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Séparation des opérations aériennes en Antarctique
Séparation des opérations aériennes en Antarctique
Document de travail soumis par le Royaume-Uni
Résumé
L'utilisation croissante de différents systèmes d'aéronefs dans l'Antarctique - et l'on s'attend à ce que cette croissance se poursuive - signifie qu'il faut améliorer les systèmes garantissant la séparation des opérations aériennes. Cela impose des systèmes de suivi de l'aéronef, à la fois au sol et dans les airs. L'utilisation des systèmes de surveillance dépendante automatique en mode diffusion (Automatic dependent surveillance-broadcast, ADS-B) représente une solution potentielle à ce problème.  L'utilisation d'aéronefs autour des pistes d'atterrissage, en particulier les aéronefs pilotés à distance (Remotely Piloted Aircraft, RPA), représente également un problème potentiel, ce qui fut le cas pour les aéroports du monde entier. Il conviendrait de trouver des moyens de protéger l'espace aérien autour des pistes d'atterrissage, en envisageant une sorte de zone d'exclusion. La planification des vols joue pour l'heure un rôle important dans la sécurité des opérations aériennes, tout comme l'échange avancé d'informations complètes et à jour. L'élaboration par le COMNAP d'un système de notification de position à même d'incorporer des données provenant d'utilisateurs non gouvernementaux permettrait de relever ce défi. 
Contexte
1. 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.
2. Au cours des dernières décennies, l'augmentation de l'activité aéronautique en Antarctique ne s'est pas limitée aux aéronefs à voilure fixe avec pilote, mais s'est également accompagnée d'une augmentation significative de l'utilisation d'autres formes d'activités aériennes, notamment les hélicoptères, les systèmes d’aéronef pilotés à distance (RPAS), les ballons de longue durée (LDB) et les ballons météorologiques, tant par des opérateurs gouvernementaux que non gouvernementaux. Le maintien de la sécurité des aéronefs demeure la principale préoccupation, et la séparation de toutes ces activités dans l'espace ou dans le temps en fait partie intégrante.
3. La mise en place d'un système commun de diffusion d'informations sur le trafic par aéronef (Traffic Information Broadcast by Aircraft, TIBA) sur les ondes à très haute fréquence (VHF) pour la diffusion des notifications de position des aéronefs en Antarctique est intervenue après la réunion d'experts sur les opérations aériennes du Traité sur l'Antarctique (1989), qui avait recommandé la création du TIBA pour la zone du Traité sur l'Antarctique.  En août 1990, le COMNAP a de ce fait établi la fréquence du TIBA pour tous les aéronefs de l'Antarctique à 129.7 MHz, ce qui figure désormais à l'Appendice 5 de l'AFIM. Cela représenta un grand pas en avant dans la gestion de la séparation des aéronefs. Ce mode de fonctionnement a toutefois été largement remplacé par une technologie à la fois fiable, bon marché et obligatoire dans une grande partie du monde pour assurer la séparation des aéronefs.
Surveillance dépendante automatique en mode diffusion
4. De nombreux pays ont imposé, ou sont en train de le faire, l'utilisation d'un système qui permet de suivre les aéronefs à la fois par des installations au sol et par d'autres aéronefs. Cette technologie utilise le GPS pour fournir une position que l'avion transmet automatiquement : il s'agit de la surveillance dépendante automatique en mode diffusion, abrégée en ADS-B. Elle ne dépend pas de systèmes au sol ou de radars, et peut par conséquent être employée par d'autres aéronefs afin d'informer sur la situation et de permettre l'autoséparation.
5. Ce système semble particulièrement adapté à une utilisation en Antarctique, eu égard au nombre limité d'options de suivi d'aéronefs disponibles. Les systèmes ADS-B (systèmes d'entrée et de sortie, « in and out ») sont facilement disponibles pour les aéronefs, et de nombreux pays s'apprêtent à rendre l'utilisation de ces systèmes obligatoire au cours des prochaines années.  Des systèmes ADS-B plus modestes (systèmes " Out ") sont d'ores et déjà disponibles pour quelques centaines de dollars des États-Unis ; ils pèsent moins de 100 grammes. 
6. De tels systèmes pourraient donc facilement être utilisés par tous les types d'appareils aéronautiques, y compris, par exemple, par les RPAS ou les plus gros ballons. Avec l'arrivée d'appareils RPAS à voilure fixe de plus grande taille, il est désormais possible et réaliste pour les RPAS de fonctionner au-delà du champ de vision de l'utilisateur, à des centaines de kilomètres de distance, tandis que l'on utilise de plus en plus de ballons d'une taille imposante, qui restent en altitude pendant des semaines. Bien que la probabilité que ces systèmes interagissent avec des avions avec pilotes soit très faible, les conséquences seraient lourdes et la sécurité doit être notre priorité.
7. Il conviendrait par conséquent d'envisager de rendre obligatoire l'utilisation de ces systèmes ADS-B dans tous les aéronefs, qu'il s'agisse d'avions à voilure fixe, d'hélicoptères, de RPAS ou de ballons.
Élimination des conflits sur les pistes d'atterrissage
8. La séparation des aéronefs est particulièrement importante dans l'environnement immédiat des pistes d'atterrissage.  Tout aéronef, aussi petit soit-il, peut provoquer un incident s'il est utilisé à proximité d'une piste en service. Cela s'est observé dans les aéroports du monde entier au cours des dernières années. 
9. À l'heure actuelle, rares sont les restrictions quant à l'utilisation des aéronefs autour d'une piste en Antarctique, ce qui laisse peu de marge de manœuvre aux responsables des pistes pour restreindre ces activités, même dans leur environnement immédiat.
10. Un système interdisant l'utilisation d'un aéronef, ou de tout appareil aérien, dans un périmètre donné autour d'une piste sans accord préalable du responsable de cette piste est donc requis afin de continuer à réduire les conflits liés aux activités aériennes. 
11. Une Zone de circulation d'aérodrome (un concept établi en vertu de l'Annexe 2 « Règles de l'air » de l'Organisation de l'aviation civile internationale) pourrait servir de modèle et inclure une zone d'exclusion intérieure imposant l'autorisation directe du responsable de piste avant utilisation, ainsi qu'une zone d'exclusion extérieure imposant uniquement la notification au responsable de piste. Il conviendrait d'établir un calendrier pour la mise en place d'un tel système.
12. Si la RCTA convient que de telles zones d'exclusion sont nécessaires, il serait peut-être judicieux de demander l'avis du COMNAP quant au meilleur moyen de concevoir et de mettre en œuvre un tel système.
Planification des vols et échange d'informations 
13. La planification joue un rôle important dans la sécurité des opérations aériennes, tout comme l'échange avancé d'informations complètes et à jour, liées à la fois aux activités et aux infrastructures des opérations aériennes. Le système de messages aux navigants aériens (Notification to Airmen, NOTAM) constitue un exemple de système mondial au format standard permettant la communication d'informations relatives à la sécurité des opérations aériennes.  En l'absence d'une autorité centrale des opérations aériennes à l'échelle du continent pour la zone du Traité, certains aspects importants en matière de planification et d'échange d'informations viennent parfois à manquer.
14. Le Manuel d'information de vol en Antarctique (AFIM) comble cette lacune pour ce qui est des infrastructures aériennes, et constitue un outil utilisable à des fins de planification.  Les Parties doivent s'assurer que les informations de l'AFIM sont à jour et complètes. 
15. En ce qui concerne la déclaration en temps réel de la position des activités aériennes, il n'existe actuellement aucun système en place pour la zone du Traité couvrant l'ensemble des activités aériennes. Le COMNAP a mis au point un système de notification de la position permettant d'intégrer tout aéronef disposant de la technologie d'envoi automatique des données liées à la position de l'appareil.  Les programmes antarctiques nationaux ont accès à ce système, qui peut intégrer toutes les activités aériennes, qu'il s'agisse d'utilisateurs gouvernementaux ou non gouvernementaux. 
16. Tous les programmes antarctiques nationaux et tous les utilisateurs d'aéronefs qui y participent devraient être tenus de s'acquitter de leurs responsabilités en matière de diffusion d'informations par le biais des systèmes du COMNAP. Toutefois, compte tenu de la croissance de l'activité aérienne non gouvernementale, il serait également opportun que la COMNAP prenne des dispositions afin que ces utilisateurs non gouvernementaux utilisant des aéronefs à voilure fixe et rotative avec pilote soient en mesure d'accéder à ce système et d'y envoyer des informations. Les autorités nationales compétentes pourront envisager d'obliger les opérateurs à utiliser un tel système. 
17. Il conviendra d'examiner la façon dont cette information pourrait ensuite être intégrée dans le système NOTAM officiel ; elle apparaîtrait alors automatiquement lorsqu'un plan de vol d'aéronef est soumis.
Recommandation
18. Le Royaume-Uni recommande que la RCTA :
i) Exige l'utilisation de systèmes ADS-B « in and out » par les aéronefs et hélicoptères avec pilote utilisés en Antarctique. Tous les RPAS capables de fonctionner au-delà du champ de vision de l'utilisateur, et tous les ballons non attachés ayant une charge utile supérieure à 2 kg devront être compatibles avec le système ADS-B « out » ; 
ii) Demande au COMNAP d'examiner la façon dont un système d'élimination des conflits à proximité des pistes d'atterrissage pourrait être mis en œuvre ;
iii) Soutienne la poursuite du développement du système de notification de position du COMNAP, et demande au COMNAP d'examiner s'il serait possible que tous les utilisateurs d'aéronefs non gouvernementaux autorisés aient accès au système et puissent y entrer des données.
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