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Résumé
Un groupe de contact intersessions (GCI) ouvert a été établi, conformément aux Procédures d’examen intersessions par le CPE des projets d’évaluation globale d’impact sur l’environnement, afin de considérer le projet d’évaluation globale d’impact sur l’environnement (EGIE) rédigé par l'Italie pour la « Construction et l’exploitation d’une piste d’atterrissage en gravier à proximité de la station Mario Zucchelli, baie Terra Nova, terre Victoria, Antarctique » Les participants au GCI ont émis des commentaires favorables à l’égard de plusieurs aspects de l’activité proposée décrits dans le projet d’EGIE. Sur la base des commentaires formulés par les participants au groupe de contact, le CPE tient à préciser que le projet d’EGIE est, somme toute, assez clair, bien structuré et bien présenté, et qu’il respecte les modalités de l’article 3 de l’Annexe I au Protocole relatif à la protection de l’environnement. Le projet d’EGIE identifie et traite la majorité des impacts susceptibles d’intervenir dans le cadre de l’activité proposée, bien que les participants au GCI aient attiré l’attention sur des impacts et des mesures d’atténuation additionnels. Il ressort également du GCI que les données fournies dans le projet d’EGIE permettent d’étayer suffisamment les conclusions sur le caractère mineur ou transitoire des impacts causés par l’activité envisagée. Enfin, le GCI tient à attirer l’attention du Comité sur la nécessité, dans l’éventualité où l’Italie souhaiterait poursuivre les activités qu’elle envisage, de fournir plus d’informations dans l’EGIE définitive concernant certains aspects. 
1. Contexte
Le 23 janvier 2016, l’Italie informe le président du CPE de la disponibilité du projet d’EGIE pour la « Construction et l’exploitation d’une piste d’atterrissage en gravier à proximité de la station Mario Zucchelli, baie Terra Nova, terre Victoria, Antarctique ». Ce projet d’EGIE a été préparé par la division technique consacrée à l’Antarctique de l’ENEA (ENEA-UTA). Le document intégral est téléchargeable à partir de l’espace de travail dédié au CPE sur le site web du Secrétariat du Traité sur l’Antarctique à l’adresse suivante : www.ats.aq/e/cep_workspace/cep_draftcee.htm
.
Conformément aux Procédures d’examen intersessions par le CPE des projets d’évaluation globale d’impact sur l’environnement (Annexe 4 – CPE X – Rapport final), le président du CPE a émis :
· la Circulaire CPE 4/CPE XIX (27 janvier 2016), qui :
· informait les points de contact de la disponibilité du projet d’EGIE ;
· informait de la nécessité d’établir un groupe de contact intersessions (GCI) ouvert pour examiner le projet d’EGIE ;
· proposait de convoquer le GCI par l’intermédiaire d’Yves Frenot (France) ;
· faisait la proposition d’un mandat pour le GCI ; et
· invitait les membres du CPE à émettre des commentaires sur le coordinateur et/ou le mandat proposés.
· la Circulaire CPE 5/CPE XIX (9 février 2016), informant qu’une proposition supplémentaire du Royaume-Uni avait été reçue pour être incluse dans le mandat ;
· la Circulaire CPE 6/CPE XIX (25 février 2016), qui notait qu’aucun commentaire n’avait été formulé à l’égard du coordinateur ou du mandat proposé.
Mandat
Faisant suite à la proposition du Royaume-Uni d’inclure, dans les trois mandats standards décrits dans les Procédures d’examen intersessions par le CPE des projets d’évaluation globale d’impact sur l’environnement, un élément supplémentaire issu des résultats des dernières discussions du GCI sur les évaluations d’impact sur l’environnement, et partant du principe que le président du CPE n’a reçu aucune objection en la matière dans les délais impartis pour ce faire, le GCI a examiné :
1) la mesure dans laquelle l’EGIE se conforme aux exigences de l’article 3 de l’Annexe I du Protocole sur l’environnement ;
2)  en particulier, vu les dernières discussions du GCI relatives aux évaluations d’impact sur l’environnement, si l’EGIE : i) identifie tous les impacts environnementaux de l’activité proposée et ii) propose des méthodes appropriées pour atténuer (réduire ou éviter) lesdits impacts ; 
3) si oui ou non les conclusions du projet d’EGIE sont soutenues de manière appropriée par les informations contenues dans le document ; et
4) la clarté, le format et la présentation du projet d’EGIE.
Méthode de fonctionnement
Toute la correspondance du GCI a été mise à la disposition des membres du CPE et des observateurs via le forum de discussion du CPE. La version anglaise de la version complète du projet d’EGIE a été publiée sur le forum de discussion, ainsi que les versions anglaise, française, espagnole et russe du Résumé non technique et des Lignes directrices pour l’évaluation de l’impact sur l’environnement en Antarctique (2005).
Le président du CPE et le coordinateur du GCI ont rappelé aux participants au GCI l’accord du CPE selon lequel les Procédures d’examen intersessions par le CPE des projets d’évaluation globale d’impact sur l’environnement ne compromettent pas le droit d’une partie au Protocole de soulever une question sur un projet d’EGIE lors des réunions du CPE ou de la Réunion consultative du Traité sur l’Antarctique (RCTA).
Le GCI a entamé ses travaux par une période de commentaires s’étalant du 25 février au 18 mars 2016. Le coordinateur a ensuite fait circuler un projet de rapport du GCI pour le soumettre aux commentaires le 28 mars, avant de préparer un rapport final pour le 7 avril 2016 rassemblant tous les commentaires recueillis. 
2. Récapitulatif des commentaires formulés par les participants au GCI
Les commentaires ont été soumis au GCI par neuf membres du CPE (Australie, Chine, République de Corée, France, Allemagne, Nouvelle-Zélande, Norvège, Royaume-Uni, États-Unis) et un observateur (ASOC).  
Les sections suivantes, nécessairement brèves, détaillent les points soulevés par bon nombre de participants. Un récapitulatif des autres points points abordés par un ou deux participants seulement figure dans l’Annexe A. Tous les commentaires et les détails sont disponibles en intégralité sur le forum de discussion du CPE. 
1. La mesure dans laquelle l’EGIE se conforme aux exigences de l’article 3 de l’Annexe I du Protocole sur l’environnement.
Les participants au GCI ont établi que le projet d’EGIE était globalement conforme aux exigences stipulées dans l’article 3 de l’Annexe I du Protocole relatif à la protection de l’environnement. 
Les participants ont émis des commentaires favorables à l’égard de plusieurs aspects de l’activité proposée, y compris le fait que le projet s’inscrive en droite ligne de la Résolution 1 (2015) en faveur d’une coopération au niveau du système de transport aérien et de la réduction des coûts logistiques dans la zone du Traité sur l’Antarctique, en dépit de l’absence pour le moment de tout engagement formel entre les partenaires régionaux. 
Les pays susceptibles d’être impliqués dans la région de la baie Terra Nova, à savoir la République de Corée, la Chine, l’Allemagne, la Nouvelle-Zélande, ont exprimé leur satisfaction relative au développement d’une collaboration et d’une coopération bénéfiques pour assurer la logistique dans la région. 
Les participants ont noté que l’Italie n’a aucune intention d’utiliser la future piste d’atterrissage à des fins touristiques.
Ils ont en outre fait observer que le CPE et la RCTA se sont vu remettre par l’Italie plusieurs documents relatifs à la piste d’atterrissage en gravier au cours des dernières années, et ce préalablement au projet d’EGIE, qui étaient étayés par des recherches scientifiques et un suivi plus rigoureux, des études sur le terrain, des travaux de génie et une communication étroite avec les Membres, ce qui vient renforcer la crédibilité et l’aspect pratique du projet d’EGIE.
Toutefois, dans l’éventualité où le promoteur souhaiterait poursuivre le projet, les participants ont identifié un certain nombre d’éléments qui nécessiteraient un complément d’informations et de précisions dans le rapport final d’EGIE. 
Description de l’activité envisagée (Annexe I, article 3.2 (a))
· Il a été noté qu’un certain nombre d’éléments concernant l’activité sont éparpillés en plusieurs parties du document. Pour plus de précision et de clarté quant au champ d’action de l’activité, il serait judicieux d’inclure les parties de l’activité ayant trait aux phases de construction et d’exploitation dans la description.
· Les participants ont indiqué la nécessité de fournir plus de détails à propos du personnel supplémentaire nécessaire pour la phase de construction. Il a été suggéré, en particulier, d’accorder une attention accrue à la taille de l’équipe nécessaire durant chacune des quatre phases de construction, tout autant qu’à son hébergement logement sur le site même de la station Mario Zucchelli ou sur un site de campement provisoire. Les informations ainsi obtenues devront ensuite faire l’objet de discussions du point de vue des impacts et des mesures d’atténuation.
· Les participants ont décelé une incohérence concernant le nombre attendu de vols au fil du document, celui-ci oscillant entre 15 à 30 vols par an. Il a été souligné que cette estimation semble se fonder exclusivement sur les vols nécessaires au programme antarctique italien. De surcroît, le nombre de 15 vols par an est celui utilisé pour servir de base à l’estimation des impacts, de l’atténuation, etc. Comme son utilité pour les autres programmes antarctiques nationaux représente l’une des principales justifications à la construction de cette nouvelle piste d’atterrissage, les participants ont recommandé d’estimer le nombre de vols supplémentaires qui sera requis par les partenaires afin de mieux juger des impacts éventuels. 
· Ils ont en outre suggéré qu’il serait judicieux d’inclure un calendrier pour le projet qui établirait les travaux à effectuer au cours de chaque saison, tout au long de la phase de construction.
Alternatives possibles à l’activité envisagée (Annexe I, article 3.2 (a))
· Les participants ont formulé peu de commentaires dans le cadre de cette section, si ce n’est la possibilité de localisations alternatives pour le projet de piste d’atterrissage (en sus de l’éventualité où il serait décidé de ne pas poursuivre le projet). Il a été proposé d’envisager d’autres solutions, dont la navigation, mais aussi de considérer la possibilité de construire une piste en gravier « light », c’est-à-dire toujours à l’endroit sélectionné, mais de taille réduite.
Description de l’état de référence initial de l’environnement (Annexe I, article 3.2 (b))
Cette section est globalement bien structurée et rédigée et comporte des informations utiles relatives à la géologie et à la géomorphologie de la zone, à la météo et à la végétation terrestre. La surveillance à long terme de la végétation dans le cadre du réseau circumpolaire de surveillance de la couche active est bienvenue et fournit des informations utiles sur la zone. Cependant, les participants ont identifié plusieurs problèmes qui devront être abordés dans l’EGIE définitive :
· Plusieurs d'entre eux ont notamment relevé l’absence d’évocation d’une quelconque microfaune invertébrée sur le site tandis que des données sur le sujet existent dans la littérature. Cette composante de l’écosystème doit être abordée dans la version définitive de l’EGIE en termes de description, d’impact et de mesures d’atténuation.
· Le projet d’EGIE se concentre sur les manchots Adélie et les labbes, mais d’autres espèces telles que l’océanite de Wilson et le pétrel des neiges devraient également être présentes sur le site. Il serait bienvenu de fournir de plus amples informations à propos de ces oiseaux ainsi que de l’impact que l’activité est susceptible d’exercer sur eux.
Examen des impacts cumulatifs (Annexe I, article 3.2 (f))
· Plusieurs participants considèrent que le plus grand défaut du présent projet d’EGIE est le manque d’informations relatives aux impacts cumulatifs, tel que stipulé par l’Annexe I du Protocole. La coopération internationale en matière de logistique est susceptible d’impliquer plusieurs programmes antarctiques nationaux, actifs à la fois dans la région principale de la baie Terra Nova et dans des lieux plus reculés, et pourrait par exemple aboutir à une expansion des routes et/ou un nombre de vols utilisant la piste d’atterrissage plus grand que prévu. L’EGIE doit aborder l’impact exercé par la construction de cette nouvelle piste et son exploitation dans un contexte plus large qui tienne compte de la récente augmentation de la présence humaine et de l’intensification des activités dans la région de la baie Terra Nova, tout en prenant en compte également la construction d’une station supplémentaire par la Chine.  
Identification des lacunes dans les connaissances (Annexe I, article 3.2 (j))
· Selon bon nombre de participants, la principale lacune dans les connaissances du présent projet est constituée par l’incertitude liée à la construction d’une piste en gravier dans un paysage qui se modifie au rythme des saisons et à l’influence du changement climatique sur le glacier et les moraines. La stabilité du permafrost, la cryoturbation, la fonte et le mouvement des glaces sont susceptibles d’avoir des impacts majeurs sur la durée de vie de la nouvelle piste. Même si la construction d’une piste en gravier dans ces conditions environnementales constitue une première, il est suggéré de tirer les enseignements de l’expérience engrangée par les pays nordiques.
2. En particulier, vu les dernières discussions du GCI relatives aux évaluations d’impact sur l’environnement, si l’EGIE : i) identifie tous les impacts environnementaux de l’activité proposée et ii) propose des méthodes appropriées pour atténuer (réduire ou éviter) lesdits impacts.
L’EGIE identifie et aborde la plupart des impacts susceptibles d’être provoqués par l’activité. Les impacts liés à l’usage d’hydrocarbures et à la pollution de l’air sont particulièrement bien documentés et la colonie de manchots Adélie située à proximité jouit d’une attention exemplaire. Toutefois, les participants ont soulevé plusieurs problèmes qui mériteraient de se voir accorder plus d’attention lors de la préparation de la version finale de l’EGIE :
· L’impact environnemental de la construction de la route et les carrières qui la longent doivent faire partie de la présente EGIE et des informations plus détaillées relatives aux impacts directs, indirects et cumulatifs se révèlent nécessaires, de même que la conduite de discussions sur de possibles solutions de remplacement. 
· Les participants ont salué l’étude relative à l’impact éventuel du bruit produit par les avions au décollage sur la colonie de manchots Adélie vivant à proximité, mais ont proposé d’étendre cette modélisation à d’autres bruits produits par les machines de construction et les explosions.
· Les discussions quant aux impacts potentiels et aux actions d’atténuation à entreprendre peuvent être regroupées dans la section 5, intitulée « Prévisions des impacts, évaluation et mesures d’atténuation pour les activités proposées », et le tableau 5.7 doit inclure tous les impacts prévus, ce qui n’est pas encore le cas dans le projet d’EGIE actuel (p. ex. routes, vie sauvage et valeurs esthétiques, etc.). 
· La version finale de l’EGIE doit inclure de plus amples détails sur le transport des hydrocarbures depuis la station Mario Zucchelli vers le site de la piste et leur traitement, un récapitulatif des procédures qui seront mises en place pour réduire les risques de déversement d’huile ou d’hydrocarbures ainsi que des détails ou un récapitulatif des plans d’urgence pour lutter contre un quelconque déversement.
· Le projet d’EGIE évoque brièvement la production de poussière pendant les phases de construction et de maintenance, mais plusieurs participants souhaitent obtenir plus de détails encore sur cette question, compte tenu de son impact sur la végétation, la neige et les glaces. Le recours à des mesures préventives peut être envisagé, comme sélectionner des techniques ou des explosifs appropriés.
· Il convient également de mettre davantage en exergue les impacts sur les valeurs scientifiques. Les participants ont tout particulièrement reconnu la valeur primordiale du réseau circumpolaire de surveillance de la couche active et ont identifié la destruction de la moitié du site de surveillance comme un impact majeur après plus de dix années de collecte de données. D’aucuns ont même proposé de trouver une solution afin d’éviter de perdre entièrement cette source unique d’informations.
· Parmi les mesures d’atténuation, on retrouve la transplantation de morceaux de végétation (avec la microfaune qui y est associée). Cette approche originale se révèle très intéressante, surtout pour la végétation composée principalement de macrolichens. Néanmoins, aucun détail n’est fourni concernant le mode opératoire ou le lieu vers lequel la végétation serait déplacée. 
· Dans la phase de finalisation de la présente EGIE, une attention accrue pourrait être accordée à la fois aux risques d’introduction d’espèces non indigènes et aux mesures devant être mises en place pour réduire ces risques.  Il a par exemple été suggéré de considérer les risques liés au transport de l’équipement sur le site de construction, aux vols inter- et intracontinentaux, de même qu’aux mouvements de passagers et de marchandises. 
· Les participants ont laissé entendre que la formation du personnel de construction apparaît comme une mesure d’atténuation non négligeable. Lui permettre d’approfondir les connaissances et la compréhension des valeurs de l’Antarctique et du contexte dans lequel il va devoir opérer peut se révéler utile pour garantir un haut niveau de respect des mesures de contrôle proposées. 
· Plusieurs participants ont fait observer que les sections traitant des impacts et de l’atténuation sont relativement succinctes, certaines manquant d’informations détaillées, surtout en comparaison avec les informations techniques fournies. L’élaboration d’un plan d’atténuation est attendue pour les « prochaines saisons », mais il devrait être intégré dans le processus d’EIE et présenté dans le projet d’EGIE. 
3. Si oui ou non les conclusions du projet d’EGIE sont étayées de manière appropriée par les informations contenues dans le document
En règle générale, les participants eurent le sentiment que la conclusion selon laquelle l’impact causé par la construction de la station peut être qualifié de « plus que mineur ou transitoire » est suffisamment bien étayée par les informations contenues dans le projet d’EGIE. 
Il est par ailleurs entendu que les bénéfices scientifiques résultant de la construction et de l’exploitation de la piste en gravier dépasseront les éventuels impacts environnementaux. 
4. La clarté, le format et la présentation du projet d’EGIE.
Les participants ont déterminé que, dans l’ensemble, le projet d’EGIE était clair, bien structuré et bien présenté. 
Comme cela a déjà été précisé ci-dessus, les participants ont noté qu’un complément d’informations et des précisions seraient nécessaires pour faciliter une évaluation globale de l’activité proposée. 
Il a également été noté que si beaucoup d’informations techniques fournies par le projet d’EGIE comportaient un certain intérêt, elles ne sont pas toutes liées aux questions environnementales. Ces informations pourraient en fait être déplacées dans une annexe à la version définitive de l’EGIE. 
Les participants ont souligné qu’il serait judicieux d’établir une liste des acronymes utilisés dans le document. Ils ont également proposé d’améliorer la résolution des cartes et des schémas, à savoir les figures 4.1 et 4.2 qui sont illisibles, même en augmentant la résolution du document. 
Enfin, il a été proposé d’indiquer visiblement dans la section 9a, intitulée « auteur correspondant », à quelle personne il convient d’envoyer les commentaires additionnels concernant le projet d’EGIE. 
D’autres commentaires mineurs à propos de la clarté, du format et de la présentation du projet d’EGIE sont présentés dans l’Annexe A.
3. Conclusions
Après avoir examiné le projet d’EGIE préparé par l’Italie pour la « Construction et l’exploitation d’une piste d’atterrissage en gravier à proximité de la station Mario Zucchelli, baie Terra Nova, terre Victoria, Antarctique », en toute conformité avec les Procédures d’examen intersessions par le CPE des projets d’évaluation globale d’impact sur l’environnement, le GCI informe le CPE que :
5) Le projet d’EGIE est globalement conforme aux exigences de l’article 3 de l’Annexe I du Protocole relatif à la protection de l’environnement du Traité sur l’Antarctique.
6) Dans l’éventualité où l’Italie souhaiterait poursuivre son projet, celui-ci devra fournir de plus amples informations et précisions sur certains aspects dans l’EGIE définitive. Nous souhaitons tout particulièrement attirer l’attention du Comité sur le fait que certaines questions mériteraient d’être approfondies :
· le personnel nécessaire à la phase de construction (nombre d’individus, logement, etc.) ainsi que l’élaboration d’un calendrier des travaux devant être entrepris durant les quatre années prévues pour la construction ;
· plusieurs aspects relatifs à l’état de référence initial de l’environnement, en mettant l’accent sur les invertébrés et l’ensemble des espèces d’oiseaux (pas seulement les manchots Adélie et les labbes) ;
· les impacts directs potentiels sur la flore, la faune, le paysage et les lacs ainsi que les risques liés à l’introduction d’espèces non indigènes ; les impacts relatifs à la route, aux carrières, à la poussière et au bruit produit par les travaux de construction doivent être particulièrement détaillés ;
· les impacts cumulatifs et indirects qui peuvent survenir à la lumière des activités existantes et d’autres activités déjà prévues dans la région, y compris la coopération en matière de logistique ; et
· les mesures d’atténuation relatives à la gestion des hydrocarbures, aux espèces non indigènes, à la perturbation de la vie sauvage et à la formation du personnel de construction.
7) Les informations contenues dans le projet d’EGIE soutiennent la conclusion selon laquelle les impacts causés par la construction et l’exploitation de la nouvelle station seront de nature plus que mineure ou transitoire. 
8) Dans sa globalité, le projet d’EGIE est clair, bien structuré et bien présenté, même s’il est vrai que des améliorations peuvent encore être apportées pour ce qui relève de la présentation des cartes et des schémas. Pour terminer, nous noterons que de plus amples informations et précisions s’avèrent nécessaires en vue de faciliter l’évaluation globale de l’activité proposée. 
Annexe A. Autres points pour lesquels un ou plusieurs participants au GCI ont suggéré qu’une clarification serait nécessaire ou souhaitable

	Section
	Page(s)

	Commentaire

	Résumé non technique

	II
	II
	L’auteur fait référence avec pertinence à la Résolution 1 (2015) qui recommande d’envisager de quelles façons une coopération au niveau du système de transport aérien pourrait bénéficier à plusieurs programmes antarctiques nationaux en même temps. Plusieurs Parties avaient déjà préalablement marqué leur intérêt ou leur soutien à la construction de cette piste d’atterrissage en gravier. Néanmoins, même si ce point a déjà été mis en lumière dans les commentaires des années précédentes (XXXVIIIe RCTA et XVIIIe CPE, Rapport final, paragraphe 105), le présent projet d’EGIE rév. 0 ne fournit pas plus de détails sur de quelconques accords de collaboration entre les programmes antarctiques nationaux opérant dans ce secteur. 

	III
	III
	Il est mentionné que le site de Boulder Clay « pourrait même autoriser l’atterrissage d’avions disposant d’une autonomie en kérosène suffisante pour éviter de refaire le plein en Antarctique ». L’étude à proprement parler n’examine pas cette option plus en profondeur, alors que cet élément serait susceptible d’influer fortement les données relatives à l’impact réel exercé. Il est recommandé d’inclure l’usage de plus gros avions dans l’évaluation, si jamais le plan opérationnel envisage d’y recourir.

	IV
	IV
	Le troisième paragraphe (version anglaise) mentionne la « skyway » du lac Enigma.  Ce doit être « skiway ».  La même erreur se répète trois paragraphes plus loin sur la même page et de manière régulière ailleurs dans l’EGIE.  Veuillez faire le nécessaire pour remplacer les occurrences « skyway » par « skiway », le cas échéant.

	V
	V
	Nous supposons que le terme exact est « cryptogamique » et non pas « cryptogrammique ».

	V
	VI
	« Campo Icaro […] à environ 2,5 km de la station Mario Zucchelli » doit être modifié en « [...] environ 2.5 km de [...] »

	V et VI
	VI et VIII
	Il apparaît dans la section V, page VI que la surveillance des polluants a été effectuée sur les sites des stations Mario Zucchelli et Campo Icaro, et que ces stations de surveillance « permettront de mesurer les changements découlant de la construction et de l’exploitation de cette nouvelle infrastructure ».  Cependant, aucune des deux stations n’est située dans le sens du vent à partir de la piste d’atterrissage, ce qui n’en fait pas les stations de surveillance idéales.  La section VI, page VIII semble traiter le problème en affirmant qu’« une nouvelle station de surveillance sera installée à proximité de la piste », mais les informations concernant cette nouvelle station font encore défaut.

	VI
	VIII
	Au bas de la page VIII et au haut de la page IX du résumé non technique, on peut trouver l’affirmation suivante : « Cependant, une surveillance des oiseaux sera mise en place afin d’identifier les éventuelles perturbations excessives, de façon à pouvoir prendre des mesures telles que le réexamen du calendrier de travail du point de vue du temps de travail journalier et de la planification des activités. » Il s’agit d’une approche excellente et tout à fait louable. 
Il est recommandé de mesurer les effets d’un ajustement éventuel du temps de travail journalier et de la planification des activités sur le calendrier général et la durée prévue pour la construction et l’exploitation de la piste dans les sections 5 et 6, le cas échéant.

	1. Introduction

	1.2
	2-3
	L’auteur soulève avec pertinence qu’« il est indiscutable que le partage de ces installations avec d’autres programmes antarctiques aura pour effet de favoriser la coopération entre les nations, en réduisant les coûts de logistique et en augmentant les ressources dévolues à la science, dans le respect total de l’esprit du Traité sur l’Antarctique. À cette fin, l’Institut polaire italien (PNRA) se montre tout disposé à établir une coopération fructueuse avec d’autres programmes antarctiques nationaux manifestant un quelconque intérêt pour ces installations. »
De manière surprenante, même si ce point a déjà été abordé lors de précédentes discussions («  Des Membres ont exprimé le souhait de recevoir des précisions concernant la proposition de construction et d’exploitation d’une piste d’atterrissage en gravier près de la station Mario Zucchelli » XXXVIIIe RCTA et XVIIIe CPE, Rapport final, paragraphe 105) cette coopération semble toujours à l’état de projet (à l’exception de la France, particulièrement en ce qui concerne la cogestion de la station Concordia). 

	2.1
	6
	La section traitant du champ d’action pourrait indiquer avec plus de clarté les activités qu’aborde l’EGIE, en ce compris toutes les composantes qui ne sont pas directement associées à la construction de la piste et aux opérations aériennes permanentes. 

	2.2
	7
	Si l’on peut facilement comprendre l’importance primordiale des paramètres physiques, géologiques et géomorphologiques qui ont poussé à la sélection de ce site, des critères environnementaux pourraient également être mentionnés, bien qu’ils ne soient pas considérés comme une priorité.

	2.2
	10
	Le 3e paragraphe (baie Terra Nova, terre Victoria, Antarctique) présente une répétition dans la même phrase. 

	2.2
	8
	Figure 2.2. : Le nord n’est pas correctement indiqué sur la carte générale de l’Antarctique.

	2.2
	10
	Nous observons que mention est faite de la possibilité pour d’autres modèles d’avions (comme le C-17, le B-757 et l’A-319) d’utiliser la piste, cependant qu’il n’a pas été encore clairement établi si la conception de la piste permettait à ces modèles d’utiliser la piste de manière régulière.  La section 2.5.1 (page 48) laisse entendre que la piste a été conçue pour accueillir exclusivement des C-130.

	2.2
	10
	La distance de 2 200 m est inférieure à la distance requise pour un C-17 et probablement également pour un 757.

	2.2
	10
	La Norvège utilise des avions de ligne à réaction 737 BBJ qui arrivent directement du Cap, en Afrique du Sud. Ceux-ci ont moins souvent refait le plein au cours de la saison 2015-2016. Cette stratégie vise à réduire la quantité d’hydrocarbures transportée vers la station Troll. Nous soutiendrons les plans envisageant cette façon de procéder pour la station Mario Zucchelli.

	2.2
	11
	Dans le 2e paragraphe, la présence de « labbes antarctiques » peut être remplacée par « labbes de McCormick ». Le projet d’EGIE ne parle d’« aucun signe de présence de nids », ce qui ne concorde pas avec la figure 4.22 (page 102). La figure fait état de nids de labbes en 2015 et 2009 près de la colonie de manchots Adélie.

	2. Description de l’activité proposée

	2.3.3
	15
	Le tablier et le taxiway seront-ils à niveau par rapport à la piste sur ce site ? Si tel n’était pas le cas, quelle pente l’avion devrait-il parcourir vers le haut/bas ?

	2.3.3
	15
	Quel équipement, quelle quantité de carburant et quels véhicules seront abandonnés sur la piste pendant l’hiver ?  Si ces éléments venaient à rester sur le site tout au long de l’hiver, quel serait le plan d’inspection prévu, ainsi que sa fréquence, afin d’éviter tout déversement ?

	2.3.3
	16
	L’aire de parking pour les avions est prévue pour accueillir deux Hercules. Quelle est sa capacité pour l’accueil des autres modèles évoqués à la page 10 (Boeing 757, A-319, etc.) ? 
Les termes « moins de dix » suggèrent que l’aire de stationnement pourrait abriter jusqu’à dix avions en même temps. C’est un chiffre assez surprenant, compte tenu du nombre moyen de vols annuels dont il est fait état ailleurs dans le document.

	2.3.3
	17
	La matrice des impacts (figure 5.7) fait état de structures étanches (système de rétention) pour le stockage des hydrocarbures (en supplément de réservoirs à double paroi). S’il est prévu d’installer ces structures, il convient d’en faire mention dans l’évaluation. Il serait également judicieux d’ajouter des détails sur le traitement des hydrocarbures et les modifications de stockage à la station, de même que des informations supplémentaires sur le transport des hydrocarbures (p. ex. type de véhicules/camion-citerne, volume, nombre de transferts).

	2.3.4
	18
	Les informations sur la collecte des échantillons de sol sont incomplètes : profondeur, taille, etc. Les figures 2.11 et 2.12 indiquent l’état de la surface du sol, mais elles ne représentent certainement pas la granulométrie lorsque les échantillons sont prélevés en profondeur. 
En outre, cette section est difficile à comprendre pour les non initiés. À titre d’exemples, que sont ces « tests de compactage au compactomètre Clegg » ou « les tests au déflectomètre à faible masse (LWD) » ? 
La conclusion de cette étude exhaustive du sol est plutôt succincte : « Sur la base des informations disponibles, nous pouvons conclure que les matériaux présents sur le site peuvent tout à fait faire office de plateforme pour le remblai de la piste et être qualifiés de bon à excellent pour la construction du remblai » (page 25). Il serait bon de fournir des explications sur la façon dont les données viennent soutenir cette conclusion (qui s’avère sans doute correcte).

	2.3.4
	18
	L’acronyme « CBR » apparaît pour la toute première fois, avant d’être réutilisé dans la suite du rapport.  Il serait utile d’en expliquer la signification.

	2.4.2
	26
	Le second paragraphe fait référence à des « filtres gradués ». Cela signifie-t-il que des géotextiles vont être utilisés pour séparer les différentes couches ?

	2.4.2
	26
	Dans l’éventualité où seuls des matériaux grossiers (gravier) seront utilisés pour construire le remblai à partir de matériaux locaux, cela suppose l’application d’un processus de criblage. Dans ce cas, qu’adviendra-t-il des particules plus fines (sable et limon) dans les carrières, sur les sites de criblage et de concassage et au moment d’utiliser des explosifs sur les sites d’excavation ?

	2.4.2
	26
	Retirer « ) » à la fin de l’avant-dernier paragraphe.

	2.4.2
	28
	En référence à la section traitant des aspects environnementaux relatifs au remblai, veuillez fournir des informations quant à la présence d’eau sur le site de la piste d’atterrissage. En quelle quantité est-elle présente ? D’où provient-elle ? La piste bloquera-t-elle tout drainage existant, comme prévu ?

	2.4.2
	31
	Des mots semblent manquer dans la phrase « [...] adopté en vertu de [...] » au quatrième paragraphe de cette page.

	2.4.2
	Fig. 2.22
	Phase 1 : une pente de 0,85 % peut se révéler trop importante pour certains types d’avions.

	2.4.3
	37
	« Comme le montre la Figure 2.25, des matériaux de soubassement ont été utilisés pour former les accotements et les couches de base. » De précédentes discussions et la figure 2.23 montrent que les accotements en enrochement seront formés à partir d’un autre matériau que celui utilisé pour le soubassement. Cependant, si c’est le remblai qui pose problème, il doit constituer l’élément qui fait l’objet de la représentation la plus réaliste dans le modèle.

	2.4.4
	40 et 41
	Le tableau 2.5 indique que le volume de remplissage nécessaire au projet dépasse les 520 000 m3.  Or, le tableau 2.6 laisse supposer que les carrières identifiées ne permettront d’assurer que la moitié de ce volume.  Le texte ne permet pas de déterminer avec une grande clarté d’où proviendront les plus de 250 000m3 restants. 
Le volume de matériaux requis pour réaliser le remblai s’élève à 528 200 m3 (Tableau 2.5). Le volume que les carrières devraient pouvoir fournir atteint les 250 000 m3, et 3 000 autres m3 sont attendus des sites d’excavation à l’explosif. Le total calculé est nettement inférieur au volume requis.

	2.4.4
	40-41
	Il serait judicieux d’indiquer les sites de criblage et de concassage de la roche.

	2.4.4
	Tableau 2.5
	Quelle est la différence entre la « plateforme principale de remblai » et le remblai à proprement parler ? S’agit-il de la finition de surface ?

	2.4.5
	45
	Cette section mentionne trois principales zones de construction.  Toutes ces zones de construction feront-elles partie de la zone de la piste comme le montre la figure 2.6, où l’équipement sera-t-il installé et des camions-bennes circuleront à travers plusieurs zones, normalement libres de toute perturbation ?

	2.4.5
	45
	Cette page pourrait intégrer un ou plusieurs tableaux résumant la durée de fonctionnement et la consommation en carburant de chaque engin lourd.

	2.4.5
	46
	Les aspects sécuritaires liés à la présence de « 1 seul membre du personnel sur le site par roulement » ont-ils été bien pris en compte ?

	2.4.6
	46
	Il serait intéressant de connaître le volume de matériaux nécessaire chaque année à l’entretien, une estimation haute et une estimation basse.
Les volumes de matériaux destinés aux réparations ont-ils déjà été comptabilisés dans les volumes provenant des carrières comme l’indique le tableau 2.6, ou ces volumes doivent-ils y être ajoutés (ou d’autres carrières seront-elles nécessaires à l’avenir pour pourvoir à ce volume supplémentaire de matériaux) ?  Si le tableau 2.6 ne comptabilise pas ces volumes de matériaux nécessaires aux réparations, existe-t-il des prévisions raisonnables concernant les quantités supplémentaires qui seront nécessaires tout au long de la durée de vie estimée de la piste ?

	2.4.6
	47
	En référence au dernier paragraphe de cette section, à propos du « compactage », la description qui y apparaît constitue-t-elle la seule technique utilisée pour garantir la régularité de la piste et la tolérance de niveau ?

	2.5.1
	48
	« Les pentes longitudinales [...] », je ne vois pas dans quelle mesure cela correspond à ce qui est représenté sur la figure 2.22. Essayez-vous de décrire autre chose ?

	2.5.3
	50
	La brièveté du texte et l’absence de légende pour la figure 2.1 ne permettent pas une compréhension correcte de cette section.

	2.5.3
	50
	Veuillez aborder le balisage de piste et les aides à la navigation (NAVAIDS).

	2.6.1
	52
	Il est indiqué que dans le cadre d’une saison ordinaire d’opérations, après l’achèvement de la piste, la glace de mer sera toujours mise à profit pour effectuer des vols à l’entame de la saison.  Du point de vue de l’utilisation d’énergie et de kérosène, ne serait-il pas plus efficace d’utiliser tout simplement la piste en gravier pour tous les vols de la saison ?
Le premier point de cette section indique « premiers vols de la saison opérés, comme à l’ordinaire, à partir de la banquise ».  Cela signifie-t-il qu’une piste de glace de mer continuera d’être construite et utilisée durant le tout début de la saison ?

	2.6.1
	52

	Le plan d’opération estime le nombre de vols intercontinentaux prévus (5-8 par saison) en se basant uniquement sur le personnel italien et l’approvisionnement qui lui est nécessaire. 
Si l’on considère la possibilité d’utiliser des hélicoptères dans cette région, le flou domine quant au besoin ou à l’intérêt d’opérer des vols locaux pour le transport en hélicoptère du personnel et des marchandises à partir de la piste prévue vers les stations environnantes. Dans l’éventualité où de tels vols en hélicoptère seraient envisageables à l’avenir, il conviendrait de répertorier les voies aériennes possibles au chapitre 5 afin d’en étudier les impacts en termes de bruit et d’autres perturbations.

	3.2
	58
	L’alternative consistant à ne pas poursuivre le projet n’entraîne pas uniquement l’intensification de l’utilisation de moyens maritimes. Elle comprend également l’entretien ou le développement des relations et partenariats existants avec les programmes antarctiques voisins (US-NSF, par exemple).

	3.2
	58
	L’option consistant à soutenir le programme par l’utilisation de différentes modalités de transport, y compris notamment le recours à des navires différents, pourrait faire l’objet d’une explication plus claire dans le but de démontrer pourquoi cette option ne serait pas judicieuse.

	4. État de référence initial de l’environnement sur le site de Boulder Clay

	4.1.1
	74
	D’après la littérature citée (principalement des années 1980 et 1990), la couche de glace (vestige d’un glacier ou permafrost avec une très forte teneur en glace) se révèle très épaisse et la couche non gelée atteint une profondeur de seulement 10 cm. À plusieurs reprises, l’auteur fait état de récentes observations (été très chaud en 2001-2002, fonte partielle des lacs durant l’été 2013-2014) et d’une légère augmentation de certains paramètres liés à la température. Cela peut susciter des questions quant aux variations de l’épaisseur de glace survenues au cours des décennies passées et à la dynamique qui semble avoir récemment connu des changements (page 78), entraînant de possibles implications sur la stabilité de la moraine.

	4.1.1
	75-76
	Est-ce que de nombreuses poches de glace présentes sur les lacs, dont il est dit qu’elles contiennent de l’eau liquide en leur base et peuvent ainsi servir d’habitats uniques, seront remplies pour la construction de la piste ?  Si tel était le cas, les lacs présentant ces poches de glace sont-ils nombreux dans les environs de la région de Boulder Clay ?

	4.2
	Fig. 4.14
	Les éléments en rouge sont difficiles à décrypter, ce qui empêche de suivre clairement le fil du texte.

	Fig. 4.6
	80
	Les indications concernant les deux sections sont-elles correctes ?  La section AA semble plus courte que la section BB (comme représenté sur les figures 4.7 et 4.8). Pourtant l’échelle de la figure 4.6 présente la section AA comme étant plus longue que la section BB.

	4.1.4
	87-88
	Ajouter les paramètres concernant la longitude et la latitude ainsi que la localisation de la piste sur la figure 4.11 permettrait d’en faciliter la lecture. La partie sud-ouest de la piste est située dans une zone où le déplacement semble considérable (entre 100 et 150 mm par an.

	4.2.2
	95-98
	Il s’agit-là de vents de travers de force importante. Quelles sont les restrictions en la matière que vous comptez mettre en place pour les avions ?
Les figures 4.18 et 4.19 montrent clairement que le vent souffle souvent de l’ouest. Par conséquent, la piste (RWY 20) sera soumise la plupart du temps à des vents de travers. Des commentaires sur cette question en lien avec l’atterrissage des avions seraient les bienvenus. Il serait également judicieux d’ouvrir une discussion relative à l’utilisation obligatoire de la RWY 20 (et non pas de la RWY 02 à l’opposé). Surtout, sommes-nous réellement sûrs que la RWY 02 ne sera jamais utilisée en fonction de la météo, de le direction du vent, etc., et en particulier par de gros avions ? L’utilisation occasionnelle de la RWY 02 pour des raisons de sécurité est susceptible d’exercer un gros impact sur la colonie de manchots Adélie.

	4.3
	100
	Sous ce point, mais également ailleurs dans le document, il est fait référence à la ZSPA 118 mont Melbourne.  Cette ZSPA fut désignée en 2014 et une portion réduite du mont Melbourne fut incluse dans la nouvelle ZSPA 175 (Mesure 13, 2014).

	4.3
	100
	Au troisième paragraphe, la ZSPA no118, mont Melbourne, fut abrogée par la Mesure 13 (2014) « ZSPA no 175, Zones géothermiques de haute altitude de la région de la mer de Ross ». 

	4.3
	100
	Il serait d’utile d’intégrer la référence à la fin du 4e paragraphe. 

	4.3.1
	101
	Dans la dernière phrase, « 11.234 couples nicheurs [...] » doit être modifié en « 11,234 couples nicheurs [...] ».

	4.3.1, Fig. 4.22
	101-104
	Il serait judicieux d’indiquer (sur une carte) la localisation de la colonie de manchots de l’anse d’Adélie et de la décrire en lien avec l’activité proposée (particulièrement la distance qui la sépare du lieu où doit se situer la piste). 
Veuillez fournir des informations complémentaires plus détaillées relativement à la localisation des populations d’oiseaux sur et autour du site Boulder Clay.  Des données sur la présence et la localisation des oiseaux capables de voler (labbes et pétrels) seraient particulièrement bienvenues, étant donné qu’ils sont susceptibles d’être les victimes de collisions.  Sans compter qu’il conviendrait également d’inclure pour chaque espèce des informations sur la présence saisonnière des différentes populations d’oiseaux ainsi que sur le moment où des oisillons sont susceptibles d’être présents.

	4.3.1
	104
	La description des impacts potentiels et des stratégies d’atténuation incluse dans le dernier paragraphe de la section 4.3.1 pourrait être déplacée dans la section 5.

	4.3.1
	104
	Il est stipulé que « La réaction découlant des prises de son et de vidéos s’est révélée très positive, mettant en exergue un état de calme apparent parmi la colonie de manchots. »
Si les tests relatifs à la réaction des manchots sont valables, il n’existe aucun consensus quant à la conclusion positive exprimée ci-dessus. Les vidéos montrent clairement que les survols d’Hercules provoquaient des réactions visibles parmi les manchots Adélie. Le fait qu’ils n’aient pas paniqué ne permet pas de conclure à l’absence de toute perturbation. À l’occasion de ces survols, les manchots ont considérablement modifié leur comportement naturel en interrompant leur communication, en jetant des regards nerveux alentour. Certains manchots se relevaient même de leur nid.

	4.3.1
	104
	Concernant le dernier paragraphe de cette section, une version antérieure à la présente EGIE stipulait : « dans toute la mesure du possible, la recommandation relative à la conduite des opérations sera également respectée en dehors de la saison de reproduction, plus sensible ». La version actuelle de l’EGIE ne présente aucune déclaration similaire.  Est-il toujours envisagé de conduire des opérations en dehors des saisons sensibles de reproduction ou a-t-il été déterminé que des opérations seront nécessaires pendant la saison de reproduction ? Si tel était le cas, quelles mesures sont envisagées pour réduire/atténuer les impacts potentiels ?

	4.3.2
	104-112
	Des photographies des communautés de végétaux peuvent se révéler utiles.
Tableau 4.11 : à moins que nous ne nous trompions, la signification du « * » après le nom de certaines espèces n’est pas précisée.

	4.3.2
	106
	Le premier paragraphe de cette page fait à plusieurs reprises référence à « la carte ». De quelle carte s’agit-il ? 

	4.3.2
	105-111
	Bien que nous soyons conscients des limitations que peut comporter la conduite d’une étude approfondie de la végétation sur une large zone, les études détaillées de la végétation décrites dans cette section se bornent principalement à la piste/voie d’atterrissage.  Néanmoins, la zone d’impact réelle de la piste d’atterrissage s’étend au tablier, au reste de la zone opérationnelle et à la route menant à la station Mario Zucchelli.  Or, il semble que la végétation de ces zones liées à la piste n’a pas été étudiée.  En outre, rien n’indique clairement que ces zones affectées aient été incluses dans « les zones avoisinant la piste d’atterrissage » (pp. 110-111). Il serait judicieux d’ajouter des informations concernant la végétation présente dans toute la région attenante à la piste d’atterrissage dans la version définitive de l’EGIE, ainsi que des précisions permettant de savoir si ces zones avoisinantes excluent le tablier, la route vers la station, etc. 

	4.3.2
	113
	Comme les résultats de l’étude relative à la végétation indiquent une couverture significative de végétation sur le site de la carrière numéro 6, il serait approprié de reconsidérer le caractère idéal de ce site pour l’implantation d’une carrière. 

	4.3.2
	Fig. 4.23, 4.24, 4.25
	Étant donné l’affirmation précédente stipulant que le site de Boulder Clay présente une très forte biodiversité végétale (y compris certaines espèces rares de lichens), et vu la quantité de travaux accomplis pour étudier la végétation, il serait judicieux de réaliser des cartes plus grandes et plus claires de la végétation afin de les inclure dans la version définitive de l’EGIE.

	4.3.2
	Fig. 4.26
	Veuillez présenter une légende ou des explications permettant de comprendre les symboles utilisés.  Qui plus est, la « ) » apparaissant après « Figure 4.26 » au premier paragraphe de la page 113 est superflue.

	4.4.1
	115
	La ZSPA 118 doit être remplacée par une description de la ZSPA 175, comme indiqué précédemment. 

	4.4.2
	115
	Il serait judicieux de brièvement décrire les valeurs pour lesquelles la ZSPA a été désignée, afin de déterminer si l’activité proposée est susceptible de les perturber.

	4.5.1
	118
	Nous notons la comparaison (en l’occurrence) de concentrations de HAP dans l’air de Campo Icaro avec la réglementation italienne en matière de qualité de l’air.  Cependant, nous notons qu’il ne s’agit pas nécessairement d’une comparaison appropriée.  Les très faibles concentrations de contaminants dans l’air antarctique sont « normales » ou « ordinaires » pour la région et les comparaisons avec les normes en matière de qualité de l’air du monde développé ne sont pas forcément utiles.  Le même point fait également référence aux commentaires faits à la page 120.

	5. Identification et prévision des impacts, évaluation et mesures d’atténuation pour les activités proposées

	5.1.1
	129
	Il est stipulé que les émissions émises par les avions et les navires « seront diffusées à travers une large zone en route vers et au sein de l’Antarctique. Les émissions issues de ces sources se disperseront rapidement et n’affecteront pas la qualité de l’air ambiant, mais contribueront aux impacts cumulatifs des opérations en Antarctique. »
Ces émissions affectent bel et bien la qualité de l’air comme cela est précisé en lien avec les impacts cumulatifs. Toutefois, elles ne font pas l’objet de discussions plus approfondies. Une étude plus exhaustive des émissions de polluants permettrait d’actualiser cette partie de l’évaluation.

	5.1.1
	129
	L’estimation relative à la consommation d’hydrocarbures pour la phase de construction fait à présent état de générateurs et de machines, en plus de véhicules. 
Ce calcul englobe-t-il les mouvements des navires en soutien à la construction (afin d’acheminer les véhicules et tout le matériel vers la station Mario Zucchelli) ? 

	5.1.1
	Tableau 5.2
	Les réservoirs de stockage de la station sont-ils déjà capables d’accueillir ces 444 tonnes (~140 000 gallons) supplémentaires d’hydrocarbures requis chaque saison ? Ces vols/consommation additionnels vont-ils exiger une venue plus régulière de l’Italica à la station ?

	5.1.1
	133
	Le niveau annuel des émissions pour la piste en gravier est représenté dans le tableau 5.4. Cependant les émissions produites par les générateurs et les véhicules en ont été omises (mention en a été faite dans le tableau 5.2).

	5.1.2
	133
	L’étude décrit le scénario du pire en matière d’émissions de bruit sur la base d’une modélisation effectuée pour les C-130 Hercules en situation de décollage, partant du principe que la fréquence de 125 Hz apparaît comme la fréquence présentant la plus forte intensité pour ce type d’avion. 
Afin d’affiner ces informations techniques, la situation la plus adaptée pour évaluer le scénario du pire serait d’évaluer une situation d’atterrissage (souvent plus bruyante que le décollage) et d’effectuer des mesures du niveau de bruit en large bande (étant donné que nous ne savons pas quelle fréquence les oiseaux perçoivent le mieux).

	5.1.2
	134
	Il n’est fait nulle part mention du tableau 5.5 dans le texte.  Nous supposons qu’il se présente en lien avec la modélisation dont il est question dans le paragraphe précédant le tableau.

	5.1.5
	136
	a) La mention d’une faible densité de répartition des mousses et des lichens (moins de 5 %) ne serait pas correcte.  Nous nous demandons de quelle façon le terme « faible » est utilisé dans le cas présent étant donné que (dans cette partie de l’Antarctique) une telle densité se révèle tout à fait « normale » ou « ordinaire ».
b) La raison pour laquelle la qualité de l’air est susceptible d’inquiéter la population de manchots Adélie et les labbes reste floue (dernier paragraphe à la page 136).

	5.1.5
	136
	Les informations relatives aux impacts sur la flore pourraient être liées de manière plus évidente aux détails présentés au point 4.3.2 traitant de la biodiversité florale et de l’importance de la région. Plus particulièrement, la section 4.3.2 indique que le site Boulder Clay abrite l’une des plus grandes biodiversités observées en terre Victoria. Le tableau 4.11 montre que deux espèces sont présentes le long de la piste, qui n’ont pas été observées plus largement dans cette zone. Les impacts de l’activité proposée sur ces valeurs doivent être clairement identifiés.  

	5.1.5
	136
	Les zones présentées ici comme étant susceptibles d’exercer un impact sur la flore incluent-elles la zone du tablier, la zone d’opérations de la piste et la zone abritant la route menant à la station Mario Zucchelli ?

	5.1.5
	137
	Le premier paragraphe de cette page signale que les manchots Adélie et les labbes présents dans l’anse Adélie ne subiront pas de perturbations directes dues à l’activité proposée, mais que des « impacts indirects sont attendus ».  Quels sont ces impacts indirects et seront-ils significatifs ?

	Fig. 5.2
	138
	Cette figure relative aux itinéraires de vol pourrait également être intégrée dans la section 2 (peut-être au point 2.5 traitant des caractéristiques aéronautiques), étant donné qu’il favorise la description de l’activité proposée. 

	5.1.5
	139
	La ZSPA no 118 a été abrogée par la Mesure 13 (2014) « ZSPA 175, Zones géothermiques de haute altitude de la région de la mer de Ross ».

	5.1.7
	141
	Les toilettes chimiques mentionnées dans la section VI « identification et prévision [...] » du résumé non technique ont été retirées de la section 5.1.7. Il serait utile que la version définitive de l’EGIE développe plus avant cette mesure d’atténuation.

	Tableau 5.7
	144
	Nous observons que le tableau 5.7 ne comporte pas d’évaluation sur les chemins destinés à traverser la région ou de transport vers/à partir de la zone de Boulder Clay. Le texte ne comporte également aucune mention quant à d’éventuels lieux de chargement. Il serait utile d’ajouter des cartes reprenant les chemins traversés pour le transport.

	5.3.3
	148
	a) En cas d’utilisation d’explosifs, est-il prévu d’utiliser des pare-éclats ?  Ces pare-éclats peuvent se présenter comme un moyen utile pour réduire la production de bruit et de poussière, tout en réduisant au minimum la répartition de fragments rocheux en dehors de la zone d’explosion.
b) Nous observons que cette section mentionne l’utilisation potentielle d’avions.  Quels types d’avions sont susceptibles d’être utilisés pendant la phase de construction et à quelles fins ?  Il serait utile d’ajouter des détails.

	5.3.5
	149
	Comme précisé antérieurement, il est possible que le recul de la vie sauvage et des valeurs esthétiques ne puisse être totalement atténué.  Nous saluons les intentions d’opérer « en harmonie » avec l’environnement local et nous souhaiterions obtenir de plus amples détails à ce sujet au moment de finaliser l’EGIE.

	
	
	D’autres mesures d’atténuation que l’Italie peut envisager d’inclure dans l'EGIE définitive sont :
· La mise sur pied d’une formation sur mesure destinée au personnel affecté à la construction (cela peut englober la sensibilisation au Protocole ; la compréhension du processus d’EIE et des mesures de contrôle à appliquer dans le cadre du projet ; le plan de gestion environnemental pour les activités de construction, comprenant des procédures de réaction face aux déversements d’hydrocabures, des bonnes pratiques en matière de gestion des déchets, etc.).
· L’établissement de réunions quotidiennes visant à examiner en temps réel les mesures de protection de l’environnement. 
· L’élaboration de processus relatifs à la tenue d’un registre et au reporting en matière d’incidents, ce qui permettrait de rassembler toutes les informations et d’ajuster les mesures de contrôle.
· L’établissement d’un couloir opérationnel limité au sein duquel devront évoluer les équipes et les véhicules affectés à la construction.
· L’élaboration de protocoles de nettoyage stricts pour tous les véhicules et l’équipement de construction préalablement au départ pour l’Antarctique et précédant le déploiement sur le terrain.

	6. Plan de surveillance de l’environnement et de démantèlement

	6.1
	152
	Le tableau 6.1 est très général et pourrait faire l’objet d’une réécriture pour cette activité précise.

	6.1.1
	153-154
	Cette section affirme que des composantes de la grille du réseau circumpolaire de surveillance de la couche active seront utilisées pour effectuer une surveillance avant et après les opérations. Pourtant 50 % de cette grille aura disparu une fois la piste achevée.  L’autre moitié de la grille sera-t-elle suffisante pour assurer une surveillance appropriée des opérations ?  La section indique également que la surveillance ne concernera qu’un seul lac de la zone.  Partant du principe qu’une telle surveillance s’avère onéreuse, une stratégie de type « N-of-1 » est loin d’être idéale. 

	6.1.1 et 6.1.5
	
	La surveillance décrite dans ces sections ne prend en compte que des questions techniques ou liées à la construction, plutôt que les impacts environnementaux.

	6.1.2
	155
	Il serait utile de fournir des détails sur la façon dont les résultats issus de la surveillance vont orienter les mesures de gestion (notamment si des niveaux seuils ou des déclencheurs concernant les impacts de la perturbation ou les tendances démographiques ont pu être identifiés). Dans l’affirmation « suggérer des ajustements de la gestion ou des mesures d’atténuation », quelles sont les options de gestion visées ? 

	6.1.2
	155

	La surveillance ante operam stipule que toute « déviation future de la situation actuelle » se fonde sur la description de la colonie de manchots effectuée au cours de la campagne antarctique 2015-2016. 
Collecter des données d’autres saisons peut se révéler utile, puisque l’élaboration de données de référence comparables se construit généralement à partir des données d’au moins trois saisons.

	6.1.2
	156
	La section relative à « la surveillance des phases de construction et d’exploitation (faune) » explique que des observations comportementales seront réalisées, parallèlement à des relevés de mesure du bruit et des acquisitions automatiques d’images. « [...] Les relevés de mesure devront être répétés et se poursuivre pendant une période assez longue permettant d’évaluer avec précision les impacts éventuels. ».
Il est conseillé de fournir de plus amples informations, étant donné que les détails relatifs au calendrier et aux mesures prévues par le plan de surveillance se révèlent plutôt flous pour le moment.

	6.1.2
	156
	Il est stipulé que « la colonie de manchots de l’anse d’Adélie est [...] l’une des plus visitées par le personnel antarctique italien », et ce projet de piste d’atterrissage devrait attirer davantage de monde encore. 
Outre l’élaboration d’une « réglementation spécifique » visant à gérer le flux et le comportement des visiteurs de la colonie de manchots Adélie, l’Allemagne recommande de s’appuyer sur les éléments existants des Lignes directrices générales pour les visiteurs de l’Antarctique (Résolution 3, 2011). Il convient tout particulièrement de respecter les règles de distance afin de ne pas augmenter le niveau de stress des manchots. 
Il serait plus que bienvenu d’ajouter de plus amples informations sur cette réglementation spécifique destinée à gérer le flux et les comportements des visiteurs de l’anse d’Adélie dans la version définitive de l’EGIE.  Par ailleurs, si vous vous attendez à ce qu’un nombre plus important de personnes traversent le complexe pour accéder aux colonies de l’anse d’Adélie, veuillez inclure des détails sur les procédures de sécurité et de sensibilisation de ces personnes dans la version définitive de l’EGIE.

	6.1.2.
	156
	Nous saluons les mesures d’atténuation visant à éviter les conflits avec les labbes, qui sont connus pour se familiariser d’eux-mêmes avec les activités de l’homme. L’accès aux sources de nourriture modifie l’instinct naturel de cet oiseau et peut engendrer des menaces de collision.
L’Institut polaire norvégien possède une longue expérience en matière de surveillance à long terme en Antarctique, pour laquelle il utilise des caméras automatisées. Cette technique pourrait se révéler judicieuse pour surveiller le comportement des colonies de manchots pendant les phases de décollage et d’atterrissage.

	6.1.2
	157
	La surveillance prévue post operam et à long terme relative aux éventuelles modifications de la faune peut être améliorée par l’adjonction de plus de détails (méthodes, calendrier, etc.) concernant ces plans. En outre, les résultats issus de cette surveillance pourraient être régulièrement transmis au CPE (ou aux Parties intéressées). Plus précisément, les cas inattendus de vols à faible altitude et les impacts observés sur la faune locale, en accordant une attention toute particulière à la colonie de l’anse Adélie, sont susceptibles de présenter un quelconque intérêt (cf. 4.3.1, p. 104 « procédure touch and go à des fins de sécurité » ; et 5.1.5 « à concurrence de 30 vols par saison, il n’existe pas même une chance qu’une situation d’urgence ne se produise en l’espace de cinq ans »).

	6.1.3
	157
	Nous saluons l’initiative visant à surveiller la région sur une base annuelle à la recherche d’espèces non indigènes.  

	Tableau 6.2
	164
	Le tableau fait mention d’une barrière antibruit provisoire dont il n’est fait aucune référence dans la section consacrée à l’atténuation.

	6.1.6
	164 (Tableau 6.2)
	En comparaison à la version précédente de l’EGIE, la composante « écologie » manque dans le tableau « Calendrier de surveillance – Phase de construction ».
Il est conseillé de réintégrer un calendrier de surveillance des impacts écologiques sur la faune pendant la phase de construction, pour lequel une version antérieure mentionnait une fréquence de « une fois toutes les deux semaines ».

	6.1.6
	165
	Le projet d’EGIE (section 2.4.6) explique que la nouvelle piste en gravier non broyé verra son épaisseur reculer de 25 mm par an en moyenne (1 pouce). Les matériaux pour la réparation de la piste seront récupérés dans les mêmes carrières que celles utilisées pour la phase de construction.
La quantité de matériaux sortant de ces carrières pour la réparation devra être surveillée pendant la phase d’exploitation, afin de pouvoir procéder à une estimation des impacts cumulatifs pour le sol antarctique.

	6.2
	165
	Nous saluons l’intégration de ce paragraphe traitant du démantèlement et prenant en considération les recommandations contenues dans le document de travail WP42 de la XXXVIe RCTA (comme le projet de résolution proposé par ce document de travail ne fut pas adopté, il ne s’avère pas nécessaire de faire référence à cette résolution).

	6.2.1
	166
	Il est stipulé que « sans autre action, la restauration du paysage originel » sera atteinte grâce au mouvement naturel de la moraine. 
Un léger mouvement de 50 mm par an, décrit comme assez stable pour permettre la construction d’une piste d’aviation, est observé d’une part, et il est impossible de restaurer le paysage originel à la suite d’une telle interférence dans un délai de plusieurs années d’autre part. Il est donc conseillé de reformuler ou de retirer ce passage.

	7. Lacunes dans les connaissances et incertitudes liées au projet

	7.1
7.3
	167
169
	Ériger des constructions en gravier sur un glacier peut se révéler difficile si la glace servant de support n’est pas bien isolée, en raison de canaux se formant avec la fonte de la glace. La Norvège possède de l’expérience en matière de construction de piste en terre sur les glaciers des îles Spitsbergen, Svalbard. Un programme réalisé par l’entreprise paraétatique Store Norske Spitsbergen Kulkompani AS (SNSK.NO) a révélé des défis du point de vue de la stabilité en raison de la fonte de la glace (Réf : Multiconsult, Tromsø, Norvège). Ils sont arrivés à la conclusion qu’une couche de minimum 80 à 90 cm de matériaux bruts de petite et de moyenne taille suffirait à arrêter tout transport de chaleur à travers les différentes couches (le transport perceptible de chaleur s’est arrêté à environ 50 cm de profondeur). Un autre élément important à prendre en considération est le contrôle de l’eau de fonte dans le cadre d’une accumulation de poussière sur les côtés de la piste (Sverre Barlindhaug. Tromsø, commentaire personnel).

	7.5
	170
	Ce chapitre consacré aux lacunes relatives à la « gestion des risques cumulatifs » ne mentionne que les risques liés à la piste d’atterrissage. 
La version définitive de l’EGIE doit contenir une description supplémentaire des lacunes dans les connaissances concernant les impacts environnementaux de l’activité.

	???
	
	Des « opérations hivernales » avaient d’abord été mentionnées, tandis que toute l’évaluation de la piste ne fait que se concentrer sur la saison d’été.
Existe-t-il plus de détails concernant ces opérations hivernales qui doivent être évaluées dans le cadre de la présente EGIE ?

	7.6
	171
	Le flou domine quant à la lacune ou l’incertitude qui se rapporte à de graves déversements d’hydrocarbures. Il est fait mention d’une future évaluation de possibles mesures visant à gérer et à récupérer de ce type de situations. La version définitive de l’EGIE doit fournir des informations relatives aux procédures et aux plans d’urgence destinés à atténuer les déversements de grande ampleur.


� Cf. circulaire 4 du CPE/CPE XIX pour le nom d’utilisateur et le mot de passe


� N. B. : les commentaires émis par plus de deux participants sont synthétisés dans les sections principales du rapport, conformément au mandat en quatre points du GCI, et ont été supprimés du présent tableau. Les commentaires et les détails sont disponibles dans leur intégralité sur le forum de discussion du CPE. 


�  Notons que les références de page renvoient à la version anglaise du projet d’EGIE.
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