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Эшелонирование воздушных операций в Антарктике
Эшелонирование воздушных операций в Антарктике
Рабочий документ, представленный Великобританией
Краткий обзор
Рост использования различных авиационных систем в Антарктике и прогнозируемое их дальнейшее увеличение означает, что требуются улучшенные системы для обеспечения эшелонирования воздушных операций. Это вызывает необходимость в системах слежения за воздушными судами как с земли, так и в воздухе; использование систем автоматического зависимого наблюдения-вещания (АЗН-В) представляет собой потенциальное решение данной проблемы. Эксплуатация воздушных судов, особенно ДПАС, вокруг взлётно-посадочных полос также представляет потенциальную проблему, которая существует в аэропортах по всему миру. Следует искать пути обеспечения защиты воздушного пространства вокруг взлётно-посадочных полос с возможностью установления запретной зоны в какой-либо форме. Между тем планирование полётов играет важную роль в обеспечении их безопасности, как и расширенный обмен полной и актуальной информацией. Разработка КОМНАП системы передачи информации о местоположении с возможностью включения данных от неправительственных операторов представляет собой потенциальное решение данной проблемы. 
История вопроса
1. В 2017 году Австралия, Великобритания и Норвегия на XL КСДА представили Рабочий документ WP 46 Инфраструктура и деятельность неправительственных операторов, связанные с воздушными операциями: возможное влияние на работу национальных программ в Антарктике. В документе описан рост неправительственных воздушных операций и необходимость для КСДА рассмотреть данный вопрос со стратегической точки зрения.  Авиационные вопросы были включены в Многолетний стратегический план работы, и было принято решение о том, что на XLII КСДА данным вопросам будет уделено особое внимание.
2. В последние несколько десятилетий в Антарктике возросло количество воздушных перевозок не только пилотируемыми воздушными судами с неподвижным крылом. Произошло значительное увеличение использования других видов летательных аппаратов, в том числе вертолётов, дистанционно пилотируемых авиационных систем (ДПАС), воздушных шаров с горячим гелием (LDB) и метеорологических зондов как правительственными, так и неправительственными операторами. Обеспечение безопасности воздушных судов остаётся первоочерёдной задачей, и частью её является разведение данных летательных средств в пространстве или во времени.
3. Общая частота в диапазоне УКВ передачи воздушными судами информации о воздушном движении (TIBA) для передачи сообщений о положении воздушных судов в Антарктике была установлена после Совещания экспертов по воздушным операциям в рамках Договора об Антарктике (1989 г.), которое рекомендовало установить TIBA для района действия Договора об Антарктике.  В результате, в августе 1990 года КОМНАП установил для всех воздушных судов в Антарктике частоту передачи информации о воздушном движении (TIBA) 129,7 МГц, и в настоящее время данное положение включено в Приложение 5 Руководства по полётной информации для Антарктики (AFIM). Это был огромный шаг вперёд в управлении эшелонированием воздушных судов. Вместе с тем его в значительной степени заменила технология, которая является надёжной, дешёвой и обязательной в большей части мира для обеспечения эшелонирования воздушных судов.
Автоматическое зависимое наблюдение-вещание
4. Многие страны сделали обязательным (или находятся в процессе того, чтобы сделать обязательным) использование системы, которая позволяет отслеживать воздушные суда как наземными установками, так и другими воздушными судами. Данная технология использует GPS для определения координат местоположения, которые затем автоматически передаёт воздушное судно, и это называется автоматическое зависимое наблюдение-вещание, сокращённо АЗН-В. Оно не зависит от наземных систем или радара, поэтому его может использовать любое воздушное судно для обеспечения ситуационной осведомлённости и самоэшелонирования.
5. Эта система может оказаться особенно полезной для использования в Антарктике, учитывая имеющиеся ограниченные альтернативные варианты отслеживания воздушных судов. АЗН-В (системы приёма и передачи данных) легкодоступны для воздушных судов, и многие страны планируют сделать использование этих систем обязательным в течение следующих нескольких лет.  В настоящее время также имеются менее крупные системы АЗН-В (системы передачи данных) за несколько сотен долларов США массой менее 100 граммов. 
6. Такие системы можно легко использовать на всех типах бортовых систем, в том числе, например, дистанционно пилотируемых авиационных системах (ДПАС) или на больших аэростатах. Появление более крупных ДПАС с фиксированным крылом привело к тому, что возможность работы ДПАС за пределами прямой видимости оператора на дальностях в сотни километров в настоящее время стало реальностью, при этом всё шире стали использоваться аэростаты больших размеров, которые остаются в воздухе неделями. Хотя вероятность влияния данных систем на пилотируемые воздушные суда очень мала, последствия могут быть серьёзными, и обеспечение безопасности должно быть нашей приоритетной задачей.
7. Поэтому следует рассмотреть вопрос об обязательном использовании данных систем АЗН-В на любом воздушном судне, будь то самолёт с неподвижным крылом, вертолёт, ДПАС или аэростат.
Обеспечение безопасности на взлётно-посадочной полосе
8. Эшелонирование воздушных судов особенно важно в зоне вокруг взлётно-посадочных полос. Любое воздушное судно, даже небольшое, может создать проблемы, если оно эксплуатируется в непосредственной близости от рабочей ВПП. В последние годы это отмечается в аэропортах по всему миру. 
9. В настоящее время существует небольшое количество ограничений на эксплуатацию воздушных судов вблизи ВПП в Антарктике, в связи с чем у операторов ВПП довольно мало возможностей для ограничения деятельности даже в непосредственной близости от ВВП.
10. Поэтому для дальнейшего обеспечения безопасности воздушных операций необходима система, запрещающая эксплуатацию воздушного судна или любого авиационного оборудования в пределах определённого расстоянии от ВПП без предварительного уведомления оператора данной ВПП. 
11. Зону движения в районе аэродрома, установленную в соответствии с Приложением 2 «Правил полётов» Международной организации гражданской авиации, можно использовать в качестве основы, и она может включать в себя внутреннюю запретную зону, для использования которой требуется предварительное прямое разрешение оператора ВПП, и внешняя запретная зона, для использования которой требуется только уведомление оператора ВПП. Для такой системы необходимо установить временные рамки.
12. Если КСДА согласится с тем, что такие запретные зоны необходимы, то целесообразно будет обратиться к КОМНАП за рекомендацией относительно того, как можно наилучшим образом спроектировать и реализовать такую систему.
Планирование полётов и обмен информацией
13. Планирование играет важную роль в обеспечении безопасности полётов, как и расширенный обмен полной и актуальной информацией, касающейся как воздушных операций, так и инфраструктуры, связанной с воздушными операциями. Система извещений о введении в действие, состоянии или изменении в аэронавигационном оборудовании, обслуживании, процедурах, о возможных опасностях, имеющих значение для персонала, связанного с выполнением полетов (NOTAM) является примером всемирной системы стандартизированного формата, позволяющей распространять информацию, касающуюся обеспечения безопасности воздушных операций.  Ввиду отсутствия централизованного органа управления воздушными операциями, охватывающего весь континент в районе действия Договора об Антарктике, важные аспекты планирования и обмена информацией не всегда доступны.
14. Руководство по полётной информации для Антарктики (AFIM) заполняет пробел в отношении инфраструктуры, связанной с воздушными операциями, и является инструментом, который можно использовать для целей планирования.  Стороны должны обеспечить актуальность и полноту информации, на которой основывается AFIM. 
15. Что касается предоставления информации о местоположении во время осуществления воздушной деятельности в режиме реального времени, то в настоящее время нет системы, охватывающей всю воздушную деятельность в районе действия Договора об Антарктике. КОМНАП разработал систему отслеживания местоположения, которая может включать в себя все воздушные суда, оснащённые оборудованием для автоматической передачи информации о местоположении воздушного судна. Национальные антарктические программы имеют доступ к системе, и она способна охватить всю воздушную деятельность независимо от того, являются ли операторы государственными или негосударственными. 
16. Все национальные антарктические программы и эксплуатанты воздушных судов в поддержку данных программ должны выполнять свои обязанности по распространению информации через системы КОМНАП. Однако, учитывая рост неправительственной авиационной деятельности, было бы целесообразно, если бы КОМНАП мог также предусмотреть доступ к данной системе и возможность вводить в неё информацию для тех неправительственных операторов, которые эксплуатируют пилотируемые воздушные суда с фиксированным крылом и вертолёты. Национальные компетентные органы должны рассмотреть вопрос об обязательном использовании такой системы операторами. 
17. Следует рассмотреть вопрос о том, каким образом можно было бы затем ввести информацию в официальную систему NOTAM, чтобы она автоматически появлялась при предоставлении плана полёта какого-либо воздушного судна.
Рекомендация
18. Великобритания рекомендует КООС:
i) Требовать использования систем АЗН-В (с системами приёма и передачи данных) на пилотируемых воздушных судах и вертолётах, эксплуатируемых в Антарктике. Все ДПАС, способные работать за пределами дальности прямой видимости оператора, и аэростаты без привязного фала с полезной нагрузкой более 2 кг должны быть способны передавать данные в АЗН-В. 
ii) Обратиться к КОМНАП с просьбой рассмотреть вопрос о том, каким образом можно реализовать систему обеспечения безопасности на взлётно-посадочной полосе.
iii) Поддерживать дальнейшее развитие разработанной КОМНАП системы передачи координат местоположения и обратиться к КОМНАП с просьбой рассмотреть вопрос о том, будет ли возможен доступ к этой системе и ввод неё информации для всех имеющих разрешение или уполномоченных неправительственных эксплуатантов воздушных судов.
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