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大会 — 第42届会议 

技术委员会 

议程项目24：航空安全和空中航行优先举措项目 

将紧急制定和实施临时解决方案列为优先事项，以便利无人航空器系统（UAS） 

在公海上空进行合法的、安全的运行 

（由澳大利亚提交，并由巴西和新西兰联署） 

执行摘要 

鉴于在合法审批诸多高价值的、重要的无人航空器系统（UAS）在公海上空安全运行方面存在

困难，且当前对此类运行的需求日益迫切，敦促国际民航组织将紧急制定并实施临时解决方案列为

优先事项，以符合《芝加哥公约》法律要求并实现适当安全水平的方式，便利UAS在公海上空运

行。 

行动：请大会： 

a) 认识到各国有义务和权力确保它们以安全合法的方式授权UAS在公海上空运行； 

b) 认识到国际民航组织需要将紧急制定临时解决方案列为优先事项，以使UAS可以在公海上

空安全合法地运行，同时持续推进长期性解决方案的制定工作； 

c) 敦促理事会通过以下做法，将临时解决方案的制定和批准列为优先事项，以便到2026年12

月31日时能够使UAS在公海上空安全合法地运行； 

1) 承认并确认目前在现有框架内UAS可在公海上空临时运行的依据； 

2) 制定符合《芝加哥公约》宗旨的、务实且基于结果的标准，以便于制定一种可接受的

符合附件安全架构的合规方式；和 

3) 承认有必要针对UAS在公海上空的安全合法运行，持续考虑并制定长期性框架，同时

考虑到在制定和实施临时解决方案的过程中体现的各项原则。 
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战略目标： 本工作文件涉及： 

— 每次飞行都安全和安保； 

— 航空实现无缝、无障碍和可靠的全民出行； 

— 航空运输经济发展确保实现经济繁荣和全民社会福祉；和 

— 《国际民用航空公约》及其他条约、法律和规章应对所有挑战。 

财务影响： 无。 

参考文件： 第十三次空中航行会议的建议5.2/1 

 

1.  引言 

1.1  无人航空器系统（UAS）性能的不断提升，为执行重要任务提供了新途径，且与使用传统航

空器执行此类任务相比，往往效率更高、效果更好、安全性更强。基于此，各方对 UAS 执行很多重要

活动的需求显著增长，包括在公海上空开展的活动，如搜寻与援救、人道主义救援、货运与物流、监

视、执法、科学考察以及自然资源管理等。 

1.2  许多国家已制定了成熟的监管框架和流程，用以审议和批准 UAS 在其空域内的安全合法运行。

然而，公海上空的 UAS 运行受《国际民用航空公约》（《芝加哥公约》）管辖，而该公约未能预见近

年来出现的无人机监管方面的具体问题，这实际上使得此类运行的合法授权程序复杂化甚至受阻。 

1.3  根据第十三次空中航行会议关于国际民航组织应制定解决方案以使各国能够授权未经认证的

UAS 在公海上空运行的建议，国际民航组织已责成多个专家组就制定公海上空 UAS 运行综合框架所涉

及的一系列问题进行审议并提供建议。各方认识到，制定这一全新的综合框架进而形成一个长期性解

决方法，将需要大量的时间和深思熟虑。 

1.4  在持续探讨和审议这些问题的同时，许多重要且关键的公海上空的 UAS 运行仍处于停滞状态。

这正严重影响着众多组织和正当活动的能力及成效。迫于日益增长的运行压力和经济压力，许多国家

不得不采取可能被视为违背《芝加哥公约》基本原则的国内解决方案。而且，在多边解决方法缺位的

情况下，部分运营人可能受利益驱使，在未经授权或监管的情况下擅自提供 UAS 服务。 

1.5  在继续长期努力找到永久性解决方法之前，如能迅速制定出一种切实可行的临时解决方案，

将使这些具有重要价值的 UAS 能够在公海上空以安全且符合《芝加哥公约》适用法律要求的方式运行，

并有助于在可接受的安全水平上保持一致性。 
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2.  讨论 

2.1  国际民航组织的多个专家小组一直在探索实现公海上空 UAS 运行的途径。目前，该问题已凸

显出两个需要关注的关键方面： 

a) 运行必须符合《芝加哥公约》的法律依据；和 

b) 确保公海上空的所有UAS运行都达到可接受的安全水平的机制。 

2.2  确认运行的适用法律依据 

2.2.1  根据《芝加哥公约》的基本原则，国际民航组织及其成员国致力于在明确的法律基础上实

现公约目标，这体现了各方对维护国际航空及国际空中航行安全的多边方法的广泛信任与承诺。 

2.2.2  《芝加哥公约》中一项与安全密不可分的关键条款是第三十一条，该条要求“凡从事国际

航行的每一航空器，应备有该航空器登记国颁发或核准的适航证。”然而，大多数UAS依赖的是其他

认证途径，这些途径更适合UAS，并不涉及通常为有人驾驶航空器所设想的标准适航证类型。 

2.2.3  还需要对《芝加哥公约》的其他方面进行考虑，以确定其是否恰当地适用UAS运行，这些

方面包括：第八条 — 无人驾驶航空器、第十二条 — 空中规则、第二十条 — 标志的展示、第二十九条 

— 航空器应备文件、第三十二条 — 人员执照、第三十三条 — 承认证书和执照、第三十四条 — 航行记

录簿。 

2.2.4  根据秘书处无人驾驶航空器相关法律问题研究小组（SSG-LIPA）正在开展的工作，多个国

家已确定了一些可行的法律依据，在当前阶段，UAS可据此有效遵守《芝加哥公约》的所有适用条款，

直至制定并通过可正式规范此类运行的持久性标准。 

2.3  关于临时授权的基于结果的安全标准的规范化 

2.3.1  许多国家现已具有安全监管框架，并依据得到广泛国际认可的严格标准和流程对UAS运行

进行评估。如今，许多成员国采用基于风险的考虑方式来授权UAS运行，这类考虑方式通过应对空中

和表面风险来维持所需的航空安全水平，且常用于复杂空域环境。从实际运行角度来看，考虑到公海

上空此类环境中所存在的安全风险的性质和程度，运用这些现有标准和流程来管理UAS运行所面临的

空中和表面风险是行之有效的。 

2.3.2  在尚未正式通过针对公海上空运行的全面的多边安全框架的情况下，国际民航组织各专家

小组一直在考虑采用广泛公认的、高层面基于结果的标准。这些标准最终可能被纳入附件2，为登记国

的运行授权提供符合《芝加哥公约》的全球标准，从而实现可接受的安全水平。可考虑的基于结果的

安全标准示例如下： 

a) 利用具有广泛国际认可度的现有框架或标准，开展空中风险与地面（表面）风险评估； 

b) 运营人持有国家颁发的适当授权并具有必要的经验；和 

c) 各国对飞行授权施加适当的、法律上可执行的运行风险管理条件。 
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2.3.3  为确保在制定出持久性方法之前临时解决方案持续适用，并促进国际民航组织资源的高效

利用，任何临时的安全标准都必须以结果为导向，从而确保运行能够安全进行，同时无需因持续修订

临时解决方案而进一步开展工作。 

2.4  务实的前进道路 — 在持续工作并制定出全面的持久性框架之前的临时解决方案 

2.4.1  临时解决方案必须务实且能够迅速实施，这一点至关重要。尽管临时解决方案模式的实施

与改进有望发挥有效且恰当的作用，但它们将为制定关于更复杂问题和挑战的管理方法提供参考，而

这些方法随后可体现在更全面、更具持久性的框架中。 

2.4.2  人们认识到，要制定出更为审慎且持久的解决方法，需考虑诸多复杂而重要的事项，例如

满足更复杂运行和/或更大规模运行的需求。然而，需要在以下两个方面做出权衡处理：一方面，制定

全面的解决方案以应对未来的运行环境的过程中面临的困难，另一方面，阻止当前和近期在公海上空

的运行所带来的影响。当前和近期在公海上空的运行虽然大多是低风险的，但或许已在各国领空内进

行，且所处的空域环境通常更为复杂，且地面固有风险也更高。 

2.4.3  鉴于当前亟需更迅速地推动UAS在公海上空的运行，实施临时解决方案的路径可包括如下

方面： 

a) 利用国际民航组织各专家小组正在进行的工作和提出的建议开展以下工作： 

1) 在现有法律框架内，查明并确认UAS在公海上空开展运行的法律依据； 

2) 制定与许多国家现行做法相一致、高层面基于结果的安全标准，以确保登记国根

据《芝加哥公约》原则，以统一的方式对关于UAS在公海上空运行的授权进行考

虑；和 

b) 敦促理事会批准此类安排，以促成临时解决方案的快速实施。 

 

— 完 — 


