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Проблемы, которые могут возникнуть в связи с увеличением масштаба воздушных операций в районе действия Договора об Антарктике: перспективы национальной антарктической программы
Проблемы, которые могут возникнуть в связи с увеличением масштаба воздушных операций в районе действия Договора об Антарктике: 
перспективы национальной антарктической программы
История вопроса
Физические условия в районе действия Договора об Антарктике представляют трудности для деятельности человека. Понимание деятельности или любых изменений в этой деятельности и сопутствующего ей риска, а затем внедрение политики и процедур для управления этими рисками, их смягчения или устранения является всеобщей обязанностью всех тех, кто ведёт активную деятельность в данном районе.
Авиация или воздушные операции в районе действия Договора об Антарктике даёт ряд преимуществ и создаёт ряд рисков. В настоящем документе не рассматриваются многие преимущества, однако необходимо отметить, что уровень и широкий размах антарктической науки были бы невозможны без воздушных операций.
 В настоящем документе также не рассматриваются экологические риски. 
В настоящем документе представлены перспективы национальной антарктической программы с точки зрения практических и технических проблем обеспечения безопасных воздушных операций, возникающих в связи с увеличением масштаба воздушных операций в районе действия Договора об Антарктике, а также рекомендации для рассмотрения КСДА (см. также Информационный документ КОМНАП IP002 для XLII КСДА (2019 г.). 
Увеличение масштаба воздушных операций
Перспективы развития мировой авиационной отрасли свидетельствуют о значительном росте пассажиро- и грузоперевозок. С 1995 года наблюдается рост общих (правительственных и коммерческих) антарктических межконтинентальных полётов, причём уровень активности каждого узлового аэропорта меняется и обслуживает разные географические антарктические пересадочные узлы.  Стороны Договора об Антарктике в странах, являющихся межконтинентальными воздушными воротами, инвестируют ресурсы в свою воздушную инфраструктуру и её техническое обслуживание, а также инвестируют в объекты воздушных ворот в Антарктике и поддерживают их в рабочем состоянии.
Стороны в рамках своих национальных антарктических программ также разработали внутриконтинентальную воздушную инфраструктуру, поддерживают её в рабочем состоянии и продолжают инвестировать ресурсы в неё.  Неправительственные операторы также вносят свой вклад в данную внутриконтинентальную сеть, и мы наблюдаем сотрудничество между правительственными и неправительственными операторами. Открываются новые взлётно-посадочные полосы и расширяется использование вертолётов, особенно для судов, осуществляющих плавание вблизи побережья Антарктики. 
Такой рост активности не является новым и несколько раз рассматривался Сторонами в прошлом. 
Любое увеличение масштабов воздушной деятельности, независимо от того, является ли она правительственной или коммерческой, сопряжено с повышенными рисками, которые необходимо учитывать. В случае чрезвычайной ситуации часто призывают к реагированию национальные антарктические программы.
В районах Антарктики, где в настоящее время осуществляются воздушные операции, возникают следующие проблемы, связанные с любым увеличением масштабов воздушной деятельности:
· Устранение конфликтных ситуаций в воздушном пространстве.
· Устранение нагрузки на внешние межконтинентальные воздушные ворота с целью увеличения материально-технического обеспечения.
· Снижение нагрузки на межконтинентальные антарктические аэродромы и соответствующие станции с целью увеличения материально-технического обеспечения.
· Устранение нагрузки на пять Центров координации спасательных операций (ЦКСО), на которые возложены обязанности по проведению поисково-спасательных операций (SAR) в Антарктике.
· Устранение нагрузки на национальные антарктические программы вследствие отвлечения их активов, включая персонал, от научной деятельности и деятельности по материально-техническому обеспечению научных исследований, на деятельность, связанную с поисково-спасательными операциями (SAR) и возросшей потребности в обеспечении поддержки обычных воздушных операций (например, подготовка ВПП, обеспечение дозаправки, противопожарные мероприятия).
В районах, где в настоящее время не осуществляются воздушные операции, возникают следующие проблемы, связанные с любым увеличением масштабов воздушной деятельности:
· Возможность эксплуатанта воздушного судна получать информацию об условиях в районе воздушных операций.
· Возможность эксплуатанта воздушного судна получать прогнозы погоды.
· Возможность эксплуатанта воздушного судна определять альтернативные площадки для посадки. 
· Ограниченная возможность Центров координации спасательных операций (ЦКСО) координировать действия в любых недостаточно изученных районах.
· Ограниченная возможность или слишком высокий риск для национальной антарктической программы или коммерческого оператора для задействования активов, включая персонал, при аварии/несчастном случае. Принимая во внимание, что большинство национальных антарктических программ сами по себе не являются эксплуатантами воздушных судов, у них может не быть в наличии воздушных судов для развёртывания в районах Антарктики за пределами их обычного района операций, и зачастую нет возможности (риск слишком велик) пересекать ранее не проверенную покрытую льдом местность.
· В большинстве районов Антарктики отсутствует инфраструктура, и поэтому нет доступа к «безопасному месту». Требуется способность быть самодостаточным в течение длительных периодов времени.
· Многие станции национальных антарктических программ обладают возможностями оказания медицинской помощи, однако они ограничены и предназначены для удовлетворения медицинских нужд персонала станции, поскольку медицинские пункты и медицинский персонал не оснащены для большого количества людей, требующих лечения.
Обмен информацией
Для устранения конфликтных ситуаций в неконтролируемом воздушном пространстве критически важное значение имеет заблаговременный обмен информацией.  Это было признано ранее на КСДА, в том числе на I КСДА в Рекомендации I-VI (1962 г.), а также в Рекомендации III-1 на III КСДА (1964 г.) . После Совещания экспертов по Безопасности воздушного движения в Антарктике (1989 г.) на КСДА была принята Рекомендация Рекомендация XV-20 (утратившая силу) и в впоследствии на XXVI КСДА (2013 г.) Резолюция 1 “«Безопасность полётов в Антарктике», в которой указано: «В целях обеспечения повышенной воздушной безопасности ко всем полётам в районе действия Договора об Антарктике, Стороны должны обмениваться информацией…о планируемых воздушных операциях, используя стандартную форму Системы электронного обмена информацией (СЭОИ)». В ней также требуется, чтобы КОМНАП разработал Информационный справочник по авиационным полётам в Антарктике (АФИМ) на основании информации, предоставленной национальными антарктическими операторами.
Даже с учётом данных рекомендаций КСДА существуют проблемы, относящиеся к обмену информацией, в том числе:
· Уверенность в актуальности предсезонной оперативной информации СЭОИ о национальных экспедициях с участием воздушных судов и о неправительственных экспедициях с использованием воздушных и морских судов. 
· Уверенность в актуальности постоянной оперативной информации СЭОИ о станциях и воздушных судах.
· Уверенность в актуальности и полноте информации КОМНАП о национальных антарктических программах в рамках только правительственной деятельности, которая касается их антарктических объектов, в том числе объектов, относящихся к воздушным операциям, связи и метеорологическим центрам. 
· В совокупности данного заблаговременного обмена информацией недостаточно для обеспечения полной картины всей воздушной деятельности в районе действия Договора об Антарктике.
· Даже при обмене информацией эксплуатантам воздушных судов трудно определить и убедиться в том, что на их альтернативных площадках для посадки
 будет персонал, а также удостовериться в том, что данный персонал знает о том, что к данному персоналу могут обратиться за помощью в использовании площадки для посадки в случае возникновения чрезвычайной ситуации.
· Отсутствие возможности принудить всех эксплуатантов к обмену информацией для её включения в разработанные КОМНАП инструменты обмена информацией (Руководство по полётной информации для Антарктики (e-AFIM), Руководства для операторов телесвязи в Антарктике (ATOM) и Система отслеживания объектов КОМНАП (CATS)).
Связь
Связь во время нормального проведения полётов требуется для того, чтобы понимать состояние воздушной деятельности в любое заданное время и для устранения конфликтных ситуаций в воздушном пространстве.  Она также используется для проведения поиска во время любой вынужденной поисково-спасательной операции (SAR). Существуют проблемы со связью во время воздушных операций.  Любое увеличение масштабов воздушной деятельности создаёт дополнительные проблемы.
Во время нормальных воздушных операций возникают следующие проблемы:
· Отсутствие полной ситуационной осведомлённости обо всех воздушных судах в районе действия Договора об Антарктике в режиме реального времени. Данную проблему можно было бы решить путём обязательного использования инновационной технологии отслеживания местоположения на всех воздушных судах. В настоящее время нет обязательного требования использования данной технологии в районе действия Договора об Антарктике.  
· В настоящее время добровольное использование систем отслеживания, таких как Система отслеживания объектов КОМНАП (CATS) не охватывает 100 % объектов. То есть даже имеющиеся в настоящее время инструменты связи не используются некоторыми правительственными организациями. Это делает систему менее надёжной и менее ценной в качестве инструмента связи. Её использование необходимо настоятельно рекомендовать или сделать обязательным для всех морских и воздушных судов, обеспечивающих правительственную деятельность в районе действия Договора об Антарктике.
Во время чрезвычайной ситуации в связи с воздушными операциями также возникают следующие проблемы:
· Обеспечение того, чтобы все вовлечённые лица знали и имели надёжный план связи, а также обеспечение наличия определённых контактных лиц, которые понимают свои роли и обязанности в поисково-спасательной операции (SAR).
· Обеспечение того, чтобы все вовлечённые лица прошли обучение действиям в чрезвычайных ситуациях.
Общие сведения
Многие национальные антарктические программы уже разработали политику в отношении посещений туристами.  Поскольку масштабы воздушной деятельности в районе действия Договора об Антарктике увеличиваются, программам, по-видимому, придётся рассмотреть или пересмотреть свою политику в отношении посещений станций представителями неправительственных организаций. Корректировку политики необходимо выполнять в тех случаях, кода предполагаемое количество посетителей увеличивается или превышает предполагаемый уровень. Любое увеличение количества посетителей может оказать влияние на работу станции и материально-техническое обеспечение научной деятельности и деятельности национальной программы. Это не относится исключительно к воздушной деятельности, а в равной степени применимо к посещениям с использованием судов.  
Все эксплуатанты воздушных судов должны учитывать сложные и изменяющиеся погодные условия. Изменение морского льда и увеличение посещений в традиционный сезон проведения научных исследований в Антарктике потребует внесения изменений в воздушные операции и инфраструктуру. К проблемам добавляются относительный недостаток инфраструктуры, относящейся к воздушной деятельности, наличие топлива на случай незапланированных посадок, удалённость, огромное пространство, отсутствие медицинской инфраструктуры и обученного персонала на случай происшествия с большим количеством пострадавших. Большинство данных услуг доступно только при поддержке национальных антарктических программ. 
Чикагская конвенция ИКАО
 установила определённые принципы и договорённости, чтобы международная гражданская авиация могла развиваться безопасным и упорядоченным образом. Выполнение требований стандартов деятельности ИКАО является жизненно важным для обеспечения безопасных полётов воздушных судов в Антарктике. Новые эксплуатанты воздушных судов могут не в полной мере владеть информацией об особенностях ситуации в Антарктике ввиду отсутствия обязательных учебных или образовательных курсов. Заявки подаются на основании процедур управления окружающей средой, а не компетенции или понимания практических проблем. Эксплуатанты воздушных судов должны знать и не нарушать границы обозначенных бесполётных зон, в том числе районов, охраняемых ввиду их научной ценности, и ООРА, в которых предусмотрены бесполётные зоны. 
Безопасные воздушные операции требуют непрерывных инвестиций Сторон. 
Рекомендации для рассмотрения на КСДА
Отметив, что межконтинентальная и внутриконтинентальная воздушная деятельность имеет жизненно важное значение для успешной работы, логистики и научных исследований национальных антарктических программ,
учитывая, что проект сканирования научного горизонта Антарктики и Южного океана силами СКАР и проект КОМНАП «Пути решения проблем дорожной карты исследования Антарктики» отметили, что «…будущие требования к научным исследованиям критически зависят от расширения возможностей внутриантарктических полётов и наземных санно-тракторных переходов, в том числе в недостаточно изученные, но представляющие интерес с научной точки зрения регионы»
,
также учитывая, что тенденции указывают на значительное увеличение масштабов воздушной деятельности в последующие 25 лет, 
напоминая о том, что в районе действия Договора об Антарктике в целом действуют неформальные требования по предоставлению отчётов о воздушных операциях,
ещё раз подчёркивая решающее значение обеспечения безопасности воздушных операций в Антарктике, а также дальнейшее признание того, что основным источником знаний и опыта воздушных операций в Антарктике являются операторы национальных антарктических программ,
КОМНАП рекомендует КСДА рассмотреть следующее:
1. Обратиться к Сторонам с просьбой обмениваться информацией обо всех предполагаемых воздушных операциях до осуществления таких операций, чтобы устранить конфликтные ситуации в активном воздушном пространстве.
2. Внести большую ясность и обеспечить полноту предсезонной оперативной информации СЭОИ, особенно в отношении национальных экспедиций и неправительственных экспедиций в категории «суда» и «экспедиции на судах», соответственно, и включить в прямой форме поле данных для запроса информации о любых/всех вертолётах, которые будут находиться в эксплуатации или на борту судна, датах операций и районах развёртывания.  
3. Внести большую ясность и обеспечить полноту предсезонной оперативной информации СЭОИ, особенно в отношении национальных экспедиций и неправительственных экспедиций в категории «воздушные суда» и «деятельность воздушных судов», соответственно, и включить в прямой форме поле данных для запроса информации о любых/всех ДПАС, которые будут находиться в эксплуатации, датах операций и районах развёртывания.  
4. Расширить запрос, как предлагается в параграфе 3с Резолюции 1 КСДА (2013 г.), действующей в настоящее время, которая рекомендует «требовать от национальных эксплуатационных органов предоставления информации для составления справочника АФИМ», чтобы он включал в себя более подробную информацию обо всех эксплуатантах воздушных судов, как правительственных, так и неправительственных. Настоятельно рекомендовать Сторонам активно поддерживать через КОМНАП актуальность своей информации, которая сообщается в АФИМ и АТОМ, а также обеспечивать согласованность информации в различных архивах данных в СДА через свои национальные антарктические программы, своих военных, задействованных в операциях в Антарктике, и неправительственных субъектов, которые намереваются эксплуатировать аэродромы или проводить воздушные операции в Антарктике.
5. Обратиться ко всем эксплуатантам воздушных судов в Антарктике, правительственным и неправительственным субъектам с просьбой следить за тем, чтобы они были осведомлены о требованиях по обеспечению безопасности и чтобы они определили альтернативные площадки для посадки и заблаговременно сообщили об этом персоналу, связанному с альтернативными площадками для посадки для обеспечения уверенности, что персонал осведомлён о том, что к нему могут обратиться за помощью в использовании площадки для посадки в случае возникновения чрезвычайной ситуации.
6. Такие технологические мероприятия будут продолжать поддерживать безопасность и эффективность воздушных операций в Антарктике. Имеющаяся в настоящее время инновационная технология предусматривает отслеживание воздушных судов в режиме реального времени и наличие системы предупреждения столкновения самолётов в воздухе (TCAS). Такие технологии должны рассматриваться как обязательные для включения и регулярного использования на всех воздушных судах, работающих в Антарктике.  Сторонам предлагается продолжать инвестировать в технологии, которые будут улучшать связь, расширять сотрудничество и повышать эффективность и безопасность операций.
7. Любое увеличение масштабов воздушной деятельности сопровождается повышением рисков, которыми необходимо управлять или которые необходимо смягчать, а в случаях SAR или возникновения чрезвычайной ситуации часто призывают к реагированию национальные антарктические программы. Это необходимо рассматривать в тех случаях, кода Стороны осведомлены о заявках от неправительственных субъектов на воздушную деятельность, которая ведётся не в поддержку научных исследований. 
8. Вопрос о том, что КОМНАП хорошо осведомлён только о правительственных воздушных операциях. Компетентным органам Сторон, к которым обращаются неправительственные организации, которые предлагают осуществлять воздушную деятельность в районе действия Договора об Антарктике, предлагается регистрировать такие контакты в Секретариате КОМНАП для ситуационной осведомлённости о предлагаемой неправительственной деятельности и следить за тем, чтобы в случае, если предполагаемая неправительственная деятельность будет разрешена/санкционирована компетентным органом, то организация получит доступ к текущему выпуску АФИМ и будет осведомлена об агентстве SAR и обязанностях по проведению SAR в предполагаемой зоне работы.
� Это было признано ещё в 1962 году.  См., например, The Final Report of the Symposium on Antarctic Logistics, Boulder, Colorado, USA (август 1962 года).


� Определение альтернативных площадок является нормативным требованием ИКАО.


� «Чикагская конвенция» ИКАО, подписанная 7 декабря 1944 года, вступила в силу 4 апреля 1947 года.


� Kennicutt, M.C., Kim, Y., & Rogan-Finnemore, M.R., Antarctic Roadmap Challenges, COMNAP, Christchurch, New Zealand, ISBN 978-0-473-35672-9, (2016), page 21.
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