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MESSAGE A LASSEMBLEE
DE
CORGANISATION DE LAVIATION CIVILE INTERNATIONALE

Selon les instructions du Conseil, j'ai 'honneur de transmettre ci-joint le rapport
du Conseil pour 1997, établi en application de 'article 54, alinéa a), de la
Convention relative @ l'aviation civile internationale. 1l fail partie, avec les
rapports pour 1995 (Doc 9667) et pour 1996 (Doc 9685), de la decumentation du
point 7 de l'ordre du jour promsozre de la 328 session de 1I’Assemblée, et il sera
complété par un bref compte rendu, ndestrqugux de I Organisation pendant le
premier semestre de 1998 q est commumque’dés mamtenant aux Etats

i S et

tle Secrétarzai',

Conseil ne 1 ‘a ni examme, ni uaopr:\_ 1!
le passé, il m’a confié le som d'én:ap &vg%tgﬂe déﬁmty" en tenant compte de
tous les avis exprimés. ’»’i}, Do ly

Le Chapitre premier resum&“?lels_] tendance \m&"'e les faits principaux qui ont
marqué l'aviation civile, ainsi que les' travallx de I’ Organisation pendant I'année.
Les Chapitres II a X sont consacrés aux activités de I'OACI.

En 1997, le Conseil a tenu trois sessions: la cent cinquantidme, du 7 février
au 21 mars, qui a compté au total dix-huit séances, dont une en dehors de la phase
Conseil; la cent cinquante et unieme, du 26 mai au 20 juin, qui a compté au total
quinze séarices; et la cent cinquante-deuxieme, du 1% octobre au 11 décembre, qui
a compté au total dix-sept séances, dont deux en dehors de la phase Conseil. Le
L.uiiSéu m'a uel'égue e paudazr de regwr, en cas de besoin, un certain nombre de
questions pendant les intersessions.

o R e of o D e
Assad Kotaite
Président du Conseil
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Glossaire

AACO. Organisation arabe du transport aérien

ACAC. Commission arabe de I'aviation civile

ACAS. Systéme anticollision embarqué

ACC. Centre de contréle régional

ACL Conseil international des aéroports

ADREP. Communication de renseignemen

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'énergie 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 régional Asie/Pacifique
de planification et de mise en oeuvre
de la navigation aérienne .

APATSI. Equipe spéciale sur l'interface aéroports/
systéme de la circulation aérienne

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

APT. Télécommunauté Asie-Pacifique

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

ASG. Accord de services de gestion

AsMA. Association de médecine aéronautique et
spatiale

A-SMCGSE, Systéme perfectionné de guidage et de
contrdle des mouvements a la surface

ATM. Gestion du trafic aérien

ATN. Réseau de télécommunications aéronautiques

ATS. Services de la circulation aérienne

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

CAFAC. Commission africaine de I’aviation civile

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

CAMA. Administration de 'aviation civile et de la
météorologie

CAMP. Plan-cadre pour l'aviation civile

CAPS. Service des achats d’aviation civile

CCI. Corps commun d’inspection

CE. Commission européenne

CEA. Commission économique pour I’Afrique

CEAC. Conférence européenne de l'aviation civile
CEE. Comumnission économique pour 'Europe

CESAP. Commission économique et sociale pour I’ Asie

CFIT. Impacts sans perte de contrdle

CIDIN. Réseau commun OACI d'échange de données

CINA. Cominission internationale de navigation
aérienne (CTNA)

CITEJA. Comité international technique d’experts
juridiques aériens

CLAC. Commission latino-américaine de l’aviation
civile

CMR-97. Conférence mondiale des radiocommunica-
tions - 1997

CNS. Communications, navigation et surveillance
CNS/ATM. Communications, naviecaton ot

CNS/ATM. Communications, navigatior
surveillance /gestion du trafic aérien

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

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

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

COSPAS. Systéme spatial pour les recherches des
navires en détresse '

CPDLC. Communications contrbleur-pilote par liaison
de données

DCA. Administration de 'aviation civile

DFIS. Services d’'information de vol par liaison de
données

DGAC. Direction générale de 'aviation civile

DGTA. Direction générale du transport aérien

EASA. Ecole est-africaine de I'aviation

EATCHIF. Programine européen d’harmonisation et

d’intégration du contrdle de la circulation aérienne
ECOSOC. Conseil économique et social
EDDS. Systéme de détection d’engins explosifs
EDS. Systéme de détection des explosifs
EUROCONTROL. Organisation eurcpéenne pour la
sécurité de la navigation aérienne
FAL Fédération aéronautique intemmationale
FIDA. Fonds international de développement agricole
GATS. Accord général sur le commerce et les services
GEPNA. Groupe européen de planification de la
navigation aérienne
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GIEC, Groupe d’experts intergouvernemental sur
I'évolution du climat

GLONASS. Systéme mondial de navigation par satellite

GNSS. Systémes mondiaux de navigation par satellite

GPS. Systéme mondial de localisation

GREPECAS. Gxuuyc u:Eu_.u.La}. \.ﬁi‘c‘liUGS/ Am éI:q 1e du
Sud de planification et de mise en oeuvre

GTS. Systéme mondial de télécommunications

TIACA. Association international de charter aérien

TIAOPA. Conseil international des associations de
propriétaires et pilotes d’aéronefs

EATA. Association du transport aérien international

TAVW. Veille des volcans le long des voies aériennes

* internationales

IBAC, Conseil international de I'aviation d’affaires

IBIS. Systéme OACI d’information sur les impacts
d’oiseaux

ICC, Chambre de commerce internationale

ICPO/INTERPOL. Organisationinternationale de police
criminelle

ICS. Systéme de contréle d'inventaire

IFALDA. Fédération internationale des associations de
dispatchers

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. Orgamsatlon internationale de télécom-
uu.uut_duonb moones par Sa[elllte

ISCS. Systéme international de communications par
satellite

ISO. Organisation internationale de normalisation

ITF. Fédération internationale des ouvriers du transport

JAA. Autorités conjointes de l'aviation

LAN., Réseau local

LUT. Station au sol locale

MCC. Centres de contrle de missions

MET. Météorologie

MIDANPIRG. Groupe régional Moyen-Orient de plani-
fication et de mise en ceuvre dela nav1gat10n aérienne

MLS. :!_y stéme d’ dl.‘[errlssage nypern'equences

MOTNEG. Groupe de planification régionale du réseau
de télécommunications météorologiques d’exploi-
tation 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

OML. Organisation maritime internationale

OMM. Organisation météorologique mondiale

OMS. Organisation mondiale de la santé

OMT. Organisation mondiale du tourisme

OPAS. Assistance opérationnelle

OPMET. Renseignements météorologiques d’exploi-
tation

OPS. Exploitation

PANS. Procédures pour les services de navigation
aérienne

PIB. Produit intérieur brut

PIRG. Groupes régmnaux de plamflcatlon etde mise en
oeuvre

PNUD. Programme des Nations Unies pour le dévelop-

ement

PNUE. Programme des Nations Unies pour l'environ-
nement

RAC. Régles de I'air et services de la circulation aérienne

RCAG. Communication air-sol télécommandée

RNAV, Navigation de surface

RNP. Qualité de navigation requise

RVSM. Minimums de séparation verticale réduits

SADC, Communauté de developpement de
I’ Afrique australe

SADIS. Systéme de diffusion par satellite

SARF. 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

SIGWX. Prévisions du temps significatif

SIF. Projet spécial de mise en oeuvre

SSR. Radar secondaire de surveillance

TF. Fonds en dépét

UE. Union européenne

UIT. Union internationale des télécommunications

UNIDROIT. Institut international pour l'unification du
droit privé

UPU. Union postale universelie

VDL. Liaison numérique VHF

VSAT. Microstation

WAFC, Centre mondial de prévisions de zone

WAFS. Systéme mondial de prévisions de zone

WGS-84, Systéme géodésique mondial — 1984




Chapitre I¢
L’année en bref

Le present chapltr ésume les prmczpales tendances et les
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indiquent les sources et I'étendue de ces statistiques.

que les travaux de 'OACI au cours de I'an

est fait I‘PFPTP‘HFP entre

ol jusd ENtL

En 1997, le produitintérieur brut (PIB) dans le monde
a continué d’augmenter, a raison d’environ 3,9 % en
termes réels (Figure 1), tandis que le trafic aérien
régulier augmentait d’environ 8 % (voir ci-apreés).
Dans les pays industrialisés, le PIB a augmenté de

Variation en pourcenlage

Figure 1.

Evolution du PIB dans le monde en prix constants
variations annuefles 1988-1997

3 % enmoyenne, alimenté par une reprise intensifiée
de 'économie en Auxexlq"n du Nord /’2 3 0‘/"'\ et une
progressmn léegérement améliorée dans 1 Union
européenne (2,5 %). Collectivement, les pays en
developpement ont maintenu un taux de croissance
du PIB supérieur a celui des pays industrialisés, soit
environ 5 %.

La région Asie/Pacifique a connu des difficultés
financieres et un net fléchissement de la croissance du
PIB dans la deuxiéme partie de I'année, avec des
incidences sur le transport aérien, mais la croissance
sur ’année entiére s’est maintenue a environ 5 %. Les
autres régions ont connu une stabilisation dudévelop-
pement économique, avec une croissance du PIB
d’énviron 4 % tant en Afrique qu'en Amérique latine
et dans les Caraibes, le Moyen-Orient enregistrant un
résultat un peu meilleur, a 4,5 %. ['Europe a connu
une croissance moyenne du PIB de 2,7 %, y compris
les pays d’Europe orientale et centrale (2,8 %) et la
Communauté dEtats indépendants (1,5 %).

Le -tourisme international a bénéficié dans
I'ensemble de la meilleure situation économique au
niveau mondial. En 1997, quelque 617 millions de
touristes se sont rendus dans des pays étrangers et ont
dépensé plus de 448 milliards de dollars*, selon les
résultats préliminaires de I'Organisation mondiale du
tourisme. Toutefois, le développement mondial du
tourisme a vite traduit la situation financiére del” Asie,
qui a ralenti la croissance dans les arrivées internatio-
nales (3,8 %) et dans les recettes (3 %) pour l'année

(contre 5,5 % et 7,8 % respectivement en 1“”6) La

Figure 2 montre que les recettes du tourisme interna-
tHonal devraient, selon les estimations, approcher de

™
LAl A ocne

450 milliards de 'dollars en 1997.
La croissance du volume moridial des échanges

de biens et de services en 1997 est estimée a plus de
7,9 %.

1. Tous les montants indiqués dans le présent chapitre sont en
dollars des Etats-Unis.
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Figure 2. Recettes du tourisme international
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Services réguliers

En 1997, le trafic régulier total acheminé par les
compagnies aériennes des 185 Etats contractants de
I'OACT a été d’environ 1 448 millions de passagers et
quelque 26 millions de tonnes de fret. Globalement,
les tonnes-kilomeétres réalisées en passagers, fret et
poste ont atigrmenté de 8 % (Tableau 1) et les tonnes-
kilometres internationales de 9 % (Tableau 2). Le trafic
mtérieur a augmenté de 5 %. La Figure 3 indique la
tendance de 1988 a 1997.

Les augmentations de la capacité ont de nouveau
été contenues, comme 1’indique la Figure 4. Sur
l'ensemble des services u:g,uuer:; \:u“ueneurs fuu.:-
internationaux), le coefficient d’occupation et le coeffi-
cient de chargement ont chacun progressé de 1 point
de pourcentage, passant a 69 et 61 % respectivement
(Tableau 3).

Auniveaurégional, quelque 38 % duvolume total
de trafic (passagers/fret/poste) ont été transportés
par les compagnies aériennes d’Amérique du Nord.
Les compagnies d’Asie et du Pacifique en ont trans-
porté 27 %, les compagnies européennes 25 %, celles
d’Amérique latine 5 %, celles du Moyen-Orient 3 % et
les compagnies aériennes africaines 2 % (Tableau 4).

[#l mnematione! Intérieur
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S
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Figure 3. Trafic régulier
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Les chiffres par pays (Tableaux 5 et 6) montrent
qu’en 1997, environ 46 % du volume total du trafic
régulier de passagers, de fretet de poste ont été réalisés
pat les transporteurs des Etats-Unis, du Royaume-Uni
et du Japon (34, 6 et 6 % respectivement). Pour les
services internationaux, 34 % environ du trafic total
ont été acheminés par les entreprises des trois mémes
pays (Etats-Unis, Royaume-Uni et Japon), soit 18, 9 et

7 % respectivement.
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Figure 4. Trafic régulier
coefficients de remplissage réalisés, 1988-1997
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Transports commerciaux
non réguliers

Selon les estimations, le nombre total de passagers-

kilometres réalisés sur les vols internationaux non
rngnhovc aaugmenté de prés de 5 % en 1997, de sorte
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que la proportion du trafic non reguher dans
I'ensemble du trafic international de passagers est
restée tout juste supérieure a 14 % (Figure 5 et
Tableau 7). Le trafic intérieur non régulier de
passagers ne représente qu’environ 8 % du total du
trafic non régulier de passagers et 4 peu prés 2 % du
total du trafic intérieur mondial de passagers.
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On estime que le nombre total d’heures de vol de
I'aviation générale réalisé en 1997 a légérement
augmenté par rapport a 1996, passant d’environ
40,7 millions d’heures a quelque 41,2 millions
d’heures (Figure 6).

Exploitation des aéroports

Selon les estimations préliminaires, les 25 plus grands
aéroports du monde ont accueilli environ 969 millions
de passagers en 1997 (Tableau 8). Pendant la méme
période, les aéroports concernés (dont 17 se trouvent
en Amérique du Nord, 5 en Europe et 3 en Asie) ont
égalementenregistré quelque 10,7 millions de mouve-
ments de transport aérien commercial.

Milliards
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1988 89

Figure 5.  Trafic international non régulier
passagers-kilomeétres réalises, 19688-1937
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Daprés les estimations préliminaires pour 1997, les
transporteurs réguliers du monde ont collecti-
vement en.reglstre un bénéfice d’exploitation pour la
cinquiéme année consécutive (Tableau 9 etFigure 7).

7 Résultat gexploilation
Résultat net {aprés impo!l sur la ravenu)

Pourcentage

Figure7. Transporteurs aériens réguliers
résuffat d'exploitation et résultat net, 1988-1997
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par les transporteurs réguliers des Etats contrac-
tants de I'OACI sont provisoirement estimées a
291 000 millions de dollars et leurs dépenses
d’exploitation a 274 000 millions, ce qui aboutita un
bénéfice d’exploitation égal a 5,7 % des recettes
d’exploitation. Ce bénéfice fait suite a un bénéfice
d’exploitation de 4,4 % en 1996.

Les recettes d’exploitation par tonne-kilomeétre
ont baissé, passant de 84,8 cents en 1996 au chiffre
estimatif de 81,5 cents en 1997, les dépenses d’exploi-
tation baissant, pour leur part, de 81,1 cents au chiffre
estimatif de 76,9 cents.

Transporteurs

Sur la base des horaires publiés dans les guides-
horaires multilatéraux des compagnies aériennes, on
estime qu’a la fin de 1997 il y avait, dans le monde,
quelque 705 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 1996, cela représente une diminution
globale nette d’environ 15 transporteurs aériens.

Les alliances de transporteurs aériens, notam-
ment celles qui concernaient de grands transpor-
teurs, ont continué d’attirer l"attention des autorités
de réglementation & cause de leurs effets potentiels
sur la concurrence. Certaines des alliances — par
exemple un projet d’alliance entre American Airlines
et British Airways, I’Alliance Star comprenant Air
Canada, United Airlines, Lufthansa, SAS, Thai
Airways International et Varig, ainsi que 1'alliance
entre American Airlines, Iberia et Aerolineas Argen-
tinas — faisaient l’objet d’investigations des
autorités nationales ainsi que de la Commission
européenne.

Ces compagnies aériennes ainsi que d’autres ont
continué a développer leurs relations de coopé-
ration, notamment par le partage de codes, des
services conjoints et des programmes communs de
fidélisation.

De 1988 a 1997, le nombre total des avions de
transport commercial en service est passé de 10 712
a 16 993, soit une augmentation d’environ 59 % (a
Vexclusion des aéronefs dont la masse maximale au
décollage est inférieure a 9 000 kg). En particulier, le
nombre d’avions a turboréacteurs a augmenté
d’environ 65 %, passantde 8 179 & 13 489 pendant la
méme période (Figure 8 et Tableau 10).

En 1997, 1 309 avions a réaction ont été
commandés (contre 1 003 en 1996) et 674 ont été livrés
(contre 491 en 1996). Le nombre d’avions restant a
livrer a la fin de 1997 était de 3 062, contre 2 501 & la
fin de 1996.

On estime que les engagements financiers que
représentent les commandes d’avions a réaction
passées en 1997 sont de I"ordre de 78 000 millions de
dollars, contre 65 000 millions en 1996.

Pour ce qui est des avions a turbopropulseurs,
128 appareils ont été commandés en 1997 et 129 ont
été livrés.
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Figure 8. Parc total des avions
de transport commercial
1988-1997
Avions en téte de liste des transactions, 1997
Avions Commandes Livraisons A livrer
Airbus A 319/ 347 127 741
320/321
Boeing 737 318 134 907
Canadair RJ 156 61 146
Embraer EMB-145 121 32 132
Boeing 767 98 42 141

Airbus A330 63 14 162
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En 1997, selon les comptes rendus recus, les Etats ont
conclu 78 accords bilatéraux sur des services aériens
(dont 54 étaient nouveaux, conclus pour la premiére
“ois, et 24 étaient des accords de remplacement), un
dmerandum d’entente et 19 amendements a des
accords existants. Par comparaison avec 1996, il y a
2u en 1997 18 accords et 3 amendements de plus.
En termes de régions, 20 accords nouveaux,
7 accords de remplacement un mémorandum
d’entente et 13 amendements concernaient des Etats
situés dans la méme région OACI, alors que
-34 accords nouveaux, 17 accords de remplaccment et
6 amendements étaient entre des Etats de régions
OACI différentes. En termes de nombres d’ accords et
d’amendements, les Ftats-Unis étaient parties a 18,
Hong Kong (par autorisation en application de la
Déclaration conjointe de 1984) a 8 et 'Inde & 10.
Vingt-deux accords, un mémorandum d’entente et un
amendement conclus en 1997 accordaient l'acces
complet au marché pour les transporteurs aériens des
detx parties; 15 accords et 2 amendemients de plus

")rpvr\v’nmnf‘ des désienations multnles. Les droits de
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cinquieme liberté étaient laissés a des négociations
ultérieures dans 12 accords.

*  Le Groupe d’experts de UVOACI sur lu réglemen-
tation du transport aérien a présenté cing recom-
mandations, ultérieurement approuvées par le
Conseil, qui donnent aux Etats des indications
sur un mécanisme de sauvegarde en matiére de
concurrence loyale, prévoient des mestres pour [
participation effective et soutenue de tous les
Etats au transport aérien international,
élargissent les critéres de propriété et de controle
aux fins de l'accés au marché, présentent des
clauses types sur les gquestions commerciales
(services d'escale, conversion des devises et
transfert des gains, paiement des dépenses locales,
personnel non national et accés aux services
locaux, ainsi que vente et commercialisation des
produits de services aériens), ainsi qu’une recom-
mandation sur les renseignements a fournir aux
consommateurs dans les situations de partage de
codes.

Dans le domaine des approches régionales dans
le transport aérien international, les Ministres des
transports des Etats de la région Amérique du Sud

ont commencé des entretiens sur une politique
commune de transport aérien dans cette région.
L'Accord sur les services aériens de [a Communauté
des Caraibes a requ 7 des 8 ratifications nécessaires
pour qu’il entre en vigueur. Conformément a
l'autorité accordée par le Conseil des Ministres
(transports) enjuin 1996, la Commission européenne
a poursuivi les négociations avec les Etats-Unis sur
des aspects d'un secteur comimun de l'aviation
autres que les droits de trafic (par exemple systemes
informatisés de réservation, partage de codes et
régles sur la propriété); le Conseil des Ministres
(transports) a soumis au Comité des Représentants
permanents, pour rapport en mars 1998, une propo-
sition de la Commission visant a inclure l"accés au
marché et les droits de trafic dans ces négociations.
L'Union européenne a aussi commencé des négocia-
tions sur des accords de transport aérien avec
10 Etats d'Europe orientale et centrale.

*  Enjuin,['OACIa publié une étude en profondeur
sur le partage de codes entre transporteurs
aériens, qui montre que cette pratique qui se
généralise tend a détourner du trafic entre les
transporteurs aériens participants plutdt qu’a
générer du trafic nouveau, mais qu'elle a été
benéfique aux transporteurs aériens partenaires,
en termes de recettes et de trafic, particuliérement

) r
dans les cas on Unrrangement de partage de codes

se situe @ l'intérieur d’une alliance plus large.

En octobre, la Commission européenne a cherché
pour la troisiéme fois a obtenir l'approbation du
Conseil des Ministres européens sur l'application
extérieure des régles de 'Union sur la concurrence,
afin que le régime de concurrence (y compris des
exemptions pour certaines activités) applicable au
transport aérien dans la Communauté européenne
s'applique aussi au transport aérien sur les routes
entre la Communauté et des pays tiers.

* L'entrée en vigueur, le 20 juin 1997, de 'article
83 bis de la Convention relative i I'aviation civile
internationale sur la question de la location, de
'affretement et de la banalisation d’aéronefs a
stimulé I'intérét pour les aspects de réglemen-
tation économigque de la location d’aéronefs.
L'OACIprévoit d'effectuer une étude sur ce sujet,
sur la base des dispositions d’accords bilatéraux
et multilatéraux, de réglements régionaux et de
résolutions ainsi que des politiques et pratiques
des Etats et de I'industrie de ['aviation en matiére
de location d’aéronefs, en vue de donner aux Elats
des indications pratiques pour 'approbation
d'arrangements de location.
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L'encombrement des aéroports et la pénurie de
créneaux (heures désignées pour les décollages et
atterrissages) ont continué de retenir lattention des
autorités de réglementation et des négociateurs. La
Commission européenne a poursuivi son travail de
révision du code de répartition des créneaux aéropor-
tuaires et le Department of Transport des Etats-Unis a
accordé certaines exemptions a I'égard de la régle de
haute densité afin d’encourager la concurrence
intérieure et I'intensification des services aériens aux
aéroports relevant de cette régle. La disponibilité de
créneaux aéroportuaires a continué d’étre une
question d'accés au marché dans plusieurs négocia-
tions bilatérales de longue date, par exemple entre les
Etats-Unis et le Japon et entre les Fta
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Royaume-Uni.

La tendance a la privatisation partielle ou
complete de transporteurs aériens appartenant a des
gouvernements s'est poursuivie en 1997. Cinq trans-
porteurs aériens ont atteint leurs cibles de privati-
sation et des objectifs de privatisation ont été révélés
dans le cas de quatre autres transporteurs. Des
préparatifs de privatisation ont continué au cours de
Vannée dans le cas de quelque 20 transporteurs
appartenant a des gouvernements, qui avaient té
ciblés au cours d’années précédentes. Toutefpis,
certaines autres privatisations ont d{ étre retardées
ou ajournées en raison de conditions économiques,
de la situation des transporteurs aériens concernés
ou de circonstances locales.

s-Unis ot le
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Lamise en oeuvre des systémes de communications,
navigation et surveillance et de gestion du trafic
aérien (CNS/ATM) s’est poursuivie. Cela a permis
aux Etats de retirer certains avantages et d’acquérir
une expérience et des données précieuses. Les
premiers avantages de la mise en oeuvre des
systemes CNS/ATM se sont matérialisés dans
Vouverture de nouvelles routes ATS et dans des
structures de routes plus dynamlqucs et plus
flexibles. Des minimums réduits de séparation
latérale et long1tud1na1e en distance ont été intro-
duits dans la région Pacifique, grace au concept de
qualité de navigation requise (RNP). Les liaisons de
données ont été de plus en pius utilisées pour la
transmission d’informations relatives a I'ATM, par

exemple autorisations océaniques, autorisations
prédépart et renseignements météorologiques.

*  Un Plan mondial OACI révisé de navigation
aérienne pour les s) /5[&111@5 CNS/ATM a été mis au
pomnt. Le plan révisé définit clairement et illustre
les modalités OACI pour la planification et la mise
en oeuvre des systemes CNS/ATM, comnie
progression logique du travail déja accompli. La
mise en oeuvre des systemes CNS/ATM a pour
cadre le Plan mondial, dont les tableaux sont
établis selon les méthodes habituelles de planifi-
cation régionale. Le Plan mondial révisé présente,
ent un seul volume, un instantané mondial du

. .
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fourn issant ainsi un outil de planification intégrée.

Communications

Un certain nombre d’Ftats et d’ocrganisations interna-
tionales ont continué de travailler, avec le concours de
I'industrie, sur le développement de sous-systémes
du réseau de télécommunications aéronautiques
(ATN). Le travail a progressé sur 'élaboration de
projets de normes et pratiques recommandées actua-
lisant celles sur le SMAS; cette tache devrait étre
achevée en 1999. Le travail continue sur les laisons
voix-données (VDL) Mode 3 (intégration voix-
données en TDMA) et la VDL Mode 4 (liaisons de
données pour les applications de navigation et de
Modes 1 et 2 et 'espacement de
8,33 kHz entre canaux dans la bande VHF-COM
(11 975 - 137 MHz) sont devenus applicables.

Les communications contréleur-pilote par
liaison de données (CPDLC) sont de plus en plus
utilisées avec les avions équipés a cet effet dans les
zones océaniques et éloignées du monde.

S‘“’"Elﬂance\. L\_.o V10O es

Navigation

Le développement et la mise en oeuvre du systéme
mondial de navigation par satellite (GNSS) ont
beaucoup progresse dans un certain nombre d’Etats
etd’organismes internationaux. Le Groupe d’experts
GNSS de 'OACT a continué d’élaborer des normes
et pratiques recommandées pour le GNSS.

Le developpeme; it des systémes de renfor-
cement par satellite s’est poursuivi dans un certain
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 I. Plusieurs architectures des
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systemes de renforcement basés au sol pouvant per-
mettre les approches de précision des catégories II
et Il continuent aussi de faire 1'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
I'utilisation du systeme mondial de localisation
(GPS) comme moyen supplémentaire ou comme
moyen primaire pour certains vols et certains types

d’'espace adrien

Coprast atiitll.

Considérant qu’au 1% janvier 1998 toutes les
coordonnées aéronautiques publiées devront faire
référence au Systéme géodésique mondial — 1984
(WG5S-84), les progrés se sont poursuivis dans un
certain nombre d’Etats en vue de l'application de
cette norme.

Surveillance

Il y a encore eu des progres considérables dans
l’amélioration des moyens de surveillance,
notamment le développement du concept ADS-B et
un plan de surveillance aéronautique pour la mise en
oeuvre cohérente de moyens de surveillance,
comprenant la surveillance dépendante autcma-
tique et le SSR.

Gestion du trafic aérien

Les systémes de controle de la circulation aérienne
continuent d’étre actualisés dans le monde, dans le
e T —— EQEp, B . .

cadare u.L.L PLOCESS us EVUluUL (_11..11 mcnu’a a un Systeme

mondial harmonisé de gestion du trafic aérien.

De nombreux Etats ont établi des programmes 2
court terme et @ moyen terme et ont commandé des
équipements pour actualiser leurs systémes de
contrdle de la circulation aérienne dans un avenir
rapproché. Des améliorations et des procédurcs
opérationnelles étaient aussi en préparation a
I appul del'intégration des éléments des systémes au
sol et a bord des aéronefs.

Des systemes CNS/ATM d’appui ont été mis en
Oeuvre, tant pour procurer des avantagcs initiaux
que pour atteindre les objectifs a long terme.
Plusieurs reglons ont arrété des plans ATM. Le Plan
mondial OACI révisé de navigation aérienne pour
les systemes CNS/ATM présente des indications
pratiques a l'intention des groupes régionaux de
planification et de mise en oeuvre, sur la base d’une
série de régions ATM homogenes et de courants de
trafic international, dont beaucoup ont déja été

identifiés par les groupe régionaux. Cette approche
d’ensemble devrait mener a une mise en oeuvre
progressive et équilibrée des systemes CNS/ATM.
Il v a eu d’'importantes réalisations concernant
l'utilisation de la qualité de navigation requise (RNP)
comme outil intégral de planification de l'espace
aérien et de mise en oeuvre de systemes CNS/ATM.
Dans ce contexte, des minimums réduits de
séparation latérale et longitudinale en distance pour
la navigation du type surface dans l'environnement
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1998. L’espace aérien RNP/10, permettant des
minimums de séparation de 50 NM tant longitudina-
lement que latéralement, sera introduit dans la région
Pacifique en avril 1998, et 'espace aérien RNP/5 sera
introduit dans l'espace aérien des Etats de la CEAC en
janvier 1998. Il est prévu que les systéemes de
navigation par satellite, en combinaison avec des
systémes de navigation embarqués, répondront a tous
les impératifs futurs en 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,
pourralent entrer en service d’'ici a l’an 2003, ce qui
aurait une incidence sur les infrastructures aéropor-
tuaires. Pour aider les Etats a dresser des plans pour
accueillir ces avions, une révision des spécifications

du Volume I de I'Annexe 14, sur la conception des
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aeroports, est en cours.

Les Etats sont tenus d’évaluer et de publier les
résistances des chaussées d’aéroport, a 1'aide du
systéme ACN/PCN de I'OACI. Commeles actuelles
procédures de calcul et d’évaluation des chaussées
sont apparues imparfaites lorsqu’elles sont utilisées
dans I'analyse des charges complexes de nouveaux
avions gros-porteurs ayant six roues ou davantage
par jambe de train (par exemple le Boeing 777), on
examine actuellement des procédures plus évoluées
et plus acceptables sur le plan mondial. A cet égard,
un Etat prévoit de réaliser un grand projet de
recherche et les essais vont probablement
commencer en 1998.

En application du Protocole de Montréal relatif aux
substances qui appauvrissent la couche d'ozone, la
production de halons, un des trois agents extincteurs
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complémentaires recommandés dans le Volume I de
I’Annexe 14 pour combattre les incendies aux
aérodromes, a cessé au 31 décembre 1993. Seuls sont
autorisés les stocks restants de halons et les halons
recyclés pour des utilisations essentielles, et la
recherche d’un moyen de rechange est encore en
cours. L'OACTI fait le suivi des recherches dans

imAtictvia afin Ao famie 5 1471
Immausirie ann de efur a jour

correspondantes.
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La centralisation et la commercialisation des
services de prévision météorologique se sont
poursuivies dans le monde en 1997. Il y a eu des
progrés considérables dans la préparation par
ordinateur des prévisions mondiales du temps
significatif dans les centres mondiaux de prévisions
de zone (WAFC). C'est ainsi que les cartes du temps
significatif (SIGWX) pour I’Europe, le Moyen-
Orient, I’Atlantique Nord et 1"Asie occidentale sont
maintenant établies dans le WAFC de Londres au
moyen d’un poste de travail interactif assisté par
ordinateur. La couverture mondiale par trois
réseaux de diffusion par satellite de 'OACI a été
réalisée et des stations terminales a trés petite
ouverture ont été installées dans 110 Etats environ.
La mise en oeuvre des diffusions par satellite et
I"émission des prévisions SIGWX par les WAFC ont
permis la fermeture, au 1%" janvier 1997, des centres
régionaux de prévisions de zone de Francfort,
Londres, Moscou et Toulouse.

La mise en oeuvre de 9 centres d'information sur
les cendres volcaniques a été menée a bien, a savoir
Buenos Aires (Argentine), Darwin (Australie),
Montréal (Canada), Anchorage et Washington
(Etats-Unis), Toulouse (France), Tokyo (Japon),
Wellington (Nouvelle-Zélande) et Londres
(Royaume-Uni); ils fournissent des indications aux
centres de controle régional et aux centres de veille
météorologique sur l'étendue et la trajectoire des
nuages de cendres volcaniques.

Les 6 centres consultatifs sur les cyclones
tropicaux: Darwin (Australie), Miami (Etats-Unis),
Nadi (Fidji), La Réunion (France), New Delhi (Inde)
et Tekyo (Japon), couvrant 'ensemble des zones
ujettes aux cyclores tropw. ux, ont continué et

is a l'appui de l'aviation.
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développé leurs activités

Le systéme satellitaire COSPAS-5ARSAT a continué
de jouer un rdle important dans la détection des
émetteurs-localisateurs d’urgence et dans la locali-
sation des lieux de détresse aéronautique.

Le systéme a également continué de se doter de
nouveaux moyens. Six satellites étaient en service 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, 38 LUT et 22 MCC
étaient en service ou a '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 réduire le
temps total d’intervention. Un composant géosta-
tionnaire, qui permettrait une alerte quasi instan-
tanée, était en voie de développement. Depuis sa
mise en service a l'essai en septembre 1982, le
systeme COSPAS-SARSAT a contribué au sauvetage
de nlnq de 7 800 personnes a la suite d'incidents

aériens, m‘trltlmes ou terrestres.

Dans le contexte des documents de voyage lisibles &
la machine, 'OACI a commencé le travail sur des
spécifications de cartes officielles de voyage, qui
pourraient étre utilisées dans des systémes fronta-
liers d'inspection automatisée des passagers. On
développe actuellement des systemes de ce genre,
falsant m’cervamr la partlcxpatlon des autorltes
d’immigration des Etats et des confirmations
automatisées d’identité par données blomemquau,
en vue de permetire aux personnes qui voyagen*
fréquemment de contourner les lignes d’attente aux
postes d'immigration, particuliérement pendant les
peériodes de pointe aux aéroports qui ont de forts
volumes de trafic.

Des experts d d'Ftats possédant une expérience
des documents lisibles 4 la machine sont disponibles
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pour des}consultations informelles, afin d’aider
d‘autres Etats dans l'application des spécifications.
L'OACI continue de préconiser 'installation de
moyens de lecture mécanique aux aéroports ol de
nombreux passagers sont porteurs de passeports
lisibles & la machine, pour permettre un achemi-
nement plus rapide des passagers par les postes
d’immigration et de douane.

Services réguliers

Les renseignements préliminaires sur les accidents
d’aviation des services aériens réguliers dans les Etats
contractants de I'OACI indiquent qu’en 1997 il sest
produit 26 accidents mortels, qui ont fait 916 victimes,
contre 23 accidents et 1 135 victimes en 1996
(Tableau 11 11). napporte au volume de trafic, le nombre
des passagers ayant trouvé la mort par 100 millions de
passagers-kilomeétres a baissé de 0,05 & 0,04 en 1997.
Le nombre d’accidents mortels par 100 millions de
kilométres parcourus a augmenté, passant de 0,11 en
1996 a 0,12 en 1997, et le nombre d’accidents mortels
par 100 000 atterrissages a également augmenté,
passant de 0,13 en 1996 a4 0,14 en 1997 (Figure 9).
Dans les services réguliers de passagers, les
niveaux 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-
kilométres), il y a eu 11 accidents en 1997, qui ont fait
752 victimes, alors que pour les avions a turbopro—
pulseurs et les avions a moteurs 3 p15t0n5 qu1
comptent pour environ 5 % du trafic régulier, le
nombre d’accidents mortels a été de 15, et celui des
victimes de 164. Le nombre de passagers tués lors
d’accidents survenus a des avions a turboréacteurs
est donc proportionnellement bien inférieur & celui

qui correspond aux avions a hélices.

Transport commercial
non régulier

Les activités de transport commercial non régulier
comprennent, d'une part, les vols non réguliers
exploités par les entreprises de transport aérien
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régulier et, d’autre part, tous les vols de transport
assurés par les exploitants de vols commerciaux non
réguliers. D'apres les renseignements dont dispose
I'OACI sur la sécurité de ces vols, il y a eu au total
31 accidents mortels et 305 victimes en 1997, contre
25 accidents mortels et 479 victimes en 1996.

Sur les vols non réguliers effectués au moyen
d’aéronefs ayant une masse au décollage supérieure &
9 000 kg, que ce soit par les entreprises de transport
aérien régulier ou par les transporteurs non réguliers,
il y a eu 7 accidents mortels et 198 victimes en 1997.

Aviation générale

On ne dispose pas de statistiques complétes sur le
niveau de sécurité de 1'aviation générale. On estime
cependant qu’en 1996 I'aviation générale a enregistré
quelque 830 accidents mortels, qui ont fait environ
1650 victimes. Cette méme année, le taux
d’accidents mortels par 100 000 heures de vol a été
d’environ 2,02. D'apreés des renseignements prehml—
naires, les Etats-Unis, qui comptent pour environ
60 % des activités connues d’aviation générale dans
le monde, ont enregistré 350 accidents mortels en
1997, et 646 victimes. En 1996, les chiffres correspon-
dants étaient de 359 accidents et 631 victimes. Aux
Etats-Unis toujours, le taux d’accidents mortels de
'aviation générale pour 100 000 heures de vol a été
d’environ 1,42 en 1997, contre 1,46 en 1996.

Supervision de la sécurité

% Leprogramme OACI de supervision de la sécurité
a titre volontaire a poursuivi ses activités en 1997.
Aln fin de I'année et r]an:nr: le lancement du
programme en mars 1996 80 Etats avaient
demandé une évaluation de la supervision de la
sécurité par une équipe de 'OACI; 25 adminis-
trations ont été évaluées en cours d'année, ce qui
ported 57 le total des Etats évalués. Les 23 évalua-
tions restantes sont prévues pour 1998 et de
nouvelles demandes d'évaluations sont aussi a
prévoir dans le courant de I'année.

* Au 31 décembre, 26 des Etats évalués avaient

élaboré et présenté a I'OACI des plans d’action

~ pour remédier aux carences ou pour appliquer les

normes et pratiques recommandées de 'OACI.

Cing de ces plans d’action ont été élaborés par la

Direction de la coopération technique dans le
cadre de descriptifs de projets,

*  La suite @ donner aux rapports d'évaluations de
la supervision de la sécurité a commencé en 1997
par des exposés donnés aux experts en exploi-
tation technique des aéronefs dans les bureaux
régionaux de 'OACI .

* Une réunion des Directeurs généraux de
I"aviation civile a eu lieu au siege de 'OACI du
10 au 12 novembre pour formuler une stratéqie
mondiale en matigre de supervision de la sécucrité.
Au total, 436 déléqués de 147 Etats contractants,
d'un Etat non contractant et de 13 organisations
internationales ont participé a ln Conférence.

* Les principales recommandations de la Confé-
rence se rapportaient  'instauration d'audits de
sécurité regulzers obligatoires, systématiques et
harmonisés, portant sur tous les Etats contrac-
tants et effectués par 'OACI, a l'instauration
d'unc plus grande transparence et d’une circu-

lation plus large des rapports d'évaluation, et a
I’ 117r‘nr1mrnf1m1 du prooramme dans le ]711/‘](7-{’1‘

10 FUR! s e

ordmmre de I'Organisation.

*  La Conférence a lancé un appel aux donateurs et
aux organismes de financement pour gqu'ils
cooperent avec I'OACI en vue de I'utilisation de
ses services de coopération technigue.

* La Conférence a aussi recommandé que le
programnie QACI de mmprmqmn de la sécurité

soit élargi, en temps utlle, d’autres domaines
technigues, en commengant par les services de la
circulation aéiienne, les aérodromes et les instal-

lations et services d'appui.

* Au cours de la Conférence des DGAC, I'OACI et
la CEAC ont signé un accord de coordination
pour les questions de supervision de la sécurité.

Impacts'sans perte
de contréle (CFIT)

La Commission de navigation aérienne de 'OACI a
fait avancer l’élaboration d’amendements a
I’Annexe 6, 17, 2° et 3¢ Parties, et aux Procédures pour
les services de navigation aérienne — Exploitation
technique des aéronefs, comme suite aux recommanda-
tions de I'Equipe spéciale de 'OACT et de I'industrie
sur les CFIT. L'aide d’enseignement et de formation
en CFIT, élaborée par 1'Equipe spéciale CFIT, a été
achevée et 'OACI prévoit de commencer la distri-
bution aux Etats dans le deuxidéme trimestre 1998.
Les délégations auprés de I'OACI ont eu l'occasion
d’observer des démonstrations en vol d’un dispositif
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d’avertissement de proximité du relief. La
Commission de navigation aérienne a aussi
approuvé une nouvelle tiche sur la radiotéléphonie
pour l'aviation internationale et a préconisé "utili-
sation de dispositifs d’avertissement des altitudes
minimales de sécurité, en complément des moyens
radar ATC.

 Emetteurs de laser

L'utilisation commerciale d’émetteurs de laser a des
fins de divertissement et de publicité se répand dans
le monde. Il a été signalé que ces dispositifs ont un
effet nuisible sur la sécurité de l'aviation en
diminuant la concentration des pilotes ou méme en
les aveuglant. Plusieurs Etats ont introduit des régle-
ments pour controler expressément l'utilisation des
émetteurs de laser.

L'initiative prise en 1996 pour inclure les conditions
relatives aux facteurs humains dans le processus de
certification des équipements, des procédures et du
personnel s’est focalisée en 1997 sur la conception
des systémes des postes de pilotage. Dans le sillage
d'une étude FAA/JAA sur les interfaces entre
navigants et systémes des postes de pilotage, il v a
el en février et en septembre deux rencontres au
cours desquelles les autorités de réglementation, les
exploitants et les constructeurs ont défini des lignes
directrices pour la recherche et la mise en oeuvre des
conditions de facteurs humains dans la certification
des systémes des postes de pilotage. Les premiers
résultats sont attendus en 1998. UOACI a participé
activement a cette initiative.

* Une proposition d'élaboration de normes et
pratiques recommandées sur les facteurs
humains, pour inclusion dans plusieurs Annexes
et incluant le réle des facteurs humains dans les
actuels et futurs environnements opérationnels,
a été communiquée aux Etats et aux orgamsa—
tions internationales. La proposition a été unani-
mement appuyée et sera présentée au Conseil,
pour approbation, dans le courant de 1998.

* Des Etats contractants et des organisations
internationales ont continué d’organiser des

rencontres internationales concernant les
facteurs hwmains, afin d’encourager la coopé-
ration et 'échange d'informations sur les derniers
développements dans le domaine des facteurs
humains en aviation. L'OACI a participé a la
plupart des grandes rencontres et a maintenu un
rble de leadership dans ce domaine.

Le rythme de I’harmonisation des conditions relatives
aux licences s’est encore intensifié en Europe, ou les
JAA ont diffusé les spécifications JAA relatives aux
licences des équipages de conduite. Ces spécifications
ont été diffusées sans aucune variante nationale.

Le programme OACI de supervision de la sécurité a
identifié d’importants besoins en formation
d’'inspecteurs nationaux de la sécurité (exploitation
technique et navigabilité). Une étude des besoins
spécifiques en formation a été menée a bien et on
explore la possibilité d’élaborer des mallettes
pédagogiques normalisées TRAINAIR, avec le
concours d'un Etat contractant.

e oevansou

% Lors de sa 30° session, le Comité juridique a

approuvé un texte de projet de nouvelle
Convention pour I'unification de certaines régles
relatives au transport aérien international.
Quelques questions restantes au sujet de cet
instrument vont sans doute étre examinées par
un groupe spécial formé par le Conseil, avant que
ce dernier ne détermine si le texte doit en étre
renvoyé a une conférence diplomatique.
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Au cours de la période de référence, 5 actes d’inter-
vention illicite ont éte officiellement signalés ou
confirmés par les Etats concernés; 4 étaient des
captures illicites et un était un acte illicite dirigé
contre la sécurité de l’aviation civile (Tableau 12). Ces
actes ont été inclus dans les statistiques annuelles
pour faciliter 1'analyse des tendances et de
I'évolution (Figure 10).
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*  Depuis le début des activités du Mécanismne en AN
1989, 128 Etats ont demandé une assistance, dont
105 ont recu des missions d'évaluation technique,
28 des missions de suivi et 87 ont accueilli des
stages de formation pour un total de 1 936 incidents de sabotage
stagiaires. Ces activités ont été financées par les %
contributions volontaires de 15 Etats donateurs
(pour un total de 4 191 514 dollars) et par la prise
en charge de 7 postes par 3 Etats donateurs.

g
En vue d’améliorer I'application des normes et £ 107
pratiques recommandées (SARP) de I’Annexe 17 et <
de développer les capacités de formation a 1’échelle
nationale, des centres de formation régionaux/
Sous- régionaux a la stireté del'aviation ont été établis
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A la suite de la décision prise en septembre 1996 par

¢
R h 0
le Groupe d’experts intergouvernemental sur E 20 o
I’évolution du climat (GIEC), a la demande de 2w ) N
I'OACI, de rédiger un rapport spécial sur 1’ Aviation 180 = R T :
et ['atmosphére planétaire en collaboration avec le 100 Al ! e
Groupe d’évaluation scientifique du Protocole de TN AT rL, Vi ni s " f@g)
Montréal et avec le concours de I'OACI, des équipes 0 l RS i e R M
d *d te t 6t - < N 11 h\" reu d 8 B1 83 BS 87 B9 91 93 95 11997
e rédacteurs ont été constituées et ’achévement du we B R oM ® B 0w H %
rapportest prévu pour mars 1999. Cerapport devrait Amnee

donner aux Etats, a I'OACI et aux autres organes

preneurs de décisions des Nations Unies une base

commune d'information faisant autorité au sujet de Figure 10. Statistiques de sireté de I'aviation
I'impact des émissions de moteurs d’aviation. 1978-1997
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En juin, une session spéciale de l’Assemblée
générale des Nations Unies tenue pour prendre acte
des progres réalisés depuis le Sommet de la Terre a
reconnu la nécessité de poursuivre les études dans
les organes appropriés, y compris I’'OACI, sur
I'emploi d'instruments économiques pour atténuer
I'impact environnemental négatif de 'aviation dans
le contexte du développement soutenu.

Réunie en décembre a Kyoto (Japon), la Confé-
rence des Parties & la Convention-cadre des Nations
Unies sur les changements climatigues a nﬂoﬂfp un

villts o s Chlallgldiuiils LAiiiatiyiits |S10%

nouveau protocole a la Conventxon qui comprend
une disposition selon laquelle les pays développés
doivent chercher & limiter ou réduire les émissions
de gaz a effet de serre produites par 'aviation inter-
nationale, en travaillant a travers 'OACI

<1 pasrataadsa s Tan ananwu.‘.n...rfn
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ID, e s 158
tions présentées par son Comité de la protection de
Uenvironnement en aviation (CAEP) lors de sa
troisieme réunion en décembre 1995, 4 la lumiere
des observations regues des Etats. Le Conseil a
apporté plusieurs amendements a I"Annexe 16 et
a décidé de renvoyer au Comité CAEP, pour
complément d’étude, la Recommandation 2/3 de
CAEP/3 sur les limites d'émissions d'oxydes
d’azote. Le Conseil a d’autre part renvoyé au
Groupe d'étude de 'exploitation technique, pour
unexamen des incidences sur la sécurité, les propo-
sitions présentées par CAEP/3 en vue d’amen-
dements aux PANS-OPS, Volume I, sur les
procédures d'atténuation du bruit au décollage.

ke .y
N Ljt wia

% Enseptembre, dans une déclaration @ la Réunion
du dixiéme anniversaire des Parties au Protocole
de Montréal, le Président du Conseil a souligné
que I'OACI et les organes du Protocole de
Montréal devront travailler ensemble sur l'accep-
tabilité environnementale d'une éventuelle
nouvelle génération d'avions supersoniques.

* La Commission de navigation aérienne a exaniné
e (.U"l,UlluLLUH (‘:l LTE uuuty:m MLD ICPU!LD(‘:D dL
60 Etats et 3 organisations internationales a ure
lettre envoyée aux Etats au sujet d'une proposition
d'amendement de I"Annexe 1 par I'addition de
nouvelles dispositions relatives a |'usage de
substances psychoactives. La Commission a

-

approuvé la proposition et recommandé d'apporter
un amendement similaire a I’Annexe 2. La propo-
sition sera présentée au Conseil pour adoption en
1998.

P .1_ e .
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I'OACI pour 1997
dollars, a été mis en oeuvre
65,3 millions, soit 87 %.

raison de

Au cours de 'année, la Direction de la coopé-
ration technique a exécuté 116 projets dans
74 pays en développement, et 13 projets de grande
ampleur nouveaux ou révisés ont été approuvés.
La Direction a employé 314 experts de 41 pays
pour travailler a ses projets sur le terrain. Elle a
aussi octroyé 627 bourses et effectué, dans le cadre
de ses projets sur le terrain, des achats qui se sont
élevés 4 35,92 millions de dollars.

Des demandes d’utilisation du Service des achats
d’aviation civile (CAPS) ont été recues de 3 autres
pays, ce qui porte le total des demandes a 84.

La Résolution A31-14 de I'Assemblée entérinait
le Mécanisme de financement de la mise en oeuvre
des objectifs, établi pour le financement du
Programme de coopération technique de I'OACI,
et encourageait les Etats contractants 4 y
contribuer. Au cours du triennat 1996-1998, des
contributions au Mécanisme ont été regues de
deux Etats contractants. Une contribution au
Mécanisme traduisait I'engagement du Gouver-
nement de l'Espagne i 'égard du Programme de
coopération technique de I'OACI, particulie-
rement dans la région Amérigue latine et dans le
secteur de la formation. Au cours de cette période,
le Gouvernement de l'Espagne a contribué pour
plus de 2,375 millions de dollars au financement
de projets en formation/TRAINAIR dans des
Etats d’Amérigue latine. De plus, il a versé plus
de 300 000 dollars pour financer deux experts de
la coopération technique dans les Bureaux

As 1'OYAT a Limag ot AMovicn g

régionaux de 'OACI a Lima et & Mexico ainsi
qi'un expert des achats au siege. Le Gouver-
nement du Royaume des Pays-Bas, l'autre
gouvernement contribuant au Mécanisme, a
promis 40 000 dollars pour l'achat de matériel de
bureau destiné aux pays les moins avancés.
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* En avril, 'OACI a marqué le 50° anniversaire de I'entrée en vigueur de la Convention relative & l'aviation
civile internationale. La Convention, rédigée a Chicago en 1944, est entrée en vigueur 30 jours aprés la
ratification par un 26 Etat, recue le 4 avril 1947. La Convention a été ratifiée par 185 Etats.

* Enmai, 'OACI alancé son premier Plan d’action stratégique, qui constitue la premiére réévaluation compléte
de la mission de I'OACI depuis sa création par la Convention relative & I'aviation civile internationale. Le
Plan est axé sur 8 grands objectifs pour promouvoir la sécurité, la sareté et | ‘efficacité de 'OACI, et identifie

43 activités qui deﬁmront les programimes de base de I’ Organzsatzan

* En mai, 'OACI a aussi cummumque atous les Etats un rapport ;ﬁterzmiz;re\sur la mise en application de la

Résolution A31-2de U ASSPmblee cmiéemﬂnt I amellomtmn; e Fefficacité de. l@ACI ce rapport zndzquazt les
...5

général de 'OACI, pouriz

* En avril, V'OACI a tenw une importan] représ de toys ses Groupes de planification
régionale et de partenairesde-d'avia définir-un futir’ ondial harmonisé et intégré de gestion
du trafic aérien. '

* Autre jalon important, la réunion dg 147 Directeurs generaux de V'aiation civile d'Etats contractants de
I'OACI et d'un Etat non contractant, "t‘de‘representantsﬁde 13 oggdmsatwns internationales, au siége de
I'OACI en novembre, pour formuler un i’trmff gie mondlglé%da e domaine de la supervision de la sécurité.
Dans une importante recommandation, la Conférence a ajﬁrme, d’un commun accord, que I'OACI devrait
introduire des audits de sécurité réguliers, obligatoires, systématiques et harmonisés, qui porteraient sur tous
les Etats contractants.

* Enavril, par suite des efforts de I'OACI, l'espace aérien de la Bosnie-Herzégovine a été ouvert au trafic aérien
civil.

* La valeur du P rogramme de coopemtton technique de 'OACI en 1997 s’élevait a 75,1 millions de dollars, dont

65,3 millions de dollars (soit 87 %) ont été utilisés.

* En octobre, le Président du Conseil, M. Assad Kotaite, qui avait pris en 1981 l'initiative d’organiser dans le
cadre de I'OACI des négociations entre la République populaire démocratique de Corée et la République de
Corée, n signé avec les Directeurs généraux de I'aviation civile de ces deux pays un Mémorandum d’entente
qui autorise pour la premiére fois tout Etat i utiliser les routes aériennes entre I'espace controlé de la Corée
du Nord et 'espace controlé de la Corée du Sud.




