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Améliorer la sécurité des opérations aériennes en Antarctique
Améliorer la sécurité des opérations aériennes en Antarctique 
Document de travail soumis par le Royaume-Uni
Résumé
Compte tenu de l’augmentation, actuelle et potentielle, du nombre d’aéronefs utilisés dans la zone du Traité sur l’Antarctique, il est essentiel que les Parties au Traité agissent en vue de déterminer si les mesures de sécurité aérienne en place dans la zone du Traité sont adaptées aux usages prévus. La Résolution 1 (2013) et le Manuel d’information de vol en Antarctique (AFIM) du COMNAP sont fondamentaux à cet égard. La mise à jour de la Résolution 1 (2013) pourrait offrir une solution pour l’amélioration de la sécurité des activités aériennes en Antarctique, et pourrait renforcer l’importance de l’AFIM pour tous les utilisateurs d’aéronefs. Le perfectionnement des systèmes de suivi des aéronefs afin de mener plus facilement des opérations de recherche et de sauvetage d’une part, et la présence d’une quantité minimum d’équipements de sécurité à bord des aéronefs utilisés en Antarctique d’autre part, permettraient également de multiplier les chances de survie en cas d’accident.
Contexte
1. Bien qu’elle n’ait que six ans, la Résolution 1 (2013) de la RCTA Sécurité aérienne en Antarctique  est d’ores et déjà largement perçue comme devant faire l’objet d’une révision afin de refléter les plus récentes évolutions, tant sur le plan technologique que du point de vue de l’augmentation des activités aériennes non gouvernementales en Antarctique.
2. En 2017, la Norvège, l’Australie et le Royaume-Uni ont présenté à la XLe RCTA le document de travail WP 46 Infrastructures et activités des opérateurs non gouvernementaux relatives aux opérations aériennes - Impacts potentiels sur les programmes nationaux en Antarctique.  Le document décrivait l’intensification des activités aériennes non gouvernementales, et la nécessité pour la RCTA d’examiner cette question sous un angle stratégique.  Les questions relatives à l’aviation ont été incluses dans le Plan de travail stratégique pluriannuel, et il a été convenu que la XLIIe RCTA se pencherait spécifiquement sur ces questions.
3. Le présent document propose d’autres mesures visant à garantir un ensemble commun d’exigences pour tous les aéronefs en activité en Antarctique, afin de renforcer la sécurité des opérations aériennes dans cette région.
Manuel d’information de vol en Antarctique
4. Le Manuel d’information de vol en Antarctique (AFIM) reste essentiel en ceci qu’il fournit un ensemble commun de lignes directrices pour les opérations aériennes en Antarctique. Les mises à jour récentes de l’AFIM ont encore accru son utilité, de même que l’introduction d’une version électronique/en ligne. 
5. La Résolution 1 (2013) de la RCTA recommande actuellement aux Parties de prendre certaines mesures liées à l’AFIM ; elle n’est néanmoins pas suivie par tous les utilisateurs, et doit être révisée afin de s’assurer qu’elle est à jour et utilisée de manière cohérente. Le respect obligatoire des principaux éléments de sécurité de l’AFIM pour tous les aéronefs avec pilote, qu’il s’agisse des programmes antarctiques nationaux (PAN), des aéronefs militaires en soutien aux opérations nationales ou d’utilisateurs non gouvernementaux, permettrait d’y parvenir.
Suivi/recherche et intervention de sauvetage
6. Les progrès technologiques ont mis à disposition des systèmes de repérage par satellite pour quelques milliers de dollars, ce qui permet de suivre les aéronefs. Tous les avions utilisés par les programmes antarctiques nationaux (PAN) offrent cette possibilité. Le COMNAP a mis au point un système de notification de la position capable d’utiliser ces données de suivi automatiques ; malheureusement, tous les utilisateurs d’aéronefs ne choisissent pas d’y participer. 
7. Le système de suivi du COMNAP permet de visualiser à la fois les ressources aériennes et navales, améliorant ainsi la connaissance de la situation. Cela présente d’immenses avantages en termes de collaboration scientifique et d’intervention en cas d’urgence. Permettant une évaluation beaucoup plus rapide des ressources disponibles pour une intervention donnée, ce système autorise ainsi l’utilisateur à contacter le bon « propriétaire » d’une ressource.
8. Le système n’en est qu’à ses débuts, et le COMNAP devrait être encouragé à poursuivre ces travaux, notamment en y intégrant les informations fournies par les opérateurs non gouvernementaux. 
Équipements de sécurité
9. Les autorités aéronautiques nationales exigent souvent le transport d’équipements pour des opérations spécifiques où les risques sont accrus, par exemple les vols au-dessus de l’eau. Pour certains scénarios précis, cependant, plusieurs secteurs disposent de codes de pratique qui vont au-delà du minimum d’équipement obligatoire requis, souvent en raison des risques inhabituels ou propres aux activités en question. C’est le cas, par exemple, de l’industrie pétrolière ou gazière et des industries minières, qui affrètent généralement des services aériens et exposent leur personnel à des risques aériens plus élevés que la normale.
10. Nous avons assisté ces dernières années à une augmentation de l’utilisation de petits avions privés en Antarctique, qui s’ajoutent aux avions utilisés par les PAN et les grands opérateurs non gouvernementaux. Le risque plus élevé de ces activités et les risques associés aux défaillances mécaniques et à l’absence de répétition augmentent la probabilité d’un incident imprévu. En tant que tel, le transport d’un nombre approprié d’équipements de sécurité, choisi à partir d’une liste reconnue, rendrait tout événement non planifié plus facile à surmonter. 
11. Si les Parties estiment qu’une telle liste est utile, il pourra être demandé au COMNAP de fournir des orientations sur l’équipement devant être chargé à bord des aéronefs avec pilote utilisés en Antarctique. 
Recommandation
12. Le Royaume-Uni recommande que la RCTA :
i) Demande au COMNAP d’examiner la Résolution 1 (2013) de la RCTA, et fournisse des orientations à la XLIIIe RCTA quant à la possibilité de mettre à jour ou de renforcer certains éléments de la Résolution. Il s’agira notamment de déterminer s’il existe dans le Manuel d’information de vol en Antarctique des éléments devant être rendus obligatoires pour tous les utilisateurs d’aéronefs avec pilote dans la zone du Traité (gouvernementaux et non gouvernementaux) ; Encourage les Parties à échanger des informations sur la planification des vols et la notification des positions par le biais des systèmes du COMNAP ;
ii) Prie instamment le COMNAP de poursuivre ses travaux sur son système de notification de position, notamment en intégrant les informations fournies par les utilisateurs non gouvernementaux ;

iii) Demande au COMNAP de produire une liste des équipements de sécurité à transporter par tous les utilisateurs de vols avec pilote dans la zone du Traité.
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