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MESSAGE A CASSEMBL~E 
DE 

L'ORGAN ISATION DE L"AV1ATION ClVlLE INTE RNATIONALE 

Selm les instructions du Cmsei'l, j$i ~ h n m r  de t r a m t t r e  ci-juiht le rappurt du 
Co&I p r  2001, h b l i  m application de hrticle 54, alida a), de la C m m f i m  
reIahahve a l'aviatiun civile internationale. Bjen qu'ilfam parfie de la documentation de 
la pchaine session ordimire de I'AssembEe, pi se tiePrdra en 2004, ce rapport est 
commmiqu6 & mainfenant aux ftats contmfants pour i n f m f i m .  fl sera mvoyevoye 
dgalemerlt asa G7lrseil &wrwt~iqw ef social & I'ONU, wt~fbrmkn~nt  h l'article VI, 
paragraphe 2, alinea a), de JIAmrd mtre I'Organkafion des Nations Wies et I'OACI. 

Ce r q m r f  a ridigi par le Secrkfarint ef sournis, sous fbrme de prujef, aux 

Regre'mtants des gtats rnembres du Cmseil pour apis. En tant p'orgap4e, le Cmser? 
ne J'a ni e m i n k ,  ni adopt6 @ieIlmenr. Cepdant ,  rie m h e  qrte d m s  le p a d ,  il 
m'a mfi& le soin dFm approuw le texfe de'fi~itifea fenarit m p t e  de tous IPS avis 
expmds. 

Le Chapitre premier c sum les fendances et les f i t s  prt'ncipaux p i  m t  
marpi  I'avidm civile, aimi que Ies tramus de I'Qrganisatinn p l i a n t  I'annk Les 
Chapitres I1 b X m t  c o w &  aux activifb de I'OACI. 

En 2001, 1e C o k 1  a tenu h i s  sesswm: la cent suixante-d&ep du 
19fhmer au 16 mars, p i  a compfe treize se'mcq la cenf mixante-fruisih, du 28 mi 
au 28juin ainsi qrte les 12 ef 13 sep fembre, p i  a compti hgf-darx shnces, d m f  deux 
m &hms iib ln phav Cmsp1~7; p t  In rmf ,wirnwf~r~rrnfrih~, 22 mtobrp md 

12 dhxrnbre, qui a compfg darze skances, h t  une m d e b  de la phase ConseiI. ZR 
Com' l  m"a de7e''b le puvoir de e l e r r  en CQS de M n ,  un certain nombre de 
questions p m h t  les in fersessions. 



CETTE PAGE EST LAISSEE INTENTIONNELLEMENT 
EN BLANC 







ACAS. Systeme anticollision embarque 
ACC. Centre de contrcle r@onal 
ACDB. Banque de donnks sur les caracb5istiques 

des a&roports 
ACNA. Agencia Centroamericana de Navegacibn 

A h a  
ACSA. Agence centram&icaine pour la supervision 

de la &wit4 
ADLZ. Zone #identification de dgknse agrienne 
ADREP. Communication de renseignements 

sur les accidents et les incidents 
ADS. Surveillance dgpendante automatique 
ADS-B. Surveillance d6pendante automa tique 

en mode diffusion 
AENA. Autorit4 des a h p o r t s  espagnols 
MDD. Base de donnks sur les constata tions des 

audits et les dfff6rences 
AFIS. Services &information de vol d'a4~odrome 
AGCS. Accord gekral sur le commerce des services 
AHRMIO. Association pour la g&rance des 

ressortrces humaines Aans des organisations 
internationales 

AIC. Circulaire d'idormation ahonautique 
AIP. Publication d'inforrnation aeronautique 
AIITAL. Association internationale du transport 

akien latino-amfficain 
ALA. Accidents en phase d'approche et 

d'atterrissage 
ALAR. Rgduction des accidents en phase 

d'approche et d'atterrissage 
AMHS. Syst&me de messagerie ATS 
AMS. Service mobile akonautique 
AOR. Zone de responsabilite 
AOSC. mpenws des services d'administratim 

et de fonctionnement 
APV. Approche avec guidage vertical 
ARNS. Services de radionavigatim ahonautique 
ASAS. SysGme embarque d'assurance 

de la &paration 
ASG. Accord de services de gestion 
ATFM. Gestion des courants de trafic agrien 
A m .  RCseau de ~l&comunicat ions a&ronautiques 
A m ,  Services de la circulation abrienne 
BAD. Banque asiatique de dgveloppement 
BUFR. Forme universelle de reprihntation binaire 

des donnbes m&t&rologiques 

W P C .  Conseiller en aviation chile/ 
Coordonnateur de projet 

CACAS. Autorit6 provisoire de l'aviation civile 
somalienne 

CAD. CorniG d'aide au dkelqppement 
CAE. ComrnunauG de l'AMque de l'Est 
CAI. Cornit6 abronautique inkr-Etats 
CATC. Centre de formation Ae l'aviation civile 
CCNUCC. Convention-cadre des Nations Unies 

sur les changements climatiques 
CCS. Conseil de coordination des chefs de secretariat 

des organismes des Nations Unies 
CE. Communaue eurq&nne 
CEI. Communaut6 d'fitats independants 
CEA. Commission Cconomique pour 1'Afrique 
CEATS. Services de la circulation aCrienne 

drEurope centrale 
CEDEAO. Communauti2 bconomique des hats 

de I'Afrique dc I'Oucst 
CEE. Commission Pcunomique pour l'Europe 
CEMAC. Comrn1maat6 knnnmiqu~ pt mnn6tair~ 

dfAfrique centrale 
CEBALC Commission Cconomique pour l'Amhique 

latine et les Caraibes 
CESAO. Commission konomique et s h a l e  pour 

1'Asie oddentale 
CIDIN. Nseau commun OACl #&change de 

dunnbes 
C m L .  Commission interamkricaine 

dm ti.li.cummunicalions 
CMR-2003. C d k e n c e  mondiale des 

radiocommunica tions de 2M3 
COCESNA. Corporation des services de navigation 

akienne d'Amkrique cpntrale 
COMESA. March6 commun des hats de lrAfrique 

de l'Est et de 1'Afrique australe 
COSCAP. Projet de developpement coophatif 

de la &curit& de l'exploitation et du maintien 
de la navigabilit6 

CPIDLC. Communications conl-dleur-pilote 
par liaison de donnks 

CTS. Conseil du commerce des services 
DAGMAR. Base de dom&s des accords et 

arrangements a6ronautiques 
DEPV. Direction de l'electronique et de la protection 

des vols 



D-FIS. 1,iaisons de donn&s en vol - services 
d'informatiwn en vol 

WME. Dispositif de mesure de distance 
DUl. Wpartement des transports 
DPKO. Dkpartement des op&ratiwns de maintien 

de la paix 
ELT. gmetteur-localisateur d'urgence 
FASID. Docurnm~t de mise en muvre 

des installa lions et services 
GASP. Plan pour la $curit& de l'aviation 

dam le monde 
GBAS. SystGrnes dc rcnforcement bases au sol 
GEOSAR. Satellites ghsta tionnaires 
GNSS. Syseme mondial de navigation 

par satellite 
GPS. Systeme mondial dp local isatinn 
IAVW. Veille des volcans le long des voies aeriennes 

internationales 
IBIS. SystGme OACI d'information sur les impacts 

d'oiseaux 
m P .  Plan-cadre sur les technologies de 

l'information 
JAA. Autorigs conjointes de l'aviation 
LEOSAR. Constellation de satellites en onde 

terrestre basse 
LOSA. Audit de la securib? des wp&ations des 

cwmpagrues aeriennes 
METAR. Message d'observation m ~ ~ r o l o g i q u e  

rgguliGre pour I'aviation (en code mt36orolcgque 
akwnautique) 

METLINKSG. Groupe dr+tude sur l'information 
m&t4wrologique par liaison de donnks 

MLS. SysEme d'atterrissage hyperfrt5quences 
MNT. Technique du nombre de Mach 
MPN. Mall- p6dagwgique normal id  
NAT SPG. Groupe de planificatiwn des 

systpmes NAT 
NLA, Nouveaux avions de plus grandes dimensions 
NPA. Pr~4dures  d"appoche classique 
OCDE. Organisation de cwp6ration et 

de d6veloppemcnt cconomiques 
OIPUINTERPOL, Organisa tion internationale 

de police crirninelle 
0 BAS. Assistance o+ra tionnelle 
OFMIT. Renseignements m4t6orolngiq11es 

&exploitation 
PAAST. l?quipe panamericaine pour la &uriM 

de l'aviation 
PIIR. Prnduit inMrieur brut 

PLRG. Grwupes regionaux de planificatiwn et de mise 
en muvie 

PNUCID. Programme des Nations Unies pour le 
cmh6le international dcs drogues 

PROMET. Groupe de travail pour la fourniture 
des informations mfirologiques requises 
par l'aviation dvile 

RAFC. Centre r6gional de pdvisinns dp 7nne 
RNAV. Navigation de surface 
RNP. Quali t15 de navigation requise 
R S R A .  Rbseau du service fixe des 

t6lbrnmmunications aeronautiques 
RVR. PortGe visuelle de pis& 
RKSM. Minimums de &paration verticale d u i t s  
SADC Communaut6 de d&eloppement 

de 1'Afrigue australe 
SAWIS. SystSme de diffusion par satellite 
SAFA. ~valuatiwn de la skurih? des a h n e f s  

&angers 
SARSAT. SystGme de localisation par satellite 

pour les recherche9 et le sauvetage 
SBAS. Sysemes de renfwrcement satellitaires 
SCRAG. Groupe administratif de recouvrement 

des cofits d u  SADIS 
SFA. Service fixe aeronautique 
SFOR. Force de stabilisation 
SIGMET, Renseignements relatib aux ph6nomSnes 

m6thrologiques en route qui peuwnt affecter la 
s h r i e  de l'exploltation abrie~u~t: 

SIGWX. Temps significatif 
SIP. Projet s e a l  de m i x  en Euvre 
SPPD. Services d'appui A l'6laboration des politiques 

e l  des programmes 
STS. Appui des services techniques 
TAF. P&vision d1a4rodrome 
TF. Fonds en dep6t 
T M h  Egion de contrGle hmninale 
UAT. Emetteur-rkepteur universe1 
UNIDROIT. Institut international pour I'unilication 

du droit priv6 
USOAP. P r n p m m e  universe1 OACI d'audits de la 

supervision de la sbcurlt6 
V A A C  Centre d'avis de cendres volcaniques 
VHF. Tr6s hautes frbquences 
VQR. Radiwphare omnidirectiomel VHF 
VSAT. Microsta tion 
WAFC. Centre mondial de pr4visiwn.s de zone 
WAFS. SystGme mondial de prMsions de zone 
WGS-84. Syseme g6odCsique mondial - 1984 



k'anmke en bref 

h p r i m  t chpitre risume les principales tendances et 16s 
faits millan fs ddans le dornaine de l'avia t wn civile ainsi q14e 
Ies travaux de irOACI au cours de E'annie 2001. k s  
tdbleaux de ]'Append ice I2 con t iennen t des stat istiques 
daailkes sur les donnies pre'sentis dans ce chapitre. 

En 2001, T'kortomie de presque toutes les r&gions du 
monde a connu urt fort flkhissement. Le produit 
intbrieur brut (FIB) mondial a progress6 d'environ 
2,5 % en term- k l s  (Figure 1). Dans les pays indus- 
trialis&, le PIE3 n'a augment& que de 1,2 YO? I'konomie 
de l'Am6rique du Nord progressant de queIque 
1,2 %, c'est-&-dire de pr+s de 3 points de pourcentage 
de moins que I'ann6e prkedente. Dms les pays en 
dbveloppement, le PIB a augment4 d'environ 4 %, 
soit quelque 1,7 % de moins qu'en 2000. 

Ukortomie de llAfrique a enregist+ m e  rrois- 
sance de 3,7 % du FIB. Dans la Region Asie et 
Pacifique, dont la part de I'economie mondiale est la 
plus gxande, la croismce a atteint quelque 3,6 % en 
2001, soit plus que la moyeme mondiale. L'apport 
des pays en d6veloppement y a 6t& substantiel 
puisque leur PIB moyen a progress& de 5,6 7%. Le PIB 
de la Chine a de nouveau connu une forte cmissance, 
de 7,3 YO. Au Japon, le PIB a fled-ti de presque O,4 % 
en 2001, tandis que les Gconomies nouvellement 
irtdustrialisks de 1'Asie on8 enregistre une hawse 
moyeme de leur PIB de p r k  de 0,8 %. Les konomies 
de 1'Australie et de la Nouvelle-Blande ont enre- 
gistre une croissance de 2,4 % environ, semblable 5 
celle de la moyenne mondiale. 

En Europe, le taux de croissance moyert du 
PIB a 6t6 de 1,9 %, soit un peu moins que la moitie 
de celui de I'annee prec6dente. Les kconomies de 

Figure 1. hdutlan du PlB dans le mmde en prix constants 
v d H m  amksI 1W-21W3 

l'Europe centrale e t orientale ont progress4 d'environ 
3 YO. Les pays de la Communautb des fitats ind6pen- 
dants ortt affich4 une croissance apprkiable de l e u  
PE, qui s'est situk enmoymne 2 6,2 % envimn, mais 
qui a cependant a 4  infhieure d"envimn 2 % & celle 
de l'annk pkcidente. 

La Rkgion Am4rique latirte et Caraibes a 6t6 dure- 
ment touch& par le ralentissement de l'&onomie 
mondiale et par la crise finandre de YArgentine. 
I1 en est rksult6 un ralentissement de la croissance 
du PIB de la Region, qui n'a 6tk que de 0,7 %, soit 
environ 3 points de pourcentage de moins que 
l'annk pgc6dente. 

En raison de la chute du prix du pktrole, 
l'6conomie de la Region MoyenQrient n'a augment6 
que d'ertvimn 43 YO, soit 1 point de pourcentage de 
moins que I'annke prkaente.  

On estime que le volume du commerce mortdial 
de biens et services a diminub d'environ 02 % en 
2001, ce qui repdsente la seule baisse en 10 am. 



Le tourisme international a connu m e  baisse en 
2001,6valu& it 1,3 %,due aux hbnements du 11 sep- 
tembre et i a  un affaibbsernent d~ konomies des 
plus importanks marches g4nbteuss de tourisme 
(Figure 2). Z'Organisasion mondiale du touxisme 
(QMT) e s u e  que p+s de 690 millions de tourist- 
se sont rendus dam des pays &angers en 2001. 

Figure 2. A r r l v h  de m r l h  el mettes 
du tourisme international 
en &Ilars US. 1992-ZDOl 

Services &pliers 

En 2001, le traficdgulier total achemine par les enhe- 
prises de transport a4den des 187 hats  contractants 
de I'OACI a atteint environ 1621 millions de 
passagers et quelque 29 millions de t oms  de fret. 
Zes statistiques mensuelles obtenues donnent A 
penser yue j&qut& ~ e y l m ~ b l ~  2001 le tobl des 
tomes-kilom&tres +ali&s @assagers, fret et poste) 
n'avait gu6-rc chang4 pax rapport 5 la m6me gQiode 
de 24333, la 16g6re augmentation du trafic passagers 
ayant Ct6 contrebalnnc4c par unc diminution 
maqu& du trafic fret. Ceci dit, 5 la suite des bv6ne- 
men& du 12 septembw, les donn&es relatives A bute  
ram& 2001 &vt.lent une diminution du trafic total 
dc quclquc 4 par rapport 21 2888 et des tonnes- 
klornPtres internationales d'envimn 5 % (Tableaux 1 
eE 23, ce qui constime la pserni6se diminution 
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annuelle de ces chiffres depuis 1991. La Figure 3 
indique la tendance de 1992 2 2001. 

En 2001, l'offre a dimirtuh, mais moins vite que 
le trafic (Figure 4). Sur l'ensemble des servir-es dgu- 
liers (in@rieurs plus internationaux), le coefficient 
d'occupa tion moyen et le coeff irient de cllargemmt 
global moyen sont tom& respectivement 5 69 % et 
59 % (Tableau 9). 

Au niveau r&gional, quelque 35 % du volume 
total de trafic (passagers, fret et poste) ont 4t& trans 
port& par les compagnies abriennes d'hmbrique du 
Nod. Les compagnics curop&nnes en ont trans- 
port& 28 Yo, les compagnies dfAsie et du Pacifique 
27 YO, celles d'Am6rique latine et des Caraibes 4 40, 

Figure 3. Trafic r6gulier 
mes-kiIom&&s & W s ,  1992-2001 



celles du Moyen-Orient 4 YO et les compagnies 
aeriennes africaines 2 % (Tableau 4). 

Les chiires par pays (Tableaux 5 et 6 )  montrent 
qu'en 2001 environ 43 % du volume total du trafic 
r-lier de passagers, de fret et de poste ant &tk &a- 
lib par les transporteurs des fitats-~nis, du Japon 
et du RoyaumeUni (32, 6 et 5 % respectivement). 
Pour les srvices internationaux, 37 % environ du 
trafic total nnt et4 acheminh par 1 s  tsompagnies des 
&tats-~nis, du Royaume-Uni, de 1'AUemagne et du 
Japon, soit 17, 7, 7 et 6 % respectivement. 

%Ion les estimations, le nombre total de gassagers- 
kilom6tres rkalisb sur les vols intematianaux non 
&pliers en 2001 a p u  vari& par rapport A 2000, 
tandis que la proportion du trafic non r4gulier dans 
l'cnscmblc du trafic international de passagers a 
progress6 l&g&rement pour atteindre environ 13,5 % 
(Pigcw 5 at Tahleau 7). he trafic int6rieur nnn regulier 
de passagers ne repssente qufenviron 6 % du total 
du trafic non regulier de passagers et un geu plus de 
1 % du total du trafic inGrieur mondial de passagers. 

de I'OACII sont provisoirement e s t imk  a 305 300 
millions de dollars1 et leurs depenses d'exploitation 
t~ 314 200 millions, soit un daicit d'exploitation 4gal 
i~ 3,6 YO des recettes d'exploitation. Ce rbultat fait 
suite S un b&&fiee d'explaitatim de 3 3  5% en 2000. 

La recette d'exploitation par tonne-kilomGtre a 
b a i d ,  passant de 77 cents en 2000 au chiffre estirna tif 
de 74,6 cents en 2001, alors que la d&pense dfexploi- 
tation a augrnentP, passant de 743 cents au chiffre 
estimatlf de 773 cents. 

Exploitation des a h p o r t s  
Flgure A Trak intematknal non rbguller 

Selon les estimations gr&liminaires, en 2001, les pssagmkibrrh+tfes dabs&, 1992-2001 

25plus grands aeroports du monde ont accueilli 
environ 1030 millions de passagers (Tableau 8). 
Petldant la mike  +ride, ces akropork (do111 16 se 
trouvent en h 6 r i q u e  du Nod, 6 en Europe et 3 en 
Asie) onf a w i  enregisW quelque 11 millions de 
mouvements de transport a4rien commercial. 

Bhrcfres 
A - r 

- ,  
I I 

.ŝ i iii 
* 

PeRt 

< 

* '", ~., - ,""". ,. 4 -, 

dnnee 
Enkegrises de transport aerien 

D'apr& les estimations pr6liminaires pour 2001, les 
entreprises de transport a&rien regulier du monde Rwre 6. Transpmurs M e n s  rkgulhs 
ont globalement enregistre une perk d'exploitation r&ubal d'e@&tion ef M a t  M, 1992-2001 
m a q u k  aprh 8 am&s cormkutives de k a i c e s  
(Ebleau 9 et Figure 6). 

recettes d'exp'oibrtion enregishee8 en mO1 1. Tous le. m ~ t a n h  indiquk dam le p&mk chaplm ront m 
par les transporteurs &pliers des hats contractants doliars des Etabunis. 



A6mports et services de 
navigation abrienne 

Les 6vhemenb du 11 septembre ek la Muction du 
trafic aerien qui les a suivfs ont gravernent nui i3 la 
situation financiere globale des ahpor t s  et des pres- 
tataim de services de navigation aerieme. Alors 
qu'h la fin de Vannee, la situation des psincipaux 
transporteurs aeriens continuait d'&e relativernent 
satisfaisante, en raison surtout de la contribution de 
leu= e t t e s  extra-afironaufiques, celle des exploi- 
tants plus madesks qui ne pouvaient tirer parti 
d'une klle diversite de Peurs recethes a connu de plus 
grand= ditficulltks. Les a4roports et Ees prestataires 
de services de navigation a4rieme ont psis un certain 
nombre de mesures comctricm qui 6taie~1t c~pe11- 
dant trGs variables, selon la gravib5 et 1e degk des 
consPquences diwctes de la situation sur chacun 
d'eux et la latitude qu'ils ont d'imposer des rede- 
vances d'usage. 

Sur Pa base cles horaires pu~h,li& darts IPS grlides- 
horaires rnultilaf6raux des compagnies abriemes, 
on estimc qu'il y avaih dans le mode,  a la fin de 
2001, quelque 781 transporteurs a6riens assurant des 
services r4gulieas de passagers (internationaux et/ 
ou interieurs) et environ 113 exploitants des services 
r4guliers de transport exclusif de fret. Compa ra ti- 
vement 2000, ces chiffres traduisent une augmen- 
tation globale nette de 87 transgorteurs a4riens. 

La tendance ?I la pdvatisation des compagnies 
abriennes nationali&es s'est poursuivie en 2001. 
Deux cornpapies ont atteint leur objectif de griva- 
tisation. I1 a 136 signal4 que 40 a u k s  compagnies 
aksiennes national i&s avaient atteint diverses 

de l e u  plan de privatisation partielle ou 
totale, Dans plusieurs cas cependant, leurs glans 
avaimt &t4 diSr6s ou retard& en raison de la 
complexit4 de Eeus Galisation ou de la situation 
6cmmnique des compagnies en question, ou encore 
du h i t  d ' a u m  drconstances. Contrairement 2i la 
tendance genhrde, les gouvememen ts ont augment4 
Eeum participations au capital de transporteurs 
privatises afin d'hiter leur faillite imminente. 

Ahports  et sewices de 
navigation adrienne 

L'augmentation de l'autonomie des aeroports et des 
presfa taires de services de navigation aerienne s'est 
poursuivie au cours de Yam& de m6me que la parti- 
cipation d'int6r6ts privGs, notamment par la passa- 
tion de contrats de gestion de certains a&oports= 
Toutefois, en conwuence des 4vhemenks du 
I1 sqtembre, plusieuhs projets de privatisation ont 
6 6  interrompus, 

De 1992 h 2001, d'aprk les donnks cammuniquPes, 
le nombre total des aeronefs de transport commercial 
en service a augment4 d'environ 39 YO, passant de 
14 919 A 20 771 (A l'exclusion des a4roneds de masse 
maximale a11 d.Pcollag~ inffiri~uw A 9 MI kg). T,P 
nombred'avions A turbor&acteurs a augment4 d'envi- 
ron J5 %, passant de 12 008 A 16 229 au cours de la 
mGme p5riode (Figure 7 et Tableau 10). 

En 2001,990 avions reaction on t &t& comman- 
d& (contre 1553 en 20[M3) et 1219 ont &t& livrk 
(contre 1 009 en 2000). Jk nombre d'avions restant 2i 
hvrer 2 la fin de 2001 ktait de 3 799, contre 3 649 A la 
fin de 2000. 

On estime que Ies engagements financiers que 
q r k e n t e n t  les comrnandes d'avions rkacticm 
pass& a m  grands constmcteurs en 2001 sont de 
l'ordre de 69 milliards de dollars. 

Qua-vingt-neuf avions turbopropulseurs 
ont i?G command& en 2001 et 109 ont && Bivrb. 

Rgure 7. Pam total des aviions 
& transpart mrnmercial 
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Avions en take de liste des transactions, 2001 

Auims Gmmmdes Livmisons a livrer 

Canadair RJ 230 152 562 
Boeing 737 124 298 752 
Airbus 320 101 120 492 
Airbus 380 78 - 78 
Embraer RJ 62 1& 516 

Les stzits ont continu4 d'etendre leur r&au de trans 
port a6rien international en concluant des accords 
bilat&raux de services agriens. Selon les do&s 
communiquks, 65 6tats auraient conclu ou modifiP 
un total de 80 accords de ce type au cours de l'mk. 
Confirmant une tendance, pIus de 70 % de ces 
accords et amendements contenaient des 6lhenfs  
de libkalisation, sous une forme ou sous m e  autre. 
Par exemple, 5 ?hats cmt conclu 4 accords crciel 
ouverb, qui prhoient le libre accGs au march4 sans 
restriction de dbignation, de droits de route# de 
capacit6, dc fr&qucnce, de partage de codes et de 
tarifs. En d&embre 2001, on comptait environ 
85 accords bilatkraux wiel ouverb? conclus depuis 
1995 (une hntaine au cours des 3 derniGres ann&s) 
par environ 70 pays. Ces accords 4taient le h i t  non 
seulement de pays d6velopp6s, mais aussi d'un 
nombre croissant de pays en dbveloppement 
(envim 60 %). 

La liberalisation du transport a4rien s'est aussi 
poursuivie au niveau ri5gional. En Afrique, la 
Communaut6 6conomique et mon4taire d'A6rique 
centrale (CEhilAC) et la Communautt? &onmique 
des fitats de I'Afrique de 1"est (CEDEAO) son€ 
convenues en mars de poursuivre la libkralisation du 
transport a4rien dam leurs rggions, avec pour 
objectid de I'achever pour juin 2004. Dans la Region 
Asie et Pacifique, 5 membres de I'Orgarrlsation de 
cm@ration konomiq ue AsiePacifique (APEC) 
(Brunt3 Darussalam, Chili, %it-nis, Nouvelle 
Zdande et Singapour) ont conclu officiellement en 
mai un accord plurilat&ral de wiel ouverb~, sur lequel 
ils sf6hient mis d'accord en novembre 2000, qui est 
enG en vigueur en decembre- En Am4rique Iatine, 
les ??tats Parties Zt J'Accord de Fortaleza (sign4 en 

1997 par 6 pays de la rbgi~n) on[ examin4 en mars 
les moyens de faire progresser leur 1iMralisation; ih  
sont convenus d'appliquer entre eux un plan pro- 
g-ressif de deux ans portant sur d'acck aux marcha, 
la capacite el les fr4quences. Au Moyen-Orient, la 
Commission arabe de l'aviation civile (CAAC) a 
examin4 en avril un  grojet &Accord interarabe sur 
la 1ibPralisatitin des droits de trafic, dans lequel 
&hit prqms& une demarche progressive devant 
conduie h krme A la IiMm1isatio.n totale des droits 
de trafic entre ses ha ts  membres. 

L'intervention de plus en plus marquee de 
certaines organisations dans les questions de trans- 
port aerien, en particulkr celle de  1'Organisation 
mondiale du commerce (OMC) a n-tarqu6 m e  autre 
Gvolulion importante. En 2W1, I'OMC a q r i s  
Yexamen qui lui U t  d&olu de l'Annexe relative 
aux services de transport a6rien de ]'Accord gGn6ral 
sur ie commerce des services (AGCS) et elle a adopt& 
des Iignes direchices, des proc4ures et un p r e  
gramme de travail pour les n6gociatim-i~ sur les 
services, notamment plusieurs propositions csncer- 
nant le transport ackien et le tourisme. Les prop* 
si tions d'addi tion A l'Annexe relative aux services de 
transport aGrien mumises au Cmseil du commerce 
dw services (CE) portaient sur le traitement des 
premiere et deuxikme libert6s de  I'air dans un accord 
muktilaGra1, les services d'escale, les sewices de 
gestion des aeroports, les services de location-bail ou 
de location d'a&ronefs sans exploi tant et les services 
auxiliaires 5 tous 1es m d e s  de transport lorsqu'ils 
sonf pri34s dam un mnkxk de transport &rim. 
Pour ce qui mncerne le projet d ' h e x e  de I'AGCS 
sur 1~ tourisme, le CIS a examine une nouvelle 
proposition qui gr4voit l'accgs non discrimina toire 21 
I'infrastructure du transport ahrien et ses sewices 
connexes, et qui traite aussi de pr&ccupations 
concernant le chevauchemen t potentiel des r6gle- 
mentations de certains aspects du transport akrien. 
LE CTS a aussi demand4 A 1'OACI de raiger  un 
profocole d'entente qui rercforcerait la coopera tion 
entre I'OACI et FOMC et conh-ibuerait h dgfinir leurs 
r6les mspectifs. L'OACI a particigP activement a ces 
activites en cours de I'OMC et elle a assist6 21 
plusieurs rhnions du CTS auxquelles elle a prkntb 
des expo- notamment pour prkixr pourquoi un 
fel pmtocole d'entente est nkessaire, et faire 
comaitre les pr&occupatiuns de I'OACI relatives h 
1'Amexe sur 1e tourisme qui est prop&-. Le p r o b  
cole n'ayant pu recueillir le consensus, la question a 
6G conserv6e titre de point permanent de l'ordre 
du jous d'une r h i o n  ultbrieure pour faire I'objet 
d'un complkment df6tude. A la quatrieme rkunion 
minisGrielle de I'OMC qui s'est tenue a Doha 
(Qatar), du 9 au 14 nwembre, des objectifs et un 



calendrier des negotiations l a n c b  en janvier 2000 
ont kt4 ktablis pour pmmouvoir la croissance Ccono- 
mique de tous les partenaires commerciaux, des pays 
en d6veloppement et des pays les mains avanck. I1 
y a 136 d4cid4 aussi que les membres de 1'OMC de- 
wont presenter leurs dernandes hitiales concernant 
des engagements spkifiques pour le 30 juin 2002 et 
des offis initiales pour le 31 mars 2003. 

L'Organisation de cmpkration et de developpe- 
ment konomiques (OCDE) a poursuivi ses travaux 
sur la lib6rdisation du transport de fret aerien en 
propasant un protorole 21 amexer aux accords 
actuels sur les services a&riens et un projet #accord 
multilat6ral. 

Au niveau national, les Gouvernements de 
l'Afrique rlu Sud, du Canada, du Kenya ct des 
Philippines ont entrepris une revue de leur politique 
globale du transport a4rien, jug& nkessaire en 
raison de la tendance mondiale A m e  plus large lib&- 
ralisation. En aodt, le Gouvernement du Bangladesh 
a autorid les transporteurs priv& g exploiter des 
vols sur certains march& internationaux. En aoct 
Ggalement, le Gouvernement du Bresil a 151imine le 
contr6le des prix sur toutes les routes int6rieures 21 
la suite de la d&r&glementafion des tarifs int4rieurs 
sur les routes principales, en avril. En mars, le 
Guwmement de Chy-pre a entrepris la lib6ralisa- 
tion de ses rgglements sur la d4Iivrance des permis 
d'exploiiation aPricnnc. En septembre, le Gouwr- 
nement de ~*~uateur  a autori& l'acck elargi aux 
a&rolporb nationaux et a P l i m i ~  1e conk8le des tarifs 
de transport de fret. En avril, le Gouvernement de la 
Palogne a annonc4 que, avec eff et au ler janvier 2004, 
il libkralisera entikrement son mar& du transport 
a&rien. 

La lib4ralisation sJest accompagn6e dJun recows 
plus frquent aux lois sur la concurrence dans le 
transport abrien Le r5glement des cornportemenb 
r&prbhensibles en mati6re de concurrene comporte 
cependant le prob1Pme fundamental de dtitemriner 
ce qui distingue les comportements normaux de ceux 
qui sont r4pr4hensibles. En janvier, le DGpartement 
des transports (DOT) des fitats-unis a annoncb qu'il 
ne publitrait pas dt lignes directrices sur la concur- 
rence comme il l'avait initialement prolpose en avril 
1998, mais seulement des analyses et quri14tabIirait 
des normes dans chaque cas d'espke. En mai, un 
juge a h a 1  des6tats-~nis a de'baub4 le Wpartement 
de la justice (DOJ) des fitats-~nis qui, en mai 1999, 
avait intens des poursuites antimonopoles conbe 
American Airlines, pour activies qu'il jugeait pr4da- 
toires. En juin, le DOJ a d&i& d'interjeter appel 
conhe ce jugement. 

Les alliances de compagnies a&riennes, parti- 
culiPrement celles de grand transporkurs, ont 

continu4 retenir l'attention des autorift% de 
r4glementation ii cause de leurs incidences pwibles 
sur l'acch aux march&, sur la concurrence et sur les 
i n t a t s  des commateur s ,  meme si leur traltement 
reglementaire variait. En Europe, la Commission 
eur-nne a approuvg l'accord de coentreprise 
conclu par BMI British Midland, Lufthansa et SAS 
pour une p & d e  de 6 ails. En deembre, la Commis- 
sion a p&oirement approuvk l'accord de coop& 
ration condu par Austrian Airlines et Lufthama. 
Aux ktats-~nis, le DOT a approuve et accorde 
l'immunitti antitrust it des accords de c o ~ r a t i c m  
dkp& en janvier, par United Airlines, Austrian 
Airlines, lauda Air, LuHwnsa 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 Gtudi6 4 accords: un d'eux, qu'il avait refus4 
en juillet 1999, lui a &@ h nouveau mumis par 
American Airlines et British Airways en a d t ,  ces 
deux transporteurs demandant que leur immunitb 
antitrust p m e  effet au moment de la conclusion 
d'un accord de aciel ouvertn entne les fitats-~nis et 
le Royaume-Uni. 

Le regroupement des compagnies aeriennes a 
parZi~mliGremn1 caraclkrisd l'ann4e 2001. Dans la 
R4gion h i e  et Pacifique, la Commission austra- 
Lienne des consommateurs et de la concurrence 
(ACCC) a autorig I'acquisition p r o p d e  de 
Hazelton Airlines par Ansett en mars et d'lmpulse 
par Qantas en rnai a p d  que ces transporteurs furent 
convenus de prendre d'importants engagements- 
En juin, 1'Administration chinoise de l'aviation 
civile (CAAC) a paracheve son plan d'integration 
en vertu duquel les 10 anciennes compagnies 
a&rimes qui lui etaient affdiees seraient restruc 
tur&s en 3 groupes dirigh par Air China, China 
Eastern Airlines et China Southern Airlines. En 
nowmbre, Japan Airlines et Japan Air System ont 
annonc4 leur fusion en une compagnie en p o r e  
feuille qu'elles avaient cr& conjointtnnmt. En 
Europe, les autoritb de Gglementation ont 
agpreud lles acquisitions pmpo&es de British 
Regional Airlines Group par British Airways en 
avril, cl'Eurowings par Lufthansa en septernbre et de 
Braathens par SAS en octobre. En Gvrier, les auto- 
ri@s ruses mt approuv6 la pris dde rrmtrhle de 
Vnukovo Airlines par Sibir. En Amgrique latine, 
1' Administration de I'avia tion civile colombienne a 
approuvg la fusion prop&e de Avianca et Aces. En 
ArnPrique du Nod, le Bureau de la concurrence du 
Canada a autoris5 la prise de contdle de Royal 
Aviation par Canada 5000, en mars, et de CanJet, en 
mai. En avril, le Tribunal d'appel itin4rant des ~ t a  ts- 
Unis a approuvb 1e rachat par American Airlines de 
Transworld Airlines qui etait en faillite, A la suite de 



la dkision prise en juillet par Ie DQJ d'interdire la 
fusion de United Airlines et de USAinvays, prop- 
en mai 2000, ces deux hnsporteurs ont ofaiciel- 
lement abandonn4 leur plan de fusion. 

La question des aides gouvemementales a refait 
surface, pkusieurs Etslts ayant pris des mesures 
pour reagir aux cmst5quences des 4vhemerrts du 
11 septembre. Plusieurs pays, tout particuliirrernent 
les ~ t a b ~ n i s ,  ont fourni une assistance financilicre 
directe ou indirecte G leurs industries du transport 
abrien. Cette assistance cmportait non seulement 
des apports mon&aires pour compenser les trans- 
porteurs aeriens, les prestataires de services et 
certain5 services amiliaires des pertes r&ultant de la 
fermeture des a-orts et de l'espace aerien dans les 
jcsurs qui ont suivi les hhements  du 11 septembre, 
mais aussi un appui indirect sous la forrne de garan- 
ties des prets, de protection contre les poursuites en 
responsabilite et de couverhm &assurance, de 
wshctura ticm des prets h faibles taux d'intMt, d'un 
allggement des charges fiscales, d'un dargissement 
de l'assurance chbmage et de l'assurance maladie, de 
subventions pour le recydage, dc prGts-relais pour 
kviter les faillites imminenks, etc. Jh Commission 
europ&nne a a u t o s  ses Gtats membres $ assurer 
leurs tmnsporteurs aeriens contre les poursuites en 
resgonsabilit6 et 2 les dklommager, mais unique- 
ment dans des conditions strictes hen  dbfinies. 

rindushie du transport aerien a ete mise en diffi- 
cult& par les mesures pries par les assureurs lorsque, 
21 Ia suite des &&ements du 11 septembre ef aprh  
un prbavis de 7 jours, ils ont annul6 l'assurance 
resgortsabilie awr tiers des transporteurs et la pro- 
tecfion contre les risques de guerre dans le monde 
entier, avec e f f ~ t  au 24 sqtembre. Imm&diatement 
aprk cette annulation, le Praident du Conseil de 
I'OACI a envoy4 urn lettre h tom les ktats contrac- 
b t s  pour les inciter a prendre les mesures voulues 
pour que les services de transport aerien ne soient 
pas interrompus, en fournissant A leurs transpor- 
teurs la rbassurance n&cessaire, au moins jusqu'h 
ce que les march& de l'assurance se stabilisent. 
Plusieurs gouvernements ont decide de proGger 
leurs transporkurs cantre ce risque, mais il a 4t4 
s i p 1 4  que ces mesures, p r k s  essentiellement par 
les gouverncmcnts de pays industrialis&, da ien t  
aussi une distorsion de la concurrence sur le mar&. 
1 PS mesures que les assureurs ont prises par la suite 
pour assurer la rqonsabilitt? aux tiers et les risques 
sous &serve de certaines conditions bien dkfinies ont 
et15 jug& non seulement trop limit& mais aussi 
hop cofitews pour une industrie d4ji accabl&e de 
coats croissants. De plus, elks ne touchaient pas 
d'autres aspects des assurances qu'il faudrait ntkes- 
sairement regler. 

Le ralentissement 6conomique a eu de graves 
cons6quences sur la sante financikre des compa- 
p i e s  abriennes, situaticm que les &Qlements du 
11 q k m b ~  ant exacerb&. En Afrique, les 11 fitats 
africains int4resds ont dkcid4 en aofit de liquider Air 
Afrique et de cr&r un nouveau transport~ur avec 
l'appui financier d'Air Franc. Dans la Rbgion h i e  
et Pacifique, Ansett a dQ cesser toute ac t iv i~  en 
septembre aprk l'fichec dcs cfforts de renflouement 
de sa sociPk4 mirre, Air New Zealand, elle aussi 
confrrmtPP A d ~ s  diffirnllMs financiGres mais qui, en 
octobre, a Mfic i e  d'un ensemble de mesures de 
renflouement de la part du gouvernemenh En 
octobre &galement, en Europe, le Gmupe Swissair a 
demand6 de k6ficier d'une protection contre ses 
dditeurs. Le Gouvernement suise lui a accord6 un 
pret d'urgene pour qu"1le puisse poursuivre ses 
vols et est convenu par la suite de cr&r m e  nouvelle 
compagnie a4rienne. Sabena, dont Swissair detient 
des parts rnir~oritaires, a && obligk de suspendre 
tous ses vols et a d6pos6 son bilan en nwembre. En 
juin, en h 6 r i q u e  latinc, Acrolincas Argenthas a 
d6p& une demande de protection contre la faillite 
et, en novernbq la smi4k6 en portefe~lille de l'fitat 
espagnol, la SEPI, a vendu au Groupe Marsans la 
part majoritaire de ce transporteur qu'elle detenait. 
En Amkrique du Nord, Midway Airlines a rnis fin 
5 ses activiMs en septembre et, en nwembre, 
Canada 3000 a d4pos4 son bilan et n'a plus exploit4 
aucun vol. 

La glanification et la mi* en oeuvre des sysernes de 
communications, navigation et surveillance et de 
gestion du trafic a&im (CNSJATM) se smt pour- 
suivies en 2001 2 Zravers les efforts individuels ou 
combin& d'fitats contractants et les travaux des 
groupes rggianaux de planificatiot~ et de mist. en 
euvre (PEG). A la suite de l'initiative prise par la 
r4union r4gionale de navigation dricnnc CAR/ 
SAM/3 en octobre 1999, des 6lements et plans 
concreb de mise en wuvre cles sys@rnes CNSI A'FM 
ont continue d'gtre aux plans r4gionaux de 
navigation akrienne. Depuis I'adoption par le 
Conseil de la prernsre Gdition du Plan mondlaI de 
navig~ tim ahimne pour ks sysfewes CNS/ATM (Plan 
mondial) (Doc 97501, en 1998, le Secretariat, le 



Cornit4 de la protection de I'enviromem~nt en 
aviation (CAEP), plusieurs groupes d'experts de la 
Commission de navigation a6rienne et les PIRG ont 
confirm6 que le Plan leur Ptait d'une utilite mis- 
sank. C'est pourquoi le %r&riat a 6tabli le premier 
amendement A ce Plan en tenant comp te des travaux 
les plus r&en.ts des organes ci-dessus et le C m i l  
l'a approuve en juin. Depuis la premisre a t i o n  du 
Plan, les PlRG ont beaucoup p r o p &  dans I'iden- 
tification des zones ATM et des grands courants de 
trafic international ainsi que dam la definition, 
fond& sur Ies lignes directrices du Plan, des besoins 
CNS/ A m  de ces zones. La Bartie I1 du Plan mondial 
a @t& mmi A jjour sur la base des pro@ dalisk par 
les PIRG. En outre, d'importants efforts ont eke 
comcr& B la r4al.i~ tion d'analyses coti-ts-avantages 
destin4es A faciliter la mise en euvre des nouveaux 
systi2mes. 

Dam toutes les r4gions, des progrGs mrqu& orrt 
6t4 r&li&s vers la mise en application de minimums 
de s4paration rMuits, fond& sur les spt6mes et les 
concepts CNS JATM. Dans plusieurs parties de la 
R4gion Pacifique, la mise en Euvre de la qualit4 de 
navigation requise (RNP) 10 a constihe la base d'une 
rauction 2 50 NM des minimums de !&paration 
longitudinak et lati2rale. La RNPIO a aussi &t& mise 
en ceuvre dansle couloir de l' Atlantique Sud qui relie 
1'Europe et 1'Arnerique du Sud. Des mesures initiales 
ont continue d'etre prises en vue de mettre en place 
des reductions sirnilaims dans les Egions Afrique, 
Amerique du Sud, Amgrique latine ef Carai'bes. 
L'espace adden RNPS a &5 mis en wuvm dans 
plusieurs secteurs de la R6gion Moyenarient. 
Combink % la navi ation de surface (RNAV), la 
RNP5 a permis aux f tats et aux exploitants a6riens 
de la IGgion Europe de tirer parti des moyens RNAV 
embarquh h l'int4rieur de la couvertufe des 
s y s h e s  existants fond& sur le VQR Les travaux 
relatifs A l'inlroduction de minimums de &paration 
verticale raui ts  (ICVSM) se sont poursuivis dans La 
R4gion Europe o~ il est pr&u qu'ils seront appliqua 
en janvier 2002. Les RVSM ont kt6 appliquk avec 
succk dans certaines parties de la R6gion Pacifique 
et il est pr1-5~ qu"i1s le seront en 2002 dans le couloir 
de L'Athntique Sud. 

Des programmes visant i?~ m e m  en muvre les 
communications contrdeur-pilote par liaison de 
donndes (CPDLC) ainsi que le sysGme de messa- 
gerie AT'S ( A M )  ont d6bug dam certaines egions 
de l'OAQ. En outre, les essais de surveillance &pen- 
dank automatique (ADS) qui m t  actuellement en 
cours, de meme que d'importants travaux sur 
lr41aboration de procPdures ADS devant pemttre 
d'u tiliser PADS pour la &para tim, devraient 
conduiw & l'application de I'ADS en espace akien 

danique pour 1e suivi de la cunfonnit6 ef pour la 
skparation. A terme, cela devrait se traduire par une 
utilisation plus efficace de L'espace a4rien, et done 
par une augmentation de la capaciM. 

Communications 

Les nonnes et pratiques recommmd&s (SAW sur 
la WDL mode 3 (voix/donn&s inMgr&s) et sur la 
VDL mode 4 (liaison de donn6es pour les applica- 
tions de surveillance) sont devenues applicables en 
novembre 2008. Ces s y s h e s  permettent d'intro- 
duire des communications vmales nurn4risdes et des 
communicaticms arnelior6es de donn&s airsol. La 
VDL Mode 4 a 4t6 n m l i d e  pour repondre h des 
besoins de surveillance, tout particuliPrement 21 ceux 
de la surveillance d6pendante automa tique (ADS) 
( ADS-ccmtrat ef ADS-di ffusion). Les deux liaisons de 
donn&s sont compatibles avec 1'ATN. Les activit& 
portant sur le ckroix des futures am&lioraticms, 
notamment sur m e  6valuation de la n6cessit6 de 
normaliser les nouwaux systgmes pwsiblesf tels que 
I'&metteur-rkepteur universe1 (UAT), se sont pour- 
suivies en 2001. 

Navigation 

La mise au point et la mise en ceuvre des sys@mes 
mondiaux de navigation par satellite (GNSS) ant 
continu& 5 progresser d m  plusieurs &tats c l  orga- 
nisations internationales. La p r emik  &rie de S A W  
sur le GNSS a 6t& ins!& dans 1'Annexe 10, Volume I, 
et elles sont devenues applicables le lw nmembre. 

J i  mise au point des sysGmes de renforcement 
satelkires (SBM) skst poursuivie. Ce type de 
renforcement dwrait permethe lhtilisation du 
GNSS pendant toutes les phases de vol jusqu'A 
rappruche de prkision de caggorie I. Des systimes 
de mforement bas& au sol {GBAS) utilisk pow 
appuyer l'exploitation de caMgorie I ef susceptibles 
de permettre l a  approches de prPcisisn des cat& 
gories 11 et Ill ont aussi continu6 a faire I'objet de 
travaux de mise au point et d'essais. Certains &tats 
pourraient utiliser ce type de renforcement avec des 
amtYimations permettant le service de localisation 
GBAS pour &tayer les op6rations RNAV en r6gisn 
terminale. I'lusieurs eta& ont approuv6 l'utilisaltion 
du GFS c o m e  moyen supgl&mentaire ou comme 
moyen primaire pour certain5 vols et certains types 
dJespace abrien. La mise en ceuvre du GNSS (prin- 
cipalement du GPS) bade sur l'applicatiun appxodte 
de non-prkision (NFA) s'est poursuivie dans les 
r6gions de I'OACI. Ces activit& ont 494 appuyks par 



lr61aboration de pmaures ef de critPm pour les 
approches avec guidage vertical (APV) et les op6ra- 
tions de cat6goririe ]I ba&s sur les SBAS et les GBAS. 

Surveillance 

Au cours de l'annee, il y a encore eu des pmgr& dans 
I'am4lioration des moyens de surveillance, notam- 
ment la poursuite de la mise au point des concepts 
de syst6me embarqu6 d'assurance de la earat ion 
(MAS) et de surveillmce d6pendante automatique 
en made diffusion (ADS-B). lLes analyses concernant 
le &oh d'me liaison RF pour I'ADSB se sont 
poursuivies. L'4laboration de propositions d'amen- 
dements des 5 A W  de 1'Annexe 10 - Tiliwrnrnuni- 
cafims aErmanrfques - sur le SSR mode 5, sur le 
sous-raeau mode S du r k a u  de t&l&ommuni- 
cations aeronautiques (ATN) el sur le syst2me anti- 
collision embarqu6 (ACAS 11) a 4t6 men& 2 bien, 
Yobjwtif &ant de facilikr une mise en euvre rapide 
de ws systi2mes par les &its contractants. Dans la 
plupar€ des &gions, des plans de mise en wuvre de 
moyens de surveillance, notamment du SSR mode 5, 
de I'ACAS et de I'ADS mt 4t15 formulPs.. 

Dans le cadre du processus 6volutifqui conduit h la 
r n k  en place d'un s y s k e  mcmdial de gestim du 
trafic a&rien (ATM) sans discontinuit&, les dispc- 
sltifs de mnff6le de la circulation a4ienne ( A T )  ant 
continue d"etre rndernids dans le monde entier 
avec des materiels modernes capables d'etayer les 
concepts ATM avands. 

Iks pro& ont 6t6 &ali& dans l'&laboration de 
sp&ifications pour la planificatim de l'espace a6rien 
et I'infrastmcture ATM suivant le Plan mondial de 
I'OACI. Plusieurs BIRG ont 4taMi des plans de mise 
en oeuvre de I'ATM, avec des 4ch6anciers et des 
tableaux d'&alution. 

Husieurs concepts d'exploita tion des systiimes 
ATM ont prog&. Les ~ t a ~ u n i s  on€ poursuivi 
leurs travaux sur le u c o n q t  de s y s k e  d'espace 
a&ien nationalp, qui comprend celui du cw01 en 
mode librem CWFYFP Flighfw) et plusieurs fonctirms 
automatis& faisant appel A des logiciels pour la 
r6solution des confits et Ea r%ulation des arxivks 
dans le temps, gar exemple. A I'OACII, Ie Groupe 
d'experts sur le concept op2rationnel de gestion du 
trafic a4rien (ATMCP) a sensiblement progred dans 
ses travaux de description d'un concept opera tionneE 
d ' A m  porte 2 pork qui facilitera la mise en place 
progressive d'un dispositid A m  mondial sans 

discontinuit&. Ce concept futuriste nrest pas limit4 
aux pmibilita actuelles de la technique. Le concept 
op5rationnel permettra surtout de tirer pleinement 
parti des bienfaits escomp* des sys@mes CNS/ 
ATM et constituera la base des analyses coats-avan- 
tages qui pr&4deront la mise en axwre des syssrnes 
A W .  L1 est p r h  qu'un projet de ce concept sera 
prksente ii la Commission de navigation akrienne 
durant 1e deuxihe trimestre de 2002 

L'btude de I'OACI sur la conception des chauss6es 
des a&rqorts et les proctklures d'4valuation pour 
analyser les charges complexes imposhes par Ies 
avions de fort tonnage A 6 roues ou plus par bogie 
de I'atterrisseur principal (par exemple le B777) a 
progress?, Les projets de recherche de grande 
ampleur sur l'essai des chaus* qui mr~t en cours 
dans 2 fitats ont eux aussi p r o g r e .  

La tendance missante 2 I'autonomie dans la 
mi- A disposition d'a6roports a des co&quences 
sur la sGcurit4. C'est pourquoi les fitats doivent 
veiller a adopter des lois et r&glements de skurib5 
approprib. Dans ce contexte, 1'Amendement no 4 de 
I'hnnexe 14 - A6rodr-umes, Volume 11, qui contient 
une nouvelle dis osition sur la certification des aero- B dromes par les tats est h la fois bienvmu et appro- 
prid Un nouveau manuel sur la certification des 
a6rodromes a CM publie pour aider les kbts h 
s'acqui tter des obligations que leur codPre la 
Convention relntiae 6 I'mbfion ciuile in t m t i c m a l e .  Le 
nouvel amendement contient aussi des qkcifica- 
t i m s  am41iar4es sur le sauvetage et la lutte conm 
l'incendie, particdi6rement le sauvetage dans les 
4tendues d'eau et en terrain difficile ainsi que sur les 
ddais d'intervention h IFint6rieur des a4rodromes. 

En raison de lrutilisation de plus en plus grande de 
syst&mes drobservation automa tiques en r&t&oro- 
logie g&&rale, il a &M demand4 21 I'OACI: d'examiner 



le r81e de ces sys thes  dans la fourniture d'obser- 
vations ?I l'aviation. L'utilisa tion des renseignements 
mP~rologiques 2 l'appui des mesures destinks 
A accmitre la capacitg a6mportuaire fai t I 'objet 
d'btudes dans divers ktats, parficsuliPrement dam la 
figion Europe. C'est ainsi que la mise au point d'un 
nouveau message #observation mWoro2ogique est 
actuellement ii I'khde. Plusieurs &tats ont manifes~ 
un int6St renouvel6 pour des recherches visant 21 
am6liorer Ia qualit6 et Y6mission en temps voulu des 
prbvisions de givrage et de turbulence. 

Llbtablissemnt par ordinateur de pdvisions 
mondiales du temps significatif (SIGWX) dam les 
centres mondiaux de prkvisions de zone (WAFC) a 
continub progresser. Cest airrsi que ies WAFC ont 
pu h b l i r  des cartes du temps significatif en altitude 
pour une couverture mondiale au moyen de postes 
de travail infmatiques interactifs. Des rnicro- 
stations (VSAT) permettant de recwoir les donn6es 
et les produits des 3 systi!mes de diffusion par satel- 
lite OACI cmt 13-6 install& dans plus de 140 fitats. 
Ces s sernes de diffusion faurnissent directement 
aux k tats les donnbes et produits du WAFS et 
des renseignements rn6t6orologiques d'exploitation 
(OPMET) tels que METAR, TAF et SIGhET. La mise 
en euvre de ces diffusions par ~ k l l i t e  et la fourni- 
ture des pr-ions SIGWX par les WAFC ont permis 
de ferrner 10 des 15 centres r6gionaux de prMsions 
de zone (RAFC), et des plans de transition ont &t& mis 
en place dans les r6gions inGres&s pour le transfert 
graduel aux WAFC des sesponsabiiit4s d w  MFC 
restants. 

lles travaux se sont puursuiVis dans les gtats 
responsables de centres d'avis de cendres volca- 
niques (VAAC) en vue d'elaborer et de publier des 
avis de cendres volcaniques sous f m e  graphique, 
h l'htention des centres de contrBle regional et des 
centres de veille rn6tbrologique. 

, r" 
fl r :  

Le s y s h e  d'alerte et de daection COSPAS-SARSAT 
a Ct6 arnelior6. Trois sakllites g6ostationnaires 
(GEOSAR) (plus un en r h r v e )  ont cornpl6t6 la corn 
tellation existante de satellites en orhite ternstre 
basse (LEOSAR), ce qui permet de declencher des 
alertes dc dt?trewe presque immediates dam le a s  
des radiobahes fonctionnant sur 406 MHz qui 

het tent  dans le champ de visibilit6 de ces nouveaux 
sateIlites. Pour tirer pleinement parti de ces moyens 
dnalerte GEOSAR, on place dans certaines balises 
406 MHz en cours de production un rkepteur de 
satellite de navigation ou urn interfae pour entrer 
des donn&s de navigation externes, et ces balises 
sont en mesure de transmethe des d m 6 e s  de posi- 
tion dans le message numerique sur 406 MHz. 
L'6metteur-localisateur d'urgence (ELT) brnettant 
sur 406 MHz a notarnment pour avantage que, bien 
qu'il. donne lieu i de fauses alerbes, leur taux est 
beaucoup plus faible que sur 1213 MHz. Sur 
406 MHz, les fausses alertes sont caus&s par I'ELT 
lui-meme alors que, sur 1215 MHz, elles sont dues 
A de multiples sources de brouillage. 

De septembre 1982 i decernbre 2000, le systi.me 
COSPAS-SARSAT international a contribui5 au sauve- 
tage de plus de 12 747 pemnnes i la suite #incidents 
agriens, maritimes ou temtres. L'Accord sur le 
Programme international COSFAS-SARSAT entre le 
Canada, les fitats-~nis, la France et l'ancienne Union 
des Rgpubliques socialistes scwi&tiques a 4t6 sign6 i 
Paris le 1- juillet 1988 et est entr4 en Yigueur le 
30 aoct 1988. I1 pennet 2 tous les &tab d'utiliser le 
syserne h long terme, de facon non discriminatoire. 
Les Gta t s  qui ne sont pas parties h 1'Accord peuvent 
participer au sys@me ti tre soit d'fitats utilisateurs, 
soit de fournisseurs de secteurs terriens. Le Secr& 
taire g&&al de l'OACI est un des depositaires de 
i' Accord. 

Le frafic ayant augment& plus rapidement que la 
capac i~  des a6roports et de l'espace aGrien, l'aggra- 
vation de l'encombrement cBt4 piste a continub 21 
nuire 2 l'exploitation dans beaucoup de r4gions du 
monde. Ii est pr&u que la mise en ceuvre des sys- 
tGmes CNS J A W  contribuera nettement r6duire 
l'encombrement dans le monde entier. 

A sa €roisiGme rkunion, le Groupe &experts de 
la facilitation a recommande de rernanier en profon- 
deur l'Annexe 9 - Facilitation, pour conkibuer i3 
6viter ou & att4nuer l'encombrement au sol dans 
1s aeroports. h s  SARI' miss  jour, en particulier 
celles du Chapitre 3 (documents de voyage et dispo- 
sitions sur I'enMe et la sortie des voyageurs) et du 
Chapitre 4 (entrk et sortie du fret), r&ultent de 



l'application de principes mdernes teh que l'uti- 
Lisation optimale des s y s h e s  infumatiques et la 
getion du risque dam les systems de contrhle fron- 
taliers. Les spkifications relatives aux documents 
devoyage lisibles ii la machine a t  continu6 &&tEe 
dfi& pour promouvoir I'interap6rabilit4 de tous 
les sysGmes abroportuaires #inspection des passa- 
gem, qui visent 21 accA&rer l'acheminement de forts 
volumes de trafic en p4riodes de pointe. 

Les accidents d'aviation dont il est question dam 
cette rubrique excluent 1es incidents causes par des 
actes d'intervention illicite, dont il est question la 
rubrique silret6. 

Services dguliers 

Zes renseignements prdiminaires sur les accidents 
d'aviation indiqucnt qurcn 2001, sur Ics scrviccs 
sguliers du monde, il y a eu 13 accidents d'a6rorrefs 
d~ masse maximale au dkollage certue  supPrietm 
it 2 250 kg qui ont entrain6 la mort de passagers. Le 
ncnnbre de passagers tu& a 4% de 57T. Les chiffres 
correspondants de 2000 etaient 18 accidents mortels 
e 757 passagers tub (Tableau 11). En raiwn de la 
baisse du mfic passage= enregisk& en 2001 et de 
Ia diminution du nmbre  de passagers ayant trouv4 
la mort, le taux de passagers tu& est tomb4 de 
0,025 en 2000 ii 0,02 par 100 millions de passager5 
kilomGtres en 2001. De rngrne, le nombre d'accidents 
mortels par 100 millions de kiIomGtres parcourus est 
tomb6 A 0,05 contre 0,07 en 2000, c t lc numbrc d'acci- 
dents mortels par 100 000 atterrissages a 6% de 
CtA6 c m t ~  0,09 en 2000 (Figure El). 

Sur les sewices dguIiers de passagers, les 
niveaux de sgcurit4 varient semiblement d o n  les 
type d'appareils. Ainsi, dam le cas des avions $ 
turbor&cteurs, qui ant assure env im  98 % du trafic 
Sgulier btal exprim& en passagers-kilom5tresI il y 
a eu pendant I ' m &  5 accidents qui ant fait 
513 victimes, alms que pour les avions 2t turbopro- 
pulseurs et les avions moteurs alterna tifs, qui trans- 
p a n t  p r b  de 2 % du trafic r w e r ,  le nombre 
d'accidents mortels a 4 s  de 8 et celui des victimes 

0.4 
I D o n ~ e s d e  la CEI cornwises a wrlirde 1993 1 

N W  #accidents mwtets pwr 100 000 attmkages 
(services kgukm) 



de 64. En proportion, 1e lnombre de passagers ha& effech&s. Les pr&para tifs de l'klargissement du 
d m  les accidents d'aviom a turbort?ac&urs est donc Frogramme 5 d'autres domain- techniques se sunt 
bien ind4rieur A celui des vidirnes &accidents goursuivis. 
d'avions A hblices. 

Transport commercial 
non rkgulier 

Les act ivie  de hansport commercial non rdgulier r' M U M A I ~  1 

cmpsennent, d'une part, I* vols non r6guliers 
exploit& par les enhprises de transport aerien r e p -  :' , - -- 
her et, d'autre part, tous Ies vols de transport a s s ~ &  
par les exploitants commerciaux non kguhers. Les 
donn6es dont dispcse l'OACI sur la &curit& de ces 
V O ~  indiquenf qu'en 2801 il y a eu 29 accidents 
d'a4mefs de masse maximale au decollage certifiee 
supPrieure a 2 250 kg ayant fait des morts (parmi 
ksquek 5 abrcmefs qui effectuaient des vols t u t -  
cargo a w c  des passagers A b o d )  contre 21 en 2000. 
Ces acddents ont caust? la mort de 2134 passage= en 
2001, conkw 290 en 2000. 

Sur les vok non reguliers effectuh au moyen 
d'aknefs de rnasse au d&coIlage supdrieure 
9 000 kg par des entreprises de transport abrien Ggu- 
Eier OW des transporteurs lnon rkguhers, il y a eu 
13 accfdents mortels et 118 victimes en 2301. 

g $!; ..Q 
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C& en jmvier 1999,le Programme universe1 OACI 
#audits de la supervision de la &curit& WSOAP) a 
poussuivi ses activith d'audit. Un rapport d&il W a 
&t& pr&ent& ii la 33= session de l'Assembl& qui a note 
avec satisfaction le succk du Programme. Au total, 
178 fitats contractants et 5 territoires ont 6G audit& 
depuis 1999. CAssembE& a adopt@ 2 r&lutions qui 
prgvoient m t a  nunen t la poursuite et 1'4largissement 
du Programme, !a correction des canences oberv&s 
pendant lcs audits et I'Gtabhement d'une Eonction 
d'assurance de Ba qualit4 d m  les projets de super- 
vision dle h dcuwiM. La base d e d onnees sur les cons- 
tatations des audits a permis de mettre en Eumikre 
des camaces de cettesupervkion. A la fin de I'annCe, 
30 missions de suivivisant & valider l'application des 
plans corsedeurs sournis par les avaient Pt6 

&a communauM a6ronautique internationale a conti- 
nue de se pencher sur les questions de fackurs 
h~imains en cause dans Ies incursions sur les pistes 
5 I'occasion de rnanifes ta tions internationales €enues 
dans divers fiats contractants. 

Un %mimaire rbgional sur les facteus humains 
et la st?curikd des vols s'est h u  5 Santa Cruz 
{Bolivie), du 2 au 6 avril. Des rqmentants  des fitats 
contractants des Rggions CAR et S A M  ainsi que des 
repraentants de rindus trie, d't5tablissernents de 
formation et du monde universihire y ont partici*. 
Une jaurnie compl5te a 6k4 consacrtc 21 l'aspwt 
facteurs hurnains de la prkention et des enqlehs 
sur les accidents. 

Un S6mimire rkgiond OACI sur les audits de la 
&curit4 des op&rati~ns des compagnies aer ieme 
{LOSA) s'est tenu au Panama, du 27 au 29 novernbre. 
La rnethode LOSA est une m6thde  nouvelle appli- 
qu& pour recueillir des renseipements sur la sku-  
rib5 en procaant A un contde  sys~matique de 
I'exploitation a&rienne normale. 

Quatre rnallettes pkdagogiques nomali&es (MPN) 
destin&s 21 renforcer les aptitudes et c o m i s ~ n c e s  
des inspeckurs gouvernementaux de Ia securit6 ont 
4fd mises au point conjointement par la Federal Avia- 
tion Administration (FAA) des h t s - ~ n i s  et lr0ACI. 
Neuf centres de formation ant 6 s  dvalu& pour 
4tablir s'ils son t en mesure de dispenser, en utilisant 
Ies MPN, une formation des inspecteurs de la &cu- 
riM organis& par les gouvernements et cautionn4e 
par I'OACII pour acceptation darts le monde entier. 



A la fin de 2001, la Convention pour l 'un~cation be 
cmtains  rigles relarives au franspmt a & ~ n  interna- 
#bnal, faite A Montrkd le 28 mai 1999, avait 6t4 sign& 
par 70 Giats ei une organisation r6gionale d'int6gra- 
tion 4conodque (la Communau tk europ&me), et 
elle avait 6t4 ratifik par 12 hats. Trente ratifications 
sont nkcessaires pour que la Convention entre en 
vigueur. 

A la suiie des &venements tragiques du 11 septembre 
aux hats-~nis, I 'hsemblk a adopt&, A sa 
Be session, la Rkolution A33-20 - Cbtrde coordunnie 
de Ifassistance dfmrnir h n s  le dmlaine &s assumncs  
&rclutiqzces p u r  les risques dk guerre. EAssemblik a 

instamment les ~kats  contractants i metbe au 
p in t  ensemble une approche plus durable et m r -  
donnk ce problGme important et urgent et a 
demand4 au Conxi1 de lrOAC1 d'hblir un Groupe 
spPcld, ayant pour mmdat de faire rapport et de 
pkmter des recommandations au Conseil d& que 
possible. Par la suiter le Conseil de I'OACI, A la 
p r e m i h  &ance de sa 164= session, 1e 22 octobre, a 
dkid6 d"etab1ir ce Group special sur ks assurances 
a6ronautiques pour les risques de guerre (SGWI). 

Le &upe +al a tenu deux r4unions: SGWIIl 
(Montr&l, les 6 et 7 dkembre 2001) et SGWI/2 
(?vlmMal, du 28 au 30 janvier 2002). 

A tif~e de solution long wme, le SG WI a mom- 
mand6 que soit elabor6e une convention interna t i e  
nale limitant la responsabilit6 civile de I'industrie 
a6ronautique en cas de pe- r6sultant de la guem, 
d'un d6toumement et des risques qui y sont a s d 6 s .  

A court et h moyen termer le S6WI a recom- 
rnande de ceer un 1n6ca~is1ne il~terndtional qui 
fournkait m e  couverture d'assurance abronautique 
pour les risques de guerre bh*ciant pour 1 s  
pmi&res annh d'un soutien public mu1 tilaGra1. 
En attendant que le Conseil ne se prononce sur cette 
demibe recommandation, le Pr6sident du Conseil a 

fait appel 21 tous 1 s   tats contractants de I'OACI, 
d m  des 1eth-e~ en date du 21 sq tmnhr~ ,  du 
25 octobre et du 14 d 6 d r e  2001 et du 18 mars 
2002, pour leur demander de couvrir les riques non 
couverts en raison de la situation jusqu'h ce que 1 s  
mar&& de I'assurance se stabilisent. Les Etats ont 
&pondu positivernent ZI rappel du Pksident. 

Pendant la p6riode h l'examen, 21 actes d'inkrven- 
tion illicite ont 6b5 signal&: 7 actes de capture illicite, 
dont 4 dktournements simultan& d'abmnefs civils 
u tilisgs c o m e  arme de destruction aux ~tats-Unis, 
le 11 septwnbre, 2 tentatiws de capture iuicikf 
4 attaques d'instalbtiom, 4 tentative d'attaque 
d'installa.tions, 2 af&~ques en vol, une tentative 
d'attaque en vol et une tentative de sabotage 
(Tableau 12). Ces acks sont inclus d m  les statis- 
tiques annuelles pour faciliter Yanalyse des ten- 
dances et de I'bvolution dans ce domaine ( F i g u ~  9)- 

ConSom4ment 5 Ia Rbolutim A33-1 de 
l'Assembl6e - Dtclamfion sur l'usage indu d'a6mn& 
civils cmme a m e s  dc besfrucf im et aufres a c t s  t e r n  
ristes in~pliquanf 1'a.aiatim civile -, le Conseil est 
convenu de tenir au sSge de I*OACI m e  Confkrence 
miniiGrielle de haut niveau sur la sfire@ de l'avia- 
tion les 19 et 20 f i e r  2002: pour prgvenir, mmbattre 
et 6liminer les actes de terrorisme impliquant l'avia- 
tion civilej pour renforcer le r6le de I'OACI dans 
I'adoption de normes et pratiques recwnmmd&s 
(SAW) de sGre~4  et de proc&dures, et de v4rifi- 
cationde leur application; et pour dkgager les 
moyens financiers dcessaires afin que L'OACI 
puisse prendre dbrgence des mesures dans le 
domaine de la ssClreG de Igviation. 

Dam sa R~isoluticm A33-I,l'Assembl& cbrgeait 
le Conseil et le Secrhire @era1 d'examineer 1e 
programme OACI de siireG de Yaviation et d'envi- 
sager la cr6ation drun Programme OACI &audits de 
la sfire6 de l'aviation concernant des arrangemats 
sur la stire6 a6rolpoftuaire et des programmes de 
siiret6 de I'aviation chile. T1 a 4G recommandt? a cet 
bgard que le mkanisme devienne permanent ei obli- 
gatoire pour t o u ~  1 s  hats contractants. 

Le 7 d k d r e ,  1e Conseil a adopG 1'Arnen- 
dement no 10 de l ' h e x e  17 qui prendra effet le 
15 avril2002 ei deviendra applicable le 1- juillet 20M. 
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k!ck!entsde sabotage 

Zamendemenf intpoduit dans I"Annexe &verses 
d&finitions et de nouvelles dispositions sur son 
application aux vols int6rieurs, la cooperation inter- 
nationale en ce gui conerne les infomations sur les 
menaces, les cornit& nationaux de sGreG de I'avia- 
tion, la ges tion nationale de la qualite, les contr8les 
d'acch, Ies  passagers et leurs bagages de cabine et 
de saute" le personnel de sfiret4 tt b o d  et la protection 
du poste de pilotage, les arrangements de partage de 
c d e s  et de collaboration, les f a c ~ u r s  hurnains et la 
gestion de la riposte aux a m  d'intewention illicite. 
Plusieurs pra tiques recommandt5es de l ' h e x e  ont 
eG Plevh  au rang de names. 

Le Consd a! approuv6 une recommandation de 
la Cornmissinn inwrnationak technique des exple 
sifs (CITE) visant i amender 1'Annexe technique h la 
Cmmtion sur le marquuge des ~xr)Iosr@ plmtiques ef m 
fiuilles aux fins dc &tecfion consistant a supprimer 
l'ortho-Mononitroto1ui.ne (sMNT) de la kte des 
agents de maquage. Confom6ment la dkision du 
Conseil, une lethe a Pt6 envy& aux fitats parties 5 
la Convention pour leur proposer, en vatu des 
dispositions du paragraphe 4 et l'article VI de la 
Cmvenlim, un amendement de J ' b e x e  technique 
h la Convention. En vertu du paragraphe 3 de 
I'article VII de la Convention, I'am~ndemenf a 6b5 
adopt4 k 27 sepkmbre et il enema en vigueur le 
27 mars 2M2. 

L'OACI a frmu trek mnifmtati~ns importantes wr 
2001. Le Comig de la protection de I'environnement 
en aviation (CAEP) a ten11 sa cinquihe sunion 
(CAEP J5) en janvier et il a soumis au Conseil des 
recommandations sur 1e bruit et les hissions des 
mokurs dkiation. Un colloque sur les aspects envi- 
mnnementaux de l'aviation s'est m u  en avril, avec 
pour objectifs principaux de semibilker les ~hts aux 
probl&mes enviromemmtaux assodk l'aviation 
dvile, de p r h d e r  5 un &change de vues sur ces 
probl&mes et de £amiliariser les Ptats avec les travaux 
de C M P J 5  pour les Ader prgpare~ 1% &bats de 
la 33= session de l'Assernbl&e sur les questions mvi- 
ronnementales. En ocbbre, l'Assemb16~ a cxamin6 
I'E-' ricapitulntif dc h politique p~rmrzmfe d des 
pratiqtres de I'OACI dins le &nine d~ In profecfilon de 
l'mm'ronnment, ado lp~  en 1998 (Rkolution A32-8) 3 



la l u m i h  des faits nouwaux intervenus pendant le 
t r h a t  et elle en a adopG m e  version profond&- 
merit && (Rholution A33-7). 

En juin, le Conseil a adopt6 une nouvelle norme 
acousfique plus rigoureuse pour les avions 5 n2action 
et les gros avions 5 helices (Annexe 16 - Pmtectim 
de l fmuironment t  Volume I, Chapitre 4), qui dwien- 
d m  applicable le le' janvier 2006, ainsi que des 
limites acoustiques plus rigoureuses pour les Eli- 
cap&= et de nouvelles dispositions relatives la 
recertification. En octobre, 18Assembl&e (R6solution 
A33-7) a approuve la notion d'une approche equi- 
IiMe A la gestion du bruit des aPronefs fomul& par 
1e CAEP, qui comporte q u a k  principaux t5l@ments: 
Sduction du bruit A la source (avions moins 
bruyants), planifimtionet gestion de l'utilisation des 
terrains aux alentours des ahoports, procklures 
eat ionnelles d"aMnua tion du bruit et restrictions 
d'exploitation. EAwemblee a rksolu aussi la ques- 
tion difficile des restrictions d'exploitation frappant 
les aQonefs plus bruyants du Chapitre 3, si bien que 
les ??tats qui se trouvent dans la necessit4 d'impo- 
m de tell= restrictions leurs ahpor t s  o t ~  1e bruit 
pose de graves difficult& disposmt maintenant #el& 
ments &orientation sur les mesures qu'ils doiwnt 
prendre. 
h 14 mars 2000, les I?tats-unis ont sournis une 

RequCte et un Mhoi re  conform~ment i l'article 84 
de la Cmmtim wbtiw 6 I'aviatim  civil^ i n tma t imak  
et au R@lement pour la solution des d i w n d s .  Tls 
demandaient au Conseil de I'OACI de se pmnoncer 
sur un differend avec 15 hats europkns porkant sur 
le R&glement (CE) no %/I999 (dispositifs d'imc- 
norisation). Au cours de l'annk, les parties ont 
poursuivi leurs n&gwiations, au cours desquelles 
le Prkident du Consd a us6 de ses bons offices 
camme conciliakur. El ls  ont reussi a parvenir it un 
ccmmsus sur les principes propods pour le Sgle- 
ment de ce differend, en tenant compte de la Rko- 
lution KG-7 de l'Assembl&, et en particulier de ses 
Appendices C, D et E, adq* le 5 ociobre 2001 par 
consensus lors de la 33= session de l'Assernbl6e. Les 
parties x sont dim stisfaites de ce nouveau cadre 
mdtilat&al gui, A leur avis, reprknte un pas impor- 
tant vers 1e Sglernent de leur diffkend. 

En ce qui conceme les hissions des moteurs, 
mmme l'a demand6 l'A&Me en 1998, le U E P  
a mis l'accent particulihrement sur 1'Plaboration de 
d i v e r s  politiques possibles pour limiter ou M u h e  
les @missions de gaz ii effet de sene provenant de 
l'aviation civilc. Ce faisant, II a pris en cmpte 1e 
R a p p i  spicial szcr I"miatim et l ' a t m o s p ~  plan&aire 
du Gruupe d'experts intergouvernernental sur 
l'kolution du climat ainsi que les prescriptions du 
Pmtocole de Kyoto. lks travaux du Cornit6 ont 

consis@, entre autm, A suivre l*holution de la 
~chnologie et Zi examher Ies possibilih d"g1ar- 
gir l ' h e x e  16 pour y inclure des dispositions 
expresses sur les &missions h port& mondiale, ainsi 
qulA &laborer des @lements indicafifs sur les rneures 
op6rationnelles permettant de k d u k  les 12missions 
ei i methe au point m e  methodologie pour haluer 
les avantages environnementaw de la mise en 
oeuvre des s y s k e s  CNSJATM. Ces travaux ont 
aussi consist4 Zi analyser le r6le potentiel des mesures 
fondPes sur le march&, tell- que l"&change des dmits 
d'hission, I'irnposition de pm5lPvements l ik  aux 
hissions (redwances ou taxes) et les accords volon- 
taires. En octobre, 1'Assemblk (R&olution A33-7) a 
charg6 le Conseil de poursuim la formulation 
d'@lPments indicatils destines awc hats  sur l'appli- 
cation de mesures fond& sur le march@, de formuler 
des pmpositiom et de donna dPs que 
possible des avis 5 la ConMrence des parties ii la 
Convention-mdrc dcs Nations Unics sur les char- 
gements clima tiques (CCNUCC). 

A la suite de I'adoption, en decembre 1997, du 
Pmtocole de Kyoto la CCNUCC, la Conference des 
Parties 3 ladite Convention a etabliles institutions et 
les procedures d h i l l k s  du Protocol% y compris 
l'echange des droits &emission, qui pourraient 
presenter de I'inMrEt pour l'aviation. 1 est p s v u  que 
ces mmesures acckl6remnt la ratification du Protocole 
de Kyoto. Pour entrer en vigueur, 1e Prot~cole doit 
Etre r aw@ par 55 Parties 2 la Convention dont un 
nornbre suffisant de Parties 5 son Annexe 1 (pays 
industrialisk) pour assurer la participation des pays 
qui pmduisent des hissions de gaz 5 effet de sem. 
A la fin de 2002, seules 2 Parties v i s k  a 1'Ann-e I 
figuraient pami  l a  46 pays ayant ratifie le Protocole. 

Une interdiction compli!te de fumer a ei+ mise en 
place par tow les trmsporteurs de passagers de 
l'Amerique du Nord, de 1'Australig de la Nouvelle- 
Dlande et des pays nordiques, et m e  grande 
majorit& des vols de l'Asie, de llEurope et du 
MoYen-Orient svnt aussi drrs vols A bord desquels il 
esf irtterdit de fumer. La Resolution A29-15 de 
1"Assemblee - f ishi f ion du druit de ficmer sur les 
vuls intpwra~onaux de plf~sagers - continue dr&e 
appliquk. 



Le Programme de  cmpbration technique de I'OACI 
pour 2001 a 6te 4valu6 a 130,6 miUions de dollars, 
donk 1OQ,7 millions, soit 77 %, ont &k mis en euvxe. 

Pendant Pa&# la Grwtion de la cwperation 
technique a ex6cut4 125 projets dans 88 pays en dbve- 
loppement, et 15 projets de grade arnpleur nouveaux 
ou r&i&s ont 15b2 approuvk. La Direction a employ4 
411 experts de 35 pays pour travailkr A ses projets sur 
le terrain. Un total de 583 bourses a kt4 o m y e  et les 
achats d ~ t u &  dans le cadre des projets sur le terrain 

sunt &lev& 21 85,8 millions de dollars. 
Le Gouvemement de Singapour et lrOAC1 ont 

etabli ~ 1 7  Programme conjoint dc formation pour les 

pays en d6veloppement.. Dans Ie cadre de ce 
programme, mis en cxluvre pax le Frogramme de 
cooperation de Singapour, adrninistr4 par la Direc- 
tion de la cmfiration technique de I'OACI et r&ali& 
a l'Acad4mie de I'avia tion de Singapour, 100 bourses 
de formation, d'un c d t  total estim6 600 000 $, 
seront octroy~5es de 2001 A 2003 dans les domahe  
de la supervision de la securit6, dm imspections de 
la navigabilig et du CNS/ATM (notamment Ies 
progr&s rkents du GNSS). De plus, grAce A des 
hours ochoy6es par la R6publique tchPque, I'OACI 
a assuxb Ba formation de 41. b oursiers dans 1e domahe 
des services de navigation aerieme au Centre de 
formation de Prague. Cent vingt boursiers provenant 
de 14 pays de la Rkgiun Europe ont PG form& dans 
le cadre de ce programme dont les activitb ont 
debut6 en 1997. A la fin de 2001, le coat total de ce 
prngramme s'ktablissait A 588 982 $. 



* La 33e session de I'Assernblie s'est tenue en septm bre-octobre. UPI n m  bre record de 1 130 prfi- 
c e n t s  de 169 gtats contractants et des o m t e u m !  de 32 orgunisations irttarratiunnls ont 
assist6 L'Asmblte, qui s9st tmue peu ap& les ~ m t s  du I 1  septernbre sumenus aux ftats- 
Unis, a adcrpti une dsoluthn mndammnt f m m m  f E'wge ipldu de t'avirrtion civile m m e  a m  
de destruction ct elle a land un appl erzfiwaeuv du renfbrcmen t par les Ctats et I'OACI des wresuws 
de s0wttde l'aviatim. L8Asmb1lea aussifiit urn perdesur ks questions lices au bruit des ahneJ5 
dans le cadre drum rhlution compl2te sur la pmtection de I'enwironnment et elle a examins de 
n m h u x  a u k  sujets darts Ies dmd- de la navigation a l h n e ,  de la &curiti, de 1 'dcmomie, 
de quest i n s  juridiqw, de la p l i t i q ~ ~ d e  b:q&utio~ f~chnique et de I'@cuciti accrue de I'Organi- 
satim. L'Assmbl6e a enthiie' Ecl m c ~ p t  d'un~ F a c i l i t t f i  internationale pour In sgcurit6 de 
l'miatim (IFFAS), dont Pijbjectif esf de fi~rancer les projets Eiis b la &curit$ pour lsquels les gtats 
~ t t '  pement autrement fournir 021: obfenir Ies ~ s m m e s  fimau7ih mkessaires. LIAssmblie a mu 
un n m m u  Con~ '1  p r  un mndat de 3 aPes ef a qprouv i  un budget-pmgrarnme Fur le frimnat 
2002-2003-2004. % 
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A En n o m h q  dmtnanf suik b uw M tle I'nssemake, b Cosem'J a dicidk de tmir une Cmfk 
rence ministil-ielk d~ hiuf nin '9 ~k 2 0 m e r  2002 au sizge & 
I'UACI, ir Mon trhL 

mu sur I 

ive 5 Iraviation civile internationale et 
>fa1 des .&ats mtvcrctants ri 187. 

* En jan'Oier kplment, un acwrd a it6 cclnclu au sujet d'une nuudlz structure de routes ahienms 
au-dessus du p61e Nmd qui rPduim wn+d?ra blemen t les distances pour les wls reliant 1'Amirique 
du Nmd ef I'Eumpe ri la Rtgion Asie ef  Bac#que. Cette structure est demnue qirationnelle k 
Z e ' f h i f r  2001. 

f En a d f ,  le Prisidmf du Gnseil, M. Assad Kotaite, et  le Minisfre des mmunicatims et de la 
techrto1~g-k de I'infmmtim d~ Singapour, M. Yeo C3wow T i r  m t  sip:  un pr~tocol~ d'accwd sur 
un pmgrumrne conjoint OACI-Singapr deformtion pour les pys  en dtvdoppmmt. 

* En septembre, le Cclmeil a m f i r h  le 3SPprix Edwrd Warner, la plus haute disfinntim du rnonde 
de rl'izmatim civile, it PeM Vasilyenich Balabuyev ( h i n ~ ) ,  en wconmissance de son itrrirtente 
nmtrilnction it l'avii~tim civile internationale, par sm am de touk une wie m m e  cclncepteur 
d'a&omfs. 

.k Urn C m f h c e  diploma tiqw s'es t tmue au Cup, du 29 octobre uu 16 nmembre sous Ies auspices 
cmjoinfs de I'OACI et de 181nsfitu t intmatimal pour l'un$ca tion du dmit pri& ILINlDK UITI et 
elle a adopt6 la Convention relative aux garanties internationales portant sur des mat6rieIs 
d'Huipement mobiles et s m  Protocole portant sur les questions spPcifiques aux rnat&iels 
d'@uipement a6ronautiques. G s  nouveaux ins trummts etablissen t un dgime de +gles visart t 
ri ficiliter le financement et la lorn tiun d'i&m@ ef ii prmozlvui-r I'obtention, d un rnoirtdre mbt, 
d ' q r u n f s  par les ~nspmfeuus  ne'&ns. 
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* En mmbve, Ie Cmstil a ilu par acchmafion M. Assad Ibf.aite {Liban) Pt.Esdmt du GnslsiI p u r  
un dixisrne rnmdat de suite. 

.k La Journ6e d t  l'avhtion civile intarrat iml~,  qui esf c~l&& faus Ies m s  p a r  m m 6 r n 0 m  la 
m h t i m  de I'OACI le 7 & c m k  1944, a eu pmr t h h e  a l i a i m s  a&imnes mfre les nations - 
Dialogue entw IPS p p l c s r .  


