APPENDICE A au Rapport RASG-AF1/2

CONCLUSIONS ET DECISIONS DE RASG-AFI/1

Conclusion Titre de la
/Décision . A0t Texte de la Conclusion/Décision Responsabilité Livrable Statut
N° Conclusion/Décision
Décision Termes de référence Que les Termes de référence du RASG-AFI Secrétariat du Publiée dans Fermé
1/1 du RASG-AFI soient ceux qui sont approuvés a I'Appendice | RASG AFI le rapport de
2B au rapport de la réunion RASG-AFI /1 . la réunion
RASG-AFI/1
Décision Création du Comité Que le Comité directeur du RASG-AFI Secrétariat du | Publiée dans Fermé
172 directeur du RASG- (RASC) soit créé avec les Termes de référence | RASG AFI le rapport de
AFI qui figurent 2 I’Appendice 2D du rapport la réunion
de la réunion RASG-AFI /1. RASG-AFI/1
Décision Création de I’Equipe Que le RASG-AFI envisage, a sa deuxiéme Secrétariat du | Publiée dans Ouverte
1/3 du rapport annuel sur | réunion, la création d’une équipe du rapport RASG AFI et le rapport de
la sécurité de annuel sur la sécurité (ASRT) en tenant le Groupe la réunion
I’aviation (ASRT) compte du projet de termes de référence qui RASG-AFI/1
figure 2 I’ Appendice 2" du rapport de la et création de
réunion RASG-AFI /1. I’équipe
ASRT
Décision Manuel de Procédures | Que le Manuel de Procédures du RASG-AFI Secrétariat du Publiée dans Fermé
1/4 du RASG-AFI soit approuvé tel qu’il figure a ’Appendice 2F | RASG AFI le rapport de
du rapport de la réunion RASG-AFI /1. la réunion
RASG-AFI/1
Décision Programme de travail | Que, le Comité directeur du RASG-AFI Secrétariat du | Programme de | Ouverte
1/5 (Plan d’action du (RASC) élabore un Plan d'action RASG AFI et | travail / Plan Projet de
RASG-AFI) conformément a son mandat, qui sera examiné | Comité d'action programme
a la deuxieme réunion du RASG-AFL directeur élaboré, a

présenter a
I’approbation de la
réunion RASG-
AF1/2




Conclusion

/Décision Tlt?e de l}a. . Texte de la Conclusion/Décision Responsabilité Livrable Statut
N° Conclusion/Décision
Conclusion | Etat de mise en Que: Depuis la réunion
1/1 ceuvre des Reconnaissant I'importance de la coopération Création RASG-AFI/1,
recommandations et du | entre les Etats pour la création des Agences Etats d’Agences aucune agence
suivi de la réunion régionales d'enquétes sur les accidents (RAIA), régionales régionale

spéciale AFI-RAN

les Etats AFI continuent de coopérer en vue de
la création de RAIA pour satisfaire a leurs
obligations internationales dans le domaine des
enquétes sur les accidents / incidents
d'aéronefs et pour mettre en ceuvre le systeme
ECCAIRS.

d’enquétes sur
les accidents
(RAIA),

d’enquétes sur les
accidents n’a été
créée, d’apres les
rapports

d’audits de
I'OACI,

la satisfaction de
cette obligation
internationale
demeure toujours
un défi

pour la plupart des
Etats africains.




Conclusion

/Décision Tlt?e de l}a. . Texte de la Conclusion/Décision Responsabilité Livrable Statut
N° Conclusion/Décision
Conclusion | Création des équipes 11 est conclu que: Etats et Termes de Ouverte
172 régionales de sécurité Secrétariat du | référence Projet de Termes
de I'aviation (RAST) * a) Le Comité directeur du RASG- | RASG AFI RAST de référence a

AFI (RASC) élabore, dans le cadre
de son programme de travail, un
projet de termes de référence pour
les équipes régionales de sécurité
de l'aviation (RAST) qui doivent
étre créées, et que

b) Les bureaux régionaux de 'OACI
facilitent la création des RAST
dans la région AFL

soumettre a la
réunion
RASGAFI/

2 pour
approbation.

Durant la réunion
RASGAFI/1, il a
été créé quatre (4)
équipes d’appui a
la sécurité, a
savoir:

- Problemes
importants de
sécurité (SSC);

- Principes de la
supervision de la
Sécurité (SO);

- Enquétes sur les
accidents (Al et
- Problemes
Emergents de
sécurité (ESI)
portant sur:

- la sécurité des
pistes;

- la perte de
contrdle et
l'impact sans perte
de contrdle.




* L'appellation « Equipes régionales de sécurité (RAST)» qui existe dans d’autres groupes régionaux de sécurité de l'aviation sont appelées « Equipes
d’appui a la Sécurité » dans la région RASG-AFI.
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Avis de non-responsabilité

Le présent document utilise des renseignements, notamment des données et des
statistiques de transport aérien et de sécurité, qui sont fournis a I'Organisation de I'aviation
civile internationale (OACI) par des tiers. Tout le contenu provenant de tiers a été obtenu

de sources présumeées fiables au moment de I'impression et reproduit avec exactitude dans
le document. LOACI n'offre toutefois aucune garantie et n’affirme rien quant a I'exactitude,
a I'exhaustivité ou a I'opportunité des renseignements en question, et elle décline toute
responsabilité qui pourrait découler de leur utilisation ou du crédit qui leur a été donne: s
Les vues exprimées dans le présent document ne reflétentlpas nécessairement les opinions
individuelles ou collectives ou les positions officielles des Etats membres de I’OACI.

Note :

Les définitions ONU des régions du monde sont utilisées dans le présent document.

Ce document concerne principalement les vols commerciaux réguliers, qui représentent
plus de 60 % du nombre total de déces.

Les données sur les vols commerciaux réguliers proviennent de I’
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Résumé analytique

L'amélioration constante de la sécurité de I'aviation

a I'échelle mondiale est fondamentale au maintien de
I'important role que joue le transport aérien dans le
développement économique et social durable partout
sur la planéte. Pour I'aviation, qui emploie directement
et indirectement prés de 56,6 millions de personnes,
qui contribue pour plus de deux mille milliards de dollars
au produit intérieur brut (PIB) mondial et qui transporte
annuellement plus de 2,5 milliards de passagers et pour
5 300 milliards de dollars de fret, la sécurité doit étre

la priorité absolue.

Etant donné que, d'aprés les prévisions, la croissance du
trafic aérien doublera au cours des 15 prochaines années,
il faut s’occuper proactivement des risques de sécurité
actuels et émergents pour faire en sorte que I'importante
augmentation de capacité nécessaire soit gérée avec
soin et appuyée par des ajustements stratégiques de la
réglementation et de I'infrastructure. Il est donc vital que
les Etats et les régions continuent de se concentrer sur
I'établissement, la tenue a jour et la réalisation de leurs
priorités de sécurité en méme temps qu’ils encouragent
I'expansion de leur secteur du transport aérien.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016

Afin de garantir que I'amélioration constante de la sécurité
et la modernisation harmonisée de la navigation aérienne
mondiale progressent au méme rythme, une planification
de I'aviation aux échelons mondial, régional et national

est indispensable. Elle faciliterait aussi la sécurité et la
pérennité de la croissance, I'augmentation de I'efficacité et
la gérance responsable de I'environnement que les sociétés
et les économies mondiales attendent et exigent des
agences gouvernementales de I'aviation et de I'industrie.

Le Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde
(GASP) a radicalement changé, principalement en raison
du renforcement de son rdle en tant que document de
haut niveau en matiere de politique, de planification et
de mise en ceuvre guidant I'évolution complémentaire
du transport aérien, a I'échelle du secteur, en paralléle
avec le Plan mondial de navigation aérienne (GANP).
Les Plans mondiaux définissent les moyens et les cibles
grace auxquels I'OACI, les Etats et les parties prenantes
de I'aviation peuvent anticiper et gérer efficacement

la croissance du trafic aérien tout en maintenant ou en
améliorant la sécurité de maniére proactive. Le GASP
et ses amendements sont donc approuvés par

le Conseil avant d’éventuels aménagements budgétaires
et I'entérinement par I’Assemblée.

A




Le GASP peut aider les Etats et les régions de I'OACI de
plusieurs facons dans leur politique et leurs activités

de planification et de mise en ceuvre relatives a la sécurité
de l'aviation :

Tout d’abord, il fixe les objectifs de sécurité

de la navigation aérienne a I'échelle mondiale,
y compris des jalons et des priorités précis que
les planificateurs de la sécurité aérienne des
Etats et des régions doivent prendre en compte.

Ensuite il fournit un cadre de planification
familier pour aider les Etats et les régions a
améliorer la sécurité au moyen des quatre
catalyseurs de performance de sécurité, a savoir
la normalisation, la collaboration, les ressources
et I'échange de renseignements sur la sécurité.

Enfin, il donne les grandes lignes des stratégies
de mise en ceuvre et des éléments indicatifs sur
les meilleures pratiques afin d'aider les Etats

et les régions a adapter leurs solutions pour
réaliser les objectifs et priorités mondiaux.

Résumé analytique

Le calendrier de mise en ceuvre des objectifs du GASP

de I'OACI indique, échelonnées sur les 15 prochaines
années, des dates cibles qui s’appliquent a I'ensemble

de la communauté aéronautique mondiale. Il est
particulierement vital qu’au cours de la prochaine
décennie, tous les Etats mettent en place des systemes
efficaces de supervision de la sécurité (comprenant des
arrangements de gouvernance appropriés) et qu’ils mettent
intégralement en ceuvre le cadre du programme national
de sécurité (PNS) de I'OACI.

Cela dit, I'une des forces du GASP est que, tout en fixant
les objectifs et priorités mondiaux, il permet aux Etats et
aux régions de planifier et d’établir leurs propres approches
pour réaliser ces objectifs et les priorités en fonction des
capacités de supervision de la sécurité, du PNS et des
processus de sécurité de chaque Etat membre qui sont
nécessaires pour appuyer les systémes de navigation
aérienne de l'avenir.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016




Résumé analytique

Objectifs du GASP

Le GASP définit une stratégie d’'amélioration continue
que les Etats doivent mettre en ceuvre au cours des

15 prochaines années, en établissant, dans un premier
temps, des systémes de sécurité aérienne de base et,
par la suite, des systémes plus avancés. Les dates cibles
et les objectifs généraux sont les suivants :

Date cible Objectif général

a) Court terme (d'ici 2017)  Mise en ceuvre d’un systeme
efficace de supervision de

la sécurité

b) Moyen terme (d'ici 2022) Mise en ceuvre intégrale

du cadre de programme
national de sécurité de I'OACI
c) Long terme (d'ici 2027)  Systeme avancé de
supervision de la sécurité,
avec gestion prédictive
des risques

Les objectifs a court, a moyen et a long terme représentent
une évolution des cibles indiquées dans I'édition 2007

du GASP. Les cibles et objectifs actuels ont été définis de
maniére a créer un parcours détaillé en vue d’améliorations
de la sécurité coordonnées a I'échelle mondiale. Les cibles
précédentes de réduction du nombre d’accidents mortels
et de déces, de réduction significative des taux d’accident
mondial et régionaux et d’amélioration de la coopération
entre les groupes régionaux et les organisations de
supervision de la sécurité font encore partie intégrante

des objectifs énoncés ci-dessous.

Objectifs a court terme

L'application des normes et pratiques recommandées
(SARP) de I'OACI relatives aux processus nationaux
d'approbation, d’'autorisation, de certification et de
délivrance des licences est une condition préalable a la
sécurité et a la pérennite de la croissance du trafic aérien.
A court terme, les Etats membres qui n'ont pas la capacité
d’assurer ces fonctions veilleront a avoir les ressources
ainsi que les structures juridiques, réglementaires et
organisationnelles nécessaires pour remplir leurs obligations
fondamentales en matiere de supervision de la sécurité.
Les Etats dont le systeme de supervision de la sécurité est
a maturité devraient concentrer leurs efforts sur la mise en
ceuvre continue de la gestion de la sécurité a court terme.
Par ailleurs, la sécurité peut étre gérée a I'échelon régional
a court terme en encourageant les Etats et les parties
prenantes a partager les renseignements sur la sécurité
avec les groupes régionaux de sécurité de I'aviation (RASG)
compétents et d'autres instances régionales.

Objectif a moyen terme

Pour I'objectif a moyen terme, tous les Etats, partout dans
le monde, doivent mettre intégralement en ceuvre un PNS
et un systéme de gestion de la sécurité (SGS), afin de
faciliter la gestion proactive des risques de sécurité. Par

la mise en ceuvre du cadre de PNS, les Etats complétent
les fonctions fondamentales de supervision de la sécurité
avec des processus de gestion de risque et d’analyse qui
permettent d'identifier et d’atténuer proactivement les
problémes de sécurité. L'objectif a moyen terme impose
aux Etats de passer d'une méthodologie de supervision




essentiellement basée sur la conformité a une approche
qui met en route la gestion proactive des risques a I'échelle
mondiale par I'identification et la maitrise des problémes
de sécurité existants ou émergents.

Objectif a long terme

L'objectif a long terme est la mise en place de systemes
prédictifs qui deviendront des parties intégrantes des
systémes de l'aviation du futur. La croissance durable

du systéme de I'aviation internationale nécessitera
I'incorporation de fonctions de sécurité évoluées qui
permettent d’'accroitre la capacité tout en maintenant ou
en améliorant les marges de sécurité opérationnelle et de
gérer les risques actuels et émergents. L'objectif a long
terme est destiné a appuyer un environnement opérationnel
caractérisé par une automatisation plus poussée et par
I'intégration de fonctions évoluées, au sol et dans les airs.

Résumé analytique

Priorités mondiales

'OACI priorise encore les activités dans trois domaines
de sécurité de I'aviation : I'amélioration de la sécurité des
pistes, la réduction du nombre d’accidents par impact
sans perte de contrdle (CFIT) et la réduction du nombre
d’accidents et d’incidents dus a des pertes de controle
en vol. Toutes les activités contribueront a la priorité
générale du GASP : réduire continuellement le taux
mondial d’accidents.




Résumé analytique

Catalyseurs de performance de sécurite

Comme dans le Plan mondial de navigation aérienne, les
objectifs du GASP sont appuyés par des initiatives de sécu-
rité spécifiques classées en fonction de quatre catalyseurs
de performance de sécurité distincts. Ces catalyseurs com-
posent la structure pour la mise en ceuvre des initiatives du
GASP et les objectifs de sécurité correspondants établis par
les régions, les Etats ou I'industrie.

Normalisation

La mise en ceuvre uniforme des normes et pratiques
recommandées de I'OACI est un principe fondamental

de la Convention relative a l'aviation civile internationale
(Convention de Chicago) et constitue les fondements de la
sécurité de l'aviation mondiale. La normalisation fait réfé-
rence a cette application uniforme et cohérente des SARP.
Par une plus grande transparence des processus d'audit
et une divulgation accrue des résultats des audits, 'OACI
s'efforce d’'améliorer I'application générale des SARP. Les
efforts pour atteindre une plus grande normalisation doivent
cependant tenir compte du fait que les Etats membres de
I'OACI sont confrontés a des problémes de sécurité diffé-
rents et disposent de ressources humaines, techniques et
financiéres inégales pour la gestion de la sécurité.

Collaboration

La réalisation des objectifs du GASP dépend d’un enga-
gement permanent de la communauté internationale a
résoudre des problémes pluridisciplinaires et interrégionaux.
Reconnaissant la vaIeur,de la collaboration, le GASP définit
les roles respectifs des Etats, de I'industrie et des organisa-
tions internationales et régionales de sécurité de I'aviation
pour leur permettre de coordonner la mise en ceuvre des
politiques de sécurité, les activités de supervision et les
composantes des programmes nationaux de sécurité et des
systémes de gestion de la sécurité.

Parties intégrantes de la structure du GASP, les groupes
régionaux de sécurité de I'aviation (RASG) harmonisent
I'ensemble des activités menées pour résoudre les
problemes de sécurité de 'aviation sur une base régionale.
Les RASG tirent parti des réalisations accomplies par les
organismes sous-régionaux de sécurité existants et facilitent
les échanges de meilleures pratiques, la coopération et

la collaboration en utilisant une approche de haut en bas
qui complete I'approche de bas en haut de la planification
assurée par les sous régions, les Etats et I'industrie.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016
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Les activités des RASG sont destinées a servir les
objectifs du GASP par la fourniture d’'une assistance
pratique aux Etats dans leur région. De plus, les RASG
constituent des canaux de communication officiels au
moyen desquels I'OACI peut surveiller la mise en ceuvre
du GASP a I'échelle mondiale.

Ressources

Outre I'élaboration et la mise en ceuvre des SARP de
I'OACI, il est indispensable que les Etats investissent

a l'avenir dans I'entretien, la mise a niveau et le
remplacement de l'infrastructure aéronautique ainsi que
dans les ressources techniques et humaines permettant
d'absorber en sécurité la croissance prévue du trafic
aérien. Les investissements en question comprennent
le financement continu de I'élaboration de possibilités
techniques et de procédures ainsi que I'éducation et

la formation des futurs professionnels de I'aviation.

Ce financement permettra de faire en sorte que les
professionnels ont les compétences nécessaires pour
faire fonctionner en sécurité le systéme aéronautique
mondial a mesure qu'il devient plus complexe et plus
avancé techniquement, compte tenu de I'emploi accru
de systémes de communications, de navigation aérienne
et de surveillance basés sur satellite.

Echange de renseignements sur la sécurité

L'échange de renseignements sur la sécurité est un aspect
fondamental du plan mondial ; il est nécessaire a la
réalisation de ses objectifs, car il permet la détection des
problemes de sécurité émergents et facilite I'application
en temps utile de mesures efficaces.

Pour encourager et appuyer I'échange de renseignements
sur la sécurité, il est impératif de mettre en place des
protections contre I'utilisation inappropriée de I'information.
A cette fin, 'OACI coopére avec les Etats et Iindustrie

a I'élaboration de dispositions visant a diiment protéger
I'information relative a la sécurité.



Cadre du GASP

Les initiatives de sécurité du GASP sont catégorisées en
fonction de leur niveau de maturité et du catalyseur de
performance de sécurité correspondant. Chaque case de la
Figure 1 représente une initiative de sécurité.

Les Etats qui cherchent & apporter des améliorations & un

catalyseur en particulier peuvent se baser sur les initiatives
indiquées dans la rangée correspondante pour hiérarchiser
leurs activités de sécurité.

Figure 1 : Cadre du GASP

Catalyseurs de
performance
de sécurité

Supervision efficace
de la sécurité

Normalisation

Collaboration

Ressources

Echange de
renseignements
sur la sécurité

Résumé analytique

La mise en ceuvre des initiatives de sécurité est progres-
sive. Les Etats sont donc encouragés a poursuivre leur
développement dans la phase de mise en ceuvre suivante
lorsqu'’ils atteignent leurs jalons individuels. Cela dit, une
fois achevée la mise en ceuvre d'une initiative particuliere,
les Etats qui passent a la phase suivante devraient main-
tenir leurs initiatives précédentes et ne pas perdre de vue
I'importance des initiatives de sécurité fondamentales.

Modélisation
prédictive des risques

Gestion de
la sécurité

Mesure des résultats en matiere de sécurite

'OACI et les RASG publient des rapports annuels sur la
sécurité afin de fournir des mises a jour régulieres sur le
niveau d’avancement atteint par rapport aux objectifs du
GASP, par la mesure d’indicateurs de sécurité réactifs,
proactifs et prédictifs. De plus, chaque rapport annuel
sur la sécurité contient une analyse d’un certain nombre
de métriques clés, notamment les statistiques sur les

accidents et les décés correspondants, la conformité des
Etats aux exigences de I'OACI et des renseignements sur
le volume et la croissance du trafic mondial. Une analyse
de plusieurs indicateurs de sécurité est indispensable pour
évaluer la performance de sécurité a I'échelle mondiale

et au niveau régional.
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Le Plan pour la sécurité de ['aviation
dans le monde

Introduction




Le Plan pour la sécurité de l'aviation dans le monde (GASP)
joue un triple role afin d'aider les Etats et les régions de
I'OACI partout dans le monde dans leur politique et leurs
activités de planification et de mise en ceuvre relatives

a la sécurité de la navigation aérienne.

Tout d’abord, il fixe les objectifs de sécurité de la navigation
aérienne a 'échelle mondiale, y compris des jalons et des
priorités précis que les planificateurs de la sécurité aérienne
des Etats et des régions doivent prendre en compte.

Ensuite, il fournit aux Etats et aux régions un cadre et
un calendrier de planification ainsi que des éléments
indicatifs a ce sujet.

Enfin, il donne les grandes lignes des stratégies de mise

en ceuvre et des éléments indicatifs sur les meilleures
pratiques afin d’aider les Etats et les régions a adapter leurs
solutions pour réaliser les objectifs et priorités mondiaux.

Le cadre est connu des Etats de I'OACI, pour améliorer la
sécurité au moyen des quatre catalyseurs de performance
de sécurité : la normalisation, la collaboration, les

ressources et I'échange de renseignements sur la sécurité.

Le plan pour la sécurité de I'aviation se caractérise
par les aspects suivants :

Etant donné que les dispositions de I'OACI
obligent déja les Etats a développer leurs moyens
de supervision de la sécurité et a mettre en
ceuvre un programme national de sécurité, le
GASP fournit une stratégie pour renforcer la mise
en ceuvre des initiatives a cet effet.

Le GASP est un cadre global qui comprend des
principes de politique clés applicables a l'aviation
qui sont destinés a aider les régions, les sous-
régions et les Etats de I'OACI & établir leurs plans
régionaux et nationaux de sécurité aérienne.

¥
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Introduction

Les objectifs du GASP visent a définir et a
maintenir des niveaux de sécurité acceptables
dans I'ensemble du systéme de I'aviation
mondiale. Le GASP inclut aussi des stratégies
pour le maintien de la sécurité dans la poursuite
des autres objectifs stratégiques de I'OACI.

Le GASP comprend un cadre d’objectifs
mesurables, appuyé par des catalyseurs de
performance de sécurité et des initiatives de
sécurité associées.

Les objectifs mondiaux et les catalyseurs

de performance de sécurité sont destinés

a étre utilisés par les régions, les sous-régions
et les Etats pour faire face a leurs propres
risques de sécurité.

Le GASP aidera les regions, les sous-régions
et les Etats a établir leurs priorités pour les
15 prochaines années.

Le GASP fixe des cibles a court, a moyen
et a long terme pour la réalisation collective
a I'échelle mondiale de chaque objectif.

Le GASP priorise encore les activités dans trois
domaines de sécurité de I'aviation : 'amélioration
de la sécurité des pistes, la réduction du nombre
d’accidents par impact sans perte de controle
(CFIT) et la réduction du nombre d'accidents et
d'incidents dus a des pertes de contrble en vol.
Toutes les activités contribueront a la priorité
générale du GASP : réduire continuellement le
taux mondial d’accidents.

Le GASP définit les dix principes de politique clés
de I'OACI en matiere de sécurité aérienne qui
guident la politique et les activités de planification
et de mise en ceuvre mondiales, régionales et
nationales relatives a la sécurité.
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Chapitre 1 : Principes de politique GASP

Les dix principes de politique cles de I'OACI
en matiere de securité aerienne

01

Engagement a mettre en ceuvre
les objectifs stratégiques de I'OACI

Les ipitiatives régionales de I'OACI et les initiatives
des Etats couvriront chacun des Objectifs stratégiques
de I'OACI.

02

La sécurité de I'aviation
est la priorité absolue

Dans toutes les activités de planification relatives aux
Objectifs stratégiques de I'OACI, I'Organisation, les régions
et les Etats donneront la primauté aux priorités de sécurité
fixées dans le GASP.

03

Approche par paliers de la
planification de la sécurité

Le Plan de I'OACI pour la sécurité de l'aviation dans le
monde guidera et aidera a harmoniser le développement
de la planification régionale et nationale de la sécurité.

Le développement des activités de sécurité régionales,
qui est coordonné par les RASG, servira aussi a guider
et a harmoniser le développement des activités de
sécurité interrégionales et nationales.

04

Programme national de sécurité
et systemes de gestion de la sécurité

L'’Annexe 19, sur la gestion de la sécurité, et les documents
connexes, notamment le Manuel de gestion de la sécurité

(Doc 9859), constitueront une base solide pour la sécurité

de l'aviation dans le monde.

05

Appui de I'OACI aux priorités
de sécurité de I'aviation

’OACI devrait continuer a élaborer des dispositions et des
éléments d’appui et a dispenser une formation qui soient
alignés sur les priorités mondiales relatives a la sécurité
de l'aviation, qui sont décrites dans le GASP et basées
sur des évaluations des risques.

06

Priorités des régions et des Etats
en matiére de sécurité de I'aviation

Les régions et sous-régions de I'OACI, ainsi que les Etats,
devraient établir leurs priorités de sécurité de l'aviation,
coordonnées par les RASG, en fonction des particularités
et des nécessités de chaque pays, sans pour autant
s'écarter des priorités mondiales.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016 '%1}7
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Les objectifs et les catalyseurs de performance de
sécurité constituent les piliers fondamentaux du
GASP ; ils continueront a évoluer au fur et a mesure
des travaux sur I'affinement et la mise a jour de leur
contenu et sur I'élaboration ultérieure de dispositions,

d’éléments d'appui et d’activités de formation connexes.

% Plan pour la sécurité de F'aviation dans le monde : 2014-2016

Bien que le GASP ait une perspective mondiale, il est
prévu que la priorisation des initiatives associées aux
catalyseurs de performance de sécurité soit établie par
les Etats et les régions pour qu'ils puissent faire face
efficacement a leurs propres risques de sécurité.

Les initiatives de sécurité adoptées par les régions, les
sous-régions ou les Etats devraient étre suivies en se
conformant aux SARP et aux éléments indicatifs de I'OACI.

La réalisation des objectifs de sécurite du GASP par tous
les Etats conformément aux dates cibles a court, a moyen
| a |'objet de dates de mise en ceuvre




La mise en ceuvre des mesures de sécurité de
I'aviation, y compris celles qui sont identifiées dans
les catalyseurs de performance de sécurité, peut
imposer une utilisation considérable des ressources
limitées des régions, sous-régions et Etats de I'OACI
et de la communauté aéronautique.

Lors de I'examen de I'adoption des catalyseurs de
performance de sécurité, les régions, sous-régions et
Etats de I'OACI devraient effectuer des analyses pour
s'assurer que les avantages sur le plan de la sécurité
justifient les investissements et soient durables.

Chapitre 1 : Principes de politique GASP

L'OACI examinera le GASP tous les trois ans et, s'il y a
lieu, tous les documents de planification de la sécurité
dans le cadre du processus défini et transparent,
comprenant une consultation des Etats et de I'industrie.
Les progres et I'efficacité des régions et des Etats de
I'OACI par rapport aux priorités établies dans leurs plans
respectifs de sécurité de I'aviation devront étre mesurés
continuellement et faire I'objet de rapports annuels
présentés dans un format cohérent. Cela aidera les
régions et les Etats a ajuster leurs priorités en fonction
des résultats réels et a prendre en compte d’éventuels
problémes de sécurité émergents.

La publication des rapports annuels sur la sécurité
facilitera cette analyse, qui portera sur diverses métriques
de performance pour donner une idée des progres en
cours. La Commission de navigation aérienne (ANC)
examinera les progrés chaque année pour faire le point
sur la réalisation des objectifs du GASP et soumettra

des rapports ad hoc au Conseil sur les questions exigeant
son attention.
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Une stratégie coordonnée

Le GASP et le GANP sont des documents complémentaires
qui donnent a I'OACI, aux groupes régionaux de planifica-
tion et de mise en ceuvre (PIRG) et aux groupes régionaux
de sécurité de l'aviation (RASG) la possibilité de coordonner
leurs analyses respectives et leurs efforts de surveillance,
en plus de faciliter la mise en ceuvre des SARP dans
chaque région.

Par leurs processus de rapports annuels, les PIRG et les
RASG permettront a la communauté aéronautique de
collaborer pour identifier, traiter et réévaluer a intervalle
régulier les objectifs de sécurité et de navigation aérienne
aux niveaux mondial, régional et national, dans le cadre
de leurs programmes de travail respectifs.

Ce processus permettra aussi d’ajuster les programmes de
travail en fonction des changements de politique apportés
a des niveaux supérieurs aux plans mondiaux approuvés
par le Conseil de I'OACI et entérinés par I'’Assemblée.

LANC examinera le GASP et le GANP dans le cadre de son
programme de travail annuel et fera rapport au Conseil un
an avant chaque Assemblée de I'OACI. Aprés approbation
par le Conseil, toutes les modifications des plans globaux
et des documents connexes seront soumises a I'’Assemblée
suivante pour adoption par les Etats membres de I'OACI.

ZaN
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Le rapport de 'ANC contiendra les volets suivants :

a) examen des progres a I'échelle mondiale ;

b) examen des changements technologiques,
réglementaires et autres susceptibles d'influer
sur la mise en ceuvre des catalyseurs de

performance de sécurité ;

c) examen des enseignements tirés par les Etats
et par l'industrie ;

d) propositions d'ajustement des objectifs du GASP.
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Objectifs du GASP : Amélioration continue
des systemes de sécurité

Les objectifs du GASP exigent des Etats qu'ils mettent en
place, au cours des 15 prochaines années, des systemes
de supervision de la sécurité de plus en plus efficaces et
solides et, éventuellement, plus avancés. Ces objectifs
cadrent avec I'approbation donnée par I'OACI a une
utilisation et une mise en ceuvre accrues de programmes
nationaux de sécurité et, en paralléle, de I'établissement
de systemes de gestion de la sécurité par les agences
gouvernementales de sécurité aérienne et I'industrie.

Pour les objectifs en question, il est capital d'encourager
I'intégration des RASG aux organisations régionales de
supervision de la sécurité (RSOO), ce qui permettra
I'narmonisation de toutes les activités visant a résoudre
les problemes de sécurité de 'aviation propres a chaque
région de I'OACI.

La Figure 2 résume les objectifs du GASP. Elle est

de nature progressive et reconnait I'importance de
I'établissement et de I'entretien de systémes essentiels de
supervision de la sécurité comme condition préalable a la
mise en ceuvre intégrale des programmes nationaux de
sécurité. On attend de tous les Etats qu'ils avancent sans
relache, a titre prioritaire, la mise en ceuvre des normes
de I'OACI concernant les objectifs et priorités de sécurité
du GASP.

Le GASP comporte des objectifs a court terme, qui
doivent étre atteints d'ici 2017, objectifs qui ont été définis
compte tenu des différences actuelles entre les niveaux
des systémes de supervision de la sécurité des Etats et
des régions ; deux concernent les PNS des Etats et un, la
collaboration des Etats avec les autres parties prenantes.

Chapitre 2 : Objectifs de sécurité mondiaux

Le premier objectif a court terme s'adresse aux Etats qui ne
disposent pas de capacités fondamentales de supervision
de la sécurité nécessaires pour réaliser une mise en ceuvre
effective au dessus de la moyenne mondiale actuelle. Le
second objectif a court terme concerne les Etats dont

le niveau de mise en ceuvre est supérieur a la moyenne
mondiale, ce qui permet 'application d'un PNS complet et
adapté aux risques spécifiques de leurs systéemes d'aviation.
Le Manuel de gestion de la sécurité (Doc 9859) de 'OACI
contient des éléments indicatifs pour la mise en ceuvre
d’'un PNS. Le troisieme objectif a court terme porte sur

les questions de sécurité gérées a I'échelle régionale et
invite tous les Etats et parties prenantes a mettre en place
des mécanismes de partage des renseignements sur la
sécurité au sein d'un RASG et des autres forums d’échange
régionaux ou sous-régionaux.

'objectif 2 moyen terme du GASP consiste, pour tous les
Etats qui ne l'ont pas encore fait, a mettre pleinement en
ceuvre les composants de leur PNS, au plus tard en 2022.
De plus, le RASG devrait poursuivre ses efforts pour affiner
les programmes régionaux de supervision et de gestion de
la sécurité.

A long terme, les Etats se baseront sur la gestion des
pratiques de sécurité énoncées dans leur PNS afin de
développer les contrdles de risques prédictifs nécessaires
pour appuyer les processus de décision collaborative en
temps réel qui feront partie intégrante des futurs systémes
de l'aviation. La séquence des objectifs a été congue

pour faire progresser les principes de gestion proactive

de leurs PNS et SGS de maniere a jeter les bases des
capacités de modélisation prédictive des risques, qui seront
indispensables aux futurs systémes de 'aviation.

S
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Figure 2 : Apergu de la stratégie de réalisation des objectifs du GASP

A

Controle prédictif
des risques

Les Etats exergant

PNS une supervision efficace de la

sécurité mettent intégralement
en ceuvre un PNS

Tous les Ftats mettent

en ceuvre des systemes

efficaces de supervision
de la sécurité

Supervision
de la sécurité

Tous les Ftats mettent en cuvre
les moyens de contrdle prédictif
nécessaires a I'appui des futurs
systémes de navigation aérienne

Tous les Ftats
mettent pleinement
en euvre un PNS

2013 D’ici 2017

Il est attendu de tous les Etats qu'ils avancent sans relache,
a titre prioritaire, la mise en ceuvre de leur programme
national de sécurité. Comme la durée de la mise en
ceuvre variera selon les Etats, les objectifs & court et a
moyen terme indiqués dans la Figure 2 représentent des
cibles mondiales qui tiennent compte des réalisations
collectives de I'ensemble des Etats, réalisations qui
seront coordonnées par les RASG a I'échelon régional.
La réalisation de 'objectif a long terme dépendra de

la mise en ceuvre des futurs systémes de navigation
aérienne par chaque Etat.

Priorités mondiales en matiere de sécurité aérienne

Trois domaines de sécurité de I'aviation restent des priorités
mondiales : 'amélioration de la sécurité des pistes, la
réduction du nombre d'accidents par impact sans perte

de contrdle (CFIT) et la réduction du nombre d'accidents

et d'incidents dus a des pertes de contrdle en vol. Ces
priorités devraient étre traitées aux échelons mondial,
régional et national.

Des mesures efficaces dans chacun de ces domaines
prioritaires contribueront a la réalisation de la priorité
globale du GASP : réduire continuellement le taux
mondial d’accidents.

%% Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016
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D’ici 2022 D’ici 2027

Améliorer la performance de sécurité des pistes

’OACI coordonne les efforts mondiaux visant a améliorer
la performance de sécurité des pistes. Ce programme fait
I'objet de collaborations importantes avec les organisations
partenaires, notamment I’Association du transport aérien
international, le Conseil international des aéroports, la Civil
Air Navigation Services Organisation, I’Agence européenne
de la sécurité aérienne, Eurocontrol, la Federal Aviation
Administration des Etats-Unis, la Flight Safety Foundation,
le Conseil international de I'aviation d’affaires, le Conseil
international de coordination des associations des industries
aérospatiales, le Conseil international des associations

de propriétaires et pilotes d’aéronefs, la Fédération
internationale des associations de pilotes de ligne et la
Fédération internationale des associations de controleurs
de la circulation aérienne.

L'analyse des statistiques démontre que les accidents qui
surviennent dans les environnements des pistes résultent
de plusieurs facteurs contributifs associés a divers aspects
du systeme de l'aviation. En conséquence, le programme
de sécurité des pistes de I'OACI encourage la création
d'équipes pluridisciplinaires de sécurité des pistes, ce qui
exige une collaboration entre les autorités de réglementation
et les acteurs de la gestion du trafic aérien, les aérodromes,
les exploitants aériens et les organismes de conception



et de construction. Ce programme comporte d'autres
approches novatrices en cours d'élaboration par les experts
en sécurité aérienne pour réduire les risques au décollage
et a I'atterrissage, ainsi que pendant les déplacements

en surface. La trousse d'outils OACI pour la sécurité des
pistes et la trousse de réduction des risques d'incursion
sur piste OACI/IATA sont des exemples importants des
outils disponibles.

Le Symposium mondial sur la sécurité des pistes (GRSS),
qui s'est tenu au siege de I'OACI en mai 2011, a examiné
des mesures d'atténuation des risques, notamment une
normalisation accrue, une collaboration entre toutes les
disciplines opérationnelles concernées, le partage des
renseignements sur la sécurité et la mise en ceuvre de
solutions techniques. Ce symposium a aussi défini le cadre
d’'une série d'ateliers régionaux sur la sécurité des pistes.

'OACI continuera de concentrer ses efforts sur ce probleme
de sécurité ; de futurs ateliers sont prévus afin d’appuyer
les activités d'évaluation et d'atténuation des risques
menées par les équipes de sécurité des pistes.

Impact sans perte de controle

’OACI a apporté un certain nombre d’amendements a

ses SARP et aux éléments indicatifs associés pour réduire
les risques d’accidents de type CFIT. Elle a aussi participé
activement aux travaux de I'équipe spéciale sur la réduction
des accidents a 'approche et a l'atterrissage (ALAR) de

la Flight Safety Foundation.

Les données d’accidents indiquent que les impacts sans
perte de contrdle (CFIT) représentent un peu plus de

12 % de tous les accidents mortels, un pourcentage
anormalement élevé compte tenu de la faible proportion
des accidents classés dans cette catégorie. Bien que
I'OACI et d'autres organisations aient mené un certain
nombre d'initiatives qui ont donné de bons résultats,

les données donnent a entendre que d'autres efforts
devraient étre envisagés.

Une campagne de sensibilisation a été amorcée par les
groupes régionaux de sécurité de I'aviation pour fournir de
I'information que les exploitants aériens peuvent utiliser
pour élaborer des procédures d’exploitation normalisées
et la formation des pilotes. Cette information couvre entre
autres ['utilisation des approches aux instruments avec
guidage vertical et de techniques d'approche finale en
descente continue (CDFA) dans le cadre des procédures
d’approche avec guidage latéral seulement, ainsi qu'une

Chapitre 2 : Objectifs de sécurité mondiaux

formation périodique aux manceuvres d'urgence basées sur
les dispositifs avertisseurs de proximité du sol (GPWS) a
fonction d'évitement du relief par exploration vers I'avant.

Perte de contréle en vol (LOC-I)

La réduction du nombre d’accidents consécutifs a une perte
de contrdle en vol (LOC-I) est une priorité pour I'OACI. Pour
les vols commerciaux réguliers, au cours des huit derniéres
années, ce type d’accident a fait plus de victimes que tout
autre, y compris les incursions sur piste, les sorties de piste
et les CFIT.

Dans le cadre du groupe de formation sur I'évitement des
pertes de contrble et les mesures de rétablissement, 'OACI
travaille de concert avec les acteurs de la communauté
aéronautique internationale a élaborer des criteres de
formation harmonisés et des éléments indicatifs pour la
formation des équipages de conduite a la prévention et

la récupération des situations de LOC-I.

Des SARP sur la formation des pilotes professionnels et
des pilotes en équipage a bord d'aéronefs, ainsi que dans
les simulateurs d’entrainement au vol aux niveaux pilote de
transport aérien et qualification de type ont été proposées
pour application en novembre 2014. Des éléments
indicatifs complets a I'appui de ces nouvelles dispositions
seront publiés dans le futur manuel sur la prévention des
pertes de controle et les manceuvres de rétablissement.

Avec l'accent mis sur la prévention, des méthodes visant
a promouvoir la vigilance et la surveillance active par les
pilotes ont également été examinées pour déterminer

si des décisions précoces et des réactions rapides des
équipages permettraient de controler efficacement les
risques associés. Les réponses physiologiques au stress
et les effets d'événements soudains ont également fait
I'objet d’analyses en profondeur. Des recherches a plus
long terme sont consacrées a l'intégration de ces aspects
des performances humaines dans les méthodologies de
formation et d'évaluation fondées sur la compétence, pour
les pilotes. Afin d'aider la communauté a faire face aux
problemes entourant les accidents de type LOC-I, I'OACI
prévoit organiser en 2014 un symposium sur les pertes de
contrble, au cours duquel ces travaux seront présentés,
ainsi que d'autres qui sont en cours dans I'industrie
aéronautique au sens large.

Plan pour la sécurité de 'aviation dans le monde : 2014-2016 =
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Les catalyseurs de performance de sécurité de l'aviation
a I'échelle mondiale décrits dans le GASP sont communs
a tous les objectifs. Des initiatives spécifiques sont
déterminées pour chaque combinaison catalyseur/objectif
de performance de sécurité. Pour aider a guider la mise
en ceuvre des initiatives, des éléments indicatifs sur les
meilleures pratiques ont été élaborés a I'appui de chaque
catalyseur. Ces éléments figurent a I'Appendice 2 ; ils
seront mis a jour en fonction des renseignements et avis
supplémentaires qui seront recus des Etats de I'OACI.

Les catalyseurs de performance de sécurité appuient

la mise en ceuvre des objectifs du GASP et des autres
objectifs de sécurité que les Etats ou les régions pourraient
établir. lls sont destinés a faciliter le processus de
planification ; ils ne devraient pas étre considérés comme
des activités indépendantes mais plutdét comme des
éléments interdépendants du systéme de sécurité.

Les quatre catalyseurs de performance de sécurité sont
décrits dans les sections qui suivent.

Catalyseur de performance de sécurité n° 1 :
Normalisation

La mise en ceuvre uniforme des normes et pratiques
recommandées (SARP) de I'OACI est un principe
fondamental de la Convention relative a I'aviation civile
internationale (Convention de Chicago) qui constitue le

fondement de la sécurité du systéme de I'aviation mondiale.

La normalisation impose une mise en ceuvre uniforme et
cohérente des SARP. Par une plus grande transparence

et par une diffusion accrue des processus et des résultats
des audits, I'OACI s'efforce de promouvoir I'application
universelle des SARP. Les efforts entrepris pour assurer
une normalisation plus compléte doivent cependant

tenir compte du fait que I'OACI et ses Etats membres sont
confrontés a des problémes de sécurité divers et

ne disposent pas tous des mémes ressources humaines,
techniques et financieres pour gérer la sécurité.

La normalisation contribue a inscrire la stratégie de sécurité
dans le contexte d’'un développement durable de 'aviation.
Au plus haut niveau, la mise en ceuvre des dispositions de
I'OACI améliore la sécurité des opérations aériennes par
I'¢laboration et I'application de réglementations rationnelles
et harmonisées aux niveaux national, régional et mondial.
D’une maniere analogue, le respect des meilleures
pratiques de I'industrie sert a mieux normaliser les activités
conduites par les prestataires de services.

A court terme, il est essentiel pour tous les Etats
membres d’avoir les ressources ainsi que les structures
juridiques, réglementaires et organisationnelles nécessaires
pour s'acquitter de leurs obligations fondamentales de
supervision de la sécurité. Cela est essentiel pour délivrer
et superviser les approbations, les autorisations et les
certifications des prestataires de services a I'aviation,

ainsi que pour la délivrance de licences du personnel en
conformité avec les dispositions applicables de 'OACI.
Une fois leurs systemes de supervision de la sécurité a
maturité, les Etats disposeront des bases nécessaires pour
mettre en ceuvre les dispositions associées au PNS.

Les Etats qui adoptent des reglements ou des pratiques
différents de ceux établis par les SARP sont tenus d’en
aviser I'OACI en temps utile.

Surveillance de Ia normalisation

La surveillance continue de la normalisation, ainsi que le
partage et I'analyse en profondeur des résultats de cette
surveillance, sont essentiels pour atteindre les objectifs
de sécurité mondiaux. En 2011, I'OACI a entrepris une
transition de I'USOAP a une méthode de surveillance
continue (CMA). La CMA vise a fournir une mesure
continue de la mise en ceuvre effective au niveau d’un
Etat. A long terme, c’est une méthode plus souple, plus
économique et plus durable pour I'identification des
carences de sécurité, I'évaluation des risques associés,
I'élaboration de stratégies d’assistance et I'établissement
des priorités d'amélioration.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016
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La CMA permet d’observer si les Etats élaborent, tiennent
a jour et appliquent des réglementations nationales
conformes aux SARP de I'OACI. La surveillance porte sur
le cadre réglementaire et de supervision par I'Etat des
processus et des systemes de sécurité, et prévoit une
collaboration avec le personnel technique pour assurer la
sécurité et le bon déroulement des opérations de l'aviation
civile et des activités associées.

Par I'analyse des données USOAP, la CMA constitue un
outil de surveillance du niveau de mise en ceuvre effective
nécessaire pour atteindre les objectifs du GASP.

Les programmes entrepris par I’Association du transport
aérien international (IATA), le Conseil international des
aéroports (ACI), la Civil Air Navigation Services Organisation
(CANSO) et le Conseil international de I'aviation d’affaires
(IBAC) sont également mis a contribution pour détecter les
carences systémiques communes a de nombreux secteurs
de l'activité aéronautique.

L'OACI, les Etats et les organisations internationales
devraient s'assurer que les activités de sécurité liées aux
audits sont, dans la mesure du possible, conduites d’'une
maniere complémentaire pour assurer une évaluation
complete des performances de sécurité dans tout le
systéme de l'aviation.

’OACI, les Etats et les organisations internationales
devraient également continuer de veiller a ce que I'échange
des informations pertinentes provenant des divers
programmes d'audit ou de supervision facilite toujours

la détection des carences systémiques communes a la
supervision et a la prestation des services d’aviation. La
nécessité de partager des informations sur la surveillance
de I'application des SARP fait ressortir les liens qui existent
entre les initiatives de normalisation, de collaboration

et d'échanges de renseignements.

De plus, dans I'intérét d’'une transparence accrue et pour
mieux souligner la nécessité de résoudre les problemes
graves de sécurité (PGS), le Conseil de 'OACI est
convenu en principe d'un moyen de rendre publiques les
informations relatives aux problémes graves de sécurité
a compter de janvier 2014. La mise en ceuvre de ce
systéme de divulgation est sous réserve d'un examen

de I'information publiée sur le site public de I'OACI.
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Catalyseur de performance de sécurité n° 2 :
Collaboration

Une approche proactive de la sécurité de l'aviation exige

la participation de toutes les parties prenantes concernées.
Pour assurer une approche transparente et coordonnée de
la sécurité de I’aviation,l I'OACI continue de promouvoir la
collaboration avec ses Etats membres et les autres parties
prenantes de I'aviation mondiale.

Travailler avec les autres parties prenantes

Le GASP permet une stratégie de collaboration élargie

et renforcée avec les autres parties prenantes de l'aviation,
en vue de I'amélioration coordonnée de la sécurité

de l'aviation.

Ce partenariat stratégique a recu un appui ferme de la
communauté aéronautique lors d’'une réunion du partenariat
pour la sécurité qui s'est tenue au siege de I'OACI en
novembre 2012. Afin de faciliter une approche évolutive
du renforcement de la sécurité, 'OACI a institué un
partenariat stratégique pour la sécurité de I'aviation (SASP)
afin d’établir les priorités des initiatives de sécurité et d’en
coordonner la mise en ceuvre de maniere rationnelle et
efficace. Ce partenariat continuera de se réunir chaque
année pour harmoniser les objectifs et coordonner les
initiatives. On pense qu’une telle approche collaborative
assurera la cohérence tout en maximisant les avantages
opérationnels et la rentabilité qui découleront de la mise
en ceuvre des initiatives de sécurité.

Pour atteindre les objectifs du GASP, il faudra un
engagement ferme de la communauté internationale a
résoudre des problémes pluridisciplinaires. Reconnaissant
la valeur de la gollaboration, le GASP définit les roles
respectifs des Etats, de I'industrie et des organismes
internationaux et régionaux de sécurité de |'aviation, ce qui
leur permet de coordonner la mise en ceuvre des politiques
de sécurité, des activités de supervision et des composants
des PNS et des SGS.

Au niveau régional, le GASP contribue au développement
de solutions plus collectives pour les carences de sécurité
courantes en assurant I'alignement et la coordination des
activités conduites par I'OACI, par ses Etats membres et
par diverses organisations internationales et régionales.
Les objectifs de sécurité du GASP guident les priorités
régionales et sous-régionales, promouvant une meilleure
coordination des efforts entre toutes les parties prenantes.
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Les acteurs de l'aviation civile ceuvrant de concert avec
I'OACI comprennent les Etats, les exploitants d'aéronefs,
les exploitants d’aérodromes, les prestataires de services
de navigation aérienne, les avionneurs, les organismes de
maintenance et de réparation, les organisations régionales,
les organisations internationales et les représentants de
I'industrie. Leur engagement et leur participation sont
essentiels pour I'amélioration continue de la sécurité.

'OACI continue de coopérer activement avec les autres
agences des Nations Unies (comme I'Organisation
météorologique mondiale, I’Agence internationale

de I'énergie atomique, I’'Union postale universelle, le
Département des Nations Unies de la siireté et de la
sécurité, I’Organisation mondiale de la santé, le Programme
alimentaire mondial, le Département de I'appui aux
missions de 'ONU et I'Organisation maritime internationale)
a la préparation de plans d’intervention en cas de
catastrophes naturelles et d’autres crises ayant des impacts
sur la sécurité et I'économie des opérations aéronautiques.

Groupes régionaux de sécurité de Iaviation

En tant que parties intégrantes du GASP, les groupes
régionaux de sécurité de l'aviation (RASG), avec les
organisations régionales de supervision de la sécurité
(RSOO0), harmoniseront toutes les activités relatives aux
problemes de sécurité de I'aviation spécifiques de chaque
région de I'OACI. Les RASG permettront d'élargir les
résultats atteints par les organismes sous-régionaux sur le
plan de la sécurité et de faciliter les échanges de meilleures
pratiques, de coopération et de collaboration, par une
approche de haut en bas — de maniére a compléter
I'approche de bas en haut de la planification des sous-
régions, des Etats et de I'industrie aéronautique. Les
activités des RASG sont axées sur le soutien des objectifs
du GASP pour ce qui est de la mesure des indicateurs

de sécurité régionaux, de la coordination des initiatives
régionales et de I'assistance pratique aux Etats de la région.
De plus, les RASG constituent un canal de communication
permettant de surveiller la mise en ceuvre du GASP a
I'échelle mondiale.

Les RASG peuvent jouer le role de point focal pour
la coordination de tous les efforts régionaux et des
programmes visant a réduire les risques de sécurité
pour 'aviation. Un second role de ces groupes est

d’éliminer le dédoublement d'efforts par I'instauration

de programmes coopératifs au niveau régional. Ce type
d’approche coordonnée et a large spectre permet de réduire
sensiblement les besoins en ressources financieres et
humaines pour les Etats, tout en produisant des résultats
mesurables au niveau de la performance de sécurité de
I'aviation locale. Dans le contexte du GASP, les RASG
servent a prolonger les efforts déja déployés par les
organismes étatiques et sous-régionaux existants.

Par ailleurs, les RASG donnent I'impulsion et surveillent
les progres, coordonnent les efforts entre les Etats et les
parties prenantes, et adressent des recommandations a
I'OACI pour promouvoir la mise en ceuvre du GASP. Les
deux objectifs principaux des RASG sont :

a) le soutien de la mise en ceuvre du GASP aux niveaux
mondial et régional en veillant a la coordination et
a la coopération entre toutes les parties prenantes ;

b) la surveillance de I'avancement de la mise en ceuvre
du plan par la promotion de I'établissement et de
la conduite d’un systéme de sécurité basé sur les
performances dans chaque région.

Les membres des RASG suivent les stratégies de mise en
ceuvre du GASP pour déterminer les secteurs a risques.
Ces groupes sont composés des Etats membres et
d'observateurs des organisations régionales de supervision
de la sécurité (RSO0), des programmes de développement
coopératif de la sécurité opérationnelle et de maintien de
la navigabilité (COSCAP), des fabricants d'équipements
d'origine (OEM), des organisations internationales, des
compaghnies aériennes et des prestataires de services,
entre autres organisations.

Organisations régionales de supervision de la sécurite

Les organisations régionales de supervision de la

sécurité peuvent jouer un réle important en appuyant
I'établissement et la mise en ceuvre d’'un systeme de
sécurité basé sur la performance, et en analysant les
renseignements sur la sécurité et les dangers pour I'aviation
au niveau régional, puis en révisant les plans d’action
élaborés au sein de la région.

Plan pour la sécurité de 'aviation dans le monde : 2014-2016 ?igtj?
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Un certain nombre d’Etats membres de I'OACI éprouvent
des difficultés a résoudre leurs problémes de sécurité
faute de moyens financiers et techniques ou de ressources
humaines qualifiées. 'OACI a pris I'initiative pour résoudre
ce probléme en facilitant le développement des RSOO,
grace auxquelles les groupes d’Etats peuvent collaborer

et mettre en commun les ressources en vue d’améliorer
leur capacité de supervision de la sécurité.

Le nombre de RSOOQ est en croissance et plusieurs de
ces organisations sont déja bien établies dans le monde,
tandis que d’autres devraient devenir pleinement
opérationnelles au cours des prochaines années. Des
éléments indicatifs pour la classification des RSO0 sont
en cours d'élaboration afin de mieux clarifier les
responsabilités et les roles respectifs.

Organisations régionales d’enquéte sur
les accidents et incidents

Les organisations régionales d’enquéte sur les accidents et
incidents (RAIO) facilitent la mise en ceuvre des procédures
d’enquéte en partageant les contributions financieres et
humaines nécessaires entre les Etats pour leur permettre
de remplir leurs obligations en matiére d’enquéte sur les
accidents et incidents. Les principaux objectifs d'une

RAIO sont les suivants :
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a) établir une agence régionale d’enquéte
indépendante, convenablement financée
et disposant de spécialistes adéquatement
formés pour pouvoir enquéter sur les
accidents et les incidents d’aviation ;

b) assurer que toutes les enquétes sur les
accidents et les incidents se déroulent
en conformité avec les dispositions de
I'’Annexe 13 de 'OACI — Enquétes sur
les accidents et incidents d’aviation ;

¢) promouvoir la coopération et éliminer
les dédoublements d'efforts ;

d) faciliter le partage des informations.

Certains Etats se sont déja regroupés pour constituer des
RAIO. C'est le cas du Comité aéronautique inter-Etats, qui
regroupe I'’Arménie, I'Azerbaidjan, le Bélarus, la Fédération
de Russie, la Géorgie, le Kazakhstan, le Kirghizistan, la
République de Moldova, I'Ouzbékistan, le Tadjikistan,

le Turkménistan et I'Ukraine, ainsi que de I'’Agence du
Groupe de l'accord de Banjul chargée des enquétes sur les
accidents (BAGAIA), qui regroupe Cabo Verde, la Gambie,
le Ghana, la Guinée, le Libéria, le Nigéria et la Sierra Leone.
D’autres initiatives de regroupement sont en cours en
Afrique, en Amérique centrale et au Moyen-Orient.
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Catalyseur de performance de sécurité n° 3 :
Ressources

Il est indispensable que les Etats investissent dans
I'entretien, la mise a niveau et le remplacement de
I'infrastructure de l'aviation, ainsi que dans les ressources
techniques et humaines afin d’absorber en sécurité la
croissance prévue du trafic aérien. Les investissements
englobent le financement continu du développement des
moyens techniques et des procédures, ainsi que I'éducation
et la formation des futurs professionnels de l'aviation, pour
faire en sorte qu'ils possedent les compétences nécessaires
pour faire fonctionner en sécurité le systeme aéronautique
mondial a mesure qu'il devient plus complexe et plus
avancé techniguement, notamment en raison de I'emploi
accru de systemes de communications, de navigation
aérienne et de surveillance basés sur satellite.

Investissements dans les ressources humaines

Le succes du GASP repose sur le recrutement et la
rétention de personnel qualifié et sur un investissement
continu dans des initiatives de formation et de
perfectionnement des compétences des travailleurs de
l'aviation. Ces investissements doivent porter a la fois
sur I'éducation et sur des programmes de formation pour
s'assurer que les professionnels de 'aviation auront les

compétences nécessaires pour maintenir la sécurité de
I'aviation internationale en dépit de 'expansion et des
transformations qu’elle va traverser. Pour illustrer cette
évolution, on peut mentionner les dispositions de 'OACI
pour I'introduction de méthodologies plus systématiques,
notamment la formation fondée sur les compétences et la
formation fondée sur les éléments probants.

Par son programme de professionnels de l'aviation

de la prochaine génération (NGAP), I'OACI encourage
I'investissement dans les compétences futures du personnel
de l'aviation. La vision NGAP permettra a la communauté
aéronautique mondiale de disposer d’un bassin suffisant de
ressources humaines compétentes pour assurer la sécurité,
la fiabilité et la durabilité du transport aérien. Ce concept
d’ensemble repose sur des stratégies, des meilleures
pratiques, des outils, des normes et lignes directrices
destinés a faciliter les activités de partage d’information
pour aider la communauté aéronautique mondiale a

attirer, former, éduquer et retenir la génération future

des professionnels de l'aviation.

Investissements dans les infrastructures
et les technologies de I'aviation

Pour atteindre les objectifs du GASP, il faudra consentir
des investissements continus dans les infrastructures de
l'aviation et les technologies connexes. Les principaux
éléments du systéme doivent étre convenablement
entretenus, mis a niveau et remplacés selon les besoins
pour assurer la sécurité continue des opérations.

Lintroduction de nouvelles capacités peut aussi continuer
de procurer des avantages sur le plan de la sécurité.

Les progrés technologiques auront des impacts sur de
nombreuses facettes des futurs systemes de I'aviation,
notamment les capacités embarquées et satellitaires,
mais aussi l'infrastructure au sol. De plus, les nouveaux
systemes devront assurer une gestion proactive des
fonctions de sécurité, notamment par la collecte, I'analyse
et la gestion de multiples types de données.

Lutilisation de la navigation fondée sur les performances
(PBN) renforce la sécurité en réduisant un certain nombre
de risques, en particulier les impacts sans perte de
contrdle, les sorties de piste et les pertes de séparation
entre les aéronefs.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016
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Catalyseur de performance de sécurité n° 4 :
Echange de renseignements sur la securite

'échange de renseignements sur la sécurité est un élément
fondamental du GASP. Lampleur des initiatives de partage
des renseignements augmentera progressivement au fur

et a mesure que les objectifs du GASP seront atteints.

A court terme, I'accent est mis sur les échanges de
renseignements recueillis par I'OACI et par les Etats sur

le plan de la conformité aux SARP. Les initiatives de
partage d'information visent a promouvoir la normalisation
mondiale et a assurer la surveillance de la conformité

aux réglementations nationales sur la base des exigences
élaborées au niveau international, ainsi que pour
I'application des meilleures pratiques de I'industrie.

La transition vers une approche basée sur le risque
entrainera des échanges d'information sur la sécurité
entre 'OACI, ses Etats membres et les organisations
partenaires pour faciliter et promouvoir une atténuation
proactive des risques de sécurité.

A long terme, les échanges d'information sur la sécurité
deviendront un aspect incontournable de la mise en

ceuvre de systémes de gestion du trafic aérien totalement
interopérables. En conséquence, des échanges réguliers de
données opérationnelles deviendront la norme et le partage
d’informations en temps réel fera partie intégrante des
systémes de I'aviation du futur. Le développement d’une
approche basée sur le risque dépendra de la possibilité
d’accroitre la fréquence et d’élargir la portée des activités
de surveillance de la sécurité pour maintenir la performance
de sécurité aux niveaux désirés.

Elargissement des capacités de partage
des renseignements sur la sécurité

Pour faciliter les échanges d’information sur la sécurité, il
est essentiel de définir des indicateurs clés de performance
de sécurité, ainsi qu'une méthodologie de mesure de ces
performances. LOACI, les Etats membres et I'industrie
aéronautique continueront de collaborer pour définir les
métriques de sécurité harmonisées, les besoins de données
associés et les processus qui permettront d’intégrer

les analyses de sécurité et d’assurer un développement
constant des mesures qui en découlent.

ZaN
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L'identification et la mesure des risques de sécurité
reposent directement sur les taches suivantes :

e élaboration d'indicateurs de performance
de sécurité (SPI) internationaux ;

e élaboration de méthodologies de mesure de la
performance de sécurité, y compris des taxonomies
nécessaires pour appuyer et guider la mise en
ceuvre des programmes de sécurité nationaux ;

* identification des capacités des systemes existants
de partage de I'information de sécurité et élaboration
de spécifications techniques de haut niveau pour
assurer I'harmonisation nécessaire aux échanges
d'information a I'échelle mondiale.

Protection des renseignements sur la sécurité

Pour faciliter 'échange d’information, I'OACI, les Etats

et les autres parties prenantes souhaitent s'assurer que
tout renseignement partagé ne servira qu’au maintien

et a 'amélioration de la sécurité de l'aviation. Le but est
d'établir un équilibre entre la nécessité de protéger les
renseignements, la nécessité d’utiliser ces renseignements
pour des fins clairement démontrées d’amélioration de la
sécurité, et la nécessité de permettre une administration
appropriée de la justice.

Les initiatives de partage de I'information doivent donc
respecter les dispositions de I’Annexe 19 et du Code

de conduite de I'OACI sur le partage et I'utilisation de
renseignements sur la sécurité et tenir compte des
conclusions et recommandations de I’I-fquipe de travail
sur la protection des renseignements sur la sécurité (SIP
TF) afin d’assurer I'intégrité des activités de surveillance
collaborative. Le Code figure a I'’Appendice 3.
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Le GASP peut étre configuré au moyen du diagramme

des stratégies de sécurité représentée a la Figure 3. Ce
diagramme montre comment les quatre catalyseurs de
performance de sécurité et les trois grands objectifs du

Figure 3 : Diagramme des stratégies de sécurité du GASP

GASP [court terme (d'ici 2017), moyen terme (d'ici 2022)
et long terme (d'ici 2027)] se combinent pour former une
stratégie continue d'amélioration de la sécurité de I'aviation.

Le cadre du GASP

Catalyseurs de
performance
de sécurité

Supervision efficace
de la sécurité

Normalisation

Collaboration

Ressources

Echange de
renseignements
sur la sécurité

Sur la Figure 3 ci-dessus, les colonnes représentent
I'évolution des objectifs du plan. Chaque rangée correspond
a un catalyseur de performance qui crée un lien thématique
commun a I'appui des objectifs dans I'ensemble du GASP.
Au fur et a mesure qu'il mirit, le systeme de sécurité de

Gestion de Modélisation
la sécurité prédictive des risques

I'Etat progresse dans le plan en répondant aux objectifs
I'un aprés l'autre, dans I'ordre de leur priorité. Prenons par
exemple le lien thématique Normalisation ; la Figure 4 en
montre 'évolution tout au long du GASP.
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Figure 4 : Evolution du catalyseur de performance de sécurité Normalisation

Ca;?flgf:;r:ccée Supervision efficace Gestion de Modélisation
pde sécurité de la sécurité la sécurité prédictive des risques

Normalisation

A l'intersection de chaque rangée correspondant & a court terme du GASP. Exemple : I'application cohérente
un catalyseur de performance et de chaque colonne des normes internationales est 'une des six initiatives de
correspondant a un objectif, on trouve une ou plusieurs sécurité en matiere de normalisation qui sont associées
initiatives de sécurité. Ces initiatives sont représentées a la mise en ceuvre d'une supervision efficace de la
individuellement par des cases a l'intersection de la sécurité (case orange).

rangée « Normalisation » et de la colonne de I'objectif

Figure 5 : Initiatives de sécurité

Catalyseurs de Supervision efficace Gestion de Modélisation

p:erfgér::r?tze de la sécurité la sécurité prédictive des risques

Normalisation

Application cohérente
des normes internationales

Il est reconnu que ces processus ne sont pas parfaitement a moyen terme, ce qui permet une approche structurée et
linéaires et séquentiels et que des travaux paralléles progressive de I'évolution du systéme de sécurité de I'Etat.
seront peut-étre entrepris pour les objectifs a court et
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Objectif a court terme :
Etablissement d’un systeme efficace
de supervision de la sécurite

Le GASP demande & tous les Etats de mettre en ceuvre
des systémes efficaces de supervision de la sécurité d'ici
2017. Cela implique gu'ils aient les ressources ainsi que les
structures juridiques, réglementaires et organisationnelles
leur permettant de remplir leurs obligations fondamentales
de supervision de la sécurité. Ces ressources et structures
sont nécessaires a la délivrance des approbations,
autorisations et certifications des prestataires de services
aéronautiques et aux activités de supervision, ainsi qu’a

la délivrance des licences du personnel conformément
aux dispositions applicables des SARP de I'OACI.

Cet objectif est issu de la réunion ministérielle de 2012
tenue en Afrique, qui a fixé comme but pour tous les
Etats du continent de réaliser une mise en ceuvre effective
de 60 % des SARP de I'OACI pour 2017. Ce taux
correspond a la réalisation d’un systéme de base mir
pour la supervision de la sécurité dans I'ensemble des
Etats membres, ce qui permettra d'assurer la cohérence
de la certification et de la surveillance continue de tous les
prestataires de services aéronautiques. En conséquence,
tous les Etats qui n'ont pas encore atteint un taux de
mise en ceuvre effective supérieur a la moyenne mondiale
actuelle de 60 % doivent le faire d'ici 2017.

Les Etats dont le taux de mise en ceuvre effective est
insuffisant sont généralement ceux qui font face a de
graves problemes de ressources humaines et financieres,
ce qui entrave les efforts pour atteindre un niveau de
mise en ceuvre plus élevé. Ces Etats ont peut-étre
besoin d'assistance pour I'élaboration et I'exécution de
plans de mesures correctrices destinés a remédier a

des carences dans des domaines de supervision de

la sécurité particuliers.

Chapitre 5 : Mise en euvre des objectifs de sécurité mondiaux
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’un des objectifs a court terme du GASP est 'amélioration
de la mise en ceuvre des obligations fondamentales des
Etats en matiere de supervision de la sécurité, en particulier
dans les domaines liés a I'approbation, I'autorisation ou a la
certification de prestataires de services, ou a la délivrance
des licences du personnel.

Les efforts tendant a assurer une meilleure conformité
aux SARP devraient étre privilégiés. Les Etats dont le
niveau de mise en ceuvre effective est inférieur a 60 %
devraient travailler en priorité a améliorer les aspects qui
concernent la résolution de leurs carences en matiere de
certification des aérodromes, des compagnies aériennes,
des prestataires de services de navigation aérienne et

des autres entités fournissant des services a l'aviation.
Cependant, les Etats qui sont confrontés & des problémes
graves de sécurité devraient travailler sur ces aspects avant
de s'occuper d’'améliorer leur niveau de conformité.
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Figure 6 : Les éléments cruciaux du systéme national de supervision de la sécurité
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Les protocoles USOAP servant a évaluer le niveau de
mise en ceuvre des dispositions de I'OACI sont classifiés
en fonction des huit éléments cruciaux, comme indiqué
a la Figure 6. Selon I'analyse de I'OACI, c'est la mise

en ceuvre de I'élément 6 — Délivrance de licences,
certification et approbation des prestataires de services
d’aviation de I'Etat, qui est fondamentale pour réduire
les taux d’accidents. De plus, 'analyse des causes
profondes permet de relier les carences de I'élément
crucial 6 aux questions des protocoles pour les éléments
cruciaux 1 a 5, qui établissent le systéme de supervision
de la sécurité. A chaque carence de I'élément crucial

n° 6 on peut donc associer un plan d’action spécifique
pour chacun des efforts d’'amélioration entrepris par
I'Etat, en fonction des résultats de I'analyse des causes
profondes. L'application rigoureuse de ce plan d'action
fournit la base des priorités de conformité.

La plate-forme des attentes communes a I'égard

du systéme de l'aviation repose sur des exigences
internationales. Sauf déclaration a I'effet contraire, les
Etats et les acteurs du secteur de I'aviation peuvent
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normalemqnt présumer que cette base est commune

a tous les Etats. Il est donc essentiel de communiquer tout
écart par rapport a cette référence entrainant des risques
opérationnels. Larticle 38 de la Convention de Chicago
fournit un véhicule permettant aux Etats de signaler
immédiatement d’éventuelles différences entre leurs
pratiques et celles établies par les normes internationales.

L'OACI a donc rationalisé les éléments indicatifs du
processus de notification des différences et a établi un
systéme de rapports électroniques. Ce systeme sert
également de boucle de rétroaction pour déterminer s'il
y a lieu de modifier les SARP pour s’assurer qu'elles
restent pertinentes compte tenu de I'évolution continue
du systéme de l'aviation internationale. Dans ce systeme,
la transparence représente un engagement constant qui
contribue a la sécurité du transport aérien par un partage
des informations appropriées permettant d’apporter

des réponses cohérentes, factuelles et transparentes

aux préoccupations de sécurité des Etats et de la
communauté internationale.



Le catalyseur de performance de sécurité Normalisation
associé repose sur la conformité des prestataires de
services aux réglementations nationales et le respect

des meilleures pratiques de l'industrie. Les initiatives

de sécurité suivantes sont des exemples de programmes
de surveillance de la conformité et de I'adoption des
meilleures pratiques dans divers secteurs de l'aviation,
pour promouvoir une évaluation holistique de la sécurité :

L'IATA a institué deux programmes majeurs d’audits

de sécurité. Le programme d’'audit de la sécurité de
I'exploitation (IOSA) est un systeme d'évaluation reconnu
et accepté au plan international, concu pour évaluer les
systémes de gestion opérationnelle et de contrdle d’'une
compagnie aérienne. Le programme d’audit de

la sécurité des opérations au sol de I'lATA (ISAGO)

est un programme global d'audit des services au sol.

Le programme d’excellence en matiere de sécurité
aéroportuaire du Conseil international des aéroports
(ACI) vise a aider ses membres a améliorer leur niveau
de conformité aux SARP de I'OACI par des examens sur
place destinés a identifier les carences sur le plan de la
sécurité et a élaborer des plans d’action pour corriger
d'éventuelles vulnérabilités.

Le Conseil international de I'aviation d’affaires

(IBAC) a élaboré un code des meilleures pratiques,
I'International Standard for Business Aircraft Operations
(IS-BAO), concu pour aider les services des vols des
grandes entreprises a atteindre un haut niveau de
professionnalisme et de sécurité.

’OACI encourage la participation a ces programmes
et travaille a faciliter I'échange des informations qu'ils
permettent de recueillir afin d’aider a identifier et a
résoudre les risques systémiques pour la sécurité.

Les initiatives de normalisation pour la supervision
de la sécurité comprennent les suivantes :

a) Mise en ceuvre cohérente des

normes internationales.

Les Etats améliorent progressivement leur conformité
aux SARP de I'OACI, en particulier, la mise en ceuvre
des dispositions concernant la langue de l'aviation

et I'adoption des meilleures pratiques en matiere de
tests linguistiques. Globalement, le niveau de mise en
ceuvre effective des dispositions de I'OACI augmente
sans cesse et I'accent est particulierement mis sur la
réduction des écarts entre les niveaux atteints par les

Chapitre 5 : Mise en ceuvre des objectifs de sécurité mondiaux

b)

c)

d)

e)

f)

Etats membres. Les Etats devraient coordonner leurs
activités de maniére a influencer ceux qui montrent peu
d’empressement a se conformer.

Application d’'une supervision réglementaire cohérente.
Mise en ceuvre de stratégies d’amélioration selon un
processus a priorités visant principalement a établir la
compétence des Etat en matiére d’approbation, d’autori-
sation, de certification ou de délivrance de licences. Les
Etats qui ont des niveaux de mise en ceuvre effective
inférieurs a la moyenne mondiale devraient concentrer
leurs efforts sur la résolution des carences de I'élément
crucial n° 6 — Délivrance de licences, certification et
approbation, ainsi que sur les carences au niveau des
éléments cruciaux de I'établissement des systémes de
supervision de la sécurité.

Mise en ceuvre d’enquétes efficaces sur les accidents
et les incidents.

Les Etats appliquent les principes de I'Annexe 13 de
I'OACI en créant ou en participant a un organisme
d’enquéte adéquatement financé, formé de maniere
professionnelle, indépendant et impartial.

Identification des différences par rapport

aux SARP de I'OACI.

Les Etats qui ne sont pas en mesure de se conformer
aux SARP en vigueur fournissent en temps utile une
notification des différences entre leurs pratiques et
celles adoptées par 'OACI. L'OACI surveille la mise

en ceuvre des SARP par la méthode de surveillance
continue et par un systeme de classement électronique
des différences.

Etablissement d’un processus pour maintenir
I'actualité et la pertinence des SARP.

L’OACI veille a ce que les SARP soient tenues a jour
et pertinentes, avec des modifications reflétant les
changements qui surviennent dans le systeme de
I'aviation par un processus de rétroaction continue
surveillant et analysant la mise en ceuvre effective des
éléments cruciaux d’un systéme de supervision de la
sécurité. Des rapports sur le niveau de mise en ceuvre
sont publiés chaque année.

Conformité aux réglementations nationales et adoption
des meilleures pratiques de I'industrie.

Les prestataires de services s'assurent d'étre en
conformité avec les réglementations nationales et
appliquent les meilleures pratiques.
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Des partenariats peuvent servir a promouvoir la mise

en ceuvre des SARP par les Etats et & encourager les
prestataires de services a se mettre en conformité

avec les réglementations nationales et a adopter les
meilleures pratiques de I'industrie. C'est par des efforts
de collaboration que la base de conformité peut s’élargir,
particulierement dans les régions ol les Etats sont
confrontés a des manques de ressources humaines,
financieres ou techniques. Dans le cadre de cette
collaboration, il est possible de créer des organisations
offrant des solutions de sécurité synergiques dans les
régions ou les ressources sont limitées. Les RSO0
comprennent des groupes d'Etats collaborant par la mise
en commun de ressources pour améliorer leurs capacités
de supervision de la sécurité. Par ailleurs, les RAIO peuvent
faciliter la mise en ceuvre de systemes d’enquéte sur les
accidents et les incidents avec des économies d’échelle
reposant sur le partage des ressources nécessaires
financiéres, humaines et autres. Les Etats pourront ainsi
remplir leurs obligations d’enquéter sur les accidents et les
incidents de facon a améliorer la sécurité du systéme de
l'aviation internationale.

La collaboration peut déboucher sur des projets
d’assistance ciblés agissant comme un catalyseur pour
I'amélioration de la sécurité. Ces efforts sont dirigés de
maniere coordonnée vers les Etats ou les régions dans
lesquels il existe un besoin démontré d'assistance et une
volonté politique de convertir le soutien communautaire
en améliorations durables de la sécurité. Par ailleurs, des
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pressions de la communauté pourraient étre nécessaires
dans le cas des Etats qui, de maniére délibérée et
répétitive, ne respectent pas les normes de I'OACI. En
pareilles circonstances, des efforts de collaboration seront
entrepris pour identifier les Etats en cause et pour aviser
rapidement par des moyens appropriés la communauté
internationale de leurs manquements délibérés et répétés a
I'égard de la conformité, ce qui représente un risque pour la
sécurité de l'aviation mondiale.

Les initiatives de collaboration en matiére de supervision
de la sécurité comprennent les suivantes :

a) Soutien et coordination des organisations
et des programmes régionaux.
L'OACI, les Etats et I'industrie apportent le soutien
nécessaire aux RASG, RSOO et autres entités régionales
se consacrant a la sécurité, de maniere a assurer la
continuité de leurs programmes de travail. Les RASG
et RSOO sont supervisés par I'OACI pour assurer
le développement et la mise en ceuvre de mesures
correctrices destinées a assurer une résolution rapide
et complete des problémes.

b) Coordination des programmes d’assistance.
'OACI et d'autres partenaires coordonnent I'exécution des
programmes d’assistance pour faciliter la mise en ceuvre
des SARP et assurer la transparence et I'imputabilité de
ces programmes. Des critéres sont élaborés pour mesurer
leurs impacts. Des programmes d’assistance congus sur
la base de plans d’action personnalisés et tenant compte
des risques spécifiques de chaque Etat, sont mis en
ceuvre si le degré de non-conformité le justifie.

¢) Interventions communautaires efficaces.
Lorsque c'est nécessaire, d'autres formes de mesures
ciblées sont prises pour régler des problemes de
conformité persistants.

d) Mise en ceuvre d'organisations régionales d’enquéte
sur les accidents et les incidents.
Les Etats qui ne sont pas en mesure d’établir des
organismes d'enquéte sur les accidents et les incidents
adéquatement financés, formés professionnellement
et indépendants peuvent envisager de créer ou de se
joindre a une organisation d’enquéte régionale.

e) Partage des meilleures pratiques.
Les organisations s'engagent a partager, a appliquer et
a développer de meilleures pratiques, qui seront ensuite
adoptées par toutes les entités concernées, dans la
mesure ou elles contribuent a améliorer la performance
de sécurité. LOACI et les organisations de I'industrie sur-
veillent I'application des meilleures pratiques et allouent
les ressources nécessaires pour promouvoir leur utilisa-
tion par les entités des Etats, des régions et de I'industrie.
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Ressources

Supervision efficace
de la sécurité

Les initiatives en matiére de ressources pour la
supervision de la sécurité comprennent les suivantes :

OO0 a) ldentification des besoins en ressources.

Les Etats doivent s’assurer que les ressources
financiéres, humaines et techniques nécessaires
pour I'établissement et la mise en ceuvre des
systémes de supervision de la sécurité seront
disponibles. Les besoins en ressources doivent
prendre en compte I'efficacité et I'efficience des
processus des flux de travaux engendrés par
I'organisation de fagon a pouvoir identifier les
points d'amélioration possibles.

Normalisation

Collaboration

b) Etablissement de processus d’audit
des ressources humaines.
Les Etats établissent des processus d’audit pour
évaluer si les plans de ressources humaines sont
O O appropriés pour fournir et conserver du personnel
qualifié en nombre suffisant.

Ressources

Echange de
renseignements
sur la sécurité

c) Mise en ceuvre de programmes d’éducation
et de formation.
Les Etats mettent en ceuvre des programmes

La supervision efficace de la sécurité requiert des complets d'éducation et de formation de leur
investissements en ressources humaines, techniques et personnel technique. Des initiatives telles que le
financiéres pour atteindre les objectifs de sécurité traités programme Trainair PLUS de I'OACI permettent
ci-dessus et assurer un suivi continu des progrés. Dans de donner une formation de haute qualité aux
certains cas, les Etats peuvent bénéficier de I'assistance générations actuelles et futures des professionnels
de I'OACI et de ses organisations partenaires intéressées au de l'aviation, a des colts raisonnables.

succes des initiatives de sécurité. D'autres investissements i

seront nécessaires pour des activités, comme la méthode d) Etablissement de mécanismes de

de surveillance continue de 'USOAP et d'autres initiatives financement transparents.

d'évaluation de la sécurité. Les Etats élaborent des politiques assurant

la collecte et la gestion des contributions des
utilisateurs ou des mécanismes de financement
similaires qui doivent étre transparents pour
garantir que les fonds seront répartis de maniere
appropriée entre les systémes de l'aviation
nationaux et régionaux.
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Echange de renseignements sur la sécurité
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Ressources
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b)

sécurité sont utilisés et partagés exclusivement
pour le maintien et I'amélioration de la sécurité
de I'aviation. LOACI, ses Etats membres et les
organisations internationales travaillent de concert
pour déterminer des principes de protection
appropriés a appliquer a I'échelle internationale,
conformément au Code de conduite de I'OACI
sur le partage et I'utilisation de renseignements
sur la sécurité et compte tenu des conclusions et
des recommandations de I'Equipe de travail sur
la protection des renseignements sur la sécurité
(SIP TF).

Tenue a jour et partage des bases de données

sur les accidents et les incidents.

Dans le cadre de leurs obligations fondamentales
de supervision de la sécurité, les Etats doivent

se doter d’une base de données des accidents

et des incidents pour faciliter les échanges de
renseignements au niveau des rapports finaux
associés, ainsi que pour identifier d’éventuelles
tendances négatives influencant les taux d'accidents
et d'incidents. L'OACI et les Etats encouragent et
facilitent la coopération internationale et le partage
de renseignements sur les accidents et les incidents
pour aider a identifier les carences systémiques du
systeme de l'aviation.

Dans le contexte de la supervision de la sécurité, les efforts c) Etablissement de mécanismes

de partage de renseignements visent a créer une évaluation de protection appropriés.

holistique de la performance de sécurité mondiale en Les Etats prendront les mesures législatives et
promouvant des échanges volontaires des renseignements réglementaires nécessaires pour protéger les données
recueillis par divers programmes d'audit, d'inspection ou et les sources de données, que ce soit dans le cadre
de surveillance. Partant du constat que I'aviation mondiale des processus de surveillance opérationnelle de

est constituée de multiples systémes interdépendants,

il y a un intérét certain a partager au niveau de chaque
domaine de l'aviation, les renseignements qui permettent
d’identifier des carences systémiques en matiere de
sécurité, d'élaborer des mesures correctrices efficaces

routine ou des systémes de rapports de sécurité.

Ces dispositions devraient assurer la disponibilité et
l'utilisation partagée des renseignements sur la sécurité,
tout en respectant les mesures de conﬁdentialit{é
imposées par le systeme de justice de chaque Etat.

et d’allouer rationnellement des ressources limitées.
d) Mise en ceuvre de systémes de partage
des renseignements sur la sécurité
a I'échelle internationale.
Les initiatives de partage de renseignements a I'échelle
internationale permettent des échanges de sources de

Les initiatives de partage de renseignements sur la sécurité
serviront a faciliter le processus par des ententes autorisant
le partage et I'utilisation constructive d’informations sen-

sibles pour 'amélioration de la sécurité. Elles comprennent

38

les suivantes :

a) Utilisation des renseignements partagés pour
les besoins de la sécurité de 'aviation.
L'OACI, les Etats et les autres parties prenantes
s'assurent que les renseignements concernant la

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016

données, notamment sur les accidents et les incidents,
pour appuyer les activités collaboratives d’analyse

de la sécurité. 'OACI et ses partenaires concernés
élaboreront des métriques et des méthodes d’analyse
pour assurer un traitement harmonisé des données
d’accidents et de trafic aérien.



Objectif @ moyen terme :
Mise en ceuvre intégrale du cadre
du programme national de sécurité

Le GASP demande aux Etats dont les systemes de
supervision de la sécurité sont a maturité de passer a

la mise en ceuvre compléte d’'un programme national de
sécurité. A court terme, les Etats qui ont atteint un niveau
de mise en ceuvre effective dépassant 60 % sont censés
mettre intégralement en ceuvre un PNS d'ici 2017, et
tous les Etats membres devraient atteindre cet objectif
d'ici 2022.

Comme I'indique le chapitre précédent, les Etats établissent
des systemes efficaces de supervision de la sécurité
comme préalable a la mise en ceuvre de la gestion

de la sécurité. Ces Etats peuvent ensuite commencer
immédiatement & appliquer les principes de la gestion de

la sécurité pour identifier et corriger les risques connus ou
émergents. A ce stade, les systémes de sécurité deviennent
basés sur le risque et sur la performance, plutot que sur
des exigences prescriptives.

Ces principes sont également applicables au systéme de
gestion de la sécurité (SGS) de chaque entité concernée.
La mise en ceuvre du SGS a progressé dans de nombreux
secteurs de l'aviation et ce principe est considéré

comme un mécanisme essentiel pour I'amélioration de la
performance de sécurité de I'aviation mondiale au niveau
des organismes suivants :

e prestataires de services de navigation aérienne
¢ organismes de formation agréés

e organismes de maintenance agréés fournissant
des services a des exploitants d'avions ou
d’hélicopteres qui sont autorisés a effectuer
des vols commerciaux internationaux

e exploitants de I'aviation générale internationale
utilisant des avions de grandes dimensions
ou des avions a réaction

e exploitants d’avions ou d’hélicopteres
certifiés pour effectuer des vols
commerciaux internationaux

e exploitants d'aérodromes certifiés

e organismes responsables de la conception
de type ou de la construction d'aéronefs.

Chapitre 5 : Mise en ceuvre des objectifs de sécurité mondiaux

Alors que le SGS fournit des pratiques de gestion de risques
pertinentes pour I'industrie aéronautique, le PNS a été
congu pour étre utilisé par les autorités de l'aviation civile
(AAC) des Etats, les agences d’enquéte sur les accidents

et les autres organismes ayant des fonctions de sécurité.
Les principaux acteurs de la sécurité de I'aviation mondiale
sont les Etats, les organismes de formation agréés, les
exploitants d’aérodrome, les prestataires de services de
navigation aérienne, les compagnies aériennes, ainsi que
les organismes de conception et de construction d’aéronefs.

A I'échelle mondiale, 'application des SARP de I'OACI
continuera de progresser au fur et a mesure de la mise en
ceuvre des programmes nationaux de securité. Lorsque

le PNS d'un Etat approche de la maturité, sa conformité
aux exigences de gestion de la sécurité et la possibilité
d’élaborer des processus basés sur les risques pour la
supervision de ses prestataires de services sont renforcées.
En d’autres termes, la maturation d'un PNS se traduit par
une amélioration de la sécurité.

Normalisation
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la sécurité

Normalisation

Collaboration

. J
( \
Ressources D D D
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Les Etats se basent sur les systéemes fondamentaux
de supervision de la sécurité pour mettre en ceuvre
leur PNS. Le PNS prescrit la mise en ceuvre de SGS
par les prestataires de services, sous la responsabilité
de chaque Etat.

La gestion de la sécurité constitue une méthode proactive
de prise en compte des risques résiduels qui peuvent
subsister dans un systéme d’aviation fondamentalement
conforme, par I'application de pratiques de gestion des
risques contenues dans les cadres des PNS et SGS.

Les dispositions des PNS et SGS imposent I'établissement
de processus et de procédures pour identifier les dangers
et gérer les risques correspondants. Ainsi, les initiatives de
normalisation associées au PNS conduisent a I'implantation
d’une approche fondée sur le risque qui assure un niveau
acceptable de performance de sécurité. Dans ce contexte,
le r6le de I'Etat s'élargit pour comprendre I'établissement et
la réalisation des objectifs de performance de sécurité au
niveau national, ainsi que la supervision efficace des SGS
des prestataires de services qui relevent de son autorité.

Les initiatives de normalisation de la gestion
de la sécurité comprennent les suivantes :

a) Mise en ceuvre cohérente des programmes
nationaux de sécurité.
Les Etats implantent leur PNS en accord avec les
dispositions de I'OACI et les éléments indicatifs associés
de facon a atteindre des niveaux de performance
de sécurité acceptables. Ce processus comprend
I'application des principes de la gestion des risques par
I'établissement d'indicateurs et de cibles permettant
de déterminer les niveaux de performance acceptables
pour leurs systemes d'aviation.

b) Mise en ceuvre cohérente des systémes
de gestion de la sécurité.
Les Etats imposent aux prestataires de services et aux
exploitants de I'aviation générale qui sont sous leur
juridiction la mise en ceuvre de SGS conformes aux
normes de I'OACI. Les prestataires de services et les
exploitants de l'aviation générale doivent se conformer
aux reglements applicables sur les SGS, qui sont
définis dans leur réglementation nationale.
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c) Systemes efficaces de compte rendu
d’erreur et d'incident.
La collecte et I'analyse des données permettent
une surveillance proactive connue des risques de
sécurité connus et nouveaux. Les Etats et I'industrie
aéronautique mettent en place des politiques, des
processus et des procédures pour établir une culture de
la communication ouverte et efficace. Il est nécessaire
que le personnel opérationnel fasse usage de systemes
de comptes rendus volontaires pour faciliter I'analyse
des carences réelles ou potentielles en matiére de
sécurité, pour déterminer les mesures préventives
nécessaires et pour surveiller leur efficacité. Ceci
constitue un élément clé de I'établissement d’une
culture de la sécurité qui recherche activement les
améliorations, identifie les dangers, gere les risques
et utilise des systémes et des outils de surveillance
continue, d'analyse et d’enquéte.

d) Mise en ceuvre d'initiatives de normalisation
basées sur les risques.
L'OACI, ses Etats membres et les organisations
internationales établissent des mécanismes pour
assurer une surveillance efficace des risques de sécurité
dans tous les aspects du systéme d’aviation. Des
programmes de surveillance évaluent les impacts de
la mise en ceuvre des SARP de I'OACI, la conformité
aux reglements nationaux ou régionaux, ainsi que
I'application des meilleures pratiques de I'industrie.
['évaluation des risques a formulé des amendements
aux SARP existantes et a adopté de nouvelles
dispositions, en particulier I'introduction des
réglements fondés sur les performances.
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La transition a une méthodologie basée sur le risque
suppose une collaboration accrue entre les domaines
opérationnels pour identifier les dangers et gérer les
risques. LOACI, ses Etats membres et les organisations
internationales travaillent de concert a analyser les diverses
formes de données de sécurité et a élaborer des stratégies
efficaces d'atténuation des risques propres a chaque

Etat ou région.

La mise en ceuvre des principes de gestion de la sécurité
requiert des partenariats capables de développer des
stratégies systématiques d’atténuation des risques. Au

sein d’'une méme organisation, des partenariats entre les
gestionnaires et le personnel opérationnel sont essentiels

a l'instauration d’une culture de sécurité efficace permettant
de faire des comptes rendus de situations dangereuses et
d’erreurs dans un environnement non punitif.

Chapitre 5 : Mise en ceuvre des objectifs de sécurité mondiaux

De plus, des efforts de collaboration entre les organismes,
notamment les prestataires de services et les autorités
chargées de la réglementation sont un aspect clé de la
réalisation des objectifs de sécurité établis dans le PNS
d’un Etat ou les SGS des prestataires de services.

Les initiatives de collaboration en matiére de gestion
de la sécurité comprennent les suivantes :

a) Coordination des programmes de mise en ceuvre
de la gestion de la sécurité régionale.
L'OACI, les Etats et I'industrie encouragent et
appuient des initiatives de collaboration visant a
promouvoir la mise en ceuvre des PNS et des SGS,
y compris I'élaboration de politiques de sécurité
et le développement des activités de gestion des
risques, d'assurance sécurité et de promotion
de la sécurité.

b) Promotion d’'une méthodologie pluridisciplinaire
de gestion des risques.
L'OACI, les Etats et I'industrie encouragent et
appuient des initiatives de collaboration visant
a atténuer des risques opérationnels spécifiques
en rapport avec la sécurité des pistes, les impacts
sans perte de contrdle (CFIT) et les pertes de
controle en vol. Les améliorations apportées par
ces initiatives sont évaluées au moyen de métriques
appropriées et présentent les avantages indéniables
d’une approche coordonnée et collaborative.

¢) Mesure de la performance de sécurité.
L'OACI et les organisations agissant dans le domaine
de l'aviation adoptent une approche systémique de
la mesure des progrés globaux réalisés par un Etat
qui a établi un systeme de sécurité de l'aviation,
en élaborant des renseignements sur la sécurité
pour surveiller les activités clés et les indicateurs
de performances issus des principaux éléments
d’un systéeme d’aviation.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016 %
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Ressources

Gestion de
la sécurité
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Collaboration

Ressources

Echange de D D D
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sur la sécurité D

La mise en ceuvre des PNS et SGS peut entrafner

des changements de politique, de réglementation et
d’organisation qui exigent une certaine quantité de
ressources. La quantité de ressources nécessaires pour
réaliser la transition a une approche basée sur le risque
dépendra du niveau de mise en ceuvre des éléments du
PNS de chaque Etat et des éléments du SGS de leurs
prestataires de services. Les ressources appuient aussi
la collecte, I'analyse et la gestion de I'information requise
pour élaborer et tenir a jour un processus de décision basé
sur le risque.

Par ailleurs, des capacités techniques devront étre mises

en place pour recueillir et analyser les données, déterminer
les tendances de la sécurité et diffuser les résultats a toutes
les parties prenantes. La gestion de la sécurité exigera
d’investir dans des systémes technologiques permettant

de matérialiser ces processus analytiques, ainsi que dans
les connaissances et les compétences des professionnels
de la sécurité nécessaires au fonctionnement de cet
environnement, y compris la gestion et la supervision

des PNS et SGS.
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Les initiatives en matiére de ressources pour la gestion
de la sécurité comprennent les suivantes :

a)

b)

c)

Investissements dans les infrastructures

et les technologies aéronautiques.

Les Etats identifient les domaines dans lesquels
I'infrastructure et la technologie permettront des
gains de sécurité significatifs et veillent a ce que
les prestataires de services relevant de leur autorité
utilisent des processus de gestion des risques pour
identifier de tels domaines. Ces gains sont évalués
en fonction des facteurs de risques opérationnels
et organisationnels en tenant compte de données
actuelles et prévues, notamment le volume de trafic,
la croissance du trafic et d'autres changements du
systeme. Les investissements nécessiteront aussi
de définir les exigences connexes en procédures,
formation et certification.

Financement de la recherche-développement

en aéronautique.

Les Etats et les organisations concernées s'engagent
a veiller a ce que le financement de la recherche-
développement en aéronautique soit a un niveau
approprié compatible avec les besoins actuels

et prévus.

Ressources humaines.

Les Etats et I'industrie assurent la formation du
personnel de I'aviation qui sera chargé des processus
de gestion de la sécurité, y compris pour les avantages
d’'un systeme efficace de comptes rendus d'erreurs

et d'incidents. Il convient de tenir compte des
implications d’une force de travail plus mobile, ce qui
crée une dynamique culturelle susceptible d’avoir une
incidence sur les comptes rendus volontaires d’erreurs
ou d’autres événements opérationnels.



Echange de renseignements sur la sécurité
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Par des partenariats avec des parties prenantes, les
données de sécurité sont analysées pour appuyer les
indicateurs de performance associés aux principales
composantes du systeme de I'aviation. Les ententes
conclues avec les partenaires identifient les indicateurs
appropriés, déterminent des systémes de classification
communs et établissent des méthodologies d'analyse
facilitant le partage des renseignements sur la sécurité.

Les initiatives d’échange de renseignements au niveau

de la gestion de la sécurité comprennent les suivantes :

a) Appui de la mise en ceuvre de la gestion
de la sécurité.
L'OACI, les Etats et I'industrie aéronautique appuient
les initiatives destinées a étendre les programmes
de partage de renseignements sur les mesures
de sécurité proactives, les meilleures pratiques et
les retours d’expérience de fagon a faciliter et a
promouvoir la mise en ceuvre des PNS et des SGS.

Chapitre 5 : Mise en ceuvre des objectifs de sécurité mondiaux

b) Evaluation cohérente de la performance de sécurité.
L'OACI, les Etats et I'industrie partagent des
renseignements issus des activités de gestion de la
seécurité de fagon a produire une évaluation compléte
de la performance de sécurité et a détecter les
carences systémiques en matiere de sécurité. Des
ententes conclues entre I'OACI et les organisations
partenaires, notamment I’Association du transport
aérien international (IATA), le Conseil international
des aéroports (ACI), la Civil Air Navigation Services
Organisation (CANSO) et la Flight Safety Foundation
(FSF), ont permis d'établir des programmes de
surveillance harmonisés pour détecter les carences
systémiques communes a de nombreux secteurs
de I'activité aéronautique.

c) Utilisation appropriée des renseignements partagés.
L'OACI, les Etats et I'industrie veillent & ce que
I'échange des renseignements issus des divers
programmes d’audit ou de surveillance se fasse
conformément au Code de conduite de I'OACI
sur le partage et I'utilisation de renseignements
sur la sécurité et compte tenu des conclusions
et recommandations de I’I-fquipe de travail sur la
protection des renseignements sur la sécurité
(SIP TF), de fagon a assurer I'intégrité des efforts
de surveillance collaborative.

d) Etablissement des mécanismes de protection
des renseignements sur la sécurité.
Les Etats introduisent les amendements législatifs
et réglementaires nécessaires pour protéger les
données et les sources, qu'il s'agisse des processus
de surveillance opérationnelle de routine ou des
systemes de comptes rendus de sécurité. Les
dispositions de protection assurent la disponibilité
et I'utilisation partagée des renseignements sur la
sécurité tout en respectant I'administration de la
justice par les Etats. La mise en ceuvre d'initiatives
de partage de renseignements sur la sécurité devrait
se faire conformément au Code de conduite de I'OACI
sur le partage et I'utilisation de renseignements sur
la sécurité de I'OACI et tenir compte des conclusions
et recommandations de I’Equipe de travail sur la
protection des renseignements sur la sécurité
(SIP TF) de maniére a assurer I'intégrité du
mécanisme de partage de I'information.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016 ?%%



44

Chapitre 5 : Mise en euvre des objectifs de sécurité mondiaux

Objectif a long terme :
Systeme avanceé de supervision de la sécurité —
Modeélisation prédictive des risques

L'objectif a long terme est essentiellement axé sur la mise
en place des systemes prédictifs de modélisation des
risques d'ici I'année 2027, pour assurer la sécurité dans

un environnement de prise de décisions collaboratives en
temps réel. A long terme, la croissance durable du systeme
de l'aviation internationale nécessitera I'introduction de
fonctionnalités de sécurité évoluées permettant d’accroitre
la capacité de trafic, tout en maintenant ou en améliorant
les marges de sécurité des opérations.

L'objectif a long terme est de créer un environnement
propice a la prise de décision collaborative caractérisée
par une automatisation plus poussée et par I'intégration
de moyens évolués au sol et dans les aéronefs, comme
le propose la stratégie du GANP de I'OACI.

L'établissement au niveau des Etats de fonctions de
gestion de la sécurité est nécessaire pour permettre
I'implantation future de ces concepts d'automatisation
poussée de la gestion du trafic aérien. L'évolution vers cet
environnement dynamique et intégré exigera des échanges
continus d’information en temps réel. En conséquence,

la coordination des activités de gestion de la sécurité entre
les Etats et entre les divers domaines opérationnels sera
une condition préalable a I'exécution des mises a niveau
par blocs, ce qui suppose que tous les objectifs du GASP
soient atteints dans tous les domaines correspondant

a un catalyseur de performance de sécurité.

La stratégie des mises a niveau par blocs vise a moderniser

le systéme de l'aviation par la gestion intégrée des arrivées,
des départs et des mouvements de surface, la disponibilité
d’informations complétes sur les vols et les flux de trafic
pour I'environnement collaboratif (FF-ICE), la gestion

de la complexité du trafic aérien et I'espace aérien basé
sur trajectoires 4D (TBO). Tous ces nouveaux concepts
représentent des potentiels de gains en termes de sécurité,
de capacité et d'’efficience opérationnelle.

%3% Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016

Lintégration des aéronefs télépilotés en espace aérien non
réservé sera une réalité dans le systeme de I'aviation du
futur et il faudra prendre en compte les considérations de
sécurité correspondantes, telles que les technologies de
détection et d'évitement. Les aspects des performances
humaines joueront un réle central dans le succés de la
mise en ceuvre de tous ces nouveaux concepts et ces
considérations devront faire partie de la recherche future.

Les catalyseurs de performance de sécurité qui seront
inclus dans I'objectif a long terme n'ont pas encore

été établis. lls concernent principalement le maintien

ou I'amélioration de la sécurité dans le contexte de
I'introduction de nouvelles possibilités et procédures.

Les processus d’approbation de la formation et de la
réglementation devront prévoir une transition s(re et
efficace vers le systeme de I'aviation du futur. Comme on
I'a vu précédemment, le GASP sera actualisé sur une base
triennale ; ces mises a jour seront I'occasion de rectifier la
stratégie a long terme au fur et a mesure que les objectifs
a court et a moyen terme seront graduellement atteints.
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Les activités de mise en ceuvre sont encadrées par un
certain nombre de programmes dont quelques-uns sont
décrits dans les paragraphes qui suivent.

Professionnels de I'aviation
de la prochaine génération (NGAP)

L’OACI, ses Etats membres et I'industrie aéronautique ont
uni leurs efforts en vue d'élaborer des politiques destinées
a promouvoir la formation et la rétention des effectifs

de l'aviation, tout en assurant qu'il y aura suffisamment
de personnel qualifié pour gérer et entretenir les futurs
systémes de l'aviation mondiale. En 2010, 'OACI a

lancé plusieurs activités dans le cadre de son initiative

« professionnels de I'aviation de la prochaine génération »
(NGAP), dont un symposium NGAP qui s'est tenu a
Montréal au début de 2010.

En 2010, la Conférence de haut niveau (HLSC 2010)

et la 37° session de I'Assemblée de I'OACI ont toutes
deux recommandé que les Etats appuient les objectifs
des initiatives NGAP de I'OACI. Le symposium NGAP
2010 proposait des mesures spécifiques dans deux
domaines différents : mise a niveau et modification de
I'environnement réglementaire pour améliorer |'efficacité
et |'efficience des activités de formation et d’éducation, et
mobilisation de la communauté aéronautique sur un effort
commun de « revitalisation » de I'image des professions
aéronautiques. L'une des principales taches des initiatives
NGAP est de sensibiliser les Etats, les régions et I'ensemble
de la communauté aéronautique a rechercher des idées et
des consensus sur des solutions complexes au probleme
actuel de pénurie de personnel qualifié. Le programme
NGAP vise a aider les Etats au stade de la planification
de leurs futurs besoins en ressources humaines, et a
appuyer la mise en ceuvre de méthodologies fondées sur
les compétences pour les programmes cadres en cours
de développement.

Un symposium NGAP est prévu pour 2014 dans le

but d'aider les Etats et la communauté aéronautique

a planifier leurs besoins et a relever le défi d'attirer et de
retenir les professionnels de I'aviation de la prochaine

Chapitre 6 : Appui de la mise en ceuvre

génération. De plus, un certain nombre de symposiums se
tiendront dans toutes les régions de I'OACI et porteront sur
I'¢laboration d’'un rapport contenant de I'information sur les
meilleures pratiques partagées au cours des symposiums,
sur les ateliers des styles d’apprentissage de la nouvelle
génération, ainsi que sur les expériences avec les toutes
dernieres technologies de simulation.

Pour de plus amples renseignements sur le NGAP :
http://www.icao.int/safety/ngap

Analyse des données de sécuritée —
le Systéme intégré d’analyse et de compte rendu
des tendances de la sécurité (iSTARS)

Les activités décrites dans les sections précédentes
illustrent I'engagement continu de I'OACI sur la voie du
développement et de la mise en ceuvre de nouvelles
initiatives de sécurité en réponse a des tendances
préoccupantes de I'évolution des données de sécurité.

A plus long terme, les futurs systémes de l'aviation seront
de plus en plus automatisés et deviendront infiniment

plus complexes, et le rble des professionnels de I'aviation
pourrait changer. Dans ces circonstances, la supervision

de la sécurité reposera toujours plus sur les techniques

de modélisation proactive et prédictive des risques. Ces
méthodes permettront a la communauté aéronautique de
surveiller efficacement la « santé » du systeme de l'aviation,
pratiquement en temps réel, et de faire les ajustements
nécessaires pour maintenir les niveaux de sécurité désirés.

’OACI a commencé a mettre en place des accés en

ligne sensiblement améliorés et élargis aux données en
temps réel de la sécurité par I'entremise de son initiative
iISTARS (systéme intégré d’analyse et de compte rendu
des tendances de la sécurité), ainsi que de diverses autres
sources de données aéronautiques, pour faciliter la mise
en ceuvre d'une approche dynamique de la gestion de

la sécurité.

Linformation iSTARS est accessible sur le site :
http://www2.icao.int/en/ism/istars

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016
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Réseau d’assistance collaborative en matiére de sécurité

Le Réseau d'assistance collaborative en matiere de sécurité
(SCAN) sert a faciliter et a coordonner les échanges de
renseignements relatifs a la sécurité pour les projets

et les activités d'assistance financiére et technique. Il
constitue une nouvelle voie de communication permettant
un échange entre donateurs et organismes d'assistance

sur des projets en cours de réalisation, ainsi que pour la
planification de futurs efforts d'assistance. Le SCAN aide

a rapprocher les donateurs et les promoteurs de projets
dignes d'intérét, permettant aux premiers d’évaluer ol se
situent les besoins d’aide. Les donateurs et les organismes
d’assistance évitent ainsi des doublements d’efforts coliteux
en temps et en ressources. Au final, le SCAN assure un
financement efficace et rationnel des projets de sécurité.

Le SCAN est en train d'établir la liste des programmes
d’assistance en cours et de projets d’assistance proposés
qui ont besoin de financement, sur la base d’une analyse
des données liées a la sécurité provenant de diverses
sources. Ses participants sont les points de contact

des agences gouvernementales, des groupes régionaux,
des constructeurs, des institutions financiéres et des
organisations aéronautiques qui fournissent une assistance
financiére ou technique au secteur de I'aviation civile.
'OACI travaille de concert avec les Etats a élaborer des
plans d'action spécifiquement adaptés aux carences

de supervision de la sécurité déterminées sur la base
d’analyses des risques. Les résultats de ces analyses et
I'information sur les besoins d'assistance sont partagés
au niveau du réseau SCAN.

Pour de plus amples renseignements sur le SCAN :
http://www2.icao.int/en/SCAN

ZaN
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SAFE : Fonds pour la sécurité de I'aviation

Au cours de la derniere décennie, les initiatives de sécurité
de l'aviation lancées par I'OACI ont connu une expansion
importante et certaines réorientations. Pour faire face

a cette situation, 'OACI a créé le fonds SAFE destiné a
recueillir et a répartir les contributions volontaires des
Etats et des autres donateurs d’'une maniére responsable,
cohérente, transparente, efficace et directe, avec un
minimum de frais administratifs. Le fonds SAFE sert

a financer trois types de projets :

a) les projets liés & la sécurité pour lesquels les Etats
concernés n'auraient pas pu ou ne pourraient pas
obtenir les ressources financieres nécessaires. Le
principal domaine d’application de cette assistance
est la correction ou I'atténuation des carences de
securité identifiées dans le cadre du Programme
universel d'audits de supervision de la sécurité,
une composante du GASP de I'OACI ;

b) des projets identifiés par les mécanismes existants
au niveau mondial [comme la Commission
d’examen du suivi et de I'assistance (MARB), le
Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde,
le plan mondial de navigation aérienne ou le Plan
d’activités] et au niveau régional [comme les
groupes régionaux de planification et de mise en
ceuvre (PIRG) et les groupes régionaux de sécurité
de l'aviation (RASG)] ;

c) des projets liés a la sécurité du Plan d'activités,
qui ne sont pas actuellement financés.

En vue de mobiliser les ressources permettant de financer
le fonds SAFE, I'OACI a élaboré une stratégie consistant a
solliciter des contributions des Etats donateurs, du secteur
privé et des membres de la société civile.
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Le GASP définit les cadres de normalisation, de surveillance et de gestion
des performances de sécurité du systeme de |'aviation.

éafety Report

Accidents by Region of Occurrence: 2011

Africa
Asia
Europe »
Latin America and
the Caribbean

North America

Oceania

% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

W Accidents [l Fatal accidents [l Fatalities

Global Accident Rate

Accidents per million departures

2009

2010
2011

Accident Records: 2005-2011  Scheduled commercial flights

2005 824
2006 806
2007 645
2008 524
2009 670
2010 707
2011 126 414

[l Number of accidents [l Number of fatalities
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Rapports sur les réalisations en matiére de sécurité
aux niveaux mondial et régional

La communication rapide et précise des renseignements
sur la sécurité aux niveaux mondial, régional et national
est essentielle pour la supervision de la mise en ceuvre
des initiatives GASP et la réalisation des objectifs du GASP.
L'OACI, les RASG et les organisations partenaires publient
divers rapports sur la performance de sécurité dans le
cadre de leur engagement a faire un suivi de I'avancement
sur la voie de leurs objectifs de sécurité. La compilation
de ces rapports fournit des perspectives de nature

globale en plus d'une vue spécifique de leurs domaines
aéronautiques individuels.

Dans le cadre de sa stratégie de sécurité mondiale
(énoncée dans ce plan), I'OACI publie un rapport annuel sur
la sécurité fournissant des mises a jour sur les indicateurs
de sécurité réactifs, proactifs et prédictifs. Chaque rapport
annuel sur la sécurité contient une analyse d’'un certain
nombre de métriques clés, telles que les statistiques

sur les accidents et les décés qu'ils ont causés, le degré
de conformité des Etats aux exigences de I'OACI et des
renseignements sur le volume et la croissance du trafic
mondial. Enfin, compte tenu de la complexité de I'industrie
aéronautique, une analyse de plusieurs indicateurs de
sécurité est essentielle pour évaluer la performance de
sécurité a I'échelle mondiale.

Le taux d’accidents mondial constitue un indicateur global
de la performance de sécurité. Bien que ce taux soit
relativement bas, il est demeuré stable au cours des cing
derniéres années. L'OACI reste déterminée a ceuvrer pour
réduire ce taux d’accidents. Pour atteindre cet objectif,

les rapports de I'OACI se concentrent sur les tendances
identifiées dans les catégories d’accidents qui ont
historiquement produit un nombre important d'événements
et de victimes.

Pour faciliter une approche des problémes de sécurité
harmonisée a I'échelle mondiale, il est essentiel que les
méthodes de production des rapports soient normalisées.
Dans le cadre de sa participation au Systeme mondial
d’échange de renseignements sur la sécurité (GSIE), I'OACI
collabore avec I'Union européenne (UE), le ministére des
Transports des Etats-Unis (USDOT) et I'ATA, & élaborer
une formule de taux d'accidents harmonisé basée sur des
criteres communs. Le taux harmonisé est le produit d’'une
analyse annuelle des accidents effectuée conjointement par
I'OACI et I'l|ATA qui fournit un point de repére général pour
identifier les tendances des statistiques d’accidents.
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Les principaux éléments constituant le rapport
sur la sécurité sont :

a) les taux d’accidents harmonisés ;

b) les mesures détaillées des priorités de sécurité
a I'échelle du monde et des régions ;

c) I'analyse des problémes nouveaux ;

d) un résumé des activités et des réalisations dans
chaque domaine correspondant a un catalyseur
de performance de sécurité.

Les rapports annuels de I'OACI sur la sécurité sont
complétés par le rapport Etat de la sécurité de I'aviation
dans le monde, publié sur une base triennale, avant chaque
session de I'Assemblée de I'OACI. Le rapport Etat de la
sécurité de I'aviation dans le monde contient des analyses
de sécurité actualisées et couvre en deétail les résultats des
diverses initiatives de sécurité lancées par I'OACI, les Etats
contractants et les organisations partenaires.

Pour rendre compte des performances de sécurité a
I'échelle mondiale, 'OACI utilise un jeu de données
standard pour chaque indicateur. Comme ces jeux de
données vont de pair avec les indicateurs de performances,
I'OACI ne publie que les indicateurs pour lesquels il existe
des données fiables dans le monde.

Le Groupe régional de
sécurité de l’aviation —
Continent américain a
publié son premier rapport
annuel sur la sécurité en
2010. A partir de 2014, tous
les RASG communiqueront
sur une base annuelle leur
degré d’avancement sur

la voie de leurs priorités

de sécurité régionales. Le
contenu de ces rapports
sera utilisé dans les rapports
annuels de ’OACI.

Groupe régional
de sécurité

de l'aviation

Stk sacuribe
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L’OACI recueille des données pour alimenter ces indicateurs dans le monde, publiés tous les trois ans, I'évolution des

sur une base continue. Un groupe d'experts de I'OACI méthodes de collecte et d'analyse des données entraine
détermine les indicateurs de sécurité pertinents et révise les I'introduction périodique de nouveaux indicateurs de
données deux fois par an pour les inclure dans les rapports sécurité prédictifs utilisés pour mesurer les risques connus
sur la sécurité et dans les publications associées. Bien que et nouveaux. La Figure 7 illustre le cycle annuel d’examen
les indicateurs de performance de sécurité restent stables des données d’'accidents.

entre deux rapports sur I'état sur la sécurité de l'aviation

Figure 7 : Gycle des rapports annuels sur les accidents de I'aviation

Examen des
accidents de
I’lannée précédente

Janvier

Examen préliminaire Validation
des statistiques des accidents de

annuelles d’accidents I’année précédente

Novembre Février
Publication de la mise a jour de milieu Publication du

d’année sur la sécurité ou Etat de rapport annuel sur

la sécurité de I’aviation dans le monde la sécurité de 'OACI

Aot Mars
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Appendice 1 -

Evolution et gouvernance du Plan pour la sécurité de aviation dans le monde

Le présent document est destiné a guider la planification
et les investissements des Etats et de I'industrie en matiére
de sécurité dans tous les Etats et toutes les régions de
I'OACI pour les 15 prochaines années.

Il fournit aussi au public voyageur et a la communauté
mondiale une affirmation claire de la priorité de la sécurité
en aviation.

Les Etats et les régions devraient s'aider de ce document
dans I'élaboration ou la mise a jour de leurs propres
documents de planification, qui sont adaptés a leurs
solutions de sécurité spécifiques en matiere de sécurité
en fonction des objectifs et priorités mondiales définis
dans le GASP.

Il est admis que les objectifs et priorités énoncés dans
le présent document représentent des défis pour de
nombreux Etats membres de I'OACI.

Appendice 1

Cependant, il est vital que tous les Etats membres
travaillent a atteindre les objectifs, qui sont réalisables,
conformément au calendrier établi dans le GASP. Les
priorités mondiales devraient étre traitées aux niveaux
mondial, régional et national.

Le GASP fournit aux Etats des orientations montrant
comment s'y prendre pour réaliser les objectifs de
sécurité de l'aviation a I'échelle mondiale, notamment des
éléments indicatifs sur les meilleures pratiques. Les Etats
et les régions devraient aussi continuer a bénéficier de la
disponibilité accrue et du partage des renseignements sur
la sécurité.

['aviation est un secteur exigeant en constante évolution,
et le GASP continuera d’étre examiné et mis a jour a
chaque session de I'’Assemblée de I'OACI. Le Conseil

de I'OACI, la Commission de navigation aérienne et les
groupes régionaux de sécurité de I'aviation continueront
de déterminer les risques émergents qui nécessitent des
mesures proactives ou prédictives.
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Du GASP a la planification régionale
en matiere de sécurité

Bien que le GASP ait une perspective mondiale,
I'intention n'est pas de traiter toutes les situations

en utilisant les mémes mesures pour améliorer la
sécurité. ’élaboration des politiques de sécurité
régionales et nationales devrait étre adaptée aux
circonstances des Etats concernés. Cela dit, une
coordination des plans et mesures de sécurité par les
différentes parties prenantes, a I'intérieur d’'un Etat et
a l'intérieur d’une région ou entre les régions, devrait
favoriser la généralisation des meilleures pratiques

et la mise en ceuvre harmonisée des principes de
gestion de la sécurité. De plus, la compilation globale
des problemes opérationnels et des risques de
sécurité correspondants aidera les régions et les Etats
a améliorer I'aviation dans leur zone de responsabilité.

Guidées par le GASP, la planification régionale et

la planification nationale devraient étre alignées et
servir a déterminer les initiatives de sécurité qui
sont les mieux a méme d’apporter des solutions
pour répondre aux besoins opérationnels définis et
aider a atténuer les risques de sécurité identifiés.
Selon les parametres de mise en ceuvre tels que
I'environnement d’exploitation, les contraintes et les
ressources disponibles, les plans régionaux de mise
en ceuvre seront élaborés compte tenu du GASP.

En conséquence, les mises en ceuvre sur une base
mondiale, régionale, sous-régionale et, en dernier
ressort, sur une base nationale, devraient étre
considérées comme des parties intégrantes du
processus de planification mondiale et régionale
par I'intermédiaire des groupes régionaux de
sécurité de l'aviation (RASG).
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Processus de mise a jour du GASP

Le Plan pour la sécurité de 'aviation dans le monde a
radicalement changé, principalement en raison de son
nouveau réle en tant que document de politique de haut
niveau guidant I'évolution complémentaire du transport
aérien, a I'échelle du secteur, en vue de I'amélioration
de la sécurité de l'aviation.

Le Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde et
le Plan mondial de navigation aérienne déﬁnissept les
moyens et les cibles grace auxquels 'OACI, les Etats
et les parties prenantes de l'aviation peuvent anticiper
et gérer efficacement la croissance du trafic aérien tout
en maintenant ou en améliorant la sécurité de maniére
proactive. Ces objectifs ont été définis suite a une
consultation approfondie des parties prenantes, et ils
constituent la base d’une action concertée aux niveaux
mondial, régional et national.

La nécessité d'assurer la cohérence entre le GASP et les
Objectifs stratégiques de I'OACI impose que ce document
de politique de haut niveau soit placé sous I'autorité du
Conseil de I'Organisation. Le GASP est ses amendements
sont donc approuvés par le Conseil avant d’éventuels amé-
nagements budgétaires et I'entérinement par ’Assemblée.

['OACI devrait examiner le GASP tous les trois ans et, s'il
y a lieu, tous les documents de planification de la sécurité
de l'aviation, au moyen du processus défini et transparent.

La Commission de navigation aérienne de I'OACI examinera
le plan dans le cadre de son programme de travail annuel
et rendra compte de son examen au Conseil un an avant
chaque session de '’Assemblée de 'OACI. Le rapport
de la Commission contiendra ce qui suit, sur la base de
considérations opérationnelles :
%’ Examen des progres réalisés a I'échelle mondiale
dans I'amélioration de la performance de sécurité
de l'aviation et dans la mise en ceuvre de la
méthode globale de gestion de la sécurité ainsi
que l'atténuation des risques ;

Examen des recommandations des RASG ;

Examen des enseignements tirés par les Etats
et I'industrie ;

Examen d’éventuelles modifications des besoins
futurs de l'aviation, du contexte réglementaire
et d'autres facteurs ;

¥ FF
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Mise en ceuvre
régionale,
surveillance de la
sécurité et nouvelle
analyse des risques

¥ ¥

Examen par ’ANC
Propositions
d’amendement
du GASP

Examen des
progres a I'échelle
mondiale

Analyse de
la sécurité
et rapport

Enseignements
tirés par les Etats
et I'industrie

Consultation des Etats

Rapport de ’ANC au Conseil

Approbation par le Conseil

Entérinement par ’Assemblée

Examen des résultats des activités de recherche,
développement et validation concernant des
questions d’exploitation et de technologie qui peuvent
avoir une incidence sur les feuilles de routes pour

la sécurité de I'aviation ;

Propositions d'ajustements des composantes
du GASP ;

Aprées approbation par le Conseil, d’éventuels
amendements du GASP et de documents connexes
spécifiés seront soumis a I'’Assemblée suivante pour
entérinement par les Etats membres de I'OACI.
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Appendice 2 : Meilleures pratigues

Cet appendice porte sur les meilleures pratiques qui développement du plan d’amélioration de la sécurité
appuient les initiatives constituant chacun des catalyseurs régionale prévoit 'application stratégique des meilleures
de performance de sécurité du GASP. Lincorporation pratiques pour trouver les solutions les plus efficaces
des meilleures pratiques est un processus a long terme aux risques de sécurité.

nécessitant une planification soignée. Le processus de

Processus de developpement du plan d’amelioration de la sécurité régionale

Déterminer les Identifier
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Meilleures pratiques générales pour 'OAC, les Etats et lindustrie

BP-GEN-1

BP-GEN-2

BP-GEN-3

L'OACI, les Etats et I'industrie facilitent I'adoption des meilleures pratiques.

a) Lorganisation désigne nommément une personne responsable de rechercher et de diffuser
les meilleures pratiques existantes dans le cadre des activités de chaque unité. La personne
recommande des points particuliers a adopter et ses responsabilités de suivi s'étendent
a la mise en ceuvre des éléments critiques pour la sécurité.

b) Lorganisation s'assure que la mise en ceuvre des meilleures pratiques est adaptée
a sa structure particuliére. Lorganisation invite a un dialogue ouvert entre tous les paliers
de la structure de gestion sur le theme de 'optimisation du flux d'information.

c) Lorganisation confie aux cadres hiérarchiques le soin de prendre les mesures appropriées
pour la mise en ceuvre des meilleures pratiques de sécurité.

d) Lutilisation des meilleures pratiques doit étre cohérente avec la culture organisationnelle.
S'il'y a des difficultés a cet égard, des mesures doivent étre prises pour assurer
I’'hnarmonisation avec les meilleures pratiques internationales.

Les sources d'information sur les meilleures pratiques actuelles et futures sont identifiées.
a) Les sources de meilleures pratiques adoptées comprennent :

* les SARP de I'OACI et la documentation d'appui

* les reglements des Etats et la documentation d’appui

¢ les documents de la Flight Safety Foundation (FSF)

* les informations du constructeur

e les lettres d'information, les bulletins et les notes urgentes diffusés par
diverses entités de I'industrie (IATA, ACI, IFALPA, IFATCA, etc.)

Note : tous les documents ci-dessus sont disponibles en format électronique. Les éléments
de débriefing des audits I0SA sont utilisés au niveau de I'exploitant individuel.

b) Les meilleures pratiques de sécurité découlent des enquétes sur les accidents et incidents,
des programmes d’acquisition de données de vol, des systemes de comptes rendus
volontaires, des processus d'amélioration continue de I'industrie, des commentaires
du personnel d’exploitation, du dialogue continu au sein de I'industrie.

Note : Comparaison de diverses sources dans la distribution d'un produit a I'échelle de I'industrie,

par exemple, les renseignements sur les incursions sur piste. Il faut également veiller a ce que la
substance de I'information fournie soit fonctionnellement identique dans tous les aspects importants.

Une organisation incorpore les meilleures pratiques dans son modele d’affaires.

a) l'organisation prend un engagement formel et proactif d'élaborer une politique désignant la
sécurité et la qualité comme des priorités fondamentales dans I'ensemble de sa structure.
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Meilleures pratiques générales pour 'OACI, les Etats et lindustrie (site)

BP-GEN-4 ['OACI, les Etats et I'industrie déterminent les secteurs dans lesquels la mise en ceuvre des meilleures
pratiques est problématique.

a) Les autorités chargées de la réglementation et chaque secteur de I'industrie utilisent les
résultats des audits et d'autres informations disponibles sur la sécurité pour identifier les
domaines dans lesquels les meilleures pratiques ne sont pas suivies de maniére uniforme.

b)  Une coordination existe entre les autorités chargées de la réglementation et les parties
prenantes de l'industrie pour I'application des meilleures pratiques.

BP-GEN-5 Pour assurer leur conformité aux meilleures pratiques, les acteurs établissent des processus d'audit
internes et indépendants au sein de leur organisation, mais aussi pour leurs sous-traitants impliqués
dans des opérations ayant une incidence sur la sécurité.

a) Les audits internes font partie intégrante du processus de révision de la planification
stratégique de l'organisation.

b) Les audits externes indépendants sont conduits selon des processus reconnus
et approuvés, comme USOAP et IOSA.

c) Les audits comprennent les audits IOSA, LOSA, les audits des autorités chargées de la
réglementation et les audits internes. lls comprennent également les informations recueillies
dans le cadre de programmes de divulgation volontaire et de programmes d’acquisition
de données de vol. lls comprennent en outre I'examen d'audits comparables faits par des
organisations externes, qui assument une fonction liée a la sécurité en tant que sous-traitant
de l'organisation, par exemple un organisme indépendant de maintenance et de réparation.

d) Les faiblesses des meilleures pratiques mises en ceuvre sont corrigées. Au besoin,
I'organisation peut faire appel a une assistance appropriée pour corriger ces déficiences.

BP-GEN-6 Les audits effectués par I'industrie comprennent des interfaces opérationnelles.

a) Le processus d'audit de chaque partie prenante couvre les interfaces opérationnelles
avec d'autres parties prenantes.

b)  Un processus est mis en place pour comparer les résultats d'audits couvrant
des domaines communs.

c)  Une coordination formelle est mise en place pour les services météorologiques,
les services de I'aéroport, les services de la circulation aérienne, les exploitants
et les services d'information aéronautique.

d) Les décisions se prennent de maniere collaborative.
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Meilleures pratiques — Normalisation

Supervision efficace Gestion de Modélisation
de la sécurité la sécurité prédictive des risques

Normalisation

Normalisation : Etats

BP-STD-S-1 L'autorité chargée de la réglementation intervient lorsque ses décisions peuvent avoir des implications
pour la sécurité.

a) Les personnes responsables de ces décisions doivent avoir 'autorité nécessaire pour exercer
leurs responsabilités.

b)  Pour I'exercice de l'autorité de réglementation, I'imputabilité doit respecter les principes
contenus dans le cadre du PNS.

BP-STD-S-2 Chaque professionnel de l'aviation ayant un role dans la sécurité doit avoir une compréhension claire
de ce qui constitue un comportement acceptable ou non.

BP-STD-S-3 Les Etats font ou regoivent des recommandations en matiére de sécurité.

a) Selon les circonstances, a tout stade du déroulement ou apres la conclusion d'une enquéte,
les Etats émettent des recommandations de sécurité appropriées et ont des procédures
établies de suivi de la mise en ceuvre de ces recommandations.

b) Les destinataires des recommandations de sécurité ont des procédures établies de
surveillance de l'avancement des mesures prises a la suite des recommandations.

¢) Les destinataires des recommandations de sécurité informent I'Etat qui a émis la
recommandation, dans un délai de 90 jours, des mesures correctrices prises ou a I'étude, ou
bien des raisons pour lesquelles aucune mesure n'est ou ne sera prise.

d) Les recommandations de sécurité adressées a I'OACI, parce qu'elles ont une incidence
sur certains documents de 'OACI, sont accompagnées d’'une lettre expliquant la mesure
proposée.

e) Les recommandations de sécurité de portée mondiale, ainsi que les mesures correspondantes
sont portées a l'attention de 'OACI dans les meilleurs délais.

f)  Les recommandations et les mesures de sécurité sont accessibles publiquement.
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Normalisation : Etats (suite)

BP-STD-S-4

BP-STD-S-5

BP-STD-S-6

BP-STD-S-7

BP-STD-S-8

BP-STD-S-9

['organisme d’enquéte sur les accidents de I'Etat est indépendant.

a)

L'organisme d’enquéte sur les accidents de I'Etat est totalement impartial, et percu comme tel,
du fait qu'il est fonctionnellement indépendant de I'autorité de l'aviation civile (AAC) de I'Etat.

Les enquétes sont conduites de maniere a éviter toute ingérence ou pression politique
ou autre.

Les Etats disposent d’enquéteurs sur les accidents bien formés.

a)

Les Etats ont accés a un bassin d’enquéteurs convenablement formés pour enquéter sur
les accidents, soit de maniere interne, soit aupres d’'un organisme d’enquéte régional ou
d’'un organisme international/mondial.

S'il'y a lieu, des procédures ont été établies pour pouvoir déléguer les enquétes sur les
accidents a d'autres Etats ou a des organismes d’enquéte d’'un autre Etat ou de la région.

Les Etats ont mis en place des directives claires pour les points sur lesquels les enquétes doivent porter.

a)

Les Etats ont établi des directives claires definissant ce qui doit faire 'objet de I'enquéte
et qui doit étre en avisé, au niveau interne de I'Etat et au niveau international.

L'Etat procéde a des enquétes sur tous les accidents et sur les incidents sérieux qui se
déroulgnt sur son territoire et en dehors du territoire de tout Etat autre (p. ex. en pleine mer)
que I'Etat d'immatriculation.

Les Etats ont défini un processus par lequel les autres Etats concernés peuvent participer a une enquéte.

Les Etats ont défini des processus rigoureux et complets pour la conduite d’'une enquéte d'accident/
incident, ayant pour seul but de prévenir d'autres accidents et incidents, sans chercher a déterminer
des fautes ou a imputer des responsabilités. Les enquétes sont distinctes de toutes les procédures
judiciaires ou administratives dont le but est de déterminer des fautes ou d'imputer des responsabilités.

Les Ftats conduisent les enquétes et fournissent les rapports dans les délais prescrits.

a)

Le rapport final devrait étre rendu public dans les délais les plus brefs et, si possible,
dans les 12 mois.

Si le rapport final ne peut pas étre publié dans les 12 mois, les Etats rendront publique
une déclaration intermédiaire a la date anniversaire de I'événement, détaillant les progrés
de I'enquéte et toutes les questions de sécurité qui auront été soulevées.

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016



Appendice 2

Normalisation : Ftats (suit)

BP-STD-S-10

BP-STD-S-11

BP-STD-S-12

BP-STD-S-13

BP-STD-S-14

BP-STD-S-15

Les Etats ont adopté des lois et des réglements appropriés pour I'encadrement des enquétes sur
les accidents et les incidents.

Les problemes de non-conformité sont traités dans des délais raisonnables.

Les Etats appliquent les principes de gestion des risques dans leurs activités relatives a la sécurité.
a) Les dangers et les risques sont évalués et classés en ordre de priorité sur une base réguliere.
b) Les stratégies d'atténuation des risques sont élaborées et appliquées.

c) Les résultats sont évalués et des mesures correctrices sont prises selon les besoins.

Les groupes de sécurité régionaux utilisent des techniques d'évaluation qualitative et quantitative
des risques pour déterminer les niveaux de risques.

[’évaluation des risques, ainsi que I'établissement des mesures d'amélioration de la sécurité et
des priorités correspondantes pour atténuer ces risques sont développés par des groupes nationaux

et régionaux, comme CAST, ESSI et les COSCAP Asie du Nord, Asie du Sud et Asie du Sud-Est
et sont partagés dans le monde entier.

Les Etats encouragent a faire des comptes rendus de sécurité volontaires.
a) Le cadre réglementaire existe.
b) Il existe une culture de communication efficace.

c) Les données des comptes rendus sont traitées rapidement et de maniére efficace.

La mise en ceuvre des systemes de communication de renseignements est évaluée par
les moyens suivants :

a) des audits USOAP ;
b) des évaluations lors de la visite de I'Etat par des spécialistes de I'OACI ;
c) des questionnaires sont régulierement envoyés par 'OACI ;

d) dautres sources d'information (IATA, IFALPA, FSF, CANSO, ACI).
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Normalisation : Etats (sut)

BP-STD-S-16 Les Etats comprennent la nécessité de systémes de comptes rendus ouverts et prennent des mesures
appropriées pour les implanter.

a) L'OACI et Iindustrie promeuvent activement des systemes de comptes rendus ouverts.

b) Les autorités chargées de la réglementation et I'industrie comprennent les avantages
pour la sécurité.

c) Des programmes de sensibilisation et d'éducation du public sont en place.

Normalisation : Industrie

BP-STD-I-1 Les organisations d’aviation ont mis en place une culture interne de sécurité efficace.

a) Les organisations d’aviation qui n'ont pas encore une culture de sécurité efficace ont établi
des stratégies de mise en ceuvre a cet effet.

b) Les membres de la haute direction de I'organisation font preuve d’'un engagement personnel
et organisationnel a instaurer une culture de sécurité efficace.

BP-STD-I-2 Chaque organisation a mis en place un programme d'éducation et de formation en vue d'implanter
une culture de sécurité efficace, un sens des comportements acceptables et une protection pour
les auteurs de comptes rendus volontaires.

a) Lorganisation a mis en place un processus d'éducation a I'usage du personnel pour
expliquer la notion de culture de sécurité efficace.

b) Les comportements acceptables et non acceptables sont clairement définis.

c) Chaque employé peut faire des comptes rendus sur les incidents relatifs a la sécurité
sans craindre des représailles.

BP-STD-I-3 Un processus d'audit assure I'application cohérente du SGS a I'intérieur et entre les secteurs
et les disciplines de I'industrie aéronautique.

a)  Des audits USOAP par I'OACI assurent la mise en ceuvre et le respect des regles SGS
pour assurer une application cohérente entre tous les Etats.

b) Des audits IOSA assurent la mise en ceuvre et le respect des principes SGS pour assurer
la cohérence au sein des secteurs de I'industrie et entre les régions.

c) Dautres programmes d’audit reconnus assurent la surveillance de la mise en ceuvre
et de I'application des SGS et la cohérence de leur utilisation.
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Normalisation : Industrie (suite)

BP-STD-I1-4 Des analyses des écarts sont effectuées a intervalle régulier pour évaluer la conformité réglementaire.
a) Les analyses des écarts font partie intégrante du processus permanent de gestion.
b) Les analyses des écarts sont incorporées dans le systeme de gestion de la sécurité.
c) Les analyses des écarts sont effectuées par du personnel diiment qualifié et autorisé.

d) Les non-conformités identifiées au cours des analyses des écarts font I'objet de mesures
correctrices dans des délais brefs.

e) La méthodologie appliquée pour analyser les écarts est révisée et adaptée pour assurer
une conformité permanente.

BP-STD-I-5 Le SGS de 'organisation tient compte des interfaces externes et contient les procédures nécessaires
pour les gérer efficacement.

a) Dans le cadre du SGS, des processus devraient étre établis pour s'assurer qu'il y a des
communications régulieres entre les différents secteurs et disciplines pour traiter les
problémes de sécurité au-dela des interfaces.

b) Des procédures devraient étre établies dans le SGS pour sassurer que I'évaluation
des risques liés au changement s'effectue d’'une maniére intégrée.
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Meilleures pratiques — Collaboration

Supervision effective Gestion de Modélisation
de la sécurité la sécurité prédictive des risques

Collaboration

Collaboration : Etats

BP-COL-S-1 Des organisations régionales de sécurité ou d’autres mécanismes sont en place pour les fonctions
qui ne peuvent étre assumées par un Etat seul.

a) Les Etats peuvent aussi faire appel aux organisations de supervision régionales, par mesure
de facilité [comme I'’Agence pour la sécurité aéronautique en Amérique centrale (ACSA)].

b) Les taches techniques et administratives associées a la supervision peuvent étre externalisées

aupres d'un autre organisme de réglementation ou d’une entreprise privée plutot que d'une
organisation de sécurité régionale.

BP-COL-S-2 Les Etats et les organisations régionales tiennent des réunions d’examen des incidents (IRM).

BP-COL-S-3 Les COSCAP invitent a appliquer les meilleures pratiques compatibles avec les objectifs du GASP,
les catalyseurs de performance de sécurité et les initiatives de sécurité de la région.

BP-COL-S-4 Les régions les plus avancées aident celles qui le sont moins a acquérir les connaissances
et 'expérience nécessaires.

a) Groupes de soutien et d'assistance.
b) Programmes bilatéraux établis entre deux Etats lorsque c'est approprié.

c) Echanges de personnel.
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Collaboration : Industrie

BP-COL-I-1 Au niveau de la région, I'industrie, les gouvernements, les organismes de réglementation et les
associations de sécurité coordonnent leurs efforts en matiere de sécurité par I'entremise des RASG
pour réduire les chevauchements et améliorer I'alignement des travaux. D'autres associations
régionales sont constituées selon les besoins.

a) Les groupes existants (p. ex. ASET, AAPA, IHST, ESSI et FAST) identifient les problemes
de sécurité et les mesures d'atténuation, en plus de coordonner les efforts de sécurité.

b)  Lindustrie appuie les RASG et encourage la formation d'associations conjointes industrie-
gouvernement au niveau des Etats de la région, de fagon a mieux coordonner et appliquer
les efforts en matiére de sécurité.

c) Les régions, avec I'appui des RASG, établissent leur propre logique et leurs propres métriques

d’évaluation des risques de sécurité, de préférence a partir de celles qui ont déja été
élaborées par les régions dont les programmes sont plus proches de la maturité.

BP-COL-I-2 Les initiatives appropriées de I'industrie sont mises a profit afin d'éviter les chevauchements inutiles
(comme les audits de type I0SA, les audits des constructeurs et les audits des opérations en escale).

Plan pour la sécurité de I'aviation dans le monde : 2014-2016 ?%% 67



Appendice 2

Meilleures pratiques — Ressources

Supervision effective Gestion de Modélisation
de la sécurité la sécurité prédictive des risques

Ressources

Ressources : Etats

BP-INV-S-1 Les Etats ont mis en place un mécanisme assurant un financement adéquat des activités
de supervision de la sécurité.

BP-INV-S-2 Les Etats assurent le financement des enquétes sur les accidents et incidents.

BP-INV-S-3 Les parties prenantes, collectivement et individuellement, évaluent les besoins en ressources humaines
pour le recrutement et la formation du personnel, en tenant compte des prévisions de croissance, des
niveaux cibles et des normes de formation.

a) Lévaluation fait ressortir les besoins, les pénuries éventuelles et les exigences
de formation a partir des éléments suivants :

1) une évaluation rationnelle, fondée sur le marché, des projections opérationnelles
pour tous les exploitants ;

2) les évolutions attendues des activités aéronautiques et les besoins de soutien
correspondants dans tous les secteurs ;

3) les prévisions de départ a la retraite et de remplacement.

BP-INV-S-4 Les parties prenantes identifient les sources potentielles de personnel qualifié et déploient
des mesures actives pour inciter un nombre suffisant de candidats a entrer dans les institutions
de formation accréditées.

a) Promotion de l'acceptation de licences et de qualifications émises par d'autres organismes
de réglementation ou autorités d'aviation civile.

b) Elaboration d'incitatifs pour attirer des candidats potentiels dans I'industrie.

¢) Elaboration d'incitatifs pour réduire les départs de professionnels.
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Ressources : Etats (sut)

BP-INV-S-5 Les organisations élaborent et mettent en ceuvre un plan de roulement des ressources humaines
sur plusieurs années et procedent a des révisions et a des mises a jour régulieres.

a) Un plan de ressources humaines adaptatif est mis en ceuvre dans le cadre du modele
d'affaires de I'organisation.

b) Le plan constitue une base faisant I'objet d'adaptations lorsqu'’il y a des changements imprévus
dans I'industrie et il comporte des stratégies spécifiques de rétention du personnel qualifié.

BP-INV-S-6 Toutes les parties prenantes connaissent et comprennent les avantages, du point de vue de la sécurité,
des technologies disponibles permettant d’atténuer les menaces.

a) s établissent et tiennent continuellement a jour une liste de ces technologies, par exemple :
1) technologies de bord déja installées et pouvant étre installées lors d’'un rééquipement ;
2) technologies ATM ;
3) technologies des aéroports ;
4) technologies liges aux opérations (maintenance, vol, sol, etc.) ;

5) technologies des données de sécurité.

BP-INV-S-7 Les parties prenantes partagent leurs plans d’action pour le développement, I'évaluation et
le déploiement de nouvelles technologies améliorant la sécurité. Les autorités chargées de la
réglementation participent au déploiement des nouvelles technologies.

Ressources : Industrie

BP-INV-I-1 Lorganisation facilite les options d’acquisition de technologies.

a) Effectue une analyse de la rentabilité des nouvelles technologies du point de vue de la
sécurité (c.-a-d. en identifiant les avantages économiques de la technologie de sécurité).

b) Explore au besoin des méthodes non traditionnelles d’'acquisition des ressources
(c.-a-d. en dehors de I'industrie aéronautique).

c) Identifie les étapes de validation du déploiement.

d) Recherche/congoit des approches novatrices pour assurer un large acces aux technologies
améliorant la sécurité.

e) Etudie les mécanismes de financement existants pour l'acquisition de nouvelles technologies
(p. ex. Traité et Convention du Cap, Résolutions d’Abuja).
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Ressources : Industrie (suite)

BP-INV-I-2 L'organisation identifie les obstacles et les entraves au déploiement de ces technologies
(p. ex. aéronefs loués plutdt qu'achetés, environnement de I'infrastructure, etc.).

a) Identifie les conditions préalables au développement de nouvelles technologies améliorant
la sécurité.

b) Comprend comment les obstacles potentiellement importants peuvent étre résolus
et surmontés.

c) Prévoit dans le plan de déploiement des mesures destinées a répondre a des problémes
régionaux spécifiques.

BP-INV-I-3 L'organisation élabore et met en ceuvre un plan détaillé pour le déploiement des technologies éprouvées.
a) ldentifie le cheminement et les méthodes éprouvés pour la mise en ceuvre.

b)  Etablit un calendrier raisonnable pour la résolution des problemes concernant I'approbation
au niveau de I'entreprise, le financement, I'installation, la certification et la formation, ainsi
que les obstacles a surmonter.

c) Les plans de mise en ceuvre sont gérés dans le cadre des plans d'activités globaux, y compris
pour les métriques de sécurité spécifiques (autant pour la flotte existante que pour les
nouvelles acquisitions).

BP-INV-I-4 L'industrie et le gouvernement utilisent des processus d'évaluation des risques pour établir les priorités,
pour guider et pour coordonner I'attribution des ressources entre les régions et a lI'intérieur des régions.

a) Lattribution doit tenir compte des facteurs négatifs et positifs susceptibles d'affecter
le succes potentiel des activités d'amélioration de la sécurité.

BP-INV-I-5 L'organisation effectue des analyses pour déterminer comment les solutions technologiques intégrées
peuvent répondre aux menaces de la maniére la plus efficace, orientée vers les systemes.

a) ldentifie les besoins régionaux spécifiques et la nécessité d'optimiser les avantages
sur le plan de la sécurité.

b) Evite les solutions « a la piece » qui ne répondent pas aux problemes systémiques.

c) Consulte Iindustrie pour établir un consensus sur les meilleures technologies a déployer.

d) Détermine les avantages sur le plan de la sécurité des solutions technologiques
comparées aux autres actions possibles, comme la formation, 'adaptation des

procédures et la sensibilisation a la sécurité, en tenant compte des colts et des
autres aspects de mise en ceuvre.
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Meilleures pratiques — Echange de renseignements sur la sécurité

Supervision efficace Gestion de Modélisation
de la sécurité la sécurité prédictive des risques

Echange de
renseignements
sur la sécurité

Echange de renseignements sur la sécurité : Etats

BP-SIE-S-1 L'Etat a un cadre législatif de protection des données de sécurité. Ces lois protégent la confidentialité,
excluent I'auto-incrimination et assurent une répartition équitable des responsabilités criminelles pour
les actes répréhensibles. Sans ces dispositions de base, il sera extrémement difficile de susciter une
divulgation compléte des renseignements liés a la sécurité.

BP-SIE-S-2 Les RASG agissent comme centre de coordination pour le collationnement des données de sécurité
dans chaque région.

a) Utilisent les groupes de sécurité existants pour recueillir, intégrer et analyser les données
de sécurité sur une base régionale.

b) Assurent la coordination avec les autres groupes régionaux, comme les groupes régionaux
de planification et de mise en ceuvre (PIRG) pour identifier les problemes de sécurité.

c) Utilisent des méthodologies communes pour la collecte des données de sécurité.
d) Agissent comme un centre de diffusion de toutes les initiatives et activités de sécurité de

facon que la région puisse les utiliser pour optimiser ses efforts en vue d’atteindre ses buts
et ses objectifs de sécurité.

BP-SIE-S-3 Les Etats de la région participent & la collecte des données de sécurité.

BP-SIE-S-4 Les données de sécurité sont analysées et les carences identifiées font I'objet de mesures correctrices
au niveau régional et au niveau national.

BP-SIE-S-5 Les données de sécurité sont classifiées selon la taxonomie commune de I'OACI.
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Echange de renseignements sur la sécurité : Etats (ute)

BP-SIE-S-6 Les systemes d'analyse sont congus pour banaliser les données (les rendre non identifiables) de fagon
a faciliter le partage.

Note : La banalisation consiste a éliminer les parametres de différenciation des données.

BP-SIE-S-7 Les données de sécurité sont analysées d’'une maniére objective et scientifiquement irréprochable,
indépendamment de toute considération autre que la sécurité, et les résultats sont partagés avec
toutes les parties prenantes.

BP-SIE-S-8 Les Etats ont établi une interface entre les flux de comptes rendus opérationnels normaux
et les données issues de rapports et d'enquétes sur les accidents et les incidents.

BP-SIE-S-9 Les Etats partagent leurs rapports d'accidents et d'incidents graves a I'échelle mondiale.

BP-SIE-S-10 Les Etats encouragent le partage des meilleures pratiques dans les techniques, les processus
et les technologies utilisés pour les enquétes.

Echange de renseignements sur la sécurité : Industrie

BP-SIE-I-1 ['organisation posséde un systeme de protection des informations confidentielles.

a) Les mécanismes de confidentialité et de protection des informations exclusives permettent
le partage des données de sécurité.

BP-SIE-I-2 Chaque organisation utilise des taxonomies communes et mutuellement acceptées.

Note : Des exemples de taxonomies communes comprennent le systeme de description d'incidents
STEADES [développé par British Airways (BASIS) et I'!ATAI, la taxonomie de collecte des données de
prévention des accidents au sol (élaborée par une équipe spéciale internationale de la Flight Safety
Foundation), et la taxonomie commune CAST/OACI pour les accidents et incidents. Les taxonomies
appliquées pour I'analyse causale des incidents et accidents comprennent I'outil HERA de réduction
des erreurs humaines dans la gestion du trafic aérien, ainsi que le modéle Janus.
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Echange de renseignements sur la sécurité : Industrie (st

BP-SIE-I-3 Chaque entité partage ses données aéronautiques avec les organismes intéressés.

a) Il existe un mécanisme de partage de I'information et des données entre les membres
des associations de compagnies aériennes, entre les lignes aériennes régionales, les
partenaires d'alliances et les autres organisations axées sur I'aviation aux niveaux local,
régional et mondial.

b) Les données peuvent étre recueillies et partagées a I'échelle locale, régionale ou
internationale.

Note : la création de RASG peut grandement simplifier I'établissement de méthodes et de taxonomies
communes pour la collecte des données. Les RASG peuvent également constituer un second niveau
de protection contre la divulgation des informations confidentielles. A ce niveau, des organisations

telles que AEA, ASET, ATA et AAPA, ainsi que les bureaux régionaux de I'lATA sont en mesure d'aider
leur membres a protéger leurs données.

BP-SIE-I-4 Lindustrie utilise des informations issues de I'analyse des carences et de I'expérience opérationnelle
pour recommander des améliorations aux cadres réglementaires.

BP-SIE-1-5 Lindustrie intégre les résultats de ses audits et évaluations.
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Appendice 3 :
Code de conduite sur le partage et [utilisation de renseignements sur la sécurité

1. INTRODUCTION

1.1  La Conférence de haut niveau de 2010 (HLSC 2010) reconnaissait que la confiance mutuelle entre les
Etats, de méme que la confiance du public dans la sécurité du transport aérien, dépendaient de I'acces a
des renseignements adéquats concernant la mise en ceuvre des normes et des pratiques recommandées
internationales (SARP). La transparence et le partage des renseignements sur la sécurité sont donc les aspects
fondamentaux de la sécurité du systeme de transport aérien, et I'un des objectifs du partage des renseignements
est d'assurer que les problémes de sécurité fassent I'objet de mesures transparentes et basées sur des faits au
niveau des Etats et au niveau mondial.

1.2 La HLSC 2010 soulignait le fait que I'utilisation de renseignements utiles pour la sécurité a des fins autres que
la sécurité risque de compromettre le partage futur de I'information et d’avoir un effet négatif sur la sécurité de
I'aviation. En conséquence, la HLSC 2010 a reconnu la nécessité d'établir des principes de confidentialité et de
transparence pour s'assurer que les renseignements utiles pour la sécurité sont utilisés de maniere appropriée,
équitable et cohérente, uniquement pour les besoins de la sécurité de I'aviation et non pour des usages
inappropriés, comme pour s'arroger des avantages économiques.

1.3 La HLSC 2010 a recommandé que les principes de confidentialité et de transparence dans le partage et
I'utilisation des renseignements utiles pour la sécurité, mentionnés ci-dessus soient inclus dans un code de
conduite s'adressant aux Etats membres, aux organisations régionales de supervision de la sécurité (RSO0),
aux groupes régionaux de sécurité de l'aviation (RASG), a I'industrie aéronautique et aux autres organisations
internationales et régionales.

1.4 La 37¢ session de I'Assemblée de I'OACI a exprimé un soutien unanime pour I'établissement d’un tel code
de conduite régissant le partage et I'utilisation des renseignements utiles pour la sécurité. Une équipe
pluridisciplinaire spéciale, la MTF, a été mise sur pied en novembre 2010 pour assister le Secrétariat dans
la rédaction de ce code de conduite.

1.5 Pour la préparation du code de conduite, le Secrétariat et la MTF ont pris en considération les documents
de travail et les comptes rendus des discussions consacrées a ce sujet lors de la HLSC 2010 et de la
37¢ session de I'’Assemblée de I'OACI. Plus précisément, le code de conduite est largement basé sur un
ensemble de principes de haut niveau énoncés dans la Résolution A37-1. Ces principes sont destinés a
promouvoir la transparence dans les échanges de différents types de renseignements utiles pour la sécurité,
et a assurer que cette information n’est utilisée que pour les besoins de la sécurité.

2. NATURE ET PORTEE

2.1  Ce code de conduite est une politique de 'OACI que les Etats sont encouragés a suivre. |l s'applique sans
préjudice des questions déja couvertes par les lois internationales et des dispositions qui ont recu une force
juridique obligatoire en vertu d'autres instruments juridiques.

2.2  Ce code de conduite contient des principes et des normes applicables au partage et a I'utilisation de
renseignements relatifs a la sécurité de I'aviation. Sa portée est mondiale et il sadresse aux Etats membres
de I'OACI, aux RSO0, aux RASG, a I'industrie aéronautique et aux autres organisations internationales et
régionales de l'aviation.
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OBJECTIFS

Les objectifs du présent code de conduite sont :

a) établir les principes régissant la collecte, le partage et I'utilisation de I'information relative a la sécurité
de l'aviation civile ;

b) fournir une référence pour aider les Etats, les RSOO et les RASG a établir ou & améliorer leurs cadres
juridiques et institutionnels régissant I'utilisation des renseignements utiles pour la sécurité ;

c) fournir des éléments indicatifs a incorporer, lorsque c'est approprié, dans la formulation et la mise
en ceuvre d'accords internationaux et d'autres instruments juridiques, tant obligatoires que volontaires ;

d) faciliter et promouvoir le partage des renseignements utiles pour la sécurité de 'aviation en donnant
des assurances sur la maniere dont cette information sera utilisée ;

e) fournir des normes de conduite a toutes les personnes et organisations recevant de I'information relative
a la sécurité de l'aviation civile internationale.

PRINCIPES

Le présent code de conduite est fondé sur les principes suivants :

a)

b)

c)

transparence — le partage et I'utilisation de renseignements pertinents et appropriés doivent se faire
de maniere : 1) a s'acquitter effectivement de ses responsabilités individuelles et collectives a I'égard
de la sécurité de l'aviation civile internationale, et 2) a rehausser la confiance du public dans la sécurité
du transport aérien ;

conformité aux dispositions de la Convention relative a I'aviation civile internationale (Convention de
Chicago) et a ses Annexes : les renseignements utiles pour la sécurité sont utilisés pour aider a s'assurer
que les opérations de l'aviation civile internationale sont conduites en pleine conformité avec les SARP
et les autres reglements applicables ;

utilisation appropriée : lesdits renseignements partagés doivent étre utilisés d’'une maniére appropriée,
équitable et cohérente, exclusivement dans le but d’améliorer la sécurité de I'aviation.

NORMES DE CONDUITE

'OACI, ses Etats membres, les RSO0, les RASG, I'industrie aéronautique et les autres organisations de I'aviation
internationales et régionales doivent :

a)

recueillir et partager des renseignements sur la sécurité appropriés et pertinents pour garantir qu'ils
peuvent s'acquitter efficacement de leurs responsabilités individuelles et collectives en matiéere
de sécurité de l'aviation civile internationale ;
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b)

c)

d)

e)

f)

veiller a ce que les renseignements utiles pour la sécurité partagés soient utilisés d'une maniere appropriée,

équitable et cohérente, a la seule fin d’améliorer la sécurité de I'aviation et non a des fins inappropriées,
comme s'assurer un avantage économique ;

utiliser lesdits renseignements pour s'assurer que les opérations qui se déroulent sous leur supervision
sont conduites en pleine conformité avec la Convention de Chicago et avec toutes les SARP de I'OACI
qui s'appliquent ;

faire preuve de prudence dans la dissémination de cette information, sans perdre de vue la nécessité
de la transparence, pour assurer l'efficacité de la supervision de la sécurité et en tenant compte du fait
qu’une divulgation inconsidérée pourrait tarir la source d'information dans I'avenir ;

maintenir des niveaux gie confidentialité et respecter des principes de divulgation aussi restrictifs
que ceux qu'observe I'Etat, la RSO0 ou le RASG qui a initialement fourni les renseignements ;

veiller a ce que la communication de tout enseignement sur la sécurité au public ou aux médias
se fasse dans le respect des principes du présent code de conduite et en conformité avec les lois
et reglements applicables a la divulgation de ce genre d’information.

6.  AUTRES DISPOSITIONS

Tout changement apporté a ce code de conduite doit étre approuvé par le Conseil de I'OACI.
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APPENDICE C au rapport RASG AF1/2

GROUPE REGIONAL DE SECURITE DE L'AVIATION POUR LA REGION

AFI (RASG-AFI)

EQUIPE D'APPUI A LA SECURITE - PROBLEMES GRAVES DE SECURITE (PGS)

TERMES DE REFERENCE

1. Objet de I'Equipe d'appui 2 la sécurité pour les PGS:
Dans le but d'aider les Etats a résoudre les problemes graves de sécurité (PGS) existants dans le
délai de 12 mois fixé pour la sécurité dans la région AFI, I'Equipe a pour objectifs:

D'analyser les domaines de risques pour la sécurité axés sur les données identifiés par le

RASG-AFI en utilisant les domaines de performances et les meilleures pratiques de 'OACI,

des Etats et de l'industrie en matiere de sécurité qui figurent dans le Plan pour la sécurité de

I'aviation dans le monde (GASP)

D'identifier des mesures d'atténuation possibles et de recommander des actions a mettre en

ceuvre, classées par:

a) Impact (élevé, moyen et faible);

b) Faisabilité (difficile, modérée et facile), en tenant compte de la volonté politique, de
I'engagement /du consensus, des besoins/ de la disponibilité des ressources pour la mise
en ceuvre, des blocages potentiels — des conditions existantes qui pourraient empécher la
mise en ccuvre effective;

¢) Impact — Indicateurs de changement (IC)

d) Priorité (P1, P2, P3 etc.) et

e) Champion

De recommander I'établissement et d’élaborer des propositions de projets réalisables fondés

sur des mesures d'atténuation classées par ordre de priorité avec des objectifs de livraison

bien définis (y compris des criteres pour €valuer l'efficacité des mesures d'atténuation

proposées et des chronogrammes clairement établis, a soumettre au RASG-AFI pour suite a

donner.

2. Composition:

Etats contractants de 'OACI de la région AFI qui en expriment l'intérét

EASA et FAA, etc.

CAFAC

Partenaires au financement. D'autres organisations ou entités représentatives directement
concernées par la sécurité de l'aviation peuvent étre invitées a se joindre au Groupe de travail
soit en tant que membres a part entiere ou comme observateurs, selon la décision du
Secrétariat du RASG-AFI.

3. Roles et Responsalibités:

Les Bureaux régionaux de 'OACI assureront le Secrétariat

Les membres de I'Equipe d'appui 2 la sécurité pour les SSC — fourniront I'expertise technique
en analysant et en identifiant des mesures d'atténuation réalisables pour les domaines de
risques pour la sécurité identifiés dans la région AFL



GROUPE REGIONAL DE SECURITE DE L'AVIATION POUR LAREGION

AFI (RASG-AFI)
EQUIPE D'APPUI A LA SECURITE - ELEMENTS FONDAMENTAUX DE LA SUPERVISION
DE LA SECURITE (FSO)

TERMES DE REFERENCE

1. Objet de I'Equipe d'appui a la sécurité pour les FSO:
Dans le but d'aider les Etats a améliorer la mise en ceuvre effective des éléments critiques du
systéme de supervision de la sécurité d’un Etat et i réaliser I'objectif pertinent de sécurité de la
région AFI a cet égard, 1'équipe a pour objectifs :

e Dr’analyser les domaines de risques pour la sécurité axés sur les données identifiés par le
RASG-AFI en utilisant les domaines de performances et les meilleures pratiques de 'OACI,
des Etats et de I’industrie en matiere de sécurité, qui figurent dans le Plan pour la sécurité de
I'aviation dans le monde (GASP)

¢ D’identifier des mesures d'atténuation possibles et de recommander des actions a mettre en
ceuvre classées par:

a) Impact (élevé, moyen et faible);

b) Faisabilité (difficile, modérée et facile), en tenant compte de la volonté politique, de
I'engagement/du consensus, des besoins /de la disponibilité des ressources pour la mise
en ceuvre, des blocages potentiels — quelles conditions existent qui pourraient empécher
la mise en ceuvre

c) Impact — Indicateurs de changement (IC)

d) Priorité (P1, P2, P3, etc.) et

e) Champion.

e De recommander l'établissement de propositions de projets réalisables fondés sur des
mesures d'atténuation classées par ordre de priorité avec des objectifs de livraison bien
définis (y compris des criteres pour évaluer l'efficacité des mesures d'atténuation proposées et
des chronogrammes clairement établis, proposés au RASG-AFI pour suite a donner.

2. Composition:
e FEtats contractants de 'OACI de la région AFI
EASA et FAA, etc.
CAFAC
RSOO/COSCAP
D'autres organisations représentatives, ou des entités directement concernées par la sécurité
de I'aviation peuvent étre invitées a se joindre au groupe de travail soit en tant que membres a
part entiere ou comme observateurs selon la décision du Secrétariat du RASG-AFIL.



3. Rdles et Responsabilités:
e Les Bureaux régionaux de I'OACI assureront le Secrétariat
e Les membres de I'Equipe d'appui 2 la sécurité pour les FSO — fourniront I'expertise technique
en analysant et en identifiant des mesures d'atténuation réalisables pour les domaines de
risques pour la sécurité identifiés dans la région AFL



GROUPE REGIONAL DE SECURITE DE L'AVIATION POUR LA REGION

AFI (RASG-AFI)

EQUIPE D'APPUI A LA SECURITE - ENQUETES SUR LES ACCIDENTS (AI)

TERMES DE REFERENCE

1. Objet de I'équipe d'appui a la sécurité pour les AI:
Dans le but d'aider les Etats a créer et a entretenir des agences indépendantes et efficaces
d'enquétes sur les accidents aussi bien au niveau national que régional et d'atteindre la cible
pertinente dans la région AFI a cet égard, I'équipe a pour objectif :

D'analyser les domaines de risques pour la sécurité identifiés par le RASG-AFI en utilisant
les domaines de performances de la sécurité et les meilleures pratiques de 'OACI, des Etats
et de l'industrie, qui figurent dans le Plan pour la sécurité de 'aviation dans le monde (GASP)
De partager des rapport d'enquétes sur les accidents et les incidents graves entre parties
prenantes de 1'aviation dans la Région AFI

D’identifier des mesures d'atténuation possibles et de recommander des actions a mettre en

ceuvre classées par:

a) Impact (élevé, moyen et faible);

b) Faisabilité (difficile, modérée et facile), en tenant compte de la volonté politique, de
l'engagement/du consensus, des besoins /de la disponibilité des ressources pour la mise
en ccuvre, des blocages potentiels — quelles conditions existent qui pourraient empécher
la mise en ceuvre

c) Impact — Indicateurs de changement (IC)

d) Priorité (P1, P2, P3, etc.) et

e) Champion.

De recommander 1'établissement de projets réalisables fondés sur des mesures d'atténuation
classées par ordre de priorité avec des objectifs de livraison bien définis (y compris des
criteres pour évaluer l'efficacité des mesures d'atténuation proposées et des chronogrammes
clairement établis, proposés au RASG-AFI pour suite a donner.

2. Composition:

Etats contractant de 'OACI de la région AFI

IFALPA

IFATCA

Constructeurs d'aéronefs

CAFAC

Organismes régionaux d'enquétes sur les accidents

COSCAP

D'autres organisations représentatives ou entités directement concernées par la sécurité de
I'aviation peuvent étre invitées a se joindre au Groupe de travail soit en tant que membres 2
part entiere ou comme observateurs selon la décision du Secrétariat du RASG-AFL



3. Roles et Responsabilités:
e Bureaux régionaux de 'OACI serviront de Secrétariat
® Membres de I'équipe d'appui aux Al — fourniront l'expertise technique dans 1'analyse et

l'identification de mesures d'atténuation réalisables pour les domaines de risques a la sécurité
identifiés dans la région AFL



GROUPE REGIONAL DE SECURITE DE L'AVIATION POUR LA REGION

AFI (RASG-AFI)

EQUIPE D'APPUI A LA SECURITE - PROBLEMES EMERGENTS DE SECURITE (ESI)

TERMES DE REFERENCE

1. Objet de I’équipe d’appui a la sécurité pour les ESI:
Dans le but d'aider les Etats a réduire progressivement le taux d'accidents en Afrique en
s'attaquant d'abord aux probleémes les plus urgents concernant les accidents et les incidents
graves liés a la piste et ceux liés aux impacts sans perte de contrdle (CFIT) et a la perte
de controle (LOC) et d'atteindre les objectifs pertinents de la région AFI a cet égard,
I'équipe a pour objet:

D'analyser les domaines de risques pour la sécurité axés sur les données, identifiés par le

RASG-AFI en utilisant les domaines de performances de la sécurité et les meilleures

pratiques de 'OACI, des Etats et de 1'industrie, qui figurent dans le Plan pour la sécurité de

I'aviation dans le monde (GASP)

D'adopter et d'utiliser les éléments indicatifs pertinents relatifs aux problemes de sécurité

actuels

D'identifier les mesures d'atténuation possibles et de recommander les actions a mettre en

ceuvre classées par:

a) Impact (élevé, moyen et faible);

b) Faisabilité (difficile, modérée et facile), en tenant compte de la volonté politique, de
I'engagement/du consensus, des besoins / de la disponibilité des ressources pour la mise
en ceuvre, des blocages potentiels —quelles sont les conditions existantes qui pourraient
empécher la mise en ceuvre;

¢) Impact — Indicateurs de changement (IC)

d) Priorité (P1, P2, P3, etc.) et

e) Champion.

De recommander 1'établissement de projets réalisables fondés sur des mesures d'atténuation
classées par ordre de priorité avec des objectifs bien définis (y compris des criteres pour
évaluer l'efficacité des mesures d'atténuation proposées et des chronogrammes clairement
établis, proposés au RASG-AFI pour suite a donner.

2. Composition:

ASECNA

ACI

IATA

Etats contractants de 'OACI de la région AFI
Constructeurs d'aéronefs

CAFAC

AFRAA

CANSO



e D'autres organisations représentatives ou entités directement concernées par la sécurité de
I'aviation peuvent étre invitées a se joindre au Groupe de travail soit en tant que membres 2
part entiere ou comme observateurs selon la décision du Secrétariat du RASG-AFIL.

3. Roles and Responsibilities:
¢ Bureaux régionaux de 'OACI serviront de Secrétariat
® Membres de I'équipe d'appui aux ESI — fourniront l'expertise technique dans I'analyse et

l'identification de mesures d'atténuation réalisables pour les domaines de risques a la sécurité
identifiés dans la région AFI.



APPENDICE D au rapport RASG-AFI/2

ACTIVITES DU GROUPE REGIONAL DE SECURITE DE L'AVIATION - AFRIQUE - OCEAN INDIEN (RASG-AFI)

CALENDRIER PROVISOIRE - 2014

ORGANES ACTIVITE DATES LIEU LEADER/
AUXILIAIRES DU PARTICIPANTS
RASG
Comité directeur du RASG- | Téléconférences Mensuel S/0 Président et Membres du RASC

AFI (RASC)

Réunion du Comité directeur du
RASG-AFI (RASC/1) examen et
adoption des propositions de
projets émanant des équipes
d'appui a la sécurité

A déterminer

A déterminer

Président et Membres du RASC

Réunion du Comité directeur du
RASG-AFI (RASC/2) — examen
des progres réalisés dans la mise
en ceuvre des projets approuvés

Aot

A déterminer

Président et Membres du RASC

EQUIPES D'APPUI A LA
SECURITE

Elaborer des propositions de projets et coordonner 1'assistance a la mise en ceuvre

Equipe d'appui a la sécurité
— Problémes graves de
sécurité (PGS)

Aider tous les Etats qui ont des
PGS a les résoudre dans un délai
de 12 mois

A déterminer

A déterminer

Champion et Membres de 1'équipe
SSC-SST (Ghana)

Equipe d'appui a la sécurité
— Eléments fondamentaux
de la supervision de la
sécurité (FSO)

Aider a la mise en ceuvre
effective (EI) des EC jusqu'a
60% en élaborant et en mettant
en ceuvre des propositions de
projets appropriées

A déterminer

A déterminer

Champion et Membres de 1'équipe
SST FSO (Sénégal)




Equipe d'appui a la sécurité
— Enquétes sur les accidents

Soutenir la création et le
renforcement des Agences
régionales d'enquétes sur les
accidents (RAIA)

A déterminer

A déterminer

Champion et Membres de 1'équipe
SST AI (Ethiopie)

Equipe d'appui a la sécurité
— Problemes émergents de
sécurité

Aider a résoudre les questions
relatives a la sécurité des pistes
en élaborant des propositions de
projets appropriés

A déterminer

A déterminer

Champion et Membres de 1'équipe
SST ESI (Kenya)

Aider a résoudre les questions
relatives a la perte de contrdle en
élaborant des propositions de
projets appropriés

A déterminer

A déterminer

Champion et Membres de 1'équipe
SST ESI (Kenya)

Aider a s'attaquer aux problémes
liés aux impacts sans perte de
controle (CFIT) en élaborant des
propositions de projets
appropriés

A déterminer

A déterminer

Champion et Membres de 1'équipe
SST ESI (Kenya)

Equipe du rapport annuel Premiére réunion de I'Equipe du | Juin A déterminer A déterminer durant la réunion
sur la sécurité (ASRT) rapport annuel sur la sécurité RASG-AFI/2
Deuxieme réunion de 1'Equipe Aofit A déterminer Président et Membres du RASC

du rapport annuel sur la sécurité

RASG AFI
(GROUPE)

Réunion RASG-AFI1/3

A déterminer
Au niveau

du Point 11
de I’ordre du
Jour - Divers

A déterminer

Président / Secrétaire du RASG-
AFI




SECOND MEETING OF THE AFI REGIONAL AVIATION SAFETY GROUP (RASG/2)
DEUXIEME REUNION DU GROUPE REGIONAL DE LA SECURITE DE L’AVIATION POUR LA

REGION AFRIQUE - OCEAN INDIEN (RASG-AFI1/2)

LIST OF PARTICIPANTS/LISTE DES PARTICIPANTS

(DAKAR, SENEGAL, 1 -2 NOVEMBER 2013)

STATE/ NO. NAME OFFICIAL TITLE ADDRESS TELEPHONE E-MAIL
ORGANIZATION & FAX
ANGOLA 1. Arquimedes Fontes Director Angola Civil Aviation Tel: +244 912 506 739 arquimedesf@gmail.com;
Antunes Ferreira Air Navigation Department Authority Rua Miguel de Fax: 4244 222 390 529 arquimedes.ferreira@inavic.gyv.
Melo N°96, 6° Andar, ao
Luanda
2. | Netay Akeito Director of Airports and Angola Civil Aviation Tel: +244 923 306 715 netay @yahoo.com.br
Infrastructures Authority Fax:+244 222 390 529
Rua Miguel de Melo N°96,
6° Andar, Luanda
3. | Gomes Pedro Manuel Safety Investigator ENANA - Luanda Tel : 4244 923 404113 Gomes549 @hotmail.com
Silvestre Aeroporto International
BURUNDI 4. | Jean Pierre Niyukuri Chef de Service des Direction Générale de Tel: +257 78735948 jpniyukuri @aacb.bi;
Infrastructures Aéroportuaires | 1’autorité de I’aviation Fax: +257 2222 3428 nilijeanke 10 @yahoo.fr
civile - B.P. 694
Bujumbura, Burundi
5. | Arsene Ndabihawenimana | Cadre de Service des Direction Générale de Tel: 4257 78 981742 arsenemugabe @yahoo.fr
Telecommunications I"autorité de I’aviation Fax: +257 2222 3428
Aeronautiques civile - B.P. 694
Bujumbura, Burundi
BURKINA FASO 6. | Moumouni Dieguimde Ambassador Representant Conseil de ’OACI Tel: +1514 663 3932/
Permanent 999 Rue Université 1514 954 8325
Montreal, Canada
7. | Abel Sawadogo Directeur général ANAC - 01 BP1158 Tel : +226 50 30 64 88 Abel.sawadogo @ gmail.com
Ouagadougou 01 Fax : +226 50 31 45 44
Burkina Faso
8. Hassane Ibrahim Koné Chef de Service Exploitation ANAC-01B.P 1158 Tel: +226 50306488 hkone92 @yahoo.fr
de la Navigation Aerienne Ouagadougou 01 Fax : 4+ 226 50 31 45 44
Burkina Faso
9. Leandre Bakyono Inspecteur Principal ANAC - 01 B.P 1158 +226-76661466 bakleandres @yahoo.fr
Ouagadougou 01 Fax:+226-50314544
Burkina Faso
10. | Nikiema Goama Chargé de mission ANAC -01 B.P 1158 Tel: +226 50 30 64 88 goama_nikiema@yahoo.fr




STATE/ NO. NAME OFFICIAL TITLE ADDRESS TELEPHONE E-MAIL
ORGANIZATION & FAX
Ouagadougou 01 Fax: +226 50 31 45 44
Burkina Faso
CAMEROON 11. | Christien Tsamo Inspecteur General Cameroun Civil Aviation Tel: +237 22303090/ christien.tsamo @ccaa.aero
Authority (CCAA) 99 685700
B.P. 6998 Fax: +237 22303362
Yaoundé, Cameroon
12. | Paule Assoumou Koki Director of Aviation Safety Cameroun Civil Aviation Tel: +237 76 1595 71 paule.assoumou.koki @ccaa.aer
Authority (CAA) Fax: +237 22 30 30 62 o
B.P. 1026
Yaoundé, Cameroun
13. | Raymond Bisse Bell Chef du Service de la Cameroun Civil Aviation Tel: +237 9463 0549 raymond.bisse @ccaa.aero
Circulation Aérienne Authority (CAA) Fax :+237 22303362
BP 6998, Yaounde
CAPE VERDE 14. | Baptista Sabino ANS Inspector Civil Aviation Authority Tel: +238 9912807 sabino.baptista@acivil.go.ci
CAA Cabo Verde Fax: +238 261 1075 sabinogb @ gmail.com
CP 371 Praia, Cabo Verde
15. | Domingos Moreira NAVAIDS Department Chief | ASA — Cape Verde Tel: +238 2411468 dmoreira@asa.cv
Anmilcar Cabral Fax: +238 241 3336 dmoreira@cvtelecom.cv
International Airport
P.O. Box 58 —Ilha do Sal
Cape Verde
16. | Alberto Silva Praia Tel: +238 2603430
Fax: +238 2611075
17. | Joao Monteiro DG ASA Cape Verde Praia— | Tel: +238 9912804 jmonteiro @asa.cv
Av. Cidade de Lisbo A Fax: +238 2603430
18. | Arlindo Neves Manager of Quality Assurance | ASA - Cape Verde Tel: +238 9915642 aneves @asa.cv
International Airports
Amilcar Cabral
19. | Fortes Carlos TICA ASA - International Tel: +238 241135/372
Airports Amilcar Cabral Fax: +238 2413336
Cape Verde, Sal Island
20. | Moisés Monteiro Head of ATS Operations ASA — Cape Verde Tel: +238 2411468 mduarte @asa.cv
International Airport Fax: +238 241 3336
Amilcar Cabral
P.O. Box 58 —Ilha do Sal
Cape Verde
21. | Teofilo Figueirede Air Navigation Director ASA — Cape Verde Tel:4+238-2419200 tfigueiredo@asa.cv

International Airport
Amilcar Cabral

P.O. Box 58 —Ilha do Sal
Cape Verde




STATE/ NO. NAME OFFICIAL TITLE ADDRESS TELEPHONE E-MAIL
ORGANIZATION & FAX
COMORES 22. | Mohamed Hassani Ali Chef Service PEL/OPS BP 72 Moroni —Comores Tel: +269 337 4092 mohasanali @hotmail fr /
+269 7738003 mohasanali @anacm-
Fax:+ 269 7730948 comores.com
CHAD 23. | Sarahaoubaye Directeur Sécurité aérienne Autorite de I’ Aviation Tel :+235-22525414 sarabaye kk@yahoo.fr
Traoguingue Civile (ADAC) Fax :+235-22522909
BP 96 Ndjamena
24. | Ali Mahamat Moussa Agent d’encadrement Autorite de 1’ Aviation Tel: +235 63111122 ali_tanda@yahoo.fr
Civile (ADAC) Fax: +235 22 22909
BP 96 Ndjamena
CONGO 25. | Théodore Bienvenu Chef de Service de la Agence Nationale de +242 066308559 ootb_oeht@yahoo.fr
Otoungabea Navigation Aerienne I’ Aviation Civile ANAC
B.P. 128
Brazaville
COTE D’IVOIRE 26. | Sylvain N’zebo Oi N’zebo | Chef Service ANAC -07 BP 148 Tel :+ 225 03 30 09 32 sylvainnzebo @anac.ci
Abidjan 07 snzebo @ gmail.com
Cote d’Ivoire
EQUATORIAL 27. | Domingo Abeso Nzo ANS Inspector & Coordinator | Autoridad Aeronautica de | Tel: + 240 222 034467 domingoabeso @gmail.com
GUINEE G.E
Calle Acacio Mane,
Malabo
28. | Alejandro Ona Owono Cadre-Juriste réglementation et | Autorité aeronautique de Tel: +240 222 595524 alex.ona@hotmail.com
relations internationales Guinee Equatoriale Fax: +240 333 093 999
Calle Acacio ManeS/N
Malabo, Equatoriale
ERITREA 29. | Mesfin Berhane Director of Air Navigation Civil Aviation Authority Tel: +291 1181 424 mesfin.berhane6 @gmail.com
Division Eritrea Fax: +291 1181 520
P.O. Box 957
Asmara, Eritrea
FRANCE 30. | Michel Areno Chef de Pole CSI 50 rue Henry FARMAN Tel: +33 613615672 michel.areno @aviation-
75000 civile.gouv.fr
Paris
GABON 31. | Nadine Nathalie Awanang | Chef de Service Navigation ANAC — Gabon Tel: +241 144 5400 4241 | nadine.anato@anac-gabon.com
ép Anato Aérienne BP 2212 Libreville 0341 4025
Gabon Fax: +241 01 44 54 01
32. | Larissa Pamela Dianga Inspecteur Stagiaire AGA ANAC - Gabon Tel: +241 01 4454 00 pamela.dianga@anac-
Nzengue BP 2212 Libreville /0333 7445 gabon.com
Gabon Fax: +241 01 44 54 01
GAMBIA 33. | Kebba Lamin Jammeh Acting Director of Flight Gambia Civil Aviation Tel: +220 3359 908 kebbalaminjammeh @hotmail.c
Safety Standards Authority Fax: + 220 4472190 om
P.O. Box 285
Banjul, The Gambia
34. | Malang Touray Director of Engineering and Gambia Civil Aviation Tel: +220 9962076 mtouray @gcaa.aero




STATE/ NO. NAME OFFICIAL TITLE ADDRESS TELEPHONE E-MAIL
ORGANIZATION & FAX
GAMBIA Maintenance Authority Fax: + 220 4472190
(cont’d) P.O. Box 285
Banjul, The Gambia
35. | Farafang Malang Jatta Aeronautical Communications | Gambia Civil Aviation Tel: +220 3359920/ fjatta@ gcaa.aero
Manager Authority +220 9969687
P.O. Box 285 Fax: + 220 4472190
Banjul, The Gambia
GHANA 36. | Simon Allotey Air Navigation Commissioner | 999 University St., Tel: +1 514 954 5786 sallotey @icao.int
Representative of Ghana to Suite 16.05 Fax: +1 514 954 8161
ICAO Montreal, QC
Canada H3C 5J9
37. | Prince Bismarck Boateng Director of Engineering Ghana Civil Aviation Tel: +233 2020 183 27 pbboateng @yahoo.co.uk
Authority Fax: +233 302 773 293
PMB, KIA, Accra
38. | Albert Aidoo Taylor Director, Air Traffic Ghana Civil Aviation Tel: +233 302 776 079 ATaylor@gcaa.com.gh
Management Authority Fax: +233 302 773 293
PMB, KIA, Accra
39. | Edward Baah Deputy Director, ATM Ghana Civil Aviation Tel: +233 2008 416 57 EBaa@gcaa.com.gh
Authority Fax: +233 302 773 293
PMB, KIA, Accra
40. | Barnaby Perigrino Matteer | Ag. Deputy Director, ATSE Ghana Civil Aviation Tel: +233 20 814 8313 bmatteer @ gcaa.com.gh /
Authority Fax: +233 302 773 293 bpmatteer @yahoo.com
PMB, KIA, Accra
41. | Daniel Acquah Director, Safety Regulation Ghana Civil Aviation Tel: +233 20 222 4051 dacquah@gcaa.com.gh /
Department Authority Fax: +233 302 776 995 danielacquah@hotmail.com
PMB, KIA, Accra
GUINEE 42. | Kalagban Oularé Chef de Département Agence de la Navigation Tel: +224 622 412502 relaou@yahoo.fr
Aérienne
Aéroport International de
Conakry-Gbessia
BP 3025 - Guinée
43. | Fara Tolno Ingénieur — Chef Section Direction Nationale Tel : +224 664449889 tolnofaral @yahoo.fr
Navigation et Infrastructure Aviation civile
BP 95 Conakry, Guinée
44. | Papa Mambaye Faye Directeur général adjoint Aéroport International de Tel : 4224 622 610 100 mambye @yahoo.fr

Conakry -Gbessia
BP 3025 - Guinée




STATE/ NO. NAME OFFICIAL TITLE ADDRESS TELEPHONE E-MAIL
ORGANIZATION & FAX
GUINEE 45. | Mamadou Moustapha Ing. Météo / Prévisionniste Agence de la Navigation Tel :+224 622 111269 moustaphaabd2002 @yahoo.fr
(cont’d) Diallo Aérienne
Aéroport International de
Conakry-Gbessia
BP 3025 - Guinée
KENYA 46. | Truphosa A. Chocho Manager Kenya Civil Aviation Tel: +254 733625099 tchocho @kcaa.or.ke
ANS/Aerodromes/Meteorolog | Authority Fax: +254 20 822 300
y Legislation & Enforcement P.O. Box 30163 — 00100
Nairobi, Kenya
47. | Keystone Wilyce Aketch State Safety Programme Kenya Civil Aviation Tel: +254 20 827 470 kwaketch @kcaa.or.ke
Coordinator Authority Fax: +254 20 822 300
P.O. Box 30163 — 00100
Nairobi, Kenya
48. | Lawrence Kasire National Continous Kenya Civil Aviation Tel: +254 722349320 lamukono @kcaa.or.ke
Amukono Monitoring Coordinator Authority Fax: +254 20 822 300
P.O. Box 30163 — 00100
Nairobi, Kenya
MALI 49. | Oumar Mamadou Ba Directeur de la Sécurité ANAC Mali Tel : +223 20205524 habloba@yahoo.fr
Aérienne Route Aéroport +223-76728004
Bamako-Sénou Fax : +223 20206175
BP 227 Bamako, Mali
50. | Saliou Goro Chargé de I’Exploitation Délégation de ’ASECNA | Tel :+ 223 20283823 saliougoro @yahoo.fr
au Mali +223-76422451 T: +222 4 524 40 06
Fax : + 223 20283824
MAURITANIA 51. | Aboubekrine Seddigh Directeur Général ANAC -B.P. 91 Tel: +222 4 524 40 06 abseddigh @gmail.com
Ould Mohamed El Hacen Nouakchott, Mauritanie
52. | Lehdhana Mohamed Conseiller juridique ANAC-B.P.91 Tel :4+22222319543
Nouakchott, Mauritanie
53. | AbdelFeta Mohamed Chef Section ATS ANAC -B.P. 91 Tel: +222 3616 5156 VETAHE @gmail.com
Moctar Nouakchott , Mauritanie
54. | Mohamed Abdellahi Abdel | Conseiller technique ANAC-B.P.91 Tel :4+22222369718 mohamedanac @yahoo.fr
Jelil Nouakchott , Mauritanie Fax :+22245253578
55. | Mohamed Sid’Elemine Chef Service de la Navigation | ANAC - B.P. 91 Tel: +222 221 620 40 hamid072003 @yahoo.fr
Brahim Aérienne a Nouakchott, Mauritanie Fax: +222 45253578 md.sidielemine @anac.mr
56. | Thierno Yahya Dia Chef Service Météo Office National de la Tel : +22 22098145/ tydia75 @hotmail.com
Aéronautique et Marine Météorologie - B.P. 1330 33019442
Nouakchott, Mauritanie
57. | Ndoudory Aliou Mbodj Chef de service aérodromes ANAC - BP 91 Tel: +222 45254005 ndoudanac @yahoo.fr

Nouakchott , Mauritanie

Fax1+22 45253578




STATE/ NO. NAME OFFICIAL TITLE ADDRESS TELEPHONE E-MAIL
ORGANIZATION & FAX
NAMIBIA 58. | Angeline Simana Paulo Acting Director of Civil Ministry of Works and Tel: +264 61 702080
Aviation Transport Fax: +264 61 702088
59. | Philippine Lundama Air Trafic Controller DCA DCA Namibia Tel: +264 61 702290 philipinelundama @ gmail.com
Namibia P/Bag 12005 Fax: +264 61 702296
Ausspannplatz Namibia
60. | Abraham Kahenge Aeronautical Information DCA Namibia Tel: +264 61 702080 kahenge @dca.com.na
P/Bag 12005 Fax: +264 61 702088
Ausspannplatz Namibia
NIGER 61. | Moustapha Amadou Chef de Département ANAC - BP 727 Tel: +227 969 72 489 moustapharouf@yahoo.fr
Roufai Navigation Aerienne et Niamey, Niger
Infrastructures aéroportuaires
62. | Ali Sayabou Responsable des Opérations ASECNA Niger Tel: +227 942 910 84 ali_sayabou@yahoo.fr
BP 1096 Fax: +227 73 80 56
Niamey, Niger
63. | Salifou El Mahaman Issa Chargé de la Navigation ANAC - BP 727 Tel: +227 96966434 salifelma @yahoo.fr
Aérienne Niamey, Niger Fax: +227 073 80 56
NIGERIA 64. | John Onyegiri Director of Operations Nigeria Airspace +234 803 3494892 jonyegiri @yahoo.com
Management Agency
(NAMA) PMB 21084,
Ikeja, Lagos, Nigeria
65. | Ferdinand Anukwe Nigeria Airspace Tel: +234 806 00 92 370 | fanukwe @namahgtr.net
Management Agency
(NAMA) PMB 21084,
Ikeja, Lagos, Nigeria
SENEGAL 66. | Magueye Marame Ndao Directeur Général ANACIM Tel:+221 776368432 magueye.ndao @anacim.sn
BP 8184 Fax:+221 338200403
Dakar, Sénégal
67. | Thioune Ndoumbé Niang Chef du Département ANACIM Tel:4+221 773622552 ndoumbe.niang @anacim.sn
Navigation Aérienne BP 8184 Fax:+221 338200403
Dakar, Senegal
68. | Mamadou Niang Chef Service SSP/SMS ANACIM Tel :+221 776515567 mamadou.niang @anacim.sn
BP 8184
Dakar, Senegal
69. | Mody Diop Chef Sc Moyens Generaux ANACIM Tel: + 221 775697680 mody.diop @anacim.sn
Aéroport Léopold Sédar Fax: +221 338 2004 03
Senghor Dakar, Senegal
70. | Alboury Ba Communications ANACIM Tel:+221 776547532 albouryba@yahoo.fr
BP8184 Fax:+221 338200403
Dakar, Sénégal
71. | Badara Diop Chef du Service de la Sécurit¢ | ANACIM Tel: +221 33 869 53 35 badara.diop@anacim.sn

et des Normes d’aérodromes

BP 8184,Dakar, Sénégal

Fax:+221 33 820 04 03




STATE/ NO. NAME OFFICIAL TITLE ADDRESS TELEPHONE E-MAIL
ORGANIZATION & FAX
SENEGAL 72. | Idrissa Fall Agent Protocole ANACIM Tel: +221 33865 6000 / idrissa-fall @hotmail.com
(cont’d) Aéroport Léopold Sédar 77 646 72 34 idrissa.fall @anacim.sn
Senghor Dakar Fax: 338200403
Senegal
73. | Mamina Kamara Secrétaire Général ANACIM Tel: +221 777406005 mamina.kamara@anacim.sn
BP 8184 Fax : +338 200 403
Dakar, Sénégal
74. | Virginie Diop Faye Protocole ANACIM Tel:+221 773027154 virginie.diop @anacim.sn
Dakar, Sénégal Fax:+221-338200403
75. | Sana Ndir Cadre MTO ANACIM Tel: +221 33 869 53 35 sanandir@hotmail.com
BP 8184 Fax:+221 33 8200403
Dakar, Sénégal
76. | Waly Soumaré Responsable Pdle Opérations | ADS - Aéroport Léopold Tel: +221 33 869 53 86 walysoum@hotmail.com
Aéroportuaires Sédar Senghor Fax:+221 33 820 2320
Dakar, Senegal
77. | Seynabou Dieye Ingénieur NA/Chef Unité ADS - Aéroports du Tel: +221 77 807 32 89 diey nab@yahoo.fr
Gestion Aire de Trafic/ Sénégal — nabs1507 @hotmail.com
J94 Mamelles Aviation
Dakar, Senegal
78. | Moussa Yoro Thiam Ingénieur Météorologie ADS Agence des Tel: +221 338 695 062 moussayoro.thiam@ads.sn
Aéroports du Senegal +221 775 690 275
BP 8633 Fax :+221 338202320
Dakar Yoff
79. | Kebe Mame Yacine Responsable SMS/SMQ ADS Agence des Tel: +221 775292676 kebe.yace @yahoo.fr
Aéroports du Senegal Fax: +221 33 869 5010
BP 8633
Dakar Yoff
80. | Ibrahima Wane Air Traffic Controller ADS Agence des Tel: +221 33 869 5010 iwarach@hotmail.com
Aéroports du Senegal Fax:+221 33 8695010
BP 8633
Dakar Yoff
81. | Papa Dibocor Sene Directeur de la Navigation et ANACIM Tel: +221 777408325 dibocor.sene @anacim.sn
des Aérodromes BP 8184 Fax:+221 33 820 04 03
Dakar, Sénégal
82. | Mamadou Badji Responsable Unité Qualité Agence des Aéroports du Tel: +221 775 122 740 badjimadou @hotmail fr
Senegal Fax: 4221 338 69 5010
83. | David Mendy Commandant Aeroport ADS Aeroport de Senegal | Tel: +221 7733 24 774 davidmendy55 @yahoo.fr
Ziguinchor Senegal Fax:+221 339911621
84. | Souleymane Fall Chef Bureau CNS ANACIM Tel:+221 775363566 souleyfall2002 @yahoo.fr
BP 8184

Dakar, Sénégal
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85. | Arona Cissé Directeur des contrdles ANACIM Tel: +221 77 644 3269 caronadac @vyahoo.fr
Sécurité et qualité BP 8184
Dakar, Sénégal
86. | Cherif Diop Directeur Exploitation ANACIM Tel:4+221 775295042 cherif.diop@anacim.sng
Météorologie BP 8184 Fax: +33 8200403
Dakar, Sénégal
87. | Ndiaga Basse Directeur Navigation Aérienne | ANACIM Fax :4+221 338200403
BP 8184
Dakar, Sénégal
SEYCHELLES 88. | Pitter Elizabeth Manager CNS Seychelles International Tel: +248 2527244 pelizabeth@scaa.sc
Seychelles Civil Aviation Airport — PO Box Fax: +248 438 4179
Authority 181Victoria,
Mabhe, Seychelles
89. | Esmee Samson General Manager Seychelles International Tel: +248 438 4181 esamson @scaa.sc
Air Navigation Services Airport — PO Box Fax: +248 438 4179
181Victoria
Mabhe, Seychelles
SOUTH AFRICA 90. | Levers Mabaso Permanent Representative of 999 University Street Tel: +1 514 9746683 Lmabaso@icao.int
South Africa on the Council Montreal H3C 5J9
91. | Zakhele Thwala Deputy Director-General, Civil | South Africa/National Tel: +27 12 309 3285/ thwalaz @dot.gov.za
Aviation 159 Forum Building, CNR | 083 628 4680
Bosman & Strubern
Private Bag X193
Pretoria 0001
92. | Bierman Johann Director: Aviation Airports & | P/Bag x 193 Pretoria 001 Tel: +27123093531 biermanj@dot.gov.za
Airspace South Africa
93. | Nkabiti Nelson Senior Manager Aerodromes Private Bag X193 Tel: +27 11 545 1091 nkabitin @caa.co.za
Motlagoliwe and Facilities Halfway House 1685
South Africa
94. | Mr. James Chiumya Director, Aviation Safety & Department of Transport Tel: +27 12 309 3655 ChiumyaJ @dot.gov.za
Security 159 Forum Building, CNR | Fax: +27 12 309 3529
Bosman & Strubern
Private Bag X193
Pretoria 0001
SUDAN 95. | Mr. Hussain Naiel Elmahi | Head of ATM/AIM and MET | Sudan Civil Aviation Tel:+249 912805378 hnailebo @yahoo.com
Regulation Section Authority
P.O. Box 430
Khartoum, Sudan
96. | Mahmoud Salih Director Safety & Standards Sudan Civil Aviation Tel: +249 912 855 290 malhassan @scaa.gov.sd

Policies - NCMC

Authority
P.O. Box 430
Khartoum, Sudan

Fax: +249 183 527 422

assgad2007 @gmail.com
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SUDAN 97. | Yousif Ahmed Deputy Director General Sudan Civil Aviation Tel: +249912307252 Yousibra@hotmail.com
(cont’d) Authority Fax: +249 183527422
P.O. Box 430
Khartoum, Sudan
TOGO 98. | Tchara Kouma Directeur Controle et Sécurit¢é | ANAC Tel: +228 99476835 pktchara@yahoo.fr
BP 2699 Fax: +228 226 0860
Lome, Togo
99. | Magnourewa Pelenguei Ingénieur aéronautique, ANAC Tel: +228 2226 3740 / pelengueismael @yahoo.fr
Inspecteur principal aérodrome | BP 2699 9088 5061
et navigation aérienne Bd de la Paix - Lome Fax: +228 2226 0860
UGANDA 100.| Irene Atto Principal ANS Inspector Civil Aviation Authority Tel: +256 757 830 766 ireneatto4 @ gmail.com
Uganda Fax: +256 414 320 375
P.O. Box 150 Entebbe,
Uganda
101.| Richard Ruhesi Director Air Navigation Uganda Civil Aviation Tel: +256 752 643 073 rruhesi @caa.co.ug
Services Authority Fax: +256 414 320 964
P.O. Box 5536
Kampala, Uganda
102.| David Clay Amoni MSMS Civil Aviation Authority Tel: +256 7516 13 119 damoni @caa.co.ug
Entebbe International Fax: +256 414 320 964
Airport
P.O. Box 5536
Kampala, Uganda
103.| John Kagoro Tusubira Director Airports & P.O. Box 5536 Tel: +256 75279 2221 jkagoro@caa.co.ug
Navigation Security Kampala, Uganda
104.| Henry Luwemba Kitaka CAA Uganda CAA Uganda +256776 498131 kkitaka @caa.co.ug
ASECNA 105.| Mr. Moussa Halidou Délégué de I’ASECNA a BP 999, Rue University Tel : +1 514 954 5820 mhalidou@icao.int
I’OACI , Montréal Quebec Canada Fax : +1 514 54 8151
106.| Téne Issabré Sanhogo Cadre Sécurite ASECNA Tel : 4221 77 9603734 tisanago @yahoo.com
BP 3144
Dakar
107.| Simon Kaboré Cabinet Direction Sécurité ASECNA Tel: +221 776 598 727 kaboresim @yahoo.fr
Chargé Audit USOAP
108.| Sidi Koné Chef Departement Navigation | ASECNA Tel: +221 77 740 4684 konesid @asecna.org
Aerienne Direction General
Dakar
109.| Ali Sarr Chief AIM/ARO Unit Dakar ASECNA, Dakar Tel : 4221 776475181 alisarr2000 @yahoo.com
Fax : +221 33 200656
110.| Wodiaba Samaké Chef Departement ASECNA Tel: +221 775298769 samakewod @asecna.org
Securité/Qualité BP 3144,Dakar
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ASECNA

111.

Mohamed Mahmoud Taleb
Ahmed

Cadre ASECNA

Dakar, Senegal

Tel :

+221 33 869 5746

talebahmedmoh @asecna.org

CANSO

112.

Boni Dibate

Director Africa Affairs

CANSO

Eastgate Office Park
Block C, South Boulevard
Bruma, Johannesburg
2198

Tel:
Fax:

+27 11 607 1357
+27 11 607 1541

Boni.Dibate @ CANSO.org

EASA

113.

Yves Koning

International Cooperation
Officer

Avenue de Cortenbergh
100 B 1040 Brussels,
Belgium

Tel

1449 221 89990 5050
Fax :

+49 221 89990 5550

yves.koning @easa.europa.eu

FAA

114.

Moira Keane

FAA Senior Representative in

Africa

Federal Aviation
Administration

FAA Office in Africa

c/o American Embassy in
Senegal

Route des Almadies — BP
049 - Dakar, Senegal

Tel:

+221 33 879 4835

mo.keane @faa.gov

115.

Oumou Bengeloune

Civil Aviation Specialist

Federal Aviation
Administration

FAA Office in Africa

c/o American Embassy in
Senegal

Route des Almadies — BP
049 -Dakar, Senegal

Tel:

+221 33 879 4835

Oumou.bengeloune @faa.gov

IFALPA

116.

Carl Bollweg

Regional Vice President - AFI

South

IFALPA

PO Box 2159
Honeydew 2040
Johannesburg, South
Africa

Tel:

+27 83 260 7521

carlbollweg @ gmail.com

IATA

117.

Tanja Grobotek

Regional Director — Safety,
Operations & Infrastructure
(AFID)

IATA

Pvt Bag X9
PostNet Suite 970
Benmore 2010
South Africa

Tel:
Fax:

+27 11 523 2714
+27 11 523 2701

grobotekt@iata.org

AFCAC

118.

Papa Atoumane Fall

Air Navigation Expert

AFCAC

Route Aéroport
L.S.Senghor B

BP 8898 Dakar/Yoff

Tel:
Fax:

+ 3385988 13
+3382070 18

afall@afcac.org /
atoumanef@yahoo.com

119.

Fidelis Onyeyiri

Technical Advisor/Safety
Expert

AFCAC

Route Aéroport
L.S.Senghor B

BP 8898 Dakar/Yoff

+221 77 44 98017

fconyeyiri@afcac.org
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FIR ROBERTS 120.| Mamady Kaba Secretary General ROBERTFIR, BP 79 Tel:+231 888768397 kabaviation49 @yahoo.fr
Harbel, Robertsfield
Margibi International
Airport
Monrovia, Liberia
BOEING 121.| Chamsou Andjorin Directeur BP 54289 Tel: +971 561 74 1500 chamsou.d.andjorin @boeing.co
Dubai
AIRBUS 122.| Maury Tall Seck Airbus Representative B.P. 29816 Tel: 4221 771747460 Aiblos @airbus.com
Dakar-Yoff +234 7032314529
Senegal
COSCAP-UEMOA 123.| Laurent Christophe Teamleader COSCAP-UEMOA Tel: +226 70205769 ciskielwasser @yahoo.fr
Kielwasser 01 BP: 6159 Ouagadougou
Burkina Faso
124.] Nika Meheza Manzi Inspecteur Regional AGA COSCAP-UEMOA Tel: +226 79 20 54 90 meheza @yahoo.fr
01 BP: 6159 Ouagadougou
Burkina Faso
125.| Kragbe Jacques Douka Inspecteur Regional en COSCAP-UEMOA Tel: +226 75 88 07 24 Jacques.douka @ gmail.com
Licences du Personnel 01 BP: 6159 Ouagadougou
Burkina Faso
ICAO 1. Mam Sait Jallow Regional Director ICAO WACAF Office Tel: +221 33 869 24 01 mjallow @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal
2. Meshesha Belayneh Regional Director ICAO - ESAF Tel: +254 20 762 2395 MBelayneh @icao.int
P.O. Box 46294 Fax: +254 20 762 1092
00100 Nairobi
Kenya
3. Gaoussou Konate Deputy Regional Director ICAO WACAF Office Tel: +221 33 869 24 02 gkonate @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal
4. Prosper Zo’o Minto’o Regional Officer, CNS ICAO - ESAF Tel: +254 20 762 PZoomintoo @icao.int
P.O. Box 46294 Fax: +254 20 762 1092
00100 Nairobi
Kenya
5. Chris Dalton Chief, ATM ICAO - Headquarters Tel: CDalton @icao.int
999 Fax:
Montreal, Canada
6. Lambert Ndiwaita Regional Officer, AGA ICAO - ESAF Tel: +254 20 762 LNdiwaita@icao.int

P.O. Box 46294
00100 Nairobi,Kenya

Fax: +254 20 762 1092
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7. Mr. Seboseso Machobane | Regional Officer, ATM ICAO - ESAF Tel: +254 20 762 SMachobane @icao.int
P.O. Box 46294 Fax: +254 20 762 1092
00100 Nairobi
Kenya

8. Mr. Benoit Okossi Regional Officer, MET ICAO WACAF Office Tel: 4221 33 869 21 18 aokossi @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal

0. Mr. George Baldeh Regional Officer, AIM ICAO WACAF Office Tel: +221 33 869 24 14 gbaldeh @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal

10. Mr. Evalou Gnang Regional Officer, TC/AT ICAO WACAF Office Tel: +221 33 869 24 20 egnang @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal

11. Mr. Arthemon Ndikumana | Regional Officer, AGA ICAO WACAF Office Tel: +221 33 869 24 04 andikumana @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal

12. Mr. Ousman Manjang Regional Officer, AIR ICAO WACAF Office Tel: +221 33 820 24 06 amanjang @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal

13. Mr. Francois Salambanga | Regional Officer, CNS ICAO WACAF Office Tel: +221 33 869 22 15 fsalambanga @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal

14. Mr. Romain Ekoto Regional Officer, TC/PRO ICAO WACAF Office Tel: +221 33 869 24 22 rekoto @icao.int
LSS Airport Fax: +221 33 820 32 59
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal

15. Mr. Frederic Legrand Regional Officer, AFI-FPP ICAO WACAF Office Tel: +221 33 869 57 82 flegrand @icao.int

Manager

LSS Airport
P.O. Box 38050
Dakar, Senegal

Fax:

+221 33 820 32 59




