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Die Realisation und Erprobung von Videotex-
Applikationen im Militarbereich wird vor allem
dadurch begunstigt, dass experimentelle Inhou-
se-Systeme mit kostenglnstigen Kleinrechnern
(beispielsweise DEC PDP 11/23) bereits ein
erstaunliches Spektrum von Funktionen erbrin-
gen. Die von STR auf PDP-11- und VAX-11-
Rechnern entwickelte Software (auch fur die
automatische Angebotserstellung) bertcksich-
tigt dabei bereits auch die bildpunktorientierte
Grafik, welche beispielsweise fur Lagekarten
unerlasslich ist.

Die Bildauflésung der kommerziell erhéltlichen
TELIDON-Decoder ist gegenwartig noch auf
256x200 Bildpunkte beschrankt, obwohl die
TELIDON-Bildcodierung von Anfang an auch
fir hohere Aufldsung ausgelegt wurde. Das
beim Shape Technical Centre ebenfalls auf
DEC PDP 11 Rechnern realisierte System TE-
LETIDE verwendet hingegen bereits TELIDON-
Decoder mit 512x256 Bildpunkten, wodurch
die Darstellung von Lagekarten und Signaturen
wesentlich verbessert wird.

Durch den Einsatz bei Stabsrahmen-Ubungen
wurde das System TELETIDE erprobt, beurteilt
und laufend verbessert. Heute bietet das Sy-
stem die folgenden Dienstleistungen:

— Bereitstellen von filihrungsrelevanten Infor-
mationen fir die hdéchsten Entscheidungs-
gremien und grafische Lagedarstellung auf
elektronisch  gespeicherten  Hintergrund-
karten.

— Einfach bedienbares Retrievalsystem und
Filterprozesse fir die Stabsgruppen.

— Integration und Vernetzung von Teilsyste-
men. Hier werden beispielsweise Systeme
wie WWMCCS, Early Warning System und
grafische Teilsysteme an das Retrievalsy-
stem angekoppelt und damit Lagebeitrdge
aus diesen Systemen in das TELETIDE-Sy-
stem Ubernommen.
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Méglichkeiten der Symbol-Darstellungen des Systems TELETIDE (512x256 Bildpunkte).

Das Experimentalsystem TELETIDE ist jetzt
von den Benutzern voll akzeptiert und wird in
allen Ubungen genutzt, bis ein operationelles
Nachfolgesystem realisiert ist.

Die bisher gemachten Erfahrungen mit TELETI-
DE stellen eindeutig unter Beweis, dass auf
dem Gebiet Videotex die zivile Losung rasch fir
militarische Nutzung (bernommen werden
kann. o

(Gekirzte Fassung eines Referats, gehalten
am Kolloquium «Krieg im Ather» an der ETH-
Zurich, 1982)

TELECOMMUNICATIONS CIVILES

Philippe Eberlin, conseiller technique du CICR

L’identification des aéronefs
sanitaires en période de conflit armé

PV. Notre magazine a consacré dans ses Nos 10/82 et 11-12/82 un article traitant de la
législation protégeant les navires neutres en période de conflits et la description du
systéme DAUPHIN, signé du méme auteur. Nous sommes heureux de publier une étude sur
un sujet proche qui intéressera tant les militaires que les pacifistes.

Cet article est extrait de la Revue internationale de la Croix-Rouge (Juillet /ao(t 1982,

No 736) avec autorisation de I'auteur.

Depuis la fin de la seconde guerre mondiale,
I’évolution technologique dans le domaine des
armements a fait naitre des armes de plus en
plus perfectionnées. Les plus dangereuses
pour les moyens de transports aériens protéges
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par les conventions de Genéve du 12 ao(t 1949
sont les missiles téléguidés a téte chercheuse,
dont le rayon d’action dépasse la portée vi-
suelle des signes protecteurs reconnus par ces
Conventions et arborés sur les aeronefs sani-

taires. La portée visuelle du signe est souvent
de beaucoup inférieure a une distance de 1000
meétres.

Les armes modernes rendent donc nécessaires
de nouveaux procedés d’identification pour que
les moyens de transports sanitaires — terres-
tres, maritimes et aériens — soient respectés et
protégés, méme en dehors du champ visuel
des signes protecteurs qu'ils portent, et quelles
que soient les armes a longue portée utilisées
par les parties au conflit.

Identification en temps de paix

Les aéronefs sanitaires sont des avions ou des
hélicopteres, soit civils, soit militaires, perma-
nents ou temporaires.

Lorsqu'il s’agit d’aéronefs sanitaires civils, ils
sont soumis aux mémes regles que les aéro-
nefs civils, notamment en ce qui concerne leur
identification. Ils obéissent aux prescriptions de
I'Organisation de I'aviation civile internationale
(OACI) et se conforment aux instructions des
services de contrdle régionaux chargés de la
sécurité de la navigation aérienne. lls ne por
tent le signe de la croix rouge que s'ils sont au
service d'une organisation de la Croix-Rouge.
Ces aéronefs sanitaires civils peuvent se faire
identifier en tant que tels en mentionnant leur
mission médicale ou de transport sanitaire dans
le plan de vol qu'ils déposent a I'aéroport de
départ et qui sera communiqué a I"aéroport
d'arrivée. S'ils effectuent une évacuation de
blessés ou de malades nécessitant des SOIQS
urgents, le pilote, en faisant I'approche de I'ae-
roport d'arrivée, pourra obtenir la priorité d'at
terrissage parfois indispensable.

Les aéronefs sanitaires militaires, effectuant en
temps de paix des vols d’'évacuation de per
sonnes blessées ou malades, civiles ou mili
taires, observent les mémes procédures qué
les aéronefs civils en ce qui concerne la sé_CU'
rité de la navigation aérienne et leur identifica:
tion, du moins lorsque leurs vols inten‘érf%f1t
dans les services de controle de la navigation
aérienne civile, ce qui est presque toujours le
cas.



|l est de la plus haute importance de pouvoir
identifier tout au long de son vol un aéronef
sanitaire, afin de lui accorder les priorités indis-
pensables pour la survie des blessés ou ma-
lades qu'’il transporte. Le délai pour une inter-
vention médicale efficace, aprés une blessure
ou dans I'évolution d’'une maladie, est parfois
tres court. C’est pendant cette breve période de
survie, dite «période medicale», que les
blessés et les malades doivent ére transportés
vers les centres hospitaliers afin d’y recevoir les
soins nécessaires. La rapidité du transport sa-
nitaire est donc d’une importance primordiale et
de tels transports sont prioritaires.
En temps de paix, pour identifier un aéronef
sanitaire, civil ou militaire, il existe au moins
quatre moyens, qu'il faut toujours utiliser simul-
tanément, exactement comme ['exigent les
prescriptions de I'OACI, c¢’est-a-dire:
- communication du plan de vol entre le point
de départ et le point d’arrivée.
- marques de nationalité et d’immatriculation
de I'aéronef,
- radiocommunications entre I'aéronef et les
services de controle au sol,
- radar secondaire.

Identification en période de
conflit armé

En période de conflit armé, une procédure sem-
blable a celle du temps de paix sera suivie pour
I'identification d'un aéronef sanitaire, qu'il soit
civil, appartenant par exemple a une organisa-
tion de la Croix-Rouge ou & la protection civile,
ou qu'il s’agisse d’un aéronef sanitaire militaire
appartenant aux forces armées.

Cette procédure d’identification en période de
conflit armé a été définie par la Conférence
diplomatique sur la réaffirmation et le dévelop-
pement du droit international humanitaire appli-
cable dans les conflits armés, réunie a Genéve
de 1974 a 1977. Des conférences d’experts
gouvernementaux précédérent la Conférence,
laquelle créa une sous — commission technique
pour étudier les propositions du CICR en ma-
tiere d'identification des moyens de transport
sanitaires sur terre, sur mer et aériens.

La Conférence adopta un Reglement relatif &
lidentification, qui est annexé au Protocole 1
additionnel aux Conventions de Genéve du 12
aolt 1949. Ce Reglement est accompagné de
trois Résolutions, adressées aux organisations
Internationales compétentes pour traiter les
problemes techniques soulevés, c'est-a-dire
FUIT (I'Union internationale des Télécommuni-
cations), 'OMCI (I'Organisation intergouverne-
mentale consultative de la navigation maritime),
Qevenue OMI (Organisation maritime interna-
tlpnale) des le 1% juillet 1982, et I'OACI (I'Orga-
nisation de I'Aviation civile internationale).
Pour les aéronefs sanitaires, en période de
corjflit arme, les Conventions de Genéve du 12
aolt 1949 ne spécifient que I'identification vi-
Suelle; le Reglement relatif a I'identification an-
nexé au Protocole | prévoit des moyens com-
plémentaires, comme suit:

lc_lentification visuelle et dans
Pinfrarouge

Les aéronefs sanitaires peuvent étre marqués
du signe de la croix rouge ou du croissant
rouge, sur fond blanc. Ce sont les deux signes

protecteurs reconnus par la I Convention de
Genéve de 1949, avec le lion-et-soleil rouge,
qui n’est plus utilisé. Pour simplifier, seule I'ex-
pression «croix rouge» est utilisée ci-apres.
Les signes de nationalité de I'aéronef, avec ses
signes d'immatriculation, peuvent subsister, a
coté du signe protecteur de la croix rouge. I
n'est plus obligatoire de peindre en blanc tout
I’aéronef: celui-ci peut garder sa peinture d’ori-
gine ou militaire et porter une croix rouge sur un
fond blanc, avec le consentement de I'autorité
compétente.

C’est pour éviter des abus que chaque aéronef
sanitaire doit étre diment autorisé a porter le
signe protecteur de la croix rouge. L'autorité qui
délivre cette autorisation sera normalement un
ministére, qui peut étre celui de la santé, de la
défense ou de I'intérieur, ou toute autre autorité
mandatée par le gouvernement pour contréler
I'usage du signe de protection de la croix rouge.
C’est bien du signe de protection qu'il s’agit ici
et non pas d’une croix rouge de dimensions tres
réduites, non identifiable au-dela d’'une dis-
tance de quelques dizaines de metres, pouvant
étre apposée en temps de paix sur un aéronef
pour indiquer son appartenance a |'organisation
de la Croix-Rouge, avec le consentement de
cette organisation.

Le signe de protection, de trés grandes dimen-
sions, indique que |'aéronef a droit au respect et
a la protection de la part des combattants.
Ceux-ci doivent étre instruits dans ce sens et
savoir que I'on ne tire pas sur la croix rouge, sur
terre, sur mer et dans les airs.

A titre indicatif, la photo indique les emplace-
ments et les dimensions du signe de la croix
rouge sur un avion Transall C160, avion de 30
tonnes, utilisé par I'Elément militaire médical
d’intervention rapide (EMMIR) des forces ar-
mées frangaises.

Le fond blanc carre, de 3 metres de c6té, peint
sur la dérive verticale de I'appareil, permet d’y
apposer une croix rouge de 2 metres, qui peut
étre identifiée, si I'angle d'observation lui est
perpendiculaire, jusqu'a une distance de
1000 meétres au moins.

De nuit ou par visibilité réduite, ces signes de
protection peuvent étre illuminés. lls peuvent
également étre fait de matieres les rendant
visibles a I'observation infrarouge.

Des tests effectués par le CICR, lors des confé-
rences d’experts gouvernementaux déja men-
tionnées, ont permis de se rendre compte
gu’une croix rouge peinte sur un fond clair,
comme la téle d'un véhicule ou une peinture
blanche, devient invisible dans les appareils
d’observation a infrarouge, comme sur les pelli-
cules photographiques sensibles a l'infrarouge.
Il en est de méme avec certains appareils d’ob-
servation a amplification de lumiére.

Aprés divers essais, la meilleure solution trou-
vée — et la plus simple — pour éviter cette
disparition du signe peint en rouge consiste a
peindre d’abord une croix de couleur noire et a
passer par-dessus une couche de peinture
rouge. De cette fagon, on voit le contraste clair-
foncé du signe de protection dans I'infrarouge.
Cette précaution n’est probablement pas d’une
grande importance pour les aéronefs en vol,
mais lorsqu’ils sont au sol, parqués pour la nuit,
a proximité d’'une zone de combats, il est sans
doute utile de pouvoir identifier la croix rouge
sur fond blanc dans I'obscurité, au moyen d’un
appareil d'observation, dans l'infrarouge.

La photo montrait le marquage d’un avion sani-
taire gros porteur, avec des signes de protec-
tion de grandes dimensions, lesquels ne sau-
raient étre utilisés pour un hélicoptére ou un
petit avion de tourisme transformé en aéronef
sanitaire.

Avion Transall C 160 utilisé par I'Element mili-
taire medical d'intervention rapide (EMMIR) des

forces franfaises. (Photo CICR)

Pour le marquage des aéronefs sanitaires de
petites dimensions, comme pour les gros por-
teurs, la regle est simple: il faut apposer une
croix rouge ou un croissant rouge dont les
dimensions occupent toute la hauteur de I'aéro-
nef, la ou elle a les plus grandes dimensions.
La visibilité du signe de protection est propor-
tionnelle & ses dimensions et il doit étre identi-
fiable en méme temps que la silhouette de
|"aéronef.

Cependant, malgré sa grandeur, le signe pro-
tecteur n’est pas toujours identifiable, a cause
des conditions de luminosité, des intempéries
ou de I'obscurité, qui empéchent souvent de
voir |a croix rouge peinte sur un aéronef, surtout
s'il s’agit d’un hélicoptére.

Vus de face ou de dos, les aéronefs sanitaires
sont tres difficiles a identifier. A quelques cen-
taines de metres d’altitude, il est treés rare de
pouvoir reconnaitre un signe peint sur un aéro-
nef sanitaire de dimensions moyennes, comme
ceux que le CICR utilise depuis quelques an-
nées dans diverses zones de conflits.

Pour remédier a ce défaut dans I'identification
visuelle, le Reglement relatif a lidentification
prescrit I'utilisation d’'un signal distinctif lumi-
neaux.

Signal distinctif lumineux:le
feu bleu scintillant

Dans les mauvaises conditions de visibilité qui
viennent d'étre décrites, on remarque que les
feux de position et les feux anti-collision des
aéronefs restent visibles parfois a longue dis-
tance.

C’est donc un signal distinctif lumineux qui per-
mettrait de remédier aux lacunes de I'identifica-
tion visuelle, par visibilité réduite. Les couleurs
blanche, rouge, verte étant déja utilisées pour
les feux de navigation, il restait la couleur bleue,
qui fut adoptée comme couleur d'un feu scintil-
lant, dont le rythme est le méme que celui des
feux anti-collision, c'est-a-dire entre 60 et 100
éclats par minute.

Cette signalisation lumineuse adoptée en 1977
par la Conférence diplomatique parait, en théo-
rie, trés simple et il semble que pour baliser un
aéronef sanitaire avec un feu bleu il suffit de
remplacer les calottes de verre rouge des feux
anti-collision par des calottes de verre ou de
plastique bleu. En realité, ce balisage bleu est
plus compliqgué, comme nous I'avons constaté
au CICR, lors de nos opérations de transports
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sanitaires aériens, notamment en Afrique et en

Asie.

Nous avons rencontré les difficultés suivantes:

— Les dimensions des balises rotatives instal-
lées sur les aéronefs civils ou militaires,
comme feux anti-collision, ne sont pas stan-
dardisées. Elles varient d’un type d’appareil a
I'autre, selon le fabricant de I'aéronef.

— Les calottes de verre bleu ou de plastique
bleu n’existent pas dans le commerce, ou
alors elles sont tres difficiles a obtenir. |l faut
les commander aupres d’un fabricant produi-
sant du verre (ou du plastique) spécialement
résistant a la chaleur, vu la grande quantité
d’énergie retenue par la couleur bleu foncé.

- L'installation & bord d’un aéronef d’une balise
lumineuse rotative bleue, du méme modéle
que celui que les véhicules automobiles prio-
ritaires utilisent dans le trafic routier, pose
des probléemes d’alimentation électrique, de
compatibilité avec les normes aéronautiques
et d’encombrement. Des essais effectués par
le CICR ont montré qu’une telle balise, trop
proéminente, placée sous le fuselage d’'un
avion sanitaire Piper Cherokee Six, était dé-
truite par des projections de pierres et de
terre lors des décollages a partir d’'une piste
de fortune.

Le CICR a également tenté d'utiliser a bord de

ses avions sanitaires des feux bleus du type

«strobelight», c’est-a-dire a décharge électri-

que dans un gaz. Des inconvénients majeurs

ont obligé le CICR a renoncer a ce type de feu:

— L’intensité des éclats du feu «strobelight»
peut géner le pilotage de I'avion.

— Au-dela de quelques centaines de meétres le
feu «strobelight» perd sa couleur bleue et il
est vu du sol comme un feu blanc. Survolant
de jour un territoire controlé par des combat-
tants de guérilla, un avion du CICR a essuyé
des tirs d’armes automatiques, malgré le
fonctionnement du feu «strobelight». Par la
suite, les guérilleros ont expliqué que vu de
face I'avion émettant des flashes blancs-
bleutés rapides ressemblait a un avion mili-
taire mitraillant le sol, les éclats lumineux
étant semblables aux éclats du tir d'armes de
bord.

Une solution doit donc étre recherchée avec les

fabricants de matériel aéronautique, pour que

les aéronefs sanitaires disposent de la signali-
sation lumineuse prévue par le Reglement rela-
tif a lidentification. L'OACI est saisie de ce
probléeme, comme d'ailleurs des autres pro-
bléemes techniques relatifs a I'identification des
aéronefs sanitaires, qui figurent dans la Résolu-
tion 17 adressée par la Conférence diplomati-
que en 1977 a’OACL. L'usage de la radio n’est
pas mentionné dans cette Résolution, car c’est

I’'Union internationale des Télécommunications

qui est compétente en matiere de radiocommu-

nications.

Identification par radio: signal
radio

La Conférence diplomatique, par sa Résolution
19, avait demande a I'UIT de soumettre les
exigences des moyens de transports sanitaires
a la Conférence administrative mondiale des
Radiocommunications (CAMR 79), réunie a
Geneve, a la fin de 1979, afin de pourvoir,
comme il convient, aux besoins essentiels de
radiocommunications pour les moyens de
transport sanitaires protégés dans les cas de
conflit armé.

La CAMR 79 répondit a cette demande en
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adoptant dans le Réglement des Radiocommu-
nications, a l'article 40: «Transmissions d’ur-
gence et de sécurité, et de transports sani-
taires», une nouvelle section I, intitulée
«Transports sanitaires».

Une procédure y est spécifi¢e pour qu’un
moyen de transport sanitaire puisse se faire
identifier en émettant un signal radio distinctif,
réservé exclusivement a I'usage des moyens
de transports sanitaires, notamment des aéro-
nefs sanitaires:

Extrait du Réglement des
Radiocommunications

ARTICLE 40
Transmission d’urgence et de sécurité, et trans-
ports sanitaires

Section |. Signal et messages d’urgence

3196 §1. (1) En radiotélégraphie, le signal
d’urgence consiste en trois répétitions du
groupe XXX, transmis en séparant bien
les letires de chague groupe et les
groupes successifs. Il est transmis avant
I'appel.

3197 (2) En radiotéléphonie, le signal d’ur-
gence consiste en trois répétitions du
groupe PAN PAN, le mot PAN étant pro-
noncé comme le mot frangais «panne». Il
est transmis avant I'appel.

3198 § 2. (1) Le signal d’'urgence ne peut étre
transmis qu’avec ['autorisation du com-
mandant ou de la personne responsable
du navire, de I'aéronef et de tout autre
véhicule portant la station mobile ou la
station terrienne mobile du service mo-
bile maritime par satellite.

3199 (2) Le signal d'urgence ne peut étre
transmis par une station terrestre ou une
station terrienne du service mobile mari-
time par satellite située en un point fixe
déterminé qu’avec |'approbation de I'au-
torité responsable.

3200 § 3. (1) Le signal d'urgence indique que
la station appelante a un message tres
urgent a transmettre concernant la sécu-
rité d’un navire, d’'un aéronef, d’'un autre
véhicule ou d’une personne.

3210 § 8. Aux fins d’annonce et d’identification

de transports sanitaires qui sont protégés

conformément aux Conventions susmen-
tionnées, une transmission compléte des
signaux d’'urgence décrits aux numéros

3196 et 3197 est suivie par I'adjonction

du seul groupe YYY en radiotélégraphie

et par I'adjonction du seul mot MEDICAL
prononcé comme en frangais, en radioté-

Iéphonie.

§ 9. Les fréquences spécifiées au numé-

ro 3201 peuvent étre utilisées par les

transports sanitaires aux fins d’auto-iden-
tification et d’établissement des commu-
nications. La communication doit, dés
que possible en pratique, étre transférée
sur une fréquence de travail appropriée.

3212 § 10. L'utilisation des signaux décrit dans
le numéro 3210 indique que le message
qui suit concerne un transport sanitaire
protégé. Le message doit contenir les
données suivantes:

3213 a) l'indentificatif d’appel ou tout autre
moyen reconnu d’identification du vé-
hicule de transport sanitaire;

3214 b) la position du véhicule de transport
sanitaire;

3215 c) le nombre et le type de vehicules de
transport sanitaire;

3216 d) l'itinéraire prévu;

3211

3217 e) la durée estimée du déplacement g
les heures de départ et d’arrivée pre.
vues, selon le cas;

toute autre information, telle que I'alti-

tude de vol, les fréquences radioélec.

triques de veille, langues utilisées,
modes et codes des systémes de ra.
dar secondaires de surveillance.

3219 § 11. Les dispositions de la section 1 dy
présent article s’appliquent, s'ily a lieu, 3
I'utilisation des signaux d’urgence par
des transports sanitaires.

3220 § 12. L'utilisation des radiocommunica-
tions pour annoncer et identifier les trans-
ports sanitaires est facultative; cepen-
dant, si elles sont employées, les disposi-
tions du présent Réglement et, en parti-
culier, celles de la présente section et
des articles 37 et 38 s’appliquent.

3218 f)

Les prescriptions du Reglement des Radiocom-
munications sont connues du personnel navi-
gant, car ce sont des Reégles internationales
applicables dans le monde entier et auxquelles
se conforment toutes les dispositions natio-
nales en matiere de radiocommunication et
d'utilisation du spectre des fréquences électro-
magnétiques.

Au cours de leur formation, les pilotes d'aéro-
nefs sont instruits des procédures a suivre enla
matiére et il incombe aux instructeurs de vol
d’initier leurs éleves au signal distinctif radio
pour les aéronefs sanitaires, comme ils le font
pour les signaux de détresse, d'urgence ou de
sécurité qui sont également des signaux radio
internationaux.

Au sol, les contréleurs militaires du trafic aérien
doivent savoir que les aéronefs sanitaires, mili
taires ou civils, en période de conflit armé peu-
vent appliquer les dispositions du Reglement
relatif & I'identification et celles de la Section Il
de I'article 40 du Reglement des Radiocommu-
nications, pour se faire identifier par radio.
C’est par ces contrdleurs que I'information rela-
tive au vol de I'aéronef sanitaire doit parvenir au
commandant des troupes engagées dans les
secteurs que survole I'aéronef sanitaire et dans
les secteurs adjacents, afin que I'on ne tire pas
la direction de cet aéronef. Il s’agit 1a d'un
probléme de liaisons et de transmissions mili
taires, qui doit étre exercé, comme tout autre
théme militaire, entre les différentes armes e,
en particulier, avec le service de santé des
armées. Les procédures d’identification des aé-
ronefs sanitaires ont été adoptées pour amelio-
rer la sécurité des évacuations de blessés,
malades ou naufragés, ainsi que la sécurité du
personnel sanitaire; cela mérite d’étre mis en
pratique.

Identification par radar
secondaire

Si le signal radio réservé aux transports sani
taires en période de conflit armé est une innq'
vation pour lidentification des aéronefs sani-
taires, il n’en est pas tout a fait de méme pour
leur identification par radar. En effet, tous les
aéronefs, y compris les aéronefs sanitaire§,
sont équipés, en temps de paix déja, d'un re-
pondeur radar (en anglais: transponder) qui
permet de les identifier sur les écrans panQFa‘
miques des radars du contrdle de la navigation
aérienne, civile ou militaire.

Le répondeur radar est un récepteur-émetteur
installé a bord de I'aéronef; il capte les émis-
sions des radars de surveillance et leur répond



automatiquement en émettant les données d'i-
dentification de I'aéronef et de son vol, pré-
enregistrées dans le répondeur. L’Organisation
de I'aviation civile internationale a édicté depuis
fort longtemps des prescriptions détaillées rela-
tives a I'identification par radar secondaire (en
abrégé SSR: «Secondary surveillance radar»)
pour les aéronefs civils Radar secondaire est
une expression signifiant qu’a linterrogation
d'un radar primaire de surveillance une réponse
est donnée par le répondeur. Pour identifier par
radar, il faut préciser le mode et le code utilisés.
Le mode SSR indique I'espacement des impul-
sions d’interrogation et le code est un numéro
assigné a un signal de réponse eémis par le
répondeur.

L’OACI a spécifié quatre modes A, B, C, D; les
codes pouvant étre affichés dans un répondeur
sont limités en nombre; c’est pourquoi il serait
difficile de réserver un code d’identification a
I'usage exclusif des aéronefs sanitaires, dont
I'effectif est restreint par rapport aux autres
aéronefs. Néanmoins, I'OACI étudie cette pos-
siblité.

La Résolution 17 que la Conférence diplomati-
que avait adressée, en 1977, a I'OACI, lui de-
mandait d’indiquer des procédures a suivre
pour que les Etats obtiennent immédiatement
dans la région de contrdle aéronautique inté-
ressée — en cas de conflit armé — le mode et le
code de radar secondaire utilisables par tous
les aéronefs sanitaires dans cette région pen-
dant la durée du conflit. Ainsi, on immobiliserait
ce code radar uniquement dans la région affec-
tée par un conflit et pour une période limitée.
L'identification par radar des aéronefs sani-
taires en période de conflit armé ne devrait
donc pas rencontrer de difficultés sur le plan de
la réglementation internationale, ce qui permet-
trait & ces aéronefs d’accomplir leurs missions
d’évacuation sanitaire dans les diverses zones
de combats, telles qu'elles sont définies a la
Section Il «Transports sanitaires» du Protocole
I, adopté par la Conférence diplomatique en
1977.

Communications, accords
préalables, interceptions

Pour survoler ou se poser dans certaines de
ces zones d’hostilité, un accord entre les adver-
saires doit étre conclu préalablement. Le signal
distinctif radio «Médical», exclusivement ré-
serve a I'usage des aéronefs sanitaires, pourra
étre utiliser pour établir des radiocommunica-
tions entre les Parties au conflit et notifier le
plan de vol des aéronefs sanitaires. Si besoin
est, les codes internationaux admis pour les
radiocommunications internationales, ainsi que
les autres codes internationaux reconnus, pour-
ront étre utilisés pour établir des communica-
tions entre les adversaires. Les plans de vols
seront rédigés conformément aux procédures
établies par I'OACI.

Lorsqu’'une des parties au conflit ne dispose
Pas d’une infrastructure de contréle aéronauti-
QU?, comme cela est le cas, souvent, chez la
guerilla, les vols d'aéronefs sanitaires devraient
?tre notifies et des accords conclus pour les
vacuations de blessés par Iintermédiaire
d'une organisation neutre, comme le CICR.

Il peut étre intéressant de rappeler ici que le
CICR utilise, pour les radiocommunications aé-
ronautiques uniquement, I'indicatif a deux let-
tres RX, enregistré par 'OACI afin d'identifier
les_vols d’avions affrétés par le CICR. Cet indi-
catif n’est pas utilisé par les aéronefs sanitaires

lesquels disposent de leurs indicatifs nationaux,
enregistrés auprés de I'OACI.

Le Réglement relatif a I'identification annexé au
Protocole | a également prévu les cas d'inter-
ception d’aéronefs sanitaires.

Il est licite d’intercepter un aéronef sanitaire et
de le contraindre a I'atterrissage a des fins de
contréle. Dans ce cas, il est prescrit d’appliquer
les procédures normalisées d’interception vi-
suelle et par radio, spécifiées par 'OACI pour
I'interception des aéronefs civils par des aéro-
nefs militaires. Les controleurs au sol du trafic
aérien peuvent appliquer les mémes proceé-
dures. Ainsi, on évite le recours aux tirs de
semonce pour sommer un aéronef d’atterrir,
cette pratique étant des plus dangereuses pour
la sécurité des évacuations sanitaires.

L’identification des aéronefs sanitaires est res-
tée uniquement visuelle depuis I'entrée de I'a-
viation sanitaire dans les Conventions de Ge-
neve, en 1929, jusqu’a I'adoption du Réglement
relatif & I'identification par la Conférence diplo-
matique en 1977. Vu la rapide évolution des
moyens techniques mis en ceuvre, il est prévu
que ce Reglement sera révisé pour étre mis a
jour tous les quatre ans. Le CICR est chargé de
proposer aux Etats les réunions d’experts né-
cessaires.

La Croix-Rouge internationale espére que les
moyens modernes d’identification des aéronefs
sanitaires, civils ou militaires, faciliteront les
interventions médicales rapides indispensables
pour la sauvegarde de la vie humaine. °

ZIVILE NACHRICHTENTECHNIK

AEG-Telefunken

Radarsysteme fur Deutsche Bucht

und Aussenweser

Der Schiffsverkehr vor der deutschen Nordseekiiste soll sicherer und ziigiger abgewickelt
werden. Dazu hat der Geschéftsbereich Hochfrequenztechnik von AEG-Telefunken zwei
neue Auftrage fiir Radar- und Datenverarbeitungssysteme im Gesamtwert von rund 18 Mio.
DM von den Wasser- und Schiffahrtsamtern in Wilhelmshaven und Bremerhaven erhalten.
Sie umfassen im einzelnen einen Weitbereichsradar auf Helgoland sowie vier Anlagen an
der Aussenweser mit der dazugehérigen Radar- und Schiffsdatenverarbeitung, ferner die
Schiffsdatenverarbeitung in den beiden Revierzentralen Cuxhaven und Brunsbiittel. Die
Systeme sollen 1984 in Betrieb genommen werden.

Die Weitbereichsanlage auf Helgoland Uber-
wacht bei einer Reichweite von 50 km den ge-
samten Schiffsverkehr in der Deutschen Bucht.
Die ermittelten Radar- und Schiffsdaten werden
in Wilhelmshaven verarbeitet. Die vier Anlagen
an der Aussenweser dienen zur sicheren Ver-
kehrsflihrung von der Nordsee in die Weser-
mindung. Wie bereits an Jade und Weser, so
wird nun auch an der Elbe in Cuxhaven und
Brunsblttel eine Schiffsdatenverarbeitung auf-
gebaut, welche den starken Schiffsverkehr aus
der Nordsee, dem Nord-Ostsee-Kanal und dem
Hamburger Hafen koordinieren soll.

Radarbild ohne Stérungen

Seit dem Bau der ersten Landradarketten im
Bereich der deutschen Nordseekuste vor rund
15 Jahren, sind die betrieblichen Anforderun-
gen durch die zunehmenden Schiffsgrossen
und die wachsende Verkehrsdichte stark ge-
stiegen. Damit die Schiffe unter allen Wetterbe-
dingungen und zu allen Jahreszeiten sicher den
Hafen erreichen kénnen, werden hohe Anforde-
rungen an die Ortungsgenauigkeit und die Zu-
verldssigkeit der Radaranlagen gestellt. Da die
Belastung der Radarlotsen stark angestiegen
ist, muss man sie zugunsten der eigentlichen
Beratungstatigkeit von ermidenden Routine-

Unten im Bild ist die fiinf Meter lange Array-
Radarantenne (horizontaler Balken) sichtbar.
Auf der Mastspitze ist die kreisférmige 5-m-
Peilantenne eines Prédzisions-Doppelpeilers
(Genauigkeitsklasse 0,1°) aufgesetzt. Radar-
und Peildaten werden in einem Prozessrechner
zu synthetischen Radarbildern zusammenge-
fugt.
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