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 ون لأربعاو  الحادية الدورة –الجمعية العمومية 
 الفنيةاللجنة 

 والتوحيد القياسي للملاحة الجويةسلامة الطيران  :31البند رقم 

 والدور المتغير لقائد الطائرة تشغيل الآليال
  (ندا واليابانك)مقدمة من 

 التنفيذي الموجز
و اضتتت   يإ ت اا  لور قائد ال ائ ة.يستتتناان لاشتتت الآ ا لإ وال ام ياتيا  ياتية الاشتتت الآ يإ ال ا ان امستتتات ا  تزايد  إن

. يحقق طاقو قتلهاوال ائ ا  الاإ ي (RPAS)*  يلك يإ ال ا ان، ولكن بشتتتتتتتتتتتتتتالآ  ار يإ لمو ال ائ ا  الات نة ين ب د
، ولكنه يؤث  أيضتتتال يتط أط  وت ار ل ال ا ان الاحدلة. و شتتتالآ وتيستتت  ال ا ان هذا الاحتم يتائد اقاصتتتالية و  زلا ةتتت مة 

اتخاي الق ار، والاستتتتتتتؤولية يإ  وةتتتتتتتت ةال ا ان،  والاستتتتتتتؤولية ين ياتيا يلك إل ام ايابارا   ديدة يإ كفاءا  ال يار ن، 
لتاشتتتت الآ ا لإ تاثا ا  أيضتتتتال يتط   كاز الترقة ينصتتتتى يتط ال يار، من الاستتتتتو به أنحتالث. ويإ حان أن تالحام وقتع 

 يساديإ النم  فيه.ماا طاقو القيالة ومتظفإ ال ا ان ا    ن 
كالآ الاإ حتت للإشارة إلط ال ائ ا  الاساّ ة  ن كندا تساخدم الاص تحا  الاحايدة من الناحية الجنسيةأي  ط م حمة  *

  .(UAV)أو الا كبا  الجت ة غا  الااهتلة  (UAS)محلآ لمو ال ائ ا  غا  الااهتلة 
 ،إ تتالاة ال تتامتان — 1والاتحق  (1944اتفتتاةيتتة ال ا ان الاتتدلإ التتدولإ )الايا اف بتتالاتتاثا ا  الاحااتتتة يتط ب تتد  الإجراء:

 الجاعية ال اتمية مديتة إلط:
لإ الدولإ )الإيااو( اةا  اض الا ار ل الاا تقة بال يار وطاقو القيالة من منمتر ال تى إلط منماة ال ا ان الاد (أ

 الاش الآ ا لإ الاازايد وال بي ة الاا ا ة ل اتيا  ال ا ان؛

لتكفاءا  والادر با  الا تتبة للأشتتتتتتخار الاستتتتتتؤولان ين  شتتتتتتاملآ ضالإيااو بإ  اء اةتتتتتتا  ابان تقتم اتصتتتتتتية وال (ب
   تإ ال ائ ا  وما إلط يلك(.ة مة ال ا ان )كال يار ن وم حّ 

الأهداف 
 :الاةا اتيجية

 .الس مة والاناية الاقاصالية لتنقلآ الجتي تبالخاصة  الأهداف الاةا اتيجيةت تبط ورقة ال الآ هذ  ب

ا ثار 
 الاالية:

الاض  ع بالألش ة الاشار إلانا يإ هذ  الترقة رهنال بالاتارل الاااحة يإ الب لامج ال الي و/أو ةتف ياو 
 الاساهاا  من  ارج الاازالية.

إ  اءا   دما  ، (Doc 9868) إ الاة ال امتان — 1الاتحق ، و(1944اتفاةية ال ا ان الادلإ الدولإ ) الا ا ع:
 .(PANS-TRG)الادر ى  —الا حة الجت ة 
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 مقدمةال -1

مجاا إ كبا  لحت لا الة مسات ا  الاش الآ ا لإ من   م اةاخدام  تجا إيإ السنتا  الااضية، كان هناك  1-1
و اض  هذا الاتّ ه لا لآ ق اع ال ا ان، حاث يج ي لمج الاش الآ  .ةالاكنتلت يا  الاا ترة، مثلآ الذكاء الاص نايإ وت تّو ا ل
 الات نة ين ب د. ا لإ يإ ياتيا  ال ائ ا  الاإ يقتلها طاقو وال ائ ا 

ابا ال تدر جإ ين منارا  بالنسبة لت ائ ا  الاإ يقتلها طاقو، أصبحت مقصترة القيالة مؤتااة أكث  ياكث ، مع  1-2
وقد اتض  هذا الا تر يإ ثاالانيا  الق ن  1لحت القيالة القائاة يتط النُمو.والاتّ ه  قيالة والدية"القيالة القائاة يتط "يصا ال

لا ترا  ايدل كبا  من ال ائ ا  ال سا  ة، لايجة يإ دةإ مقصترة القيالة يإ ش كا  ال ا ان و ننم الاختإ ينال ش  ن مع 
 ين الحا ة. يإ الحتاةاى والاكنتلت يا الاإ   تت هذ  الدور لاائدال 

الات نة ين ب د، ظن   حالا  اةاخدام وتصاميو  ديدة لت ائ ا  تشالآ تتاي ال مازايدال  لت ائ ا  وبالنسبة 1-3
ل اتيا  تصف بائة لو ي د ين ا. يالافاهيو السائدة يإ الصناية لتاش الآ ا لإ والقدرا  فياا يا تق بال اتيا  ياتية الاش الآ
بسنتلة تامة أو ب   قة ياتية أة تلال من ال ائ ا  الات نة ين ب د ال يارون يانا يقتلون طائ ة مت نة ين ب د، بلآ يقتلون 

 ين ب د، حاث يج ي اةاكاام منارا  القيالة الاقتادية بنمو مؤتااة.

يل نتحديد و/أو تص هدينال متلا لت  الاا  وااةا  ض ت يدة لر وُ  مسات ا  الاش الآ ا لإ،تز الة يإ واةاجابة ل 1-4
 وأب لا ما ي حظ هت ال الآ الذي ألجزته  اعية منندةإ الاح كا  الدولية الاش الآ ا لإ يتط لحت م ئو. يالوو/أو وصف 

SAE(2  يإ ال ا ان(قاتلها وتحدياتنا ولا ةياا يند ت بيقنا  ةة ال متلا لناايإ ق اع صناية السيارا  )مع الإشارة إلط أن لر 
واةانالال إلط هذا ال الآ، ثاة أيضال يالآ ت اولإ لولإ بان هائا  ال ا ان الادلإ  ASTM(.3(الجاعية الأم  اية ل  ابار والاتال و 

وأصحاب الاصتحة يإ الصناية بتغ م احته الننائية، و قدم لم ة متحدة ين الاش الآ ا لإ والاش الآ الذاتإ لت ائ ا  الات نة 
من رمتلا الاش الآ ا لإ صف  اي نا مجاتية ، يإلنا تلا  لراةا  ال مت بين ب د. ويتط ال غو من و تل ب ض الااايز ي

الذي وضع الاش الآ ا لإ  ةتلو بشانالم  الا يق )أ( تافاو  من ال اتيا  الادو ة بالكاملآ إلط ال اتيا  الذاتية الاش الآ بالكاملآ. 
 .من   م ت اون لولإ

 كا  ل اتيا  ت تبط وتخ ط الش .تاصلآ، تاقدم ياتيا  ال ا ان لحت يالو الاش الآ ا لإ بز و ماوياتمال  1-5
باسات ا  رفي ة من الاش الآ ا لإ )حاث تاو تالية ب ض الانام أو التظائف بصترة ياتية(، و/أو ل اتيا  ياتية الاش الآ بالكاملآ 

ذاتإ لشحنا  ال ائ ا  الات نة الاستيو تلي صة  لجد ا ن يإ كندا)من لون تد لآ من الجالى البش ي(. ويتط ةبالآ الاثام، 
الا كز ة. و ارج كندا، تبان أن الش كا    ن   م لمام ب مجيا  لإلارة ايا اضية لت ح   وم كز لا اةبة ال اتياين ب د م
والاناجا   لاستيو البضائع كالإمدالا  ال بية والأغذية والاش وبا  الاش الآ ا لإ ولمو الاش الآ الذاتإلمو بشالآ مازايد تساخدم 

 الاةان كية.

 ه ي يإ ياتيا  ال ا ان، يا ا  لور قائد ال ائ ة بشالآ  ذري.مع هذا الاحتم الجت  1-6

                                                           
1 University of North Dakota, Determining Appropriate Levels of Automation, FITS SRM Automation Management Research, 

Charles L. Robertson, May 25, 2010,  https://www.faa.gov/training_testing/training/fits/research/media/Det_App_Lvl_Atm.pdf 
2 Road Motor Vehicles, -l, Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for OnSAE Internationa

/https://www.sae.org/standards/content/j3016_202104 
3  nomy Design and Operations in Aviation: Terminology and Requirements Framework, Auto - 1ASTM International, TR

https://standards.globalspec.com/std/14480544/TR1 
ASTM International, TR2 – Developmental Pillars of Increased Autonomy for Aircraft Systems,  

https://standards.globalspec.com/std/14480549/TR2   
ASTM International, TR3: Regulatory Barriers to Autonomy in Aviation, https://www.astm.org/tr3-eb.html 

https://www.sae.org/standards/content/j3016_202104/
https://standards.globalspec.com/std/14480544/TR1
https://standards.globalspec.com/std/14480549/TR2
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يحقق الاش الآ ا لإ يتائد يديدة لت ا ان. و سا  بانفاذ منام م انة ب   قة لةيقة وكفتءة وي الة من حاث  2-1
 يإ ال اتية. شاركانالا( و ايع الا ناان أو يند الاقاضاءمع إماالية     أقلآ يتط قائد ال ائ ة وال كاب ) 4الاكاليل وآمنة،

لأله ي تبط باةاخدام تكنتلت يا  ال ائ ا  الات نة ين و صتصال والاش الآ ا لإ يج لآ ال ا ان أيس  منالال؛  2-2
 ا  الات نة ين ب د يإ تخفيض تكاليل الد تم يإ الستق والاش الآ بالنسبة ئب د. وقد ةاهو الاش الآ ا لإ الاثبّت يإ ال ا

و  زى يلك بدر ة كبا ة إلط يدم الحا ة إلط و تل طيار يتط مان ال ائ ة وتخفيل الاخاط  الا تب ة بذلك. كاا  ،اسا اتانلت
ب ض الاا تبا  والاكاليل الا تب ة بادر ى ال يار ن لأن الاش الآ ا لإ يااّن من غ س ب ض القدرا  يإ النمام بدلال  قتلآأله ي

و أيائقال  تنقتنو يشالآتاملآ الاؤث ة يإ ا اذاب  الآ  ديد من ال يار ن، يشالآ الأشخار الذين  من ال يار. وقد تسايد هذ  ال
 تن يإ مجاا ا  لائية، والاسؤولان ين تقديو ال ياية( وم الجةشمؤث ال )مثلآ الأشخار يوي الإياقة، والأشخار الذين يعي يام ل 

 الاإ ت ااد الاش الآ ا لإأو ه القصتر الااتق ة يإ الاساقبلآ لدى ال يار ن يإ ال ا ان الاقتادي. وحان تكتن ياتيا  ال ا ان 
اتةع تبحاث أقلآ )ك دم و تل ركاب يتط مان ال ائ ة(، ياان أيضال تكايل الاا تبا  ال بية  اخاط بم تب ة أكث  ياكث  

 .أكث  تانال يار ن الاؤهتان الاحاا  ااية

هائتة، يإلنا  مسات ا  الاش الآ ا لإ وتكنتلت يا  ال ائ ا  الات نة ين ب د تاي  ي صال تزايد ويإ حان أن  2-3
 بقيالة طيار بش ي  ةيامبايا اض  ر ت ت  نالألتتا ه أيضال الأط  القائاة وتؤلي إلط لاائج واة ة الن اق يتط لمام ال ا ان 

ال ائ ا  وال اتيا  والانام الاإ ةااو الاض  ع بنا يإ  ط الاا الاةاجابة إلط هذا الاحتم لراةة  تقاضإ طائ ة واحدة. لذلك
من والس مة. وقد يا ان إيالة ياتلت إ أوةع لت ا ان، وكيل ياان الحفاظ يتط الأإالاساقبلآ، وكيل ياان لمجنا يإ لمام 

 لاا تر.النم  يإ ب ض الااتلا  وتكايفنا لتا با  ين هذا الاشند ا

ها، يستف يؤث  يلك ؤ الاإ ي تى من ال يار ألا وبالنم  إلط الا ا  الكبا  يإ الألوار والاسؤوليا  والانام 2-4
إ  اءا   دما  الا حة ويإ  1الاتحق يإ  يتط الاا تبا  القائاة لكفاءة ال يار من أ لآ من  الا ا يص )كاا هت مبان حاليال 

وياتيا   ،ا لإ-مع الاةاخدام الااتقع لنمو الاش الآ ا لإ الا قدة، والا تّو البش ي  لسجامال وا .(Doc 9868) الادر ى —الجت ة 
من الكفاءة والادر ى يإ مجالا  مثلآ إلارة النمو  رفيعأةاطالآ ال ائ ا ، ةتف ياتن طيارو الاساقبلآ بحا ة إلط مساتى 

ف ت  لآ النمام(، والتيإ بالحالة، واتخاي الق ار، وال تاملآ  و ظمث ل  –الاةاجابة يإ حالا  ال تارئ  )باا يإ يلك  وال اتيا
الاقتادية، مثلآ الانساق بان الاد وال ان. ومع يلك،   نالبش  ة. وةتف تصب  هذ  الكفاءا  أكث  أهاية من ب ض منارا  ال يار 

وليو قبتم    ااشال ثيند حدو ن الس مة اةتف يبقط حاةو الأهاية لضا الاقتادي ال ا انين يإن الاحافاظ بالا  ية 
 مجاا إ أوةع لتاكنتلت يا .

ضع الذي ينب إ أن ت الا  ح   ومنام ال يار ن هت ة لتاا الا بي ة الوأحد الايابارا  ال ئيسية بالنم  إلط  2-5
يإيا كالت ال ائ ة تدار بتاة ة لمو ياتية الاش الآ ولو ي د ال يار  والاساءلة.الاسؤولية الننائية وةت ة اتخاي الق ار  تساند إليه

، ينلآ يؤلي يلك إلط ت اا  ت كابا  ال ا ان الاحدلة لألنا تقة(ح)أي لا يت د بش  يإ ال التظائفأو  ايع ب ض يإ ال شاركم
و دوا، وة مة الأشخار والاااتكا  ين ة مة ال ائ ة )أي ة مة البضائع وال كاب يتط مان ال ائ ة، إن  ةبالاسؤولي تا تق

الا  لآ؟ ويتط ةبالآ الاثام، يندما ت الآ طائ ة مت نة ين ي د ب   قة   يتط الأرض(، ومن  الست ا ، والاسؤولية يإ حالا
 مة ال ائ ة؟ ةاله "يقتل ال ائ ة" ومسؤوم ين ب فا ضةيملآ هناك طيار يياتية الاش الآ ومن لون إش اف بش ي مباش ، ينلآ 

                                                           
4 , National Research Council of the National Academies, Autonomy Research for Civil Aviation: Towards a New Era of Flight 

https://nap.nationalacademies.org/catalog/18815/autonomy-research-for-civil-aviation-toward-a-new-era-of 
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من هت الاسؤوم؟ من و نة لم  قالتلية، ي  ح يلك أةئتة  ديدة ين و تاتاصلآ م اةبة الح كة الجت ة مع طيار أو لمام، وهلآ 
أةئتة تحااج إلط  و اي ناتامان الاسؤولية. الااان الذي تسجلآ فيه الشااوى وضد من، وكفاية ب فياا يا تقالتلاية القضائية 
 تفكا  يااق.

اد لآ يإ إلارة الب لت يار لا تسا  لةهت امحاليال ال ائ ة ياتية الاش الآ بالنا: "طائ ة غا   الإيااو يّ يتوقد  2-6
ومع يلك يإن ت باق هذا الا   ل يتط ياتيا  ال ا ان يإ الاساقبلآ قد ي نإ أن الاا تبا  الحالية لتاساءلة والاسؤولية  5ال حتة."

حقق من   م اةاخدام م دا  آمنة، وم ارف وكفاءا  ال يار ن، وم اةبة . يالاسؤولية ين ة مة ال حتة تالا ياان التياء بنا
الاتحق و (1944اتفاةية ال ا ان الادلإ الدولإ )بات ى الح كة الجت ة. و ن اس يلك يإ الإطار القالتلإ والا ار ل الاحدلة 

 6مسؤوليا  ال ا ان.باقاضط يلك  تقع يتط ياتقنو )وليس آلا ( ان ال يار ن هو بش بحاث يفا ض ، إ الاة ال امتان — 1
 و اتقعالم  الا يق )ب( ل ط ع يتط الا ار ل الا بقة. ومع يلك، وباا أن ال ا ان ينحت أكث  لحت يالو الاش الآ ا لإ 

 هذا من الااان ن تنم  يإ كيفية تفسا  يلك وما إيا كانأياتيا  لا يشارك يانا البش ، يا ان يتط الدوم الأيضاء يإ الإيااو 
 بتاة ة الا كابا  القائاة لإلارة الس مة والأمن. 1الاتحق الاتفاةية و الانصتر يتيه يإمتا نة هذا الاحدي للإطار 

وت ى كندا أله لا بد من و تل شخص مسؤوم ين ة مة ياتيا  ال ا ان، حاط يندما تكتن مؤتااة بدر ة  2-7
 اااشط مع مبالئ لمام إلارة الس مة. ؤوم ين ة مة ال حتة و كبا ة و/أو ياتية الاش الآ ب بي انا. يضان يلك و تل شخص مس

بالاقا ان مع مص تحا  أ  ى،  "طيار"الاص ت   مع يلك أن يدرس، ينب إ كاملآوباا أن ال ا ان ينحت لحت الاش الآ الذاتإ ال
 ين ة مة ال حتة. اسؤومال، لاقايو اةاا ار م ءمانا يإ تتصيل الشخص  ائ ا لآ المثلآ م حّ 

 تنتاجسالا -3

ت ا ف كندا والاشاركتن يإ هذ  الترقة بالاحتلا  الحاصتة يإ ت ا  الألوار والاسؤوليا  والكفاءا  والادر با  الا تتبة من قائد 
م ين ضاان ة مة ياتيا  ال ائ ا . و اان أن تسايد هذ  الاساية و ال ائ ة، يض ل ين الحا ة الاساا ة لا اان شخص مسؤ 

ت ا  و  تحتم تكنتلت إحدوث ن يإ اةاخدام تكنتلت يا  الاش الآ ا لإ. ومع الايا اف بوالثقة الاجاا اا   أيضال يإ ت ز ز القبتم
لوار، من الض وري مع يلك أن تؤ د الجاعية ال اتمية للإيااو إ  اء اةا  اض لتا ار ل القائاة لت يار ن وطاقو القيالة الأيإ 
حا  مع ت تر الاكنتلت يا من الناحية الافاهياية. وقد يشالآ يلك إل ام ن تنم  يإ كيفية ت اا  هذ  الا ار ل/الاص تأو 

والإرشالا  من أ لآ الا با  ين الاشند القالتلإ الاخاتف  التثائق الإ  ائية الا تب ة بناو الاتحقا و الاتفاةيةت دي   يتط 
 الاا ترة. ا انوياتيا  ال 

 
 — — — — — — — — 

                                                           
5 _en.pdf%20328Unmanned Aircraft Systems (UAS), www.icao.int/meetings/uas/documents/circular, 190, AN/328ICAO Cir  

6 .24. Definitions. page 1.1Personnel Licensing, Section  – 1ICAO International SARPs, Annex  
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PROPOSED CLASSIFICATION FOR AIRCRAFT AUTOMATION 

 
 

 Level 0 – Manual Operation: The crew is responsible for all functions including 

controlling the aircraft, evaluating and responding to the aircraft and airspace 

environments, communicating with external systems, and managing the aircraft when 

failures present themselves.  

 Level 1 – Assisted Operation: Systems which have been automated up to this level 

are used to support the crew in performing the specified function.  

 Level 2 – Task Reduction: As technology and confidence in performing tasks within 

a specific Operational Design Domain (ODD) are gained, automation increases to the 

level where a system may take over a specific task or function to help the crew focus 

on more mission-critical tasks.  

 Level 3 – Supervised Automation: By expanding the capability of the automated 

systems to handle not only aircraft functions, but monitoring and responding to changes 

in the environment, the crew moves from actively managing the function to monitoring 

the safety and effectivity of the operational outcomes.  

 Level 4 – High Automation: Once the technology has demonstrated the ability to 

perform entire tasks or functions effectively and have a robust capability to respond to 

their environment, the crew may trust one or more flight systems to perform their 

function autonomously (i.e., without human supervision).  

 Level 5 – Full Autonomy: At the far end of the spectrum is a fully autonomous 

function. At this level of automation there is not only no human involvement in the 

function, and likely no human awareness of dynamic operational parameters affecting 

the functions ODD.  

 

 Trusted Autonomy: As autonomy increases, the human needs to build trust in the 

machine and the machine needs to build trust in the human. The deployment of trusted 

autonomous systems results from the optimized balance of human and machine tasks 

with a focus on integrity metrics defined to support safe and efficient airspace 

operations.  Trusted autonomy can be considered a pathway to progressively remove 

the inherent limitations of full autonomy as known today. 





A41-WP/224 
TE/76 

Appendix B 

English only 

 

 ب(المرفق )

APPLICABLE ICAO DEFINITIONS 

 
 

Annex 1: Personnel Licensing 
 
Pilot (to). To manipulate the flight controls of an aircraft during flight time. 
 
Pilot flying (PF). The pilot whose primary task is to control and manage the flight path. The 
secondary tasks of the PF are to perform non-flight path related actions (radio communications, 
aircraft systems, other operational activities, etc.) and to monitor other crew members. 
 
Pilot-in-command. The pilot designated by the operator, or in the case of general aviation, the 
owner, as being in command and charged with the safe conduct of a flight. 
 
Pilot-in-command under supervision. Co-pilot performing, under the supervision of the pilot-in-
command, the duties and functions of a pilot-in-command, in accordance with a method of 
supervision acceptable to the Licensing Authority. 
 
Pilot monitoring (PM). The pilot whose primary task is to monitor the flight path and its 
management by the PF. The secondary tasks of the PM are to perform non–flight path related 
actions (radio communications, aircraft systems, other operational activities, etc.) and to monitor 
other crew members. 
 
Annex 6: Operation of Aircraft, Part 1  
 
Flight Operations Officer/Flight Dispatcher. A person designated by the operator to engage in 
the control and supervision of flight operations, whether licensed or not, suitably qualified in 
accordance with Annex 1, who supports, briefs and/or assists the pilot-in-command in the safe 
conduct of the flight. 
 
ICAO Cir 328, AN/190, Unmanned Aircraft Systems (UAS) 
 
Autonomous aircraft. An unmanned aircraft that does not allow pilot intervention in the 
management of the flight. 

 

 –ى ــانته –

 


