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1. INTRODUCTION 

1. Juste apres les independances, les pays africains ont reconnu I'importance du role de 
I'aviation civile dans les economies nationales, Ie processus d'inregration nationale et regionale, et Ie 
developpernent social, Ainsi la plupart ont eree leur compagnie nationale et mis en place des 
autorites de 1'aviation civile en charge de la reglementation et de la gestion des infrastnlctures et 
inslJillations aeronautiques. Pour ce faire, ils ont porte assistance a leurs instnlments nationaux sous 
forme de subventions et de protection des marches nationaux et sous-regionaux. 

2. Malgre Ie fait que les activites aeriennes etaient vues pour certains comme Clement de fiene 
nationale et une manifestation de souverainete, des tentatives de regroupement et d'integration ont 
ere initiees. Cenaines de ces tentatives ont reussi, c'est Ie cas, entre autres, d'Air Afrique, de 
I'ASECNA et de l'East Atrican Airways. Air Afrique constitue aujourd'hui un exemple r{:el 
d'integration aerienne et cela grace a I'Organisation commune africaine el malgache (OCAM) qui 
etait la structure politi que a travers laquelJe la decision de regroupement a elf prise et marerialisee, 
Certains disent aujourd'hui que si Air Afrique n'avait pas ere creee a cette epoque, elle n'aurait plus 
jamais pu voir Ie jour. En effet, plusieures tentativcs de rcgroupement et d' integration aeriens ont 
eli com;ul'S depuis mais pr~sque, toutes it I'exception d'un au deux cas, ant .:chouc faute de 
compromis ou pour cause de divergence d'inrerets, de manque de volonte ferme et de cadre 
politi que approprie. 

J. Un autre cas reel d'integration qui est du moins un des grands succes est celui relatif au 
controle de l'espace aerien et la gestion des installatjons et infrastructures aeronautiques 
qu'exerce I'ASECNA pour un certain nombre de pays africains. Cet instrument communautaire 
a pu demonrrer la reussite de I'integration en matiere d'activites aeronautiques. 11 peut servir 
d'exemple et pellt etre elargi a plusieurs pays. 

4, II y a certaillement d'autres cas de reussite d'integration d'activires surtout en matiere 
de politique ; l' exemple de la CAFAC decrit ci·dessous en est un. Le fait que les deux cas 
cites en matiere d' exploitation continuent d' exister et qu' ils soiem les seuls a couvrir un grand 
nombre de pays, temoigrte de l'immensite du potentiel d'integration d'activites aeriennes en 
Afrique. 
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II. QUEI,QUES RAPPELS DES DECISIONS PRISES PAR LA PREMlElU~ 

CONFERENCE DES TRANSPORTS AERIENS Af'RICAINS 

5. En novembre 1964, sur l'initiative de la Commission economique des Nations Unies 
pour [' Afrique et ['Organisation de l'avialion civile internationale (OACIl. s' est tenue ii Addis 
Abeba la premiere conference des transports aeriens africains dont Ie but etait d' examiner les 
rnesures propres ii developper Ie transport aerien a I'interieur de I' Afrique et entre l' Afrique et 
Ie reSle du monde, en tant qu'instrument de developpement economique et social de I' Afrique. 
Le Secretariat de cette conference etait assure par messieurs A.M. Lester (OACl), G. Lardner 
(CEA) et P.L. Ainley (OACl) Sam] Awad (CEA) et A. Kotaite (OACI) actuellement, president 
du Conseil de I 'OACI. Apres examen de plusieurs questions brulantes du moment, la 
conference a pris, entre autres, les decisions suivantes : 

a) Creation de nouvelles ootites compagnies aeriennes 

6. Une des solutions proposees et examinees par la conference, en ce qui concerne Ie 
developpement des services aeriens africains etait la creation d'une ou de. plusieurs petites 
compagnies aeriennes contr6h!es internationalement qui exploiteraient des services aeriens 
spt\ciaux. Les participants a la conference se sont opposes a cette solution et elle fut rejetee. 

b) Creation dans les sous-regions de granges compagnies aeriennes inl~rnationaJes 

absorbant les compagnies aeriennes existantes 

7. Presentee par I'OACI et la CEA, celte solution prevoyait I'integration des compagnies 
aerienllCs des sous-regions pour former une compagnie multinationale que les gouvernements 
interesses contr61eraient. La conference a retenu cette solution et a propose qU'elie soit erudiee plus 
en detail dans chaque sous-region par les pays interesses. En outre, la conference a laisse Ie choix 
aux Etals de chaque sous-region de sc consulter, et de decider du genre de regroupement qu'ils 
entendent choisir e.t informer par I'intermediaire de I'OllA, les secretariats de l'OACI et de la CEA 
avant Ie 31 mars 1965. 

b) Creation d'une compagnie aerienne Pan-africaine unique 

8. La Conference a examine la possibilite de creer une compagnie aerienne Pan-africaine 
unique qui exploiterait tous les services internationaux a I'interieur de I' Afrique ainsi que les 
services inter-continentaux. II a ete admis d'une maniere generale qu'il etait premature de s'engager 
dans cette voie. II a n6anrnoins ete admis que la creation d'une compagnie aerienne de cc genre 
devrait etre consideree a une date ulterieure. 

9. Apres avoir longuement debattu ces questions, la conference a pris une resolution sur les 
compagnies sous-regionales dans laquelle iJ a ete recommande entre autres : 
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(i) que les Etats africains proceilent entre eux a des consultations sur la base des 
groupements sous-regionaux pour decider du groupement sous-rc!gional dont 
chacun des Etats, s'il Ie souhaite, fera partie; que les Etats en question 
examinent les problemes poses par la creation de compagnies aeriennes sous­
regionales pour se prononcer sur la politique a adopter en la matiere et pour 
decider des nouvelles mesures a prendre; qu'its decident de l'action future 
qu'ils desireraient entre prendre et que les decisions prises en ce qui concerne 
la creation des compagnes au niveau des sous-regions soient ponees it la 
connaissance des secretariats de la CEA et de I'OACI par I'intermediaire du 
secretariat de I'OUA, avant Ie 31 mars 1965. 

(ii) que les secretariats de 1'0ACI et la CEA prennent toutes dispositions utiles 
pour fournir une assistance en reponse aux requetes presentees par les 
groupements sous-n!gionaux d'Etats : 

d) Collaboration entre gouvernernents et creation de la CAFAC 

10. La Conference a examine avec attention le.I methodes propres a instaurer dans les conditions 
les plus favorables une collaboration entre gouvernements africains. Tous les delegues se sont 
accordts a reconnaitre que rette collaboration serait indispensable au developpement harmonieux du 
transpon aerien en Afrique et qu'iJ conviendrait que les Ministres charges de I'aviation civile ou 
leurs representants puissent se rencon!rer regulierement au sein de l'OUA. Dans rette perspective, 
on a eslime qu'il serait necessaire de creer en Afrique un organe permanent de I'aviation civile. 

11. Toutefois, iI a ere souligne que la creation d'un tel organe etait par nature d'ordre plutot 
politique et que l'Organisation de I'unite africaine avait deja in~titue une Commission des transporr­
et des communications dontle mandat comprend Ie transport aerien. Ainsi la Conference : 

Ayant etudie les conditions requises pour Ie developpement du tranlpon aerien en Afrique, 
et 

Constat ant que l'Organisation de I'unite africaine a institue une Commission des 
transports et des communications dont Ie mandat comprend Ie transport aerien, et 

Prenaot acte de la cooperation effective exisLant entre I'OUA ella CEA, 
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Recommande que I'OACI et la CEA entreprennent des consultations avec I'OUA a 
I'effet de presenter, d'un accord commun, aux Etats membres une etude tendant a la creation 
d'un organe africain de l'aviation civile, afin qu"une conference puisse etre convoquee au plus 
tot pour creer cet organe. 

III. APERC;U SUR LE NOllVEL ENVlRONNEMENT INTERNATIONAL 

12. Les elements du nouvel environnement international des transports aeriens ont fait 
I'objet de plusieurs debats lors des grandes rencontres notamment lors de la 4eme Conference 
mondiale de transport aerien sur la reglementation du transport aerien international, alnsi que 
les reunions relatives aux nouveaux systemes de communications et de surveillance. Ainsi, 
nous n'avons rappele ci-dessous que les elements clefs qui sont a prendre en compte dans tout 
processus d' integration des activites aeronautiques en Afrique. 

l. Contenu de la regIe mentation future internationale du transport aerien: 'Objectifs et 
acces au marche' 

13. Concernant les objectifs de la reglementation future, la note presentee par les Etats 
africains lors de la 4eme Conference mondiale des transports aeriens faisait une distinction 
claire entre la participation directe et celie indirecte. Ainsi, les africains ont propose d'ajouter 
com me objectif fondamental, la coexistence de differents regimes de reglementation. 

14. Dans ses deliberations sur cette question, la Conference, a reconnu, entre autres, Ie 
principe de coexistence de differents regimes de reglementation el a decide de laissser Ie choix 
aux Etats d'evaluer les futurs arrangements reglementaires d'apn~s leurs propres objectifs 
fondamentaux el en fonction des avantages economiques el autres qu'i!s en attendent. 

15. En ce qui concerne l'acres au marcM, les debats de la Conference ont porte sur la 
recherche des voles et moyens pour liberal iser Ie transport aerien sans porter prejiJdice a la 
participalion, car memc si Ies Changements en cours elleur poursuite ne sont pas refutables, il 
a ete reconnu que I'acces de base sans restriction au marche etail actuellemcnt irrealisable au 
niveau mondial. A cet egard, I'on a estime que les Etats pourraient proceder a la liberalisation 
marche par marche ou ells par cas. De nombreux deIegues etaient favorables ii une 
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liberalisation sequentiel/e et progressive de I'acces au marche a partir du niveall sous­
regional ou regional. 

16. Au terme des deliberations sur I'acres au marche il a ete accepte, entre autres: 

• 

• 

• 

que I'objectif sous-jacent de tout arrangement futur pour I'acces au marche 
devrait etre, ii long terme, d'optimiser des relations commerciales et des 
liaisons de communication efficaces et economiques entre les Etats, et de 
promouvoir dans toute la mesure du possible 1a croissance et Ie developpement 
aux niveaux national et regional, tout en assurant a chaque Elat Ie droit de 
participer de maniere significative au transport aerien international 
conformement ii la Convention de Chicago. 

d'appuyer une evolution graduelle, progressive, ordonnee et protegee vcrs Ull 

acres au marche qui garantisse la participation, I'adaptation e! la souplesse 
reglementaire et qui permette au transport aerien international de reagir et de 
s'ajuster aux forces du marche. 

qu'en ce qui concerne la liberalisation progressive de l'acces au marche, chaque 
Eral fera en definitive son propre clloix rationnel quant au degre et au rythme de 
cetle liberalisation, pour chaque cas, et en tenant compte des circonstances. des 
besoins et des objectifs qui lui sont prop res ainsi que des avantages econoilliques lleL~ 
et autres plus larges qui pourraient se concretiser. L'une des solutions proposees 
pour amorcer l'evolution graduelle d'un awes plus large au marche ctait d'intTcGuire 
progressivement la Iiberalisation au niveau sous-regional ou regional. 
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2. .propri~te et contr61e des lransporteurs aeriens 

17. Lors des debats sur ce point, il a ete signale que les criteres de proprietC et de contr61e 
natiollaux pourraienl etre appliques avec plus de souplesse dans Ie contexte bilateral aCLUe!. II a ete 
rcconnu de fa,<on generaie qu'il fallait apporter quelques changements aux crireres rraditionnels de 
propriete ct de contrOle nationaux afin de renforcer la participation des Etacs au transport aerien 
international, d'elargir les sources d'investissement des transporteurs aeriens, de tenir compte des 
arrangements regionaux sur I'acces au marche ct de s'adapter a la situation actuelle de l'industrie. II 
a ete note que certains Etats om adopre des codes d'investissement visant a encourager l'apport de 
capital etranger. Les conclusions de la conference sur ceUe question ont fait ressorrir, entre autres, 
la necessire d' examiner: 

a) Ie critere traditionnel de propnete et de contriile afin que les transporteurs 
puissent eJargir leurs eventuelles sources d' investissement, et les Etats leurs possibiJires de participer 
effectivement au transport aerien international, et 

h) I'option d'elargir les criteres relatifs a la propriere et au controle d'un ou plusieurs 
Etats, parties a un accord, ou a leurs ressortissants ainsi qu'a la variante que constitue un 
transporteur aerien detenu et contrOle par des ressortissants ou par un ou plusieurs aUires Etats qui 
font partie d'un groupe predetermine ayant une "commllnautc d'interets". 

3. I)6;ignations des transportcurs 

18. Les accords bilateraux actuels fom etat d 'une mono·designation de transporteur pour assurer 
I'exploitation des services aeriens. Cette notion est en pleine evolution. car non sculemenr la 
multiple designation est entrain d'apparaitre mais aussi certains pays ont deja commence it participer 
au systeme de transport aerien international a travers d'autres moyens que leurs compagnies 
aeriennes designees. En effet, certains ont commence la fourniture directe et indirecte des scrvices 
aeriens par leur compagnie nationale it I'aide des aeronefs d'un autre transporteur en vertu soit des 
accords classiques commerciaux soit des arrangements comractuels concernant la continuire et la 
qualJte des niveaux de services acriens. 

4. PrivatisatiQn 

19. Pour ameliorer l'cfficacite et la performance des organismes charges de la gestion des 
activites aerienncs d' une part, et pour palier au deficit en besoin de financement en matiere 
acronautique d' aUlre part, les notions classiques de compagnies aeriennes etatique.~ sont entrain 
de disparaitrc afin de favoriser la participation du secteur prive africain et etranger dans les 
act ivites aeronautique., internationales et nationales. Ainsi, certaines compagnies aeriennes 
etrangeres ont commence a prendre des participations substantielles dans Ie capital des 
compagnies aeriennes africaines, el certaines de ces dernieres ont conclu des accords de 
franchisage et de partage de codes avec d'aurres compagnies non africaines. On rencontre Ie 
meme pbenomlme dans la gestion des aeroports et des infrastructure.~ aeronautiqucs. En effel, 
il y a, aujourd'hui, en Afrique plusieurs exemples de cogesrion des aeroportS et de participation 
des partenaires etrangers dans Ie capital des societes de gestion des infrastructures 
aeronautiques. 
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20. L'environnement international sera de plus en plus domine par la liberalisation et ia 
dereglemenlation qui seront poursuivies avec force et agressiv ite par leurs initiateurs. Ces politiques 
entraineront d'autres inregrations et regroupements d'activites et elargiront davanrage les marches 
nationaux et sous-regionaux de ces pays. Les consequences de ces poJitiques sur I' env il'onnement 
aeronaulique africain seront plus grandes, car com me il a ere indique en 1988 it Yamoussoukro par 
la CEA, les compagnies aeriennes appartenant a ces regions eraient entrain de mieux se preparer sur 
leurs propres marches et pour se lancer ensuite it la conquele des autres marches y compris ceux de 
l' Afrique. Ce phenomene est deja en cours et se fait i travers par la participation au capital, Ie 
partage des codes, Ie franchisage et les press ions politiques. 

6. Fixation des \l!I:ifi 

21, Les cendances exprimees en vue de liberaliser la fIXation des tarit's se poursuivront dans 
I'avenir, On pOl.lrra penser que Ie 3eme millenaire verra la fIXation des tarifs sur la base de la 
propre appreciation commerciale de chaque transp0[[el.lr afm d' ootenii' des avantages commerciaux 
sur les concurrents. 

7. QIwalisationdltla competition 

22. L'environnement international du transport aerien sera aussi marque par une croissance des 
affaires, des regles de commerce multilarerales et la glOOalisation de la competition, On conslate ce 
phenomtme dans d'aurres services similaires tels que les relecommunications, Le transport aerien 
n'6chappera pas a la glOOalisation de la competition, il sera I'element noteur de la neressire de la 
glohalisation de I'economie. 

8. CQmmunaute economique africaine 

23. Un element principal qui influencera sur I'environnement international et les politiques 
d'imegration africaine, est I'entree en vigueur du Traire d' Abuja instituant la Communaure 
eeonomique africaine en I' an 2028. Cette Communaute reposera sur les groupements ecollOmiques 
sous-regionaux actuels tels que la CEDEAO, ia CEEAC ou la CEMAC, Ie COMESA, I'UMA, la 
SADe. rIGAD, etc... Parmi les OOjectifs de la Communaure economique africaine, iJ est inscrir it 
I'article 4 "Ia promotion du d6vcloppemem ecollOmique. social et culturel ainsi que !'inregration des 
economies africaines en vue d' accrottre l'autosuffisance economique et favoriser un developpement 
endogene". En matiere de tralup0rts et communications les pays Elats membres de la communaure 
ont convennu, entre autres. de : 

promouvoir ['integration des infrastructures; 

harmoniser progressivernent leurs legislations et regiementations; 
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organiser, structurer et promouvoir, aUK niveauJl. regional et communautaire, les 
poliliques de transport et des rnarchandises. 

promouvoir une meilleure integration du transport aerien en Afrique et coordonner 
les vols ; et 

coor,donner et harmoniser, au niveaux regional el communautaire,les politiques de 
tranSport en vue d'~liminer les barrieres non-physiques de transport des biens, des 
services et des personnes. 

24. L'article 62 du meme Traite stipule que les Etat~ membres s'engagent a encourager la 
creation d'entreprises communautaires et multinationales africaines dans les domaines des transport~ 
maritime, feIToviaire, routier, aerien et par voies d'eau inrerieures. 

9. Declaration de Yamoussoukro 

25. L'environnement international sera marque par la mise en oeuvre de la Declaration de 
Yamoussoukro en vue d'atteindre son objectif a savoir l'instauration d'un climat de cooperation 
et de solidarite necessaire pour la sauvegarde et I'expansion des activites aeronautiques 
internationales en Afrique. Celte declaration offrira Ie cadre ideal d'une integration des 
activites aeronautiques surtout face au block qui se cree dans d'autres regions du monde. 

10. CNS/ATM 

26. Les nouveaux syswmes de communication CNS; ATM bases sur les satellites et 
l'inforrnatique offrent, grace a leurs s()uplesses et simplicires, un cadre ideal d'inregration des 
activires de controle et de gestion du trafic aerien. A la limite, les activites nationales POUITont etre 
gerees par un seul organe africain voire international, 
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IV. POSSmILITES D'INTEGRA TION DES ACTIVITEs AERIE"'"NES AFRICAINES 
DANS LE CADRE DU NOUVEL ENVIRONNEMENT INTERNATIONAL 

27. Compte tenu de l'evolution decrite ci-dessus et des e)(emples d'integrations enregislrees dans 
d'aulres regions du monde, on peut prevoir les integrations ci-dessous. 

1. Creation d 'un organisme communautllire ou region~Lde gestion de contro!e du lIaflf 
aerien 

28. Le traite d' Abuja com me indiquc ci-dessus favorise la mise en place d'un tel organisme. 
Ainsi, les communautes eronomiques sous-regionales relies que la CEDEAO, la CEEAC et/ou la 
CEMAC, l'UMA. la SADC, Ie COMESA etc ... pourront initier une telle integration d'aclivites. 
Un organisme communautaire ou regional pourrait etre mis en place au niveau sous-regional en 
collaboration avec Ie secteur prive africain et international. Le cadre du eNS/ ATM favorise une 
telle inlegration au niveau)( sous-regional et ou regional. 
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2. Compagnies aeriennes sous-regionales 

29. Les pays se desengagent progressivement de la propriere de leurs instrumenl5 designes et 
favorisent de plus ell plu.~ la participation du sccteur prive dans les activites aeronautiques. En 
outre, les compagnies aeriennes africaines ne sont pas de mille Ii affronter la concurrence avec les 
compagnies aeriennes geantes qui se torment actuellement dans d'autres regions. En effet. il y a en 
Europe et en Amerique des cornpagnies individuelles qui ont plus de 250 avions et produisem plus 
de 90 milliards de passagers-Km, alors que I'ensemble des compagnies aeriennes membre.~ de 
I'AFRAA ne dispose que d'environ 388 avions et ne produisent pas plus de 60 milliards de 
passagcrs-Km. Devant une telle situation et pour favoriser I'expansion des services aeronautiques 
africains. on pourrait penser a la creation, au nive.au des groupemenl5 economiques sous-regionaux, 
de compagnies aeriennes sous-regionales pour les vols inter -Eta15. et de compagnies aeriennes sous­
regionales pour les vols internationaux. Ces compagnies ne devront pa~ appartenir uniguement aux 
Etal~; leurs capitaux devronl eire ouvcrts Ii la participation du sccteur prive. Celte approche est un 
peu differente de celIe preconisee en 1964 car il ne s'agit de compagnies exclusivement etatiques 
mais egalement de compagnies pour les vols inter-Elats et!ou internationaux. Cette distinction de 
vols inter-Etats ct inrernationaux est faile pour une meilleure maximisation des vols et de.~ revenus. 
En outre, les vols inter-Eral~ serant vus comme des vols d'appoint aux vols internationaux qUi 
seront effectues dans les hubs provenanl d'une meilleure organisation du reseau africain et 
international. 

30. Les pays africains pourraienl aussi envisager d'introduire la multiple designation dans leurs 
politiques sous-regionales et nationales et ainsi coordonner leurs operations d'exploitation des 
services aeriens sous-regionaux e·[ internationaux. 

31. Enfin, iI est aussi possible que les compagnies aeriennes africaines integrent leurs activires 
dans celle.~ des compagnies europeennes et americaines, Une des consequences de celte situation est 
que I'induslrie aeronautique africaine sera wtalement dependante de celie des pays europeens et 
amcricains. Ceel necessitera une meilleure gestion de la legislation et des acmrds. 

3. Autorites de l'aviation civile sous-regionale etiol! regionale 

32. Dans la mesure ou les Etats membrcs ont convenu par Ie Traite d' Abuja d'harmoniser 
progressivement leurs legislations en matiere de transport aerien, ils pourraicnt creer des 
autorites sous-regionales de I'aviation ou meme une autorire regionale sous l'egide de la 
CAFAC. Ainsi, les politiques aeronautiques africaines serant inregrees. 

4. Formation aeronautique 

33. La formation aeronautique poUTrail eire mieux organisee en vue de minimiser les couts. 11 
esl possible de transformer certains centres nationaux pour une uti! isation sous-regionales el cela 
avec la participation du secteur prive. Dans ce ca~. on pourra faire une utilisation maximale dl! 
personnel africain et l'inter-changeabilire des personnels. 
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V. VAVENIR DE LA DEUXIEME DECENNIE DES NATIONS LTNIES POUR LES 
TRANSPORTS ET LES COMMLTNICA TIONS AU DELA DE L' AN 2000 

34. La deuxieme Decennie des Nations Unies pour les transport et les communications en 
Afrique est un programme africain conr,:u pour mobiliser tous les gouvernements africains, les 
organisations intergouvernementales, Ie sysremc des Nations Unies et les agences exterieures 
d'aide pour une action coherente et concertee en vue d'assurer Ie developpement des 
infrastructures et services de transport et de communication en Afrique. La Decennie offre it 
tous les partenaires un cadre ideal pour harmoniser leurs contributions individuelles et creer un 
environnement favorable dans lequelleurs efforts pourraient produire des resultats posiiifs. 

35. Le programme de la Decennie comprend 10 objectits, une strategie de mise en oeuvre, des 
mecanismes de suivi et de coordination et des projets conformes aux ob.iectit:~ adoptes par les 
ministres africains des transpon.~ et communications. Ce programme a ete mis en oeuvre gnke a la 
coordination et it la cooperation de tous les partenaires y compris I'OUA, l'OACl, la CAFAC et 
I' APRAA. 1\ s'agit d'un programme flexible, pan-africain, multisectoriel et integre. 

36. La deuxieme DCcenrue a ete proclamee pour Ja periode 1991-2000, mais Ie developpement 
des infrastructures et services de transport et communications en Afrique ne s'arretera pas ii cette 
date. Le processus continuera plus loin. Aussi, est-il imperatif que les efforts deployes jusque Iii se 
pousuivent pour faire avancer Ie momentum ne de la mise en oeuvre collective du programme. 

37. 1\ est escompte qu'en l'an 2000, I' Afrique disposera d'une base solide et coherente de 
systemes de transport et de communication et ainsi Ie cadre d'action de la decennie au dela de cette 
periode sera centre sur Ie renforcement et I'amelioration des acquis afin de permettre it I'Afrique de 
participer pleinement au 21eme siecle. 

38. Le programme a fait I'objet d'une deuxieme evaluation a mi-parcours en novembre dernier, 
lors de la 11eme reunion de 1a Conference des ministres africains des transports et des 
communications. La derniere evaluation aura lieu en I'an 2000 ; date d'expiration du programme 
de la Decennie. Apres avoir examine la deuxieme evaluation it mi-parcours, les ministres ont 
adopte un cadre d'action pour" Acceli':rer la mise ell oeuvre du programme de la deuxieme 
decennie des Nations Unies et creer des systemes renforces et efficaces de transports et de 
communications en Afrique pour Ie XXIi: siecle". En adoptant ce cadre d'action les ministres 
ont defini les activites ci-dessous a entreprendre en matiere de transport aerien: 

A. Phase I: 1998-2000 

(a) Mise en oeuvre de la Declaration de Yamoussoukro et surrout en ce qui concerne la 
Iiberalisation du transport aerien en Afrique selon les conclusions de Maurice, sur les droiLs de 
trafic: 

(b) Entreprendre une etude sur Ie developpement des services de tran.sport aerien 
africain, les defis it long terme et Ie programme d'action pour Ie transport aerien en Afrique: 
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(c) Amelioration de 1a securire aerienne et de la sGrere en Afrique; 

(d) Continuation de la mise en oeuvre du plan de navigation aerienne AFl; 

(e) Encourager les Etats a profiter du mecanisme du sysreme AVSEC de I'OACI; 

(t) Amelioration de 1a quaJite des services aeriens; 

(g) RCforme institutionnelle pour favoriser la commercialisation des entreprises et 
fournisseurs de services. et prise en compte des inter~ts des usagers des services aeriens. 

H. Phase II: au dew de 2000 

39. Les activires ci-dessus pourront commencer en 1998 et continuer au dela de I'an 2000: 

(a) Restructuration des autorites aeroponuaires et de gestion des espaces aeriens pour les 
rendre plus efflcaces et eoonomiques; 

(b) Integration des espaces aeriens et approche cooperative dans la gestion des espaces 
aeriens iI travers, en particulier, la regionalisation et la globalisation de ]a gestion de ] 'espace 
superieur; 

(c) Developpement des ressources humaines; 

(d) Etablissement d 'un mecanisme de financement pour la mise en oeuvre du plan 
OACIfCNS! ATM en Afrique et du plan de navigation aerienne AFI; 

(e) Amelioration de ]a fucilitation; 

(t) Etablissement d'une banque de donnees et amelioration de la collecte des donnees: 

(g) A melioration de la securite aerie nne et de la siirete de I' aviation; 

(h) Acceleration de la ratification des conventions internationales pertinentes relatives au 
tran~port aerien; 

(i) Encourager la participation du secteur prive dans I'achat et la location d'aeronefs. 



• 
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