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Separación de operaciones aéreas en la Antártida
Separación de operaciones aéreas en la Antártida
Documento de Trabajo presentado por el Reino Unido
Resumen
El aumento del uso de una variedad de sistemas de aeronaves en la Antártida, con un mayor aumento anticipado, ha significado que se requieren sistemas mejorados para garantizar la separación de las operaciones aéreas. Esto requiere sistemas para rastrear aeronaves, tanto desde tierra como en el aire; el uso de sistemas ADS-B presenta una solución potencial a este problema. La operación de aeronaves, particularmente Sistemas de Aeronaves Dirigidas por Control Remoto (RPAS), alrededor de las pistas también presenta un problema potencial, como para los aeropuertos de todo el mundo. Se debe considerar buscar formas de garantizar que el espacio aéreo alrededor de las pistas esté protegido con la posibilidad de algún tipo de zona de exclusión. Mientras tanto, la planificación de vuelos desempeña un papel importante en la seguridad de las operaciones de vuelo, al igual que el intercambio avanzado de información completa y actualizada. El desarrollo por parte del COMNAP de un sistema de informes de posición con la capacidad de incorporar datos de operadores no gubernamentales presenta una solución potencial a este desafío. 
Antecedentes
1. En 2017, Noruega, Australia y el Reino Unido presentaron el XL RCTA/Documento de Trabajo WP 46 Infraestructura y operaciones relacionadas con las operaciones aéreas de los operadores no gubernamentales: posibles efectos sobre los Programas Antárticos Nacionales. El documento describió el crecimiento de las operaciones aéreas no gubernamentales y la necesidad de que la RCTA realice un análisis estratégico de este problema.  Se incluyeron los asuntos de aviación en el Plan de Trabajo Estratégico Plurianual, y se acordó que la XLII RCTA se concentraría específicamente en estos temas.
2. En las últimas décadas, el aumento de la actividad de aeronaves en la Antártida no solo incluyó aeronaves de ala fija, sino que también ha habido un aumento significativo del uso de otras formas de actividad aérea, incluidos los helicópteros, los Sistemas de Aeronaves Dirigidas por Control Remoto (RPAS), los globos atmosféricos de larga duración (LDB) y los globos meteorológicos, tanto por parte del gobierno como de operadores no gubernamentales. El mantenimiento de la seguridad de las aeronaves sigue siendo la preocupación principal, y en este sentido es fundamental la separación de todas estas plataformas, ya sea en el espacio o en el tiempo.
3. El establecimiento de una transmisión de información sobre tráfico de frecuencia VHF por avión (TIBA) para la transmisión de informes de posición de aeronaves antárticas se produjo después de la Reunión de Expertos en Operaciones Aéreas del Tratado Antártico (1989) que recomendó establecer TIBA para la Zona del Tratado Antártico.  Como consecuencia, en agosto de 1990, el COMNAP estableció la frecuencia TIBA para todas las aeronaves antárticas en 129,7 MHz y ahora se incluye en el Apéndice 5 de AFIM. Este fue un gran paso adelante en la gestión de la separación de aeronaves. Sin embargo, esto ha sido superado en gran medida por tecnología que es confiable, de bajo costo y obligatoria en gran parte del mundo para asegurar la separación de las aeronaves.
Vigilancia dependiente automática - transmisión
4. Muchos países exigen o están en proceso de exigir el uso de un sistema que permite el rastreo de aeronaves tanto en instalaciones terrestres como en otras aeronaves. Esta tecnología utiliza GPS para indicar una posición, que luego la aeronave transmite automáticamente: la vigilancia dependiente automática - transmisión, abreviada como ADS-B. No depende de sistemas terrestres ni de radares; en consecuencia, puede ser utilizada por otras aeronaves para proporcionar información sobre la situación y permitir la auto-separación.
5. Parece ser particularmente sensato el uso de este sistema en la Antártida debido a las limitadas opciones alternativas de rastreo de aeronaves disponibles. Se encuentran disponibles ADS-B (sistemas de “entrada y salida”) para aeronaves y muchos países planean hacer obligatorio el uso de estos sistemas en los próximos años.  Los ADS-B más pequeños (sistemas “de salida”) ahora también están disponibles por unos pocos cientos de dólares estadounidenses y pesan menos de 100 gramos. 
6. Tales sistemas podrían, por lo tanto, ser fácilmente utilizados en todos los tipos de sistemas de aeronaves, inclusive, por ejemplo, RPAS o globos atmosféricos más grandes. El advenimiento de plataformas RPAS de alas fijas más grandes ha significado que ahora exista la posibilidad de que los RPAS operen más allá de la línea de visión del operador a distancias de cientos de kilómetros, mientras que existe un uso cada vez mayor de globos atmosféricos de tamaño considerable y que se mantienen en el aire por semanas. Si bien la posibilidad de que estos sistemas interactúen con aeronaves con personal es muy remota, las consecuencias podrían ser graves y la seguridad debe ser nuestra prioridad.
7. Por lo tanto, se debe considerar el uso obligatorio de estos sistemas ADS-B en cualquier aeronave, ya sea un avión de ala fija, un helicóptero, un RPAS o un globo atmosférico.
Prevención de conflictos de pista
8. La separación de aeronaves es particularmente importante en relación con la zona alrededor de las pistas. Cualquier aeronave, por pequeña que sea, puede causar un problema si se opera cerca de una pista en funcionamiento. Esto se ha visto en los aeropuertos de todo el mundo en los últimos años. 
9. Actualmente existen pocas restricciones para la operación de aviones alrededor de una pista en la Antártida; esto deja a los operadores de pista opciones limitadas para restringir la actividad incluso en las proximidades.
10. Por lo tanto, es necesario un sistema que prohíba la operación de una aeronave, o de cualquier equipo aéreo, dentro de una cierta distancia de una pista sin notificación previa al operador de la pista para prevenir conflictos de operaciones aéreas. 
11. Una Zona de Tráfico de Aeródromo, que es un concepto establecido según el Anexo 2 de la Organización de Aviación Civil Internacional “Reglas del aire” se puede usar como plantilla y puede incluir una zona de exclusión interna que requiera la autorización directa del operador de la pista antes de su uso, y una zona de exclusión exterior que requiera solo la notificación del operador de la pista. Sería necesario establecer un cronograma para tal sistema.
12. Si la RCTA está de acuerdo en que tales zonas de exclusión son necesarias, podría ser sensato solicitar el consejo del COMNAP sobre la mejor manera de diseñar e implementar tal sistema.
Planificación de vuelos e intercambio de información
13. La planificación desempeña un papel importante en la seguridad de las operaciones de vuelo, al igual que el intercambio avanzado de información completa y actualizada sobre las operaciones y la infraestructura relacionadas con las operaciones aéreas. El sistema Notification to Airmen (NOTAM) es un ejemplo de un sistema mundial de formato estandarizado que permite la difusión de información relacionada con operaciones aéreas seguras.  Sin una autoridad central de operaciones aéreas en todo el continente para la zona del Tratado, los aspectos importantes de la planificación y el intercambio de información no siempre están disponibles.
14. El Manual de información sobre vuelos antárticos (AFIM) llena el vacío en relación con las infraestructuras aéreas y es una herramienta que puede utilizarse para fines de planificación.  Las partes deben garantizar que la información incluida en el AFIM sea actual y esté completa. 
15. En cuanto a los informes de la posición de la actividad aérea en tiempo real, no existe un sistema actualmente para la Zona del Tratado que cubra toda la actividad aérea. El COMNAP ha desarrollado un sistema de seguimiento de posición que puede incluir todas las aeronaves que están equipadas con tecnología para informar automáticamente los datos de la posición de sus aeronaves. Los Programas Antárticos Nacionales tienen acceso al sistema y puede incluir todas las actividades aéreas, independientemente de si son de operadores gubernamentales o no gubernamentales. 
16. Todos los Programas Antárticos Nacionales y los operadores de aeronaves que respalden esos programas deben cumplir con sus responsabilidades de difundir información a través de los sistemas de COMNAP. Sin embargo, dado el aumento de la actividad aérea no gubernamental, también sería conveniente que el COMNAP pudiera disponer que los operadores no gubernamentales que utilizan aeronaves de alas fijas y rotativas puedan acceder a la información de este sistema e ingresar datos en él. Las autoridades nacionales competentes deberían considerar exigir a los operadores utilizar tal sistema. 
17. Se debe considerar cómo se podría incorporar esto al sistema NOTAM formal para que luego aparezca automáticamente cuando se presente cualquier plan de vuelo de aeronave.
Recomendación
18. El Reino Unido recomienda que la RCTA haga lo siguiente:
i)
Exija el uso de sistemas ADS-B de “entrada y salida” en aeronaves y helicópteros con personal que operen en la Antártida. Todos los RPAS capaces de operar más allá del rango visual del operador y los globos atmosféricos sin ataduras con una carga útil superior a 2 kg deben ser compatibles con ADSB de “salida”; 
ii)
Solicite al COMNAP que considere cómo se podría implementar un sistema de prevención de conflictos de pista;
iii)
Promueva el desarrollo continuo del sistema de informes de posición del COMNAP, y solicite al COMNAP que considere si sería posible que todos los operadores de aeronaves no gubernamentales permitidos/autorizados puedan acceder al sistema e ingresar datos en él.
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