las hélices, cuando sus extremos rotaban a una velocidad cercana a la
del sonido. Esta preocupacion aumentd con la introduccién de la primera generacion de reactores a principios del decenio
de 1960 y cobr6 nuevas dimensiones al aumentar el nimero de aeronaves de reaccion y los servicios internacionales.

Entre otros factores, el ruido de las aeronaves varia en funcion de la potencia de los motores que propulsan a los aviones en la
atmésfera. Es decir, a menos potencia, menos ruido, aunque al mismo tiempo la reduccién de la potencia puede afectar a las
caracteristicas de las que depende la seguridad de la aeronave de reaccion.

En 1968 la Asamblea de la OACI adopt6 una resolucién en la que se reconocia la gravedad del problema planteado por el
ruido en la proximidad de los aeropuertos y encargaba al Consejo de la OACI que estableciera especificaciones
internacionales y textos de orientacion para controlar el ruido de las aeronaves. En 1971, la Asamblea adopté otra resolucién
en la que se reconocian los efectos perjudiciales en el ambiente que podian tener las aeronaves. Esta resolucion impuso a la
OACI la responsabilidad de orientar el desarrollo de la aviacidn civil internacional de modo que beneficiara a los pueblos del
mundo y se lograra la maxima compatibilidad entre el desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil y la calidad del medio
ambiente humano.

El Anexo 16, que trata diversos aspectos de los problemas ocasionados por el ruido de las aeronaves, fue adoptado en 1971
siguiendo las recomendaciones de la Conferencia especial sobre el ruido de las aeronaves en las proximidades de los
aerodromos de 1969. Entre estos aspectos se incluyeron los procedimientos para describir y medir el ruido de las aeronaves;
la tolerancia humana de dicho ruido; la homologacién acUstica de las aeronaves; los criterios para la formulacion de
procedimientos para atenuar el ruido de las aeronaves; el control de la utilizacion de los terrenos; y los procedimientos de
atenuacion del ruido durante la prueba de los motores en tierra.

Poco después de esta reunion, se establecié el Comité sobre el ruido producido por las aeronaves (CAN) para ayudar a la
OACI en la elaboracién de los requisitos de homologacién acustica para las distintas clases de aeronaves.

En la primera reunién, este comité prepard la primera enmienda del Anexo 16 que surti6 efecto en 1973 e incluy6 la
homologacién acustica en la produccidn futura y versiones perfeccionadas de aviones de reaccion subsénicos.

En las reuniones siguientes, el Comité sobre el ruido producido por las aeronaves preparé normas de homologacién acustica
para los futuros aviones de reaccion supersonicos y aviones propulsados por hélice, y para la futura produccién de los tipos
existentes de aviones supersénicos de transporte y helicopteros. Asimismo, preparé directrices para la homologacion acustica
de los futuros aviones supersénicos, de los aviones STOL (de despegue y aterrizaje cortos) propulsados por hélice, de los
grupos auxiliares de energia (APU) y de los sistemas auxiliares de las aeronaves durante las operaciones en tierra.

Una resolucion adoptada por la Asamblea de la OACI en 1971 dio lugar a la adopcién de medidas concretas sobre el
problema de las emisiones de los motores y a propuestas detalladas para fijar normas de la OACI para controlar las emisiones
de los motores de determinados tipos de aeronaves. EI Comité sobre las emisiones de los motores de las aeronaves (CAEE)
se establecio posteriormente para elaborar normas concretas con respecto a las emisiones de los motores de las aeronaves.

Estas normas, adoptadas en 1981, fijaban limites a las emisiones de humo y ciertos contaminantes gaseosos de los grandes
motores turborreactores y turbofan que se producirian en el futuro y prohibian la purga de combustibles crudos. Se amplio6 el
alcance del Anexo 16 existente para incluir disposiciones relativas a las emisiones de los motores y el documento pasé a
denominarse Proteccién del medio ambiente. EI Volumen | del Anexo 16, reorganizado, contiene las disposiciones relativas
al ruido de las aeronaves y el Volumen 1, las correspondientes a las emisiones de los motores.

En el Volumen I, distintas clasificaciones de aeronaves constituyen la base de la homologacion acustica. Estas clasificaciones
comprenden los aviones de reaccion subsonicos para los que se aceptd antes del 6 de octubre de 1977 la solicitud de
homologacién del prototipo; los aceptados en dicha fecha o a partir de la misma; los aviones de hélice cuya masa es superior
a 5 700 kg; los que no exceden de dicha masa; los aviones supersonicos cuya solicitud de homologacion del prototipo se



habia aceptado antes del 1 de enero de 1975; y los helicépteros cuya solicitud de homologacion del prototipo se habia
aceptado el 1 de enero de 1980 o a partir de dicha fecha.

Ya se ha normalizado una unidad de medicion del ruido de cada clasificacién de tipo de aeronave. A excepcion de los
aviones de hélice cuya masa maxima certificada de despegue no excede de 5 700 kg, la medida para evaluar el ruido es el
nivel efectivo del ruido percibido, expresado en EPNdB. El EPNdB es una unidad indicadora de los efectos subjetivos del
ruido de las aeronaves en los seres humanos, teniendo en cuenta el nivel y duracion del ruido percibido.

Para estos tipos de aeronaves se han determinado puntos de medicion del ruido, niveles maximos de ruido en los puntos de
medicion del ruido lateral, de aproximacion y de sobrevuelo, asi como procedimientos de ensayo en vuelo.

El certificado de homologacion acustica lo concede el Estado de matricula de la aeronave, siempre que se haya demostrado
con éxito que ésta satisface requisitos por lo menos equivalentes a las normas aplicables del Anexo.

En el Volumen Il del Anexo 16 figuran normas que prohiben la purga deliberada de combustible crudo en la atmésfera, en el
caso de todas las aeronaves equipadas con motores de turbina fabricados después del 18 de febrero de 1982.

También existen normas que limitan la emision de humo de los motores turborreactores y turbofan que propulsan aeronaves a
velocidades subsonicas y fabricados después del 1 de enero de 1983. Por lo que respecta a los motores destinados a la
propulsién supersonica, se aplican limitaciones analogas a los fabricados después del 18 de febrero de 1982.

También se incluyen normas que limitan la emisién de mondxido de carbono, hidrocarburos sin quemar y éxidos de
nitrdgeno de los grandes motores turborreactores y turbofan destinados a la propulsién subsénica y fabricados después del 1
de enero de 1986. Estas normas se basan en el ciclo de aterrizaje y despegue (LTO) de la aeronave. Ademas de estas normas,
el Volumen Il contiene procedimientos de medicion detallados y especificaciones sobre los instrumentos, asi como métodos
estadisticos que deben seguirse para evaluar los resultados de las pruebas.

En 1983, los comités CAN y CAEE se fusionaron para formar el Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la
aviacién (CAEP), como Comité técnico del Consejo de la OACI. Desde su creacion, el CAEP ha preparado las normas para
el Anexo 16 tanto con especto al ruido de las aeronaves como a las emisiones de sus motores.

En relacién con el ruido de las aeronaves, y basandose en las recomendaciones del CAEP, en 2001 el Consejo de la OACI
adopt6 una nueva norma con respecto al ruido en el Capitulo 4, més rigurosa que la del Capitulo 3. A partir del 1 de enero
de 2006, la nueva norma se aplicara a las aeronaves recientemente homologadas y a los aviones del Capitulo 3 respecto de los
cuales se pida rehomologacion del Capitulo 4.

Esta nueva norma se aprob6 practicamente al mismo tiempo que la Asamblea de la OACI adoptaba el concepto de un
“enfoque equilibrado para la gestion del ruido” preparado por el CAEP y que comprende cuatro elementos, a saber: reduccion
del ruido en la fuente, mejor planificacion del uso de los terrenos, medidas operacionales y restricciones a las operaciones. En
la Declaracion refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente
figura en informacién mas detallada.

Con respecto a las emisiones de los motores de las aeronaves, el objetivo del trabajo de la Organizacion ha cambiado. Al
principio esta labor centraba en las preocupaciones sobre la calidad del aire en la proximidad de los aeropuertos, pero en el
decenio de 1990 el alcance se ampli6 para incluir problemas atmosféricos a escala mundial, como el cambio climatico, a los
cuales contribuyen las emisiones de los motores de las aeronaves. En consecuencia, se estad considerando preparar mas
normas de la OACI con respecto a emisiones para tener en cuenta las emisiones no sélo del ciclo LTO pero aquellas que se
producen durante la fase crucero de las operaciones.

Tanto en 1993 como en 1999, el Consejo de la OACI, basandose en las recomendaciones del CAEP, adopté normas mas
rigurosas para definir los limites de emisién de los Oxidos de nitrogeno. Mientras el presente documento estaba en
preparacion, el Consejo consideraba una tercera revision de los limites.

La proteccion del medio ambiente se ha transformado en uno de los desafios mas grandes para la aviacion civil en el
siglo XXI. Desde su adopcidn, el Anexo 16 se ha modificado para atender a las nuevas preocupaciones en materia de medio
ambiente y para dar cabida a la nueva tecnologia. La Organizacién continuard manteniendo el Anexo en revision, para
cumplir con su objetivo de lograr la compatibilidad maxima entre el desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil y la
calidad del medio ambiente.



ANEXO 17
al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional

Seguridad — Proteccidn de la aviacion civil internacional
contra los actos de interferenciaiilicita

El drastico aumento de la violencia criminal que afectd negativamente a la seguridad de la aviacion civil durante el
decenio de 1960 motivo un periodo de sesiones extraordinario de la Asamblea de la OACI, en junio de 1970. Una de
sus resoluciones pedia disposiciones en los Anexos existentes o en los nuevos al Convenio de Chicago, para tratar
concretamente el problema de la interferencia ilicita, en particular el apoderamiento ilicito de aeronaves. Basandose
en la labor de la Comisién de Aeronavegacion, el Comité de Transporte aéreo, y el Comité sobre Interferencia
ilicita, el 22 de marzo de 1974 el Consejo adoptd normas y métodos recomendados sobre seguridad y se las designo
como Anexo 17 — Seguridad. Este Anexo establece las bases del programa OACI de seguridad de la aviacidn civil
y tiene por objeto salvaguardar la aviacidn civil y sus instalaciones y servicios contra los actos de interferencia
ilicita. Las medidas adoptadas por la OACI para evitar y suprimir todos los actos de interferencia ilicita contra la
aviacion civil en el mundo tienen una importancia crucial para el futuro de la aviacién civil y toda la comunidad
internacional.

El Anexo 17 se ocupa esencialmente de aspectos administrativos y de coordinacion, asi como de las medidas
técnicas para proteger la seguridad del transporte aéreo internacional y en él se requiere las que cada Estado
contratante establezca su propio programa de seguridad de la aviacidn civil, incorporando las medidas de seguridad
suplementarias que puedan proponer otros 6rganos competentes.

Otro de los objetivos del Anexo 17 es coordinar las actividades de quienes participan en los programas de seguridad.
Se reconoce que los explotadores de lineas aéreas tienen la responsabilidad primordial de proteger a sus pasajeros,
bienes e ingresos, y, por esto, los Estados deben cerciorarse de que los transportistas preparan y ponen en ejecucion
programas complementarios y eficaces de seguridad que sean compatibles con aquellos de los aeropuertos desde los
cuales explotan sus servicios.

Algunas de las especificaciones del Anexo 17 y de otros Anexos reconocen que no es posible lograr la seguridad
absoluta. Sin embargo, los Estados deben cerciorarse de que la seguridad de los pasajeros, tripulacion, personal de
tierra, y el pablico en general constituye la consideracion primordial de las medidas de salvaguardia que inicien. Se
insta a los Estados a adoptar medidas para la proteccion de los pasajeros y la tripulacion de las aeronaves
ilicitamente desviadas de ruta, hasta que sea posible proseguir el viaje.

El Anexo se mantiene en revision constante para asegurar que las especificaciones sean vigentes y efectivas. Como
en este documento se establecen las normas minimas de seguridad de la aviacion a escala mundial, se somete a un
examen a fondo antes de introducir cambios, adiciones o supresiones. Desde su publicacion, el Anexo 17 se ha
enmendado 10 veces en respuesta a las necesidades de los Estados y es objeto del examen permanente del Grupo de
expertos sobre seguridad de la aviacion (AVSECP). Este grupo de expertos designado por el Consejo incluye
representantes de Alemania, Argentina, Australia, Bélgica, Brasil, Canada, Espafia, Estados Unidos, Etiopia,
Federacion de Rusia, Francia, Grecia, India, Italia, Japon, Jordania, México, Nigeria, Reino Unido, Senegal y Suiza,
asi como organizaciones internacionales como el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), la Asociacion del
Transporte Aéreo Internacional (IATA), la Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea
(IFALPA) y la Organizacion Internacional de Policia Criminal (OIPC-INTERPOL).

Antes de 1985, se consideraba que la amenaza mas importante para la aviacion civil era el secuestro. En
consecuencia, las normas y métodos recomendados tendian a centrarse mas en el secuestro que en el sabotaje, el
ataque en vuelo o el ataque a las instalaciones. Con la modificacion de la tecnologia existente y la aplicacién de
especificaciones y procedimientos convenidos, la comunidad aeronautica mundial establecié un sistema de
inspeccion relativamente razonable para los pasajeros y su equipaje de mano.



Después del ciclo de tres afios de enmienda de los Anexos, en 1988 se agregaron cambios que incluian
especificaciones para ayudar mas en la lucha contra el sabotaje.

Algunos de los cambios de la Enmienda 7 del Anexo 17, adoptada en junio de 1989, aclaraban mas las normas
relativas al cotejo del equipaje con los pasajeros, los controles respecto de los objetos abandonados a bordo de las
aeronaves por los pasajeros que desembarcan, los controles de seguridad para los servicios comerciales de
mensajeria y controles de la carga y correo en determinadas situaciones.

La Gltima Enmienda 10, del Anexo 17 fue adoptada por el Consejo de la OACI el 7 de diciembre de 2001 con el
proposito de abordar los desafios para la aviacion civil que plantean los acontecimientos del
11 de septiembre de 2001. Esta enmienda se aplic6 el 1 de julio de 2002 e incluye diversas definiciones y nuevas
disposiciones sobre la aplicacion del Anexo en las operaciones del interior; la cooperacion internacional con
respecto a la informacién sobre amenazas; el control de calidad a escala nacional; el control del acceso; las medidas
relativas a pasajeros y su equipaje de mano y facturado; el personal de seguridad en vuelo y la proteccion del puesto
de pilotaje; los arreglos de comparticion de codigo y de colaboracion; los factores humanos; y la gestion de la
respuesta en caso de interferencia ilicita.

El adjunto al Anexo 17 proporciona a los funcionarios estatales encargados de la ejecuciéon de los programas
nacionales una cita textual de todas las especificaciones pertinentes de otros Anexos, asi como los procedimientos
conexos que aparecen en los documentos denominados PANS (Procedimientos para los servicios de navegacion
aérea — Reglamento del aire y servicios de transito aéreo, y Procedimientos para los servicios de navegacion aérea
— Operacidn de aeronaves). Estos textos facilitan a los funcionarios, en un solo documento, un resumen de todas las
normas, métodos recomendados y procedimientos relativos a seguridad.

Las especificaciones sobre seguridad de la aviacion del Anexo 17 y otros Anexos se amplian con un texto de
orientacion detallado que figura en el Manual de seguridad para la proteccion de la aviacion civil contra los actos
de interferencia ilicita que se publicé por primera vez en 1971. Este documento de distribucion limitada ofrece
detalles sobre la forma en que los Estados pueden cumplir con las diversas normas y métodos recomendados del
Anexo 17. A partir de entonces, el Manual se ha ampliado para ayudar a los Estados a promover la seguridad
operacional y la seguridad de la aviacidn civil mediante el desarrollo de un marco juridico, métodos, procedimientos
y textos, recursos técnicos y humanos para evitar y, de ser necesario, responder a los actos de interferencia ilicita.

La existencia de estos documentos destaca la vigilancia intensa que mantienen los Estados contratantes de la OACI
para preservar la seguridad de la aviacion civil internacional de una amenaza que no es operacional, en el sentido
técnico de la palabra, en caracter ni origen.

Aunque en los arreglos multilaterales la OACI se ocupe fundamentalmente de establecer un marco internacional, se
ha hecho todo lo posible por alentar a los Estados a ayudarse a nivel bilateral. El Anexo 17 exhorta a los Estados a
contar con una clausula de seguridad en sus acuerdos de transporte aéreo, de la cual se les ha facilitado un modelo.

Desde fines de 2002, en el marco del Programa universal OACI de auditoria de la seguridad de la aviacion, se esta
auditando la aplicacion de las disposiciones del Anexo 17 por los Estados contratantes. Ademas de ayudar a los
Estados a mejorar sus sistemas de seguridad de la aviacion detectando las deficiencias y proporcionando
recomendaciones adecuadas, se prevé que las auditorias suministraran informacién valiosa con respecto a las
disposiciones del Anexo 17.

La OACI y su Consejo contintian abordando el tema de la seguridad de la aviacion con carécter de alta prioridad. No
obstante, los actos de interferencia ilicita siguen siendo una amenaza grave para la seguridad y la regularidad de la
aviacion civil. La Organizacion ha preparado, y sigue actualizando, reglas juridicas y técnicas y procedimientos para
evitar y suprimir los actos de interferencia ilicita. El Anexo 17 es el documento principal que ofrece orientacion
sobre el establecimiento de medidas de seguridad, de modo que su aplicacion uniforme y coherente es fundamental
para que la red de seguridad tenga éxito.



ANEXO 18
al Convenio sobre
Aviaciéon Civil Internacional

Transporte sin riesgos de mercancias peligrosas
por via aérea

Mas de la mitad de la carga transportada en todo el mundo por los distintos medios de transporte, es carga peligrosa, es decir,
articulos explosivos, corrosivos, inflamables, toxicos y radiactivos. Estas mercancias peligrosas son esenciales para una gran
variedad de necesidades y procesos en el plano global — de la industria, del comercio, de la medicina y de la investigacion.
Gracias a las ventajas que ofrece el transporte aéreo, una gran parte de esta carga peligrosa se desplaza por via aérea.

La OACI reconoce la importancia de este tipo de carga y ha adoptado medidas para que sea transportada con la maxima
seguridad. Asi pues, ha adoptado el Anexo 18, junto con el documento afin Instrucciones Técnicas para el transporte sin
riesgos de mercancias peligrosas por via aérea. Si bien han existido otros codigos para reglamentar el transporte de
mercancias peligrosas por via aérea, no se aplicaban o eran dificiles de imponer en el plano internacional y, ademas, eran
incompatibles con los reglamentos de otros medios de transporte.

En el Anexo 18 se especifican las normas y métodos recomendados generales que se han de seguir para poder transportar sin
riesgo mercancias peligrosas. EI Anexo contiene disposiciones bastante estables, que s6lo exigiran modificaciones
esporédicas utilizando el procedimiento normal de enmienda de los Anexos. Segln este documento, los Estados contratantes
deben también observar las disposiciones de las Instrucciones Técnicas, que contienen las multiples y minuciosas
instrucciones necesarias para la manipulacién correcta de la carga peligrosa. Estas disposiciones deben actualizarse con
frecuencia, a medida que surgen novedades en las industrias quimica, de fabricacion y de embalajes, y el Consejo ha
determinado un procedimiento especial que permite revisar y reeditar regularmente las Instrucciones Técnicas, para
mantenerlas al dia con respecto a los nuevos productos y adelantos de la técnica.

Los requisitos de la OACI en materia de mercancias peligrosas han sido elaborados, en gran medida, por un grupo de
expertos que se cred en 1976. Este grupo sigue reuniéndose y recomienda las revisiones necesarias de las Instrucciones
Técnicas. En la medida de lo posible, éstas concuerdan con las recomendaciones preparadas por el Comité de Expertos de las
Naciones Unidas en Transporte de Mercaderias Peligrosas y con el reglamento del Organismo Internacional de Energia
Atomica. EI empleo de estos principios comunes en todos los medios de transporte permite trasladar la carga de manera
segura y facil por via aérea, maritima, ferroviaria y por carretera.

En los requisitos de la OACI sobre la manipulacién de las mercancias peligrosas se precisa en primer término una lista
limitada de articulos o sustancias que no es seguro transportar en ninguna circunstancia, y luego se indica cdmo transportar
sin riesgos otros articulos o sustancias potencialmente peligrosos.

Las nueve clases de riesgos son las determinadas por el Comité de Expertos de las Naciones Unidas y se utilizan para todos
los medios de transporte. En la Clase 1 se incluyen todos los tipos de explosivos, como las municiones deportivas, artificios
de pirotecnia y bengalas de sefiales. La Clase 2 comprende los gases comprimidos o licuados, que también pueden ser toxicos
o inflamables; por ejemplo, los cilindros de oxigeno y el nitrégeno liquido refrigerado. Las sustancias de la Clase 3 son los
liquidos inflamables, entre ellos la gasolina, lacas, diluyentes de pinturas, etc. La Clase 4 comprende los sélidos inflamables,
las sustancias de combustidon espontanea y las sustancias que en contacto con el agua emiten gases inflamables (p. €j.,
algunos metales en polvo, la pelicula de celuloide y el carbén vegetal). La Clase 5 abarca las sustancias comburentes, entre
ellas los bromatos, cloratos o nitratos; en esta clase se incluyen también los per6xidos organicos, que son a la vez agentes
oxidantes y muy combustibles. Las sustancias téxicas o venenosas, como los plaguicidas, los compuestos de mercurio, etc.,
constituyen la Clase 6, junto con las sustancias infecciosas que a veces deben transportarse con fines de diagnéstico o
preventivos. Las sustancias radiactivas forman la Clase 7; se trata sobre todo de los is6topos radiactivos necesarios para fines
de investigacién o terapéuticos, pero contenidos a veces en los marcapasos 0 en los detectores de humo. En la Clase 8 se
agrupan las sustancias corrosivas, que pueden ser peligrosas para los tejidos humanos o que presentan un peligro para la
estructura de las aeronaves (p. €j., la sosa caustica, el liquido para acumuladores, los decapantes de pintura). Por Gltimo, la
Clase 9 es una categoria miscelanea para otras sustancias u objetos cuyo transporte por via aérea puede presentar un peligro,
como por ejemplo, los materiales magnetizados que podrian afectar a los sistemas de navegacion de las aeronaves.



El Anexo 18 y las Instrucciones Técnicas entraron en vigor el 1 de enero de 1983 y fueron aplicables a partir del 1 de enero
de 1984, fecha en que cabia prever que todos los Estados contratantes de la OACI se habrian ajustado a los requisitos de la
Organizacién y les habrian otorgado reconocimiento juridico.
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MPUNOXEHUE 1
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

Bbigaya cBuaeTenbCTB aBUAaLLMOHHOMY NepcoHany

Jlo Tex mop, moka BO3IYIIHbIC IEPEBO3KU HEBO3MOMKHO OyJeT OCYILIECTBISTH 0€3 MUIOTOB W JIPYroro aBHAIMOHHOTO U
HA3eMHOTO IIEepCOHAala, OCHOBHOM TrapaHTHed 3(dekTnBHOCTH U 0€30IacHOCTH IOJIETOB Bcerga OyAeT CIIyXHTh HX
kBanu(UKALKWS, YMEHHUS M YPOBEHb MX MPO(ECCHOHATIBHON MOJIrOTOBKH. AJIEKBaTHAas CHCTEMa IMOJArOTOBKH IEpCOHANa U
BBIJJAYM CBUJIETEJIbCTB CIIOCOOCTBYET TakXKe pOCTY JMJOBEpHs MEXJAYy TOCYJAapcTBaMM, YTO JeJIaeT BO3MOXKHBIM
MEKAYHAPOAHOC MPU3HAHUEC U IPUHATHUC KBaJ'II/I(l)I/IKaIlI/Il/I N CBUJACTECJILCTB JIMYHOI'O COCTaBa U YKPEIIACT BEPY B aBUALIUIO CO
CTOPOHBI ACCAKUPOB.

Crangaptel u PexoMeHIyemass NpakTHKa, Kacalolluecs BBIIAYM CBUJETEIBCTB WIEHAM JIETHOTO JKHUMaxa (mwioram,
OopTHH)XKEHepaM M IUTypMaHam), aucrierdyepam YBJI, omeparopaM aBHAIlMOHHBIX CTaHLWM, IEPCOHANY TEXHHYECKOTO
00CITy)KMBaHHS M COTPYAHUKAM I10 00ECIEYEHUIO TUIOTOB, coaepxarcs B [Tpunoskennu 1 k KoHBeHIIMM 0 MeXTyHapOIHOM
TPaKAAHCKON aBHALMK. B CBs3aHHBIX C HUM PYKOBOACTBAaxX IO OOYYEHHIO TOCYJapcTBA MOTYT HAWTH WHCTPYKTHUBHBIA
MaTepHall, Kacaroluicss o00beMa U coepKaHusl yueOHBIX MPOrpaMM, KOTOPBIE 00ECTIEUNBAIOT OCTOSIHHYIO YBEPEHHOCTH B
0e30MaCHOCTH a’3pOHABUTAIINH Ha ypoBHe, npexycMmarpuBaeMoMm Konsenmmeil u Ilpmmokenmem 1. B 3tmx pykoBoacTBax
COJEPIKUTCSL TaK)K€ MHCTPYKTHBHBIA MaTepuall MO IOATOTOBKE JOMOIHHUTENbHBIX KaTErOpHil aBHAIlMOHHOTO IIEpCOHAa,
HalpuMep WICHOB KOMaHJ a’pOJPOMHON aBapHHHO-CIACATENBHON CIyXKObl, COTPYJHHKOB IO OOECIICUYEHHIO IOJIETOB,
OIEepaToOpOB PAAMOCTAHLIMMI U IPYTUX JIUL] COOTBETCTBYIOIINX CIELMAIIBHOCTEH.

Pa3zHoOOpasue U CII0KHOCTH TIOJIETOB, BBIITOJIHAEMBIX CETO/HS BO3AYIIHBIMHU CyAaMH, TPeOYIOT oOecriedeHHs 3allUThl Ha
Cilyyail BO3MOXKHOTO, XOTSI 1 MaJIOBEPOSITHOTO, TTOJTHOT'O OTKa3a CHCTEMBI B Pe3yJIbTaTe WM OIIMOKH YeJIOBEKa, MM BBIXOJa
U3 CTPOs OAHOI'O U3 KOMIIOHEHTOB CUCTEMBI.

Oco00 Ba)XHBIM 3BEHOM B IIENIM IPOM3BOJICTBA IIOJIETOB BO3IYIIHBIX CYAOB SIBJIAETCS UYEIOBEK, W 1O CBOEH HPHPOJIE 3TO
3BeHO 00JamaeT HanOOJIbIIei THOKOCTHIO M CIIOCOOHOCTHIO M3MEHAThCA. [ CBeleHusI K MUHUMYMY BEPOSTHOCTH OITHOKA
YeJIOBeKa M IOJATOTOBKH IIEPCOHANA, CIIOCOOHOTO YMENO M KBAIM(HUIMPOBAHHO BHIOIHATH CBOM NPO(EeCcCHOHAIbHBIE
obs3aHHOCTH, TpebyeTcsa Hamiexamas cucrema o0yuenns. B IIpunoxennu 1 u pyxoBoactBax MKAO no obydenuto maercs
OIMCaHHE PA3INYHBIX YMEHHH, HEOOXOIMMBIX [UISl BEIPAOOTKU NMPO(eCCHOHANBHBIX HaBBIKOB BHIIIOJHEHUS PA3INYHbIX BUIOB
paboThl, YTO MO3BOJAET AOCTHYL TPeOyeMOro ypoBHs IpodeccuoHansHoro macrepcrsa. Conepixamuecs B [IpunoskeHun
MEIUIIMHCKHE CTaHIapThl, IpelycMaTprBatole TpeOOBaHHs O PETYJISIPHOM IPOBEPKE COCTOSIHUS 37I0POBbS, ITO3BOJISIOT HA
paHHEH CTaguM BBISBIATH COCTOSHUS, BEAYLIME K BO3MOXKHBIM YCIIOBHSIM INOTEpU pabOTOCIIOCOOHOCTH M CHOCOOCTBYIOT
TOJ/IEPKAHUIO XOPOLIET0 YPOBHS OOILET0 COCTOSHUS 3/I0POBbS WICHOB JISTHOTO SKHUNaXa U nucrierdyepos Y B/I.

CriocoOHOCTSIM W OTpaHMYCHHUSM YEJIOBEKa IIOCBSIIEHA IporpamMMa IO YeJOBEYEeCKOMY (akTopy, B paMKax KOTOPOM
roCyAapcTBaM IpepocTaBisieTcs: HHGopMalys, HeoOXoaumMasl UM JUIsl pa3padoTKH COOTBETCTBYIOLIMX ITPOTPaMM ITOJIrOTOBKH
U pacUIMpeHUs] WX OCBEAOMIICHHOCTH IO 3ToMy BakHOMy Bompocy. Llens NKAO — moBeIcHTH 0€30MacHOCTh IIOJIETOB B
aBUanuK, obOecriednBas JIydillee IMOHMMAaHHE M Y4€T TOCYyJapCTBaMH 3HAYCHHUS YEIOBEYECKOTo (hakTopa B TPAXKIAHCKOU
aBUALIUH.

Brimaga cBuaeTenscTBa — 3TO akT BBIJAYM Pa3pelIeHHs] Ha OCYIISCTBICHHE OIPENCIIEHHON IESITETbHOCTH, BBITOTHEHHE
KOTOPOH B JII0OOM JIpYroM Cily4yae 3alpelleHo BBHJY TOTO, YTO HEHaJUIeXKalllee OCYIIECTBICHUE TaKOW AESTeIbHOCTH MOXKET
NoBJIeYb 3a COOOHM cepbe3Hble MociencTBUs. KaHaunar Ha mojydeHUe CBHJIETENILCTBA JIOJDKEH OTBeYaTh TPEeOOBaHMUSIM,
YCTaHOBJICHHBIM B COOTBETCTBHH CO CJIOKHOCTHIO BBIMOJHSICMOMN pa0OThl. DK3aMEH Ha MOJyYCHHE CBHICTEIHCTBA CITYKUT
PETyISApHOI MpoBepKOW (HU3NUECKOH TOJHOCTH M MPOGECCHOHATBHON IMOATOTOBKH, YTO HEOOXOMUMO i OOBEKTUBHOTO
KoHTpoJsi. ClemoBaTeNbHO, U JTOCTHKCHUS BCECTOPOHHEW MPO(ECCHOHATBFHOW KOMIIETEHTHOCTH pEIlaloliee 3HAYCHUE
nMeeT o0ecTieYeHre Hepa3phIBHOTO SIMHCTBA O0YUYCHHS U MPOIIECCa BhIIAYU CBUICTCIBCTB.

Omnnra m3 ocHOBHBIX 3amad MKAO 3axmrouaercs B TOM, Y4TOOBI COACHCTBOBATH YCTPAHEHHUIO Pa3iIWIMid B TPEeOOBaHUSX,
NPEeNbSBISIEMBIX K BBIIaUe CBHICTEIBCTB, M 00CCIIEUNBATH COOTBETCTBUE MEXIYHAPOIHBIX CTaHAAPTOB B O00JACTH BBLIAYH
CBHUJIETENBCTB CErOJHAIIHEH NPAKTUKE M BO3MOXKHBIM HAaIlPaBJICHUSM €€ pa3BUTHA B OyaymeM. DTo HmpHoOpeTeT ocolyio
Ba)KHOCTb, HOCKOJIBKY WICHBI JIETHOTO JKHIaKa OyIyT paboTaTh B YCJIOBHAX IHOCTOSHHO YBEIHYUBAIOIICHCS IUIOTHOCTH



BO3JlyLIIHOTO JBUXCHMSI U 3arpy>KEHHOCTU BO3AYIIHOIO IPOCTPAHCTBA, YPE3BBIYANHOIO YCIOKHEHHS CXEM II0JIETa B paliOHe
a’pOZIPOMOB ¥ TOBBILICHUsI CJIIOKHOCTH 00OpyZoBaHus. B 1eisx BbimosHeHus 3Toi 3axaun B [Ipuiioskenue 1 perynspHo
BHOCSITCSI U3MEHEHUS C YYETOM OBICTPO U3MEHSIOIIUXCS YCIOBHH.



NMPUNOXEHMUE 2
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

MpaBuna nonetoB

Bozaymable mepeBo3kd JODKHBI OBITH 0e30mMacHBIMH ©W I(PQPEKTHBHBIMH, W IS OOecmedeHHus HTOro Tpedyercs
COTJIACOBAHHBIH Ha MEXIyHapOIHOM YPOBHE CBOJA TpaBmi TojieroB. Takwe mpaBmima, paspaboramneie MKAO u
BKJIIOYAIOIIIE OOIIME IpaBuila, IPaBHila BU3yaJbHOTO TI0JIeTa U IIPaBHJIa MOJIETOB 10 Mpubdopam, cBeneHsl B [Ipunoxenue 2
U TIPUMEHSIOTCS 0e3 HCKIIIOYEHHsS HaJ OTKPBITBIM MOPEM M Hall TEPPUTOPUSAMH TOCYIApCTB IPH YCJIOBUH, YTO OHH He
MIPOTHBOpEYAT TMpaBWiIaM, ACUCTBYIOIIMM B TOCyNapcTBaX, Haj TEPPUTOPUSIMH KOTOPBIX BBIMOJIHSAIOTCS MOJETHL. 3a
coOJII0IeHNE TIPaBHJI ITOJIETOB OTBEYAET KOMAH/IMP BO3/YIIHOTO Cy HA.

[MunoTpoBaHue BO3YIIHOTO Cy[JHA JOJDKHO OCYIIECTBISITECS B COOTBETCTBMM C OOLIMMH IpaBWIaMH M JIHOO B
COOTBETCTBUM C TpaBwiaMu BuzyanbHoro mojera (I1BII), nmubo mpaBumiamu noneroB no npubopam (IIIIIT). BermonusTs
MOJIET TI0 NpaBWIaM BHU3YAJIBHOI'O IIOJIETAa pa3pelIacTcs, €CIM JKHUIIaK MOXKET BBIIOJHATH MOJET BHE OOJIAYHOCTH Ha
ynanennu ot Hee He MeHee 1500 M mo ropuzonTamy u 300 M (1000 ¢gyT) Mo BepTHKAIH IPH JATHHOCTH BUANMOCTH TI0 KypCy
He MeHee 8 KM. B OTHOLIGHHMH MOJIETOB B Ipenesiax HeKOTOPBIX YYaCTKOB BO3LYIIHOTO HPOCTPAHCTBA, IOJETOB Ha MaJbIX
BBICOTAX, a TAKKe IIOJIETOB BEPTOJICTOB JECHCTBYIOT MEHee CTporue TpeboBaHMs. [lojeT BO3AyLIHOIO CyAHA IO MpaBHIIAM
BH3YaJIbHOTO ToJieTa B HouHOe BpeMs u Bhime 6100 M (20 000 ¢yT) BRITOTHIETCS TONBKO N0 CHENHANbHOMY paspeniernto. K
BO3IYIIHBIM CyAaM IPHYUCIIOTCS W a3pOCTaThl, HO OECHMIIOTHBIE HEYIpaBiIseMble a3pOCTaThl MOXKHO 3aIyCKaThb TOJIBKO
pY COOJIOICHNH KOHKPETHBIX YCIIOBHI, OTOBOPEHHBIX B paccMaTpuBaeMoM [IpuiioxkeHuu.

le/l YCJIOBUAX TOr0Jibl, OTJIMYHBIX OT IMCPCUHUCICHHBIX BBIIIEC, AOJIKHBI C06ﬂ}0]laTbCﬂ IpaBujia MoOJIETOB IO an/l6opaM.
FOCYZ[apCTBa MOTyT Tp€60BaTI> ux CO6J'[IOH€HI/ISI TaKK€ B IMpeaciiax 0c000 0003HAYEHHBIX Y4aCTKOB BO3AYIIHOTO
MMPOCTPAHCTBA HE3aBUCUMO OT YCHOBI/Iﬁ Noroanl; NWJIOTBHI TAKKE MOIYT OTAATb UM IMPCANOYTCHUEC HAKE IMPU XOPOUINX
YCJIO0BHUAX TOT'OABbI.

BobIIMHCTBO aBUallaiiHEpOB BCET/ia JIETAeT 10 MpaBUIIaM IOJIETOB M0 npubopaM. B 3aBHCHMOCTH OT THIIA BO3IYLIHOTO
MPOCTPAaHCTBA O3TH BO3AYIIHBIE Cy/Aa OOECIECUYUBAIOTCSA JUCIETYEPCKUM O0OCIy)KuBaHHEeM (YIpPaBICHHE BO3AYIIHBIM
JBIKCHHUEM), KOHCYJBTaTUBHBIM OOCIY)XMBAaHHEM U TIOJIETHO-MH()OPMAIIMOHHBIM  OOCITYy)KHBaHHEM TIpU  JIFOOBIX
METEOPOJIOTHYECKUX YCIOBHsX. [ moyiera mo mpaBujaM IMOJETOB IO Mpubopam Ha OOPTY BO3AYLIHOTO CYAHA JOJIKHBI
OBITh YCTAaHOBJICHBI COOTBETCTBYIOLINE TNPHOOPHI W a’pOHABUTAIIMOHHOE 000pyIOBaHHE, HEOOXOAMMOE UL IOJieTa II0
3aJaHHOMY MapIIpyTy. Bo3ayniHoe CynHO, BBINOJHSIONICE MOJET 07 KOHTPOJEM OPraHOB YIIPABICHUS BO3IYLIHBIM
JIBUKCHUEM, JIOJKHO TOYHO BBIJICP)KHBATh 3aJaHHBIA €My MapIIpyT U BBICOTY W HH(GOPMHPOBATH OPTaHbI YIIPABICHUS
BO3JYIIHBIM JBH)KCHHEM O CBOEM MECTOTIOIOKECHUH.

B oTHOIIEHNN BCEX MOJIETOB C NEpECEYEHHEM T'OCYIapCTBEHHBIX TPAHMI] M OOJIBIIMHCTBA JAPYTUX II0JIETOB, BHIOIHIEMBIX C
KOMMEPYECKMMH LEISIMH, OpraHaM OOCIY)KMBaHHUSI BO3/IYLIHOTO JBW)KEHHS JOJDKHBI HPEACTABIATHCS IUIAHBI mosieta. B
IUTaHe mmoieTa obecrieunBaeTcss HH(GoOpMAaIws 00 OMO3HABATEIIFHOM MHIIEKCE BO3AYIITHOTO CyIHA, OOPTOBOM O0OPYIOBAHHH,
MYHKTE M BPEMEHH BBUICTA, 3aJaHHOM MapLIPyTe M BBICOTE MOJICTA, YHKTE Ha3HAYEHHsI M PACUCTHOM BPEMEHH MPUOBITHS, a
TaKoKe O 3aIllaCHOM a’pOAPOME HA TOT CiIydai, €CIM II0CajKa B IIYHKTe Ha3HAueHUs OyleT HeBO3MOXKHOH. B miane monera
JOJDKHO OBITh TaKXKe yKa3aHO, OyZeT JM MOJIET BHIIOJHATHCS [0 MIPAaBHIaM BH3YaJbHOTO MOJI€Ta WM 110 TIPAaBHJIaM IOJICTOB
10 mpudopam.

He3aBucHUMO OT THMA KCIOJB3yeMOIO IUIaHA IOJIETA OTBETCTBEHHOCTh 33 MPEAOTBPAIICHUE CTOJIKHOBEHHH B YCIIOBHSIX
BHU3YQJILHOTO [MOJICTa JIGOKUT Ha MWIOTAaX, COOJIONAIONIMX MpUHIMI "BKy — wu30erar". OmHAKO BO3MYyIIHBIC CYAa,
BEITIOJTHSIONINE TIOJIET 10 MPaBUIaM TI0JIeTa Mo MpruOopaM, 00eCIICUYUBAIOTCS JINOO SIICTOHUPOBAHHEM CO CTOPOHBI OPTraHOB
YIpaBJICHUS BO3IYIIHBIM JIBHKCHUEM, 1100 WH(pOpMANUei 00 OMTaCHOCTH CTOTKHOBEHUS.

[IpaBuna mMoyIeTOB, KacarolIyecs IpaBa MepBOOUYEPETHOCTH, IIOXOXKH Ha MpaBHiIa, AEHCTBYIOMNE B OTHOIICHUH HAa3EMHOTO
TPAHCIIOPTa, HO, TOCKOJIBKY BO3IYIIHBIE CyJa JICTAIOT B TPEXMEPHOM NPOCTPAHCTBE, IJISl HUX TPEOYIOTCS JOMOIHUTEIbHBIC
npasuia. [Ipu cOMmmKeHnN IBYX BO3AYIIHBIX CYOB Ha CXOMSAIIMXCS Kypcax MPHONM3UTENBHO Ha OJHOM M TOM XK€ yPOBHE
IIPaBOM TIEPBOOYEPETHOCTH MOJIb3YETCsl BO3AYIIHOE CyIHO, HAXOSIIEECs CIIPaBa, OJHAKO CaMOJIETHI JOJDKHBI yCTYaTh Iy Th
IUpMKaOIAM, IIaHEpaM W a’pocTaraM, a TakkKe BO3LYLIHbIM CyAaM, OyKCHPYIOIIHMM Kakue-mnbo mpeamertsl. IIpaBom



HEPBOOYEPETHOCTH MOJIB3YeTcss OOrOHAEMOE BO3AYLIHOE CYIHO, NPHU 3TOM OOTOHSIONIEe BO3IYIIHOE CYAHO JOJKHO
ycTynarb IyTh, OTBOpauuBas BmpaBo. IIpu cONMKeHMH JBYX BO3AYIIHBIX CYZOB Ha BCTPEYHBIX Kypcax 00a JOJDKHBI
OTBEPHYTb BIIPABO.

[TockonbKy mepexBaThl rpaXKAaHCKUX BO3AYIIHBIX CYJIOB BCEr/a CBsI3aHbl C MOTEHUMANbHON onacHocThio, CoBeTr MKAO
pa3paboran u BriIOYmI B [IpmiroskeHue 2 crienuaibHble PEKOMEHIAINH, KOTOPBIE TOCYIapCTBa HACTOSITENHHO HPU3BIBAIOT
BEITIOJTHATE ITyTEM MPHHATHS COOTBETCTBYIOUIMX MPaBHJI M aJAMHUHUCTPATUBHBIX Mep. DTH CHENHalIbHBIC PEKOMEHIAINN
cozepkarcs B JononHeHud A k [puoxxenuto.

CobmiogeHne BCeX ATHX NPAaBWI BCEMHU HMEIOIIMMH K 3TOMY OTHOIIEHHE JMIAMH CIOCOOCTBYeT O€30macHOMY H
3¢ PEKTUBHOMY BBIIIOJIHEHHUIO MTOJIETOB.



NMPUNOXEHUE 3
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

MeTeoponoruyeckoe ob6ecneyeHne MeXxayHapoaHOW aapoHaBUraLmm

[TunoTe! HyXnatoTcsl B MHGOPMAIMK O METEOYCIIOBHAX HA MapIIPyTax, MO KOTOPHIM MM IIPEACTOUT BBITIOJIHSATD IIOJIET, U Ha
a’poJIpoMax Ha3HAuCHHUSI.

3amaya METEOpOIIOTHIECKOTO OOCIYKMBAaHWSA, M3I0KeHHas B llpuinokenun 3, 3akmiodaercs B CONEHCTBHU O€30IIaCHOMY,
3¢ (GEKTHBHOMY U PETrYJISPHOMY OCYIIECTBICHHIO adpOHABHUTAIMU. DTO JTOCTUTACTCS MyTEM IPEIOCTABICHUS HEOOXOIUMOMN
METEOPOJIOTHYECKON HMH(GOpPMAIIMK JKCIUTyaTaHTaM, YICHAM JICTHBIX JKHITAXCH, opraHaMm OOCITYyXHBAaHUS BO3IYIIHOTO
JIBUKEHHSI, OpraHaM TOMCKOBO-CIIACATENIbHON CITyKObl, aJMHHUCTPAIMM a’3pONOPTOB U JIPYTUM OpraHam, HMEIOIINM
OTHOIIICHWE K aBHanuu. HeoOXoauMo HaaJIuTh TECHYIO CBSI3b MEXKIY TEMH, KTO ITOCTaBISIET METCOPOJIOTHICCKYIO
WHPOPMAIIUIO, I TEMH, KTO €I0 TIOJIb3YETCsI.

Ha wMexayHapomHBIX aspoipoMax METEOPOJIOTHYECKYI0 WH(pOpManuio aBHAMOHHBIE IIOJIB30BATENN, KakK IPaBUIIO,
MOJTY4alOT OT METEOPOJIOTHYECKOro opraHa. ['ocymapcTBo oOecleuMBaeT COOTBETCTBYIOIIME CPENCTBA AIICKTPOCBSI3H,
TIO3BOJISIIOIIME 3TUM a3pPOJPOMHBIM METEOPOJIOTHYECKUM OpraHaM IPEeOCTaBIITh MH(GOPMAIMIO OpraHaM OOCIyKHBaHHS
BO3/YILIHOTO ABWXEHHS U OpraHaM MOMCKOBO-CIIacaTesIbHOI Cirysk0bl. CpencTBa JIEKTPOCBA3H MEXKIY METEOPOIOTHIECKUMHU
OpraHaMH U a3pOAPOMHBIMU JUCHETYEPCKUMH IMYHKTaMH MM AUCIIETYEPCKUMHU IMyHKTAMHU MOJX0/a AOJDKHBI 00ecreunBaTh
BO3MOXKHOCTh YCTaHOBJICHUS CBSI3U B TeueHue 15 c.

CBOJIKH T10 a3pOJPOMY ¥ TMPOTHO3BI HY KHBI aBUALIMOHHBIM TI0JIb30BATENSIM JIJIsI BHITIOJIHEHUS cBouX (yHKumii. B cBoaku 1o
a’pOJpOMY BKIIIOYAIOTCA JAaHHBIE O NPU3EMHOM BETpEe, BUIUMOCTH, AanbHOCTH Buaumoctu Ha BIII, cymecTByrommx
YCIIOBHUSIX TOTOZBI U OOJIAYHOCTH, TeMIlepaType BO3/yXa M TOYKH POCHl M aTMOC(EpPHOM JaBJICHWH, W BBIITYCKAIOTCSI OHU
KaXJIbIH yac WM KaK/ble nomdaca. JJ0NOoIHUTENBEHO K ATUM CBOJIKAM BBIITYCKAIOTCS CHEHaIbHbIE CBOAKH, €CIIH KaKOW-JIH00
mapamMeTp M3MEHSETCS M HAauMHAeT NPEBBIIIATH MPENEIbl, YCTAHOBIEHHBIE C YYE€TOM €ro 3KCIUTyaTallHOHHOTO 3HA4YeHUs.
[IporHo3sl 1Mo a’poApoMy BKIIOYAIOT JAHHBIE O TNPH3EMHOM BETPE, BHIMMOCTH, YCIOBHUSX IIOTOJbI, OOJaYHOCTH H
TEMIIEPaTYPe M BBIITYCKAIOTCS KaX/ble TPU WM ILIECTh YacOB CO CPOKOM aeiicTBust oT 9 1o 24 u. [IporHo3sl mo asponpomy
MOCTOSTHHO KOHTPOJIUPYIOTCSI U MO0 Mepe HEOOXOAMMOCTH COOTBETCTBYIOIIEE METEOPOJIOTHYECKOE OIOpO B HHX BHOCHUT
N3MEHEHHSI.

IIporHo3el s NOCAJKH COCTAaBJSIIOTCS HA HEKOTOPBIX MEXAYHapOAHBIX a3poJpoMax B LEISAX YIOBJIECTBOPEHHUS
MOTPEeOHOCTEH BO3IYIIHBIX CYZOB, BBIOJHSIOMMX Nocaaky. OHM NpuiaraloTcs K CBOJAKAaM [0 a’poApOMY M CPOK HX
JieicTBHA cocTaBisieT 2 4. B mporHo3sl [yist mocaiky BKIIIOYAIOTCS CBEJCHUS 00 0)KMIaeMbIX YCIOBHSX B pailoHe KOMILIEKCa
BIIII, coneprkaiyie faHHbIE O IPU3EMHOM BETPE, BUAMMOCTH, YCIOBHUSX IOTOJIBI 1 00JIAYHOCTH.

JUii  okazaHWS TWJIOTaM TIOMOLIM IPW IUIAHUPOBAaHWU TIOJIETOB B  OOJBLIMHCTBE TOCYAApCTB  OPraHHU3yeTCs
METEOPOJIOTHUECKUH MHCTPYKTAX, IPH MPOBEJCHUN KOTOPOTO BCE Yallle HCIIOJIB3YIOTCS aBTOMAaTH3UPOBAHHBIE CHCTEMBI.
WHCTpyKTaX BKIIOYAET HPENOCTABICHUE CBEICHHH 00 YCIOBHSAX IMOTOBI MO MapIIpyTy IOJeTa, BETpe M TeMIeparype
BO3/lyXa Ha BBICOTaX, YaCTO OTOOpPa)KaEMBIX HA METEOPOJIOTHUECKUX KapTaX, a TAKXKE MPEAOCTaBISIOTCS MPEXyIPEXICHIUs,
CBSI3aHHBIE C HAIMYMEM OIACHBIX YCJIOBHH INOTOJBl [0 MAapUIPYTy, CBOJKM W IIPOTHO3BI IO a’pOJpOMY Ha3HAUCHHS H
3aIlaCHBIM a3pOJIPOMaM.

Jist mpenocTaBieHuss HaXOSIIMMCS B TIOJIETE BO3IYIIHBIM CylaM WH(OpPMAalUK O CYIIECTBEHHBIX M3MEHEHUSX YCJIOBUI
MOTOJIbl CO3/AIOTCSI OpraHbl METEOPOJOrMYecKoro ciexeHus. OHUM TOTOBAT NPEAyNpPeXICHHS O TaKUX OINAacHbIX
METEOPOJIOTHUECKHUX SIBJIICHUSAX, KaK TIpO3bl, TPOIMYECKUE IMKIOHBI, MOIIHbIE (POHTAJIBHBIC IIKBAJBI, CHWIBHBIN Tpa,
CUJIbHAsl TYpOYJIEHTHOCTh, CHJIbHOE O0JIeJIeHEeHNE, TOPHBIE BOJHBL, IIECYaHble M MBUIbHBIE OypH M o0Jlaka BYJIKaHHYECKOTO
nemia. Kpome Toro, 3T oprassl BBITyCKAarOT MPEXYNPEKACHUSA MO adPOAPOMY O METEOPOJOTHUECKUX YCIOBHSAX, KOTOPBIE
MOTYT OKa3aTh HEOJAarompusTHOE BO3/EHCTBHE Ha BO3MYyLIHBIE CyJa WM 0OOpYJOBaHWE M CPEICTBA Ha 3eMJIC, HAlpHUMeEp
IpenynpexkaeHus 00 OXKHIAeMBIX CHEXHBIX Oypsix. OHHM TakXkKe BBIITyCKAIOT MPERYNPEXICHUS O CIBHIC BETpa Ha
TPAaEKTOPHAX HayaJbHOTO HaOOpa BBICOTHI M 3aX0/a HA IOCAAKY. JIOMOIHUTENBHO K 3TOMY ¢ OOpTa BO3IAYIIHBIX CYJOB,
HaXOJSIIUXCS B IOJIETE, JOJDKHBI NEPEaBaThCsl CBOJKH 00 OCOOBIX SBIECHUSX MOTOMBI, BCTPEUAaEMBbIX MMU Ha MapLIpyTe.



HOHy’{eHHI)Ie JOHECCHUA nmoApa3acICHus 110 OGCJ’Iy)KI/IBaHI/l}O BO3AYIIHOT'O ABUKCHUSA HANIPABJIAIOT BCEM 3aMHTCPCCOBAHHBIM
BO3AYIIHBIM CyadaM.

Ha GosbImHCTBE MEXTyHAPOIHBIX MApIIPYTOB 3KHITAXKH BO3AYIIHBIX CYI0B BEAYT HAOIOCHUS 32 BETPOM U TEMIIEPaTypon
BO31yxa Ha BbIcoTaXx. OHHU TepeAaroTcs ¢ 0opTa HAXOMAIMIMXCS B IMOJETE€ BO3AYIIHBIX CYAOB B IIEISAX IMPEIOCTABICHUSL
JTAaHHBIX HAOJIFO/ICHNH, KOTOPBIE MOTYT OBITh UCIIOIH30BAHBI PH COCTABICHUH MTPOTHO30B. [laHHbIe 0 HAOII01aeMbIX ¢ OopTa
BO3/YILIHBIX CYIOB BETPE U TEMIIEPAType MEPEAAlOTCS B aBTOMATH3UPOBAHHOM PEKHME ITyTEM HCIOJIb30BAHUS JIMHUH
mepeavd TaHHBIX "BO3IYX — 3eMIIs’.

UYro xacaercst MPOTHO30B I10 MapIIPYyTy IOJIeTa, TO BCE KHIAXH HY)KHAIOTCS B MOJIYYCHHH 3a0IaroBpeMEHHON M TOYHOM
METEeOpPOIOrHYecKoi MHPOPMALUHK U1 TPOKIIAJKH TaKOTO Kypca, KOTOPBI ITO3BOJIUT UM BOCIIONB30BATHCS ONaronpUsTHBIM
BETPOM U COKOHOMHUTH TOILIMBO. B yCHOBHMSX, KOrja II€Hbl Ha TOIUIMBO IOCTOSHHO PacTyT, 3TO CTaHOBUTCS Bce Ooliee
BakHbIM (akTopoM. [losromy MKAO BHenpuia Bcemupnyro cucremy 3oHanbHbIX nporHozoB (BC3II). Ora cucrema
IIpeAHa3HayeHa ISl MPEeI0CTaBIeHUs TOCYAapCTBaM M aBUAIMOHHBIM IOJIB30BATEIISIM THIIOBBIX M OYEHb TOYHBIX POTHO30B
0 TeMImeparype, BIaKHOCTH U BETpe Ha OOJBIINX BHICOTAX, a Takke 00 0coObIX siBiieHusX noroxasl. BC3II cocront u3 nyx
BCEMUPHBIX IIEHTPOB 30HAIBHBIX NPOTHO30B, B KOTOPBIX HCHOJB3YIOTCS CaMbleé COBPEMEHHBIE KOMIIBIOTEPHI M CPEACTBA
crytaukoBoi cBs3u (ISCS m SADIS) mist cocraBieHHss W HalpaBleHHS TIIOOANBHBIX TPOTHO30B B IH(ppoBoit dopme
HETIOCPEICTBEHHO rOCYAapCTBAaM U MOJIb30BATEIISM.

B nocnenHue roipl ©MENT MECTO sl MHIMAEHTOB C BO3AYIIHBIMHU CyJaMH IPH UX MPOJIETe Yepe3 obJiaka BYJIKaHHUIECKOTO
neria, oOpa3oBaBIIMeCs B pe3yJIbTaTe BYJIKaHHYECKHX N3BEP)KCHUH. B 1ensax opraHusanuy HaOMIOAEHUH U IPEeJOCTaBICHUS
nHpopmanuu 06 obnakax BYJIKaHWYECKOrO IEIJIa, & TAKXKE MOATOTOBKH IIPEAYNPEKACHUN ISl TMIOTOB M aBUAKOMITAHHH
HNKAO c noMouipto Jpyrux MexIyHapOJHBIX OpraHU3aluii co3jana ciryk0y ClIeKeHHs 32 BYJIKAaHUYECKOW JEesTENbHOCTHIO
Ha MexayHaponHbix aBuatpaccax (IAVW). OcHoBoit TAVW sBistoTcs [eBsTh KOHCYJIBTATUBHBIX IIEHTPOB II0
BYJIKAHUYECKOMY Iy, KOTOPbIE NPEJI0CTABISIOT KOHCYIbTaTHBHYIO HH(OPMALIMIO O BYJIKAHUYECKOM IIEIUIE B INI00aIbHOM
MacuTabe Kak aBUallMOHHBIM I0JIb30BaTENSAM, TaK U COOTBETCTBYIOIIMM METEOPOJIOTHUECKHM OpraHaM.

Bce yamie ucronp3yemble B HAcToOsIEe BpeMs Ha a’dpojpoMax aBTOMATH3MPOBAHHBIE CHCTEMBI HAOJIOAEHMS 3a MOTOI0H
CUNTAIOTCS] OYEeHb d(PPEKTUBHBIMHU VIS yIOBJIETBOPEHHUS aBUALMOHHBIX MTOTPEOHOCTEH B TOM, YTO KacaeTcsl HAOIIOACHUH 3a
MIPU3EMHBIM BETPOM, BUANMOCTHIO, NANbHOCTHI0 BuanMocTy Ha BIIII, BrICOTON HIDKHEH TpaHHIBI 00JaKOB, TEMIIEPaTypOl
BO3yXa M TOYKH POCBI M aTMOc(epHBIM J[aBICHHEM. B CBS3M ¢ yIydIIeHHEM XapaKTEePUCTHUK IOJHOCTHIO
aBTOMATU3MPOBAHHBIX CETEH B HACTOAIIEE BPEMsI OHU MOTYT (DyHKIIMOHMPOBATh O3 Yy4acTHs UEIOBEKA B TE MEPUOBI, KOTAa
a’pOJIPOM HE 3KCILTyaTHPYeTCH.



NMPUNOXEHUE 4
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

A3poHaBUrauMoOHHbIe KapThbl

Mupy aBuammu, KOTOPBIA 10 CBOCH MpPHPOAE HE 3HAET reorpapuuecKux M IMOTUTHYECKUX TPAHUI], HYKHBI KapThl, HE
IIOXOKHE Ha Te, KOTOpBhIE HCIHOJB3YIOTCA Ha3eMHBIM TpaHcmopToMm. [l oOecmeuenns O€30macHOrO BBITOIHEHHUS
aBHAIIEPEBO30K OYCHb BAXHO HMETh IIOCIEIHIO, BCEOOBEMIIIONIYI0 M 3aCIy)KHBAIOIIYI0 IOBEpHsS HABHTAIIMOHHYIO
nH(pOPMALHNIO, TOTOBYIO JJISl HCIIOJIB30BAHUS B JII000E BpEMsi, M adpOHABHTAIIMOHHBIE KapThl ABISIOTCS Hamboiee yIoOHBIM
CPEJICTBOM IPEIOCTABICHUS TaKOW MH(OPMAIUK B YIOOHOH, C:kaTOl M corjlacoBaHHO#M (opme. HacTo roBOPAT, YTO JIydIiie
pa3 yBUIETb, Y€M ThICSIUY pa3 ycCiIbIIATh, OJHAKO MCIOJb3yeMbl€ B HACTOSILEE BpPEMs 4YacTO JOBOJBHO CJIOKHbBIE
aBHALIMOHHBIE KapThl, BEPOSITHO, 3aCIIyKMBAIOT CaMOIl BBICOKOI OLIeHKH. Ha aspOoHaBUTrallMOHHBIX KapTax MpPe/ICTaBIIsAETCS HEe
TOJIEKO AByXpa3MepHas WHPOpMAIHs, KaK OOBIYHO HAa OOJBINMHCTBE KapT, HO YaCTO HAHOCATCS TPEXpa3MEpHBIC CUCTEMBI
oOciyxuBaHus BO3AyIIHOTO JIBMKeHUS. [loutm Bce rocymapctBa MKAQO BBITYyCKarOT a’3pOHABHTAIIMOHHBIC KAapThl U
OOJIBITMHCTBO CETMEHTOB AaBHAIMM WCIIONB3YIOT WX B KayeCTBE CIIPABOYHOTO MaTepHania B IENAX IUIAHUPOBAHHSA,
YIpaBJICHUS BO3AYIIHBIM IBIDKEHHEM M HaBHTAWU. be3 rmo0ansHON CTaHIapTH3ANN a3POHABUTAIIMOHHBIX KapT MHJIOTaM H
JIPYTUM TIOJIB30BATENSIM KapT OYEHb TPYAHO ONEPATUBHO HAXOAMTh M HHTEPIPETHPOBATH BaXKHYIO HABUTALMOHHYIO
nHpOpMANKIO. ASDPOHABHTAIMOHHBIE KapThl, IIOATOTOBICHHBIE COTJACHO NpHHATHIM CTaHZapTaM, CHIOCOOCTBYIOT
obecrieueHnto 0e30MmacHoro 1 3(GEKTUBHOIO MOTOKA BO3IYIIIHOTO JIBHKEHHUSI.

B Crannaprax, PexomeHmyemoll mnpakTuke M TOSCHUTENBHBIX MPUMEYAHUAX, coaepkamuxcs B [Ipunoxenun 4,
NPEAYCMOTPEHBl  00s3aTeNbcTBA TOCYAApPCTB B OTHOIIGHHH TPEJOCTABICHUS HEKOTOPBIX —OIPEIENCHHBIX THIIOB
aspoHaBuraumoHHeix kapr MKAO, u, kpome TOro, B HUX ONpEAEISIOTCS OXBaT KapT, MX (opmar, o0O3HaueHHs H
coJiepKaHKe, BKIIIOYas UCHOJIb30BaHNE CTaH/IapTH3UPOBAaHHBIX CHMBOJIMYECKUX 0003HaYeHUH u 11BeToB. Llens 3akmoyaercs
B BBITNIOJIHEHWH TpeOOBaHMH K 00ecleueHNIO eMHO00pasusl U COTJIACOBAHHOCTH IIPH IIPEJOCTABICHUH a3pPOHABUTAIMOHHBIX
KapT, coJlepiKallluX COOTBETCTBYIOIIYI0O WH(OpMALUIO ONpeNesIeHHOr0 KadecTBa. Ecii B Ha3BaHUM OITyOJIMKOBaHHOM
a’POHABHUTANIMOHHON KapThl ykazaHo "MKAQ", To 3To 03HayaeT, 4T0 M3TOTOBHUTENb KAPTHI BRIOIHII Kak o0mue CTaHIapThl
[punoxenns 4, Tak U Te, KOTOPBIE KacaroTcs qanHoro Tuma kaptel MKAO.

Brneperie CoBer MKAO mnpunsan nepBonadansable CtaHmaptel 1 Pexomennyemyro npaktuky B 1948 roxy. [Ipunoxenue 4
OBIJIO TIOJTOTOBJIEHO Ha OCHOBe [Ipmnoxenwus J "Al’poHaBUTAIMOHHBIE KAPTHl M CXEMbI', BXOJHUBIIETO B YHCIO MPOEKTOB
TEXHUYECKUX MPUIOKECHNH, NMPUHATHIX Ha cocTosBiierics B Yukaro B 1944 romy MexayHapoaHoW KOH(EpeHIIUH Mo
Fpa)K[laHCKOﬁ aBHalluH. ITocne MPUHATUA TICPBOro0 HU3JaHUA, BKIHOYABIICTO TCXHHUYCCKUE Tpe6OBaHHH K CEMH TUIIaM KapT
HUKAO, B a10 IlpunoxeHue ObLIO BHECEHO 53 MONPaBKU B LENSX OTPAXKEHHs OBICTPOro Pa3BUTHS adpPOHABUTAIMU H
TeXHOJIOTuH Kaprorpadun. B Hacrosiiee Bpems cymiectByer 21 Tum cepuii aspoHaBuraionusix kapt MKAO, kaxusii u3
KOTOPBIX CIY)KAT ONpEAENEHHBIM LesisiM. Jluama3oH 3TUX KapT HIMPOK — OT MOAPOOHBIX KapT Uil OTAENBHBIX
a’pOJPOMOB/BEPTOJPOMOB, 10 MEJIKOMAacITaOHBIX KapT Ui Iejeld IUIAHWPOBaHUS IIOJIETOB, BKJIIOYAs AIIEKTPOHHBIC
a’pOHABHUI'ALIMOHHbIE KapThl, [IPEeAHA3HAYCHHBIC JUIs OTOOpayKeHUs B KaOMHE HKHUITaxa.

CyIIecTBYIOT TPU CEpHHM KapT pasHOro MmaciuTtaba, MpeqHA3HAYCHHBIX JUIS IUIAHUPOBAHHS M BHU3YyaJbHOW HABUTAllMH.
asponasueayuonuas xapma menaxoeo macwmaba (MKAQO) otoOpaxaeT MaKCUMAIBHBIA JJIS ONMpeAeNeHHBIX PaMOK JHCTa
KapTorpapupyeMblii paiioH; OHU COCTABISIFOT CEPUI0 KapT OOILIEro Ha3HAYCHUs!, HCIOJIb3YEeMbIX JUIsl IIAHUPOBAHHUS [TOJIETOB
Ha JajbHUE PacCTOsHUA. Aoponasuecayuonnas xapma mupa macwmada 1:1 000 000 (MKAO) obecnieunBaeT MO TIONIAAH
KapTorpapupyeMbIXx paOHOB IOJHOE HM300paKEHHE 3EMHOrO Iapa ¢ EIMHOOOpPA3HBIM OTOOPaKCHHUEM JaHHBIX B
MOCTOSTHHOM Macuitabe ¥ HCIIONIb3yeTcs NMpPHU MOAroToBKe Npyrux kapT. Cepusi "Asponasucayuonnas xapma macumada
1: 500 000 (MKAO)" npencraenena 6ojee MOAPOOHBIMH KapTaMHU, KOTOPBIC SBJSIOTCS HAHOOJICe MOAXOAIIAM CPEIACTBOM
UL OOyYeHHs MWIOTOB M TOATOTOBKM B oONacTH HaBuranmu. KapTel 3ToW cepum OOJNBIIE BCETO MOAXOIAT IS
WCIIOJh30BAHUS IIPH BBHITONHCHUU IIOJIETOB HAa MAJIOW CKOPOCTH, Ha KOPOTKHE WU CPEIHHE PACCTOSHESI, Ha MAalbIX U
CPEHUX BBICOTAX.

IMonasnsironiee GOIBIIMHCTBO PEryJISIPHBIX ITTOJICTOB BBIMOJHACTCS 10 MapuIpyTaM, 0OOpPYAOBaHHBIM PaAHO3JIEKTPOHHBIMU
a’pOHABUI'ALIMOHHBIMUA CHUCTEMaMH, Onarojaps HCIOJIB30BAHUIO KOTOPBIX OTMAAaeT HEOOXOAMMOCTh B BH3YaJbHOM
OpPHEHTHPOBAaHMU IO MECTHOCTH. HaBurammsi Takoro popja OCYyIIECTBISETCA IO MHpaBWiIaM IIOJETOB MO mpubopam, H
BBINOJHSIOMIMH TAaKOW MOJIET JKUMaX BO3AYLIHOTO CyIHA 00s3aH COOMIOJaTh MPOLELYpbI, MPEANHCHIBAEMBIE CITy>KOOH



yIOpaBJICHUS BO3IYIIHBIM JBKeHHeM. Ha mapwpymnoi rxapme (MKAQO) otoOpakaroTcs cHCTeMa OOCTy)KHBaHUS
BO3AYIIHOTO ABWXXCHUA, paAOHABUTALIMOHHBIC CPCACTBA U IMpoYas aspOHaBUIallUOHHAA I/IH(l)OpMaIJ,I/Iﬂ, HeO6XO[ll/IMaﬂ JJIs
BBINTOJIHEHHS TIOJIETOB 110 MapUIpyTy I10 MIPpaBHJIaM MOJETOB 1O npudopamM. OHM M3rOTOBJIEHBI TAKUM 00pa30M, YTOOBI UMH
ObUIO YIOOHO MOJB30BATHCS B OrPaHMYEHHOM IPOCTPAHCTBE KAOWHBI SKMINaXKa, a OTOOPaXEHHYI0 Ha HMX HH(OPMAIHIO
MOXHO OBIJIO JIETKO CUMTHIBATh B PA3JIMUHBIX YCIOBHUIX €CTECTBEHHOTO M MCKYCCTBEHHOI'O OCBEIleHHUs. [Ipy BBHINOIHEHNH
MOJICTOB HaJl OOIIMPHBIMH OKEAHMYESCKMMH W MAaJIOHACEJICHHBIMH palfloHaMH JUIl PErHCTpPallyd B IIOJIETE IAaHHBIX O
MECTOHAXOXKACHUH BO3IYIIHOTO CyIHA OUYEHb YIOOHO MCIONB30BaTh Kapmy 0 npokiaoku kypca (MKAO), xoTopast 9acTo
BBIIYCKAETCs JOIOJIHHUTEIBHO K 00Jiee CIIOKHBIM MapIIPYTHBIM KapTaM.

ITo mMepe npubIMKEHNS BO3LYIIIHOTO CyAHA K IIYHKTY Ha3HAYEeHUs ero 3KHIaxy tpedyercs Oosnee noapodHas HHGOpMaLus o
paiioHe a’poapoma mpenmnosaraemoin mocanku. Kapma pationa (MKAQO) obGecneunBaeT NMUIOTOB WHGOpPMAIMEH, KOTOpast
MIOMOTaeT UM OCYLIECTBHUTH IEPEXOJ OT dTala IoJeTa 110 MapuIpyTy K KOHEYHOMY JTally 3aX0/a Ha MOCaJKy, a TaKKe OT
JTara B3JIeTa K ATaIly I10JIeTa [0 MapupyTy. TH KapThl PeHa3HAYEHBI AJIsl TOTO, YTOObI MUJIOTHI MOTJIH BBIIOJIHSTH CXEMBI
BbIJIETA W NPUOBITHS, a TaKXKE CXEMBI I10JIeTa B 30HE OXHIAaHUs, KOTOPHIE COINIacOBaHbI ¢ MH(opManueld, HAHOCUMOH Ha
KapThl 3aX0/1a Ha MOCaAKY 110 npubopam. JIoBOJIBHO 4acTo TpeOOBaHMS K YKA3aHHUIO MapIIpyTOB OOCITY>KMBAaHHSI BO3/LyLITHOTO
JIBIDKEHUS MJTH TIOJI0KEHUH OTJIMYAeTCs! OT TpeOOBaHM, JEHCTBYIONMX B OTHOLIEHUH NPUOBITHS U BBUIETA, M HE MOTYT OBITh
JOCTATOYHO YETKO yKa3aHbl Ha KapTe pailoHa. B cBS3HM ¢ 3TUM BBIITyCKaeTcs OTHACIBHAS Kapma CMAHOAPMHOZO BbLIEHA NO
npubopam (SID) (MKAO) u kapma cmanoapmuozo npubvimus no npubopam (STAR) (MKAO). Kapra paifoHa MOXET Takke
TIOTIONTHATBCSL  KAPMOU  MUHUMATbHBIX  PAOUOIOKAYUOHHBIX abcomomubix  evicom (MKAO), paspaboTraHHas ¢ LeENbIO
HpeoCTaBIeHNs HHYOPMAIHMK, KOTOpast O3BOJIAET JIETHBIM SKHIIaXKaM KOHTPOJIMPOBATh Ha3HAUCHHbIE aOCOIIOTHBIE BBICOTEI
U OCYLIECTBIIATH UX NIEPEKPECTHYIO MIPOBEPKY B YCIOBHUAX 00eCIeYEeHHs PaJHOJ0KalIMOHHOIO KOHTPOJIL.

Ha xapme 3axo0a na nocaoxy no npubopam (UKAO) mjist TAI0TOB B rpaduyeckoM OTOOpPaKEHUH IPEACTABICHBI CXEMbI
3ax0/1a Ha MOCaKy Mo IpubopaM U CXEMBI yXO/1a Ha BTOPOM KPYT, UCIIOJIb3yEMbIE IKHIIAKEM, ECITH OH HE MOXKET BBIMIOJIHUTH
nocazaky. Ha aToM Tumne KapThl qaeTcs BU B IUIaHe U MPO(QHUIIL 3aX0/1a Ha MOCAKY C MOJHBIM yKa3aHHEM COOTBETCTBYIOIINX
PalMOHABUTAIMOHHBIX CPEJCTB, 4 TAKXKE YKa3bIBAIOTCS a’pOJApPOMHbIE M Tomorpaduueckue naHHbie. [Ipu BBIMOIHEHUU
BU3YaJIbHOI'O 33aX0Jla Ha TOCAJKy ITHIOT MOXKET OPHEHTUPOBATHCS 110 Kapme 6u3yanbHo2o 3axo0a Ha nocaoky, Ha KOTOPOi
0oToOpaXkeHa OCHOBHASI CXeMa a’poJpOMa M HAXOJAIIUECS B €r0 OKPECTHOCTSX OPUEHTHPHI, JIETKO y3HABAaeMbIE C BO3yXa.
Kpome wmHGpOpMaIiy, MO3BOJIONIEH MHIOTY OPHEHTHPOBATHCS, HA OTHX KapTax BBIIECIEHBI BJIEMEHTHI, KOTOPHIE MOTYT
MPENICTABIATE OMACHOCTh, HANMpPUMEP TPENATCTBHS, BO3BBIMICHUS HA MECTHOCTH W OIACHBIE 30HBI B BO3AYIIHOM
TIPOCTPAHCTBE.

Ha xapme aspoopoma/sepmoopoma (UKAQO) maetcs cxeMaTndeckoe H300pakeHHE adpoapoMa WM BEPTOAPOMa, KOTOPOE
MO3BOJISIET TIMJIOTY ONO3HABaTh OCHOBHBIE OPHEHTHUPBI, OBICTPO O0CBOOOKAATH mocine nocaaku BIIIT win 30Hy npuzemnenus
BEPTOJPOMA U BBHINOJHATH yKa3aHHs MO pyJjeHuto. Ha 3Tux kaprax rmokasaHsl pabouue IUIoLaay a’3poapomMa/ BEpToapoma,
AdpPOAPOMHBIE CBETOTECXHUYECKHUEC CPECACTBA, aHIrapbl, 3JaHUs BOK3aJIOB M CTOSHKU JIA BO3AYHIHBIX CyZlOB/BepTOJ'IeTOB, a
TaK)K€ pa3MYHble KOHTPOJIbHBIE TOYKH, TpeOyIoIIuecs JUIl HACTPOWKM W INPOBEPKM HABHTAIMOHHBIX CHCTEM, W TaKas
HeoOXoaMMast Il TPOM3BOACTBAa I0JETOB HMH(pOpMamus, Kak Hecylas CrocoOHOCTb IOKPBITHII W YacTOTHI CPENCTB
pamuocss3u. MH]pacTpykTypa HEKOTOPBIX a’3pOAPOMOB HACTOJBKO CIIOXKHA, YTO HA Kapme dadpoopoma/sepmoopoma
(UKAO) HEBO3MOXHO SICHO OTOOpa3UTh BCe HEOOXOAWMBIC U PYJICHUS M TIOCTAHOBKH BO3AYIIHBIX CYAOB Ha CTOSHKH
JaHHble, T03TOMY Ooiiee MoApoOHas MH(GOPMALUs YKasbIBaeTCsS Ha NOIOJNHHUTEIBHBIX Kapme HA3eMHO20 aA9POOPOMHO20
osuoicenust (MKAO) n kapme cmosHKU/NOCMAaHO8KU HA CMOAHKY 8030yuiHo2o cyoHa (MKAO).

Pematoiiee 3HadeHue Ui MMPOM3BOJACTBA IOJIETOB BO3MAYIIHBIX CYIOB MMEET BBICOTA MMEIOIIMXCS B PallOHE a’dporopra
MpenaTcTBUA. Takue maHHBIE MOIPOOHO YKA3BIBAIOTCS Ha Kapme aspoopomuuix npenamemeuti (MKAO) tuna A, B u C. Otn
KapThl 00JIEryaroT SKCILIyaTaHTaM BO3JIYIIHBIX CYIOB OCYILECTBICHHE HEOOXOIMMBIX CJIOXKHBIX PAacyeTOB, CBS3aHHBIX C
OIpe/ieJIEeHNeM B3JIETHOW MAacChl, B3JIETHOM TUCTAHLIMK U APYTHX [IAPaMETPOB, C YYETOM JIETHO-TEXHUUECKHX XapaKTePUCTHK
COOTBETCTBYIOIIETO BO3AYIIHOIO CY/Ha, BKIOYAas pacyeThl Ha Ciydail BOSHMKHOBEHHs aBapHHHBIX CHTYyalUd, HalpHMep
OTKa3 JBHUTaTels pu B3nere. Ha kaprax aspopOoMHBIX HPENSTCTBUI MoKa3aHsl B miiane u npoduis BIIII, 30HE TpackTopuu
B3JIeTa, pacnoiaraemas JJIMHA pa3dera M JUCTaHIMS NPEPBAHHOTO B3JIETa C YYETOM INPEINSTCTBUI, NPUYEM 3TH JaHHbIE
yKa3biBatoTcs Juist Kaxkaoi BIIII, Ha koTOpoli B 30HE B3JieTa HMEIOTCS CYIIECTBEHHbIE NPensITCTBU. Ha HEKOTOpBIX KapTax
MIPUBOAMTCS TTOAPOOHAs Tomorpaduaeckas HHPOpPMAIUs 0 paliloHe Ha PaCCTOSHUH 10 45 KM OT a’poipoMa.

ITocnemuue pa3pabOTKH, CBS3aHHBIE C CHCTEMOH JJIEKTPOHHON WHAMKanuu ("'CTEKIsIHHAas KaOwHa"), a TakkKe HATUYHe
AJIEKTPOHHON a’pOHABHUIAMOHHOW HMH(OpPMalMK H OOMEH €l W JaibHeillee BHEAPEHHE HABUIALIMOHHBIX CHCTEM,
o0ecrevnBaIMX PEIOCTABICHHE O4YeHb TOYHOW MH(OpMALUK O MECTOHAXOXIEHWU U €€ MOCTOSHHYIO PErucTpaluio,



CO3JIaJI YCJIOBHS, KOTOpPbIE B ONTUMAaJIbHOW CTENEHH CIIOCOOCTBYIOT OBICTPOM pa3pabOTKe HAlEKHBIX IJEKTPOHHBIX KapT
Uil oToOpakeHHMsT B KaOMHE OSKuMnaka. B monHOW Mepe oTpa0OTaHHas CHCTEMa OTOOpaKeHUSI 3JIEKTPOHHBIX
a’pPOHABHUI'ALIMOHHBIX KapT IO3BOJIIET oOecrednTh (DYHKIMOHAIBHBIE XapaKTEPUCTHUKH, KOTOpPBIE TIopa3/lo MIMpe, 4YeM
obecrieunBaeMble OyMa)KHBIMH KapTaMH, M HECYT C COOOH CyIIeCTBEHHbIE NPEUMYIIECTBA, HalpHMEp OO0EecIeYnBaOT
MIOCTOSTHHOE OTCJIC)KMBAHWE MECTOIOJIOKEHHSI BO3JYIIHOTO CyIHA IIyTeM OTOOpakKeHMsl KapThl B 3aBUCHMOCTH OT JTala
mojeTa M C YYETOM JpYyTUX OJKCIUTyaTallMOHHBIX cooOpaxenunit. B rtmaBe 20 "Omoobpadsicenue snexmpowntol
asponasucayuonroli kapmot (UKAO)" TlpunoxeHus 4 mpenycMaTpUBAIOTCS OCHOBHBIE TpeOOBaHWs, 00ECIEUYNBAIOIINE
CTaHIAPTU3ALUIO OTOOPAXKEHHS SIICKTPOHHON a’pPOHABHIALIMOHHOM KapThl M B TO JK& BpeMs HE OrpaHHYHMBAIoONIHe 0e3
HaJ00HOCTH Pa3BUTHE HOBOH KapTOrpaduIecKor TEXHOIOTHH.

Ionoxenus Ilpunoxenus 4 B 3HAYUTENBHOM Mepe ObUIM PACIIMPEHBI 110 CPAaBHEHHIO C NEPBBIMU CEMBIO THIAMH KapT
UKAO, npussteivu B 1948 rogy. Hdus Toro 4ToObl a’pOHABMIALMOHHBIE KapThl OTBEYAIM TEXHHYECKUM W JPYTUM
TpeOOBaHUAM, ONpEeNieMbIM COBPEMEHHBIMU aBHAIMOHHBIMU omnepanusiMu, MKAO mocTossHHO cienuT 3a TEXHUYECKUMHU
TpeOOBaHMSMH K a3pOHABUTAIIIOHHBIM KapTaM, COBEPLICHCTBYET 1 OOHOBIISIET UX.



MNPUNOXEHMUE 5
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

EovHuubl nsamepeHusi, nognexaiwme UCNonb3oBaHMIO B BO3AYLHbIX
M Ha3eMHbIX onepaumax

Bonpoc o egmHMIax W3MEpeHUs, MOIJISKAIINX HCIIONB30BAaHUIO B MEXIYHApPOAHOM TPa)KAAHCKOW aBHAIIMH, BEIET CBOE
MPOUCXOXKACHUE CO BpeMeHu oOpasoBanusi UKAO. BaxHocTh 0OINEH CHCTEMbI SIUHHII M3MEPCHUs ObLia MpPU3HAHA Ha
MexayHapoaHOW KOH(EPEHIHH 10 IpakaaHckod aBuarmu 1944 roma B Umkaro, Ha KOTOpOH ObUIa MPHHSATA PE30JFOLUS,
MPHU3BIBABIIAS TOCYJApCTBA HCIONIB30BaTh B KAa4eCTBE OCHOBHOTO MEXIYHAPOJHOTO CTAaHAAPTa METPUYECKYIO CHCTEMY
€/IMHUII.

Jlns u3ydeHus JaHHOTO BOmIpoca OBLT CO3IaH CIEIHAaIbHBI KOMUTET, a Ha mepBoi Accambiee UKAO B 1947 rony Opiia
npuHsTa pe3omoiusd (Al-35), B KOTOpoil peKOMEHAOBAIOCH OMyONUKOBATh B KpaTdaWIline CPOKH B KadecTBE CTaHAApTa
HNKAO kakyro-mubo cuctemy. Bo wucmomHenme »STod pexoMeHmamuu B 1948 romy OBUTO TPUHATO IEpBOE HU3IaHUE
[Tpunoxenns 5. B Hem npuBoaunack tTadnuna equaui MKAO, ocHOBaHHas IIaBHBIM 00pa3oM Ha METPUUECKOW CHCTEME, HO
OJTHOBPEMEHHO C 3THUM OHO COJIEPIKAJO ellle YeThIpe BPEMEHHbIC TAOMHIbI SIMHHUI] U3MEPEHUS ISl UCIIOIb30BaHHUS TEMH
roCyIapCTBaMH, KOTOpPbIE HE MOTJIM HCII0JIb30BAaTh OCHOBHYIO Tabmuily. Takum o0pazomM, ¢ camoro Hadana ObUIO SICHO, YTO
JIOOMTBCSI CTaHAApTH3aLMK eAWHML H3MepeHus Oyner Heinerko. Cdepa npumenenus IlpunoxeHust 5 orpaHMYHMBanach
€AMHUIIaMU, MTOJJIC)KAIIUMU UCITOJIB30BAHUIO ITPU BEACHUHN CBA3U MEXKAY BO3AYIIHBIMU CyAaMH U HA3€MHbIMU CTAHIUSAMMU.

B nocnenytomye roapl npenprHHAMAINCh HEOIHOKPATHEIE MOBITKN JOOUTHCS O0Jiee BEICOKOTO YPOBHS CTaHAAPTU3ALNH, U
B IIpmoxkenue 5 ObUT BHECEH psif monpaBok. K 1961 romy 4mcino Tabmuil eIMHUI] U3MEPEHUS OBUIO COKPAIICHO 10 NBYX, U
OHM TIPOAOJDKANN JieiicTBOBaTh a0 Mapra 1979 roma, korma Obina npunsara nompaBka 13. [lompaBka 13 3HauuTensHO
pacumpuina pons MKAO B craHmapTH3anuM €IUHUIL M3MEPEHUs, paclpOCTPaHWB €€ Ha BCE acCIeKThl BO3AYIIHBIX WU
Ha3eMHBIX OIlepannii, He OTPAaHWYMBASCH JIUIIb CBI3BI0 "BO3AyX —3eMisi". B kadecTBE OCHOBHOW CTaHAAPTHOM CHCTEMBI,
TIOJUISKAIEH MCIIOIb30BAaHMIO B TPAYKIAHCKOM aBHAIMM COTJIACHO 3TOH MOmpaBKe, OblIa BBEICHA MEXIyHapOJHAsl cHCTEMa
enunnl CU (cokpaiuenue ¢paniysckuii cnos: Systéme International d'Unités).

Oroii mompaBKoi, kpome eauHuUI] cuctemsl CU, mpu3HaBajiCs psAl eAWHHI, HE BXOAMmuX B cuctemy CH, KOTOpBIE MOTYT
IOCTOAHHO HCIIOJB30BATHCA B aBUAllUM HapAAy € €AMHHULAMU CUCTCMbI CHU. K Takum CAMHHUIAaM OTHOCATCH JUTpP, I'padycC
Lenbcus, rpajgyc ajasi M3MEpPEeHUs IUIOCKOTO yriia U T. . B monpaske, Kak ¥ B COOTBETCTBYIOLIMX PE30JIOLUIX Accambien
HNKAO, Ttakke MpU3HABAIOCh, YTO UMEETCS HECKOIBKO SIWHUII, He BXomammx B cuctemy CU, KOTOpbIe 3aHUMAIOT 0co00e
MECTO B aBHAIlUM M MPUMCHEHUE KOTOPHIX, IO KpaliHeW Mepe BpEeMEHHOE, NOJDKHO OBITh coxpaHeHo. K Takum enuHHIaM
OTHOCSITCS. MOPCKasi MIJIS, y3el U (YT, KOTrJla OH UCIIOJIB3YETCS TOJNBKO JUIS H3MEPEHHST aOCOMFOTHOM BBICOTHI, TIPEBBIICHUS
WA OTHOCHUTEIEHOU BHICOTHI. [IpH M3BATHH 3THX SIUHHII U3 YIIOTPEOICHNS BOSHUKIN HEKOTOPHIE IIPAKTHYECKIE TPYAHOCTH,
1 YCTaHOBUTH OKOHYATEIBHEIA CPOK BHIBOAA UX M3 OOpAIIeHus ITOKa HE TPEICTABISIETCS BO3MOYKHBIM.

IMompaska 13 x IlpuioxeHuro 5 sSBUIACh 3HAYNUTEIbHBIM IIArOM BIEpEll B HEJIErKOM IPOIIECCEe CTAHAAPTU3ALUU €MHUIL
H3MEpEeHUs] B MEXKIYHAPOJHON IpakAaHCKON aBuanuu. XOTs JUls JOCTHYKEHHS MOJHOW CTaHAapTH3aLMUK elle HoTpedyercs
KaKoe-TO BpeMsl, OCHOBHI pemeHus npobaemsl, BonHytomedr MKAO co aas ee oOpa3oBanus, yxe 3amoxeHnsl. C nIpuHITHEM
3TOM MOIIPABKU JOCTUTHYT OYEHb BBICOKMH YPOBEHb CTAaHAAPTU3ALUU MEXY TPAXKIaHCKOM aBUAlME U IPYTUMU HAyYHBIMU
U TEXHHYECKUMH COOOIIICCTBAMHU.

B cootBercTBum ¢ mompaBkamu 14 u 15 B IlpuioxeHue 5 ObLIO BKIFOYECHO HOBOE ONpEACICHHE METPa, a CCHUIKM Ha
BpPEMCHHBIC CIMHUIIBI, He BXomsmue B cuctemy CU, ObUIH UCKITFOUCHBI.



NMPUNOXEHUE 6
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

JKcnnyaTtauusa BO3AyLWHbIX CYyA0B
(Yactb I, Il u 1lI)

Cyrts IIpmtoxkenust 6 B HECKOIBKHMX CIOBaX CBOAUTCS K TOMY, UTO JUI 0OECHEUEHUS] MAKCUMAJIbHBIX YPOBHEH 0€30M1acHOCTH
1 3((GEKTUBHOCTH CTENEHb CTaHIAPTU3ALUK IIPU IKCIUIyaTallUH BO3IYIIHBIX CYIOB, HCIOJB3YEMBIX UL MEXKTYHAPOIHBIX
BO3/YIIHBIX IEPEBO30K, OJKHA OBITH 110 BO3MOKHOCTH Hanbo0JIee BEICOKOIA.

Cranpaptel U PexoMeHayemylo TpakTHKy, Kacalolldecs OHKCIUTyaTallud BO3AYLIHBIX CYJOB, HCIOJB3YEMbIX IS
MEXAYHApOIHBIX BO3AYIIHBIX NepeBo30K, CoBeT BrepBble NpuHsl K 1948 roxy. OHu ObUIM OCHOBaHBI Ha PEKOMEHIIAIIMIX
rOCyZAapcTB, yuacTBOBaBIINX B padoTe IlepBoro Crienuanu3npoBaHHOTO COBELIAHUS 110 TPOU3BOICTBY 1OJIETOB B 1946 roxy.
Onu nernu B ocHoBY dacTu I ITpunoxkenus 6.

Jns Toro 4ToOBI MATH B HOTY C HOBOM, OBICTPO pa3BUBAIOMICHCS OTPACIbIO, MEPBOHAYAIBHBIC ITOJIOKEHHUS MOCTOSHHO
nepecMaTpuBaroTcs. Hampumep, Tak Ob110, KOTIa B CeHTA0pe 1969 roga Hayama mpuUMEHSTHCS BTOpas 4acThb [Ipunoxenus 6,
Kacaromlascs UCKIIOYUTEIEHO MEKIYHAPOIHON aBHAITMH OOIIEro Ha3HA4YeHHUSI. AHAJOTHYHBIM 00pa3oM B HosOpe 1986 roxa
HavaJga TPUMEHATBCS TPeTbs 4YacTh llpmimodkeHus 6, Kacaromascs MEXIyHAapOIHBIX ITONEeTOB BeproieToB. B wactm III
BHayaje IIa pedb TOJNBKO OO0 yCTaHABIMBACMBIX Ha BEPTOJIETaX OOPTOBBIX CAMONMCIAX, OJHAKO 3aTeM Obla MpHUHSATA
TMOTIpaBKa C AaTOW Havana npuMeHeHust B Hosiope 1990 rosa, B COOTBETCTBHM C KOTOPOU BCE acleKThl TPOM3BOACTBA M0JIETOB
BEPTOJIETOB OBLIHA OXBAYCHBI TAKKM e 00pa30M, KaKk M MPOU3BOJCTBO IOJIETOB caMojIeToB B yacTsx I u II.

C mpakTHYecKOW TOYKHM 3peHHs Obulo Obl HelenecooOpa3HO IperycMaTpuBaTh OAWH MEKAYHApOIHBIH CBOA
9KCIUTyaTallMOHHBIX MPaBWJI M TPEINHUCaHU Ui OTPOMHOTO pa3HOOOpasusl CYIIECTBYIOIIMX CETrOJHs BO3IYLIHBIX CYJOB.
Bce oHM, HauMHas ¢ KOMMEpPYECKHX aBUAAilHEPOB M KOHYAs OJHOMECTHBIMU IIJIAHEPAMHU, NEPECEKAI0T TOCYAAPCTBEHHBIE
TPaHUIBI U JIETAIOT B COCEAHHE TOCyAapcTBa. B Xoxe 0JHOTO UIMTENHHOTO IOJIETa PEaKTHBHOE BO3MYIIHOE CYTHO MOXKET
nepecekaTb OOJBIIOE YMCIIO TOCYAAPCTBEHHBIX TpaHHL. Kakmoe BO3MyIIHOE CyAHO 00JagaeT NPUCYIIUMHU JAHHOMY THITY
JIETHBIMH XapaKTEPUCTHKAMH M B PAa3HBIX YCIOBHAX CPEIbl MOXKET MMETh KOHKPETHBIE JKCIUIYaTal[IOHHBIE OTPAHHYCHUSI.
Cam xapakTep KOMMEpPYECKOW aBHAllMM M B MEHbBIIEH CTENEHH aBHALMK OOILET0 Ha3HAa4YeHHs TpeOyeT OT MHIOTOB H
9KCIIIIyaTaHTOB COOJIIOICHHUSI OTPOMHOTO MHOKECTBA HAIIMOHAIBHBIX IPABUJI U NIPEIIIUCAHUI.

Heny Ilpunoxkenus 6 3akiaroyaercss B COJNCHCTBMM 0E30IMaCHOCTH IIOJIETOB BO3AYIIHBIX CY/OB, OTHOCSIIMXCS K
MEXTyHAPOIHOM TPaKIAHCKOM aBHAllMy, ITyTEM MPEIOCTABICHUS KPUTEPHEB 0€30MaCHOM IKCIUTyaTAllMOHHOW MPAKTHKH U B
cojeicTBUU (G GEKTUBHOCTH U PETYJSIPHOCTH MEXIYHApOIAHOW a’dpOHaBUralliU MYTEM MOOLIPEHUS TOCYAapCTB-WICHOB K
YIpOIIEHHIO (HOPMATBHOCTEH, CBS3aHHBIX C IIOJIETAMH HAJ HMX TEPPUTOPHSIMU KOMMEPYECKMX BO3IYIIHBIX CY/OB,
MPUHAAIESKAIINX IPYTUM CTpaHaM U IKCIULyaTUPYEMBIX B COOTBETCTBUM C 3TUMU KPUTEPUSIMHU.

Cranpaptel UKAO He wuckimrodaroT pa3paboTKy Oojee KECTKHX IO CpaBHEHHIO C copepkammMmucst B [lpuioxeHuu 6
HAaMOHAIBHBIX CTAHAApTOB M HOpM. [l BCeX O5TamoB OKCIUTyaTallM BO3IYIIHBIX CYHOB Hauboiee NpHEeMIIEMbIM
KOMIIPOMHCCOM SIBIISIIOTCS. MUHMMAJIBHBIE CTaHAAPThI, KOTOPBIE MO3BOJISIOT COXPAHUTh KU3HECIIOCOOHOCTE KOMMEPYECKOH
aBMAllMd W aBMAlMM OOINEro Ha3HA4YeHMs, HE CTaBid MOJ Yyrpoly Oe30lacHOCTh I0JNeToB. IIpHHATBIE BceMH
JloroBapuBarOIMMUCS TOCYJapCTBAMH CTaHAAPTHI KAaCAIOTCs TaKHX BOIIPOCOB, KaK AKCIUTyaTalMs BO3AYLIHBIX CYAOB, JICTHO-
TEXHUUYECKHE XapaKTEPUCTUKH, CBS3HOE M HaBUTallMOHHOE OOOpYAOBaHWE, TEXHHYECKOE OOCIy)KMBaHUE, IIOJIETHAS
JOKyMEHTAIHs, 00A3aHHOCTH JIETHOTO IIepCOHAIa U 0€30MacHOCTh II0JIETOB BO3YIIHBIX Cy10B. IlosiBIeHHe ra30TypOUHHBIX
ZlBI/IFaTeHeﬁ U OCHALICHHBIX WMMU BO3AYHIHBIX CYAOB C BBICOKMMH JICTHO-TEXHUYCCKUMU XapaKTCPUCTUKAMHU HOTpe6OBaJ'IO
HOBOT'O MOJXOJa K SKCIUTyaTallMM I'PaKAAHCKUX BO3IYIIHBIX CyI0B. HOBBIE JIETHO-TEXHWYECKHE KAaTErOPHH BO3IYIIHBIX
CyJ0B, OOpTOBBIE NMPUOOPHI, HABUTAIMOHHOE 000pYJOBAaHWE W MHOTHE APYIHe AKCILTyaTallMOHHBIE ACTEKThl MOTPeOOBaH
HOBOM METO/AMKH, KOTOpas B CBOIO OuYepeab IOTpeOOBajia YCTAHOBJIEHHMS MEXIYHApOIHBIX IPaBHJI JUIS OOecIeYeHHs
6e3omacHOCTH U 3((HEKTUBHOCTH ITOJIETOB.

C mnosiBneHNeM TYpOMHHBIX [BUraTeleil W COOTBETCTBYIOHIMX BBICOKOI()(EKTHBHBIX KOHCTPYKIHMH BO3IYIIHBIX CYyIIOB
BO3HMKJIIA HEOOXOIMMOCTh B pa3pabOTKE HOBBIX MOJXOJOB K IPOU3BOJCTBY IIOJIETOB I'PaKIAHCKHX BO3LYLIHBIX CYZIOB.
HoBoro moxxoma TpeOoBamu KPUTEPHM, CBSI3aHHBIE C JICTHO-TEXHHYECKHMMHU XapaKTEPUCTUKAMH BO3YIIHBIX CY/OB,



ITNJIOTAKHBIC HpI/l60pr, HaBUT'allTUOHHOC 060py[lOBaHI/Ie U MHOI'M€ ApYyrue acrneKTbl, YTO B CBOIO OYEPCIAb BBI3LIBAJIO
HE00XOAUMOCTh Pa3pabOTKK MEKIYHAPOIHBIX MPABHII C IIEJIbI0 o0eceueHus 6e30nacHoCTU U 3 (HEKTUBHOCTH IMOJICTOB.

Hanpumep, ¢ BBeleHHEM B AKCILTyaTalHIO BBICOKOCKOPOCTHBIX BO3AYIIHBIX CY0OB € OOJIBIION M MajIoOi JajJbHOCTBIO ITOJIETOB
BO3HMKJIM NPOOJIEMBI, CBSI3aHHBIE C MPOJODKUTEILHOCTHIO TIOJIETOB HAa CPAaBHUTEIHHO HEOOJBIINX BBICOTAX, TJE OJHUM H3
TJIaBHBIX (DaKTOPOB SIBISIETCSI pacXoj] TOIUIMBA. TpeOOBaHMS MHOTHX MEXKIYHApOIHBIX TPAXKIAHCKUX aBHAIEPEBO3YHKOB B
oOmacT mOTpeOIeHNsT TOIUIMBA OOS3BIBAIOT YYUTHIBATH BO3MOXKHOCTH M3MEHEHHS] MapIupyTa Ui IOoJeTa Ha 3alacHbId
a’poZIpOM B TOM CIly4ae, €CIIM JUIS MPEAIoIaraeéMoro IyHKTa Ha3HAuYCHHS MPOTHO3HMPYIOTCS HEOJIArONpPHATHBIE yCIOBHS
MIOTOABI.

CymecTByIOT 4eTKo onpeneneHnple CTanaapTel 1 PekoMeHnyemast IpakTHKa B OTHOIIEHUHN 3KCIUTyaTallMOHHBIX MapIIpyTOB,
pa3paboTaHHBIX C YyUETOM JEWCTBYIOIIUX Ha KaXKOM a’3po/ipoMe aBHALMOHHBIX (haKTOPOB U (PaKTOPOB OKPYIKAIOIIEH CPEJIbl.
MHUHUMYMBI MTOJUIEKAT YTBEPIKACHHIO FOCYAapCTBOM JKCILTyaTaHTa M pa3pabaThIBalOTCs SKCILTyaTaHTOM BO3YIIHOTO CyITHA
C YYETOM THINAa BO3AYIIHOIO CYyJHA, CJIOKHOCTH YCTaHOBJIEHHOTO Ha 0OpTy OO0OpYyIOBaHMS, XapaKTEPUCTHK CPEICTB
obecrieueHnst 3axoja Ha Iocaaky W obopynosanust BIIII, a Takke KBannpuUKanuM WICHOB JKUIAXa C TOYKH 3PEHUS HX
YMEHHS BBINOJIHATH CBA3aHHBIE CO BCEIOTOAHBIMU NOJETaMH JEHCTBUS.

OpfHUM W3 HOBILIECTB OBbLIO BBEACHHE MOJOKEHHH, MMEIOIIUX EIbI0 00eCneYnTh 0E30MacCHOCTh MOJIETOB YBEIMYECHHOM
JTATbHOCTH CaMOJIETOB C JIBYMsI IBUTATEIISIMH, BHITIOJIHAEMBIX 324aCTYIO HaJl BOJHBIM [IPOCTPAHCTBOM (TaKHe MOJIETh OOBIYHO
obo3Havarotcst cokpamerneM "ETOPS"). Mmest Takux MOJETOB BO3HHUKIIA B CBSI3H C MOSBICHHEM HOBBIX, 9KOHOMHUYHBIX U
KPYIHBIX JIByX/IBUTATEIbHBIX CAMOJIETOB.

OpHOM M3 OCHOBHBIX COCTaBJISIONIMX O€30MacHOr0 U 3(PPEKTUBHOTO MPOU3BOJCTBA IOJETOB BO3AYLIHBIX CYJOB SIBJISETCS
yenoBedyeckud (akrop. B Ilpunokenun 6 moapoOHO H3I0KEHBI 00SI3aHHOCTH T'OCYIAApCTB B 00JACTH KOHTPOJIS 32 CBOUMHU
9KCITyaTaHTaMH, OCOOEHHO B TOM, YTO KAaCAETCS WICHOB JIETHBIX SKUMaXel. B OCHOBHOM MMOJIOKEHHUHU MTPEAyCMATPUBAETCS
cobumoieHre TpeboBaHUsT 00 YCTAHOBJICHHUHM METOJAA OCYIICCTBICHHS KOHTPOJIS 3a MPOHM3BOJACTBOM IIOJIETOB C IIEJIBIO
obecrieueHnss W TMOJJCPKAHUS HA MOCTOSHHOM YpOBHE Oe3omacHoctu mojietoB. OHO TpeOyer 0oOecredYeHus] Haauyus
PYKOBOJICTBA MO TPOU3BOJCTBY MOJETOB JJISI KaXIOrO THIA BO3MYNIHOTO CYAHA U OOS3BIBAET KAXKIOTO JKCIUTyaTaHTa
NPUHAMATh MEpPBl K TOMY, YTOOBI BeCh TIEPCOHAT, 3aHWMAIOIIUICS TPOM3BOICTBOM TIIOJETOB, OBUT TPAaBHIBHO
MIPOUHCTPYKTHPOBAH OTHOCHUTEIBHO CBOMX KOHKPETHBIX OOM3aHHOCTEH W OTBETCTBEHHOCTH, & TAK:KE OTHOCHTEIBHO CBSI3H
TaKWX O00SI3aHHOCTEN C IESTETHLHOCTHIO aBHAKOMITAHUH B TIEJIOM.

Komananp Bo3mymHOro cynana o0s3aH yOeIUTbCS B TOM, YTO HMOATOTOBKA K IIOJIETY BBINIOJHEHA B IIOJHOM O0BEME H
oTBe4aeT BceM TpeboBaHusM. OH 0053aH MOJNKCATh BCIO JIOKYMEHTALUIO B XOZ€ MPEAINOJIETHOM MOJIrOTOBKH I0CIE TOro,
Kak yOeauTcsi B TOM, YTO BO3IYIIHOE CyIHO TOJHO K TOJeTaM M OOECleueHO COOTBETCTBUE IPYIMM TPEOOBAaHMSIM B
OTHOULIEHHH NPUOOPOB, TEXHUUECKOTO 00CITYKMBaHHS, IIEHTPOBKU M 3arpy3KH (M 3aKpEeIUICHHUs TPpy3a), a TAKKE B OTHOLICHHH
9KCIUTyaTallMOHHBIX OTPAaHUYEHUI BO3YyLIHOIO CYHA.

JlpyriuM BasKHBIM acIieKTOM, paccMaTpuBaeMbIM B [IpuioxkeHun 6, SBIsIETCS aJpecOBaHHOE DKCILTyaTaHTaM TpeboBaHUE 00
YCTaHOBJICHHH TIPAaBUJI HOPMHUPOBAHHS MIOJISTHOI'O BPEMEHH H CIIY)KEOHOTO IIOJISTHOTO BPEMEHH WICHOB dKHIIaxa. B ToM ke
CranpapTte coaepXuTcs TpeOoBaHHE O TOM, YTOOBI SKCIUTyaTaHT 00eCIeunBall JOCTATOYHOE BPEMs ISl OTABIXA, C TEM YTOOBI
YTOMJICHHE, TIOSIBUBILIEECS] B PE3yJIbTaTe OTICIBGHOTO IOJIeTa MM HECKONBKUX ITOJICTOB IOIPSI B TEUYCHUE ONPEACIICHHOTO
IeproJa BPEMEHH, He CO3aBajlo yrpo3bl Ul OE30IAaCHOCTH IOJETOB. AKTHBHO Pa0OTAIONIMH YiIEH JIETHOTO SKHIaxa
JOJDKEH OBITh CHOCOOCH HE TOJNBKO MPaBMIBHO MAEHCTBOBATH INPU BO3HUKHOBEHHH JIIOOBIX aBapUIHBIX CHTYyalUH
TEXHHYECKOTO XapakTepa, HO TaKXKe IIOMOraTb NPYI'HM WIEHaM OSKUIaXa; OH MJOJDKeH IPUHUMATh IPaBUIbHBIE H
3¢ GeKTHBHBIE MEPBI B CIIy4ae dBAKyalldd M3 BO3IYIIHOTO CYJHA. DTH MpaBUJIA MOJJICKAT BKIIOUYCHUIO B PYKOBOJCTBO IO
HPOU3BOACTBY HOJETOB.

Pemaromee 3HaueHne Uit 0GE30IaCHOTO IMPOM3BOACTBA IOJETOB BO3MYLIHBIX CYJIOB MMEET 3HAaHHE HKCILTyaTallMOHHBIX
OTPAaHMYEHUN KaXIOro OTAEIbHOIO THUMA BO3AYWHBIX CcyfdoB. B IlpunoxkeHnn nOpuUBOASTCA MHHUMAJIBHBIE
9KCIUTyaTalIOHHBIE OTPAHUYEHUS JIETHO-TEXHHUUYECKUX XapaKTePUCTHK IO BCEM HCIOIb3yEMBIM B HACTOSILEE BpeMs
BO3AYIIHBIM cyAaM. B atux CTanmaprax ydTeHO 3HAYMTEIBHOE YUCIIO (PAKTOPOB, MOTYIIUX ITOBIUATH HA JICSTHO-TEXHUIECKHUE
XapaKTEPUCTUKH CyIOB MHOTHUX THIIOB (Macca BO3IYLIHOTO CYAHA, IPEBBIIICHHE, TEMIIEPaTypa, METEOPOJIOrMYEcKHe
ycnoBus, cocrostane BIIII) m ykasana cKkopocTh Ha B3J€T€ M IOCAJ0YHAs CKOPOCTh B YCIOBHSAX OTKaza OJHOW WIH
HECKOJIBKUX CHJIOBBIX yCTaHOBOK.



B nonomnennun C x wactu | Ilpunoxxenuss 6 npuBeneH npumep MoApoOHOr0 pacyera YpPOBHSI JIETHO-TEXHHYECKUX
XapaKTEePUCTUK, TPUMEHUMOI0 B HIMPOKOM JMAIa30HE XapaKTEePHBIX OCOOCHHOCTEH CaMOJIETOB M aTMOC(EPHBIX YCIOBHH.
HNKAO npuHHMMaeT SHepruYHbIE MEphl K TOMY, YTOOBI NPEIBHIETH IMOTPEOHOCTH IPOM3BOACTBA MOJETOB B OydyIueMm;
OPUMEPOM 3TOMY MOXET CIY)KUThb INPUHATHE B HEIABHEM IMPOLUIOM HOBOIO CBOJA IpaBWI, B paMKaX KOTOPBIX
MIepEeCMOTPEHBl TPEOOBAHUS, MPEIBSBISIEMbIE K IPOJETY IMPENSATCTBHHA, M IOPSAAOK 3aXo/a Ha IOCaAKy 1o Ipubdopam B
OTHOLIEHUH MEXAYHAPOJHOW KOMMEPUECKOM TPakIaHCKON aBHaLlMM BCEX KaTErOpHil.

VYTOHBI TpaXXJAaHCKUX BO3AYIIHBIX CYZOB HAJIAraloT JOIMOIHHUTENbHOE OpeMs Ha KoMaHaupa Bo3aymrHoro cymHa. B UKAO
M3yYEHB! Pa3iIMYHBIE MEPHI MPEIOCTOPOKHOCTH, BBI3BAHHBIE TAKOTO pOJa aKTaMH, HApsSAy ¢ MEpaMH IPEZOCTOPOKHOCTH
YHCTO TEXHUYECKOTO XapaKTepa, KOTOPBIE OXBATHIBAIOT OOJIBIIIOE YHCIIO BOZMOKHBIX IIPH 3TOM aBAPHUIHBIX CHTYyaLni.

Yacte I TlpunokeHus 6 TOCBANICHA CaMOJIETaM MEXIyHAPOIAHON aBWAlUMK OOLIEro Ha3Ha4YeHUsA. Beproieram,
HCIOJIb3YEMbIM ISl BBITIOJIHEHHS MEKIYHAPOTHBIX KOMMEPUYCCKHX aBHANEPEBO30K U B MEXKIYHAPOIHON aBHAIMU OOIIETro
Ha3HaYeHUs, mocBsieHa yacth 11I. HexoTopeie mOJIeThl BO3AYIIHEIX CYAOB MEKIYHAPOIHOW aBUAIMK OOINEro Ha3HAYCHUS
MOTYT BBITIOJHATHECS MEHEE OIBITHBIMH W MEHEee KBaTH(DUIIMPOBAHHBIMH JKHIIA)KAMH, YeM SKHIIAXKHA BO3IYITHBIX CYIOB
KOMMEpYECKOl TpakaaHckoi apmanuu. OOOpyJOBaHUE, YCTAHABIMBAEMOE Ha HEKOTOPBHIX BO3AYIIHBIX CYIax aBUAIUU
o0mmero Ha3Ha4YeHHs, MOXXET HE OTBEYaTh TEM CTaHIapTaM, KOTOPBEIM OTBEYaeT OO0OpyAOBaHHE KOMMEPUYECKIX
TPAHCIIOPTHBIX BO3IYIIHEIX CYIOB, & B OTHOIICHHWU ITOJIETOB aBHAIMH OOIIET0 HAa3HAYCHHS NEHCTBYIOT MEHEE JKECTKHE
CTaHIAPTHI U BBHITIOJHSIOTCS OHU C OOJBIIEH oJIei CBOOOIBI, YeM KOMMEpUYECKHe BO3AYIIHBIC aBUATIEPEBO3KH.

B cBsisu ¢ atum UKAQO mpu3Haer, 4T0 MHIOT MEKIYHAPOIHOW aBHAlMKM OOIIEr0 HAa3HAYCHHS W €ro MacCaKMphl He
00s13aTeIbHO  00ECIIEUNBAIOTCS TAaKAM K€ YPOBHEM O€30MacHOCTH, KaK M IACCaXHp KOMMEPYECKOTO BO3LYIIHOTO
tpancropta. OmHako 4yacth 11 TlpumokeHus 6 Obuta pa3paboTaHa CHEIHUAIBHO JUIsI 0OCCIEUYCHUS MPHEMJIEMOTO YpPOBHS
0€30MacHOCTH MOJIETOB I TPETHUX CTOPOH (IO TPETHMMHU CTOPOHAMH MMEIOTCS B BHIY JIMIA HA 3€MJI€ U JIMIIA B BO3IyXe
Ha OOpTYy APYruX BO3AYIIHBIX CYA0B). Takum 00pa3oM, MOJICTHI BO3AYIIHBIX CYJOB KOMMEPYECCKON aBHAIMM W aBUAIMU
0011ero Ha3HaYeHUsI B 00IIEM BO3/yIIHOM MPOCTPAHCTBE JIOJKHBI BBITOIHSATHCS € COOJIIOCHUEM MUHUMAIBHBIX CTAHIaPTOB
0€30MacHOCTH.



NMPUNOXEHUE 7
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

HaunoHanbHbIe K perncTtpaulmMoHHbIe 3HaKu BO3AYLWHbLIX CyaoB

Kax xiraccupuuupyroTCst 1 OIIO3HAOTCS BO3AYLIHBIE CY/la M KaK ONPEIeInTh HAMOHAJIBHYIO IPHHAIUISKHOCTh BO3LYLITHBIX
cynos?

OTBeTHl UIMEHHO Ha 3TH BOMPOCHI colepkarcs B camMoM KkpaTkoMm llpunoxennu MKAQO, koTopoe MOCBSIIEHO BOMPOCAM
HalMOHAIIBHBIX W PErHCTPALMOHHBIX 3HAKOB BO3AYIIHBIX CYAOB M B KOTOPOM B (OopMe TaONUIbl JaHa Kiaccudukarms
BO3AYIIHBIX CYI0B B 3aBUCMUMOCTHU OT TOr0, 3a CHYET YC€ro OHU BBIMIOJIHAIOT [lJ'lHTeJ'ILHbeI TOJICT B BO3AYX€E.

B ocnoBy [Ipunosxxenns 7 nonoxens! cratbu 17-20 Unkarckoii konseHunu. [leperie CranmapThl 10 JaHHOMY BOIIPOCY OBLIH
npussaTel CoBetoM B deBpaie 1949 roxa Ha ocHoBe pexomeHnganuii [lepsoro u Broporo Crienuann3upoBaHHBIX COBELIAHUH
IO JISTHOHM TOJHOCTH, COCTOSIBIIMXCSI COOTBETCTBEHHO B 1946 u 1947 rogax. C Toro Bpemenu B [IpmitoxeHre ObIIIO BHECCHO
BCero ISITh nompaBok. [locnennee, maroe u3ganue, BeimymeHo B 2003 roxy.

[lepBoii mompaBKOil BBOIWMIOCH OIpENEICHHE TEepPMUHA "BHHTOKPHUT' W OBUIM W3MEHEHBl TPeOOBaHWS B OTHOLICHHUU
pa3MelleH s HAlIMOHANBHBIX U PErHCTPALIMOHHBIX 3HAKOB Ha KPbUIbsX. BTropas monpaBka, BcTynusiias B cuiy B 1968 rony,
COJZIEPXKUT HOBOE OIpEJesieHHe TepMHHA "BO3AyIIHOE CyaHO". B 3ToW mompaBke HAIUIO TakXKe OTPaKEHHE pEIIeHHE He
KJIaccUpUIMPOBATh KaK BO3/YIIHbIE CyJa BCE THIIbI TPAHCHOPTHBIX CPEJICTB Ha BO3JIYLIHOW MOAYIIKE W JIPYrUe ammaparsl,
HCIOJIB3YIONIHE dPPEKT 3CMITH.

B cBs3u ¢ Tem, uto crathel 77 KoHBeHIMU pa3pemnraeTcs MMETh OpraHM3allii COBMECTHOH 3KCIuTyaTanuH, Obula BHECEHA
ToTpaBKa 3 JuIsl BKIIIOUEHHMS ONpeesIeHni TepMUHOB "00mmuii 3Hak", "MOJHOMOYHBIM OpraH perucTpanyy OOIMX 3HAKOB" U
"MEXIYHapOAHOE IKCIUTyaTallHOHHOE areHTCTBO", YTO MO3BOJSET PETHCTPUPOBATH BO3AYIIHBIE CyJa HA UHOI OCHOBE, 4eM
rocypapctBeHHas. OCHOBHOW TPHHIMII COOTBETCTBYIOIIMX TMOJOKCHWH 3aKIFOYaeTcsi B TOM, 4YTO KaXIOMY
MexnyHapogHoMmy areHTcTBY MKAO moipkHa MprcBanBaTh OTIWYHBIA OT OPYTHUX OOIMIMK 3HAK, KOTOPBIM BRIOMpacTcs U3
CepUH CHMBOJIOB, BKJIIOUCHHBIX B IIO3BIBHBIE DPAIUOCBA3H, KOTOPHIE BBIACHSAIOTCS MEXIyHapOIHBIM COIO30M
anekTpocsszu (MCD).

UetBepras momnpaska, mpuHaTas B 1981 rogy, BBOIUT MOJIOKEHHS, KaCAIOIINECs] PErHCTPAIMOHHBIX W HAIIMOHATBHBIX 3HAKOB
JUTsE OCCITUIIOTHBIX HEYIPABJIIEMBIX a3POCTATOB.

[IsTass monpaska, npunsitas B 2003 roay, BBOIUT B JeiicTBHE HOBOE TPeOOBAaHME O TOM, YTO €CJIM PETMCTPALOHHOE
YAOCTOBEPEHUE BBIMYCKACTCA HE HA aHTJIMHCKOM SI3bIKE, TO OHO COAEPIKUT NEPEBOJL HA AHTTIUICKUN S3bIK.

B Ilpunoxkennu 7 u31I0KeH MOpsiiok BbiOOpa rocymapctBamu — uieHamun WMKAO HanMoHaJdbHBIX 3HAKOB M3 CEpUH
HaIMOHAJIBHBIX CHMBOJIOB, BKIIFOUCHHBIX B TIO3BIBHBIE PaIMOCBsI3H, KoTopble MCD BBIIETIII rOCyJapCTBAM PETHCTPALHH.

B Hem conepxarcs CTaHAapThl, Kacaroluecs HCIOJIb30BaHUS B HAIMOHAJIBHBIX U PETHCTPAI[MOHHBIX 3HaKax OYKB, LUGD H
JIPYTUX Tpad)MuecKux CHMBOJIOB, U TOAPOOHO OMMCHIBAIOTCSI MECTa, I/Ie 3TH 3HAKW HAHOCSTCS Ha JIETATENbHBIX almaparax
Pa3IMYHBIX THIIOB, HAIPUMEP Ha BO3AYIIHBIX CyIax Jierde BO3AyXa M BO3AYIIHBIX CyIaX TsDKelee BO3IyXa.

[IpunoxeHue TaKXKe MPEIyCMaTPUBACT PETUCTPAIIMIO BO3AYIIHBIX CYAOB M COJCPXKHUT 00pasell PErucTparioHHOrO
YAOCTOBEPEHUS JJIs UCIOJIb30BaHus rocyaapcTBamu — wieHamu UKAQO. D10 ynocToBepeHne JOMKHO BCE BPEMS HAXOAUThCSA
Ha OOPTY BO3IYIIHOTO Cy[IHA, a HA BUIHOM MECTE OKOJIO TJIABHOTO BXOJa JOJDKHA OBITh MPUKPEIUICHA OMTO3HABATEIbHAS
TabJIMYKa M0 KpaifHel Mepe ¢ HAIIMOHATBHBIM HJIH OOIIMM 3HAKOM U PErHCTPAIIIOHHBIM 3HAKOM.

Jns pa3paboTku kimaccuuKamuy BO3AYIIHBIX CYIOB, KOoTopas Obia OBl MakCHMaJ bHO IIPOCTOM M B TO XK€ BpeMs
OXBAaThIBaJIa BCE MHOT0OOpa3ye CO3IaHHbBIX YEJIOBEKOM JICTAaTENIbHBIX alllapaToB, MOTPEOOBAIMCH FOIBI GONBIIOrO TPYA.



NMPUNOXEHUE 8
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

INleTHast rogHOCTb BO3AYLIHbIX CYyA0B

B wuHTepecax Oe3omacHOCTH HEOOXOAMMO, YTOOBI BO3AYIIHOE CYOHO OBIIO CIIPOEKTUPOBAHO, W3TOTOBICHO U
9KCIUTyaTHPOBAIOCh B COOTBETCTBHM C ACHCTBYIOLIMMH TPEOOBAHMAMH K JISTHOH TOJHOCTH TOCYIAapcTBAa PErHCTpaliH
BO3AYIIHOTO cynHa. COOTBETCTBEHHO BO3AYLIHOMY CYyIOHY BbLIaeTcs CepTH(UKAT JETHOH TOZHOCTH, B KOTOPOM
YKa3bIBAaeTCsl, 4TO JAHHOE BO3AYIIHOE CYIHO IIPUTOAHO JUIS BBITOJIHEHHUS MIOJIETOB.

I[J'lﬂ o6nerqumI HUMIIOPTa U 3KCHOPTAa BO3AYHIHBIX CYAOB, a4 TAKXKE HUX apC€H/bI, (l)anTOBaHl/ISI )51 O6MeHa MU U B LCIIAX
COJIEUCTBUSA KCILTyaTalliy BO3YIIHBIX CYJIOB B paMKaxX MEXIYHAapOIHOW adpoHaBUTAIMK corflacHO crtaThe 33 KoHBeHIMM 0
MEXAYHApOJHON TPaXKIAHCKOM aBHAallMM Ha TOCYJapCTBO PETHCTPAIlMM BO3JaraeTcsi 00s3aHHOCTh IPH3HABATH CEpTH(UKAT
JIETHOW TOJHOCTH, BBIIAHHBIN JIpyTruM rocyaapctsoM — wieHoM MKAO, u npunaBate eMy Culy IIpU YCIIOBHH, YTO HOPMBI
JIETHOH TOJHOCTH, NpHUMEHSEMble IIPH BBIAAYE TAKOrO CepTH(UKAaTa WM TNPHIAHUS €My CHJIBI, COOTBETCTBYIOT
MHHHUMAIIBHBIM CTaHAApTaM, KoTopble BpeMs oT BpeMeHrn UKAO MoxeT ycTaHaBIMBaTh B COOTBETCTBUH ¢ KOHBEHIMEH, HiH
NPEBBINIAIOT HX. OTH MHHHMAIbHBIC CTaHIAPTHl cojaepkarcs B Ilpmiokenun 8, ozariaBieHHoM "JleTHas TogHOCTD
BO3IYIIHEIX CyHOB", IepBOe n3ganne Kotoporo 0sut0 mpuHsiTo CoBetoM 1 Mapta 1949 roxa.

B IlpunoxeHue § BKIIOYEHB! CTaHIAAPTHl INMPOKOTO IIaHA, KOTOPBIE ONPENEISIOT Ui HNPHUMEHEHHS HalMOHAJIbHBIMH
MMOJIHOMOYHBIMH  OpraHaMu JIETHOM T'OOJHOCTH MHHHMAJIBHBIC Tpe6OBaHI/Iﬂ, ABJIIFOIITUECA OCHOBOM JJId TIpU3HAHUA
rocyagapcrsamMu CepTl/I(bI/IKaTOB JICTHOM TOAHOCTU BO3AYIIHBIX CYIAOB APYTUX TOCYAApCTB B LECJIAX BBINIOJHCHHUA 3TUMU
BO3/IyLIHBIMU CyJlaMU IIOJIETOB HAa MX TEPPUTOPHUIO WIIM HAJl UX TEPPUTOpHEH, oOecrieunBas TeEM CaMbIM Hapsay C MPOYUMHU
LEJISIMH 3aIIUTY JIPYTUX BO3AYIIHBIX CYJOB, TPETHUX CTOPOH M MMyliecTBa. [Ipu3HaHo, yto Crannaptsl MKAO He 3ameHstOT
HalMOHAIBHBIX MPaBWJI M YTO B KAayeCTBE OCHOBBI ISl CEPTU(MKAIMHM KOHKPETHBIX BO3IYIIHBIX CYyIIOB HEOOXOIMMO
UCIIOJIb30BaTh HAIMOHAIBHBIE HOPMBI JIETHOM TOJHOCTH, COZAEpJKallue B II0JIHOM o0beMe M AeTansx HH(OpMaIuio,
paccMaTpruBaeMylo OTHEIBEHBIMH IOCYyIapcTBaMH B KadecTBe HeoOxonumoi. Kaxmoe rocynmapctBo MoxeT pa3padaTbIBaTh
CBOH COOCTBEHHBIE BCEOOBEMITIONIIE M TIOAPOOHBIE HOPMEI JIETHOW TOJHOCTH, OO BBIOMPATh, YTBEPKIATh FIIN PUHIMATE
BCeOOBEMIIFOLIME W TOAPOOHBIE HOPMBI, YCTaHOBJICHHBIE ApYrMM JloroBapHBAarOIIMMC TocyaapcTBoM. HeoOxonumblii
YPOBEHb JIETHOH T'OJHOCTH, KOTOPBIH MOJDKHBI oOecleyrBaTh HALOHAIBHBIE HOPMBI, ONPEAENSSTCS B IIMPOKOM IUIaHE
craHnapramu [IpunoxeHus 8, JOMOIHEHHBIMH TaM, IZi¢ 3TO HEOOXOIMMO, HHCTPYKTUBHBIM MaTEpHaoM, COAEPKAaIIUMCS B
Pyrosoocmee no nemnotii coonocmu (Doc 9760).

IIpunoxenne 8 cocroutr u3 yersipex yactedl. B wactu | mpuBonsarcs ompenenenus, a B vactu Il mpemycmarpuBaroTcs
MPOIEAYypPhl CEPTUGUKAIIMA W COXPAHCHUsS JICTHOW TOAHOCTH BO3AYINHBIX CyAO0B. B uacth Il BKIIOYEHBI TEXHUYECKUE
TpeOOBaHUs, MpPEABSBISAEMblE K CEPTU(HKALMKM KPYIHBIX CaMOJIETOB HOBBIX KOHCTpyKuuid. Yacts IV mocssimiena
BEPTOJIETaM.

B o1HOM M3 BcrioMoraTenbHbIX MOJIOKEHUH pasnena [Ipunoxenns 8, OCBSIIIEHHOTO OIPEeNICHNsIM, IIpEAToaracMas cpeaa
9KCIITyaTalliy BO3AYIIHOTO CyJIHA ONpeAenseTcs Kak "0XXKHAaeMble YCIOBHA 3KCIUTyaTtanuu'". OTO YCIOBHS, KOTOPBIE CTalH
W3BECTHBI U3 MPAKTHKHU WM BO3HUKHOBEHHE KOTOPBIX MOXKHO C JIOCTaTOYHBIM OCHOBAaHHMEM IIPEIBUIETH B TEUEHHE CPOKA
CIIyKOBI BO3YIIHOTO CyIHA C Y4eTOM ero HasHaueHHs. CIofia OTHOCATCS TakkKe Takue (aKTOpbl, KaK METEOPOJOTHYECKUE
ycnoBusi, penbed) MECTHOCTH BOKPYT a3poapoMa, Ha KOTOPOM IPENIONAracTcsi SKCIUTyaTHpPOBaTh BO3IYIIHOE CYIHO,
(YHKIIMOHMPOBAHME BO3AYIIHOTO CyJHA, KBajdu(UKalMs MepcoHana M npoure (akTopbl, BIUSIONME HAa 0E30I1acHOCTh
nosiera. OxkugaeMple yCIOBUSI IKCIUTyaTalldd He BKJIIOYAIOT TeX SKCTPEMAaNIbHBIX YCIOBHH, KOTOpblE MOXHO 3()(EeKTHBHO
MIPEeJOTBPATUTh IyTeM BBEJCHMS MpaBWJ JKCIUTyaTalluM, a TaKKe TeX IKCTPEMAaJIbHBIX YCJIOBHM, KOTOPHIE BO3HHUKAIOT
HAaCTOJIbKO DPEIKO, YTO BBEJCHHE Oojiee BBHICOKMX YPOBHEW JIETHOM TOAHOCTH Ui MX ydeTa caenano Obl AKCILTyaTalHio
BO3/YIIHBIX CY[OB IPAaKTUYECKU HEBO3MOXKHOM.

CornacHO TOJIOXKEHHSIM, KacaloIMMCS COXPAHCHMS JIETHOW TOJHOCTH BO3IYIIHBIX CYAOB, T'OCYAApCTBO PETHUCTPALUH
JIOJDKHO MH(GOPMHUPOBATH TOCYAAPCTBO Pa3pabOTYMKa O MEPBHYHOM 3aHECEHWH B CBOW peecTp BO3AYIIHOTO CyJHA THIIA,
CepTH(UIMPOBAHHOTO B 3TOM I'OCYAAapCTBE-U3rOTOBHUTEINE. DTO AENACTCS IS TOT0, YTOOBI TOCYAapCTBO Pa3pabOTIMKa MOTIIO
nepenaBaTb TOCy1apCTBY PEruCTpalUy JIFOObIE CBEJICHUS, KOTOPbIE OHO CUMTAET HEOOXOAMMBIMH Ul COXPAHEHHUS JIETHOU
TOAHOCTH M O€30MacHOil JKCIUIyaTalMd BO3AYLIHOTO CyJHA. ['0CyZapcTBO pErncTpalyy JOJDKHO TAaKKe IepenaBaTh



roCyIapCTBY pa3pabOTYUKa BCIO MOJArOTOBJICHHYIO UM MH()OPMAIIMIO MO0 COXPAHCHHUIO JICTHOW TOMHOCTH VIS Iepeiadyn Ipu
HEO0XOAUMOCTH APYruM JOroBapHBarOIIUMCS TOCYAapCTBaM, B PEECTP KOTOPBIX MO HUMEIOIIUMCS CBEICHHSIM 3aHECEHBI
BO3JIyILIHbIE Cy/Ia TOTO K€ THIA.

B nupkymsipe UKAO (Circ. 95), xortopslii Takxke npenocrasisiercs B ICAO-Net, conepxutcs HeoOxoaumasi HHGOpMAIHS
JUISL OKa3aHUs TOCY/IapCTBaM ITOMOIIM B YCTAHOBJICHHH KOHTAKTOB C COOTBETCTBYIOIIMMH HAIIMOHAIBHBIMH TTOJTHOMOYHBIMHU
OpraHamu, BEAAIOIINMH BOIIPOCAMH JIETHOM T'OAHOCTH.

B Hacrosimiee Bpemsi JiefiCTBHE TEXHHYECKHX CTaHIApPTOB, KACAIOIIUXCS CEPTU(QHKALMH CaMOJIETOB, OIPaHUYUBACTCS
MHOTOJIBUTATEIbHBIMU CaMOJIETAMH, UMEIOIIIMMHA MaKCHUMAJbHBIA CepTUQHUIMPOBAHHBIA B3JIEeTHBIN Bec O6onee 5700 kr. Otu
CrangapThl BKIIOYAIOT TpeOOBaHUS, KACAIOUIUECS JIETHO-TEXHUYECKUX XapaKTEePUCTHK, JIETHBIX KaYeCTB, MPOSKTUPOBAHUS U
IIpOU3BOACTBA KOHCprKLlHﬁ, MMPOCKTUPOBAaHUA U YCTAaHOBKH )IBMFaTeﬂeﬂ U BO3AYIIHBIX BHWHTOB, IPOCKTUPOBAHUA U
YCTAaHOBKM OOPTOBBIX CHCTEM M OOOpYJOBaHHMS, SKCIUIyaTallMOHHBIX OrPaHWYEHHH, B TOM 4YHCJIE TpaBHI M OOIIEH
nH(OpManny, 1MoUIeXkaliell BKIIOUYSHNIO B PYKOBOJCTBO I10 JIETHOH 3KCIUTyaTallik CaMoJIeTa, a TaKXKe yuera TpeOOBaHHI B
OTHOUIEHHH YJapONpPOYHOCTH BO3JYIIHOTO CylHa W O€30MacHOCTH KaOWHBI, YCIIOBHH SKCIUTyaTalldd W YEJIOBEYECKOTO
(axTopa M acrekToB obecrieueHus 6e30I1acHOCTH.

CornacHo TpeOOBaHUSIM CTaHAAPTOB Ha JICTHO-TEXHIMUYECKIE XapaKTEPUCTHKHN CaMoJIeT 001aaeT CliocOOHOCTRIO BBITIONHATE
MUHUMAJIbHbIC HABUTAIMOHHBIE TPEOOBAaHWS, MpPEAyCMOTpeHHbIe B IIpniiokeHHUHM i BCEX JTAIOB IIOJeTa, W 0e30MacHO
MIPOAOIDKATH WIH IIPEpPBaTh B3JIET B ClIydae OTKa3a KPUTUIECKOTO JIBUTATEIIS MIPHU paboTe OCTANIBHBIX IBUTATENIEH B Ipeaeax
OTPaHWYECHUH WX B3JETHOW MomrHOcTH. [locne HawanpHOTO 3Tama B3jIeTa CaMOJIeT JOJDKEH OBITh CIIOCOOEH MpOJOIKATh
HA00p BBICOTHI MPH pabOTe OCTATBHBIX JABHTATENEH B Mpeenax UX MaKCHUMAJIbHOTO MPOJODKUTEIFHOTO PEKUMa MOIITHOCTH
IO BBICOTHI, HA KOTOPOIl OH MOKET 0E30IaCHO MPOJI0/KATh BBIIOIHATE TOJIET U MOCAIKY.

Camoier JOJIKCH OBITE YHpaBiIa€MbIM U yCTOﬁ‘lHBblM BO BCEX OXHMIAEMBIX YCJIIOBUAX SKCIUTyaTalluv, HE Tpe6y>1 JJIA 3TOro
HUCKJIIOYUTCIIBHO BBICOKOI'O MAaCTEPCTBA, MOBLIILICHHOIO BHUMAHUA WU OOJIBIINX (1)I/IBI/I‘JCCKI/IX YCI/IHI/Iﬁ CO CTOPOHBI IMUJIOTA
JaXKC B ClIydYac OTKa3sa KaKoro-auoo JABUTATCIIsA. KpOMe TOTrO0, CaMOJICT IOOJDKCH 06HaﬂaTL TAKUMHU XaPAKTCPUCTUKAMU
CBaJIMBaHMUs, YTOOBI ITUJIOT MOoJy4ala ACHOC MPEAYHPECIKIACHNUE O BEPOATHOCTHU CBAJIMBAHUA U UMEJI BO3MOXKXHOCTL IMOJIHOCTBIO
COXpaHATh YIIPABJICHUE CAMOJIETOM, HE U3MEHA PEKHUMa MOIITHOCTH ﬂBPII‘aTCJICﬁ.

TpeboBanus, MpenbsIBIIEMbIE K JCTATLHOMY IPOCKTHPOBAHUIO M M3TOTOBJICHHIO, 00ECIIEUMBAIOT TOCTATOYHYIO CTEIICHB
rapaHTH{ TOTO, YTO BCE YacTH camolieTa OyayT (pyHKIMOHUPOBATH HalexHO U dddekruBHo. Pabora Becex ABMKYyLIMXCS
yacTel, UMEIOMNX CYIIECTBEHHOE 3Ha4deHHE s Oe30macHOW HKCIUTyaTallid, AOJDKHA OBITh IPOJESMOHCTPHUPOBAHA C
MIOMOIIIBIO COOTBETCTBYIOIIMX HCIBITAHUH, a BCE MCHOJIb30BAHHBIE MaTepUaIbl JOIKHBI COOTBETCTBOBATH YTBEPKIAECHHBIM
TEXHUYECKMM TpeOoBaHUsIM. TEeXHOJOTMs NpPOM3BOACTBA M COOPKHM JIOJDKHA OOECHeuMBaTh IOCTOSHCTBO KauecTBa
KOHCTPYKIIMHU, KOTOpasi AOJDKHA MPEIOXPAHATHCS OT YMEHBIIEHHUS MM MOTEpU IMPOYHOCTH BCIIEACTBUE APO3UH, KOPPO3UH,
W3HOCAa WM JAPYT'MX IIPHYMH, KOTOpBIE MOTYT OCTaTbCsl He3aMedeHHbIMH. JlOJDKHBI oOecrieunmBaThCsi CpEACTBa,
aBTOMAaTHYECKH IIPEJIOTBPAILAIOIINEC BO3HUKHOBEHHE aBapUMHBIX CHUTyallMd, JIMOO TO3BOJSIONIME WICHAM SKUIaxa
3QQEeKTUBHO JeHCTBOBATh NpPU MX BO3HUKHOBEHUM; KOHCTPYKLMS JIOJDKHA CBOIMTH K MHHMMYMY BO3MOXKHOCTB
BO3HUKHOBEHUS TOKapa B IOJIETE, pa3repMETH3alNN KaOMHBI U TIOSBJICHUS B CaMOJIETEe TOKCHYHBIX Ta30B, a TAKXKE 3aIIUTY
BO3IYIIHOTO CyJHA OT MOJIHUH U CTATHIECKOTO AIIEKTPHUYECTBA.

Oco6oe BHUMaHKE yIesIeTCs TAKMM OCOOCHHOCTSM MPOEKTUPOBAHMS, KOTOPBIC BIHSIOT Ha CIIOCOOHOCTH JIETHOTO DKHIIaXa
COXpaHsTh yIpaBlieHHe ToneToM. KabwWHa OSKWIaxa MPOCKTHPYETCS TaKHM 00pa3oM, dYTOOBI CBECTH K MHHHMYMY
BO3MOXHOCTh HEIPABUIILHOTO WCIIOIB30BAHUS IMHIOTAMH OPTAaHOB YIIPABICHHUs BCIEICTBHE MyTAHHIBI, YCTATOCTH HITH
Kakux-1moo npuunH. KomrnoHoBka kaOWHBI JOJDKHA 00€CIIeUUBaTh JOCTATOYHO IUPOKUM, HE3aTeHEHHBI U HEMCKaKEHHBIH
0030p 151 0€30MaCHOM PKCILTyaTal[Myi cCaMoJIeTa.

XapakTeprCTUKH KOHCTPYKIMM CaMoJjieTa Takxke oOecrednBaroT 0e30IacHOCTh, 370POBbE M XOpOIIee CaMOYyBCTBHE
HaXOJIIMXCST B HEM JIIOJIEH IMyTeM CO3JaHus B KaOMHE Hajie)kamled OOCTaHOBKM C YYETOM IPEAIOJIaraéMblX YCIOBHH
SKCIITyaTalliy BO3AYIIHOTO CyJHA B ITOJIETE, Ha 3€MJIE U HaJl BOAHBIMHU IIPOCTPAHCTBAMHM, U B HEM JOJDKHBI OBITH CPEACTBA
ObICTpOl M OE30MacHO HBaKyalliyl B CIlydae aBapHUHOW MOCaJKH M 000pyIOBaHKE, KOTOPOE HEOOXOAUMO ISl BEDKUBAHUS
HaxXOJSIIUXCSA B CaMoJIeTe JIFoJIel Tociie aBapuilHON ITOCAIKH B OXKHMIAEMBIX BHELIHUX YCIOBHSAX B TEUCHHE IPUEMIIEMOTO
[epHoia BpeMEHH.



TpebOoBanust K cepTU(HUKALUK BUraTeNeil 1 BCIOMOTraTeNIbHBIX arperaTtoB MpU3BaHbl 00eCIeYrBaTh UX HAIEKHYIO paboTy B
OKUJIAEMBIX YCJIOBHAX JKCIUTyaTaluu. J[BUraTenp JaHHOTO TUINA JIOJDKEH OBITh UCIIBITAH JUIS YCTAHOBJICHHS XapaKTEPHUCTHK
MOIIHOCTH WJIM TSIrM, OOECHeYeHus TapaHTHM TOTO, YTO €ro OKCIUIyaTalMOHHBIE IapaMeTpbl  SIBISIOTCS
YAOBIIETBOPUTENBHBIMY, U JAEMOHCTPAlUU JOCTATOYHOIO 3alaca MOLIHOCTH, IO3BOJISIOUIETO IPEJOTBPAaTUTh AECTOHALMIO,
MOMIAaX M JpyrHe oOnacHble siBIeHUs. lcnbITaHus AOMKHBI MPOBOAUTHCA B TEUEHUE JOCTATOUHO MPOJOKUTEIBHOIO
IIepuoJa BPEMEHM M IIPU TAaKUX PEXKUMaX MOLIHOCTH U B TaKUX OKCIULyaTalMOHHBIX YCJIOBUSAX, KOTODPBIE IIO3BOJIIIOT
IIPOBEPUTH HAZIEKHOCTD U JNOJITOBEYHOCTh IBUrATENIA.

[Tocne MMeBLIMX B MOCJEAHEE BPEMsl CIy4aeB yroHa BO3IYUIHBIX CYJOB U COBEPIICHHS TEPPOPUCTUYECKHX AKTOB Ha
OOpTYy BO3IYLIHBIX CYZIOB B KOHCTPYKLMHM CaMOJIETa HAdald MpelycMaTpuBaThcs OcOOble Mepbl 0E30MacHOCTH B LEISX
MOBBILICHUSI 3AIUIICHHOCTH BO3IYLIHOTO CyJHA. DTO BK/IIOYAET OCOObIE KOMIIOHEHTHI OOPTOBBIX CHCTEM, OIpEACICHHE
HAMMCHEC OITACHBIX MECT pa3MeLueH1/1;1 60M6bl, ITOBBIIIICHHUC l'[pOLIHOCTI/I [[Bepef/i Ka6l/IHI>I JKHIIaXKa, ITOTOJIKOB U I10JIOB OTCCKa
KaOWHHOIO DKHUIIAXA.



NMPUNOXEHUE 9
K KoHBeHUUuu
0 MeXAyHapoaAHOW rpaxAaHCKoOW aBuaLum

YnpouieHue chopmanbHoCcTEN

Crangaptel U Pekomenayemas npaktuka (SARPS) B obnactu ynpouienus gpopmansaocreit (FAL) BbITEKaOT U3 pa3jiMuHbIX
nojoxxeHnid Yukarckod koHBeHuuu. Cmamowsi 37 o0s3piBaer UKAO mnpuHuMaTh M BpeMsi OT BPEMEHH HW3MEHSThH
ME)XJIyHapOAHbIE CTaHAApPThl, PEKOMEHAYEMYIO0 IPaKTUKy U TMPOLEAYpbI, Kacalolluecsi, B YaCTHOCTH, TaMOXXEHHBIX W
WMMHUTPALMOHHBIX Tpouenyp. Cmames 22 o00s3biBaeT Kaxnoe JloroBapuparomieecsi TI'OCYAapCcTBO IPHHUMATh BCe
BO3MOJKHBIE MEPHI 110 COACUCTBUIO U YCKOPEHHUIO HABUTALUU BO3AYIIHBIX CYA0B MEXIY TEPPUTOPUSAMH J[0OroBapUBarOIUXCs
TOCYAApCTB | I10 NMPEJOTBPAICHUIO HE BEI3BAHHBIX HEOOXOANMOCTBIO 33IEPKEK BO3AYIIHBIX CyI0B, SKHITIAKEH, MacCa)KUpOB
U Tpy3a, B OCOOEHHOCTH NPH NPUMEHEHHH 3aKOHOB, KaCAlOUIMXCS MMMHUTPALUH, KapaHTHHA, TAMOKCHHOTO KOHTPOJS H
Bbirycka. Cmamops 23 KOHBEHIIMM BBIpaXKaeT 005A3aTENbCTBO Ka)kaA0ro J[oroBapuBaromIerocsi rocyAapcTBa yCTaHABINBATh
TaMOXKEHHbIE M HMMWIPAIMOHHBIE IIPOLEIYPHI, KacaloIIUecs MEXKIyHApOAHOW a’pOHABHUIALMHM, B COOTBETCTBHU C
MIPaKTHKOH, KOTOpast BpeMs OT BPEMEHU MOKET yCTaHABJIMBATHCS WM PEKOMEHOBAThCSA cornacHo KonseHmu.

K nonoxenusm [IpunoxkeHus o ynpomeHuto GopMaibHOCTEH NMEIOT HENOCPEICTBEHHOE OTHOILIEHUE U HEKOTOPBIE JIPyTHe
CTaThH, KOTOPBIE YYUTHIBAINCH INpHU ero noarotoBke. K HUM oTHocstcs cmamws 10, kotopas TpeOyer, 4ToObl BCe
BO3/yLIHbIE Cyla, BXOJISIIUE Ha TeppuTOpHI0o JloroBapuBalolierocs rocynapcrba, COBEpIIAIN IOCAAKYy B adpoIopTy,
YKa3aHHOM S3THM TOCYJapCTBOM, C LIEJIBIO NMPOXOXJICHUS TaMOXXEHHOTO M MHOTO KOHTPOJIS M YOBIBaJIM W3 YKa3aHHOTO
asponiopta; cmamss 13, TpeOyromas, 4ToObl npasmia JloroBapuBaroIierocs rocy1apcrba, Kacaroluuecsl Bbe3/la, BBIITYCKa,
MMMUTPALUH, TACIIOPTHOTO M TaMOXXCHHOTO KOHTPOJI U KapaHTHHA, COOJIFOJATUCH ITACCAKUPAMU U IKHUITAXKEM HIH OT MX
HMMEHH, a TAKXKE B OTHOIICHHUHU TPy3a; cmambsi 14, KoTopas 00s3bIBaeT Kaxaoe Jloropapusaroiieecs: Tocy1apcTBO MPUHUMATD
3¢ PeKTUBHBIE MEPbI B LIEJSAX MPEJOTBPAILICHUS PACIPOCTPAHEeHHsI HHOEKIIMOHHBIX 0O0JIe3HEel MOCPEICTBOM ad3pOHABHUIALIUH;
cmamous 24 (TamoXeHHBIE TONUINHBI), cmambs 29 (JJokyMeHTams, UMEIOMIascs Ha BO3IYIIHOM CyIHE) W cmambvs 35
(OrpanudeHus B OTHOIICHUH TPY30B).

Otn nonoxxeHnss KoHBeHIIMM HaLIM MpakTHUeckoe BeipakeHrne B SARPS Ilpunoxkenus 9, nepBoe u3aanne KOTOPOro ObLIO
npussTo B 1949 roay. Jlanusie SARPS xoHKpeTHO KacaroTcsi ynpolieHus: pOpMalIbHOCTEl B HEKOHTPOJIHPYEMOI 30HE MpH
odopMIIEHHH BO3AYIIHBIX CYJIOB M KOMMEPYECKHX IEPEBO30K Ha OCHOBE TPeOOBaHMH TaMOKEHHBIX M MMMHIPALIMOHHBIX
OpI'aHOB, a TAK)KE OPraHOB 3/[PaBOOXPAHEHUS U CEJILCKOTO Xo3siicTBa. JlanHoe [IpnnoskeHne siBiIseTCs] IMPOKOMACIITaA0OHBIM
JIOKyMEHTOM, oTpaxatomum crocooHocts UKAO untu B HOry C pa3BUTHEM MEXAYHApPOAHOW TI'pakKJaHCKOW aBHAlWU.
HUKAO cuuraercss nepBoil MEXAyHApOJHOM OpraHM3alUell, KOTopas pealbHO Hadajga 3aHUMAThCS YIPOLICHHEM
(dopmanmsHOCTEH, pa3spadoTraB CTaHAAPTHI, BO3NATrafoIIie 00s13aTeNbCcTBa Ha Jl0roBapuBarOIInecs rocy1apCTBa.

[TnaHUPOBIIMKAM U PYKOBOIUTENSM ONEPALHi MEXIYHAPOJHBIX a’pornopToB [IpUIIOKEHHE AaeT CHCTEMY OPHEHTUPOB,
OIHMCHIBAsE MAaKCHMMAJIbHbBIE IMPE/esbl B OTHOLICHHWH 0053aTeJbCTB OTPACAM M MHHUMAJIBHBIE CPEICTBA, KOTOPBIC JOJKHBI
MPEAOCTaBIISAThCS NpaBUTENbCTBaMU. Kpome toro, B [IpuioxkeHnn 9 onpenessiroTcsi METOIbl M MPOLEAYPhl BBITOJHEHHS
(dbopManbHOCTeH TakkMM 00pa3oM, YTOObI PEelINTh NBOMHYIO 3aaauy 3(dexkTHBHOro cOONMIOCHUs 3aKOHOB TOCYJIapCcTB U
o6ecneqeﬂnﬂ MPOAYKTUBHOCTHU SKCIUTYaTaHTOB, adpOMOPTOB U COOTBCTCTBYIOMINX I'OCYyJaPCTBEHHBIX KOHTPOJIbHBIX OPraHOB.

[lepBoHauanbHO OCHOBHAsI Meib [IPUIOKEHHS COCTOsIAa B MPHHATHM MEP IO COKpAIICHHI0 00beMa OyMaKHOU
JIOKyMEHTALH, MEXKTyHapOJHOH CTaHAapTHU3alUH COITPOBOANTENBHBIX IOKYMEHTOB, UCIIOJIb3yEMBIX IIPH ITEPEBO3KAX MEXKIY
TOCyAapcTBaMHu, M YIPOLICHUIO MPOLENyp, HEOOXOAUMBIX JUIS O(GOPMIIEHHS BO3AYIIHBIX CYJOB, HACCAKUPOB U TI'PY30B.
Bcerna npusHaBajoch W TPHU3HAETCS, YTO 33/EPXKKH, BBI3BIBAEMBIE OOPEMEHUTEIHHBIMH (OPMATBHOCTAMH, HYKHO
COKpallaTh He MPOCTO ITOTOMY, YTO OHU HEHPHUSTHBL, a IOTOMY, YTO B MPAKTHYECKOM CMBICIIE OHH OPOro 00XOIATCS BCEM
"rpymmam nmoTpeduteneii” B 00IecTBe U MPENATCTBYIOT yCIIeXy KaKoro.

C rogamu 06BeMBI IEPEBO30K BO3POCIH. Pecypchl rocymapcTB Ha obecriedueHre peskuMOB KOHTPOJISI OTCTAIH OT 3TOTO POCTA.
VYupoieHue (opmanabHOCTEH B HEKOHTPOJUPYEMOH 30HE CTajo ropasfo Ooliee CIOXKHOW mpobiemoi. B cBsizu ¢ atum
HampaBieHHOCTh [Ipmnoxkenus 9 m3meHwnack. B ero 11-m m3ganmm (2002) coxpaHuiach TepBOHAYalIbHAS CTpATETHS
COKpalleHus o0beMa OyMakKHOW JOKYMEHTAllMH, CTaHAApPTU3allMK JIOKYMEHTOB W YIPOLICHHs IPOLEAyp, Hallealias
OTPpaX€HUE BO BCEX HU3JIaHHAX, HaYMHAsA C IEPBOTIoO. OIlHaKO OCHOBHO€ BHHMMAHHUEC B HEM 6])1.]'10 MEPEHECCHO Ha METOAbI
KOHTPOJII Ha OCHOBE YIIPABIICHHUS PHCKOM B LENSX INMOBBINICHUS 3()()EKTUBHOCTH, YMEHBIICHUS 3aTOPOB B a’3pONOpTax U
YVKpeImieHuss 0e30macHOCTH, OOpp0y ¢ TakuMH 3J10yNOTPEOJICHUSAMHU, KaK HE3aKOHHBIH OOOpPOT HApKOTHKOB H
MOIIICHHUYECKOE HCIIOJIb30BAaHKE TMPOC3THBIX JTOKYMEHTOB, M Ha OOECICUYCHHE PA3BUTHSI MEKIYHAPOIHOW TOPTOBIU W



TypusMa. Kpome Toro, B Hero ObiM BKJIOUeHB! HOBble SARPS m MHCTpYKTHUBHBIN MaTepuall, OCBETHBIIHE HEKOTOPHIC
Ba)KHBIE BOIIPOCHI, ITPEJCTABIISIONINE OOIECTBEHHBI HHTEPEC, B YACTHOCTH BOIPOCHI OOPALCHUS C HHBAIUIAMH.

[To3nHee xapakrep ynpoleHus GopMaIbHOCTEH CTall TAK)Ke ONPENENATHCS KPYITHBIMH TEHICHIMSIMU B cepe TpaKIaHCKOH
aBUallK, HAOJIIOAFONIMMUCS Ha MPOTSHKEHUH ITOCIETHUX AecsTH JieT (¢ cepenusbl 1990-X rogoB). DTH SBICHUS BKIIOYAIOT
TEXHUUYECKHH Iporpecc B 00CTaHOBKE BCEOOIIEro MPHUMEHEHHUS! KOMIBIOTEPOB M CHCTEM 3JIEKTPOHHOTO OOMEHa TaHHBIMH;
3HAYUTENBHBIH POCT HE3aKOHHOW MUTpAIlM{, CTaBIIMHA BCEMHUPHOW WMMHUTPAIMOHHON MpoOIeMoil W  mpoOiemMoin
HaIMOHAJIBHOI 0€301acHOCTH, C MCIIOIb30BAaHUEM TPAXKIAaHCKOM aBHAIMM B KaUeCTBE CPEICTBA MEPEIBIKEHIUS M HEPEIKUM
NPUMEHEHHEM TakTHKH (anbcuuKaMu MacHopToB; U IOCTOSIHHBIE — CONUAIBHO-TIOJUTHYECKHE  IOTPSICEHUs,
CHOCOOCTBYIOIINE COBEPILICHUIO aKTOB TEPPOPU3MA, B KOTOPBIX HE3AKOHHOE BMELIATEIBCTBO B JIESTENBHOCTD TPAXKIAHCKOH
aBUALUK OCTAETCS CHIIBHBIM METOAOM JOCTH)KEHHS IIETIH.

OTH BONPOCHI COCTABHIIM OCHOBY HOBECTKH AHS 12-ro Criennanu3upoBaHHOTO COBELIAHHS 110 YIPOLICHUIO (OpMalIbHOCTEH,
nposeaeHHoro B Havyane 2004 roxa B Kaupe Ha Temy: "Pemenue mpodiaem 0€30MacHOCTH B IESX YIIPOUICHUS IS TETBHOCTH
BO3IyIIHOTO TpaHcmopTa'. [1o uToram 00CYKICHUS BaXHON POJIH, KOTOPYIO UTPAFOT MEPHI MO YIPOIICHHUIO POpMaTbHOCTEH
B Jielie TOBBIIeHHUs Oe3omacHOCTH, Crenualiu3upoOBaHHOS COBCIIAHUEC BHECIO PEKOMCHIAIMH, KacaroIIuecs 3alllUuThI
MPOE3IHBIX JOKYMEHTOB M (OPMalIbHOCTEH MOTPAaHMYHOTO KOHTPOJSA, MOACPHH3ALNHU TIONOKEHUH 10 YIPOIICHUIO
(dopmampHOCTEH M OOECTeYeHHI0 0e30MacHOCTH B c(epe Tpy30BBIX AaBHANEPEBO30K, OOpb0E C MOIICHHHYECTBOM B
HCTOJIh30BAHNH TPOE3IHBIX IOKYMEHTOB M HE3aKOHHOW MHUTpaIeld, MEXIYHApOAHBIX MEIWKO-CAHUTAPHBIX IPABII U
BOITPOCOB TUTHEHBI M CAHUTAPHH B aBHAIINH.

Ouepennoe 12-e m3nanne Ilpmnoxenus 9 (rmanupyercss BeITycTUTh B 2005 romy) oTpakaeT COBPEMEHHYIO CTpPATETHIO
HNKAO B oOnactu ymporieHus ¢dopmanbHocTei. OHa 3aKiIoyacTcss B OO0ECICUEHHMM W MOIICPKKE JeHCTBUI
I[OFOBapl/lBalOLlII/IXCH rocygapcts B TpEX OCHOBHBIX cq)epax, a HMMCHHO: CTaHJapTu3alusa HOpOE3JAHbIX MOOKYMCHTOB,
palMoHamu3aIys CHUCTEM M MPOLEAYpP MPOXOXKICHUS (POPMATbHOCTEH HA TPAaHUIE M PA3BUTHE MEKIYHAPOIHOTO
COTPYIHHYECTBA B IEIAX PEIICHHS IMPOOJIEM, CBS3aHHBIX C OOecreueHHEeM O€30MacHOCTH MACCAXHPOB W Tpy3a. XOTA
OCHOBHasi menb [lpwiokeHus 9 TO-TpekHEMY  3aKiodacTcss B OOCCIICYCHHWH  BBIOJNHECHHS  TOCYIapCTBAMHU
MPEeyCMOTPEHHOTO B CTaThe 22 YWKarckod KOHBEHIMH O0sf3aTeNbCTBA "..IPUHUMATH BCE BO3MOXKHBIC MEpHL.. IO
MPEAOTBPAILICHUIO HE BBI3BAHHBIX HEOOXOIMMOCTBIO 33/IEPXKEK BO3MYUIHBIX CYIOB, SKHIIQXEH, MaccaxupoB u rpysa...",
JIOTIOJIHATEIBHO ObUTH Pa3paboTaHbl MHOTOYKMCICHHBIC MOJIOKEHUS, HANpPaBICHHbIE HAa MOBbIIICHUE 3(PEeKTHBHOCTH
[polecca KOHTPOJSI M OKa3aHHE MOJJICPXKKH B BBIMOJHEHHM TAKOW Ba)KHOW 3a/1aud, KaK IOBBIIMICHUE YPOBHS OOIIEiH
0€30MacHOCTH.

[MonoxxeHus1, Kacarolmuecs YCHJICHHS 3allUThl MPOE3JHBIX JOKYMEHTOB M PEUICHUs MpoOieMbl HE3aKOHHOW MHIpaLuH,
COCTaBJISIIOT OCHOBHBIE H3MEHEHHs, BHECeHHble B 12-¢ m3manue IIpunokeHus 9. BoOJBIIMHCTBO CyIIECTBYIOIIMX IJIaB
[Tpunoxxenust u nobGaBieHNI K HEMY NPAKTUYECKH HE IpeTeprein U3MEeHEeHuil o cpaBHeHHIo ¢ 11-M m3nanuem. C yueTom
HOBBIX MEXYHapOAHBIX pealluil MONPaBKU 3aTPOHYJIN B OCHOBHOM JIBE IJIABHL.

I'maBa 3, kacarommascs mnpuOBITAS © YOBITUS JHMII W WX Oaraxka, Temepb comepkutr CraHmapt, OOS3BIBAIOIIHN
JloroBapuBaroIiuecs: rocyIapcTBa perysipHO MOACPHU3UPOBATh CPEJCTBA 3AIUTHI B HOBBIX BApPUAHTAX CBOMX MPOE3IAHBIX
JIOKyMEHTOB B LENSIX HPEIOXPAHCHHsS OT HEHA/UICXKAIIECro KCIONB30BAHUS HMX M COJACHCTBUS OOHAPYKEHUIO B Cilydae
HE3aKOHHOTO HM3MEHEHHUS, KOMUPOBAHHUS MM BBIIYCKa Takux AoKymeHtoB. Jpyroii Crangapt TtpebyeT, YTOOBI
JloroBapuBaroliyecs: rocyJapcTBa yCTaHABIMBAJIM KOHTPOJIb B OTHOIIEHHH 3aKOHHOTO CO3JaHHs U BBIYCKA IPOE3IHBIX
nokyMeHToB. ['ocynapcTBa Takke 00s3aHbI BbBIIABATh OTHENbHBIE MACIIOPTa BCEM JIMIAM, HE3aBHCHUMO OT BO3pacra, U
BBIITYCKaTh WX B MAIIMHOCYHUTHIBAEMOW (hopMe B COOTBETCTBUH ¢ TexHmueckumu TpeboBanmsiMu MKAO. INocynmapctBa n
aBUaKOMIIaHMW OOJIKHBI COTPYAHHYATh B 60p1)6e C MOHICHHUYECTBOM B HCIIOJB30BAHHUU IMPOC3AHBIX AOKYMCHTOB. Yto
Kacaercsl WICHOB JKHIIaXKa, TO TOCYAapCTBa 00s3aHbl OCYILIECTBIIATh HAJUIEXKAIINi KOHTPOJIb 3a BbIIauei YIOCTOBEPEHUI
YJICHA JKUIIaXKa U APpYyTrux 0(1)H]_[I/Iaﬂ])H])IX MPOC3AHBIX TOKYMEHTOB, MMOATBEPKAAOIIUX JIMYHOCTD YJICHA SKHUIIaXKa.

Hakonen, HOBasi IiiaBa 5 IMOJHOCTHIO TOCBAIICHA PACTYIICH MpoOiieMe, co3gaBaeMOW JHMIIAMH 0Oe3 TpaBa Ha BHE3N U
nernoprupyembiMu Jiniiamu.  SARPS 3To#l TnaBbl SCHO OIpENeNsiioT 00s3aTeNnbCcTBA TOCYIAPCTB UM aBUAKOMITAHUHN B
OTHOIIICHUH TEPEBO3KH TOTCHINAIFHO HE3aKOHHBIX MHTPAHTOB W AaHAJOTHYHBIX "TPOOJIEMHBIX" ciydaeB, ¢ KOTOPBIMHU
©KETHEBHO BCE dUallle CTAJKUBAeTCAd MEXKIYHApOXHAs AaBHATPAHCIOPTHas  oTpaciab. CTporoe  BBITOJIHEHHE
JloroBapuBarOIMMuCs rocy1apcTBaMH 0053aTEIBCTB 110 U3BATHIO U3 OOPAIICHUS TOIICTBHBIX MPOE3THBIX TOKYMEHTOB HIIH
MTOJUTMHHBIX JOKYMEHTOB, HCIIOJIB3yEMbIX MOIIEHHHYECKHM CIIOCOO00M, OyAeT 3HAaYMTEIhHO CIOCOOCTBOBATH COKPAIICHHUIO
MTOTOKA HE3aKOHHBIX MUTPAHTOB BO BCEM MHPE.



MPUNOXEHUE 10
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

ABuHaLNOHHasA 3NeKTPOCBA3b
(Toma L 1L, 11, IV n V)

K Tpem Hambonee CIOXHBIM M BaXXKHBIM DJICMEHTaM MEXIYHAPOIHOW TPaKIaHCKOW aBHALMM OTHOCSTCSl aBHAllMOHHAS
AJIEKTPOCBS3b, HABUTALWS U HaOJ0ieHHe. DTUM 3JieMeHTaM nocssiieHo [Ipunoxenue 10 k Koneennuu.

[Ipunoxenue 10 cOCTOUT U3 MATH TOMOB:

Tom 1. PannoHaBUraumoHHbBIE CpPEJCTBA
Tom II. TlIpaBumna cBsi3m, BKITIOYas mpaBmiia, nMetomiue ctatyc PANS
Tom III. Cucremsr cBsA3M
Yacts 1. Cuctemsl nepenadn MUPPOBBIX TaHHBIX
Yactp 2. CUCTEMBI peUEBOU CBSI3U
Tom IV. Cucrembl 0030pHON pagHONOKAINH U IPEAYIPEKICHUS CTOIKHOBEHUHA
Tom V. Hcnonb3oBaHuE aBUALIMOHHOTO PAJMOYaCTOTHOTO CIIEKTpa

IIate TomoB »storo Ilpunoxenus coaepkat Cranmaptel U Pexkomenayemyro mpaktuky (SARPS), IlpaBuia
a’pOHABUTAIMOHHOTO o00ciykuBanusi (PANS) W UWHCTPYKTHMBHBIA MaTepuaj, KacarollMecs CHCTEM aBHAI[HOHHON
JIEKTPOCBSI3U, HABUTI'ALMK 1 HAOJIOICHHSI.

Towm I ITpunoxenus 10 sBIsIETCS TEXHUYSCKAM JOKYMEHTOM, B KOTOPOM OIPENEICHBI CHCTEMBI, KOTOPhIC HEOOXO MBI ISt
MIPOU3BOJICTBA MEKIYHAPOIHBIX MOJIETOB BO3AYIIHEIX CYIOB B LEIIX oOecreueHns paOboThl paliOHABUTAIIMOHHBIX CPEICTB,
HCTOJIBh3YEMBIX BO3AYIIHBIMU CyJaMH Ha BCEX JTamax rmoyeta. B comepxkammxcs B 3ToM Tome SARPS u mHCTpyKTHBHOM
MaTepHale MpeayCMaTPUBAIOTCS OCHOBHBIE TEXHUYECKHE TPeOOBAHMS K MapaMeTpaM TaKUX PaJldOHABUTAIIMOHHBIX CPEICTB,
Kak rio0anbHas HaBUTaMOHHAs ciyTHHKOBas cuctema (GNSS), cucrema mocagku mo mpubopam (ILS), MukpoBomHOBas
cuctema mocanku (MLS), BcenanpaBneHusli OBUY-pagmomask (VOR), HenampaBieHabli pamuomask (NDB) u
nansHoMepHoe obopynoBanue (DME). B mpuBeneHHo#t B 3ToM ToMe MH(GOpPMAalMK OMKMCBIBAIOTCS TaKHE aCHEKThbl, Kak
TpeGOBaHI/Iﬂ K NUTaHWUI0, 4YaCTOTaM, MOAYJISAIUN, XapaKTCPUCTUKAM CHUTI'HAaJIa U KOHTPOJIA, KOTOPLIC HeO6XO[ll/IMI)I JJI1 TOTO,
4TOOBI HAJISKAIIIMM 00pa3oM 000pyI0BaHHBIC BO3AYIIHBIC Cy/1a MOTJIH MOJIy4aTh HABUTAIIMOHHBIC CUTHANIBI B JIFOOOW YacTH
MUpa ¢ TpeOyeMoil TOYHOCTBIO U HaJIS)KHOCTHIO.

B tomax II III paccmaTpuBaroTcst 1Be OOIIHME KATETOPUU PEUCBON CBSI3H W IEPeIaud JaHHBIX, KOTOPBIC MIPEIHA3HAYCHBI IS
0o0ciTy)KUBaHUS MEXTYHAPOIHON TPAKIAHCKOHN aBHAMK. JTO BKIIOYACT CBA3b "3eMII — 3eMJIS" MEXIy IMyHKTaMH Ha 3eMIie
U CBs3b "BO3IYyX —3eMilsl’ MEXIy BO3AYIIHBIMHA CyJaMH W IIyHKTamH Ha 3emiie. CpencTBa CBsI3M "BO3AyX — 3eMIIs"
oOecrieynBarOT Tmepeaady BO3MYIIHBIM CynaM Bcell HeoOXxoanmon mH(popMamuu asi 0e30MacHOTO BBITIONHEHUS IIOJIETa,
HCHOJIB3YS UL 3TOTO KaK PEYEBYIO CBA3b, TaK W KaHAIBI Tepeadyd NaHHBIX. BaXHBIM 3JIEMEHTOM CBS3H '"3eMIIsI — 3eMIs"
CIIy’)KUT CeTh aBUAIIMOHHON (hukcupoBaHHOM AnekTpocsizu (AFTN), npencrasistonias co00i BCEMUPHYIO CETh, CO3AHHYIO
B IIENIAX yIOBJIETBOPEHHUS creru(puyecknx MoTpeOHOCTEH MEeXIyHAapOoAHOHW TrpakaaHckoil aBmammu. B pamkxax AFTN Bce
BAXHBIC HA3€MHBLIC ITYHKTbBI Ha 3C€MJIC, CPEAM KOTOPBLIX a3poIlopThl, HEHTPHLI YIpPaBJICHUA BO3AYUIHBIM ABUXCHUEM,
METCOPOJIOTUYCCKHUE OpraHbl U APYIU€ MYHKTbI, COCAUHCHbBI MCKAY CO6OI>1 COOTBETCTBYIOIIUMU JIMHUAMU CBA3U, KOTOPLIC
CO3JIaHbI JUIs 00CITy)KMBaHHsI BO3AYIIHBIX CYJIOB Ha Beex dTamnax mnosera. CooOlieHus, oAroTaBiMBaeMble B JIO0OOM MYHKTE
CEeTH, PacChiIalOTCSI B YCTAHOBJICHHOM IOPSIIKE BO BCE ITyHKTHI, KOTOPBIM OHU TpeOYIOTCS Uil oOecneyeHus: 6€301macHoro
BEITIOJTHEHUS TTOJIETA.

B tome II Ilpumoxxenms 10 comepskarcss oOmupe aIMHUHHCTPATUBHBIE W JKCINTyaTAIlHOHHBIC IPOLEAYPHI, CBS3aHHBIE C
9KCIITyaTaliell aBUallMOHHBIX (PUKCHPOBAHHBIX U MTOJBIKHBIX CPEJCTB CBSI3H.

B tome I Ilpunoxenus 10 comepxkarcas SARPS u MHCTPYKTHBHBIA MaTepHall, KaCaloIUecs Pa3iIUIHbIX CHCTEM PEUYeBON
CBSI3U M NEPeAauM JAaHHbBIX, BKIIOYAs CETh aBUALMOHHOM 31ekTpocBsa3u (ATN), aBHalMOHHYIO MOABIKHYIO CITyTHHKOBYIO
ciyx0y ( AMSS), nuHun nepenauu naHHbIX "Bo3ayX —3emis” B pexxume S BOPJI, OBU-nmuanu undposoit cesizu (VDL),
CeTh aBMAIMOHHOW (uKcupoBaHHOW arekTpocBs3u (AFTN), cuctemy aapecoB BO3AyIIHBIX CyaoB, BU-nuHuIO mepenayu



nannbix (HFDL), aBuaniMoHHYIO MOJIBHXKHYIO CiIy)Oy, cuctemy u3buparensHoro BbizoBa (SELCAL), nenu aBuannmoHHOH
peueBoil CBS3M M aBapUIHBIA NPUBOJHOM Nepenaryuk s novcka u cnacanus (ELT).

B tome IV Tlpunoxenus 10 comepxarcss SARPS M MHCTpYKTHBHBIM MaTepHuaj, KacalollMecs BTOPHYHOTO 0030pPHOTO
panuonokaropa (BOPJI) u 6oproBoii cucrems! npexynpexnenns croikHoBenus (BCIIC), Bkmouas SARPS, kacarommecs
pexxnma A, pexxuma C u pexkuma S BOPJL, a taxoke texandeckux xapakrepuctuk BCIIC.

B Ttome V Ipunoxenns 10 comepxarcs SARPS u HHCTPYKTHBHBIA MaTepHai, Kacarollriecs NCIOIb30BaHUS aBHAIIOHHOTO
pPaAroYacTOTHOTO CHEKTpa. MeXIyHapoaHbIil coro3 3nmekTpocBsa3u (MCD) yCTaHOBWII paMKH, B MpeAenax KOTOPBIX
MOTPEOHOCTH B PAJMOCIIEKTPE OTIEIBHBIX TOCYJApCTB OATaHCHPYIOTCA C MHTEPECAMM PA3IMYHBIX IIOJIb30BATENCH yCIyr
PanuoCBsI3H B LENAX CO3JaHUS YCIOBHUI IUNIAHUPYEMOTO MPEIOCTABICHUS YCIyT PaANOCBA3HU, BKIIOUasl IOMEXOYCTOWYHBOE,
3¢ QeKTUBHOE U JEUCTBEHHOE UCIIOJIb30BaHKUE pajnocnekTpa. B Tome V comepkutcs Takxke MHGOPMALHS O TNIAHUPOBAHUH
pacnpeacicHusd YacTOT OTACIbHBIM aBUALIMOHHBIM PAaAUOCTAHIUAM, pa6OTa}OH_ll/IM WK TUIAHUPYIOUIUM pa6OTaTb B
Pa3IMYHBIX AMAIIa30HAX YaCTOT.



MPUNOXEHUE 11
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

O6cnyxuBaHue BO3OYLLHOIO ABMKEHUA

B 1944 rony o0 ympaBieHHMHM BO3AYIIHBIM JBM)KEHHEM MOYTH HHWYEro HE 3HaNM. B Hamm OHM OpraHel YIIpaBICHUS
BO3IYIIHBIM JBH)KEHHEM, CIIY>KOBI MOJETHOW MH(GOPMAaLUK U aBapUITHOTO ONOBELICHMS, KOTOPblE B KOMIUICKCE 00pa3yloT
cucTeMy OOCIYyKHMBaHMS BO3AYIIHOTO IBWXKEHHS, 3aHUMAIOT 0CO00€ MECTO B PsIy HAMBAXHEHIINX HA3€MHBIX CPEIICTB
obecrieueHHs, HeOOXOUMBIX Ul JOCTHDKEHHUs 0e301acHoro M 3p(eKTHBHOrO (pyHKIMOHUPOBAHUS BO3IYIIHOTO ABMKSHUS
Bo BceM mupe. B IIpusnoxennn 11 k Uukarckoil KOHBEHLIMH ONpPEJIeNIeHbI 3JIEMEHTBI 00CITY)KMBaHHUS BO3AYIIHOTO JBH)KEHHS
U IpUBEAECHbl MeXOyHapolaHble cTaHAapTel U PexkoMeHayeMas IpakTUKa, IPUMEHUMBIE K IIPEJOCTABICHUIO 3TOrO
00CITy)KUBaHUSL.

MupoBoe BO3IYIIHOE HPOCTPAHCTBO PA3AEICHO Ha PsJi CMEXHBIX paidoHOB mnoseTHoi mHdpopmaumu (PIIN), B mpexpenax
KOTOPBIX MPEIOCTABISIETCS 00CITy>)KUBaHNE BO3IYIIHOTO ABHXEHHsI. B HEKOTOPHIX ciydasx paloHBI MOJIETHOH MH(OpMALIH
OXBaThIBAIOT OOLIMPHBIE OKEAaHWYECKHE OOJACTH C CPAaBHHUTEIBHO HEOOJIBIION IUIOTHOCTBIO BO3MYLIHOTO IBIKCHUS, B
Ipefenax KOTOPBIX MPEIOCTAaBISIETCS TOJBKO IOJIETHO-MH(GOPMAIIMOHHOE OOCTy)XMBaHWE M OOECIIeYMBAETCsl aBapuilHOE
omoBenieHue. B npyrux paionax moneTtHol MH(OpManuy OOJBIIME YYACTKH BO3IYIIHOTO IPOCTPAHCTBA INPEICTAaBIISIOT
€000l KOHTPOJIHMPYEMOE BO3AYLIHOE IPOCTPAHCTBO, B KOTOPOM KpPOME IOJETHO-MH(OPMALMOHHOIO OOCIYXHBaHUS H
aBapMIHOTO OIOBEIEHUS 00ECTIEUNBACTCS TAKXKE YIPABICHUE BO3AYIIHBIM JBIKCHUEM.

Kak sro ompeneneno B Ilpuioxenun 11, rnaBHas 3ajaua OOCITY)KMBAHUS BO3AYLIHOTO IBIIKCHHUS 3aKJIIOYAeTCS B
MIPEIOTBPALICHUN CTOJKHOBEHMH MEXTY BO3AYIIHBIMU CyJaMH IpU PYJIEHHMM Ha IUIOLAAM MaHEBPHPOBAHUS, Ha B3JETE,
nocajke, B XOJ€ IOJeTa MO0 MapupyTy WIH B 30HAaX OXKUAAHUS B palloHaxX a’poApoMoB HaszHaueHus. B Ilpunoxenun
paccMaTpuBarOTCsl TakKe CIIOCOOBI YCKOPEHHUS M ITOJUIEPXKAHUs YHOPSIOYEHHOTO MOTOKa BO3JYLIHOTO IBHXKECHUS ITyTEM
MIPEAOCTaBIICHNs] peKOMEHJanuii 1 nHpopMayy 1o 6e3onacHoMy U 3((GEKTHBHOMY BBIIIOIHEHHUIO TTOJICTOB U 3aTParkuBaOTCs
BOIIPOCH! aBAPUHHOTO OMNOBEIICHHS B OTHOIICHWH TEPIIIIMX OeJCTBHE BO3IYLIHBIX CyHOB. JIsl peIleHHs CBSI3aHHBIX C
3TMH obnacTsamu 3anad nonoxeHus MKAO mpermycmaTrpuBaloT co3mgaHHe LEHTPOB MOJETHOH MH(OPMAIMM W OPraHOB
YIPaBICHUS BO3AYIIHBIM JBIKCHUEM.

Bce Bo3mymHble cyna jerator 1ubo mo mpasmiaM monetoB no npudopam (I1I1IT), mubo mo mpaBmiaM BH3YaJBHBIX MOJIETOB
(IIBIT). B ycnousax neiicteus 111 Bo3gymHOE CyaHO JIETHT OT OJHOTO PAagHOCPEACTBA IO APYTOro, OPUEHTHPYACH II0
MOKa3aHUsSIM aBTOHOMHOTO OOPTOBOrO HAaBHI'ALIMOHHOTO OOOPYZOBAaHUs, KOTOPOE IO3BOJISIET MHIJIOTY B Jro0oe Bpems
onpenensTe cBoe Mecronoioxenue. [Tonerst no I BeIMOMHSIOTCS MPH JIIOOBIX MOTOMHBIX YCIOBHSIX, 32 HCKIIOYEHUEM
CaMbIX He6ﬂaFOHpI/I}lTHI)IX, a BO3AYHIHBIC CYyJa, BBIMOJHAIOIIUC IOJICThHI IO IMpaBUJiaM BU3YAJIbHBIX IIOJIETOB, JOJI)KHbI
0CTaBaThCsl BHE 00JIAKOB M JIETAaTh B TAaKMX YCJIOBHSX BUAUMOCTH, KOTOpPBIE MO3BOJIIIOT IUJIOTY BUAETH APYTHE BO3/IyIIHbIE
cyna u wusberarh CTONKHOBeHMss ¢ HuMmH. B rmaBe 3 Ilpunoxenust 11 maHo onmcaHme BHIOB OOCITy>KHBaHUS,
MPEJOCTaBIAEMOTO MIPU BBINOJHEHUH TakuxX nojeroB. Hampumep, Bo3ayliHble Cyda, BbimosHsomue nonerst no I B
KOHTPOJMUPYEMOM BO3IYIITHOM TPOCTPAHCTBE, OOECIIEUMBAIOTCA AHCIETUYSPCKAM OOCTyKuBaHueM. [Ipm momerax B
HEKOHTPOJIMPYEMOM BO3AYIIHOM IPOCTPAHCTBE NPEIOCTABISAETCA IOJETHO-HH(OPMAIMOHHOE OOCITYyXKHBaHUE, KOTOPOE
BKJIIOUAeT rnepenadyy uHpopMaluyu 00 U3BECTHOM BO3YIIHOM ABHKEHHH, a 32 OPTaHM3alMIO MOJIeTa TAKUM 00pa3oM, 4TOOkI
n30eKaTh CTONKHOBEHHS C JPYTUMH BO3IYIIHBIMHU CyIaMH, OTBEYAET caM MWJIOT. Bo3myniHele cy/a, BEIONHSIONINE TTOJICTHI
o TIBII, xak mpaBuiio, He 06eCIeYnBaAIOTCS TUCTIETICPCKUM O0CTYKHBAHNEM, 32 HCKITIOYEHHUEM TEX CIydaeB, KOTJa IOJIETHI
BBITIOJIHAKOTCA UMHU B OCO6bIX 30HaXx, IIc o6ecneqMBaeTc;1 SIICJIOHUPOBAHUEC MEXKAY IOJICTaMHU IO TIBII u moneramu mo
[III1, Ho oOcmyxuBaHMe MO SuienoHHpoBaHHio mosieToB o IIBII mpenmocraBisiercs, eciau mosHOMOYHBIA opraH YBJI
KOHKPETHO He TpeOyeT 00ecIeyeH s SIICIOHNPOBaHUS ITPH TakuX nojerax. OHAKO He BCe BO3AYILIHbBIE CyJa OXBAThIBAIOTCS
o0CITy)KMBaHHEM BO3AYIIHOTO JABIXEHHs. EciM BO3AymIHOE CyAHO BBIIOJNHSET IIOJIET IIOJHOCTBIO 3a MpeiesaMH
KOHTPOJIUPYEMOT'O TIPOCTPAHCTBA B 30HE, I/I€ INPEJICTABIECHMs IUIaHa IojieTa He TpeOyeTrcs, OpraHbl OOCITyKMBaHHS
BO3/YIIHOTO JBM>KEHUSI MOTYT HE 3HATh O TAKOM IOJIETE.

'maBHOE TpW BBIMOTHEHWH TOJETOB MEXIYHAPOIHON Tpa)KTaHCKOW aBHAIIMHA — STO O00ECIEeYHTh WX Oe30MacHOCTh, U OT
OpTaHM3alliil BO3MYIIHOTO MABIDKCHHWS B 3HAYUTENHHOH Mepe 3aBHUCHT Oe30macHOCTh apwanuu. B Ilpmmoskennn 11
COIIEPXKUTCS OYEHb BaXKHOE TPeOOBaHHE O TOM, YTO TOCYAApPCTBAa IOJDKHBI CHCTEMATHYECKH WM HaIJIeKalmmM o0pa3oMm
OCYIIECTBIIATH TPOTPaMMy OpTaHH3alMK OOCTy>KuBaHHA Bo3aymHoro msrmwkeHns (OBJ]) ¢ mempio rapaHTHpoOBaTh



BBIJIEp)KUBaHUE TPeOyeMOro ypoBHs 0€30I1aCHOCTH TOJIETOB NpH npepoctaBieHnd OB/l B MX BO3AYIIHOM MPOCTPAHCTBE U
Ha aspoapomax. CUcCTEMbI U TPOrpaMMbl OpraHU3alK PaboTHI 10 00ecreueHHI0 0e30IaCHOCTH TIOJIETOB CIIYKaT Ba)KHBIM
BKJIaJIOM B o0OecrieueHre 0€3011aCHOCTH I0JIETOB MEXTyHaPOIHOM I'PaKIaHCKOH aBUalnH.

Jucneryepckoe 0OCITy)KMBaHHE BO3AYIIHOI'O JBM)KEHMS 3aKJIIOYAeTCs B BbIJAue OpraHaMH YIPaBJICHUS BO3YIIHBIM
IBIDKCHUEM pa3pelleHnit u MHpOpMauu 11 00ecIedeHus] MPOJOIbHOTO, BEPTUKAIBHOTO W OOKOBOTO SIICIOHUPOBAHUS
BO3IYIIHBIX CYIOB COTJIACHO TIOJIOKEHUSAM, comepkammmMcs B riaBe 3 [Ipmmoxkerns. B 3Toit riiaBe Takxke paccMaTpuBaeTcs
CcoZiep)KaHUE JUCIETUEPCKUX Pa3pelleHUi, MOPSAOK UX COIIacOBaHUS MEXIy opraHamu YBJl v opraHuzauuu nepenadu
OTBETCTBEHHOCTH 3a YIPABJIEHHUE IIPU NEPEXOAE BO3AYILIHOIO CyIHA U3 paliOHa OTBETCTBEHHOCTH OAHOro opraHa YBJ[ B
paiioH OTBETCTBEHHOCTH Ipyroro opraHa YB/I. YnopsmoueHHBIH nponecc nepeaadyl yrnpasieHHs IpeayCcMaTpUBaeT, 9TOOBI
B 10001 MOMEHT BPEMEHH BO3AYIIHOE CyJHO HaXOIWIOCH MOJ KOHTPOJIEM JIMIIb OAHOTO OpraHa YIPaBJICHHS BO3IYIIHBIM
JBUKCHUEM.

OpranaMm ympasieHHs BO3AYIIHBIM JABHXEHHEM IMPUXOIUTCA UHOIJA CTAJIKMBATHCS C TAKOM MHTEHCUBHOCTBIO JBHXKEHUS,
KOTOpas MpEBBIIIaeT BO3MOKHOCTH cUcTeMbl YBJ| B KOHKpETHOM MecTe WM palioHe, HalpUMep B pailoHe 3arpy’KeHHBIX
a’poZpoMOB B MHKOBbIEe nepuozpl. B [Ipunoxxennu 11 npemnycmarpuBaercs, utoObl opransl YBJI npu HeoOxomumocTH
OTPaHMYHMBAIN TIOTOK JIBIDKCHHMS C HEbI0 N30€XKaTh M3IHMIITHNX 33I€PXKEK IS BO3AYIIHBIX CYy/IOB B IIOJIETE.

B Ipunoxxennn 11 cogepxutcst Takke TpeOOBaHNE B OTHOIICHUH KOOPAWHAIINN AEUCTBUI MEXKITy TPaXKTaHCKAMH OpraHaMu
YIpaBICHUS BO3IYIIHBIM JABWKEGHHEM UM BOCHHBIMU IIOJHOMOYHBIMH OpTaHaMH WIM JPYTHMU YUPEXKICHUSIMHU,
OTBEYAIOIIMMH 33 OCYIIECTBIECHHUE AEATEIBHOCTH, KOTOPas MOXET 3aTparuBaTh IOJEThl IPAXKIAHCKUX BO3AYLIHBIX CYIOB.
BoeHHBIM OpraHaMm mpeicCTaBiseTcs IUIAaH IOJIeTa M JpPYrHe JaHHbIE O MOJIETaX TPaXKJAaHCKUX BO3IYILIHBIX CyJOB IS
06nerquml OIIO3HAaBaHUA B CJIydyac le/I6J'Il/I)KeHI/IH K 30HaM OIrpaHUYCHUS IMOJICTOB UJIK 3aX0/Jia B HUX.

[TonerHo-uHpOpPMaAIIMOHHOE  OOCITY)KMBaHUE  NPENOCTABISETCS  BO3AYIIHBIM  Cy/AaM, BBINOJHSIOIIMM  TOJET B
KOHTPOJIMPYEMOM BO3/yIIHOM HPOCTPAHCTBE, M APYTUM BO3MYLIHBIM Cy/aM, O KOTOPBIX M3BECTHO OpraHaM OOCITy>XKMBaHHS
BO3AymIHOTO  aABWXKeHHMA.  [IpenocraBnsemas — uMHGOpMAanus — BKIIOYAET  CYNIECTBEHHYIO  METEOPOJIOTMYECKYIO
ndopmanuio (SIGMET), cBenenuss 00 HM3MEHEHMM OJKCIUTyaTallMOHHOTO COCTOSIHUSI a’pOHAaBUTAIMOHHBIX CPEACTB H
COCTOSTHHSL a3POJPOMOB M CBS3aHHBIX C HUMH CPEACTB, a TaKke JIIOOYI0 APYryr0 MHPOPMAIHIO, MOTYIIYIO MOBJIHATH Ha
0e30MmacHOCTh MoJNIeTOB. Bo3aymHeie cyna, Bermonasrontue monets mo [T, kpome Toro, obecneunBaroTcst HHGpopMAaImen o
METEOPOJIOTHUECKHX YCIOBHAX B paiiOHE a’pOJpOMOB BBUIETA, HA3HAYCHUS M 3alaCHBIX a’pOJPOMOB, 00 OINACHOCTH
CTOJIKHOBEHHUS 7Sl BO3YLIHBIX CyJIOB, BBINOJIHAIOMIMX TOJIET 34 IpeAeIaMH JUCIIETYEPCKUX PAHOHOB U JUCIIETYEPCKUX 30H,
a BO3JYLIHBIE CYy/a, BBIMOIHSAIOIINE TTOJIETHI HaJ BOJAHON MOBEPXHOCTHIO, — MMEIOILEHcs HH(popManuel o HaABOAHBIX CyIax.
Boznymnbeie cyna, Bemossstomue monietsl no [IBII, obecrneunBatorcs Taxke HHGpOpPMAaMed O METEOPOIOTHYECKUX
YCIIOBHAX, B KOTOPBIX OCYIIECTBIATh BU3YaJIbHBIN MOJIET MPaKTHUECKH HeBO3MOxkHO. B Ilpunoxenun 11 comepkatcs Taxxke
TEXHUUYECKHE TPEeOOBaHMS B OTHOLICHUM DPaJMOBELIATENBHBIX IEpeAad NpPU OIEPaTUBHOM MOJIETHO-WH(POPMAILMOHHOM
obciyxuBanun (OFIS) m panmoBemarensHbIX Iepenad CirykObl aBTOMAaTHUECKOH Iepepaun MHGOpMALMKM B paioHe
aspoapoma (ATIS).

B rmase 5 Ipunoxenns 11 paccmarpuBaeTcsi IesSTETPHOCTh CIYXKOBI aBapHIHOTO OMOBEIICHWS. JTa CiIyk0a OIMoBemaeT
KOOpAWHALIMOHHBIEC LICHTPHI MOMCKA U CIIACaHMs, KOTJa MPEeANoaraeTcs Wi U3BECTHO, YTO BO3IYIIHOE CyIHO HAXOIHUTCS B
aBapHIHOM IIOJIOKEHHUH, B TOM CJIydae, €CJIH OHO HE BBIXOJIHT Ha CBS3b WIIM CBOCBPEMEHHO HE MPUOBIBAET B OIPENICICHHOE
MecTo, 0O KOTJa Ioy4eHa HH(OPMAIHs O TOM, YTO OHO BBITOJHWIIO MJIM JOJDKHO BBINOJHUTE BBIHYXKICHHYIO IOCAIKY.
ABapHiiHBIM OIIOBEIIEHHEM aBTOMAaTHYECKH OOECIIEUMBAIOTCSA BCE BO3MYLIHBIE Cy[a, IOJB3YIOIIHECS IHCIETYEPCKUM
00CIy’>KUBaHHEM BO3IYIIHOTO ABMXKEHUS, H, 0 BO3MOXKHOCTH, BCE APYTUe BO3AYILIHBIE Cy/a, MMIOTH KOTOPBIX MPEACTABIIH
IJIaH 1oJI€Ta UJIW O KOTOPBIX OpraHam O6CHy)KI/IBaHM)I BO3AYIIHOTO ABUKEHUSA U3BECTHO M3 APYTHUX UCTOYHUKOB. m Taxxke
O6eCHe‘{I/IBaIOTCSI BO3AYIIHBIC Cyada, B OTHOIICHUU KOTOPBIX M3BECTHO WM MPCANOJIarac€Tcsa, 4To OHU SABJIAKOTCA 06"beKTOM
HE3aKOHHOTO BMEIIATENbCTBA. 3a/iaua Ci1y>KObl aBapUITHOTO OIOBEIIECHHS 3aKJII0YaeTCs B TOM, YTOOBI B HY)KHOE BpeMs U B
HY>XHOM MeECT€ NpPHUBECTH B JEHCTBHE BCE COOTBETCTBYIOIIME aBapHHHO-CIIacaTeNIbHbIE OpPraHW3alUH, KOTOpPBIE MOTYT
0Ka3aTh MOMOIIb.

B mocnenmyromux riaBax paccMaTpuBaroTcs TpeboBaHms opraHoB OB/l B OTHOIIEHWH OBYCTOPOHHEH CBS3HM "BO3IyX —
3emiss” M CBsI3U Mexkay opraHamMu OBJI, a Takxke MeXIy 3TUMM OpraHaMH M APYTMMH BaKHBIMH OpraHamu. B 3Tmx riaBax
TaKoke ykazaHa HHQopMaius, KOTOPYI0 HEOOXOAUMO NPENOCTABIATh OpraHaM OOCITy>KHBaHHS BO3LYIIHOTO ABM)KCHHUS BCEX
BruaoB. CpeacTBa IBYCTOPOHHEH CBS3M "BO3AyX —3eMIIA", KOTAa 3TO MPAKTUYECKH OCYIIECTBUMO, TOJDKHBI O0ECIIEYHBATH
NPSAMYIO, ONEPaTHBHYIO, HENPEPBHIBHYIO U CBOOOAHYIO OT NOMEX ABYCTOPOHHIOIO pPaIuoTeNe(OHHYIO CBS3b, CPEICTBA,



UCIIOJIb3yeMble JUIs CBSI3U Mex 1y opraHaMu OB/, NO/KHBI TO3BOJIATH BECTH OOMEH IEUYaTHBIMU COOOLICHUSIMH, a CPEACTBa,
UCIIONIB3yEeMbIE JUIsl CBSI3M MEXIy OpraHaMHu YIPaBJCHUS BO3IYIIHBIM JBI)KEHHEM, JOJDKHBI 00ECHeYHBaTh IPIMYIO
peueByIO CBsI3b MEXIy AWCIeTdYepamMu. BceiencTBue BakHOCTH MH(OpManuy, neperaBaeMod IO KaHalaM JIBYyCTOPOHHEH
paanocBs3u "BO3AyX —3eMis" UM MOJMydaeMOH OT JIpyrMX OpraHoB M monpaszaeneHuil, B Ilpunoxenuu 11 pexomenayercs
BECTH 3alUCh TAKUX NIEPETOBOPOB.

B ogrom u3 nobasnennii k [pmnoxkenuro 11 u3moskeHp! TpUHIMIE 0003HadeHNs MapipyToB OBJI, ¢ TeM 4T00BI MAIOTH U
opraabel OBJ] Mormm 06e30mmO0YHO yKa3blBaTh JIOOOM MapmipyT, He mpuOeras K HCHOIB30BAHUIO TeorpaduuecKix
opueHTHpOB. B npyrom noGapieHun NpUBOAATCS TPeOOBAHMUS, KacalOIMeCcs HHICKCOB ISl OCHOBHBIX TOYEK, 0003HAYEHHBIX
1 He 0003HAYEHHBIX 110 MECTOHAXOXJCHHIO PaIHOHABUTAalMOHHOTO cpenctBa. B Ilpunoskenun 11 comepxutcs Takxke psin
JIOTIOJTHEHUH ¢ MHCTPYKTUBHBIM MAaTEPHAIOM II0 TAKUM Pa3HBIM BOIPOCAM, KaK OPraHU3alus BO3IYLIHOTO NPOCTPAHCTBA,
TpeboBanus OBJ] B OTHOIIEHNM KaHAJIOB JBYCTOPOHHEH CBSA3M "BO3AyX — 3eMJI", YCTAaHOBJICHHE CTaHAAPTHBIX MapIIPyTOB
BbLJIETA U IPUOBITHS U IPUCBOCHHUE UM Ha3BaHHU.

[TnanupoBanne Ha cilydail HENpEIBHICHHBIX OOCTOSTENBCTB SBISIETCS BAaXXHOW OOSM3aHHOCTBIO BCEX T'OCYAApCTB,
o0ecrieunBaONIX a’dpOHAaBUTallMOHHOE o0ciyxuBaHnue. B  nomonmnenun k Ilpunokenuio 11 comepkurcst KpaTKui
WHCTPYKTHBHBIN MaTepHai IJIsl OKa3aHUs TOCyJapcTBaM IOMOIIM B 00E€CHEYeHNH 0€30IacHOTO M YIOPSIOYEHHOTO MOTOKA
MEKIYHapOJHOTO BO3AYIIHOTO ABMKEHHS B CiIydae IIepe00eB B NMPEJOCTABICHHH OOCITYKUBAHHUS BO3LYIIHOTO JBI)KECHHS H
COOTBETCTBYIOIINX BCIIOMOTATENbHBIX BHIOB OOCIYXHMBaHWSA, a TaKKe COXPAHEHWH OOCIYXHBAaHHS OCHOBHBIX MHPOBBIX
BO3/IyILIHBIX TPACC B CIIyyae KaKUX-THO0 HApYIIECHUH.

ITpn kaxymelicss 6e3rpaHUYHOCTH BO3AYIIHOTO OKEaHa BO3AYIIHOE ABMKEHHE OCYIIECTBIISIETCS B ONMPEACICHHBIX MpEeax.
C pocroM umcia BO3AYIIHBIX CYIOB Ha 3arpy>KeHHBIX aBUaTpaccax HaWIyT AajbHEWIIee pa3BUTHE U IPUMEHEHHE
NIPUHLUIBI, TPOLEAYPHI, 000pyIOBaHHE U MPaBUIIa YIPABICHHUS BO3MYLIHBIM ABHKEHHEM, a BMECTE C HUMHU M IOJIOXKEHHS
naHHoro IIpunoxenus.



MPUNOXEHUE 12
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

Mouck n cnacaHue

ITouckoBo-criacaTeNnbHble CITy>KObI OPraHU30BaHbI TAKUM 00pa30M, 4TOObI OBICTPO PEArupoBaTh B TOM Cliydae, €ClIU KaKkue-
mubo InuIa OEHCTBUTENBHO TepmsAT OeacTBMe W HyXAaoTcs B momomu. C y4eToM HEOOXOIWMOCTH CKOPEUIIero
0OHapy>KEHHUsI OCTABIIMXCS B KHUBBIX NPH aBHAITMOHHBIX npoucmecTBusx B UKAO 6bumn pa3paboTaHbl U COTJIACOBAHBI Ha
MeXITyHapoaHoi ocHoBe CtaHmapTsl u PekomeHayemas npaktuka, koTopsie Bouutn B [Ipunoxenne 12 "Tlouck u cnacanue”
(SAR).

B stom [IpunoxkeHun, T0MOJTHEHHOM COCTOSIIMM U3 Tpex dacteil "Pykogodcmeom no noucky u cnacanuio”, B KOTOpOM UJET
peub 00 opraHu3alUMy, YIpaBIeHUH U npoueaypax SAR, M37I0KeHBI MO0XKEHUs, KaCAIOINECs CO3JaHusl U HCIOIb30BaHUs
rocyaapcrBamu — wieHaMu UTKAO Ha cBOMX TEppHUTOPHSX W B OTKPHITOM MOpPE CIIy>KO IOWMCKA M CIIAaCaHWs W YIPaBICHUS
nmu. BriepBoie npeutoxkenus o cozaanuu [punoxenust 12 6putn BEIABUHYTH B 1946 rony. K 1951 rony atn npeanoxeHus
ObUTH M3YyYeHB! M IIEPECMOTPEHBI NMPUMEHHUTEIBHO K MOTPEOHOCTSIM MEXIYHApOJHOW IpakaaHCKoW aBuanuu. OHM HaILN
cBoe Borutomerne B Ctangaprax u PekoMeHyeMoii pakTHKe, BOIISAIINX B iepBoe n3ganne [Ipmmoxenus 12.

B matu rnmaBax pganHoro IIpuinoskeHHss W37I0XKEHBI NMOAPOOHBIE TPeOOBAaHUS B OTHOIICHUH OPTaHW3ALMM IPOBEACHHA
MIOUCKOBO-CIIACATENbHBIX ONEpalii W COOIIOAEHHS MPUHLIUIOB COTPYJHHYECTBA NPHU HX OOECIIEUYEHHH; B HHUX TaKXKe
onucaHbl HEOOXOIUMBIE NOATOTOBUTEIBHBIE MEPONPHUATHS W YCTAHOBJICHHBIH IMOPSAOK IEHCTBHU CIy’)kO B aBapHiHBIX
CUTYyaIMsIX.

OpHuM 13 nepBbIX B riaBe "OpraHuzanus' CTOMT TpeOOBaHUE O TOM, YTOOBI TOCYapcTBa 00eCIICUNBAIIN CIIYKOBI TONCKA U
CIACaHUSl HA CBOMX TEPPUTOPHSIX U HAJ Y4aCTKaMHU OTKPBITOIO MOPS U palloHAMH C HEONPENEIEHHBIM CYyBEPEHHUTETOM, B
COOTBETCTBUHU C TE€M, KaK 3TO ONPEJENIEHO B PETMOHANBHBIX a3pPOHABUTallMOHHBIX COIJIAIIECHUSX U yTBepkIeHo CoBeToM
HNKAO. B sTo#i ri1aBe TakkKe pacCMaTPHUBAIOTCS BOMPOCH! CO3aHWMS MOOWIBHBIX ITOAPa3/ICICHUN MONCKOBO-CIIaCaTeIFHON
CITy>k0bI, 00ecredeHns] CPECTB CBS3H IS TAKUX TOAPA3/IeNCHNI 1 Ha3HAYEeHHS APYTHUX MOpa3/ieIeHUH TOCyIapCTBEHHbIX U
YACTHBIX CIY’K0, COOTBETCTBYIOIINM 00pa30M OCHAICHHBIX AJISI BEACHHS IOMCKOBO-CIIACATENIFHBIX ONEepanuii.

B TOJIOKCHUAX, KacCarolUuXCAd OCHAICHHUA CIaCaTCIbHbBIX KOMaH]/, OTpaKCHa HEOOXOIMMOCTh OKa3aHUs HaJUIeXaIen
TIOMOIIHY Ha MECTE MPOUCHIECTBUA C JOJDKHBIM YUE€TOM YHCJIIa ITACCAKUPOB, 3aTPOHYTHIX 3TUM IPOUCIIECTBUEM.

st 3b¢peKTHBHOrO NpPOBEIEHUsT IOMCKOBO-CIACATENIFHBIX ONEpalfii Ba)XHO OCYLIECTBIISITH COTPYAHHYECTBO MEXKIY
CIIy>)kOaMH TIOMCKa M CITaCaHusl COCEJHUX TOCYJapCTB. JTOT BaXKHBIM acCMeKT JETalbHO paccMaTpuBaeTcs B TIJaBe 3, B
KOTOpPOW COJIEpKUTCSl TpeOoBaHME O TOM, YTOOHI /loroBapuBaromyecs rocyaapcTsa IMyOIMKOBaM M PaclpOCTPAHSIIN BCIO
HeoOXxoauMyt0 MH(OpMaLuio 00 yCIOBHAX OBICTPOrO JIOIYCKa CIIAcaTeNbHBIX KOMAaHJ JPYroro rocynapcTBa Ha CBOIO
TeppuTopuio. B Hell Tarke pexoMeHIyeTcs, YTOObl B IIEIX OKa3aHWSl COJEHCTBHS PACCIIEIOBAHHIO ITPOHMCIIECTBHI
criacaTenbHble KOMAaHABI COMNPOBOXKAAIM JIMI@, WMEIOIME OMNBIT B IPOBEJCHWH pAacclIeJOBAaHHUS AaBHAIMOHHBIX
[IPOUCLIECTBUI.

B rnaBe 4, MOCBSALIEHHOW NOATOTOBHUTENIBHBIM MEPONPHATHAM, cOIepxkarcid TpeOOBaHWS B OTHOLICHWH IIOJTOTOBKH H
myOnukanuu wH(pOpMaIK, B KOTOPOH HYXIAIOTCS CIyXObI Mmowcka W cmacaHus. Kpome Toro, B Hell yKa3bIBaeTCs, YTO
JOJIKHBI TOTOBUTBCA HO[lpO6Hl)le IJIaHbl NPOBEACHHA TOUCKOBO-CIIACATCIIBHBIX onepauni& N Kakas I/IH(l)OpMaIlI/IH JOJIDKHa
BKJIKOYATHCA B TaKUEC IIJIAHBI.

IIpenycmaTpuBaroTCcs TakKe HNOATOTOBUTEIBHBIE MEpPBI, KOTOPHIE JOJDKHBI IPUHUMATHCS CHAcaTelbHBIMH KOMAaHJAMH,
n3JIaraloTcst TpeOOBaHUs B OTHOILCHWH ITOJTrOTOBKH IIEPCOHANA M OITMCHIBACTCS MOPSIOK YAaleHHs 00JOMKOB BO3IyLIHOTO
cynna. [lonckoBo-cniacaTesbpHasi orepalys MpeACTaBisieT co00i AMHAMUYHBIN 110 CBOEMY XapakKTepy BHI IESATEIbHOCTH,
IIPU €€ OCYIIECTBICHNH HEOOXOIUMO MPUAEPKUBATHCS €IMHOOOPA3HOTO M BCEOOBEMIIIOIIETO TOPSAKa ACHCTBUH, KOTOPBIA
JIOJDKEH OBITh JOCTATOYHO THOKUM, YTOOBI yOBJIETBOPSTH MOTPEOHOCTH, BO3HUKAOLINE B YPE3BBIUAIHBIX 00CTOSTEIBCTBAX.
I'maBa 5 HaumHAETCS ¢ TpeOOBaHMM, KACAIOMINXCS OMPEEIICHUS M KaTeTOPH3ANN XapaKkTepa aBapuiHON CUTYAIllH, U 3aTeM
B HEl MOIPOOHO OMHCHIBAIOTCS AEHCTBUS, KOTOPBIE TOIKHBI IPEANPUHIMATHCS B KaXKIOM OIPEAEICHHOM Cllydac.



ABapuiiHYI0 CUTYyallHIO ONPENeIsAoT TpHU YeTkue craauu. IlepBas — 3T0 cTaaus HEONpPEeAEIeHHOCTH, KOTOpas, KaK MpaBuIIo,
0OBsIBIISIETCSl TOT/IA, KOTJa IOCTYNaeT COOOILIeHWe, YTO C BO3JIYLIHBIM CYAHOM IMOTEpsiHA W HE BOCCTaHABIMBACTCS
panvoCBs3b WM BO3AYIIHOE CyIHO HE NMpPUOBUIO B MYHKT HazHaueHus. Ha 3Toil cTagum MOXKeT HauWHaTh AEHCTBOBATH
COOTBETCTBYIOIINH KOOPAWHAMOHHBINA 1IeHTp moucka u crnacanusi (RCC). OH cobupaer M aHaIM3UPYeT OTHOCSAIIMECS K
JTaHHOMY BO3AYIIHOMY CyAHY JOHECEHUS U JaHHBIE.

B 3aBuCHMOCTH OT CHTyanuu CTaIus HEONPEAEIEHHOCTH MOXKET TEpEeHTH B CTaJHI0 TPEBOTH, NP HACTYIICHUH KOTOPOH
KOOPJIMHAIIMOHHBIN IIEHTP MOWCKAa M CHAcaHWs ONOBENIAET O CIyYMBIIEMCS COOTBETCTBYIOIIME IOAPA3JEICHUS CITyXKOBI
TIOUCKA U CIIACaHUs U MPUCTYIAET K MPUHITHIO JATbHEHIINX MEp.

Cragus OencTBUsl OOBABIACTCS, KOTZA MOSBIACTCS 000CHOBAHHAS YBEPEHHOCTb, YTO BO3IYIIHOE CYAHO TEPIUT OEACTBHE.
Ha 3T0if cTagny KOOpAMHAIIMOHHBIN LEHTp TIOMCKA M CIIaCaHUsl OTBEYAET 3a MPUHITHE HEOOXOAMMBIX MEp 0 CKOpeHIieMy
OKa3aHHIO BO31YLIHOMY CyJHY IIOMOLIY U ONPEAEICHHUIO €r0 MECTOIION0KEHUS. B COOTBETCTBUM C 3apaHEE YCTAHOBIEHHBIM
HMOPSAAKOM JEHCTBHH O CIIy4HMBHIEMCS YBEIOMIISIOTCS OSKCIIIyaTaHT BO3AYLIHOIO CyAHA, TOCYAapCTBO PETUCTpAlUH,
COOTBETCTBYIOIINE OpraHbl OOCIY>KMBAaHHsS BO3AYIIHOIO JBMD)KEHMS, COCEJHHE KOOPAWHALMOHHBIE LEHTPHI IOHCKA |
CHacaHMs, COOTBETCTBYIOIIME IIOJHOMOYHBIC OpraHbl II0 pacClEAOBaHUIO IPOUCIIECTBUH, pa3padarThiBacTCsi IUIaH
MIPOBECHUS ONEPALMH TI0 TIONCKY W/WJIH CIIACAHUIO M KOOPIHHUPYETCS €r0 OCYLIECTBICHNUE.

B rmaBe 5 paccmarpmBaeTcs TakKe MOPSAINOK MPOBEINCHHS IMOMCKOBO-CIACATENBHBIX ONEpaluid ABYMS WM HECKOJBKUMHU
KOOPAWHAIIMOHHBIMY IICHTPAMHU TIOMCKAa M CHACaHUs, MOPSIOK NEHCTBUS WHCTAHIIMM HA MeCTaX M IOCIEIOBAaTEIbHOCTH
JIEHCTBUH B CBS3M C OKOHYAHHWEM WM TPUOCTAHOBKOW TIOMCKOBO-CITacaTeNbHBIX omepanuid. Kpome Toro, mumer pednr o
MOpsiAKEe NEUCTBUH, NPEANPHHAMAEMBIX Ha MECTE MPOWCIIECTBUS, U MOPSAIKE ASHCTBUI KOMaHIMPOB BO3IYIIHBIX CYZIOB,
MPHUHSBIINX 110 PAJHO COOOIIECHHE O OCICTBHH.

B noGaBnenun x Ilpunoxenuto 12 mpuBousatTcs Tpu Habopa CHTHAJOB: B IEPBBIH BXOIST CHTHAJIBI, UCIIOJIb3YEMbIC
BO3/IyIIHBIMU M Ha/IBOJHBIMH CYJaMH IIPH NPOBEJCHUH TONCKOBO-CIIacaTelNbHON onepanny. Bo BTopoil u TpeTuii HaOOpEI
BXOJST BU3yaJbHbIE CUTHAIBI "3eMJI — BO3AYX'" AJI UCIOJIb30BaHUS OCTaBIIMMUCS B KUBBIX M Ha36MHBIMHU CIACATEIbHBIMU
KOMaHJaMH.



NPUNOXEHUE 13
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

PaccnepgoBaHue aBMaLMOHHbIX MPOUCLUECTBMIA U MHLUMAOEHTOB

[IprumHBI aBHAIIMOHHBIX IIPOUCIICCTBUH MM CEPbE3HBIX MHIIUICHTOB IOJDKHBI YCTAaHABIMBATHCS B HEISIX MPEIOTBPAICHUS
MOJOOHBIX MpouciiecTBUil B Oyaymem. Omnpeaenuth NpUYMHHBIE (GAKTOPbI HAJEXKHEH BCEro IyTeM MPOBEACHHS
HaJJIeKamyuM 00pa3oM OpraHM30BaHHOTO paccienoBaHus. MmenHo mostomy B [lpmimoxennu 13 ykaspIBaeTcs, 4TO IENb
paccienoBaHusl aBHAIIMOHHOTO TPOWCINECTBUS WM HWHIMACHTA 3aKIo4yaeTcsl B '"MIPENOTBpAICHWH aBHAIMOHHBIX
MPOUCIISCTBUI M MHIHICHTOB B Oymymiem".

B TIlpunoxenun 13 conmepkarcs MeXIyHapoJHble TpeOOBaHUS K pacClEOBAHUIO aBHALMOHHBIX MPOUCIIECTBUH H
nHOuAeHToB. OHM  cOPMYJIHMPOBaHbI TAaKUM 0O0pa3oM, 4YTOOBI OBITH MOHATHBIMH JJISi BCEX YYacCTHHKOB TaKHUX
paccienoBanuii. TakuMm 00pa3oM, OHO CIY)KHT CIIPAaBOYHBIM JOKYMEHTOM JUISi TeX JIMI[ B MHUpPE, KOTOpPBIE MOTYT OBITh
NIPUBJIEYEHBl K Paccilel0OBaHHUIO0, MHOINA Jaxe Oe3 NpelBapUTEIbHOTO YBEIOMIIGHHS, Ul PEIIeHHUS MHOTHX BOIPOCOB,
CBSI3aHHBIX C PACCIICIOBAHUEM AaBHAIIMOHHOTO IPOMCIIECTBHS WMJIM CEpbe3HOro MHImaeHTa. Hampumep, B Ilpumoxenun
yKa3aHO, Kakue rocyJapcTBa MOTYT NPHHHMMATh y4acTHE B DPAaccleJOBaHWM, a MMEHHO: TOCYJapCTBO MECTa COOBITHS,
TOCYAApCTBO PETHCTPAIMU, TOCYIapCTBO AKCILTyaTaHTa, TOCYIapCTBO Pa3padOTUMKa M TOCYNapCTBO-W3rOTOBHUTENb. B HeM
TaKXKe ONPENEIISIOTCS IpaBa U OTBETCTBEHHOCTh TAKUX TOCYJapCTB.

Jessitoe u3nanue [Ipunoxxenns 13 cocTouTt U3 BOCBMH IJIaB, OJHOTO A00ABICHHS M YEThIpEX JOMOJHEHHH. B mepBbIX Tpex
rJIaBax CoJepKaTcsl OlpenelieHHs, HHpopManusi O MPUMEHUMOCTH M o0LIMe mosoxkeHus. B rnase 3 npemycMaTtpuBaeTcs
MOPSIIOK COXPaHEHHs BEIIECTBEHHBIX JOKAa3aTeNIbCTB W OTBETCTBEHHOCTh I'OCYAapCcTBa MECTa COOBITHSI 32 XpaHEHHUE
BEIIECTBEHHBIX JI0KA3aTENbCTB, OXpPaHy M ylaJIeHHE BO3AYIIHOTO cyaHa. Kpome Toro, B Hel onpezensiercs, KakuM o0pazoM
TaKOE TOCYIapCTBO JOJDKHO paccMaTpyBaTh MPOCKOBI APYTHUX TOCYAAPCTB 00 YYaCTHH B PACCIICIOBAHHH.

Bce rocynapcrBa, KOTOpble MOTYT IPUHAMATh YYaCTHE B PACCIICAOBAHUH, JOJIKHBI OBITh CBOCBPEMEHHO YBEIOMJICHBI O
npowuciiecTBud. MHdopmanus o mopsake Takoro yBEIOMIICHHS COACPXKHTCS B riiaBe 4. B 3Toif ke TiaBe OMHCHIBAIOTCS
0053aHHOCTH [0 MPOBEJCHUIO PAaCCICIOBAHMS B 3aBHCUMOCTH OT MECTa MPOUCIISCTBUS, HAMpPUMEp Ha TEPPUTOPUH
HoroBapuBatoierocst rocynapcrsa WKAO, Ha TeppuTopuu rocyAapcTBa, He sBisoierocs J{oroBapuBaromuMcs
TOCyJapCTBOM WM 3a Tpenenamu Tepputopun joboro rocymapcersa MKAO. B rmaBe 5 mpemycmaTpuBaeTcs MOPSAOK
MPOBEJCHUS] paccie/ioBaHusi 1oclie  (OpMalbHOTO  YBEJOMIICHHS COOTBETCTBYIOUIMX IIOJHOMOYHBIX OpPraHOB O
paccieoBaHuH.

OTBETCTBEHHOCTh 3a MMPOBEACHUE PpaCCICAOBAHUA BO3JIaracTcd Ha ToCcyaapCTBO, B KOTOPOM IMPOU3O0IIJIO0O aBHAIIMOHHOC
mpoucmecTBue wWjin HWHHUACHT. Ecimm MNpoucmeCcTBUC MPOU3OHLIO 3a IMpeAciiaMu TEPpUTOPUU TOCYAApCTB, TO
OTBETCTBCHHOCTD 3a IMPOBEACHUEC PACCICAOBAHNA BO3JIara€TCsa Ha rocy1apCTBO perucTpaiuuu.

I'ocynapcTBaM perucTpamuy, SKCIUIyaTaHTa, pa3paboTynkKa U TOCYAapCTBY-U3TOTOBHUTENIO, KOTOPBIE NPUHUMAIOT Y9acTHE B
paccieoBaHuM, MPEIOCTABISETCS MPAaBO HA3HAYMTH AKKPEOUTOBAHHOTO IIPEJCTABUTENS Ul ydacTHs B PaccIeJOBaHHU.
Kpome Toro, MOryT Ha3HadaTbCs COBETHHKH Ul OKa3aHHs MOMOIIM aKKPEAWTOBAaHHBIM MpEACTaBUTEISIM. 1 'ocymapcTso,
MIPOBOASAIIEE PACCICIOBAHNE, MOXKET MPUBJIEKAaTh HanOoee KBATM(DUIMPOBAHHBIX TEXHUYECKUX CIELUAINCTOB M3 JIFOOOM
OpraHU3aLUH AJIsI OKa3aHUs IOMOLIM B IPOBEICHUHN PACCIICAOBAHUSL.

[Mpouecc paccnenoBaHus BKIIOYAaeT cOOp, PETHCTPalMI0O M aHajiu3 BCEH HWMEIOIIeH OTHOLIEHHE K IIPOUCIIECTBHIO
nH(OpMaINK; YCTAHOBJICHUE TIPHYKH; BEIpa00TKY peKoMeH Ianuii o obecrieueHno 0€30MacHOCTH TIOJIETOB; U COCTABJICHHE
OKOHYATENbHOI0 OTUETA.

I'maBa 5 BKJIIOYaeT MOJIOKEHUS, KACAIOIIUECs! YIIOJHOMOYEHHOI'O 0 paccieOBaHHIO, OOPTOBBIX CaMOIKCIIEB, IIPOBEACHUS
ayTOIICHH, KOOPIWHAIMK JEHCTBUH C CyneOHBIMH OpraHamMW, HH(GOPMHPOBAHUS OPTaHOB OOECIEUEHHs aBHALMOHHOM
0€301acHOCTH, PasIJIAlliCHUs] 3alicell U BO30OHOBJICHHS pacciefoBaHus. ['ocynapcTsa, rpakgaHe KOTOPBIX HOTHOIM B
aBUALMOHHOM IIPOMCIIECTBHH, TAKKE HMEIOT IPaBO HA3HAYMThH CBOETO 3KCIIEPTa AJISl yUacTHsl B PacciieIOBaHNH.



B riaBe 6 coxepxkarcs CtanaapTsl U PexoMeHayeMast pakTHKa, KaCaIOIHeCss COCTABICHUS U MyOIUKAI[H OKOHYATEILHOTO
oTueTa 0 paccienoBaHuu. PekoMeHyemas popMa OKOHUATEILHOTO OTYETa MPUBOIUTCS B 100aBiIeHUH K [IpHitosKeHHIO.

ABTOMaTH3MpOBaHHbIE 0a3bl JTAaHHBIX B 3HAUNTEIBHOW Mepe o0JIeryaroT XpaHeHHe W aHaiu3 nHpopManuu 00 aBHAITMOHHBIX
NIPOMCIIECTBUAX M HMHIUAeHTaX. CuuTaercsi, 4TO pellarollee 3HAYeHWe I ycrexa padoThl M0 MPEeTOTBPAIICHHIO
aBUAIIMOHHBIX MPOUCIIECTBHIA MMEET COBMECTHOE HCIIONIb30BaHME Takoi mH(popMarmu mo O6e3omacHocT moneroB. UKAO
BeJeT AaBTOMATHU3WPOBAaHHYIO 0a3y MJaHHBIX, HM3BECTHYI Kak "CHCTeMa TMpencTaBleHHS MaHHBIX OO0 aBHAIIMOHHBIX
npoucmecteusax u uHIuAeHtax" (ADREP), kotopas oGmerdaer oOMeH mHpOpManueil mo 0e30macHOCTH IOJIETOB MEXKIY
JoroBapuBaronumucsa rocynapcrBamu. B rmase 7 Ilpunoxenuns 13 mpemycmarpuBaercst TpeOoBaHHE K IMPEICTABICHUIO
ortyeTHocTH B pamkax cucteMbl ADREP myrem wucronb3oBaHMs MPeABAPUTENBHBIX W WH(OPMALMOHHBIX OTYETOB 00
aBUALIMOHHOM MPOUCIIECTBUH/UHIIUICHTE.

B rnase 8 Ilpunoxkenus 13 mpemycMmaTpuBaeTcs HNPUHATHE Mep IO MPEJOTBPAILCHUIO aBHAIIMOHHBIX NpOHUCIIeCTBHM. B
MTOJIOXKEHHSX ATOH TTaBBl UACT PeUb O CHCTEMaX 00S3aTeIBHOTO ¥ JJOOPOBOILHOTO MPEICTABICHUS TaHHBIX 00 MHIUICHTAX,
a TaKkXKe 0 HCOOXOJIUMOCTH CO3JIaHHS YCIOBHUI, HC OPUCHTUPOBAHHBIX HA MPUMCHEHNE HaKa3aHHS B CIy4ae TOOPOBOIBHOTO
MPEJICTABIICHHS JTaHHBIX O BO3HHKABIIMX yrpo3ax OE30MacHOCTH IOJICTOB. B 3TOW TiiaBe paccMaTpHBAIOTCS CHCTEMBI 0a3
MAHHBIX W CpPEICTBAa aHAM3a IAHHBIX O OE30MAacHOCTH IIOJIETOB, COMCPKAIIMXCS B JITHX 0a3zax, a TakkKe IMOPSIOK
WCTIOJBh30BAHUS TAaKWX MAHHBIX B IEISIX OIPENCICHHS HEOOXOIMMBIX TMpEeNyNpenuTeNbHBIXx Mep. M, HakoHen, B Hel
pEeKOMEHAyeTCcsa, YTOOBI TOCYHAapCTBAa MOOMIPSUTH CO3AaHHE CeTe KOJUICKTHBHOTO WCIOJB30BaHUS WH(MOpMAIMKA O
0€30MaCHOCTH IIOJIETOB C LENbI0 COACHCTBHA CBOOOAHOMY OOMeHy uHGpopMmanuedl o (PakTHYeCKHX M TOTEHIHAIBHBIX
HeJOoCTaTKax B o0macTu obecriedeHus: 0e30macHOCTH MoJjeToB. OmMCcaHHBIE B ATOH IJIaBe IMPOLECCHI SBISIOTCS YaCTBIO
CHCTEMBI YTIpaBlieHHS OE30MacHOCTHIO TOJIETOB, IIENb KOTOPOH 3aKII0YaeTCs B CHIDKCHMH KOJHMYECTBA aBHAIIMOHHBIX
HpOI/lCIHeCTBI/Iﬁ 1 CCPLE3HBIX THIIUACHTOB BO BCEM MUPE.



NMPUNOXEHUE 14
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

Aspoapombl
(rom I u Tom II)

Ocobennocts [Ipunoxkenns 14 3axkirodaeTcss B TOM, YTO OHO OXBaThIBaeT IIMPOKHUH JUANa30H BOMPOCOB: OT TUIAHUPOBAHUS
a’pOIOPTOB M BEPTOJIPOMOB JIO TAKUX JeTaled, Kak BpeMs, HeoOXOJUMOe Ul Mepexoja Ha pPe3epBHbIE HCTOUYHHKU
SHEProNMUTaHUs; OT IPAXKIAHCKOTO CTPOUTENBCTBA JI0 TPEOOBAHUI K OCBETHTENILHON TEXHUKE; OT 00ECHEYECHUs CIONKHOTO
CHacaTejlbHOr0 M HPOTHUBOIOXAPHOTO OOOPYNOBAaHUS IO IPOCTHIX TPeOOBaHWI IO yJaJCHWIO M3 a’pOINOPTOB MTHIL.
Heo6xoanmMocTh 0Tpa3uTh U OXBATUTH 3TO MHOKECTBO BOIPOCOB B [IpmitoykeHnH yciaokHeHa ObICTPBIM Pa3BUTHEM aBUALINH,
JIeSITEIEHOCTh  KOTOPOM oOecrieunBaroT adpornopTsl. [losiBieHHEe HOBBIX MoOAENed BO3AYIIHBIX CYJIOB, YBEIHYCHHE
WHTEHCUBHOCTH IIOJIETOB, MPOM3BOJACTBO IOJIETOB MpU Oolice OrpaHUYEHHOW BUAMMOCTH M COBEPIICHCTBOBAHHUE
a’poropToBoro obopysoBaHusi — Bce I3TH (aKThl, BMeCTe B3sThie, W jenaioT [Ipwinoxkenne 14 OAHUM U3 CaMbIX
opicTpomsmMenstomuxcs [punoxenuit. B 1990 rony, mocne BHecenus 39 nomnpaBok, 3to [Ipunoxenne OpuT0 pa3duTo HA IBA
TOMa, & UMEHHO, TOM |, B KOTOPOM HJET peyb O MPOESKTHPOBAHUU M IKCILTyaTallMH a3poApoMoB, U ToM I, B koTopoMm uzaer
peub O MPOEKTUPOBAHUH BEPTOAPOMOB.

Towm I IIpunoxenus 14 taxxe sBNSETCS €AUMHCTBEHHBIM B CBOEM POJI€: OH MPUMEHUM KO BCEM a3pOIOpTaM, OTKPHITHIM IS
00I1Iero MoJyib30BaHKs COTJIACHO IMOJIOXKEHUsIM cTaTth 15 KoHBeHumu. B ncTopuyeckoMm IuiaHe OH ObUI BBIYIIEH B CBET B
1951 rony, npu 3TOM BKJItOUeHHBIE B Hero CTaHAapThl U PexoMeHayemas npakTHKa 3aHsUM 61 cTpaHuUIly, a MHCTPYKTUBHBIH
Marepuall 1o UX NpHUMeHeHHIo — 13 cTpaHul. B To u3naHuMe BXOAMIM TEXHUUYECKHE TPEOOBAHHUS IO THAPOAIPOAPOMAM H
a’pozipoMaM 0e3 B3JIETHO-IIOCAJOYHBIX II0JIOC, KOTOpBIE yxe OoJblle He cymecTBYIOT. CeroJHs HOPMAaTHUBHBIH MaTepHal
o0beMoM Oosnee 200 cTpaHMI] W JOMOJHMUTENBHBIH HHCTPYKTHUBHBIM Marepuall OXBaThIBAIOT TPEOOBAHHS B OTHOLICHUH
MEXIYHApOAHBIX a3POIIOPTOB BO BCEM MHE.

B Toit wmm wmHOW Mepe B Tome Il IlpmnoxkeHus 14 Hammm OTpakeHHWE AacleKThl, CBS3aHHBIE C IUIAHUPOBAHHUEM U
MIPOEKTUPOBAHKEM, a TAKXKE C IKCIUTyaTallel 1 TEXHUIECKUM OOCIYKHBaHUEM a3POJPOMOB.

Cepaue asponopra — 3T0 o0mMpHas paboyas mromans, npoctuparomasicst ot BIIII o pynesxHBIM JOPOXKKaM 10 EppOHa.
CoBpeMeHHbIE KpYITHBIE BO3AYIIHBIE Cyla MPEIbIBISIOT Oosee BHICOKME TPEOOBaHUSI K MPOEKTUPOBAHHUIO STHX OOBEKTOB.
OcHoBHOe MecTo B [IpunoxkeHun 14 yneneHo TEXHHYECKUM TPEOOBAaHMSAM K MX (DU3MUECKUM XapaKTEPHCTHKaM, T. €. HX
LIMPHHE, YKIOHY MX HMOBEPXHOCTH M PAcCTOSHHIO OT HHMX N0 Ipyrux o0bekToB. IIpuBomsTCS TeXHHYECKHEe TPeOOBAaHMS K
TakuM 0O0BeKTaM, 0 KOoTopbIXx Ha 3ape MKAO um He cnbplmand, HanmpuMep K KOHIEBBIM 30HaM O€30I1aCHOCTH, IOJOCaM,
CBOOOZHBIM OT TPEMATCTBUH, KOHLEBBIM I10JIOCAM TOPMOXKEHHUS. OTH OOBEKTHI SBISIOTCS COCTaBHBIMU 3JIEMEHTaMHU
a’poIopTa, ONPEACIAIONIMME €T0 OOLIyI0 KOH(UIypanuio W pasMepbl U MO3BOJSIOIINE MHXXEHEpaM a’poIlopTa HaMETUTh
KOHTYPBI, KOTOPBIE CIy’KaT OCHOBHOM CTPYKTYPOH a’3ponopra.

Hapsiny ¢ ompenenenueM TpeOOBaHU, NPENbSIBISIEMBIX K HA3€MHOM YacTH a’poIopTa, HEOOXOOUMO TAaKKe ONpENeIUTbH
TpeOOBaHMS B OTHOLIEHHMM €ro BO3IYLIHOTO IPOCTPAaHCTBA. BO3IyIIHOE MPOCTPAHCTBO a’pONOPTOB JOKHO OBITh
CBOOOIHBIM OT MPEMSATCTBHH, YTOOBI BO3MYILIHBIE CyAa MOIJIM O€30MacHO 3aXOAMTh Ha MOCAAKYy M BbLIETaTb. DTy YacTb
BO3JIYIIIHOTO MPOCTPAHCTBA TAK)KE BAXKHO OMNPEACTHTH, C TEM YTOOBI MOXKHO ObLIO OOCCIEYHUTH €ro 3alUTy B YCIOBHSIX
MOCTOSTHHOTO paclinpeHus U (yHKIHMOHUPOBAHHUS a3poOIopTa, WK, Kak roBoputcs B [Ipuinoxennu, yToOs! ..."He AOMYCTUTD
TAaKOT'O IMOJIOKECHUS, IPHU KOTOPOM a3pOAPOMbBI HEJIb35 6]:-1.]'10 6bl HCIOJIB30BaTh M3-3a YBCIIMYCHU YHClia HpeHHTCTBHﬁ. .. D10
JIOCTUTAeTCsl IMYTEM YCTaHOBJIECHUS psifia MOBEPXHOCTEH OrpaHMYEHHUs NMPENATCTBUM, KOTOPBIE OMNPEAEISIOT AOIyCTHMBIE
TIpe/eNbl BO3BBIIIEHHUsI OOBEKTOB B BO3IYIIHOM mpoctpaHcTe'. Kitaccngukanus TpeOGoBaHMI B OTHOLIEHHH OOecTieueHHs
TOM WIM HMHOM KOHKPETHOI MOBEPXHOCTH OTPAHMYEHUS MPENMATCTBHM M Pa3MEpPOB 3TUX IIOBEPXHOCTEH IpUBEAEHA B
[punoxennu ¢ yaerom tumna BIIII. Beinenensr mects paszusix Tunos BIIIT: Heobopynosanasie BIIIT; BIIII, obopymoBaHHBIE
JUTST HETOYHOTO 3axonaa Ha mocanky; BIIII, obopymoBaHHBIE UIsI TOYHOTO 3axoja Ha mocaaky mo kareropuu I, II u III; u
B3JIETHBIE ITOJIOCHI.

B HOYHOE BpeMsl XapakTepHOH OCOOEHHOCTBIO a3pPONOPTOB SBIIACTCS HCIIOJIB30BAHHE COTEH, MHOTZAA TBICSY OTHEH I
OpUEHTHUPOBAaHMUS TNpU IBIDKCHUM BO3AYLIHBIX CYAOB U yNpaBleHHs HM. B 1osere HaBeneHHEe U YIpaBieHHE
OCYIIECTBJIIOTCS C TIOMOUIbIO PAAMOCPEACTB, B TO BpeMs Kak Ul PEryJHUpOBaHUS IBIDKEHHS U yNpPaBJICHUS UM Ha 3eMiie



UCIIONIB3YIOTCSl BU3yasbHble cpenctBa. B tome I Ilpunoxenust 14 naHo mnoxpoOHOE ONHMCaHWE MHOXKECTBA CHCTEM,
UCIIOJIb3YEMBIX B PA3JIMYHBIX METEOPOJIOTHYECKUX YCIOBHSIX U C yUETOM APYTUX 0OCTOATENBCTB. J[jisi TOro 4To0bI MUIIOTHL BO
BCEM MHUpPE MOINIM JIETKO PACHO3HABATh A3TH BHU3YalbHbIE CPEACTBA, YPE3BBIYANHO BaXXHO CTAHAAPTU3HPOBATh UX
pacIiojio)keHHe W CBETOBBIE XapakTepHcTHKH. [lociemHue MOCTHKEHHS B OOJACTH CBETOTEXHHUKH MO3BOJIMIM PE3KO
YBEJIMYUTH MHTEHCHBHOCTh OTHeW. Pa3paOoTaHHBIE B IOCIEIHHME TOJbl MCTOYHHKH CBETAa MAJIBIX Pa3MEPOB YIPOCTHIIN
po0JIeMy yCTaHOBKHM OTHEW Ha MOBEPXHOCTH IOKPBITHIA, IO KOTOPBIM MOTYT ABHIaThCS BO3AYyLIHbIC cyna. CoBpeMeHHbIE
OTHH BBICOKOI MHTEHCHBHOCTH 3(Q(QEKTUBHO MPHMEHSIIOTCS B THEBHOE M HOYHOE BPEMs: B JTHEBHOE BpPEMS MHOT/A BEChMa
3¢ PeKTUBHON MOXeT OBITh HPOCTas MAPKUPOBKA. BapuaHTBl MCHONB30BaHMS MAapKHUPOBKH TAaKXKE OIPEICICHBI B 3TOM
[Tpunosxxennu. A3ponopTOBbIE 3HAKU OTHOCATCS K TPEThEMY THITy BH3YalbHBIX CPEICTB. B KpYHHBIX aspomoprax U B
a’poIopTax ¢ WHTEHCHBHBIM JBM)KEHHEM Ba)KHO OOECIIEUNTH CPEICTBA PETYJIMPOBAHUS IBM)KEHHS, YTOOBI MHIJIOTHI MOTIIH
OPHEHTHPOBATHCS HA pabodel IIomany.

BoNbIIMHCTBO TEXHUUECKHX TPeOOBaHUI pa3pabOTaHO C LENbI0 MOBBINICHUsS Oe3omacHocTH aBuanud. OIUH U3 Pa3lenioB
toma | TIpunoxenus 14 mocBsiiieH BOIpocaM HOBBIIMIEHHs 0€30IIaCHOCTH YCTAHABIMBAEMOTO B a3poIopTax 000pYIOBaHHSI.
Oco00 ciemyer OTMETUTh TEXHUYECKHE TpeOOBaHMs K KOHCTPYKLIMH U pa3MmenieHno ooopynosanus Bosm3u BIIIT. Vx nens —
YMEHBIIUTH ONACHOCTh, KOTOPYIO Takoe 000pyZ0BaHHE MOKET CO3[aBaTh /IS JIBM)KEHHS! BO3IYLIHBIX cynoB. IIpuBogsrcs
TaKke TpeOOBaHWMS B OTHOIICHWH pPE3EPBHBIX HCTOYHWKOB IUTAHUS M XapaKTEPUCTHKH CXEMBI 3JIEKTPOCETH
CBETOOOOPYJOBaHMS, a TAKXKE TOBOPHUTCSI O HEOOXOANMOCTH KOHTPOJIS 32 pabOTOH BU3YaJIbHBIX CPEIICTB.

B mnocnennue rojapl OoJbliie BHUMaHUS YIENSETCS JKCIUTyaTalldd a’ponoproB. B HblHE AeHCTBYMOIEM M3JaHuM Toma |
[punoxenns 14 comeprkaTcsi TEXHHYECKHE TPEOOBAHMUS, KaCAIONUINECd TEXHUIECKOTO OOCTYKUBaHUS a’pornopToB. OcoObIi
YIOp JeNaeTcsi Ha MOBEPXHOCTH C MOKPHITHEM U BU3yallbHBIE CPE/ICTBA. YKa3bIBACTCS TAKXKE HA HEOOXOAUMOCTD CICIANTH 32
TeM, 4TOOBI B a’3pONOpTax He ObLIO OOBEKTOB, MPUBJICKAIOIIMX ITHI], KOTOPBIC MPEACTABISIOT OMACHOCTH IS TIOJICTOB
BO3AYIIHBIX CYI0B.

Pemaromee 3HaueHne Juisi (YHKIMOHHUPOBAaHUS JIO0Or0 a’sporopTa UMEIOT aBapUitHO-CIacaTelbHas W MPOTHBOIIOXKapHas
ciryx06b1. CornacHo [Ipunoxxennto 14 aBapuitHO-criacaTeIbHOM ¥ IPOTHBOIIOKAPHON CITy>KOaMH JOJDKHBI OBITH 00ECIIEUEHBI
BCE MEXIyHapoAHble a’ponopTsl. B IIpunokeHny ykazaHbl MOANEKAIINME UCIOIb30BAHUIO BELIECTBA U UX KOJIUYECTBO, a
TaKXe BPEMEHHbBIE HOPMATHBBI /IS IOCTABKM MX HA MECTO aBUAIMOHHOTO MTPOHCIIECTBHUS.

Jliist Toro 4To0BI COBPEMEHHbBIE KPYIHbIE M CKOPOCTHBIE BO3AYIIHBIC CyJa MOLJIM OE30MacHO U B YCTAHOBJICHHOM MOPSIKE
BBINOJIHATH TOCAJIKY U B3JIET, UM TpeOyercs: HHGOPMAIHs O COCTOSHUU CpeACTB B asporoptax. B Ttome I Tlpusnoxenus 14
HAIIUIK OTPa)KEHHE CIICAYIOINEe MOMEHTBI: KaKyl0 HH)OPMAIIMIO MPEAOCTaBIISATh; KaK €€ CIEAyeT ONpenelisiTh, KAKUM MyTeM
€e CIeoyeT paclpoCTpaHsTh; KoMy ee mnpenoctaBisith. (TexHuuyeckne TpeOOBaHMS B OTHOIICHWW BKJIIOYECHUS 3TOU
nHdpopManuu B cOOPHHUKU adpoHaBUrannoHHoW uHpopmaimu (AIP) u uzsemenus s nwiotoB (NOTAM) uzioxeHsbl B
Ipunoxenun 15  "Cnyorcovr  asponasucayuonnou  ungopmayuu’). K TUnudHOH  uHPOpPMALUMHM,  MOJICKAIICH
MIPEOCTABIICHHIO, OTHOCSTCSI CBEACHHS O MPEBBIIICHNH Pa3JIMUHBIX yYacTKOB a3pOIOpTa, IIPOYHOCTH TBEPIBIX HMOKPHITHI,
coctosianu nosepxHocTH BIIIT 1 ypoBHE rOTOBHOCTH aBapHiHO-cIIacaTeIbHON M ITPOTHBOIIOXKAPHOM CIIyKO asporopra.

[MomoxxeHns, Kacaromuecs: BepTOapOMOB, BKIroueHB! B ToM 11 Tlpunokenus 14. Otu TexHumdeckre TpeOOBaHUS JOTOIHSIOT
T€ TIOJIOKEHHUS TOMa I, KOTOpBrle B HEKOTOPHIX CIIydasX IPUMEHHMBI TaKKe K BEpTOApOMaM. B HOBBIX MOJOXCHUAX
paccMaTpuBarOTCS (PH3MUYSCKUE XapaKTEPUCTHKH W TIOBEPXHOCTH OTPAHWYCHUS IPEISITCTBHH, KOTOPBIE HEOOXOAUMO
obecrieynuBaTh MpPH IOJETaX BEPTOJIETOB C BEPTOAPOMOB, PACIIONOKEHHBIX HAa MOBEPXHOCTH 3€MJIH, NPUIOTHITHIX HaJ
MTOBEPXHOCTHIO M C BEPTONATYyd KaKk B BU3yaJbHBIX METEOPOJIOTHYECKUX YCIOBHSX, TAK U B YCIOBHX IIOJIETa IO MPHOOpaM.
B towm II [Ipunoxenns 14 BKIIOUEH Takke MaTepuai Mo MapKUPOBKE U CBETOTEXHUYECKOMY 000pYIOBaHHIO BEPTOAPOMOB, a
TakKe TpeOOBaHMsS K ClacaTejbHOH W MPOTHBOMOXAPHOW CIyxk0aM Ha BepTroApoMax. TeXHHUYeCKHe TpeOOBaHUS B
OTHOUICHUH MapKHUPOBKU M CBETOTCXHUYCCKOI'O o6opy)1013aH1/1;1 BEPTOAPOMOB MPUMEHHUMBI JIMIIb K IMOJICTaM B BU3YyaJIbHbIX
METEOPOJIOTHUECKHX YCIIOBHUSX, OJHAKO B HACTOsAIIEE BpeMs pa3padaThIBAIOTCS COOTBETCTBYIOIIME BU3YaJIbHBIE CPEACTBA
JUTsE 00ECTICUCHHS TIOJICTOB BEPTOJIETOB B METCOPOIIOTHIESCKUX YCIOBHSX ITOJIETA IO MTPHOOpaM.



MNPUNOXEHMUE 15
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

Cnyx06bl aapoHaBUrauMoHHoOM nHdopmaLmm

OpHOM U3 HaUMEHee M3BECTHBIX, HO HanboJjee BaXKHOW MO TO# POIH, KOTOPYIO OHA UTPaeT B OOECIICUEHHUHN JEITEIIbHOCTU B
MEXAYHAPOJAHOW TPaXKIAHCKON aBUALIMH, SIBIISIETCS CiTyk0a aspoHaBurannonHoi nndopmanuu (CAN). Lenp pestenbHoCTH
CIy’K0 a’pOHABUTAMOHHOW MH(OpPMALMK 3aKJII0YaeTcsi B OpPraHM3alliy MoToka MHpopMmanuu, Kotopas HeoOXomuma s
obecrieueHust 0€30MaCHOCTH, PEryJIIPHOCTH U 3G (PEKTUBHOCTH MEXIyHAPOJHOH a3pOHABUTALIHH.

B Tlpunoxenun 15 ompexneneHo, KakuM o0pa3oM cCiyk0a adpoHaBUTALMOHHOW HMH(pOPMAIMU IOJy4YaeT W/WIM TOTOBUT,
CBEpSET W  COCTaBIIsIET, pEIaKkTUpyeT, Qopmarusupyer, mNyONUKYeT/XpaHHUT M  PacHpOCTpaHseT KOHKPETHbIC
a’pOHaBHUIallMOHHbIE JaHHbIe/MH(popManuio. Llenp ee nesATeNbHOCTH 3aKIIOYaeTCs B yIOBJIETBOPEHHM IIOTPEOHOCTH B
€IMHOO0pa3NK U T0CIIEOBATEINbHOCTH MPEACTABICHHUS a9POHABUTAlMOHHBIX JAaHHBIX/UH()OPMALINH, KOTOPbIE HEOOXOINMBI
JUISl ONIEpaTUBHOT'O UCIIOJIb30BAHMS MEKTyHAPOIHON IPaKJaHCKON aBHAIMEH.

Cranpaptel 1 PekoMeHIyeMas MpakTHKa 10 JaHHOMY Bompocy Obuti BuepBeie mpuHATE CoBerom MKAO B 1953 romy.
[punoxenwne 15 Bener cBoe Hayamo ot ctath 37 Unkarckoil kouBeHImu. [lepsrie TpeboBaHus Wit JaHHOTO [TpHioxkeHus
ObUTM  pa3paboTaHbl AdSPOHABUTAIIMOHHBIM KOMHTETOM (B HacTosiiee BpeMs AdSpOHaBHUTAIIMOHHAs KOMHCCHUS) B
COOTBETCTBMH C PEKOMEHIAIMSMH PETHOHATBHBIX ad3pPOHABHTAIIMOHHBIX COBeMmIaHWM W B 1947 romy omyOmMKOBaHBEI C
cankiun CoBeta B Buzie "[Ipasu, Kacaowuxcst MexcOyHapoOHblX uzeeujerHul 0jis nuiomog”.

BMmecTo BeIpaskeHHs "MeXIyHapOIHbIE U3BEIIECHUS Ul MIIOTOB" B aBUAIMM BCKOPE HAYAJIO HCIOJIB30BATHCS COKPAILICHUE
NOTAM, o0pa3oBaHHOE€ OT COYCTAaHUS aHIJIMKUCKAX CioB '"international notices to airmen". B 1949 romy Ha
Crermamu3upoBadHoM coBemmanun 1o NOTAM 3Tu npaBmia ObUIH MIEPECMOTPEHBI U OBUIO MPEITI0KEHO BHECTH ITOTIPABKU B
ST TpaBUJA, KOTOPBIC MO3IHEe ObLIM OMyOJIMKOBaHBI B Buae "llpasun asponasucayuonHo2o obcuyscueanus’”, KOTOpPBIC
cranu npuMeHsTecs B 1951 romy. B obmieii cioskHocTH 3a nipommenmue ronsl B [Tpuinoxernune 15 6pu10 BHECEHO 33 mMONpaBKH,
00yCIIOBIICHHBIE PAa3BUTHEM BO3IYIIHBIX MEPEBO30K M COOTBETCTBYIOIIMX WH(POPMALMOHHBIX TEXHOIIOTHI. BHeceHHBIEe 3a
mocnenaue Tomel B [IpumokeHwe 15 mompaBku oTpaxkand Bce Oollee OCTPYIO MOTPEOHOCTE B CBOECBPEMEHHOM
MPEIOCTABICHUY Ka4eCTBEHHBIX a’POHABUTAIIMOHHBIX TAHHBIX/HH(POPMAIMK W JAHHBIX O MECTHOCTH, TaK KaK OHH CTalld
KPUTHYECKUMH KOMITOHEHTaMHU 3aBUCAIINX OT TOYHOCTH TMPEICTaBIISIEMBIX JaHHBIX OOPTOBBIX HAaBUTAIMOHHBIX CHUCTEM. B
HacTosimee BpeMs B [IpWIIOXeHHH COAEPIKHUTCS MHOTO TIOJIOKEHWH, IEIh KOTOPBIX 3aKII0YaeTcsl B TPeIOTBpAIICHUH
HUCKKCHUS WM TPEICTABICHHUS ONIMOOYHBIX adpPOHABHTAIlMOHHBIX JAHHBIX/MH(GOpPMAIMK, TaK KaK 3TO0 MOXKET
HEMOCPECTBEHHO BIIHSTh Ha 0€30MaCHOCTh a3POHABHUTAIINH.

OKCIUTyaTaHT JIIOOBIX THIOB BO3IYIIHBIX CYJOB, JITKMX YacTHBIX BO3AYIIHBIX CYAOB WIH TSDKEJBIX TPAaHCIOPTHBIX
BO3/IyLIHBIX CY/IOB, JOJDKEH UMETh B HAIMYUH Pa3HOOOpa3HyI0 HH(POpPMANHIO, KACAIOIIYIOCS a9POHABUTAIMOHHBIX CPE/ICTB
CITy’k0, KOTOpbIe, BO3MOXKHO, OH OyJeT HMCIojbp30BaTh. Hampumep, SKCITyaTaHT JOJDKEH 3HATh IpaBHia, PETYJIHPYIOIIUC
TIOPSIIOK BXOZA M MTPOJIETa BO3LYLTHOTO MPOCTPAHCTBA KaXKI0T0 TOCYIapCTBa, B KOTOPOM OH IUTAHUPYET BBINOJIHSTH TTOJIETHI,
a TakKe pacnomaratb HHQpOpManueld o0 WMEIONMXCS ad’poapoMax, BEPTOAPOMAx, HABHTAMOHHBIX CpEACTBAX,
METEOPOJIOTHUECKHUX CIyk0ax, ciyk0ax CBSI3M M OOCIyXHMBaHHS BO3MYLIHOTO JIBI)KEHMS, a TAaKXKe 3HATh NPOLEHYPhI H
IpaBuiia, CBsI3aHHBIE ¢ HUMHU. Kpome TOro, sKCIIyaTaH IOJDKEH HONTydYaTh MH(OPMALUIO, 4acTO B KpaTHaWIIUA CPOK, O
JMOOBIX M3MEHCHHMAX, 3aTParMBaIOIIUX OKCIUTyaTalMi0 M pabOTy 3THX CPEACTB M CIOykO0, M O JHOOBIX OrpaHWYEHHAX
BO3/IyLIIHOTO MPOCTPAHCTBA M ONACHOCTSIX, KOTOPBIE MOT'YT ITOBJIMAThH Ha BBIIIOJIHEHWE MM TIOJIETOB. XOTs Takasi HHpOpMaIus
MIOYTH BCET/la MPEAOCTABIAETCS Mepe] B3IETOM, TEM HE MEHEee B HEKOTOPBIX CIIydasx OHa JOJDKHA MPEAOCTABIAThCA TaKXkKe U
B XOJI€ BBINOJIHEHUS MOJIETA.

OcHOBHasi KOHLIENLMs, Jiexalias B ocHoBe Ilpunoskenus 15, BbiTekaeT u3 crarbu 28 KoOHBEHIMH O MEXAYHapOIHOU
FPKIAHCKOW aBHAIlMM U 3aKJIIOYAETCs B TOM, UYTO KaXKJO€ rOCYJapCTBO HECET OTBETCTBEHHOCTh 3a MPENOCTaBJICHUE B
HHTEepecax TPAKTAHCKOW aBHAIMK JTI000M WM Bcel HMHPOpMAIUH, KOTOpas HWMeeT OTHONICHHE W HeOoOXOoImMa i
obecrieueHns TOJIETOB BO3AYIIHEIX CYIOB MEXIYHAPOIHOHN TpakJaHCKOH aBHAINH Ha €r0 TEPPUTOPHH, a TAKKe B pailoHax
3a TpeielaMHd €ro TEePPUTOPHH, B KOTOPBIX ITaHHOE TOCYAAapCTBO IOJDKHO OOECIeUrBATH YIIPABIICHHE BO3IYIITHBIM
JIBUKEHUEM WJIH BBITIOJHATH IPyTHE 00s3aHHOCTH.



HNudopmarus, KoTopyr 00padaThIBAIOT CIYKObI a’pOHABHTAIIMOHHON HH(OpMAIMKM, MOXET B 3HAYHUTEIILHOW Mepe
OTJIMYAThCSI B 3aBHCHUMOCTH OT CpOKa e mpuMeHeHus. Hampumep, uH@OpMaIus, Kacaromiascs a3poropToB U HX CIyxkO,
MOJXKET OCTaBaThCs JCHCTBUTEIBHON B TEUCHHWE MHOTHX JIET, B TO BpEMs KaK CBEICHUS 00 M3MECHEHHSIX TOTOBHOCTH TaKHX
CpenCTB (HAIpUMEp, BCICACTBUE CTPOUTEIILCTBA HITH PEMOHTA) JCHCTBUTEIBHBI TOIBKO B TEYCHUE OTHOCUTEIHHO KOPOTKOTO
neprona BpeMeHu. MHpopmaius MOKeT ObITh JCHCTBUTEIHHON B TCUCHHE JJaXKe TAKOTO KOPOTKOTO MEPUO/Ia, KaK HECKOJIBEKO
JTHEH MU YacoB.

CpOYHOCTh TIPEAOCTAaBICHUSI UHPOPMAIIUN TaK)Ke MOXKET OBITh pa3HOU, KaK M MaciuTad ee IMPUMEHEHUS, YTO 3aBHCHUT OT
KOJIMYEeCTBA IKCIUTyaTaHTOB, KOTOPBIM OHA HY)XXHA, WJIM THUIIOB BBINMOJHSAEMBIX MMHU T0ieTOB. VH(popManus MoxeT OBITh
00bEMHO# MM KPATKOM U BKIIIOYATH rpaduKy.

Takum oOpa3oM, adpoHaBUraI[OHHAsS WH(pOPMaIKs 00padaThIBACTCS M UCIONB3YETCS Pa3IMYHBIM 00pPa3oM B 3aBUCHMOCTHU
OT €€ CPOYHOCTH, DKCIUTyaTallMOHHOTO 3HA4YeHWs, Macuirtaba, o0beMa W JUIMTEIbHOCTH IEpUOJa BPEMEHH, B TEUEHHE
KOTOpPOTO OHAa OCTaeTcsi JACWCTBUTEIBHOW M HYXHOW mnosb3oBarensiM. B Tlpunoxenuun 15 ykaspiBaercs, 4TO
a’pOHaBHUIallMOHHAsT MH(pOpMaNMs MyOIMKyeTcs Kak 00beMHeHHBIN MaKeT adpOoHaBUraunoHHoN nHdopmannu. OH COCTOUT
U3 CIENYIOIMX 3JIEMEHTOB: cOOpHUK aspoHnasucayuonHou un@opmayuu (AlIP), BKIIOYas BHECEHHBIE B HEro IONPAaBKH,
nmoronHeHust K AIP, NOTAM, Oromterenu npeanonetHor napopmanuu (PIB), mupkymsap aspoHaBuraniioHHOHN HHDOpMAIH
(AIC), xonTponbHBIe KapThl U nepednn aercTByommx NOTAM. Kaxaplit aeMeHT UCHOIB3YeTCsl A PacHpOCTpPaHEHHs
KOHKPETHOTO THITa a3POHABUTAIIMOHHON MH(DOPMAITIH.

Wndopmanus, kacaromasics U3MEHEHUS CpelcTBa OOCITYy)KMBaHUS WIM HPOIEIYp, B OONBIIMHCTBE CiIydae 0OyClIaBIMBAET
HE00XOJUMOCTh BHECEHHMS IONPABOK B PYKOBOJCTBA IO NMPOHU3BOJCTBY IOJIETOB aBUAKOMIIAHUH WM APYTHe AOKYMEHTHI
633bl JAaHHbIX, MOATOTOBJICHHBIX PAa3/IMYHbBIMU aBUALIMOHHBIMU arc¢HTCTBAMMU. OpFaHI/ISaLll/Iﬂ, HECyliasds OTBETCTBEHHOCTH 3a
OOHOBJIEHHE 3THX MyOJHMKALUi, OOBIYHO BBIMOJHSET 3Ty paboTy B COOTBETCTBHM C 3apaHee COIJIACOBAHHON MpPOrpamMMOi
nyOJMMKanuy Takod mpoayKiuu. Eciy a’spoHaBHrallMOHHYIO MH(GOPMAIMI0 MyOJMKOBATh HEYNOPSJAOYEHHO U C OOJIBIIUM
pa3dpocoM CpPOKOB ee MPUMEHEHHS], TO HEBO3MOXKHO Oy/ET Io/IepKUBATh PYKOBOJCTBA M PYTHE JOKYMEHTHI, a TaKxKe 0a3bl
JITAaHHBIX Ha ypOBHE JeWCTBYIOINX TpeOoBaHMi. [IockoIbKy MHOTHE U3MEHEHHUS CPEICTB, OOCITY>KUBAHUS U TIPOLEYP MOXKHO
IUIAHUPOBaTh 3apaHee, B [lpwmimoxenun 15 mpemycMaTpuBaeTcs HCIOJIB30BAaHUE PETYIMPYEMOW CHCTEMBI, HA3bIBAEMOM
AIRAC (permameHTanuiss U KOHTPOJIMPOBAHUE adPOHABHTAIIMOHHON HH(OpMAINM), COTIACHO KOTOPOH Tpedyercs, 4ToOBI
BCTYIUICHHE B CHIY CYIICCTBEHHBIX M3MEHEHHH M pacHpOCTpaHEHHE HH(OPMAIMU OCYIIECTBISUIOCH B COOTBETCTBUH C
3apaHee COIIACOBAHHBIM TIpauKOM JaT Hayala HPHUMEHEHHMS, €CIM TOJBKO 3TO He BCTYMaeT B IPOTHBOPEYHE C
COOOpaXKEHMAMH, CBA3QHHBIMHU C 3KCILTyaTalueH.

B [Ipunoxenuun 15  ykas3piBaercs, 4YTo mpennoyieTHas MHGOpPManus JODKHA  NPEAOCTaBIsATbCS HA  BCeX
a’poJpOMax/BEpTOAPOMAx, OOBIYHO HCIOJIB3YEMbIX JUIsS BBINOJHEHUs] MEXIYHapOJHbIX [OJETOB, W OIHUCHIBACTCS
COJIep)KaHKe a’pOHABHIALIMOHHOM MH(MOpPMAIMH, MPEJAOCTABISIEMON I Lieed MpPEeAIoJIeTHOrO IUIAHWPOBAHUS, a TaKKe
npeaycMaTpuBaeTcs TpeOOBaHHE O IPEAOCTaBICHUH TaKOW WH(OpManuy € TOMOIIBIO aBTOMATH3WPOBAHHBIX CHCTEM
a’poHaBHUTralMoOHHOM MHpopMarmu. Kpome Toro, B IIpmiioskeHnu yka3plBaeTcs, 4TO BakKHas IOCiIenosieTHas nHdopmanus,
IIpe/ICTaBIIeHHAs! JIETHBIMH SKHUITQ)KaMH, HapuMep 00 yrpo3e CTOJIKHOBEHHUS C NTHIAMH, JOJDKHA npenocTaBisaTeess CAU s
JTATBHEHIIIETO PacIpOCTPAHEHHS, €CIIH 3TOTO MOTPEOYIOT OOCTOSTENBCTBA.

[ToTpeOHOCTh B a3pPOHABUTAMOHHBIX JaHHBIX/MH(OPMAIMH, UX POJIb U BAKHOCTD MPETEPIICIN 3HAYNTEIbHbIC U3MCHEHHS B
CBSI3U C Pa3BUTHEM HOBBIX CHCTEM CBSI3W, HABUTallMU M HaOIIOAeHHs/opraHu3auun Bo3ayiiHoro asmwikenus (CNS/ATM) .
Buenpenne 3onHanmpHOM HaBuranmm (RNAV), TpeOyempix HaBurarmmoHHBIX xapakTepucTuk (RNP) m 6GopToBbIX
HaBHUI'AlIMOHHBIX CHUCTEM Ha OCHOBE KCIIOJb30BaHUSI KOMIILIOTEPOB IIPUBEIIO K MOSBJICHHIO 0O0Jiee KECTKUX TPeOOBaHHUH K
Ka4ecTBY (TOYHOCTH, pa3peliaronieil criocoOHOCTH U LENOCTHOCTH) a9POHABUTALIMOHHBIX JaHHBIX/WHPOPMALIUKU ¥ TaHHBIX O
MECTHOCTH.

CoBepIICHHO OYEBHIHA 3aBHCHUMOCTh  IIOJIb30BaTeNied OT KayecTBa IOJNYYaeMbIX HMMH  a’pOHaBUTAllMOHHBIX
JIAaHHBIX/MH(pOpMaIKK, 4To omnpenesneHo B 1. 3.2.8 a) [lpunoxkenns 15, B KOTOPOM B OTHOLIEHHUHM KPUTHYECKUX JIAHHBIX
YKa3bIBaeTCs clieyromiee: ""CymecTByeT OoiblIas BEPOSITHOCTh TOTO, YTO IPU HCIIOJIb30BAHUN MCKAXEHHBIX KPHUTHUECKHX
JNaHHBIX 0E30IIaCHOE MPOJOJDKEHHE MOJIeTa M MOCaKa BO3AYIIHOIO CyqHA OYAyT CONpPSHKEHBI CO 3HAYUTENBHBIM PUCKOM H
BO3MOKHOCTBIO KaTacTpodsI".

Tak Kak WCKa)X€HHBIE HWIIM OIIMOOYHBIE A3pOHABUT'alTUOHHBIC ,Z[aHHLIe/I/IH(bOpMaL[I/I}I MOT'YyT IIOTE€HIHAJIbHO BJIMATH Ha
0e3011aCHOCTh adpOHaBUTAlIUH, IOCKOJIBKY OT HHUX HEIOCPEACTBEHHO 3aBUCUT pa60Ta Kak 60pTOBBIX, TaK W HA3€MHBIX



CHCTEM, TO KpaiHe Ba)XXHO, 4YTOOBI Ka)KAO€ TIOCYJapCTBO OOECICUMBAJIIO CBOEBPEMEHHOE MOJIy4YEeHHE I0J1b30BaTEIAMH
(aBnanMoHHOM oOTpacibpio, ciyxxk06am OBJ[ W T.1m.) KayecTBEHHBIX a’POHABHTAllMOHHBIX JaHHBIX/MH(pOpMALNH,
JICHCTBUTENIFHBIX HA TIEPHOJI X IUIAHUPYEMOTO HCIIOIB30BAHMS.

UroObl JOOMTBCSI 3TOTO ¥ HPOJEMOHCTPHPOBATH MOJIB30BAaTENIsIM TpedyeMoe KauecTBO JaHHBIX/MH(OpMaLuH, B
[Tpunoxxennu 15 npexycmarpuBaeTcsi, 9TO TOCy1apcTBa JOJDKHBI CO3JaBaTh CUCTEMY KAauecTBa M yCTaHABIMBATH MPOLEIYPBI
YIpaBJICHUS! KauyecTBOM Ha BCEX 3Tamax (IOJydyeHHWE W/WIIM COCTaBJICHHE, NMPOBEpKa MM KOMIIOHOBKA, PEAaKTHPOBAHME,
¢dopMaTHpoBaHNE W W3JAHUE/XpPAHEHHE W  PACIpPOCTPaHEHHWE) TMpolecca MPENOCTABICHHS a’pOHABHTAlMOHHBIX
naHHbIX/MHpopMaruu. CucreMa KadecTBa MOJDKHA OBITh CHAa0XKEHa COOTBETCTBYIOIIMMH JOKYMEHTAaMH M IO3BOJIATH
JNEMOHCTPUPOBAaTh KKABIH (YHKIMOHANBHBIM 3Tal C LEJIbI0 TapaHTHPOBaTh, YTO €€ OpPraHW3alMOHHAS CTPYKTYpa,
YCTaHOBJIEHHBIE IPOLIEIYPHI, IIPOLIECCHl X PECYPCHI O3BOJISIOT CBOEBPEMEHHO ONPEAENATh U YCTPAHATh JII0ObIe HCKaXKeHUS
JAHHBIX/MH(GOPMAIIMK Ha 3Tanax WX IIOATOTOBKH, OOHOBJICHHS W OIKCIUTYaTal[IOHHOTO HCIOJb30BaHUs. OTIMYMTEILHON
YepTOW TAKOI'0 PEeKMMa YIPABJICHUS Ka4eCTBOM SIBJISIETCS BO3MOXKHOCTb OTCIIENUTH BCE JIaHHBbIE/MH(OPMALUIO OT Jr000H
TOYKH U B 00pPaTHOM HalpaBJIEHUH J0 dTalla € COCTaBIJICHHUSI.

Ecnu ydecTs Bce acnekTbl JEATENIbHOCTH MEXIYHapOJHOM TpakKAaHCKOM aBMalWK, TO JESATENBHOCTh IO CO3aHHIO,
opraHu3anui paboTel M obOecredeHNo (YHKIMOHUPOBAHMS CIYXKO a’pOHAaBUTAIMOHHOW WH(GOpPMANUU TPYIHO HA3BaTh
OJHOM W3 CaMBIX TJIABHBIX, XOTs MOJIb30BATENI0 BIIOJIHE IMOHATHA BCS CIOXHOCTH npenoctaBieHus CAW unbopmauuu
OOpPTOBBIM HABHI'AL[MOHHBIM CHCTEMaM, 3aBHCSIIMM OT IaHHBIX, HO 0e3 3TOro BHAa OOCIY)KHBaHUS KaXKIOrO IHIIOTA,
OTHPABIIAIOIIETOCS B TIOJIET, OXKKUAANA Obl HEM3BECTHOCTb.



NPUNOXEHUE 16
K KoHBeHUUMN
O MeXAyHapoaHOW rpaxaAaHCKou aBuaLum

OxpaHa oKpy:KaloUuii cpeabl
(tom I 1 Tom II)

B TMpunoxennn 16 (tomI m tom II) paccmarpmBaroTCs BOMPOCHI OXPaHBI OKPYKAIOMIMKA Cpedbl OT BO3ICHCTBUSA
aBHALMOHHOTO IIyMa M 3MHCCHH aBHALMOHHBIX JBHUTATENEH, T. €. IBE TEMbI, O KOTOPHIX BPSI U AyMaJIH IPH MOANNCAHUH
YuKkarckol KOHBEHIIUH.

ABUAIMOHHBIH IIyM BBI3BIBAT 03a00YEHHOCTD yXe Bo BpeMeHa cozmanus MKAO, XoTa Toraa 3To OrpaHHIMBaiIOCh ITyMOM,
CO3/1aBa€MbIM BO3AYIIHBIMH BUHTAMH, 3aKOHIIOBKH KOTOPBIX BPAILIaJIHCh CO CKOPOCThIO, OJIM3KOM K CKOPOCTH 3ByKa. Bo Bech
poct 5Ta mpobiiemMa BCTaja C MosiBIieHWEM B Havaie 1960-X rofoB MEpBOrO TMOKOJECHUS PEaKTUBHBIX CaMOJIETOB M
mpoaoJjnKaiza O6OCTpﬂTLCﬂ o MEpE YBCIMYCHHA YUCIa PCAKTHBHBIX BO3AYIIHBIX CYJ0B, BBINIOJHAIOIINX MEXKIYHAPOIHBLIC
aBUAIICPEBO3KH.

ITomuMo Bcero mpouero, aBUALMOHHBIN IIYM 3aBUCUT OT PEKUMa TATU ABHUraTenei, KOTOpble MPHUBOAAT B JABHXKECHUE
caMmoJieThl B arMocdepe. YMEHBIINB TATY, MOKHO CHH3UTh YPOBEHb IyMa, HO OJHOBPEMEHHO C 3THM YXYALIAIOTCS
XapaKTEePUCTUKHU OE30MIaCHOCTH PEAKTHBHOT'O BO3AYIIHOTO Cy HA.

B 1968 rony Accambies NKAO npuHsia pe3oonnio, B KOTOPOH 0TMEYanach CEphe3HOCTh MPOOIEMBI aBHAIIMOHHOTO IITyMa
B OKPECTHOCTAX a’poropToB u CoBeTy MOpy4ajoch YCTAHOBHTH MEXIyHAPOIHBIE TPEOOBAHMS U MOJATOTOBUTH CBSA3aHHBIN C
HUMU HMHCTPYKTHUBHBIH MaTepuaj [0 HOPMHPOBAaHHUIO aBHalMOHHOro mryma. B 1971 romy Obuia mpuHsATa elle oxHa
pe3ostonus, B KOTOPOi MPU3HABaJIOCh OTPULIATEIHLHOE BO3ACHCTBUE HAa OKPYIKAIOLIYIO CPEly, KOTOPOE MOXKET OBbITh CBSI3aHO
C JesATeNbHOCThIO aBHalmu. B aroii peszomonmu Ha MKAO Bo3naranach OTBETCTBEHHOCTh 32 HAaIlpaBJIEHHE Pa3BUTHS
MEXIYHApOJHOW TI'paKAaHCKOM aBHAIMM TAaKUM 00pa3oM, YTOOBI OHO IUIO HA IMOJb3Y HapoJaM Mupa U obecrednBalio
MaKCHMaJIbHYI0 CTEIEeHb COBMECTHMMOCTH O€30IIaCHOrO M YIOPSIOYEHHOI'O pAa3BUTHS TPaXIAHCKOM aBHaluM C
MOJ/IepKaHNEM KauecTBa OKPY KaroIlel YeI0BeKa CPeIbl.

[punoxenne 16, B KOTOPOM paccMaTPUBAIOTCS Pa3IMYHBIE ACTIEKTHI MPOOJIEMBI aBUAIIMOHHOTO IIyma, OBUIO IPUHSTO B
1971 rony Ha ocHOBe pexoMeHpmaruii CIEIaJbHOTO COBEINAHWS MO aBHAIMOHHOMY IMTYMY B OKPECTHOCTSX a’pOIPOMOB,
cocrosimieMcst B 1969 rogy. Cpean 3THX acIeKTOB CIEXyONINe: MPaBHUiIa ONMMCAaHHWA M W3MEPEHHS aBHAIIMOHHOTO IIIyMa,
peaxiysi 4eloBeKa Ha AaBHALMOHHBIA IOyM, CEPTH(UKAIMS BO3AYIIHBIX CYAOB IO MIyMYy, KPUTEPHUH YCTAHOBJICHHUS
9KCIUTyaTaI[IOHHBIX TPHEMOB CHIDKCHHS ABHAIIMOHHOTO IyMa, KOHTPOJIb 3a HCIOJIB30BAHHEM 3€MEIBHBIX YYacCTKOB U
MIPUEMbI CHIDKCHHS [ITyMa BO BpEeMs OIPOOOBaHHMS JBUraTesICH Ha 3eMIIe.

Bckope nocie atoro copemanust 0bu1 co3nad Komurer no aBuannonHomy imymy (CAN) mns okazanust UKAO momomu B
pa3paboTke TpeOOBaHMH K CEPTU(PHKALMH 110 IIYMY BO3IYIIHBIX CYZOB Pa3JIMUHbIX KIACCOB.

Ha nepBom coBemannn Komurera Obi1a moarorosieHa nepsas nomnpaska K [Ipunoxxenuto 16, kotopast Hayaja NpUMEHSTHCS
B 1973 romy; oma kacamach cepTHOUKAIMM MO IIyMy Oyaymedl NpOAyKIWH aBHAIIMOHHONW IPOMBINUICHHOCTH U
MOU(UIIMPOBAaHHBIX BAPUAHTOB JJO3BYKOBBIX PEAKTHBHBIX BO3AYIIHBIX CYJIOB.

Ha mocnenyromux cosemanusx KoMHuTeT Mo aBHAlMOHHOMY IIyMy pa3pa0oTail CTaHAApThl CEpTH(UKALUU 0 IIyMy
OyIyIIUX 103BYKOBBIX PEAKTHBHBIX CAMOJICTOB U BUHTOBBIX CaMOJIETOB M CTaHIAPTHI, Kacaromuecs OyayIux MoaqudUKaui
COOTBETCTBYIOUIMX THUIIOB CBEPX3BYKOBBIX TPaHCIIOPTHBIX CAMOJIETOB M BepToiieToB. OH pa3padoTall TakKe MHCTPYKTUBHBIC
yKa3aHusi OTHOCUTEIBHO CepTH(UKAIMU 10 IIyMy OyIyHIMX CBEpX3BYKOBBIX camosieToB ¥ BUHTOBBIX CKBII (camonets
KOPOTKOT'O B3JIETa U MOCAJIKN), & TAK)KE YCTAHOBIEHHBIX BCIIOMOTATENIbHBIX CUIOBBIX YCTaHOBOK (BCY) 1 cBA3aHHBIX ¢ HUMU
CUCTEM BO3AYIIHBIX CyIO0B IIPH IKCILUTyaTal[K HA 3eMJIE.

B cootBercTBHU ¢ pe3onronueii, mpunaToi Ha ceccun AccambOiien MKAO B 1971 roay mo Bompocy 00 0XpaHe OKpysKaromen
cpensl, OBUTH TPEATIPUHATH KOHKPETHBIC JCHCTBUS B OTHONICHWH SMHCCHH AaBHAIIMOHHBIX JBUTATENEH M TOATOTOBIICHBI
moipo6HbIe npemiokerus o Cranmaprax MKAO mo HOpMHPOBaHUIO SMUCCHH HEKOTOPBIX THUIIOB aBHAIIMOHHBIX IBUTATEIICH.



[Tocne storo 6but co3nan Komurer no aBuanumonHoit smuccun (CAEE) B mensix pa3paOoTku KOHKPETHBIX CTaHIapTOB B
OTHOILIEHHH aBHALIMOHHOM IMHCCUH.

Orn Cranpaprtsl, npusATble B 1981 romy, ycraHaBIMBanM NpeAeNbl SMHCCHHM JbIMa W HEKOTOPHIX Ta3000pa3HBIX
3arpsI3HSIONIMX BEIIECTB Ul OyOyImMX MOIIHBIX TypOOpPEaKTUBHBIX W TypOOBEHTHJIITOPHBIX [BHTaTeleil, a Takke
3ampemaiy BeIOpoc HeBbIpaboTaHHoro TomumBa. Cdepa npefictBus [Ipmmoskenust 16 OpDla pacmupeHa B pe3yibTare
BKJIIOUCHHS B HErO IIOJIOKEHWH IO SMHCCHM aBHAIMOHHBIX JBUTaTelel, W MOKYMEHT NONydun HasBaHue "Oxpaua
okpyacaroujeti cpednl”. B Tom I mpeobpazoBannoro IIpminoxkeHus 16 BXOAAT IMOJIOKEHHS 10 aBHAIIMOHHOMY IIyMy, a B
ToMme II conmepakarcs monoKeHus, KaCaloUMecsi SMUCCHH aBUALIMOHHBIX JABHIATEIEH.

B Ttomel B OCHOBY cepTH(HKAINU MO IIYMy ITOJIOKEHBI pa3HbIe KIACCHI BO3AYIIHBIX CYAOB. DTH KJIACcCHl BKIIFOYAIOT
JIO3BYKOBBIC PCAKTUBHLIC CAaMOJIETBI, B OTHOUICHHWH KOTOPBLIX 3asiBKa Ha CepTl/I(l)l/IKaLII/IIO MMpoTOTUIIa 6])1.]]8. IpyuHATa 00
6 oxTs10pst 1977 rona wiu mo3aHEe, BUHTOBBIC CaMOJIeThl Maccoi Oosee 5700 Kr; BUHTOBBIE caMoJieThl Maccoi 10 5700 kr;
CBEPX3BYKOBBIC CAMOJICTHI, B OTHOIIICHWU KOTOPBIX 3asBKa Ha cepTU(UKAIMIO NPOTOTHIIA Oaja MpuHATA a0 | SHBaps
1975 rona, ¥ BepTONETH, B OTHONICHWH KOTOPHIX 3asBKa Ha CepTH(UKANUIO MpOTOTHUNA ObUIa HpUHATA 10 | SHBaps
1980 rona wnu no3aHee.

Jlns xaxkmoro Kiacca THITOB BO3IYIIHBIX CYIOB YCTaHOBIICHA CTaHAAPTHAs €AWHUIIA OICHKH ITyMa. [ BceX BO3IYIIHBIX
CyIIOB, KpDOME BUHTOBBIX CAMOJIETOB C MAaKCUMAIIbHOW CEPTUPUINPOBAHHOHN B3IeTHON Maccoii 1o 5700 Kr, eAnHUIEH OLIeHKH
1IymMa Ciy>kut (G QGEeKTUBHBIA ypOBEHb BOCHpPHUHHMAaeMOro Inyma, Boipaxkaemblii B EPNdB. EPNdB ato enuHbiii unciioBoit
MOKa3aTelh CyOBEeKTUBHOTO BO3ICHCTBHUS aBHAIIIOHHOTO ITyMa Ha JIFOJEH ¢ Yy4eTOM MTHOBEHHO BOCIPHHHMAEMOIO YPOBHS
ITyMa ¥ BPEMEHH €r0 BO3/ICHCTBHA.

JIJIst 5TUX THIIOB BO3/YLIHBIX CY/I0B OBUIN ONpEAEICHbI Pa3InYHbIe KOHTPOJIbHBIE TOUKH U3MEPEHUS, MAKCUMAIIbHBIE YPOBHU
IIymMa B TOYKax u3MepeHus myma cooky ot BIIIL, mpu 3axoze Ha mocaaky ¥ B TOUKE U3MEPEHUS MIPOJIETHOTO IIyMa, a TaKKe
METOJMKA UCIBITAHUH.

Ceprudukanys 1o MIyMy yJOCTOBEPSIETCS TOCYIapCTBOM PETMCTPALMM BO3IYIIHOTO CYZHA Ha OCHOBAaHWHU yOeIUTENbHBIX
JTAHHBIX O TOM, YTO 3TO BO3IYIIHOE CyIHO OTBEYaeT TPeOOBaHMSIM, KOTOPHIE IO KpailiHeH Mepe paBHOLEHHBI IPHMEHUMBIM
CrangapTam, cofep)kamumes B paccMarpruBaeMoM [prtoxxenun.

B tome II Ipunoxenus 16 cogepxkarcs CtaHaapTsl, 3anpeniaoiire NpeIHaMepeHHblil BEIOPOC TOILUTHBA B aTMOchepy BceMu
BO3/IyLIHBIMU CYJIaMH C ra30TYpPOMHHBIMH JBUTATEISIMU, KOTOPbIE H3roToBIeHbI nocie 18 despais 1982 roxa.

B Hem comepixarcs takke CTaHAapThl, OrPaHHYHBAIOIIAE SMUCCHIO JbIMA TYPOOPEAKTHBHBIMH U TYPOOBEHTHUIISITOPHBIMU
JIBUTATEJISIMU, TIPETHA3HAYCHHBIMH JIJIsI 00CCIICUCHHS TT0JIeTa Ha JJO3BYKOBBIX CKOPOCTSIX M M3TOTOBJICHHBIMU TOCIIE | ssHBaps
1983 rona. AHaJOTHYHBIC OTPaHUYCHISI JICHCTBYIOT B OTHOIIICHHUH JIBUTATEIICH, IPETHA3HAYCHHBIX ISl 00CCIICYeHUS oJIeTa
Ha CBEPX3BYKOBBIX CKOPOCTSIX M M3rOTOBJICHHBIX Moce 18 despans 1982 roxa.

B Tlpusoxenue taxke BKIFOYeHbl CTaHIAPThI, OTPAHUYHBAIOIIIE SMHCCHIO OKUCH YIIIEPO/ia, HECTOPEBIINX YIIIEBOAOPO/I0B
U OKHCJIOB a30Ta OONBIIUMHU TYypOOPEAKTUBHBIMU U TYPOOBEHTUISATOPHBIMH JIBUTATENISIMH, IPEAHA3HAYCHHBIMH JIJIsI
obecrieueHu s MoJieTa Ha JO3BYKOBBIX CKOPOCTSAX U U3rOTOBIICHHBIMU Tocie 1 stuBaps 1986 roxa. Dtu CtaHaapThl OCHOBAHBI
Ha B3JIETHO-TIOCanoyHOM mwkie Bo3aymHoro cyaHa (LTO). Kpome stux CranmaproB B maHHOM Tome IlpmimosxeHus
coJiepkaTcss MOAPOOHAs METO/AMKA HM3MEPEHHs, TEXHHYECKHe TpeOOBaHUs, NpEeNbsBIseMble K MPHUOOpaM, U HPHUBEICHO
oJPOOHOE ONMUCAHNE CTATUCTHYECKUX METOJIOB, HCIIOJIB3YEMBIX ISl OLICHKH Pe3yJIbTATOB UCIIBITAHHH.

B 1983 rogy Komurer mo mymy u Komuter 1o aBuanmoHHON sMuccHu ObulM 00beMHEHBI B onuH KomuTeT mo oxpaHe
OKpy>katoliei cpeasl ot Bo3aeiicTeuda aBuanuu (CAEP) B kauectBe Texuudyeckoro komutera Coera MKAO. Ilocne cBoero
yupexnennss CAEP 3ansuics nanpHeiimeid pa3padbotkoit ctanmapros aist [punoxenus 16, kacarommxcs Kak aBUallMOHHOTO
1IyMa, TaK ¥ aBUAIIMIOHHON IMUCCHU.

Uro kacaercsi aBHAIMOHHOTO Iryma, To Ha ocHoBe pekomeHmammu CAEP B 2001 romy Coer MKAO yTBepamn HOBEIHA
CTaHIApT IO IIyMy IJIaBH 4, Topa3mo Ooyiee KECTKWH, YeM CTaHAapT, cojaepkamuiics B riaBe 3. Haumnas c 1 sHBaps
2006 rona HOBBIH CTaHAAPT HAYHET IPUMEHSTCS B OTHOLICHHH BCEX BHOBb CEPTU(UIIMPOBAHHBIX CAMOJIETOB M CAMOJIETOB,
MO IAI0IINX IO/ ACUCTBHUE TIAaBHI 3, eciii OyJIeT 3alpamBaTbcs UX IOBTOPHAS CepTU(HUKAINS COTJIACHO TTIaBe 4.



DTOT HOBBI CTaHIAPT OBUT IPUHAT OJHOBPEMEHHO ¢ ojo0penuem Accambiieeit MKAO paspadborannoit CAEP koHuenuu
"COaJlaHCHPOBAHHBIN MOIXO0JT K YIIPABICHHUIO ITYMOM", KOTOPBIH BKJIFOUACT YETHIPE 3JICMEHTA: CHH)KEHHUE [IIyMa B HCTOYHHKE,
IUTAHUPOBAHKUE 3EMIICTIONB30BAHUS, SKCIUTYaTallMOHHBIE MEpPBhl M AIKCIUTyaTallMOHHBbIE OrpaHHYceHHs. boiee mompoOHBIC
CBEZICHUS 00 3TO¥ KOHIEMIMH NPUBOIATCS B C800HOM 3asA61eHUU 0 NOCMOsHHOU noaumuxe u npakmuxe UKAO 6 obnacmu
OXpaHvl OKpydHCcaloweli cpeobi.

Uro xacaercs aBHAIMOHHOW 3MHCcCUH, To OpraHu3anys U3MEHHIa OCHOBHOE HAlpaBJIeHHE CBOEH paboTHI B STOW OOJIACTH.
Ecmu BHawane 0CHOBHYIO 03a00UE€HHOCTH BBI3BIBAIO KAYECTBO BO3IyXa B OKPECTHOCTSX adpomopToB, TO B 1990-x romax 3ta
Obl1a paboTa pacuMpeHa B LENsIX PacCMOTPEHHs MpoOieM, Kacaromuxcs riaobanbHol aTMocdepsl, Ha COCTOSHUM KOTOPO
TaKOKe CKa3bIBAeTCSl BO3IEHCTBHE aBHAIIMOHHON 3MUCCHH, HAIpUMEp, 3TO BO3ACHCTBHE SBJISETCS ONHUM M3 (PaKTOpOB,
CIocOOCTBYIONTNX M3MEHEHUIO KiMMarta. B pesynpraTte BHUMaHUE ceddac yaensercs AaipHelrneld nopadotke CtaHmAapToB
HNKAO B OTHOIIEHHH ASMHCCUH C IEJIBI0 Y4eCTh BO3/EHCTBHE SMUCCHU HE TOJBKO B paMkax Iukina LTO, Ho Taxke M Ha
Kpeiicepckux 3Tamnax mnosera.

B 1993 rony n 1999 rony Ha ocnoBe pexomennaunu CAEP Coser UKAO mnpunsin ropasno 6onee sxectkue CraHaapTel, B
KOTOPBIX OIPEAEICHO IpeNesIbHOe KOJIMUYECTBO IMUCCHN OKCHJIOB a30Ta. Bo BpeMs moaroToBku Hacrosmiero tekcra CoBer
paccMaTpHBall MPEIOKeHHe 00 U3MEHEHHH B TPETHH pa3 3HAYCHHS 3TOTO MPENeNIbHOIO KOJIMYECTBA.

B XXI cronerun oxpaHa OKpYXaroIleH Cpelmsl cTaja OXHOW M3 HanOoJee OCTPHIX MPOOJIEM U TPaKJAHCKOH aBHAITUH.
[Tocne cBoero nmepBoro mpuuATHs [Ipunoxenne 16 mMOCTOSIHHO JOpadaTHIBAIIOCH B IENSAX y4eTa HOBBIX MPoOIeM B 06JacTu
OXpaHbI OKPYXKAIOWIEH Cpenpl, a TAaK)KE B CBSI3M C MOSBICHHEM HOBBIX TeXHOIOTHH. Opranuzamnus OyJIeT W B JalbHEHIeM
mepecMaTpuBaTh IMOJIOKEHUS 3Toro IlpuioxkeHus, 4ToObl OHO OOECIeYnBaIO0 MaKCHUMAJbHYIO CTEIEHb COBMECTHMOCTHU
0€30IacHOTO0 ¥ YIMOPSIOYEHHOTO Pa3BHTHUs T'PAXKAAHCKOM aBHAllMM C TOAJEPKAHHEM KauyecTBa OKpPYKAloOIeH uesioBeKa
Cpensl.



NMPUNOXEHUE 17
K KoHBeHUUuu
0 MeXAyHapoaAHOW rpaxAaHCKoOW aBuaLum

Be3onacHocTb. 3alWmTa MeXayHapoaHOMW rpaXKgaHCKon aBuaumm
OT aKTOB He3aKOHHOro BMeluaTeNnbLCTBa

Pe3ko Bo3pocmiee B KoHIE 60-X TrOJ0B KOJMYSCTBO MPECTYMHBIX AaKTOB, IOJPBHIBAIONINX OE30MaCHOCTh IPa)IAHCKON
aBUAIMM, UMEJIO CIeCTBUEM co3bIB B HioHe 1970 rona upespbruaiinoit ceccun Accambien MKAO. B onHo# u3 pe3omronuit
3TOH ceccuu NperycMaTpuBalach pa3paboTKa TEXHHMYECKUX TPeOOBaHWH, MOJUISKAINNX BKIIOUEHHIO B HMEIOLIMECS WM
Hosble [Tputoxkenuns kK Yukarckoil KOHBEHIMH, KOTOPbIE KOHKPETHO KacaJluCh Obl BOIIPOCOB HE3aKOHHOT'O BMENIATENbCTBA, B
YaCTHOCTH, HE3aKOHHOTO 3axBaTa BO3AYIIHBIX CyAOB. B pe3ynprare paboThl, MpOBEACHHOW Ad’pOHABUTAIIMOHHON
KOMHCcHeH, ABHaTpaHCIIOPTHEIM KoMHTeTOM W KoMuTeToMm 1o He3akoHHOMY BMemareidbcTBY Comer 22 mapra 1974 rona
npursD1 CtaHmgapTel 1 PekoMeHayeMyto MpakTuky mo Oe3omacHocTH B Bue HoBoro [Ipmnoxkenus 17 "be3zomacHocTh". D10
[Ipunoxxenne nexxut B ocHoBe mporpaMmbl MKAO mo 6e30macHOCTH TpaXKIaHCKOW aBHAIlMU M MMEET LIeIbl0 oOecrevueHne
3alIMTHl TPAKIAHCKONW aBHMAllMM M €€ CIyXO0 OT aKTOB HE3aKOHHOTO BMEIIATENbCTBA. BakHelinee 3HaueHWe Ui
JTATbHEHIIero pa3BUTHS TPAKAAHCKON aBHAITMH U [T MEXXTyHAPOJAHOTO COOOIIECTBA B IIEeJIOM UMEIOT mpuHnMaembie MKAO
MEpBI 110 NMPEJOTBPAILEHUIO U IIPECEYESHHIO BCEX aKTOB HE3aKOHHOTO BMENIATENILCTBA IIPOTHB I'PayKAaHCKOI aBHALlMK BO BCEM
MHUpe.

B Ipunoxennu 17 paccMaTpuBaloTCsl TIIaBHBIM 00pa3oM BONPOCH OpraHM3allMM W KOOPIAMHALMU JEHCTBHH, a TakxkKe
TEXHUUYECKHE MEPBI 110 00eCTeYeHHI0 0E30MaCHOCTH MEKTyHapOIHOTO BO3IYIIIHOTO TPAHCIIOPTA U COJEPIKUTCS TpeOoBaHNE
0 TPUHATHHM KaXAbIM JloroBapMBalomMMCsS TOCYIAapCTBOM HALMOHAJIBHOW INPOrpaMMbl aBHAllMOHHOH O€301acHOCTH B
COYECTAaHWH C TAKUMH JOIOJHHUTEIGHBIMH MeEpaMH O€30MacHOCTH, KOTOpbIE MOTYT OBITh MPEATI0KEHBl APYTUMH
COOTBETCTBYIOIINMH OpTaHAMH.

[Ipunoxenne 17 Takke MPU3BaHO CHOCOOCTBOBATH KOOPAMHAIIMH ACHCTBHH MPU OCYIIECTBICHUH MPOrPaMM O€30MacHOCTH.
[IpusHaercs, 4To 3a 3aIIUTY IMACCAKUPOB, COOCTBEHHOCTH W CPEACTB B NEPBYI0 OUYEpeqh OTBEYAIOT aBHAKOMIIAHHMH-
9KCIUTyaTaHTBl, W TI0ATOMY TOCYAapCTBa JOJDKHBI TNPHHATH MEPHl K TOMY, YTOOBI TEPEBO3YHMKH pa3pabaThIBaId U
ocyIiecTBIsLIN 3()(HEKTUBHBIC AOMOIHUTEIILHBIC POTPaMMbI 0€30MACHOCTH, COBMECTUMBIE C MPOrpaMMaMu OE30MacHOCTH,
IleICTBy}OHJ,HMH B asporopTax, KOTOPbIC OHU UCIIOJIB3YIOT B Ka4Y€CTBE CBOMX OKCILTyaTallMOHHBIX 633

B HekoTophix TexHmuYeckux TpeboBaHmsx I[Ipwmoxkenus 17 w npyrux [IpumokeHHSX TNpU3HAETCS, YTO OOCCIICYHTH
a0CONIOTHYIO 0E30ITaCHOCTh HEBO3MOXKHO. TeM He MeHee NpH MPEeIIpUHSATHU JCHCTBHHA TOCYIapCTBa JOJDKHBI B MEPBYIO
odepeh YUHTHIBATH COOOpaKEHHS OE30MAaCHOCTH IMACCAKUPOB, WICHOB JKHIAXKa, HA3€MHOTO IIepCOHAlla W HACEICHHS.
locymapcTBaM Taxke HACTOSATENFHO NpEAyaracTcs NPUHUMATh MEpHl MO0 OOECIICYCHHIO0 Oe30MacHOCTH IMACCAKUPOB U
9KHTaKa BO3AYIIHOTO CYAHA, TOIBEPIIIETOCS aKTy HE3aKOHHOTO BMENIATENhCTBA, JO TEeX MOp, KOrJa OHH CMOTYT
MPOAOKUTH CBOH TIOJIET.

[IpunoxeHrne MOCTOSHHO TEPeCMaTPUBAETCA, C TEM UYTOOBI €ro MOJIOXKEHHs Bcerga ObuM 3(PQPEKTHBHBIMH M OTBEYAIN
COBpPEMEHHBIM TpeOOBaHHUsM. BBHAY TOro, 4To 3TOT JOKYMEHT COAEPKUT MHHUMAJbHBIE TPeOOBaHUS K OOECIeHYEHHIO
0€30I1acCHOCTH aBHAIMK BO BCEM MUPE, OH MOJBEPracTcs THIATEILHOMY aHAIIU3Y Nepel BHECEHHEM JIIOObIX M3MEHEHU, Oy/1b
TO M00aBJICHUE WM HCKIIOYCHUE KaKuX-InO0 mosoxeHuii. Co BpeMenu omnyOnukoBanus [Ipuinoxenus 17 B Hero 10 pas
BHOCHIJIMCH TIOTIPAaBKH C YYETOM IOTpeOHOCTEeH rocynapcts; nepecMoTp [Ipmioxkenus ocymectsisiercst [ pymmoii sxcriepToB
o aBuaroHHoi 6e3zomnacHoctd (AVSEC). Ota rpynmna skcnepToB, HazHaueHHbIX COBETOM, BKJIIOYAET NpeCTaBUTENEH 13
Asctpanuu, Aprentunsl, benbrum, bpazumum, ['epmanum, Ipeunn, Wnguu, Uopnanum, Mcnanuum, Wranuu, Kanansl,
Mexcuku, Hurepun, Poccuiickoit @eneparun, Cenerana, Coenunernoro Koponescrsa, Coequaenusix IlltatoB AMepuku,
Opanrmuu, lBefinapuu, Ddumornmu w AnoHum, a Takke B HEe BXONIT TaKHe MEKIYHApOJHBIC OpraHW3alWH, Kak
MexayHnaponuesiii  coser aspornoproB (MCA), MexmyHapomgHas accomuanus Bo3aymHoro tpancmopta (MATA),
Mexaynaponnas ¢eneparus acconuanuii TuHEHHBIX MIOToB (MPAIJIITA) n MexayHapoaHas OpraHH3aIis YrOJIOBHON
nosmnun (MKITO-UHTEPIIOJ).

Jo 1985 roma cumransoch, YTO 3HAYUTENBHONH YIrpo30H TpaKAAHCKOM aBHAIMM SBJISETCS YIOH BO3XYLIHBIX CYJIOB.
Bcenencreue atoro Cranaaptsl 1 PekomeHIyemas: MpakTHka B OONbINEH CTEMEHH Kacaluch YrOHA BO3AYUIHBIX CYIOB, YeM
aKTOB [MBEPCHHU, HANAJCHUIl Ha BO3AYLIHbIE Cyda B IMOJETe WIM HamaJeHUi Ha Ha3eMHble cpeacTBa. lcmosb3ys
CYIIECTBYIOIIYIO TEXHOJOTHIO U MPUMEHSISI COTJIACOBAHHBIC TEXHUYECKUE TPEOOBaHUS U MPOLIEIYPbl, MUPOBOE aBHALIMOHHOE
COO00IIECTBO CO3/1AJI0 OCTATOUHO 3(P(HEKTHBHYIO CHCTEMY JJOCMOTpa NacCaKUPOB U PYUHOH KIIaju.



C y4eToM TpexJIETHEro 1MKJa BKJIIOYECHUS nolpaBok B [Ipunoxenus B 1988 roay Obuin pa3paboTaHbl HOBbIE M3MEHEHUS K
[Mpunoxxenunto 17, B ToM 4ucie TexHUYecKue TpeOOBaHMs, MPU3BAaHHBIE JONOJHUTEIBHO COJEHCTBOBATH OOphOE C akTamu
JIUBEPCUU.

Hexotopsle u3 u3MeHeHHH, BOLIEIINX B NPUHATYIO B UtoHe 1989 rona monpasky 7 k Ilpunoxenuto 17, npexycmarpusarot
yrouHeHne CTaHIapTOB, KAaCAIOMIMXCS YCTAHOBJIECHHMS COOTBETCTBHS Oaraka raccakhpam, Mep B OTHOIICHHH IPEIMETOB,
OCTaBJICHHBIX Ha OOPTY BBICAAMBLIMMHUCS ITACCAKHUPAMHU, KOHTPOJS B LEIAX OE30IaCHOCTH KOMMEPUYECKHX KypPBEPCKHX
MIEPEBO30K U O€30MaCHOCTH I'PY30B M MOYTHI B ONPEAEIICHHBIX CUTYAIHSX.

7 nexabpst 2001 roma Coser MKAO mnpursan mompaBky 10 x Ilpmioxenuto 17, koTopas cTaja NpUMEHSATHCS | MO
2002 roma ¥ B KOTOPOW OTpa)keHbI MPOOJEMBI, BCTABIIHME Tepe] TpakIaHCKON aBwamuen mocie coObiTuil 11 ceHTsa0ps
2001 rona. IlompaBka COIEPKUT pa3lWYHbIE OMNPEAENECHUS W HOBBIE MOJIOKEHUS, Kacaloluecs MPUMEHUMOCTH HTOTO
[punoxeHuss K BHYTPCHHUM TI0JIETAM; MEXIyHAPOJIHOI0 COTPYIHUYECTBA B 00jacTh oOMeHa MH(OpMaiueir 00 yrpose;
HAIIMOHAJIBHBIX MEp M0 KOHTPOJIO KAa4ecTBa, KOHTPOJS JIOCTYIa; Mep, KaCAIOIUXCS MACCAKUPOB M WX PYYHOH KIIaIW U
3apETUCTPUPOBAHHOrO Oaraxka; OOPTOBBIX COTPYTHHKOB OE30MACHOCTH U 3alllUThl KaOWHBI HKUIaKa; COBMECTHOTO
WCIOJBh30BAHUS KOJOB/JOTOBOPEHHOCTE O COTPYJHHYECTBE, YEIOBEYECKOr0 (Dakropa; W PYKOBOJICTBA OTBETHBIMHU
JICHCTBHUSIMH B CBSI3U C aKTaMH HE3aKOHHOTO BMEIATEIbCTBA.

B nmomomuenme k Ilpunokenuro 17 BKIFOYEHBI U CBEACHUS O(PHUIMANBHBIX JIMI, BENAIOMINX OCYIIECTBICHHEM
HAIIMOHAJIBHBIX NPOTPaMM, BBIIEP)KKH M3 BCEX OTHOCAIIMXCS K JaHHOMY BOMPOCY TEXHHYECKHX TPeOOBaHHWN M3 APYTHX
[IpunoxeHnit W COOTBETCTBYIOIIMX NpaBmwi, coaepxkamuxcs B gokymeHtax PANS ("IlpaBuma a’spoHaBHTalMOHHOTO
oOcnyxuBanus. [lpaBuia TmoONeToB u OOCHYyXMBaHMs BO3AyliHOro naBwxeHus" u "[lpaBuia a’poHABUTAIIOHHOTO
oOciyxuBanus. [IpOM3BOJACTBO MOJIETOB BO3AYIIHBIX CYIOB"). DTOT MaTepual OOBEAMHSICT B OJHOM JOKYMEHTE BCE
CrangapTbl, PekoMeHlyeMyro MPakTHUKY ¥ IpaBHiIa, OTHOCSIIHECS K BOIIPOCY O€30MacHOCTH.

Uznoxennbie B [lpumoxkennu 17 u npyrux [IpmiroskeHHWsIX TeXHHYECKUE TPEOOBaHWS B OTHOIICHUH aBHAIMOHHON
0€30MaCHOCTH JIOTIOJTHEHBI IMOJIOKEHISIMH JIETATBHOTO Pykogodcmea no bezonacHocmu 0ist 3auumsl 2paricOancKol aguayuu
OM KMo He3aKOHHO20 eMeulameibCmead, KOTOpoe BIIEpBbIe ObLIO omyOarKoBaHo B 1971 romy. DToT npeaHa3HAYCHHBINA 115
CITy’keOHOTO TIOJIE30BaHUS JOKYMEHT COACPKUT IMOIPOOHBIE CBENEHHS O NEHCTBHUSX, IMOCPEACTBOM KOTOPBIX TOCYAapcTBa
MOTYT O0OECIICYHTD BHINTOIHEHUE PA3ITUIHBIX copepkamuxcs B [Tpunoxennn 17 CrangaptoB u PekomeHmyemoit mpaktuku. B
JaTbHEHIIeM 3TO PyKOBOACTBO OBLIO JOPaOOTAHO C HENbI0 COACHCTBHS TOCYAaPCTBaM B IOBBIIICHUN YPOBHSI 0€30IaCHOCTH
MIOJICTOB ¥ aBHAIIMOHHOW O€3011aCHOCTH TPaKIaHCKOW aBHAIMH MOCPEICTBOM Pa3pabOTKH HOPMATHBHON 0a3bl, MpaBui U
MpOIenyp, a TaKKe pa3BUTHS MaTCPHATBHBIX, TEXHHUYECKHMX M JIOJCKAX PECYpCOB B IENSAX HPEAOTBPAIICHUS aKTOB
HE3aKOHHOTO BMEIIATEIbCTBA U, IPU HEOOXOJMMOCTH, PyKOBOICTBA OTBETHBIMH JICHCTBUSIMH B CBSI3U C TAKUMHU aKTaMHU.

CaMo HanuuyWe STHX JOKYMEHTOB CBHJETENbCTBYET O MposBisieMoil Jloroeapusaromumuca rocygapctBamu HWKAO
OIUTENFHOCTH B JieJie 3allUThl MEXIYHAPOAHOW Tpa’kAaHCKOM aBHAllMM OT YIpo3bl, XapakTep M HCTOYHHK KOTOpOH He
CBSA3aHBI C 3KCILTyaTalel BO3AYLIHBIX CYO0B.

Hecmotps Ha 1O, yt0o MKAO THaBHBEIM 00pa3oM 3aHMMaeTCS OCYIISCTBICHHEM MHOTOCTOPOHHUX MEPOIPHITHN C IEIBI0
CO3JIaHUSI MEXIYHAPOAHON CHCTEMBI, MHOTOE JENAeTCsl TAKXKE AL TOTO, YTOOBI MOOIMIPUTH TOCYAAPCTBA OKA3bIBATH APYT
Jpyry NMOMOIIb Ha ABYCTOPOHHEH ocHOBe. [IpmioxkeHue 17 mpusbIBaeT rocynapcTBa BKIIOYaTh B CBOM COIJIAIICHHMS IO
BO3/yLIHOMY TPAHCIIOPTY MOJIOKEHHUE 0 0€30MaCHOCTH, UCIOJIb3YS VIS 3TOTO MOArOTOBICHHOE TUIIOBOE TIOJIOKCHHUE.

Haumnast ¢ konma 2002 roma B pamkax YHuBepcanbHoi mporpammbel MKAO 1o mnpoBemeHHIO MPOBEPOK B cdepe
aBUAIIMOHHON 0E30MaCHOCTH OCYIICCTBIISIFOTCS MPOBEPKH BBIMOJHEHHS J[OrOBapHBAIOIIUMUCS TOCYAapPCTBAMH MOJOXKCHUN
IIpunoxenus 17. Oxupgaercs, 4To HapsAy C OKa3aHHEM TOCYJapcTBaM IMOMOIIM B YIYYIIEHHH HAI[MOHAJIBHBIX CHUCTEM
aBHaL[HOHHOﬁ 6630HaCHOCTI/l IMYTEM BbIABJIICHUA HEAOCTATKOB W MNPEACTABJIICHUA COOTBCTCTBYIOLIUX peKOMeHﬂaHHﬂ,
MPOBEPKH 00ecreyar MmoiydeHre MOoIe3H0H HHPOPMAIMU OT TOCYIapCTB OTHOCUTENIFHO caMuX IotoskeHuit [Tpunoxenuns 17.

HNKAO u ee CoBeT MpoA0IDKAIT YACIATh BOIPOCY aBHAMOHHOW 0€30IMaCHOCTH CaMblil BRICOKHUH npuoputeT. OTHAKO aKThI
HE3aKOHHOTO BMEIATEIhCTBA MO-TIPEKHEMY OCTAIOTCSI CEPhE3HOM yTpo30ii s 0e30MaCHOCTH U PETYISIPHOCTH IPaXK TaHCKON
aBuarmu. OpraHu3amys MpoAoIDKaeT padoTy Mo OOHOBICHHIO Pa3paOOTaHHBIX €0 IOPUANYECKAX W TEXHHYECKUX MPaBUI U
MpOIeNyp B HENAX MPEAOTBPALICHUS U IPEeCceueHHs akTOB HE3aKOHHOTO BMeEIIaTeNsCTBA. BBumy Toro, uto Ilpmmoxenue 17
SIBIISICTCSI TJIABHBIM JOKYMEHTOM, COJEpIKALINM YKa3aHUs OTHOCHTENIBHO pa3paboTku Mep obecrieueHHs 0e30MMacHOCTH,
eAnHO00pa3HOe M TIOCIENIOBATEIHHOE BBIIIOTHEHHE €r0 MOJOXECHWH HMMEET NEPBOCTEIIEHHOE 3HAUYEHHE IS YCIICIIHOTO
peIIeHUs 3a/1a4, CTOSIIUX MePel] CHCTEMOM 00eCTieueH s aBUAIIMOHHOM 0€30MMacHOCTH.



NMPUNOXEHUE 18
K KoHBeHUun
0 MeXAyHapoAHOM rpaxaaHCKoOW aBMaumm

BesonacHasi nepeBo3Ka onacHbIX rpy30B Mo BO3QyXy

IToutn monoBMHA TPY30B, MEPEBO3UMBIX BCEMU BHIAMHU TPAHCIIOPTa B MHPE, OTHOCHTCS K KaTE€rOPHM OIACHBIX I'PY30B —
B3pBIBYATHIX, KOPPO3UOHHBIX, OTHEOMACHBIX, SIOBUTHIX M JaXE PaIMOAKTUBHBIX. OTH OMACHBIE I'PY3bl HEOOXOAMMBI I
YIOBJIETBOPEHUSI M  OOECHEYeHUS] BCEMUPHBIX  IPOMBIIUICHHBIX, KOMMEPYECKHX, MEIULUMHCKAX M  Hay4YHO-
UCCIIEI0BATEIbCKUX TOTPEOHOCTEI U MPOLIECCOB. Y UHUTHIBAs PEMMYILIECTBA BO3YIIHOIO TPAHCIIOPTA, 3HAUYUTENIbHAS YacTh
9TUX ONACHBIX TPY30B IEPEBO3UTCS BO3LYLIHBIMU CylaMU.

[MpusnaBass BaxHOCTH Takoro pona rpy3oB, UKAO mnpuHsina Mepsl, HampaBieHHble Ha oOecredeHHe HMX Oe30MacHOM
NEepPeBO3KH. DTU MEpPhl HALUIM BhIpakeHHe B MpUHATHH [IpuioxkeHus 18 M CBSI3aHHOIO C HUM JOKYMEHTa HOJ Ha3BaHHEM
"Texnuueckue uHCMpyKYuu NO 6€30NACHOU Nepego3Ke ONACHBIX 2py306 no 6030yxy". CyIecTBOBAIIN U JPYTHUE CBOIBI IIPABILI,
PETYJIHPYIOIIHE MIEPEBO3KY ONACHBIX IPY30B 110 BO3AYXY, HO OHH WJIM HE NPUMEHSIIMCh B MEXKIYHAPOAHOM MaciuTade, WiH
MEXIyHapOIHBIH KOHTPOJb 3a HUX COOJIONEHHEM ObUI 3aTPYIHEH, W, KPOME TOr0, OHM YacTO OBbUIM HECOBMECTHMEI C
COOTBETCTBYIOIIMMH IIPABHIAMH, JEHCTBYIOIIMMH Ha IPYTUX BUAAX TPAHCIIOPTA.

B Ipunoxennu 18 copepxarcs obume Cranpaprtel U Pekomenayemas NpakTukKa, COOJIIOAEHHE KOTOPBIX IO3BOJISET
oOecrieyuTh 0E30MacHYI0 MEePEeBO3KY OnacHbIX rpy3oB. B IIpumokenue 18 BKIIOUEH AOCTATOYHO CTAOMIIBHBIA MaTepual, B
KOTOprﬁ JIMIb U3pEaKa HeO6XOZlI/lMO BHOCHUTDH IOIPAaBKHU, UCIOJB3Yys IJId 3TOI'O OOBIYHBIN mpouecCc BHECCHHUA IONPaBOK B
[Mpunoxenns. B IlpunoxkeHnn Takxke mperycMaTpuBaeTcsi ods3aTerbHOe coOoaeHne rocyaapersamu — wieHaMu MKAO
NoJoKeHNH TeXHWYeCKuX MHCTPYKUMH. B 3TOM nokyMmeHTe coziepikarcsi HOAPOOHBIE U MHOTOYMCIIEHHbIE MHCTPYKIUHU IO
NpaBWIIbHON 00paboTKe TakuX TIpy30B, MU B HHUX HEOOXOIMMO 4YacTO BHOCHUTH HM3MEHEHHS, BBI3BAaHHBIE pa3BUTHEM
XIMHYECKOH, oOpabaTsiBatomeid u TapHoi oTpacieil npoMeinuieHHOCTH. CoBeT KAQO yCcTaHOBHMIT CHEeNHAIBHBIA TOPSIOK
PETYISIPHOTO TIEpecCMOTpa M TNepeu3faHusd TeXHWYeCKUX MHCTPYKLIMH C y4eTOM MOSBICHHS HOBBIX M3ICIMH M Pa3sBUTHUS
TEXHUKH.

Tpedosanust UKAO B OTHOIIEHHH ONACHBIX IPY30B B OCHOBHOM pa3paboTaHbl IPYIIIOI SKCIEPTOB, KOTOpast ObLIa CO3/1aHa B
1976 romy. Ota TpyImna 3KCHepTOB MPOIOIDKAST JSHCTBOBATh M MOATOTABIMBAECT PEKOMEHIANN O BHECEHUH HEOOXOAMMBIX
u3MeHeHUd B TexXHHUeCKHWe MHCTPYKIHMH. I10 BO3MOXKHOCTH OOCCICUMBACTCS COOTBETCTBHE MEXIY TEXHUYECKUMHU
WHCTPYKIMAMHE U pexoMeHnauusimu Komurera skcneproB Opranmzanuu OObeanHeHHbIX Hanuii mo mepeBo3ke OmacHbIX
TPy30B U MpaBHIaMHA MeXITyHapOIHOTO areHTCTBA 110 aTOMHOW 3Hepruu. VMcrnonp30BaHue 3TUX OOIIUX OCHOB BO3AYIIHBIM,
MOPCKHUM, JKEJIC3HOJOPOKHBIM W aBTOMOOWJIBHBIM TPAHCIOPTOM MO3BOJSIET OE30MIACHO W YIOPSIOYCHHO ITPOU3BOIMTH
IIePEeBaJIKy TPY30B C OJHOTO BHJA TPAHCIIOPTA Ha JPYTOM.

B rtexamyeckux TpeboBanmax NMKAO B orTHomeHHH O€30MacHOM IEpPEeBO3KH OMACHBIX TPY30B BHAYaje IPHBOIUTCS
OTPaHWYCHHBII NepeveHb BEIIECTB, KOTOPHIE MPHU JIIOOBIX OOCTOATEIHCTBAX MPEICTABISIOT OMACHOCTH IPH INEPEBO3KE, a
3aTeM MOKa3aHo, KaK MO>KHO 0€301acHO NEPeBO3UTh APYTHE MOTEHIMAIBHO ONACHBIE U3EIHS U BEIIECTBA.

VkazanHsle B IIpmioxeHum [IEBSITh KIACCOB ONACHBIX TIpy30B ompenencHel Komurerom skcneproB OpraHuzanuu
O0benuHeHHbIX Hanuii 1 ncrone3yrorest Ha Beex BUIax Tpancnopra. K kiaccy 1 oTHOCSTCS BCe BU/IbI B3PBIBUATHIX BELIECTB,
HarpuMep OOenpHIackl Uit CIIOPTUBHOTO OPYIKHUs, IMPOTEXHUUECKOE CHapsHKEHHE, CUTHaNbHbIe pakeThl. Kitacc 2 BKitodaer
CKaThle WINM COKW)KEHHBIE Ta3bl, KOTOPbIE MOTYT TakXe ObIThb TOKCHYHBIMH WIIM JIETKOBOCIUIAMEHSIONIMMHUCS, HalpuMep,
KHCJIOPOZIHbIE OaJUTOHBI M OaJIOHBI C OXJIAXJICHHBIM JKMIKHUM a30TOM. B kiacc 3 BXOIST JIErKOBOCIUIAMEHSIOIINECS
KHMJKOCTH, BKJIIOYash OCH3WH, JIaK¥, pa30aBUTENM JUII KpacoK M T. A. JIErKoBOCIUIaMEHSIOIIWECS TBEpIble BEIECTBa,
CaMOIIPOU3BOJILHO BOCIUIAMEHSIIOIUECS MaTepHuaibl U BELIECTBA, BBLACISIOMUE MPHU COINPUKOCHOBEHUU C BOJOU roprodue
ra3bl, HAIPUMEp MOPOLIKH METaJUIOB, IUIEHKH M3 IIEJUII0JIO3BI M IPEBECHBIA yroilb, OTHOCATCS K Kinaccy 4. B kiacc 5 Bxomar
OKHCJIIONINE BEIIECTBA, BKIFOYAsi OpOMAThl, XpPOMATHI, HUTPATHI; CIOJIA JK€ OTHOCATCS M OPTaHWYECKHE MEPEKHUCH, KOTOPbIE
coJlepKaT KHCIOPOJA U OYEHb IOPIOYU. SIMOBUTHIE MM TOKCHYHBIE BELIECTBA, HAPHUMEP MECTHLHIBI, COCIUHEHNS PTYTH U
T. 1., @ TaKkKe WHGEKIMOHHBIC BELIECTBA, KOTOpPbIE NPUXOJUTCS HMHOTAA IEPEBO3UTH Ul L€l AWAarHOCTHKU HIIN
NpOo(UIAKTUKH, OTHOCATCS K Kiaccy 6. PaguoakTHBHBIE BeLeCTBa MPUYUCIEHBI K Ki1accy 7, U OHU NPEACTABISAIOT COOOH B
OCHOBHOM DPaJHOAKTHUBHBIE H30TOIbI, UCIOIb3yeMble B MEAMIMHCKUX M HAyYHBIX II€JIIX, HO MHOT/Ia OHU COJEpXKarcs B
MIPOMBIIIICHHBIX H3AEIHSIX, HApUMep B KapAMOCTUMYJSATOPAax M AeTeKTopax AbiMa. Koppo3moHHBIE BellecTBa, KOTOpHIE



MOTYT OBITh OMACHBIMHU JUUIsI TKAHEH YelIOBeKa WM KOHCTPYKIMH BO3IYIIHOTO CyAHA (HAampuMep, KayCTHUECKas COa,
AJIEKTPOJIUT JUIsl aKKYMYJIITOPHBIX OaTapei, sKUAKOCTh JUIs YIalleHus Kpacku), OTHOCITCA K kiaccy 8. 11 Hakowerr, kiacc 9,
OXBAaTBHIBAIONIMNA MPOYHE MaTEepPHajbl, IOTCHIMAIFHO OMACHBIC JI BO3AYIIHOTO TPAHCIOPTA, HANPHMEP HaMarHUYCHHBIC
MaTepHUalibl, KOTOPHIC MOTYT HOBJIHATH Ha Pa0OTy HABUTAIUOHHBIX CUCTEM BO3AYIIIHOTO CYy/THA.

[punoxenne 18 n TexHudeckne MHCTPYKIUH BCTYMWIH B cuiny | sHBaps 1983 roga m Hagamu NMpUMEHSTHCS ¢ 1 sSHBaps
1984 rona, korma, KaKk Impemmnoiaranock, Bce Joroapuparommecs rocyaapctBa MKAO momxHbI ObUIM Ha4aTh COOIIONATH
TpeboBanns MKAO u npu3HATh WX B 3aKOHOJATEIHHOM TIOPSIIKE.
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