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Desafíos que podrían presentarse en relación con el aumento de las operaciones aéreas en la zona del Tratado Antártico: una perspectiva de los programas antárticos nacionales
Desafíos que podrían presentarse en relación con el aumento de las operaciones aéreas en la zona del Tratado Antártico: 
una perspectiva de los programas antárticos nacionales
Antecedentes
Las condiciones físicas de la zona del Tratado Antártico presentan desafíos para todas las actividades humanas que se llevan a cabo en el lugar. Comprender la actividad, o cualquier cambio que se realice en esta y los riesgos que conlleva, y luego establecer políticas y procedimientos para gestionar, mitigar o eliminar dichos riesgos es la responsabilidad universal de todos quienes están activos en la zona.
La aviación o las operaciones aéreas en la zona del Tratado Antártico traen consigo algunos beneficios y algunos riesgos. En este documento no se abordan los muchos beneficios, excepto para mencionar que el nivel y la extensión de la ciencia antártica no sería posible sin las operaciones aéreas.
 En este documento tampoco se aborda los riesgos medioambientales. 
En este documento se presenta la perspectiva de los programas antárticos nacionales acerca de los desafíos prácticos y técnicos para garantizar la seguridad de las operaciones aéreas como resultado de su aumento en la zona del Tratado Antártico, y propone recomendaciones para su consideración por la RCTA. (Véase también el Documento de Información IP 002 de la XLII RCTA [2019] del COMNAP). 
Aumento de las operaciones aéreas
Las posibilidades a futuro de la industria global de la aviación apuntan a un crecimiento importante de la cantidad de pasajeros y el transporte de carga. Desde 1995, se ha producido un aumento del total de los vuelos intercontinentales a la Antártida (gubernamentales y comerciales). El nivel de actividad desde y hacia cada uno de los puntos de accesos varía y cada uno sirve a un centro geográfico distinto de la Antártida.  Las Partes Consultivas del Tratado Antártico de los países que constituyen puntos de acceso aéreo intercontinentales invierten recursos en su infraestructura aérea y mantenimiento, además de invertir y mantener las instalaciones de los puntos de acceso aéreos con base en la Antártida.
A través de sus programas antárticos nacionales, las Partes han desarrollado y mantenido también la infraestructura aérea intracontinental, y continúan invirtiendo recursos en ella.  Los operadores no pertenecientes a organizaciones gubernamentales también realizan aportes para esta red intracontinental y somos testigos de las sociedades colaborativas entre los operadores gubernamentales y aquellos no pertenecientes a dichas organizaciones. Se están inaugurando nuevas pistas de aterrizaje y se ha extendido el uso de aeronaves de ala rotatoria, en particular desde y hacia las embarcaciones que operan cerca de la costa antártica. 
Este aumento en la actividad no es algo nuevo y las Partes lo han considerado en varias ocasiones en el pasado. 
Cualquier aumento en la actividad aérea, sin importar si su origen es gubernamental o comercial, trae consigo un aumento de los riesgos que es necesario abordar. Cuando se producen emergencias, suelen ser los programas antárticos nacionales a quienes se acude en busca de ayuda.
En las zonas de la Antártida en las que se realizan operaciones aéreas en la actualidad, los desafíos relacionados con cualquier aumento de la actividad aérea son los siguientes:
· Evitar conflictos en el espacio aéreo.
· Abordar las presiones que se ejercen sobre los puntos de acceso intercontinentales externos para aumentar el soporte.
· Reducir las presiones que se ejercen sobre los aeródromos intercontinentales y las estaciones relacionadas para aumentar el soporte.
· Abordar las presiones sobre los cinco Centros de Coordinación de Salvamento (RCC) que cuentan con responsabilidades de búsqueda y salvamento (SAR), en la Antártida.
· Eliminar la presión sobre los programas antárticos nacionales con respecto al desvío de sus recursos, incluido el personal, de las actividades científicas y de apoyo científico para las actividades relacionadas con SAR y la mayor necesidad de proporcionar apoyo habitual a las operaciones aéreas (por ejemplo, preparación de la pista de aterrizaje, disposición del reabastecimiento, respuesta para apagar incendios).
En las zonas sin operaciones aéreas actuales, entre los desafíos relacionados con cualquier aumento en la actividad aérea se incluye:
· La capacidad del operador de la aeronave para obtener información sobre las condiciones de la zona para las operaciones aéreas.
· La capacidad del operador de la aeronave para obtener pronósticos climáticos.
· La capacidad del operador de la aeronave para identificar sitios de aterrizaje alternativos. 
· La capacidad limitada de los RCC para coordinar una respuesta en cualquier zona poco explorada.
· La capacidad limitada o el riesgo demasiado alto de que un programa antártico nacional o un operador comercial implemente recursos, incluido el personal, en el sitio de un incidente o accidente. Esto incluye, debido a que la mayoría de los programas antárticos nacionales no son operadores de aeronaves en sí, la posibilidad de que no se cuente con una aeronave disponible para enviar a las zonas antárticas más allá de las zonas de operación normales y que, por lo general, no hay posibilidad (el riesgo es demasiado alto) de atravesar terrenos no probados y cubiertos de hielo.
· En gran parte de las zonas de la Antártida la infraestructura es deficiente, y, por lo tanto, no se cuenta con acceso a un “lugar seguro”. Se necesita una capacidad de autosuficiencia durante períodos prolongados.
· Muchas de las estaciones de los programas antárticos nacionales cuentan con capacidad médica, pero esta está limitada y orientada a las necesidades médicas del personal de la estación. Las instalaciones y el personal médico no están equipados para una gran cantidad de personas que necesite tratamiento.
Intercambio de información
El intercambio de información avanzado es fundamental para evitar conflictos en el espacio aéreo no controlado.  La RCTA ya había reconocido esto antes, incluso en la I RCTA, con las Recomendaciones I-VI (1962) y en la III RCTA (1964) III-1. La Reunión de Expertos sobre Seguridad Aérea en la Antártida (1989) tuvo como resultado la Recomendación XV-20 de la RCTA Recomendación XV-20 (sin vigencia en la actualidad) y posteriormente a la Resolución 1 de la XXVI RCTA (2013), "Seguridad aérea en la Antártida", en la cual se establece lo siguiente: "Para garantizar la seguridad de las operaciones aéreas en la zona del Tratado Antártico, las Partes deben intercambiar... información sobre sus operaciones aéreas planificadas de acuerdo con el formato estandarizado del Sistema Electrónico de Intercambio de Información (SEII)”. También se solicitó al COMNAP la elaboración del Manual de información sobre vuelos antárticos (AFIM) con la información que proporcionaron los operadores nacionales de la Antártida.
A pesar de estas recomendaciones de la RCTA, existen desafíos relacionados con el intercambio de información, entre los que se incluyen:
· Confianza con respecto al estado de actualización de la información operacional de pretemporada del SEII sobre expediciones nacionales en las que participan aeronaves y expediciones no gubernamentales que incluyen actividades de aeronaves y buques. 
· Confianza con respecto al estado de actualización de la información operacional permanente del SEII sobre las estaciones y las aeronaves.
· Confianza con respecto al estado de actualización y la integridad de la información del COMNAP aportada por los programas antárticos nacionales, con respecto solo a la actividad gubernamental en sus instalaciones antárticas, incluidas las instalaciones relacionadas con las operaciones aéreas, las comunicaciones y los centros meteorológicos. 
· En conjunto, este sistema avanzado de intercambio de información no es suficiente para proporcionar una idea integral y confiable de todas las actividades aéreas en la zona del Tratado Antártico.
· Incluso con ayuda del intercambio de información, los operadores aéreos tienen dificultades para identificar y garantizar que los sitios de aterrizaje alternativos
 contarán con personal y para confirmar que dicho personal esté informado de la posibilidad de ser contactado como apoyo para el uso del sitio de aterrizaje en una situación de emergencia.
· Deficiencia en la capacidad de hacer que todos los operadores cumplan con los requisitos de intercambio de información para su inclusión en las herramientas de intercambio de información del COMNAP (e-AFIM, Manual para los operadores de telecomunicaciones antárticas [ATOM] y Sistema de Rastreo de Recursos [CATS] del COMNAP).
Comunicaciones
Se exigen comunicaciones durante las operaciones de vuelo normales, a fin de comprender el estado de la actividad aérea en cualquier momento dado y de evitar conflictos en el espacio aéreo.  También es usual omitir la fase de “búsqueda” de cualquier operación de SAR que se requiera. Existen desafíos relacionados con las comunicaciones durante las operaciones aéreas.  Cualquier aumento de la actividad aérea profundiza estos desafíos.
Durante las operaciones aéreas normales, entre estos desafíos se incluyen los siguientes:
· Falta de información completa y en tiempo real acerca de la situación de todas las aeronaves que operan en la zona del Tratado Antártico. Esto se puede resolver mediante el uso obligatorio de tecnología de vanguardia de posicionamiento y rastreo en todas las aeronaves. En el presente, no existen requisitos obligatorios de uso de esta tecnología en la zona del Tratado Antártico.  
· Los sistemas de rastreo voluntarios, como CATS, no atraen un 100 % de la participación. Esto significa que, incluso en la actualidad, algunas entidades gubernamentales no utilizan las herramientas de comunicación disponibles. Esto hace que el sistema sea menos confiable y menos valioso como herramienta de comunicación. Se debería recomendar enfáticamente su uso, o hacerlo obligatorio para todas las embarcaciones y las aeronaves que brinden apoyo para las actividades gubernamentales en la zona del Tratado Antártico.
Durante una situación de emergencia de las operaciones aéreas, entre los desafíos también se incluyen los siguientes:
· Garantizar que todo el personal involucrado esté informado de la existencia de un plan de comunicaciones sólido y que lo tenga implementado a la par con los puntos de contacto identificados, quienes deben comprender sus funciones y responsabilidades de SAR.
· Garantizar que todo el personal involucrado cuente con capacitación sobre respuesta ante emergencias.
General
Muchos de los programas antárticos nacionales ya cuentan con políticas relacionadas con las visitas turísticas.  A medida que aumenta la actividad aérea en la zona del Tratado Antártico, es probable que los programas deban considerar o reconsiderar sus políticas con respecto a las visitas a las estaciones de personas no relacionadas con el gobierno. Se deben realizar ajustes en las políticas ante el aumento en la cantidad de propuestas de visitantes o cuando estos superen el nivel anticipado. Cualquier aumento de la cantidad de visitantes puede afectar las operaciones de la estación y el apoyo a las actividades científicas o nacionales. Esto no se limita a la actividad aérea, sino que se aplica de igual forma a las visitas en buque.  
Todos los operadores aéreos deben enfrentar las desafiantes y cambiantes condiciones climáticas. Los cambios en el hielo marino y la ampliación de la temporada tradicional de investigación antártica harán necesarios cambios en las operaciones aéreas y en la infraestructura. La relativa falta de infraestructura específica para la actividad aérea y de disponibilidad de combustible en caso de aterrizajes no planificados, la lejanía y la vastedad, además de la falta de infraestructura médica y de personal capacitado en caso de una situación de accidente masivo, se agregan a estos desafíos. La mayoría de estos servicios solo se encuentra disponible mediante el apoyo de los programas antárticos nacionales. 
El Convenio de Chicago de la OACI
 estableció ciertos principios y disposiciones a fin de que la aviación civil internacional pueda desarrollarse de forma segura y organizada. El cumplimiento de las normas de operación de la OACI es fundamental para la seguridad de las operaciones de aeronaves en la Antártida. Es posible que los nuevos operadores aéreos no estén completamente informados de la peculiaridad de la situación de la Antártida, ya que no existen capacitaciones ni cursos informativos obligatorios. Las solicitudes se realizan con base en los procedimientos de gestión medioambiental y no en las competencias sobre los desafíos prácticos o su comprensión. Los operadores aéreos deben estar informados y respetar las zonas de exclusión aérea designadas, incluidas las zonas protegidas debido a su valor científico y las ZAEP que incluyen disposiciones sobre zonas de exclusión aérea. 
Las operaciones aéreas seguras requieren una inversión constante de las Partes. 
Recomendaciones para su consideración por la RCTA
Teniendo en consideración que las actividades aéreas inter e intracontinentales son imprescindibles para el éxito de las operaciones, la logística y la ciencia de los programas antárticos nacionales;
Considerando que el proyecto de Búsqueda sistemática de los horizontes científicos del SCAR para la Antártida y el Océano Austral, y el Proyecto Desafíos de la Hoja de Ruta Antártica del COMNAP indicaron que “…los requisitos a futuro de la ciencia dependen fundamentalmente de la expansión de los vuelos intraantárticos y de la capacidad para circular por tierra, lo que incluye la expansión hacia regiones poco estudiadas, pero de interés científico”
;
Considerando también que las tendencias indican que se producirá un importante aumento global de la actividad aérea durante los próximos 25 años; 
Recordando que, en general, existen requisitos informales relativos a la información de las operaciones aéreas en la zona del Tratado Antártico; y
Reiterando la importancia fundamental de garantizar la seguridad de las operaciones aéreas en la Antártida y el reconocimiento constante de que el principal cúmulo de conocimientos y experiencia de las operaciones aéreas antárticas, y de sus desafíos actuales, se encuentra en posesión de los operadores de los programas antárticos nacionales;
El COMNAP recomienda que la RCTA considere lo siguiente:
1. Solicitar que las Partes compartan por adelantado la información sobre todas las operaciones aéreas que se proponen a fin de evitar conflictos en el espacio aéreo;
2. Mejorar la claridad y la integridad de la información operacional de pretemporada del SEII, en especial con respecto a las "expediciones nacionales" y "expediciones no gubernamentales", en las categorías de “embarcaciones” y “expediciones basadas en buques”, respectivamente, a fin de que se incluya de forma explícita un campo de datos que solicite información sobre cada una de las aeronaves de ala rotatoria que estarán en operación o se transportarán a bordo de la embarcación, además de las fechas de operación y las áreas de despliegue;  
3. Mejorar la claridad y la integridad de la información operacional de pretemporada del SEII, en especial con respecto a las “expediciones nacionales” y a las “expediciones no gubernamentales”, en las categorías de “aeronaves” y “expediciones en aeronaves”, respectivamente, a fin de que se incluya de forma explícita un campo de datos que solicite información sobre cada uno de los RPAS que estarán en operación, además de las fechas de operación y las áreas de despliegue;  
4. Ampliar la solicitud que se propuso en la Resolución 1, párrafo 3c, de la RCTA (2013), actualmente en vigor, que recomienda a los "operadores nacionales antárticos que faciliten información con el objetivo de mantener el AFIM", para ser más inclusivo con todos los operadores aéreos, sean o no parte del gobierno. Con el objeto de alentar firmemente a las Partes mediante sus programas antárticos nacionales, a las fuerzas militares que participan en el apoyo de las operaciones antárticas y a los agentes no gubernamentales que se proponen operar aeródromos o manejar operaciones aéreas en la Antártida, a mantener activamente, a través del COMNAP, el estado de actualización de su información, el cual se informa al AFIM y al ATOM, y a garantizar la coherencia de la información en todos los repositorios de datos de la STA;
5. Solicitar que todos los operadores aéreos antárticos, sean o no parte del gobierno, garanticen que están informados de los requisitos relativos a seguridad, además de identificar sitios de aterrizaje alternativos y comunicarse por adelantado con las personas relacionadas con cualquier sitio de aterrizaje alternativo, a fin de asegurarse de que estas estén informadas de que se les puede solicitar su función como respaldo en una situación de emergencia;
6. Que los avances tecnológicos continúen brindando apoyo a las operaciones aéreas seguras y eficaces en la Antártida. La tecnología de vanguardia que existe en la actualidad, permite el seguimiento de la aeronave en tiempo real y es compatible con el Sistema de alerta de tráfico y evasión de colisión (TCAS). La inclusión y uso regular de esta tecnología se debería considerar obligatoria en las aeronaves que operan en la Antártida.  Se anima a las Partes a continuar su inversión en tecnología que mejore la eficacia, las comunicaciones, la colaboración y la seguridad en las operaciones;
7. Que cualquier aumento en la actividad aérea trae consigo un aumento de los riesgos que se debe gestionar o mitigar y que, en casos de SAR o emergencia, son los programas antárticos nacionales a quienes se acude en busca de ayuda. Esto también se debe considerar cuando se informa a las Partes de las solicitudes no gubernamentales para actividad aérea que no se realiza como apoyo a la ciencia; 
8. Que el COMNAP está debidamente informado de las operaciones aéreas gubernamentales únicamente. Se insta a las autoridades competentes de las Partes con las cuales se ponen en contacto las entidades no gubernamentales con propuestas para realizar actividades aéreas en la zona del Tratado Antártico, a registrar dicho contacto con la Secretaría del COMNAP a fin de informar de la actividad no gubernamental propuesta y garantizar que, si las autoridades competentes permiten/autorizan la actividad no gubernamental, se le dará acceso a la entidad a la versión actual del AFIM y se le informará de los organismos de SAR, con responsabilidades de SAR, sobre la zona de operación propuesta.
� Esto era algo reconocido ya en 1962.  Véase, por ejemplo, The Final Report of the Symposium on Antarctic Logistics, Boulder, Colorado, EE. UU. (agosto de 1962).


� La designación de un sitio alternativo es un requisito normativo de la OACI.


� El "Convenio de Chicago" de la OACI, que se firmó el 7 de diciembre de 1944, entró en vigor el 4 de abril de 1947.


� Kennicutt, M.C., Kim, Y., y Rogan-Finnemore, M.R., Desafíos de la Hoja de Ruta Antártica, COMNAP, Christchurch, Nueva Zelandia, ISBN 978-0-473-35672-9, (2016), página 21.
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