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MESSAGE A L’ASSEMBLEE
DE
L'ORGANISATION DE L’AVIATION CIVILE INTERNATIONALE

Selon les instructions du Conseil, j'ai 'honneur de transmettre ci-joint le rapport du
Conseil pour 2001, établi en application de I'article 54, alinéa a), de la Convention
relative a I'aviation civile internationale. Bien qu'il fasse partie de la documentation de
la prochaine session ordinaire de I'’Assemblée, qui se tiendra en 2004, ce rapport est
communiqué dés maintenant aux Etats contractants pour information. Il sera envoyé
également au Conseil économigue et social de 'ONU, conformément a larticle VI,
paragraphe 2, alinéa a), de I’ Accord entre I'Organisation des Nations Unies et 'OACI.
Représentants des Etats membres du Conseil pour avis. En tant qu’organe, le Conseil
ne I'a ni examiné, ni adopté officiellement. Cependant, de méme que dans le passé, il
m'a confié le soin d'en approuver le texte définitif en tenant compte de tous les avis
exprimeés.

Le Chapitre premier résume les tendances et les faits principaux qui ont
marqué I'aviation civile, ainsi que les travaux de I'Organisation pendant l'année. Les
Chapitres Il a X sont consacrés aux activités de I'OACL

En 2001, le Conseil a tenu trois sessions: la cent soixante-deuxiéme, du
19 février au 16 mars, qui a compté treize séances; la cent soixante-troisieme, du 28 mai
au 28 juin ainsi que les 12 et 13 septembre, qui a compté vingt-deux séances, dont deux
en dehors de la phase Conseil; et la cent soixante-quatrieme, du 22 octobre au
12 décembre, qui a compté douze séances, dont une en dehors de la phase Conseil. Le
Conseil m'a délégué le pouvoir de régler, en cas de besoin, un certain nombre de
questions pendant les intersessions.
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Président du Conseil
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Glossaire

ACAS. Systéme anticollision embarqué

ACC. Centre de controle régional

ACDB. Banque de données sur les caractéristiques
des aéroports

ACNA. Agencia Centroamericana de Navegacion
Aérea

ACSA. Agence centraméricaine pour la supervision
de la sécurité

ADIZ. Zone d’identification de défense aérienne

ADREP. Communication de renseignements
sur les accidents et les incidents

ADS. Surveillance dépendante automatique

ADS-B. Surveillance dépendante automatique
en mode diffusion

AENA. Autorité des aéroports espagnols

AFDD. Base de données sur les constatations des
audits et les différences

AFIS. Services d'information de vol d'aérodrome

AGCS. Accord général sur le commerce des services

AHRMIO. Association pour la gérance des
ressources humaines dans des organisations
internationales

AIC. Circulaire d"information aéronautique

AIP. Publication d‘information aéronautique

AITAL. Association internationale du transport
aérien latino-américain

ALA. Accidents en phase d’approche et
d’atterrissage

ALAR. Réduction des accidents en phase
d’approche et d"atterrissage

AMHS. Systéme de messagerie ATS

AMS. Scrvice mobile aéronautique

AOR. Zone de responsabilité

AQSC. Dépenses des services d’administration
et de fonctionnement

APV. Approche avec guidage vertical

ARNS. Services de radionavigation aéronautique

ASAS, Systeme embarqué d’assurance
de la séparation

ASG. Accord de services de gestion

ATFM. Gestion des courants de trafic aérien

ATN. Réseau de télécommunications aéronautiques

ATS. Services de la circulation aérienne

BAD. Banque asiatique de développement

BUFR. Forme universelle de représentation binaire
des données météorologiques

CAA/PC. Conseiller en aviation civile/
Coordonnateur de projet

CACAS. Autorité provisoire de Iaviation civile
somalienne

CAD. Comité d’aide au développement

CAE. Communauté de 1’Afrique de I’Est

CAL Comité aéronautique inter-Etats

CATC. Centre de formation de I'aviation civile

CCNUCC. Convention-cadre des Nations Unies
sur les changements climatiques

CCS. Conseil de coordination des chefs de secrétariat
des organismes des Nations Unies

CE. Communauté européenne

CEIL Communauté d’Etats indépendants

CEA. Commission économique pour I’Afrique

CEATS. Services de la circulation aérienne
d’Europe centrale

CEDEAO. Communauté économique des Etats
de I'’Afrique de I'Oucst

CEE. Commission économique pour I’Europe

CEMAC. Communauté économique et monétaire
d’Afrique centrale

CEPALC. Commission économique pour I’Amérique
latine et les Caraibes

CESAO. Commission économique et sociale pour
I’ Asie occidentale

CIDIN. Réseau commun OACI d’échange de
données

CITEL. Commission interaméricaine
des télécommunications

CMR-2003. Conférence mondiale des
radiocommunications de 2003

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

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

COSCAP. Projet de développement coopératif
de la sécurité de I’exploitation et du maintien
de la navigabilité

CPDLC. Communications controleur-pilote
par liaison de données

CTS. Conseil du commerce des services

DAGMAR. Base de données des accords et
arrangements aéronautiques

DEPV. Direction de I’électronique et de la protection
des vols
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D-FIS. Liaisons de données en vol — services
d’information en vol

DME. Dispositif de mesure de distance

DO'T. Département des transports

DPKO. Département des opérations de maintien
de la paix

ELT. Emetteur-localisateur d’urgence

FASID. Document de mise en ccuvre
des installations et services

GASP. Plan pour la sécurité de I'aviation
dans le monde

GBAS. Systémes de renforcement basés au sol

GEOSAR. Satellites géostationnaires

GNSS. Systéme mondial de navigation
par satellite

GPS. Systeme mondial de localisation

IAVW. Veille des volcans le long des voies aériennes
internationales

IBIS. Systeme OACI d'information sur les impacts
d’oiseaux

ITMP. Plan-cadre sur les technologies de
I'information

JAA. Autorités conjointes de I’aviation

LEOSAR. Constellation de satellites en onde
terrestre basse .

LOSA. Audit de la sécurité des opérations des
compagnies aériennes

METAR. Message d'observation météorologique
réguliére pour l'aviation (en code météorologique
aéronautique)

METLINKSG. Groupe d’étude sur I'information
météorologique par liaison de données

MLS. Systéme d’atterrissage hyperfréquences

MNT. Technique du nombre de Mach

MPN. Mallette pédagogique normalisée

NAT SPG. Groupe de planification des
systémes NAT

NLA. Nouveaux avions de plus grandes dimensions

NPA. Procédures d"approche classique

OCDE. Organisation de coopération et
de développement économiques

OIPC/INTERPOL. Organisation internationale
de police criminelle

OPAS. Assistance opérationnelle

OPMET. Renseignements météorolngiques
d’exploitation

PAAST. Equipe panaméricaine pour la sécurité
de I'aviation

PIB. Produit intérieur brut

PIRG. Groupes régionaux de planification et de mise
en ccuvre

PNUCID. Programme des Nations Unies pour le
contréle international des drogues

PROMET. Groupe de travail pour la fourniture
des informations météorologiques requises
par l'aviation civile

RAFC. Centre régional de prévisions de zone

RNAV. Navigation de surface

RNP. Qualité de navigation requise

RSFTA. Réseau du service fixe des
télécommunications aéronautiques

RVR. Portée visuelle de piste

RVSM. Minimums de séparation verticale réduits

SADC. Communauté de développement
de I’Afrique australe

SADIS. Systéme de diffusion par satellite

SAFA. Evaluation de la sécurité des aéronefs
étrangers

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

SBAS. Systémes de renforcement satellitaires

SCRAG. Groupe administratif de recouvrement
des cotits du SADIS

SFA. Service fixe aéronautique

SFOR. Force de stabilisation

SIGMET. Renseignements relatifs aux phénomeénes
météorologiques en route qui peuvent affecter la
sécurité de l'exploitation aérieruie

SIGWX. Temps significatif

SIP. Projet spécial de mise en ceuvre

SPPD. Services d’appui a I’élaboration des politiques
el des programmes

STS. Appui des services techniques

TAF. Prévision d'aérodrome

TF. Fonds en dép6t

TMA. Région de contréle terminale

UAT. Emetteur-récepteur universel

UNIDROIT. Institut international pour I'unification
du droit privé

USOAP. Programme universel OACI d’audits de la
supervision de la sécurité

VAAC. Centre d’avis de cendres volcaniques

VHF. Trés hautes fréquences

VOR. Radiophare omnidirectionnel VHF

VSAT. Microstation

WAFC. Centre mondial de prévisions de zone

WAFS. Systeme mondial de prévisions de zone

WGS-84. Systéme géodésique mondial — 1984




Chapitre I°*
L"année en bref

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 I'année 2001. Les
tableaux de I"Appendice 12 contiennent des statistiques
détaillées sur les données présentées dans ce chapitre.

En 2001, I'économie de presque toutes les régions du
monde a connu un fort fléchissement. Le produit
intérieur brut (PIB) mondial a progressé d’environ
2,5 % en termes réels (Figure 1). Dans les pays indus-
trialisés, le PIBn'aaugmenté que de 1,2 %, I’économie
de I’Amérique du Nord progressant de quelque
1,2 %, c’est-a-dire de prés de 3 points de pourcentage
de moins que I'année précédente. Dans les pays en
développement, le PIB a augmenté d’environ 4 %,
soit quelque 1,7 % de moins qu’en 2000.

L'économie de I’Afrique a enregistré une crois-
sance de 3,7 % du PIB. Dans la Région Asie et
Pacifique, dont la part de I'économie mondiale est la
plus grande, la croissance a atteint quelque 3,6 % en
2001, soit plus que la moyenne mondiale. L"apport
des pays en développement y a été substantiel
puisque leur PIB moyen a progressé de 5,6 %. Le PIB
dela Chine a de nouveau connu une forte croissance,
de 7,3 %. Au Japon, le PIB a fléchi de presque 0,4 %
en 2001, tandis que les économies nouvellement
industrialisées de I’Asie ont enregistré une hausse
moyenne de leur PIB de prés de 0,8 %. Les économies
de I'’Australie et de la Nouvelle-Zélande ont enre-
gistré une croissance de 2,4 % environ, semblable
celle de la moyenne mondiale.

En Europe, le taux de croissance moyen du
PIB a été de 1,9 %, soit un peu moins que la moitié
de celui de I’année précédente. Les économies de

24%

Varation en pourcentage

Figure 1. Evolution du PIB dans le monde en prix constants
variations annuelles, 1992-2001

I'Europe centrale et orientale ont progressé d’environ
3 %. Les pays de la Communauté des Etats indépen-
dants ont affiché une croissance appréciable de leur
PIB, qui s’est située en moyenne a 6,2 % environ, mais
qui a cependant été inférieure d’environ 2 % a celle
de I'année précédente.

La Région Amérique latine et Caraibes a été dure-
ment touchée par le ralentissement de I’économie
mondiale et par la crise financiére de I’Argentine.
Il en est résulté un ralentissement de la croissance
du PIB de la Région, qui n’a été que de 0,7 %, soit
environ 3 points de pourcentage de moins que
I'année précédente.

En raison de la chute du prix du pétrole,
I’économie de la Région Moyen-Orient n’a augmenté
que d’environ 4,5 %, soit 1 point de pourcentage de
moins que l'année précédente.

On estime que le volume du commerce mondial
de biens et services a diminué d’environ 0,2 % en
2001, ce qui représente la seule baisse en 10 ans.



Le tourisme international a connu une baisse en
2001, évaluée a 1,3 %, due aux événements du 11 sep-
tembre et a un affaiblissement des économies des
plus importants marchés générateurs de tourisme
(Figure 2). ’Organisation mondiale du tourisme
(OMT) estime que prés de 690 millions de touristes
se sont rendus dans des pays étrangers en 2001.
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Figure 2. Arrivées de touristes et receties
du tourisme international
en dollars US, 1992-2001

Services réguliers

En 2001, le trafic régulier total acheminé par les entre-
prises de transport aérien des 187 Etats contractants
de I'OACI a atteint environ 1621 millions de
passagers et quelque 29 millions de tonnes de fret.
Les statistiques mensuelles obtenues donnent a
penser yue jusqu’a seplembre 2001 le total des
tonnes-kilometres réalisées (passagers, fret et poste)
n'avait guére changé par rapport a la méme période
de 2000, la l1égére augmentation du trafic passagers
ayant été contrebalancée par une diminution
marquée du trafic fret. Ceci dit, a la suite des événe-
ments du 11 septembre, les données relatives a toute
I'année 2001 révelent une diminution du trafic total
de quelque 4 % par rapport a 2000 et des tonnes-
kilométres internationales d’environ 5 % (Tableaux 1
et 2), ce qui constitue la premiére diminution
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annuelle de ces chiffres depuis 1991. La Figure 3
indique la tendance de 1992 a 2001.

En 2001, 'offre a diminué, mais moins vite que
le trafic (Figure 4). Sur I'ensemble des services régu-
liers (intérieurs plus internationaux), le coefficient
d’occupation moyen et le coefficient de chargement
global moyen sont tombés respectivement a 69 % et
59 % (Tableau 3).

Au niveau régional, quelque 35 % du volume
total de trafic (passagers, fret et poste) ont été trans-
portés par les compagnies aériennes d’ Amérique du
Nord. Les compagnies curopéennes en ont trans-
porté 28 %, les compagnies d’Asie et du Pacifique
27 %, celles d’ Amérique latine et des Caraibes 4 %,

300
International
Intérieur

Figure 3. Trafic régulier
tonnes-kilométres réalisées, 1992-2001
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Figure 4. Trafic régulier
coefficients d'occupation et de chargement, 1992-2001
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celles du Moyen-Orient 4% et les compagnies
aériennes africaines 2 % (Tableau 4).

Les chiffres par pays (Tableaux 5 et 6) montrent
qu’en 2001 environ 43 % du volume total du trafic
régulier de passagers, de fret et de poste ont été réa-
lisés par les transporteurs des Etats-Unis, du Japon
et du Royaume-Uni (32, 6 et 5 % respectivement).
Pour les services internationaux, 37 % environ du
trafic total ont été acheminés par les compagnies des
Etats-Unis, du Royaume-Uni, de ’Allemagne et du
Japon, soit 17, 7, 7 et 6 % respectivement.

Transports commerciaux non réguliers

Selon les estimations, le nombre total de passagers-
kilomeétres réalisés sur les vols internationaux non
réguliers en 2001 a peu varié par rapport a 2000,
tandis que la proportion du trafic non régulier dans
I'ensemble du trafic international de passagers a
progressé légérement pour atteindre environ 13,5 %
(Figure 5 et Tableau 7). Le trafic intérieur non régulier
de passagers ne représente qu’environ 6 % du total
du trafic non régulier de passagers et un peu plusde
1 % du total du trafic intérieur mondial de passagers.

Exploitation des aéroports

Selon les estimations préliminaires, en 2001, les
25 plus grands aéroports du monde ont accueilli
environ 1030 millions de passagers (Tableau 8).
Pendant la méme période, ces aéroporls (donl 16 se
trouvent en Amérique du Nord, 6 en Europe et 3 en
Asie) ont aussi enregistré quelque 11 millions de
mouvements de transport aérien commercial.

Entreprises de transport aérien

D’apreés les estimations préliminaires pour 2001, les
entreprises de transport aérien régulier du monde
ont globalement enregistré une perte d’exploitation
marquée aprés 8 années consécutives de bénéfices
(Tableau 9 et Figure 6).

Les recettes d’exploitation enregistrées en 2001
par les transporteurs réguliers des Etats contractants

de 'OACI sont provisoirement estimées a 305 300
millions de dollars! et leurs dépenses d’exploitation
a 316 200 millions, soit un déficit d’exploitation égal
a 3,6 % des recettes d’exploitation. Ce résultat fait
suite & un bénéfice d’exploitation de 3,3 % en 2000.

La recette d’exploitation par tonne-kilometre a
baissé, passant de 77 cents en 2000 au chiffre estimatif
de 74,6 cents en 2001, alors que la dépense d’exploi-
tation a augmenté, passant de 74,5 cents au chiffre
estimatif de 77,3 cents.
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Figure 6. Transporteurs aériens réguliers
résultat d'exploitation et résuitat net, 1992-2001

1. Tous les montants indiqués dans le présent chapitre sont en
dollars des Etats-Unis.
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Aéroports et services de
navigation aérienne

Les événements du 11 septembre et la réduction du
trafic aérien qui les a suivis ont gravement nui a la
situation financiére globale des aéroports et des pres-
tataires de services de navigation aérienne. Alors
qu‘a la fin de I'année, la situation des principaux
transporteurs aériens continuait d’étre relativement
satisfaisante, en raison surtout de la contribution de
leurs recettes extra-aéronautiques, celle des exploi-
tants plus modestes qui ne pouvaient tirer parti
d’une telle diversité de leurs recettes a connu de plus
grandes difficultés. Les aéroports et les prestataires
de services de navigation aérienne ont pris un certain
nombre de mesures correctrices qui €taient cepern-
dant trés variables, selon la gravité et le degré des
conséquences directes de la situation sur chacun
d’eux et la latitude qu’ils ont d’imposer des rede-
vances d’usage.

Transporteurs

Sur la base des horaires publiés dans les gnides-
horaires multilatéraux des compagnies aériennes,
on estime qu'il y avait dans le monde, a la fin de
2001, quelque 781 transporteurs aériens assurant des
services réguliers de passagers (internationaux et/
ou intérieurs) et environ 113 exploitants des services
réguliers de transport exclusif de fret. Comparati-
vement a 2000, ces chiffres traduisent une augmen-
tation globale nette de 87 transporteurs aériens.

La tendance 2 la privatisation des compagnies
aériennes nationalisées s’est poursuivie en 2001.
Deux compagnies ont atteint leur objectif de priva-
tisation. Il a été signalé que 40 autres compagnies
aériennes nationalisées avaient atteint diverses
étapes de leur plan de privatisation partielle ou
totale. Dans plusieurs cas cependant, leurs plans
avaient été différés ou retardés en raison de la
complexité de leur réalisation ou de la situation
économique des compagnies en question, ou encore
du fait d’autres circonstances. Contrairement a la
tendance générale, les gouvernements ont augmenté
leurs participations au capital de transporteurs
privatisés afin d’éviter leur faillite imminente.

Aéroports et services de
navigation aérienne

L'augmentation de I'autonomie des aéroports et des
prestataires de services de navigation aérienne s’est
poursuivie au cours de 'année de méme que la parti-
cipation d’intéréts privés, notamment par la passa-
tion de contrats de gestion de certains aéroports.
Toutefois, en conséquence des événements du
11 septembre, plusieurs projets de privatisation ont
été interrompus.

Parc aérien

De 1992 & 2001, d’aprés les données communiquées,
le nombre total des aéronefs de transport commercial
en service a augmenté d’environ 39 %, passant de
14919 a 20 771 (a I’exclusion des aéronefs de masse
maximale au décollage inférieure a 9000 kg). Te
nombre d’avions a turboréacteurs a augmenté d’envi-
ron 35 %, passant de 12 008 a 16 229 au cours de la
méme période (Figure 7 et Tableau 10).

En 2001, 990 avions a réaction ont été comman-
dés (contre 1553 en 2000) et 1219 ont été livrés
(contre 1 009 en 2000). Le nombre d‘avions restant a
livrer a la fin de 2001 était de 3 799, contre 3 649 a la
fin de 2000.

On estime que les engagements financiers que
représentent les commandes d’avions a réaction
passées aux grands constructeurs en 2001 sont de
I"ordre de 69 milliards de dollars.

Quatre-vingt-neuf avions a turbopropulseurs
ont été commandés en 2001 et 109 ont été livrés.
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Avions en téte de liste des transactions, 2001

Avions Commandes Livraisons A livrer
Canadair RJ 230 152 562
Boeing 737 124 298 752
Airbus 320 101 120 492
Airbus 380 78 — 78
Embraer RJ 62 166 516

Les Etats ont continué d’étendre leur réseau de trans-
port aérien international en concluant des accords
bilatéraux de services aériens. Selon les données
communiquées, 65 Ftats auraient conclu ou modifié
un total de 80 accords de ce type au cours de I’année.
Confirmant une tendance, plus de 70 % de ces
accords et amendements contenaient des éléments
de libéralisation, sous une forme ou sous une autre.
Par exemple, 5 Ftats ont conclu 4 accords «ciel
ouvert», qui prévoient le libre accés au marché sans
restriction de désignation, de droits de route, de
capacité, de fréquence, de partage de codes et de
tarifs. En décembre 2001, on comptait environ
85 accords bilatéraux «ciel ouvert» conclus depuis
1995 (une trentaine au cours des 3 derniéres années)
par environ 70 pays. Ces accords étaient le fait non
seulement de pays développés, mais aussi d'un
nombre croissant de pays en développement
(environ 60 %).

La libéralisation du transport aérien s’est aussi
poursuivie au niveau régional. En Afrique, la
Communauté économique et monétaire d’Afrique
centrale (CEMAC) et la Communauté économique
des Etats de I’Afrique de I"Ouest (CEDEAO) sont
convenues en mars de poursuivre la libéralisation du
transport aérien dans leurs régions, avec pour
objectif de I'achever pour juin 2004. Dans la Région
Asie et Pacifique, 5 membres de I’Organisation de
coopération économique Asie-Pacifique (APEC)
(Brunéi Darussalam, Chili, Etats-Unis, Nouvelle-
Zélande et Singapour) ont conclu officiellement en
mai unaccord plurilatéral de «ciel ouvert», surlequel
ils s’étaient mis d"accord en novembre 2000, qui est
entré en vigueur en décembre. En Amérique latine,
les Etats Parties & I’Accord de Fortaleza (signé en

1997 par 6 pays de la région) ont examiné en mars
les moyens de faire progresser leur libéralisation; ils
sont convenus d’appliquer entre eux un plan pro-
gressif de deux ans portant sur ’accés aux marchés,
la capacité et les fréquences. Au Moyen-Orient, la
Commission arabe de l'aviation civile (CAAC) a
examiné en avril un projet d"Accord interarabe sur
la libéralisation des droits de trafic, dans lequel
était proposée une démarche progressive devant
conduire a terme a la libéralisation totale des droits
de trafic entre ses Etats membres.

Lintervention de plus en plus marquée de
certaines organisations dans les questions de trans-
port aérien, en particulier celle de 1'Organisation
mondiale du commerce (OMC) a marqué une autre
évolution importante. En 2001, I'OMC a repris
I'examen qui lui était dévolu de I’Annexe relative
aux services de transport aérien de I’Accord général
sur le commerce des services (AGCS) et elle a adopté
des lignes directrices, des procédures et un pro-
gramme de travail pour les négociations sur les
services, notamment plusieurs propositions concer-
nant le transport aérien et le tourisme. Les propo-
sitions d’addition a I’Annexe relative aux services de
transport aérien soumises au Conseil du commerce
des services (CTS) portaient sur le traitement des
premiére et deuxiéme libertés de I’air dans un accord
multilatéral, les services d’escale, les services de
gestion des aéroports, les services de location-bail ou
de location d’aéronefs sans exploitant et les services
auxiliaires a tous les modes de transport lorsqu’ils
sont prétés dans un contexte de transport aérien.
Pour ce qui concerne le projet d’Annexe de ’AGCS
sur le tourisme, le CTS a examiné une nouvelle
proposition qui prévoit "accés non discriminatoire a
I'infrastructure du transport aérien et a ses services
connexes, et qui traite aussi de préoccupations
concernant le chevauchement potentiel des régle-
mentations de certains aspects du transport aérien.
Le CTS a aussi demandé a I'OACI de rédiger un
protocole d’entente qui renforcerait la coopération
entre 'OACI et 'OMC et contribuerait a définir leurs
réles respectifs. LOACI a participé activement a ces
activités en cours de I'OMC et elle a assisté a
plusieurs réunions du CTS auxquelles elle a présenté
des exposés notamment pour préciser pourquoi un
tel protocole d’entente est nécessaire, et faire
connaitre les préoccupations de I'OACI relatives a
I’Annexe sur le tourisme qui est proposée. Le proto-
cole n"ayant pu recueillir le consensus, la question a
été conservée a titre de point permanent de I’ordre
du jour d’une réunion ultérieure pour faire 1’objet
d’un complément d’étude. A la quatriéme réunion
ministérielle de 'OMC qui s’est tenue a Doha
(Qatar), du 9 au 14 novembre, des objectifs et un
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calendrier des négociations lancées en janvier 2000
ont été établis pour promouvoir la croissance écono-
mique de tous les partenaires commerciaux, des pays
en développement et des pays les moins avancés. Il
y a été décidé aussi que les membres de 'OMC de-
vront présenter leurs demandes initiales concernant
des engagements spécifiques pour le 30 juin 2002 et
des offres initiales pour le 31 mars 2003.

L’Organisation de coopération et de développe-
ment économiques (DCDF) a poursuivi ses travaux
sur la libéralisation du transport de fret aérien en
proposant un protocole a annexer aux accords
actuels sur les services aériens et un projet d"accord
multilatéral.

Au niveau national, les Gouvernements de
I’Afrique du Sud, du Canada, du Kenya et des
Philippines ont entrepris une revue de leur politique
globale du transport aérien, jugée nécessaire en
raison de la tendance mondiale & une plus large libé-
ralisation. En aoiit, le Gouvernement du Bangladesh
a autorisé les transporteurs privés a exploiter des
vols sur certains marchés internationaux. En aofit
également, le Gouvernement du Brésil a éliminé le
contrdle des prix sur toutes les routes intérieures a
la suite de la déréglementation des tarifs intérieurs
sur les routes principales, en avril. En mars, le
Gouvernemenl de Chypre a entrepris la libéralisa-
tion de ses réglements sur la délivrance des permis
d’exploitation aériennc. En septembre, le Gouver-
nement de I'Equateur a autorisé I'accés élargi aux
aéroports nationaux et a éliminé le contrdle des tarifs
de transport de fret. En avril, le Gouvernement de la
Pologne a annoncé que, avec effet au 1°" janvier 2004,
il libéralisera entierement son marché du transport
aérien.

La libéralisation s’est accompagnée d"un recours
plus fréquent aux lois sur la concurrence dans le
transport aérien. Le réglement des comportements
répréhensibles en matiére de concurrence comporte
cependant le probléeme fondamental de déterminer
ce qui distingue les comportements normaux de ceux
qui sont répréhensibles. En janvier, le Département
des transports (DOT) des Etats-Unis a annoncé qu’il
ne publierait pas de lignes directrices sur la concur-
rence comme il I’avait initialement proposé en avril
1998, mais seulement des analyses et qu'il établirait
des normes dans chaque cas d’espéce. En mai, un
juge fédéral des Etats-Unis a débouté le Département
de la justice (DOJ) des Etats-Unis qui, en mai 1999,
avait intenté des poursuites antimonopoles contre
American Airlines, pour activités qu'il jugeait préda-
toires. En juin, le DOJ a décidé d’interjeter appel
contre ce jugement.

Les alliances de compagnies aériennes, parti-
culierement celles de grands transporteurs, ont

continué a retenir l’attention des autorités de
réglementation a cause de leurs incidences possibles
sur l"accés aux marchés, sur la concurrence et sur les
intéréts des consommateurs, méme si leur traitement
réglementaire variait. En Europe, la Commission
européenne a approuvé l'accord de coentreprise
conclu par BMI British Midland, Lufthansa et SAS
pour une période de 6 ans. En décembre, la Comuinis-
sion a provisoirement approuvé l"accord de coopé-
ration conclu par Austrian Airlines et Lufthansa.
Aux Etats-Unis, le DOT a approuvé et accordé
I'immunité antitrust a des accords de coopération
déposés: en janvier, par United Airlines, Austrian
Airlines, Lauda Air, Lufthansa et SAS; en avril, par
United Airlines et Air New Zealand; et, en mai, par
Continental Airlines et COPA Airlines. De plus, le
DOT a étudié 4 accords: un d’eux, qu'il avait refusé
en juillet 1999, lui a été a nouveau soumis par
American Airlines et British Airways en aoft, ces
deux transporteurs demandant que leur immunité
antitrust prenne effet au moment de la conclusion
d’un accord de «ciel ouvert» entre les Etats-Unis et
le Royaume-Uni.

Le regroupement des compagnies aériennes a
particuliérement caraclérisé I'année 2001. Dans la
Région Asie et Pacifique, la Commission austra-
lienne des consommateurs et de la concurrence
(ACCC) a autorisé l'acquisition proposée de
Hazelton Airlines par Ansett en mars et d'Tmpulse
par Qantas en mai aprés que ces transporteurs furent
convenus de prendre dimportants engagements.
En juin, I’Administration chinoise de I"aviation
civile (CAAC) a parachevé son plan d'intégration
en vertu duquel les 10 anciennes compagnies
aériennes qui lui étaient affiliées seraient restruc-
turées en 3 groupes dirigés par Air China, China
Eastern Airlines et China Southern Airlines. En
novembre, Japan Airlines et Japan Air System ont
annoncé leur fusion en une compagnie en porte-
feuille qu’elles avaient créée conjointement. En
Europe, les autorités de réglementation ont
approuvé les acquisitions proposées de British
Regional Airlines Group par British Airways en
avril, d’Eurowings par Lufthansa en septembre et de
Braathens par SAS en octobre. En février, les auto-
rités russes ont approuvé la prise de controle de
Vnukovo Airlines par Sibir En Amérique latine,
I’ Administration de l’aviation civile colombienne a
approuvé la fusion proposée de Avianca et Aces. En
Amérique du Nord, le Bureau de la concurrence du
Canada a autorisé la prise de contrdle de Royal
Aviation par Canada 3000, en mars, et de Can]gt, en
mai. En avril, le Tribunal d’appel itinérant des Etats-
Unis a approuvé le rachat par American Airlines de
TransWorld Airlines qui était en faillite. A la suite de
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la décision prise en juillet par le DOJ d’interdire la
fusion de United Airlines et de USAirways, proposée
en mai 2000, ces deux transporteurs ont officiel-
lement abandonné leur plan de fusion.

La question des aides gouvernementales a refait
surface, plusieurs Etats ayant pris des mesures
pour réagir aux conséquences des événements du
11 septembre. Plusieurs pays, tout particulierement
les Etats-Unis, ont fourni une assistance financiére
directe ou indirecte a leurs industries du transport
aérien. Cette assistance comportait non seulement
des apports monétaires pour compenser les trans-
porteurs aériens, les prestataires de services et
certains services auxiliaires des pertes résultant de la
fermeture des aéroports et de I'espace aérien dans les
jours qui ont suivi les événements du 11 septembre,
mais aussi un appui indirect sous la forme de garan-
ties des préts, de protection contre les poursuites en
responsabilité et de couverture d’assurance, de
restructuration des préts a faibles taux d’intérét, d’'un
allégement des charges fiscales, d'un élargissement
de l’'assurance chémage et de I’assurance maladie, de
subventions pour le recyclage, de préts-relais pour
éviter les faillites imminentes, etc. La Commission
européenne a autorisé ses Etats membres a assurer
leurs transporteurs aériens contre les poursuites en
responsabilité et a les dédommager, mais unique-
ment dans des conditions strictes bien définies.

L’industrie du transport aérien a été mise en diffi-
culté par les mesures prises par les assureurs lorsque,
a la suite des événements du 11 septembre et aprés
un préavis de 7 jours, ils ont annulé 1’assurance
responsabilité aux tiers des transporteurs et la pro-
tection contre les risques de guerre dans le monde
entier, avec effet au 24 septembre. Immédiatement
apres cette annulation, le Président du Conseil de
I'OACI a envoyé une lettre a tous les Etats contrac-
tants pour les inciter a prendre les mesures voulues
pour que les services de transport aérien ne soient
pas interrompus, en fournissant a leurs transpor-
teurs la réassurance nécessaire, au moins jusqu’a
ce que les marchés de l'assurance se stabilisent.
Plusieurs gouvernements ont décidé de protéger
leurs transporteurs contre ce risque, mais il a été
signalé que ces mesures, prises essentiellement par
les gouverncments de pays industrialisés, créaient
aussi une distorsion de la concurrence sur le marché.
Les mesures que les assureurs ont prises par la suite
pour assurer la responsabilité aux tiers et les risques
sous réserve de certaines conditions bien définies ont
été jugées non seulement trop limitées mais aussi
trop cofiteuses pour une industrie déja accablée de
cotts croissants. De plus, elles ne touchaient pas
d’autres aspects des assurances qu’il faudrait néces-
sairement régler.

Le ralentissement économique a eu de graves
conséquences sur la santé financiére des compa-
gnies aériennes, situation que les événements du
11 septembre ont exacerbés. En Afrique, les 11 Etats
africains intéressés ont décidé en aofit de liquider Air
Afrique et de créer un nouveau transporteur avec
I"appui financier d"Air France. Dans la Région Asie
et Pacifique, Ansett a dii cesser toute activité en
septembre apres I’échec des cfforts de renflouement
de sa société mere, Air New Zealand, elle aussi
confrontée a des difficultés financiéres mais qui, en
octobre, a bénéficié d'un ensemble de mesures de
renflouement de la part du gouvernement. En
octobre également, en Europe, le Groupe Swissair a
demandé de bénéficier d’une protection contre ses
créditeurs. Le Gouvernement suisse lui a accordé un
prét d'urgence pour qu’elle puisse poursuivre ses
vols et est convenu par la suite de créer une nouvelle
compagnie aérienne. Sabena, dont Swissair détient
des parts minoritaires, a été obligée de suspendre
tous ses vols et a déposé son bilan en novembre. En
juin, en Amérique latine, Acrolincas Argentinas a
déposé une demande de protection contre la faillite
et, en novembre, la société en portefeuille de 1'Etat
espagnol, la SEP], a vendu au Groupe Marsans la
part majoritaire de ce transporteur qu’elle détenait.
En Amérique du Nord, Midway Airlines a mis fin
a ses activités en septembre et, en novembre,
Canada 3000 a déposé son bilan et n"a plus exploité
aucun vol.

La planification et la mise en ceuvre des systémes de
communications, navigation et surveillance et de
gestion du trafic aérien (CNS/ATM) se sont pour-
suivies en 2001 a travers les efforts individuels ou
combinés d’Etats contractants et les travaux des
groupes régionaux de planification et de mise en
ceuvre (PIRG). A la suite de I'initiative prise par la
réunion régionale de navigation aériecnnc CAR/
SAM/3 en octobre 1999, des éléments et plans
concrets de mise en ceuvre des systémes CNS/ATM
ont continué d’étre intégrés aux plans régionaux de
navigation aérienne. Depuis l’adoption par le
Conseil de la premiére édition du Plan mondial de
navigation aérienne pour les systemes CNS/ATM (Plan
mondial) (Doc 9750), en 1998, le Secrétariat, le
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Comité de la protection de l'environnement en
aviation (CAEP), plusieurs groupes d’experts de la
Commission de navigation aérienne et les PIRG ont
confirmé que le Plan leur était d'une utilité crois-
sante. C’est pourquoi le Secrétariat a établi le premier
amendement a ce Plan en tenant compte des travaux
les plus récents des organes ci-dessus et le Conseil
I’a approuvé en juin. Depuis la premiére édition du
Plan, les PIRG ont beaucoup progressé dans I'iden-
tification des zones ATM et des grands courants de
trafic international ainsi que dans la définition,
fondée sur les lignes directrices du Plan, des besoins
CNS/ATM de ces zones. La Partie I du Plan mondial
a été mise a jour sur la base des progrés réalisés par
les PIRG. En outre, d'importants efforts ont été
consacrés a la réalisation d’analyses coflits-avantages
destinées a faciliter la mise en ceuvre des nouveaux
systémes.

Dans toutes les régions, des progrés marqués ont
été réalisés vers la mise en application de minimums
de séparation réduits, fondés sur les systémes et les
concepts CNS/ATM. Dans plusieurs parties de la
Région Pacifique, la mise en ceuvre de la qualité de
navigation requise (RNP) 10 a constitué labase d"une
réduction a 50 NM des minimums de séparation
longitudinale et latérale. La RNP10 a aussi été mise
en ceuvre dansle couloir del” Atlantique Sud qui relie
I’Europe et I’ Amérique du Sud. Des mesures initiales
ont continué d’étre prises en vue de mettre en place
des réductions similaires dans les Régions Afrique,
Amérique du Sud, Amérique latine et Caraibes.
L'espace aérien RNP5 a été mis en ceuvre dans
plusieurs secteurs de la Région Moyen-Orient.
Combinée a la navigation de surface (RNAV), la
RNPS5 a permis aux Etats et aux exploitants aériens
de la Région Europe de tirer parti des moyens RNAV
embarqués a lintérieur de la couverture des
systémes existants fondés sur le VOR. Les travaux
relatifs a I'introduction de minimums de séparation
verticale réduits (RVSM) se sont poursuivis dans la
Région Europe ot il est prévu qu'ils serontappliqués
en janvier 2002. Les RVSM ont été appliqués avec
succes dans certaines parties de la Région Pacifique
et il est prévu qu'ils le seront en 2002 dans le couloir
de I'Atlantique Sud.

Des programmes visant @ mettre en ceuvre les
communications contréleur-pilote par liaison de
données (CPDLC) ainsi que le systéme de messa-
gerie ATS (AMHS) ont débuté dans certaines régions
de"OACI. En outre, les essais de surveillance dépen-
dante automatique (ADS) qui sont actuellement en
cours, de méme que d’importants travaux sur
I’élaboration de procédures ADS devant permettre
d‘utiliser 'ADS pour la séparation, devraient
conduire a I'application de I’ADS en espace aérien

océanique pour le suivi de la conformité et pour la
séparation. A terme, cela devrait se traduire par une
utilisation plus efficace de I'espace aérien, et donc
par une augmentation de la capacité.

Communications

Les normes et pratiques recommandées (SARP) sur
la VDL mode 3 (voix/données intégrées) et sur la
VDL mode 4 (liaison de données pour les applica-
tions de surveillance) sont devenues applicables en
novembre 2000. Ces systémes permettent d'intro-
duire des communications vocales numeérisées et des
communications améliorées de données air-sol. La
VDL Mode 4 a été normalisée pour répondre a des
besoins de surveillance, tout particuliérement a ceux
de la surveillance dépendante automatique (ADS)
(ADS-contrat et ADS-diffusion). Les deux liaisons de
données sont compatibles avec ’ATN. Les activités
portant sur le choix des futures améliorations,
notamment sur une évaluation de la nécessité de
normaliser les nouveaux systémes possibles, tels que
I'émetteur-récepteur universel (UAT), se sont pour-
suivies en 2001.

Navigation

La mise au point et la mise en ceuvre des systémes
mondiaux de navigation par satellite (GNSS) ont
continué & progresser dans plusicurs Etats ct orga-
nisations internationales. La premiére série de SARP
surle GNSS a été insérée dans I’Annexe 10, Volume I,
et elles sont devenues applicables le 1*" novembre.

La mise au point des systémes de renforcement
satellitaires (SBAS) s’est poursuivie. Ce type de
renforcement devrait permettre 1'utilisation du
GNSS pendant toutes les phases de vol jusqu’a
I'approche de précision de catégorie I. Des systémes
de renforcement basés au sol (GBAS) utilisés pour
appuyer l'exploitation de catégorie I et susceptibles
de permettre les approches de précision des caté-
gories II et III ont aussi continué a faire l'objet de
travaux de mise au point et d’essais. Certains Etats
pourraient utiliser ce type de renforcement avec des
améliorations permettant le service de localisation
GBAS pour étayer les opérations RNAV en région
terminale. Plusieurs Etats ont approuvé I'utilisation
du GPS comme moyen supplémentaire ou comme
moyen primaire pour certains vols et certains types
d’espace aérien. La mise en ceuvre du GNSS (prin-
cipalement du GPS) basée sur 1"application approche
de non-précision (NPA) s’est poursuivie dans les
régions de I'OACI. Ces activités ont été appuyées par
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I’élaboration de procédures et de critéres pour les
approches avec guidage vertical (APV) et les opéra-
tions de catégorie I basées sur les SBAS et les GBAS.

Surveillance

Au cours de I'année, il y a encore eu des progrés dans
I'amélioration des moyens de surveillance, notam-
ment la poursuite de la mise au point des concepts
de systéme embarqué d’assurance de la séparation
(ASAS) et de surveillance dépendante automatique
en mode diffusion (ADS-B). Les analyses concernant
le choix d'une liaison RF pour I’ADS-B se sont
poursuivies. L'élaboration de propositions d’amen-
dements des SARP de I’Annexe 10 — Télécommuni-
cations aéronautiques — sur le SSR mode S, sur le
sous-réseau mode S du réseau de télécommuni-
cations aéronautiques (ATN) et sur le systéme anti-
collision embarqué (ACAS II) a été menée a bien,
I"objectif étant de faciliter une mise en ceuvre rapide
de ces systémes par les Etats contractants. Dans la
plupart des régions, des plans de mise en ceuvre de
moyens de surveillance, notamment du SSR mode S,
de I'ACAS et de I’ADS ont été formulés.

Gestion du trafic aérien

Dans le cadre du processus évolutif qui conduita la
mise en place d’un systéme mondial de gestion du
trafic aérien (ATM) sans discontinuités, les dispo-
sitifs de contrdle de la circulation aérienne (ATC) ont
continué d’étre modernisés dans le monde entier
avec des matériels modernes capables d’étayer les
concepts ATM avancés.

Des progres ont été réalisés dans I’élaboration de
spécifications pour la planification de I'espace aérien
et l'infrastructure ATM suivant le Plan mondial de
I'OACL. Plusieurs PIRG ont établi des plans de mise
en ceuvre de I'’ATM, avec des échéanciers et des
tableaux d’évolution.

Plusieurs concepts d’exploitation des systémes
ATM ont progressé. Les Etats-Unis ont poursuivi
leurs travaux sur le «concept de systéme d’espace
aérien national», qui comprend celui du «vol en
mode libre» («Free Flight») et plusieurs fonctions
automatisées faisant appel a des logiciels pour la
résolution des conflits et la régulation des arrivées
dans le temps, par exemple. A 'OACI, le Groupe
d’experts sur le concept opérationnel de gestion du
trafic aérien (ATMCP) a sensiblement progressé dans
ses travaux de description d"un concept opérationnel
d’ATM porte a porte qui facilitera la mise en place
progressive d’un dispositif ATM mondial sans

discontinuités. Ce concept futuriste n’est pas limité
aux possibilités actuelles de la technique. Le concept
opérationnel permettra surtout de tirer pleinement
parti des bienfaits escomptés des systémes CNS/
ATM et constituera la base des analyses cofits-avan-
tages qui précéderont la mise en ceuvre des systémes
ATM. Il est prévu qu’un projet de ce concept sera
présenté a la Commission de navigation aérienne
durant le deuxiéme trimestre de 2002.

L'étude de I'OACI sur la conception des chaussées
des aéroports et les procédures d’évaluation pour
analyser les charges complexes imposées par les
avions de fort tonnage a 6 roues ou plus par bogie
de l'atterrisseur principal (par exemple le B777) a
progressé. Les projets de recherche de grande
ampleur sur I'essai des chaussées qui sont en cours
dans 2 Etats ont eux aussi progressé.

La tendance croissante a l'autonomie dans la
mise a disposition d’aéroports a des conséquences
sur la sécurité. C’est pourquoi les Etats doivent
veiller a4 adopter des lois et réglements de sécurité
appropriés. Dans ce contexte, I’ Amendement n® 4 de
I’Annexe 14 — Aérodromes, Volume I, qui contient
une nouvelle disEposition sur la certification des aéro-
dromes par les Elats est a la fois bienvenu et appro-
prié. Un nouveau manuel sur la certification des
aérodromes a été publié pour aider les Etats 2
s'acquitter des obligations que leur confére la
Convention relative a l'aviation civile internationale. Le
nouvel amendement contient aussi des spécifica-
tions améliorées sur le sauvetage et la lutte contre
I'incendie, particuliérement le sauvetage dans les
étendues d’eau et en terrain difficile ainsi que sur les
délais d’intervention a I'intérieur des aérodromes.

En raison de l"utilisation de plus en plus grande de
systémes d’observation automatiques en météoro-
logie générale, il a été demandé a 'OACI d’examiner
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le role de ces systémes dans la fourniture d’obser-
vations a l"aviation. L'utilisation des renseignements
météorologiques a I'appui des mesures destinées
a accroitre la capacité aéroportuaire fait l’objet
d’études dans divers Etats, particuliérement dans la
Région Europe. C’est ainsi que la mise au point d'un
nouveau message d’observation météorologique est
actuellement a I’étude. Plusieurs Etats ont manifesté
un intérét renouvelé pour des recherches visant a
améliorer la qualité et I'émission en temps voulu des
prévisions de givrage et de turbulence.

L'établissement par ordinateur de prévisions
mondiales du temps significatif (SIGWX) dans les
centres mondiaux de prévisions de zone (WAFC) a
continué a progresser. C'est ainsi que les WAFC ont
pu établir des cartes du temps significatif en altitude
pour une couverture mondiale au moyen de postes
de travail informatiques interactifs. Des micro-
stations (VSAT) permettant de recevoir les données
et les produits des 3 systémes de diffusion par satel-
lite OACI ont été installées dans plus de 140 Etats.
Ces ¥stémes de diffusion fournissent directement
aux Etats les données et produits du WAFS et
des renseignements météorologiques d’exploitation
(OPMET) tels que METAR, TAF et SIGMET. La mise
en ceuvre de ces diffusions par satellite et la fourni-
ture des prévisions SIGWX par les WAFC ont permis
de fermer 10 des 15 centres régionaux de prévisions
de zone (RAFC), etdes plans de transition ont été mis
en place dans les régions intéressées pour le transfert
graduel aux WAFC des responsabilités des RAFC
restants.

Les travaux se sont poursuivis dans les Etats
responsables de centres d’avis de cendres volca-
niques (VAAC) en vue d’élaborer et de publier des
avis de cendres volcaniques sous forme graphique,
a l'intention des centres de controle régional et des
centres de veille météorologique.

Le systéme d”alerte et de détection COSPAS-SARSAT
a été amélioré. Trois satcllites géostationnaires
(GEOSAR) (plus un en réserve) ont complété la cons-
tellation existante de satellites en orbite terrestre
basse (LEOSAR), ce qui permet de déclencher des
alertes de détresse presque immédiates dans le cas
des radiobalises fonctionnant sur 406 MHz qui

émettent dans le champ de visibilité de ces nouveaux
satellites. Pour tirer pleinement parti de ces moyens
d‘alerte GEOSAR, on place dans certaines balises
406 MHz en cours de production un récepteur de
satellite de navigation ou une interface pour entrer
des données de navigation externes, et ces balises
sont en mesure de transmettre des données de posi-
tion dans le message numérique sur 406 MHz.
L'émetteur-localisateur d'urgence (ELT) émettant
sur 406 MHz a notamment pour avantage que, bien
qu’il donne lieu a de fausses alertes, leur taux est
beaucoup plus faible que sur 121,5 MHz. Sur
406 MHz, les fausses alertes sont causées par I'ELT
lui-méme alors que, sur 121,5 MHz, elles sont dues
a de multiples sources de brouillage.

De septembre 1982 a décembre 2000, le systéme
COSPAS-SARSAT international a contribué au sauve-
tage de plus de 12 747 personnes a la suite d'incidents
aériens, maritimes ou terrestres. L'Accord sur le
Programme international COSPAS-SARSAT entre le
Canada, les Etats-Unis, la France et’ancienne Union
des Républiques socialistes soviétiques a été signé a
Paris le 1% juillet 1988 et est entré en vigueur le
30 aoit 1988. Il permet a tous les Etats d’utiliser le
systéme a long terme, de fagon non discriminatoire.
Les Etats qui ne sont pas parties a I’Accord peuvent
participer au systéme a titre soit d’Etats utilisateurs,
soit de fournisseurs de secteurs terriens. Le Secré-
taire général de I'OACI est un des dépositaires de
I’Accord.

Le trafic ayant augmenté plus rapidement que la
capacité des aéroports et de 1’espace aérien, 'aggra-
vation de l'encombrement c6té piste a continué a
nuire a I'exploitation dans beaucoup de régions du
monde. Il est prévu que la mise en ceuvre des sys-
temes CNS/ATM contribuera nettement a réduire
I"'encombrement dans le monde entier.

A sa troisiéme réunion, le Groupe d’experts de
la facilitation a recommandé de remanier en profon-
deur I"Annexe 9 — Facilitation, pour contribuer a
éviter ou a atténuer I'encombrement au sol dans
les aéroports. Les SARP mises a jour, en particulier
celles du Chapitre 3 (documents de voyage et dispo-
sitions sur 'entrée et la sortie des voyageurs) et du
Chapitre 4 (entrée et sortie du fret), résultent de
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I'application de principes modernes tels que 1'uti-
lisation optimale des systémes informatiques et la
gestion du risque dans les systémes de contréle fron-
taliers. Les spécifications relatives aux documents
de voyage lisibles a la machine ont continué d’étre
affinées pour promouvoir l'interopérabilité de tous
les systémes aéroportuaires d'inspection des passa-
gers, qui visent a accélérer 1’acheminement de forts
volumes de trafic en périodes de pointe.

Les accidents d’aviation dont il est question dans
cette rubrique excluent les incidents causés par des
actes d’intervention illicite, dont il est question a la
rubrique stireté.

Services réguliers

Les renseignements préliminaires sur les accidents
d'aviation indiquent qu’en 2001, sur les services
réguliers du monde, il y a eu 13 accidents d’aéronefs
de masse maximale au décollage certifiée supérieure
a 2 250 kg qui ont entrainé la mort de passagers. Le
nombre de passagers tués a été de 577. Les chiffres
correspondants de 2000 étaient 18 accidents mortels
et 757 passagers tués (Tableau 11). En raison de la
baisse du trafic passagers enregistrée en 2001 et de
la diminution du nombre de passagers ayant trouvé
la mort, le taux de passagers tués est tombé de
0,025 en 2000 a 0,02 par 100 millions de passagers-
kilometres en 2001. De méme, le nombre d’accidents
mortels par 100 millions de kilométres parcourus est
tombé a 0,05 contre 0,07 en 2000, ct le nombre d’acci-
dents mortels par 100 000 atterrissages a été de
0,06 contre 0,09 en 2000 (Figure 8).

Sur les services réguliers de passagers, les
niveaux de sécurité varient sensibiement selon les
types d’appareils. Ainsi, dans le cas des avions a
turboréacteurs, qui ont assuré environ 98 % du trafic
régulier total exprimé en passagers-kilometres, il y
a eu pendant l'année 5 accidents qui ont fait
513 victimes, alors que pour les avions a turbopro-
pulseurs et les avions a moteurs alternatifs, qui trans-
portent pres de 2 % du trafic régulier, le nombre
d’accidents mortels a été de 8 et celui des victimes
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de 64. En proportion, le nombre de passagers tués
dans les accidents davions a turboréacteurs est donc
bien inférieur a celui des victimes d’accidents
d’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 régu-
lier et, d"autre part, tous les vols de transport assurés
par les exploitants commerciaux non réguliers. Les
données dont dispose I'OACI sur la sécurité de ces
vols indiquent qu’en 2001 il y a eu 29 accidents
d’aéronefs de masse maximale au décollage certifiée
supérieure a 2 250 kg ayant fait des morts (parmi
lesquels 5 aéronefs qui effectuaient des vols tout-
cargo avec des passagers a bord) contre 21 en 2000.
Ces accidents ont causé la mort de 204 passagers en
2001, contre 290 en 2000.

Sur les vols non réguliers effectués au moyen
d'aéronefs de masse au décollage supérieure a
9 000 kg par des entreprises de transport aérien régu-
lier ou des transporteurs non réguliers, il y a eu

13 accidents mortels et 118 victimes en 2001.

Créé en janvier 1999, le Programme universel OACI
daudits de la supervision de la sécurité (USOAP) a
poursuivi ses activités d’audit. Un rapport détaillé a
été présenté a la 33° session de I’ Assemblée qui a noté
avec satisfaction le succés du Programme. Au total,
178 Etats contractants et 5 territoires ont été audités
depuis 1999. L’ Assemblée a adopté 2 résolutions qui
prévoient notamment la poursuite et 1'élargissement
du Programine, la correction des carences observées
pendant les audits et I’établissement d"une fonction
d’assurance de la qualité dans les projets de super-
vision de la sécurité. La base de données sur les cons-
tatations des audits a permis de mettre en lumiére
des carences de cette supervision. A la fin de I'année,
30 missions de suivi visanta valider 'application des
plans correcteurs soumis par les Etats avaient été

effectuées. Les préparatifs de 1'élargissement du
Programme a d’autres domaines techniques se sont
poursuivis.

La communauté aéronautique internationale a conti-
nué de se pencher sur les questions de facteurs
humains en cause dans les incursions sur les pistes
a I’occasion de manifestations internationales tenues
dans divers Ftats contractants.

Un Séminaire régional sur les facteurs humains
et la sécurité des vols s’est tenu a Santa Cruz
(Bolivie), du 2 au 6 avril. Des représentants des Etats
contractants des Régions CAR et SAM ainsi que des
représentants de l'industrie, d'établissements de
formation et du monde universitaire y ont participé.
Une journée compléte a été consacrée a l'aspect
facteurs humains de la prévention et des enquétes
sur les accidents.

Un Séminaire régional OACI sur les audits de la
sécurité des opérations des compagnies aériennes
(LOSA) s’est tenu au Panama, du 27 au 29 novembre.
La méthode LOSA est une méthode nouvelle appli-
quée pour recueillir des renseignements sur la sécu-
rité en procédant a un contrdle systématique de
Vexploitation aérienne normale.

Quatre mallettes pédagogiques normalisées (MPN)
destinées a renforcer les aptitudes et connaissances
des inspecteurs gouvernementaux de la sécurité ont
été mises au point conjointement par la Federal Avia-
tion Administration (FAA) des Etats-Unis et 'OACL
Neuf centres de formation ont été évalués pour
établir s'ils sont en mesure de dispenser, en utilisant
les MPN, une formation des inspecteurs de la sécu-
rité organisée par les gouvernements et cautionnée
par I’'OACI pour acceptation dans le monde entier.
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A la fin de 2001, la Convention pour l'unification de
certaines régles relatives au transport aérien interna-
tional, faite 2a Montréal le 28 mai 1999, avait été signée
par 70 Etats et une organisation régionale d’intégra-
tion économique (la Communauté européenne), et
elle avait été ratifiée par 12 Etats. Trente ratifications
sont nécessaires pour que la Convention entre en
vigueur.

Ala suite des événements tragiques du 11 septembre
aux Ftats-Unis, I’Assemblée a adopté, a sa
33¢ session, la Résolution A33-20 — Etude coordonnée
de l'assistance a fournir dans le domaine des assurances
aéronautiques pour les risques de guerre. L Assemblée a
invité instamment les Etats contractants a mettre au
point ensemble une approche plus durable et coor-
donnée a ce probleme important et urgent et a
demandé au Conseil de I'OACI d’établir un Groupe
spécial, ayant pour mandat de faire rapport et de
présenter des recommandations au Conseil deés que
possible. Par la suite, le Conseil de I'OACI, a la
premiére séance de sa 164° session, le 22 octobre, a
décidé d’établir ce Groupe spécial sur les assurances
aéronautiques pour les risques de guerre (SGWI).

Le Groupe spécial a tenu deux réunions: SGWI/1
(Montréal, les 6 et 7 décembre 2001) et SGWI/2
(Montréal, du 28 au 30 janvier 2002).

A titre de solution a long terme, le SGWI a recom-
mandé que soit élaborée une convention internatio-
nale limitant la responsabilité civile de l'industrie
aéronautique en cas de pertes résultant de la guerre,
d’undétournement et des risques qui y sont associés.

A court et & moyen terme, le SGWI a recom-
mandé de créer un mécanisme international qui
fournirait une couverture d’assurance aéronautique
pour les risques de guerre bénéficiant pour les
premiéres années d’un soutien public multilatéral.
En attendant que le Conseil ne se prononce sur cette
derniére recommandation, le Président du Conseil a

fait appel a tous les Etats contractants de 'OACI,
dans des lettres en date du 21 septembre, du
25 octobre et du 14 décembre 2001 et du 18 mars
2002, pour leur demander de couvrir les risques non
couverts en raison de la situation jusqu’a ce que les
marchés de l’assurance se stabilisent. Les Etats ont
répondu positivement a 1'appel du Président.

Pendant la période a 1'examen, 21 actes d'interven-
tion illicite ont été signalés: 7 actes de capture illicite,
dont 4 détournements simultanés d’aéronefs civils
utilisés comme arme de destruction aux Etats-Unis,
le 11 septembre, 2 tentatives de capture illicite,
4 attaques d’installations, 4 tentatives d’attaque
d’installations, 2 attaques en vol, une tentative
d’attaque en vol et une tentative de sabotage
(Tableau 12). Ces actes sont inclus dans les statis-
tiques annuelles pour faciliter I'analyse des ten-
dances et de I"évolution dans ce domaine (Figure 9).

Conformément a la Résolution A33-1 de
I’ Assemblée — Déclaration sur I'usage indu d’aéronefs
civils comme armes de destruction et autres actes terro-
ristes impliquant I'aviation civile —, le Conseil est
convenu de tenir au siege de I'OACI une Conférence
ministérielle de haut niveau sur la siireté de l'avia-
tion les 19 et 20 février 2002: pour prévenir, combattre
et éliminer les actes de terrorisme impliquant "avia-
tion civile; pour renforcer le réle de I'OACI dans
I'adoption de normes et pratiques recommandées
(SARP) de stireté et de procédures, et de vérifi-
cation de leur application; et pour dégager les
moyens financiers nécessaires afin que I'OACI
puisse prendre d’urgence des mesures dans le
domaine de la stireté de l’aviation.

Dans sa Résolution A33-1, I’ Assemblée chargeait
le Conseil et le Secrétaire général d’examiner le
programme OACI de stireté de laviation et d’envi-
sager la création d’un Programme OACI d’audits de
la stireté de l'aviation concernant des arrangements
sur la sfireté aéroportuaire et des programmes de
stireté de 'aviation civile. Il a été recommandé a cet
égard que le mécanisme devienne permanent et obli-
gatoire pour tous les Etats contractants.

Le 7 décembre, le Conseil a adopté I’Amen-
dement n° 10 de I’Annexe 17 qui prendra effet le
15 avril 2002 et deviendra applicable le 1% juillet 2002.
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Figure 9. Statistiques de sireté de I'aviation
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L'amendement introduit dans I’Annexe diverses
définitions et de nouvelles dispositions sur son
application aux vols intérieurs, la coopération inter-
nationale en ce qui concerne les informations sur les
menaces, les comités nationaux de siireté de l'avia-
tion, la gestion nationale de la qualité, les controles
d’acces, les passagers et leurs bagages de cabine et
de soute, le personnel de stireté a bord etla protection
du poste de pilotage, les arrangements de partage de
codes et de collaboration, les facteurs humains et la
gestion de la riposte aux actes d’intervention illicite.
Plusieurs pratiques recommandées de 1’Annexe ont
été élevées au rang de normes.

Le Conseil a approuvé une recommandation de
la Commission internationale technique des explo-
sifs (CITE) visant a amender I’ Annexe technique a la
Convention sur le marquage des explosifs plastiques et en
feuilles aux fins de détection consistant & supprimer
’ortho-Mononitrotoluéne (0-MNT) de la liste des
agents de marquage. Conformément a la décision du
Conseil, une lettre a été envoyée aux Etats parties a
la Convention pour leur proposer, en vertu des
dispositions du paragraphe 4 et l'article VI de la
Convenlion, un amendement de I’ Annexe technique
a la Convention. En vertu du paragraphe 3 de
I’article VII de la Convention, I'amendement a été
adopté le 27 septembre et il entrera en vigueur le
27 mars 2002.

L’OACI a tenu trois manifestations importantes en
2001. Le Comité de la protection de l'environnement
en aviation (CAEP) a tenu sa cinquiéme réunion
(CAEP/5) en janvier et il a soumis au Conseil des
recommandations sur le bruit et les émissions des
moteurs d’aviation. Un colloque sur les aspects envi-
ronnementaux de l’aviation s’est tenu en avril, avec
pour objectifs principaux de sensibiliser les Etats aux
problémes environnementaux associés a l'aviation
civile, de procéder a un échange de vues sur ces
problémes et de familiariser les Etats avec les travaux
de CAEP/5 pour les aider a préparer les débats de
la 33 session de I’ Assemblée sur les questions envi-
ronnementales. En octobre, I’Assemblée a examiné
I'Exposé récapitulatif de la politique permanente et des
pratiques de I'OACI dans le domaine de la protection de
I'environnement, adopté en 1998 (Résolution A32-8) a
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la lumiére des faits nouveaux intervenus pendant le
triennat et elle en a adopté une version profondé-
ment révisée (Résolution A33-7).

En juin, le Conseil a adopté une nouvelle norme
acoustique plus rigoureuse pour les avions a réaction
et les gros avions a hélices (Annexe 16 — Protection
de I'environnement, Volume I, Chapitre 4), qui devien-
dra applicable le 1" janvier 2006, ainsi que des
limites acoustiques plus rigoureuses pour les héli-
copteres et de nouvelles dispositions relatives a la
recertification. En octobre, I’Assemblée (Résolution
A33-7) a approuvé la notion d'une approche équi-
librée a la gestion du bruit des aéronefs formulée par
le CAEF, qui comporte quatre principaux éléments:
réduction du bruit a la source (avions moins
bruyants), planification et gestion de I'utilisation des
terrains aux alentours des aéroports, procédures
opérationnelles d’atténuation du bruit et restrictions
d’exploitation. I’Assemblée a résolu aussi la ques-
tion difficile des restrictions d’exploitation frappant
les aéronefs plus bruyants du Chapitre 3, si bien que
les Etats qui se trouvent dans la nécessité d’impo-
ser de telles restrictions a leurs aéroports ot le bruit
pose de graves difficultés disposent maintenant d’élé-
ments d’orientation sur les mesures qu’ils doivent
prendre.

Le 14 mars 2000, les Etats-Unis ont soumnis une
Requéte et un Mémoire conformément a 'article 84
de la Convention relative a I'aviation civile internationale
et au Reéglement pour la solution des différends. Ils
demandaient au Conseil de I'OACI de se prononcer
sur un différend avec 15 Etats européens portant sur
le Réeglement (CE) n® 925/1999 (dispositifs d’inso-
norisation). Au cours de l'année, les parties ont
poursuivi leurs négociations, au cours desquelles
le Président du Conseil a usé de ses bons offices
comme conciliateur. Elles ont réussi a parvenir a un
consensus sur les principes proposés pour le régle-
ment de ce différend, en tenant compte de la Réso-
lution A33-7 de I’ Assemblée, et en particulier de ses
Appendices C, D et E, adoptée le 5 octobre 2001 par
consensus lors de la 33° session de 1’ Assemblée. Les
parties se sont dites satisfaites de ce nouveau cadre
multilatéral qui, a leur avis, représente un pas impor-
tant vers le reglement de leur différend.

En ce qui concerne les émissions des moteurs,
comme 1'a demandé 1’Assemblée en 1998, le CAEP
a mis l'accent particuliérement sur 1’élaboration de
diverses politiques possibles pour limiter ou réduire
les émissions de gaz a effet de serre provenant de
I"aviation civile. Ce faisant, il a pris en compte le
Rapport spécial sur I'aviation et I'atmosphere planétaire
du Groupe d’experts intergouvernemental sur
I'évolution du climat ainsi que les prescriptions du
Protocole de Kyoto. Les travaux du Comité ont

consisté, entre autres, a suivre l'évolution de la
technologie et a examiner les possibilités d’élar-
gir '’Annexe 16 pour y inclure des dispositions
expresses sur les émissions a portée mondiale, ainsi
qu’a élaborer des éléments indicatifs sur les mesures
opérationnelles permettant de réduire les émissions
et a mettre au point une méthodologie pour évaluer
les avantages environnementaux de la mise en
ceuvre des systemes CNS/ATM. Ces travaux ont
aussi consisté a analyser le role potentiel des mesures
fondées sur le marché, telles que 1’échange des droits
d’émission, l'imposition de prélevements liés aux
émissions (redevances ou taxes) et les accords volon-
taires. En octobre, I’ Assemblée (Résolution A33-7) a
chargé le Conseil de poursuivre la formulation
d’éléments indicatifs destinés aux Etats sur l'appli-
cation de mesures fondées sur le marché, de formuler
des propositions concrétes et de donner dés que
possible des avis a la Conférence des parties a la
Convention-cadre des Nations Unies sur les chan-
gements climatiques (CCNUCC).

A la suite de I'adoption, en décembre 1997, du
Protocole de Kyoto a la CCNUCC, la Conférence des
Parties a ladite Convention a établi les institutions et
les procédures détaillées du Protocole, y compris
I'échange des droits d’émission, qui pourraient
présenter de I'intérét pour I’aviation. Il est prévu que
ces mesures accéléreront la ratification du Protocole
de Kyoto. Pour entrer en vigueur, le Protocole doit
étre ratifié par 55 Parties a la Convention dont un
nombre suffisant de Parties a son Annexe I (pays
industrialisés) pour assurer la participation des pays
qui produisent des émissions de gaz a effet de serre.
A la fin de 2001, seules 2 Parties visées a 1"’Annexe |
figuraient parmi les 46 pays ayant ratifié le Protocole.

Une interdiction complete de fumer a été mise en
place par tous les transporteurs de passagers de
I’ Amérique du Nord, de I’ Australie, de la Nouvelle-
Zélande et des pays nordiques, et une grande
majorité des vols de I’Asie, de I'Europe et du
Moyen-Orient sont aussi des vols a bord desquels il
est interdit de fumer. La Résolution A29-15 de
I’Assemblée — Restriction du droit de fumer sur les
vols internationaux de passagers — continue d’étre
appliquée.
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Le Programme de coopération technique de I'OACI
pour 2001 a été évalué a 130,6 millions de dollars,
dont 100,7 millions, soit 77 %, ont été mis en ceuvre.

Pendant "année, la Direction de la coopération
technique a exécuté 125 projets dans 88 pays en déve-
loppement, et 15 projets de grande ampleur nouveaux
ou révisés ont été approuvés. La Direction a employé
411 experts de 35 pays pour travailler a ses projets sur
le terrain. Un total de 583 bourses a été octroyé et les
achats effectués dans le cadre des projets sur le terrain
se sont élevés a 85,8 millions de dollars.

Le Gouvernement de Singapour et I'OACI ont
établi un Programme conjoint de formation pour les

pays en développement. Dans le cadre de ce
programme, mis en ceuvre par le Programme de
coopération de Singapour, administré par la Direc-
tion de la coopération technique de 'OACI et réalisé
al’Académie del’aviation de Singapour, 100 bourses
de formation, d'un cofit total estimé a 600 000 $,
seront octroyées de 2001 a 2003 dans les domaines
de la supervision de la sécurité, des inspections de
la navigabilité et du CNS/ATM (notamment les
progrés récents du GNSS). De plus, grace a des
bourses octroyées par la République tchéque, 'OACI
aassuré laformationde 41 boursiers dans ledomaine
des services de navigation aérienne au Centre de
formation de Prague. Cent vingt boursiers provenant
de 14 pays de la Région Europe ont été formés dans
le cadre de ce programme dont les activités ont
débuté en 1997. A la fin de 2001, le cot total de ce
programme s’établissait a 588 982 $.



Chapitre I'" — L’année en bref

*  La 33€ session de I'Assemblée s’est tenue en septembre-octobre. Un nombre record de 1130 parti-
cipants de 169 Etats contractants et des observateurs de 32 organisations internationales y ont
assisté. L' Assemblée, qui s’est tenue peu apres les événements du 11 septembre survenus aux Etats-
Unis, a adopté une résolution condamnant fermement I'usage indu de I'aviation civile comme arme
de destruction et elle a lancé un appel en faveur du renforcement par les Etats et 'OACI des mesures
de stireté de I'aviation. L’ Assemblée a aussi fait une percée sur les questions liées au bruit des aéronefs
dans le cadre d’une résolution compléte sur la protection de I'environnement et elle a examiné de
nombreux autres sujets dans les domatties de la navigation aérienne, de la sécurité, de I'économie,
de questions juridiques, de la politique de coopération technique et de I'efficacité accrue de I'Organi-
sation. L' Assemblée a entériné le concept d'une Facilité financiere internationale pour la sécurité de
I'aviation (IFEAS), dont Pobjectif est de financer les projets liés & la sécurité pour lesquels les Etats
ne peuvent autrement fournir ou obtenir les ressources financiéres nécessaires. L' Assemblée a élu
un nouveau Conseil pour un mandat de 3 ans ef a approuvé un budget-programme pour le triennat
2002-2003-2004. i $ I \Ri)

. L

% En novembre, dovmant suite a une demande de I'Asaembfée, le Conseil a décidé de tenir une Confé-
rence ministérielle de haut niveau sur la stireté de I'aviation les 19 et 20 février 2002 au siege de
I'OACI, a Montréal. =i :

i

% En janvier, la Yougoslavie a adhéré 2 !a..Conventioﬁ relative a I’aviation civile internationale et
I"Andorre y a adhéré en février, ce qui 4 porté le nombre total des Etats contractants 2 187.

* En janvier également, un accord a été conclu au sujet d"une novvelle structure de routes aériennes
au-dessus du pole Nord qui réduira considérablement les distances pour les vols reliant I’ Amérique
du Nord et I'Europe a la Région Asie et Pacifique. Cette structure est devenue opérationnelle le
1 février 2001.

% En aofit, le Président du Conseil, M. Assad Kotaite, et le Ministre des communications et de la
technologie de I'information de Singapour, M. Yeo Cheow Ton, ont signé un protocole d’accord sur
un programme conjoint OACI-Singapour de formation pour les pays en développement.

* En septembre, le Conseil a conféré le 35° prix Edward Warner, la plus haute distinction du monde
de I'aviation civile, a Petro Vasilyevich Balabuyev (Ukraine), en reconnaissance de son éminente
contribution a I'aviation civile internationale, par son ceuvre de toute une vie comme concepteur
d’aéronefs.

% Une Conférence diplomatique s’est tenue au Cap, du 29 octobre au 16 novembre sous les auspices
conjoints de I'OACI et de I'Institut international pour 'unification du droit privé (UNIDROIT) et
elle a adopté la Convention relative aux garanties internationales portant sur des matériels
d’équipement mobiles et son Protocole portant sur les questions spécifiques aux matériels
d’équipement aéronautiques. Ces nouveaux instruments établissent un régime de régles visant
a faciliter le financement et la location d’aéronefs et a promouvoir I'obtention, @ un moindre coiit,
d’emprunts par les transporteurs aériens.
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*  En novembre, le Conseil a élu par acclamation M. Assad Kotaite (Liban) Président du Conseil pour
un dixieme mandat de suite.

% La Journée de l'aviation civile internationale, qui est célébrée tous les ans pour commémorer la
création de I'OACI le 7 décembre 1944, a eu pour theme «Liaisons aériennes entre les nations —

Dialogue entre les peuples».




