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MESSAGE A LUASSEMBLEE
DE
L'ORGANISATION DE L'AVIATION CIVILE INTERNATIONALE

Selon les instructions du Conseil, j’ai I’honneur de transmettre ci-joint le rapport du
Conseil pour 1996, établi en application de Uarticle 54, alinéa a), de la Convention
relative a Uaviation civile internationale. Bien qu’il fasse partie de la documentation de
la prochaine session ordinaire de I'Assemblée, qui se tiendra en 1998, ce rapport est
communiqué dés maintenant aux Etats contractants pour information. Il sera envoyé
également au Conseil ecanangue erqcmﬁe EONJJ, conformément a UArticle VI,
paragraphe 2 a), de | ’Accord t;)e I’Organisation des- ﬁ& ons Unies et I'OACL

Ce rapport a été redlg ar }e’Secretarzat et .\'m:im sous forme de projet, aux
Représentants des Etats membré u C‘que;f pdur avw\i tant qu ’organe, le Conseii ne

U'a ni examiné, ni adoptép
RN
confié le soin d’en approu Er-le

TA iy

.
cos et | Js’ Qits pnnczpaux qui ont margué
/%
ccot;'fplts par I'Organisation. Les
nt Cﬂf’uga:ﬁ\é“ aux uu&i‘fﬁés Ge VACI}V "._

I'aviation civile pendant I'année,
S
{"Imm tres 1T 4 X

En 1996, le Conseil tﬁ?{tenu trois segsionsi”la cent quarante-septiéme, du
19 février au 15 mars, qui a compté seize seanites; la cent quarante-huitiéme, du 6 mai
au 28 juin, qui a compté vingt et une séances, dont deux en dehors de la phase Conseil;
et la cent quarante-neuviéme, du 25 septembre au 13 décembre, qui a compté
vingt séances, dont deux en dehors de la phase Conseil. Le Conseil m’a délégué le

powvoir de régler, en cas de besoin, un certain nombre de questions pendant les
intersessions.

/ 7w A
Assdad Kotaite
Président du Conseil
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Glossaire

AACO., Organisation arabe du transport aérien
ACAC. Commission arabe de l'aviation civile
ACAS. Systéme anticollision embarqué

ACC. Centre de contréle régional

ACI. Conseil international des aéroports

ADREP. Communication de renseignements sur les
accidents et les incidents

ADS. Surveillance dépendante automatique

AFRAA. Association des compagnies aériennes
africaines

AH-DE. Groupe ad hoc de spécialistes de la
détection des explosifs -

AIEA, Agence internationale de l'energ1e atomique

AIMS. Systéme de gestion intégrée (ANB)

AIS. Service d'information aéronautique

AMBEX. Echange de bulletins MET AFI

ANC. Commission de navigation aérienne

AOSC. Dépenses des services d’administration et de
fonctionnement -

APANPIRG. Groupe reglonal Asm/ Pacifique de
planification et de mise en oeuvre de la
navigation aérienne

APATSI. Equipe spéciale sur I’ mterface
aéroports/systéme de la circulation aérienne

APIRG. Groupe régional AFI de planification et de"
mise en oeuvre

ASECNA. Agence pour la sécurité de la navigation
aérienne en Afrique et 4 Madagascar

ASG. Accord de services de gestion

AsMA. Association de medecme aéronautique et
spatiale

A-SMCGS. Systéme perfechonne de guidage et de
contrdle des mouvements 2 la surface

ATM. Gestion du trafic aérien

ATN. Réseau de télécommunications aéronautiques

ATS. Services de la circulation aérienne

CAEP. Comité de la protection de l'environnement
en aviation

CAFAC. Commission africaine de l'aviation civile

CAL Comité de la mise en oeuvre des
systemes CNS/ATM

CAMA. Administration de l’aviation civile et de la
météorologie

CAMP. Plan-cadre pour l'aviation civile

CAPS. Service des achats d’aviation civile

CCL Corps commun d‘inspection

CE. Commission européenne
CEAC. Conférence européenne de l"aviation civile

- CEE. Commission économique pour I’Europe

CESAP. Commission économique et sociale pour
I’ Asie et le Pacifique

CFIT. Impacts sans perte de contréle

CIDIN. Réseau commun OACI d’échange de
données

CLAC. Commission latino-américaine de l'aviation
civile

CNS. Communications, navigation et surveillance

CNS/ATM. Communications, navigation et
surveillance/gestion du trafic aérien

CNUCED. Conférence des Nations Unies sur le
commerce et le développement

COCESNA. Corporation des services de nawgahon
aérienne d’Amérique centrale

COMESA. Marché commun des Etats de 1’Afrique
de I'Est et de I’Afrique australe

COSPAS. Systéeme spatial pour les recherches des
navires en détresse

CPDLC. Communications controleur-pllote par
liaison de données

DCA. Administration de Iaviation c1v11e ‘

DFIS. Services d’ mformanon de vol par liaison de .
données

DGAC. Direction générale de 1"aviation civile

DGTA. Direction générale du transport aérien

EASA. Ecole est-africaine de l'aviation

EATCHIP. Programme européen d’harmonisation et
d’intégration du contrdle de la circulation
aérienne

ECOSOC. Conseil économique et soclal

EUROCONTROL. Organisation européenne pour la
sécurité de la navigation aérienne

FAI Fédération aéronautique internationale

FIDA. Fonds international de développement
agricole

GATS. Accord général sur le commerce et les
services

GEFPNA. Groupe européen de planification de la
navigation aérienne

GIEC. Groupe d’experts intergouvernemental sur
I'évolution du climat

GLONASS. Systtme mondial de navigation par
satellite
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GNSS. Systéemes mondiaux de navigation par
satellite

GREPECAS. Groupe régional Caraibes/Amérique
du Sud de planification et de mise en ceuvre

GTS. Systéme mondial de télécommunications

IACA. Association international de charter aérien

IAOPA. Conseil international des associations de
propriétaires et pilotes d'aéronefs

IATA. Association du transport aérien international

IAVW. Veille des volcans le long des voies
aériennes internationales -

IBAC. Conseil international de l’av1ahon d’affaires

IB1S. Systéeme OACI d’ mformatlon sur les impacts
d’oiseaux

1CC. Chambre de commerce internationale

ICPO/INTERPOL. Organigation internationale de
police criminelle

IFALPA. Fédération internationale des associations
de pilotes de ligne

IFATCA. Fédération internationale des associations
de contrdleurs du trafic aérien

IFOR. Force de mise en oeuvre

INMARSAT. Organisation internationale de
télécommunications mobiles par satellite

ISCS. Systéme mtemahonal de commumcahons par
satellite

ISO. Organisation mternatlonale de normahsatlon

ITF. Fédération internationale des ouvriers du
transport

JAA. Autorités conjointes de l’avmtlon

LAN. Réseau local

LUT. Station au sol locale

MCC. Centres de contréle de missions

MET. Météorolooia

AVRES L. LVATATULLAURIC

MIDANPIRG. Groupe régional Moyen-Orient de
planification et de mise en oeuvre de la
navigation aérienne

MLS. Systéme d’atterrissage hyperfréquences

MOTNEG. Groupe de planification régionale du
réseau de télécommunications météorologiques
d’exploitation en Europe

MPN. Mallette pédagogique normalisée

MWO. Centre de veille météorologique

NAT SPG. Groupe de planification des
systémes NAT

OAS. Surface d’évaluation d’obstacles

OMD. Organisation mondiale des douanes

OMI. Organisation maritime internationale

OMM. Organisation météorologique mondiale

OMS, Organisation mondiale de la santé -

OMT. Organisation mondiale du tourisme -

OPAS. Assistance opérationnelle

OPMET. Renseignements meteorolog1ques
d’exploitation

OFS. Exploitation

PANS. Procédures pour les services de navxgauon
aérienne .

PIR. Produit intérieur hrut

PNUD., Programme des Nations Unies pour le
développement :

PNUE. Programme des Nattons Umes pour
I'environnement

RAC, Regles de l'air et services de la circulation
aérienne

RCAG. Communication air-sol télécommandée

RNAY. Navigation de surface

RNP. Qualité de navigation requise '

RVSM. Minimums de séparation verticale réduits

SADIS. Systéme de diffusion par satellite

SARPs. Normes et pratiques recommandées

SARSAT. Systéme de localisation par satellite pour
les recherches et le sauvetage

SATCOM. Télécommunications par satellite

SBAS. Systéme de renforcement par satellite

SIP. Projet spécial de mise en oeuvre

TE Fande an dénAt

TE. Fonds en dép6t
UE. Union européenne

UIT. Union internationale des télécommunications
UPU. Union postale universelle

VDL. Liaison numérique VHF

VSAT. Microstation

WAEC. Centre mondial de prévisions de zone
WAFS. Systéme mondial de prévisions de zone
WGS-84. Systeme géodésique mondial — 1984
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L/année en poref

Le présent chapitre résume les principales tendances et les
faits saillants dans le domaine de I'aviation civile ainsi
que les travaux de I'OACI au cours de l'année 1996. Les
références entre parenthéses renvoient aux tableaux de
UAppendice 12, qui présentent les statistiques utilisées
dans les graphiques, ventilées de facon plus détaillée, et
indiquent les sources et I'étendue de ces statistiques.

En 1996, le produit intérieur brut (PIB) dans le
monde a'augmenté d’environ 3,8 % en termes réels,
apres une croissance de 3,1 % en 1995 (Figure 1). Les
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Figure 1. Evolution du PIB dans le monde en prix constants

variations annuelles 1987-1996
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Figure 2.

régions Asie-Pacifique et Moyen-Orient ont connu
une forte croissance du PIB (de 'ordre de 5 %).
Dans les pays industrialisés, le PIB a augmenté
d’environ 2,3 %. Les pays en développement ont
connu généralement une croissance supérieure a
celle des pays industrialisés, ceux d’Asie ayant
enregistré une croissance du PIB de pres de 8 %. Une

™ I=Ya s traa 311 Tamn onavec
reprise de l'économie a été enregistrée au._,al.l vec

une croissance de prés de 3,5 %. Le PIB des
economies d'Europe orientale a progress é deplusde
3 % pour la deuxleme année consecunve.

La progression du tourisme international en
1996 traduisait la situation économique généra-
lement améliorée; au niveau mondial, le tourisme a
globalement enregistré des gains par rapport a 1995,
tant pour les arrivées que pour les recettes (Figure 2).

On estime que le commerce mondial a connu, en
1996, une croissance de plus de 6 %.



Rapport annuel du Conseil — 1996

220 ————— =
200|| 2 International ) o eB% )
| B2 Imtériewr M T
180+ : Rt i
160 i
140
o
P 1204
3
= 1004 -
S
.
&0
404
20+
[a]
Figure 3.  Trafic régulier
tonnes-kilometres réalisées, 1987-1996
A

Services réguliers

En 1996, le trafic régulier total acheminé par les
compagnies aériennes des 185 Etats contractants de
I'OACT a été d’environ 1 380 millions de passagers et
de quelque 23 millions de tonnes de fret.
Globalement, les passagers-kilomeétres et les tonnes-
kilometres de fret et de poste ont augmenté de 7 %
(Tableau 1) et les tonnes-kilométres internationales
‘de 8 % (Tableau 2). Le trafic intérieur a augmenté de
4 %. La Figure 3 indique la tendance de 1987 & 1996.

Les augmentations de la capacité ont de nouveau
€té contenues, comme l'indique la Figure 4. Sur
I’ensemble des services réguliers (intérieurs plus
internationaux), le coefficient d’occupation a
progressé d'un point de pourcentage, passanta 68 %,
tandis que le coefficient de chargement est resté a
60 % (Tableau 3).

Au niveau régional, quelque 37 % du volume
total de trafic (passagers/fret/poste) a été transporté
par les compagnies aériennes d’Amérique du Nord.
Les compagnies d’Asie et du Pacifique en ont trans-
porté 27 %, les compagnies européennes 26 %, celles
d’Ameérique latine 5 %, celles du Moyen-Orient 3 %
et les compagnies aériennes africaines 2 %
(Tableau 4).
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Figure 4. Trafic régulier
coefficients de remplissage réalisés, 1987-1996

Les chiffres par pays (Tableaux 5 et
qu en 1996, environ 43 % du volume t

guher de passagers, de fret et de poste a é ér
rles transporteurs des Etate-TTnic at du1 T\’O} aume-
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Um (35 % et 8 % respectivement). Pour les services
internationaux, 30 % environ du trafic total a été
acheminé par les entreprises des deux mémes pays
(Etats-Unis et Royaume-Uni), soit 12 % et 18 %
respectivement.
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Figure 5. Trafic international non régulier
passagers-kilométres réalisés, 1987-1998
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Figure 6. - Aviation générale
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Transports commerciaux
non réguliers

Selon les estimations, le nombre total de passagers-
kilomeétres réalisés sur les vols internationaux non
réguliers a baissé de pras de 12 % en 1996, de sorte
que la proportion du trafic non régulier dans
Iensemble du trafic international de passagers est

agsso Y B oaaam bosry agkime S0 o
passe de qUE1qUG 16 % en 1995 4 un taux estimatif de

13 % en 1996 (Figure 5 et Tableau 7). Le trafic
intérieur non régulier de passagers ne représente
quenviron 10 % du total du trafic non régulier de
passagers etapeupres2 % du total du trafic intérieur
mondial de passagers.

Aviation générale

On estime que le nombre total d’heures de vol de
I'aviation générale réalisé en 1996 est resté au niveau
atteint en 1995, ¢’est-a-dire 4 environ 38 millions
(Figure 6).

Selon les estimations préliminaires, les 25 plus
grands aéroports du monde ont accueilli environ
933 millions de passagers en 1996 (Tableau 8).

Pendant la méme période, les aéroports concernés
(dont 16 se trouvent en Amérigue du Nord, 5 en
Europe et 4 en Asie) ont également enregistré
quelque 10,3 millions de mouvements commerciaux.

Daprés les estimations préliminaires pour 1996, les
transporteurs réguliers du monde ont globalement
enregistré un bénefice d’exploitation pour
la quatrieme année consécutive (Tableau 9 et
Figure 7).

Les recettes d’exploitation enregistrées en 1996
par les transporteurs réguliers des Etats contractants
de I'OACI sont provisoirement estimées a
281 500 millions de dollars US et leurs dépenses
d’exploitation a 269 500 millions, ce qui aboutit a un
bénéfice d’exploitation égal a 4,3 % des recettes
d’exploitation. Ce bénéfice fait suite & un bénéfice
d’exploitation de 5,1 % en 1995.

Les recettes d’exploitation par tonne-kilometre
ont chuté, passant de 87,3 cents US en 1995 au chiffre
estimatif de 85,4 cents US en 1996, les dépenses
d’exploitation baissant, pour leur part, de 82,9 cents
au chiffre estimatif de 81,8 cents.
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Figure 7. Transporteurs aériens réguliers
résultat d'exploitation et résuitat net, 1987-1996
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Transporteurs

Sur la base des horaires publiés dans les guides-
horaires multilatéraux des compagnies aériennes, on
estime qu'a la fin de 1996, il y avait, dans le monde,
quelque 720 transporteurs aériens qui assuraient des
services réguliers de passagers (internationaux ou
intérieurs) et environ 70 qui exploitaient des services
réguliers de transport exclusif de fret. Comparati-
vement a 1995, cela représente une diminution
globale nette d’environ 30 transporteurs aériens.

Les compagnies aériennes ont continué de se
montrer trés intéressées par des alliances en 1996.
Parmi les plus remarquables citons: Air France, le
dernier grand transporteur européen sans partenaire
transatlantique, a signé un accord avec Delta et Conti-
nental Airlines. American Airlines et British Airways
ont annoncé leur intention de former une alliance
transatlantique, annonce qui a été suivie par le déman-
telement de I'alliance British Airways-US Air, qui était
devenue incompatible avec le nouveau projet.

Ces compagnies aériennes ainsi que d’autres ont
continué a développer leurs relations de coopération,
notamment par le partage de codes, les services
conjoints et les programmes communs de fidélisation.
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Figure 8. Parc total des avions
de transport commercial
1987-1996

Parc aérien

De 1987 a 1996, le nombre total des avions de
transport commercial en service est passé de 10 145
a 16 460, soit une augmentation d’environ 62 % (a
I'exclusion des aéronefs dont la masse maximale au
décollage est inférieure 4 9 000 kg). En particulier, le
nombre d’avions a turboréacteurs a augmenté
d’environ 68 %, passant de 7 721 a 12 980 pendant la
méme période (Figure 8 et Tableau 10).

En 1996, 1003 avions a réaction ont été
commandés (contre 678 en 1995) et 491 ont été livrés
(contre 481 en 1995). Le nombre d’avions restant a
livrer & la fin de 1996 était de 2 501, contre 20322 la
fin de 1995.

On estime que les engagements financiers que
représentent les commandes d’avions a réaction
passées en 1996 sont de 1'ordre de 65 milliards de
aouars UD, Contre 50 INLLAras en 1@>o.

Pour ce qui est des avions a turbopropulseurs,
173 appareils ont été commandés en 1996 et 177 ont
été livreés,

Avions en téte de liste des transactions, 1996

Avions Commandes Livraisons A livrer
Boeing 737 349 .76 764
Airbus A 319/ 220 72 521
320/321
Boeing 777 88 32 273
Boeing 747 66 26 161
Canadair 60 52 51
Boeing 757 44 42 134
Airbus A330 42 10 113

<€u
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En 1996, les Etats ont conclu moins d’accords
bilatéraux de services aériens que I'année précédente -
(60 accords annoncés en 1996 contre 91 en 1995).
Comme en 1995, prés des trois quarts des accords
bilatéraux annonces étaient nouveaux, sans
précédent, conclus surtout par des Etats de la région
Asie et Pacifique; 6 accords, presque tous concernant

Ane carviroe nord-atlantiguee,. comnoréniant Aas
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dispositions d’acces intégral au marché, et 9 accords
prévoyaient des arrangements de partage de codes.



Chapitre I — L'année en bref

5

Par rapport a 1995, le nombre d’amendements
annonces a des accords existants a progressé de 12 a
16, et un mémorandum d’entente a été annoncé en
1996. La plupart des amendements et des
mémorandums d’entente conclus en 1996 concer-
naient un accroissement de la capacité des services
passagers et de fret, I'extension de droits de trafic sur
certaines routes, des désignations multiples ou des
arrangements de partage de codes avec des pays tiers.

Au nombre des accords bilatéraux conclus en
1996, on reléve: un accord entre 1’ Australie et la
Nouvelle-Zélande, qui prévoit la création d’un
marché unique de 'aviation, avec des droits illimités
d’escale dans 1'un et 'autre pays; des accords
distincts enfre I’Allemagne et le Canada, les Etats-
Unis et le Mexique, et aussi entre les Etats-Unis et
I’Afrique du Sud, le Brésil, les Fidji, la Jordanie, le
Pakistan, la Pologne et la Thailande, prévoyant un
acces plus libéral au marché et d’autres arrange-
ments; etdes accords entre I’ Australie et 1’ Afrique du
Sud, le Japon et les Etats-Unis, et la Thailande et les
Etats-Unis, prévoyant davantage de possibilités
d’expansion des services de fret.

Deux accords sous- régionaux de services aériens
ont été conclus dans la reglon Amerlque latine en
1996. En juillet, 14 Etats des Caraibes ont conclu un
accord multilatéral sur I'exploitation de services
aériens dans la communauté des Caraibes, qui
prévoit des services aériens de troisiéme et
quatriéme libertés et des services de taxis aériens. En
décembre, 6 Etats d’ Arnenque du Sud (qui sont
membres ou membres associés du MERCOSUR) ont
signé un accord sous-régional de services aériens en
viue d’encourager |'établissement de services de
troisiéme et quatriéme libertés entre les villes qui ne
sont pas encore desservies dans le cadre d’accords
bilatéraux. En Afrique, les Etats se sont efforcés
d’accroitre la coopération en appliquant les disposi-
tions de la Déclaration de Yamoussoukro concernant
la libéralisation des droits de trafic au bénéfice des
compagnies aériennes africaines, tout particulie-
rement aux niveaux sous-régional et régional.

En juin, le Conseil des Ministres de I'Union
europeenne (UE) a approuvé un plan en deux étapes
en vue de négocier un accord de services aériens avec
les Etats-Unis; au cours de la premiére étape, les
negocmtlons porteralent entre autres, sur des
Liuesuons telles que les limites a la propnete des
Compagnies aériennes, les régles de concurrence, le
partage des codes et les systémes informatisés de
réservation; au cours de la deuxiéme étape, elles
porteraient, entre autres, sur les droits de trafic et les
aspects qui y sont directement liés, comme la
capacité et les tarifs. Les accords bilatéraux existants
entre les Etats de I'UE et les Etats-Unis seraient

respectés et le passage a la deuxieme étape devrait
étre autorisé par le Conseil. A la fin d’octobre, des
representants des Etats-Unis et de la Commission
européenne (CE) ont eu un premier échange de vues.
En octobre, le Conseil a autorisé la Commission a
ouvrir des negoc1at10ns sur les accords de transport
aérien avec 10 Etats d’Europe orientale et centrale.

En octobre, la CE a publié une directive amendée
sur la libéralisation des opérations au sol, tenant
compte des suggestions formulées par le Parlement
européen. La Commission a également procédé a
une évaluation de I'impact du troisiéme paquet de
mesures de libéralisation du transport aérien, qui a
permis de constater que la libéralisation a été
progressive et a permis d’atteindre un équilibre entre
concurrence accrue et controle, mais qu'il était néces-
saire de poursuivre les actions dans les domaines tels
que les tarifs, les contraintes du contrdle de la circu-
lation aérienne et sa gestion, l'attribution des
créneaux et les redevances aéroportuaires. En ce qui
concerne la coordination des tarifs, la Commission a
mis un terme, le 20 aoit, aux exemptions par
catégorie aux régles de concurrence pour le fret
aérien.

* En juin, le Conseil de I'OACI a adopté un code de
conduite révisé et actualisé pour la réglementation
et le fonctionnement des systémes informatisés de
réservation (SIR), qui tient compte des pratigues
actuelles du marché et de la nécessité d’harmoniser
les divers réglements nationaux et régionaux en
matiere de SIR, et qui est compatible avec I’ Accord
général sur le commerce des services (GATS), dont
" Annexe sur les services de transport aérien inclut
les systémes informatisés de réservation.

La Commission européenne a proposé plusieurs
modifications & son code SIR, dans des domaines tels
que les obligations des abonnés, la billetterie, la
politique des redevances et les systémes d’infor-
mation. En plus de poursuivre I'examen général de
leur réglementation SIR, les Etats-Unis ont publié
deux projets de réglements concernant le niveau de
participation de certaines compagnies aériennes aux
SIR et le classement des services a afficher pour les
agences de voyages. L’ Australie a modifié son code
de conduite SIR afin d’exiger des serveurs qu'ils
donnent accés aux SIR a des groupes d’abonnés qui
utilisent des systémes de communication différents
de celui du serveur et pour y inclure des procédures
de conciliation plus détaillées en vue du réglement
des différends.

Les alliances entre de grands transporteurs ont
joué un rble dans le processus des négociations
bilatérales entre les pays en cause. L’ampleur de
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certaines alliances a également conduit les autorités
compétentes en matiere de concurrence a entre-
prendre des enquétes sur leurs effets potentiels. Les
groupes Lufthansa-SAS-United Airlines, Austrian-
Sabena-Swissair-Delta Airlines et American
Airlines-Canadian International se sont vus accorder
l'immunité antitrust par les autorités des Etats-Unis.
La tendance a la privatisation partielle ou totale
des compagnies aériennes publiques s’est
poursuivie en 1996. Les préparations a la privati-
sation ont continué pour quelque 20 transporteurs
publics qui avaient été ciblés les années précédentes.
Des progrés notables ont été enregistrés sur le
continent africain, oti Kenya Airways a réussi sa
privatisation et o1 des objectifs de privatisation ont
été fixés pour quatre autres compagnies aériennes.
Ailleurs, des projets de privatisation ont été formulés
pour six autres transporteurs. Toutefois, plusieurs
autres privatisations ont d{i étre remises a plus tard
en raison des conditions économiques, de I'état
dans lequel se trouvaient les compagnies aériennes
concernées ou en raison de circonstances locales.

* Le Groupe d'experts sur ln réglementation du
transport aérien, qui a été réactivé, s'est réuni du
18 au 22 mars et a entrepris de nouveaux travaux
sur plusieurs questions importantes sur
lesquelles Ia Conférence mondiale de transport
aérien avait appelé son attention, et en particulier
les questions concernant le mécanisme de
sauvegarde en vue dune concurrence équitable,
les mesures pour assurer ume participation
effecctive et durable au transport aérien
international, 1'élargissement des critéres
traditionnels de propriété et de contrdle d utiliser
pour l'accés aux marchés et certains

arrangements de pratique commerciale.

La mise en oeuvre des systémes de communications,
navigation et surveillance et de gestion du trafic
aérien (CNS/ATM) s’est poursuivie a un rythme
toujours croissant. Cela a permis aux Etats
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une précieuse expérience. Les premiéres retombées
des systemes CINS/ATM se sont traduites par
I'ouverture de nouvelles routes ATS (par exemple,
dans les vastes espaces aériens de la Chine et de la

Fédération de Russie ainsi que dans d'autres parties
de I’Asie), et par 'introduction de normes de
séparation réduites dans le Pacifique et dans certaines
parties de 1’Asie, en se fondant sur la qualité de
navigation requise (RINP). Les communications par
liaison de données ont été de plus en plus utilisées
pour la transmission de renseignements ATM,
comme les clairances océaniques, les clairances avant
le départ et la météo. De nombreuses régions ont
effectué des essais et des expérimentations al'aide des
liaisons de données contrdleur-pilote et d’autres
applications de liaison de données pour de
nombreuses et diverses communications ATM. Dans
le domaine de la nawgatlon, le ]apon, les Etats-Unis
et les Btats européens se sont engagés a mettre en
oeuvre Jes systemes de renforcement des systemes de
navigation par satellite, et des progrés ont été réalisés
par tous ces Etats. Enfin, la surveillance dépendante .
automatique a été utilisée comme moyen complémen-
taire de surveillance des aéronefs dans plusieurs
espaces aériens océaniques et continentaux.

Communications

Le travail s’est poursuivi dans un certain nombre
d’Etats et d’organisations internationales, avec une
participation du secteur aéronautique, sur le dévelop-
pement de sous-systémes pour le réseau de télécom-
munications aéronautiques (ATN). Le travail s’est
également poursuivi sur le développement et
l evaluatlon Cle tECImOlOglt!S [('_‘UES q‘ue 1(:‘.‘3 f-‘ysteme&,
numériques de signaux vocaux et de données avec
acces multiple par répartition dans le temps (TDMA)
en vue d’améliorer l'utilisation du spectre des
fréquences VHF et la liaison de données HF. Les
travaux concernant la liaison numérique VHF
(modes 1 et 2) ont été achevés.

Les communications contréleur-pilote par liaison
de données sont de plus en plus utilisées pour
communiquer avec les avions dotés de 1'équipement
nécessaire et évoluant dans l'espace aérien océanique
et dans les régions du monde isolées.

Navigation

Le développement et la mise en oeuvre du systéme
mondial de navigation par satellite (GNSS) ont
beaucoup progressé dans un certain nombre d’Etats
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GNSS de I'OACI a continué d’'élaborer des normes et
pratiques recommandées (SARPS) pour le GNSS.

Le développement des systemes de renfor-
cement sur satellite s’est poursuivi dans un certain

U)
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nombre de régions. Ce type de renforcement
pourrait soutenir l'utilisation du GNSS comme
moyen unique pour toutes les phases de vol
jusqu’aux approches de précision de catégorie L
Plusieurs architectures des systémes de renfor-
cementbasés au sol pouvant permettre lesapproches
de précision des catégories II et IIl continuent aussi
de faire 'objet de travaux de développement et
d’essais. Certains Etats pourraient peut-étre utiliser
ce type de renforcement comme solution de
rechange pour les opérations de catégorie I. Un
certain nombre d'Etats ont approuvé 'utilisation du
systéme mondial de localisation (GPS) comme
moyen supplémentaire ou comme moyen primaire
pour certains vols et certains types d’espace aérien.

Considérant qu'au 1% janvier 1998 toutes les
coordonnées aéronautiques publiées devront faire
référence au Systéme géodésique mondial — 1984
(WGS-84), les progrés se sont poursuivis dans un
certain nombre d’Etats en vue de I'application de
cette norme.

*  Le Groupe d'experts juridiques et techniques sur
la détermination d’'un cadre juridique pour le
GNSS a tenu sq premiére réunion a Montréal. Il
a créé deux groupes de travail chargés de rédiger
ung charte formulant les principes juridiques
fondamentaux du GNSS ainsi que d'examiner les
questions juridiques relatives d la responsabilité,
a la certification, aux questions institutionnelles
et autres questions en rapport avec le GNSS.

Surveillance

Il'y a eu, au cours de I'année, une nette amélioration
des moyens de surveillance, notamment le dévelop-
pement de la surveillance dépendante automatique
etla mise en oeuvre de nouveaux systémes radar tels
que le radar secondaire de surveillance monopulse
et les stations SSR mode S.

Gestion du trafic aérien

Partout dans le monde, les systémes de contrdle de
la circulation aérienne ont continué d’étre moder-
nisés dans le cadre d'un processus évolutif devant
aboutir au futur systéme mondial de gestion du trafic
aérien. Des systémes CNS/ATM de soutien ont été
mis en oeuvre pour en tirer les premiers avantages
et répondre aux besoins a long terme. Plusieurs
régions ont élaboré des concepts opérationnels ATM
dans le but de mettre progressivement en place les
technologies CNS nécessaires aux systemes ATM

intégrés. Cette approche globale devrait aboutir a
une mise en oeuvre progressive et équilibrée des
systemes CNS/ATM.

La modernisation des systémes a été réalisée par
la mise en oeuvre de systémes de poursuite multi-
radar, d’affichages couleur & balayage récurrent, de
nouveaux systemes de traitement des données de
plan de vol etde simulateurs ATC. De plus, dans les
régions ol il n’était pas possible ni pratique
d’implanter un service radar, on a introduit la
surveillance dépendante automatique et on a mis en
place des systtmes de communications contrdleur-
pilote par liaison de données afin de donner au
contrdle de la circulation aérienne des moyens
additionnels de surveillance et d'intervention.

De nombreux Etats ont mis en place des
programmes a court et moyen termes et se sont dotés
de matériels destinés 2 moderniser leurs systémes de
contréle de la circulation aérienne dans le proche
avenir. Des améliorations et des procédures opéra-
tionnelles ont été élaborées pour contribuer a
I'intégration des éléments embarqués et des
éléments au sol des systemes.

Des percées importantes ont été réalisées dans
'application du concept de la qualité de navigation
requise (RNP) comme outil fondamental de la plani-
fication de I'espace aérien et de la mise en oeuvre des
systemes CNS/ATM. Parallelement aux développe-
ments associés a la RNP, le concept de la qualité de
communication requise permettra aux planificateurs
de développer l'infrastructure del’espace aérien ense
fondant sur les besoins opérationnels ATM. La mise
en oeuvre de la RNP, complétée par l'introduction
progressive des techniques de navigation de surface,
conformément aux critéres de la RNP, devrait
favoriser une utilisation plus efficace de I'espace
aérien. On prévoit que les systémes de navigation par
satellite, avec l'avionique correspondante, permet-
tront de répondre A toutes les exigences futures en
matiére de qualité de navigation.

De futurs avions gros-porteurs, d'une envergure
supérieure a 65 m (plus que celle du B747-400) et
capables de transporter plus de 550 passagers,
pourraient entrer en service d’ici a I'an 2000, ce qui
aurait une incidence sur les infrastructures aéropor-
tuaires. Pour aider les Etats a dresser des plans pour
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accueillir ces avions, il sera nécessaire de revoir les
spécifications du Volume I de I’Annexe 14 sur la
conception des aéroports.

Les Etats doivent évaluer et publier la résistance
des chaussées d’aérodrome a l'aide du systéme
ACN/PCN de 'OACL Une étude récente a montré
les limites inhérentes a ces procédures lorsqu’elles
sont utilisées dans la conception des chaussées
d’aérodrome pour certains types de nouveaux gros-
porteurs dotés d’au moins six roues par jambe
d’atterrisseur (le Boeing 777, par exemple). Un
examen des autres méthodes de calcul possibles a
révélé la nécessité de trouver des procédures plus
évoluées et plus acceptables al’échelle mondiale. Un
Etat envisage actuellement de mener un projet de
recherche de grande envergure a cet égard.

Le Volume I de I'’Annexe 14 recommande 1'utili-
sation des carbones halogénés (halons) parmi les
trois agents extincteurs complémentaires pour le
sauvetage et la lutte contre l'incendie aux
aérodromes. Toutefois, comme suite au Protocole de
Montréal relatif aux substances qui appavvrissent la
cotiche d'ozone, la production des halons a cessé au
31 décembre 1993. Depuis cette date, n'a été
autorisée que l'utilisation indispensable des stocks
restants de halons et de halons recyclés, jusqu’a ce
que l'on trouve un moyen de remplacement. A ce
propos, les recherches menées par l'industrie sont
su1v1es de pres par 'OACIdans I’ ophque de la mise
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La tendance a la centralisation et a la commerciali-
sation des services de prévision météorologique s'est
poursuivie en 1996. Les centres mondiaux de prévi-
sions de zone (WAFC) ont poursuivi la mise en place
de la production informatisée de prévisions
mondiales du temps significatif. Ainsi, le WAFC de
Londres, grace a un poste de travail informatisé
interactif, produit actuellement les cartes du temps
significatif pour l’Atlantique Nord, I'Europe et le
Moyen-Orient. Une couverture mondiale a été
réalisée grace a trois émissions W AFS par satellite, et
des microstations sont actuellement installées dans
de nombreux Etats.

La mise en oeuvre de centres d’information sur
les cendres volcaniques s’est poursuivie. Neuf
centres, & savoir Buenos Aires (Argentine), Darwin

(Australie), Montréal (Canada), Anchorage et
Washington (Etats- -Unis), Toulouse (France), Tokyo
(Japon), Wellington (Nouvelle-Zélande) et Londres

{Royaume-Uni), fournissent des renseignements

consultatifs aux centres de contrdle régional et aux
centres de veille météorologique sur I’étendue et la
trajectoire des nuages de cendres volcaniques.

La mise en oeuvre de centres consultatifs sur les
cyclones tropicaux s’est également poursuivie. Les
six centres de Darwin (Australie), Miami (Etats-
Unis), Nadi (Fidji), La Réunion (France), New Delhi
(Inde) et Tokyo (Japon), couvrant ’ensemble des
zones sujettes aux cyclones tropicaux, sont tous
devenus opérationnels.

Le systeme satellitaire COSPAS-SARSAT a continué

de jouer un réle important dans la détection des

émetteurs de localisation d’urgence et dans la locali-
sation des lieux de détresse aéronautique.

Le systéme a également continué de se doter de
nouveaux moyens. Cing satellites étaient en service,
plus un satellite de rechange placé sur orbite, et
plusieurs satellites de remplacement bénéficiant
d'améliorations techniques étaient en construction.
Le réseau de stations au sol locales (LUT) et de
centres de contréle de missions (MCC) a été amélioré
et étendu. A la fin de I'année, 33 LUT et 20 MCC
étaient en service ou a l'essai. Méme si la couverture
mondiale était déja assurée sur 406 MHz, il était
prévu d’ajouter d’autres LUT et MCC pour accroitre
la couverture en temps réel du systéme et de réduire
le temps total de réaction. Un composant géostation-
naire, qui permettrait une alerte quasi instantanée,
était en voie de développement. Depuis sa mise en
service 4 l'essai en septembre 1982, le systéme
COSPAS-SARSAT a contnbue au sauvetage de plus
de 6 000 personnes & la suite d’incidents aériens,
maritimes ou terrestres.

 ENCOMBREMENT

Afin de régler une partie des problémes au sol,
surtout en ce qui concerne I'inspection, par les
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services d’immigration ou des douanes, des
passagers et des marchandises aux aéroports, des
réunions de facilitation et des éléments indicatifs ont
continué de promouvoir ’application de concepts de
facilitation de ces démarches. Au nombre de ces
concepts figurent la gestion des risques pour
permettre aux autorités de moduler leurs moyens
d’'inspection de maniere sélective, 1'utilisation de
renseignements préliminaires pour traiter les
dossiers avant l'arrivée des avions, I'automatisation
des procédures afin de remplacer les documents
papier, etla coordination des procédures de contréle
appliquées par les pouvoirs publics pour accroitre
leur efficacité.

Services réguliers

Les renseignements préliminaires sur les accidents
d’aviation des services réguliers dans les Etats
contractants de I'OACI indiquent que, en 1996, il
s’est produit 23 accidents mortels, qui ont fait 1 135
victimes?, contre 26 accidents et 710 victimes en 1995
(Tableau 11). Rapporté au volume de trafic, le
nombre des passagers ayant trouvé la mort par
100 millions de passagers-kilométres a progressé de
0,03 a 0,05 en 1996. Le nombre d’accidents mortels
par 100 millions de kilomeétres parcourus a diminué,
passant de 0,13 en 1995 4 0,11 en 1996, et le nombre
d’accidents mortels par 100 000 atterrissages a
egalement diminué, passant de 0,15 en 1995 a 0,13 en
1996 (Figure 9).

Dans les services réguliers de passagers, les
ruveaux de sécurité varient considérablement selon
les types d'appareils. Ainsi, dans le cas des avions a
turboréacteurs, qui ont transporté environ 95 % du
trafic régulier total (exprimé en passagers-
kilomeétres), ily a eu 11 accidents en 1996, qui ont fait
1 017 victimes, alors que pour les avions a turbopro-
pulseurs et les avions a moteurs a pistons, qui

1. Les chiffres préliminaires sur les services réguliers en 1996
comprennent I'accident d’un Boeing 747 au large de New York
lors duquel 212 passagers ont été tués, mais dont la cause n'a
pas été établie.
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comptent pour environ 5 % du trafic régulier, le
nombre d’accidents mortels a été de 12, et celui des
victimes de 118. Le nombre de passagers tués lors
d’accidents survenus & des avions a turboréacteurs

est donc propornonnellement bien inférieur a celui

Transport commercial
non régulier

Les activités de transport non régulier comprennent,
d'une part, les vols non réguliers exploités par les
entreprises de transport aérien régulier, et, d’autre
part, tous les vols de transport assurés par les exploi-
tants de vols commerciaux non réguliers. D’apres les
renseignements dont dispose 'OACI sur la sécurité
de ces vols, il y a eu 25 accidents mortels et 479
victimes en 1996, contre 40 accidents et 391 victimes
en 1995.

En ce qui concerne les vols non réguliers
effectués au moyen d’aéronefs ayant une masse au
décollage supérieure a 9 000 kg, que ce soit par les
entreprises de transport aérien régulier ou par les
transporteurs non réguliers, il y a eu 4 accidents
mortels et 342 victimes en 1996.

Aviation générale

On ne dispose pas de statistiques complétes sur le
niveau de sécurité de I'aviation générale. On estime
cependant, qu’en 1995, I’aviation générale a
enregistreé quelque 780 accidents mortels, qui ont fait
environ 1 670 victimes. Cette méme année, le taux
d’accidents mortels par 100 000 heures de vol a été
d’environ 2,05. D'aprés des renseignements prehrm-
naires, les Etats-Unis, qui comptent pour environ
60 % des activités connues d’aviation générale dans
le monde, ont enregistré 358 accidents mortels en
1996, entrainant 631 victimes. En 1995, les chiffres
correspondants étaient de 408 accidents et 733
victimes. Aux Etats-Unis toujours, le taux
d’accidents mortels de l'aviation générale pour
100 000 heures de vol a été d’environ 1,51 en 1996,
contre 2,04 en 1995.

Supervision de la sécurité

* Le programme de supervision de la sécurité,
entéring par I'Assemblée d s 31° session, a
commencé ses activités en mars. A Ia fin de 1996,
56 Etats avaient demandé une évaluation de la

supervision de la sécurité par une équipe de

U'OACL Trente-deux administrations nationales
ont été évaluées au cours d'une période de huit
mois, et 1l est prévu d'en évaluer 24 autres en
1997. On s’attend aussi i recevoir des nouvelles
demandes d’évaluation en 1997,

* Il a été demandé aux Etats qui ont été évalués de
nreparer des nlane d'action nouy foive cuite oy
prey des plans d'action pour faire suite qux
recommandations contenues dans les rapports
d'évaluation afin de remédier aux carences ou de
mettre en oeuvre les normes et pratiques
recommandées de I'OACL

*  Les experts du siége et des bureaux régionaux de
U'OACI commenceront i donner suite, dans le
courant de 1997, aux rapports d’évaluation de la
supervision de la sécurité. Une assistance
technique en vue d'aider les Etats 4 mettre en
application les SARPS ou a remédier aux
carences sera fournie dans le cadre du programme
de coopération technique de 'OACI.

Enquétes et prévention des accidents

Les nombres de victimes d’accident en 1996 témoi-
gnent de la constante nécessité d’améliorer les
stratégies et les méthodes de prévention. L'OACI
suit de preés et appuie les récentes initiatives de
comptes rendus des incidents prises par l'industrie,
au nombre desquelles figure le projet de «Réseau
mondial d’analyse et d’information», qui pourrait
fournir les outils nécessaires pour orienter les futurs
efforts de prévention des accidents.

Impacts sans perte de
contréle (CFIT)

% En février, les Etats ont été informés de la
résolution adoptée par UAssemblée, @ sa
31¢ session, priant les Etats d’appliquer le
programme de I'OACI pour la prévention des
accidents CFIT, aussi bien aux ools
internationaux qu’aux vols intérieurs. L'Equipe
spéciale de 'OACI et de l'industrie sur les CFIT
a continué de travailler & I'élaboration de textes
relatifs a ln prévention de ce genre d’accident. Au
début d'octobre, le programme OACI pour Ia
prévention des accidents CFIT a été présenté i In
Commission de navigation aérienne, accompagne
de renseignements détaillés sur les textes qui
seront publiés. La Commission a approuvé I

publzcatlon de ce programme et fm octobre, a fazt
rapport ¢ g ce :1111?1‘ ou Conseil. IL'E
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surles CEIT g annoncé la publication imminente
de ses textes sur la prévention CFIT a Doubai
(Emirats arabes wunis), en novembre. Le
programme OACI pour la prévention des
accidents CFIT sera publié au début de 1997.

Les actions visant a inclure des conditions tenant
compte des facteurs humains dans le processus de
certification des équipements, des procédures et du
personnel se sont encore intensifiées en 1996.
L'OACI a participé a plusieurs conférences ou ce
sujet a été débattu. Un consensus a été trouvé en 1996
parmi les constructeurs au sujet de la mise en oeuvre
concréete de ces spécifications dans les aéronefs dont
les postes de pilotage sont fortement automatisés.

*  Un premier examen des Annexes a la Convention
a été mené q bien en 1996 dans la perspective de
élaboration de normes et de pratiques
recommandées (SARPS) ayant trait aux facteurs
humains. Les résultats en seront communiqués
aux Etats et aux organisations internationales
pour avis.

*  Plusieurs symposiums, séminaires et réunions
sur les facteurs humains i l'échelle internationale
se sont tenus dans différents Etats contractants.
L°OACI s’est fait représenter i la plupart de ces
réunions, affirmant son réle de leader dans ce
domaine.

Il existe un besoin de plus en plus affirmé de
développer la formation dans le domaine des
systemes CNS/ATM de I'OACI. Les membres du
programme TRAINAIR ont commencé a répondre a
ce besoin en élaborant des mallettes pédagogiques
normalisées (MPN) consacrées aux systémes CNS/
ATM. L'Institut de gestion aéronautique de la Régie
indienne des aéroports a commencé a préparer la
premiere MPN TRAINAIR consacrée aux systémes
CNS/ATM.

* Un projet de nouvel instrument juridigue
international, relatif a la modernisation et 4 la
refonte du «Régime de Varsovie», a été élaboré par
la Direction des affaires juridiques avec la
collaboration d'un groupe d'étude du Secrétariat.

T o [Chsenpe] pat o e ammbo b nae 2 ocqgios 1o (Teeaastf
L€ \UNoCH 1 IJI o HEULE CF C7F U 2ilol 1C \UITLLLC
juridique.

Au cours de la période de référence, 14 actes d'inter-
vention illicite ont été officiellement signalés ou
confirmés par les Etats concernés; 10 étaient des
captures illicites, 2 des tentatives de capture, un
concernait une attaque contre une installation au sol
et un était un acte illicite dirigé contre la sécurité de
"aviation civile (Tableau 12). Ces actes ont été inclus
dans les statistiques annuelles pour faciliter I’analyse
des tendances et de 1’évolution (Figure 10).

* Conformément a la politique de I'OACI de
révision des Annexes tous les trois ans,
U'Amendement n° 9 de I"Annexe 17 a été adopté
par le Conseil, le 12 novembre. Cet amendement
prendra effet le 31 mars 1997 et deviendra
applicable le 1°" aotit 1997.

* Depuis que le Mécanisme a démarré en 1989,
126 Etats ont demandé une assistance, dont 90
ont recu des missions d'évaluation technique, 28
des missions de suivi et 71 ont accueilli des stages
de formation pour un total de 1 623 stagiaires.
Ces activités ont été financées par les contri-
butions volontaires de 15 Etats donateurs (pour
un total de 3 773 146 $US) et la prise en charge

de 7 postes par 3 Etats donateurs.

* Les mallettes pédagogigues normalisées (MPN)
123/Gestion, 123/Instructeurs et 123/Gestion de
crise sont en cours de finalisation. Leur diffusion,
apres traduction en cing langues, est prévue
pour le début de 1997. Les MIPN 123/Siireté des
compagnies. aériennes, 123/Siireté du fret,
123/Essais des systeémes, 123/Elaboration des
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Figure 10. Statistiques de siireté de I'aviation
1977-1396

programmes,  123/Sensibilisation et 123/
Superviseurs sont en cours d'élaboration. Le
processus de validation sera enclenché des que
chaque MPN deviendra disponible en 1997.

* Lors de sa 148° session, le Conseil a décidé
d’inscrire au prograntme général des travaux du
Comité juridique la question intitulée «Actes ou
delits qui inquiétent la communauté aéronautique
internationale et qui ne sont pas prévus dans les
instruments de droit aérien existants».

; PROTECTIDN

DE LENVIRONNEMENT

Les Parties a Ja Convention cadre des Nations Unies
sur les changements climatiques, qui a pour objectif
de stabiliser les concentrations de gaz a effet de serre
dans l'atmosphére a des niveaux ne présentant pas de
danger, ont continué d’oeuvrer a la réalisation, avec
une date butoir fixée a 1997, des engagements pris par
les pays développés en 1995 (le «Mandat de Berlin»).
Bien qu'iln’y ait pas dans cette Convention, de dispo-
sitions expresses relatives a I'aviation civile, certains
Etats souhaiteraient voir des mesures permettant de
controler les émissions des moteurs d’aviation qui
jouent un r61e dans les changements climatiques. En

combarmbre la demande de I'OACT, le Grouve
:n:l.!u:uu..ur.', a 1d demanae Qe 1 UALCL, ie Lrou pe

d’experts intergouvernemental sur I'évolution du
climat a accenté de 'rPdlch'T un rapport qm:c‘ ial s

' Aviation et I'atmosphere planetazre, en collaboratlon
avec le Groupe d’experts sur 1’évaluation scientifique
del'ozone, dans le cadre du Protocole de Montréal et
avec la participation de 'OACI, rapport dont

I'achévement est prévu fin 1998.

H

* Enmai, le Conseil g examiné les recommandations
formulées par son Comité de la protection de l'envi-
ronnement en aviation (CAEP ) E£rl dECET?iU?'E .L:a'.:w,
et en a saisi les Etats, pour avis. Le Conseil

reviendra sur cette question au début de 1997.

* Egalement en mai, le Conseil a examiné les
~ relations de 'OACI avec les autres organismes de
I'ONU appelés & définir des orientations dans le
domatne environnemental, et est convenu d'un
certain nombre de mesures concrétes visant a
resserrer la coopération. Cette future coopération a
également été le theme principal d'une déclaration

du Président du Conseil, ].770?1077(:66 lors de la
deuxieme session de la Conférence des Parties a la
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Convention cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques (Genéve, juillet).

En décembre, le Conseil a adopté une résolution
contenant une déclaration de politigue sur les
redevances et les taxes environnementales. Cette
résolution réaffirme que I'OACI s'efforce de
déterminer une base commune rationnelle sur
laquelle les Etats qui le souhaiteraient pourraient
instituer des prélevements environnementaux, et
recommande vivement que. tous les prélévements

dt: ce QErre DUU:’HLJ“!LD 5015 lufUTmﬁ' th’ T'f_’uf’(?un(,fb
plutdt que de taxes.

En soutien aux éléments indicatifs contenus dans
le Manuel sur la prévention de l'usage de
substances posant probléeme sur les lieux de
trava 11 en aviation (Doc 9654), les Etats et les

oreanisations internationales ont ét8 consultds qu

QUrireeLiUILo INIeYNafIoONAlEs ONL gie consuites au

sujet d'une proposition d'amendement de
I'Annexe1 portant ajout d'une nouvelle
disposition relative 4 l'usage de substances
psychoactives. La Commission de navigation
aérienne examinera cette proposition et les
réponses qui y auront été recues en 1997.

COOPERATION
 TECHNIQUE:

* Le Programme de coopération technique de

I'OACI pour 1996, évalué a 72 millions de

dollars US, a été mis en ocenyre 4 raison de
59,3 millions, soit 82 %.

Au cours de Uannée, In Direction de la

coopération technique a exécuté 121 projets dans
64 paysen developpement et 11 projets de grande

] VAT Y (7 YETHCAC nwt SES avmraTIoc
umpu’;‘uf NONHVERUX OU reises oni e1e u'ur,l'l Gu—vfa

La Direction a employé 284 experts de 36 pays

pour travailler a ses projets sur le terrain. Elle a
aussi octroyé 732 bourses et effectué, dans le
cadre de ses projets sur le terrain, des achats qui
se sont élevés d 26,87 millions de dollars US.

Des demandes d'utilisation du Service des
achats d'aviation civile (CAPS) ont été recues de
8 autres pays, ce qui porte le total des demandes
aé8l.

De 19904 1995, on a assisté 4 une baisse constante
du nombre de bourses accordées chaque année dans
le cadre du Programme de coopération technigue
de 'OACI. Cette tendance a été inversée en 1996,
et le nombre total de bourses accordées a atteint

] Ap 1
732, soit 42 % de plus qu’au cours de I'année

précédente. Cette augmentation a contribué au
maintien d'un projet de formation financé par le
Gouvernement du Botswana ainsi qu’a la mise en
route d'un nouveau -projet de formation en
Indonésie, lequel s'inscrivait en complément d'un
projet déji en cours dans ce pays. En outre, c’est
toujours le Bureau régional Amérique du Sud
(Lima) qui a octroyé le plus grand nombre de

.y ALy I s Lo Jh P B Ta

L 301 ; ; 4~
UOLiTrSEs MI‘: _]UI IIlLlLlUIl, DU[L LOJ it LULuL UUTLL Loy

au titre des projets par pays et 169 des projets
rpvmnnux On estime soupent gue l'octror de
bourses de maniére Jjudicieuse est I element le plus
important d'un projet, car il garantit In continuité
et 'usage eﬁ‘zcace des installations fournies,

longtemps aprés l'achévement d'un projet.
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* Au cours de l'année, la Convention relative d I'aviation civile internationale a recu 'adhésion d’'un Etat de
plus (Samoa-Occidental) et, 4 la fin de l'année, il y avait 185 Etats contractants.

* Enmars,le Conseil de I'OACI a adopté une résolution chargeant le Secrétaire ¢énéral de procéder i une Pm;uete
sur la destruction en vol, par des aeronefs militaires cubams le 24 février 1996 de deux aéronefs civils privés
immatriculés aux Etats-Unis. L' enquéte a été achevée en juin,.et le Conseil a adopté, le 27 juin, une résolution
prenant acte du rapport et il a transmis ce dernier au Conseil de sécurité des Nations Unies. Le 26 juillet 1996,

le Conseil de sécurité a endosse les conclusions de l'enquéte.

* Enoctobre, le siege del’ Organzsa ton s'est installé dans de nouveanx locaux au 999, rue University, a Montréal,
lesquels ont été inaugurés ojﬁcrellement le 5 décembre par le tres horiorable Jean Chrétien, Premier ministre du
Canada, Monsieur Assad Kotaite, Président dy Conseil de I’ Orgamsatzon de l'aviation civile internationale, et
Monsieur Philippe Rochat, Secrétaire général de I'Organisation de l'aviation civile internationale, en présence
de Monsieur Luciet '_':Bouchard Premzer ministre du Quebec et de Monszeur Plerre Bourque Maire de Montréal.

* Endécembre, I'Assemblée generalc des: Natlons LImes a adopte une res lutum fatsant du 7 décembre de chaque
année la Journée de 'aviation cwzle mternatwnale. '

% Endécembre, e Conseil a defmz un certam nambre de mesur ::a nrendre rapidement comme suite aux carences

sur lesquelles son attention. a été appelee dans-le domaine de. la namgatzon aérienne dans la région Afrique-
Océan Indien. Certaines de:ces. mesures vzsalent le court: terme et étaient prioritaires, alors que d autres
s'inscrivaient dans le moyen et le long ‘termes. Parini cés dernidres ﬁgumzt la possibilité d’élargir le
programme OACI de supermswn de la sécurité de facon qu'il comporte. dussi la sécurité des aéroports et celle
des services de la circulation aérienne et des installations connexes, ainsi que les moyens d’aider les Etats i

améliorer I'organisation et le ﬁnancement des services aer()portuazres et des services de navigation aérienne,

et

* Ala fm de 1996, 56 Etats avaient sollicité de I'OACI une évaluation de la supervzsmn de la sécurité. Trente-
deux de Cces LL'LHS orit été evalués. Les resultats de ces évaluations. ont permzs de conclure que, mﬂtg're tous
leurs efforts, la vaste majorité des Etats connaissent d'importantes difficultés a remplir leurs obligations de
supervision de la sécurité. Les principales carences ont été relevées dans les trois domaines suivants: la
legislation aéronautique de base et les réglements, la structure des institutions aéronautiques et leurs
ressources humaines et financigres, et la certification et la supervision des entreprises de transport aérien
commercial.

* Malgré une amélioration de la situation financiére de I'Organisation, des retards dans le paiement des
contributions de 1996 et I'accumulation des arriérés ont eu des incidences défavorables sur le programme des
travaux de I'OACL




