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Point 3: Etude du modé&le d’accord sur les services aériens
3.1: Modélecomplet d’ accord sur les services aériens

MODELESD’ACCORD SUR LES SERVICESAERIENS
POUR LA LIBERALISATION BI LATERALE, REGIONALE
OU PLURILATERALE

(Note présentée par le Secrétariat)

SOMMAIRE

La présente note contient deux Modéles d' accord sur les services aériens
(TASA), I'un pour les situations bilatérales, I'autre pour les situations
régionales ou plurilatérales. |ls sont destinés & guider les Etats, qui pourront
S'en servir (de fagon sélective, en les adaptant ou intégralement) dans leurs
relations de transport aérien. L’ application de ces modéles devrait contribuer a
I”harmonisation de |la réglementation du transport aérien international et a une
coordination mondiale du processus de libéralisation en cours.

La suite proposée a la Conférence figure au paragraphe 5.1.

REFERENCES

Doc 9626, Manuel de la réglementation du transport aérien international

Doc 9587, Politique et éléments indicatifs sur la réglementation économique
du transport aérien international

Doc 9644, Rapport de la Conférence mondiale de transport aérien sur la
réglementation du transport aérien international : le présent et I’ avenir

1 INTRODUCTION

11 A partir des années 1970, I’ OACI a élaboré des modéles de clauses que les Etats peuvent
utiliser s'ils le souhaitent dans leurs accords sur les services aériens. Ce travail a eu pour double but de
favoriser une harmonisation du fond et de la forme de certaines clauses de ces accords et de fournir aux
Etats des ééments d orientation pour leurs relations bilatérales. De facon générale, les Etats ont jugé que

cetravail del’ OACI était utile et ils ont demandé qu’il se poursuive.
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12 La scéne de la réglementation du transport aérien et le secteur lui-méme ont
considérablement évolué depuis la derniere Conférence mondiale de transport aérien (ATConf/4)
de1994. Sagissant des accords sur les services aériens, de nouvelles dispositions et de nouvelles
démarches sont apparues avec la libéralisation, et le développement des accords régionaux a exigé
d’ adapter les formules existantes a une situation réglementaire différente.

1.3 La présente note contient deux Modéles d accord sur les services aériens (TASA), I'un
convenant aux situations bilatérales, I'autre aux situations régionales ou plurilatérales. Ces modéles sont
complets, en ce sens qu'’ils couvrent tous |les aspects que |” on retrouve normalement ou occasionnellement
dans les accords sur les services aériens existants. |ls s appuient principalement sur la pratique des Etats
et sur les éléments d' orientation de I’OACI et ont pour objectif de faciliter le processus de libéralisation
en donnant aux Etats un outil pratique qui leur permette de relever les défis et de concrétiser les
promesses de la libéralisation. Leur élaboration et leur application renforcent aussi leréle gu'al’ OACI de
fournir aux Etats des orientations sur le processus de libéralisation du transport aérien international. La
Piéce jointe A contient un modéle destiné aux Etats qui souhaitent libéraliser au niveau bilatéra et la
Piécejointe B” contient un modéle destiné aux situations régionales ou plurilatérales.

2. LE CONCEPT DE MODELE D’ACCORD SUR LES SERVICESAERIENS

21 Beaucoup d Etats ont maintenant plusieurs années d expérience d une libéralisation
progressive et se sont servis des éléments d orientation de I’ OACI dans un certain nombre de domaines.
Compte tenu de cette expérience et afin de mieux aider tous les Etats dans le processus de libéralisation, il
est apparu nécessaire de regrouper et de développer les orientations de I'OACI pour les rendre plus
complétes et plus utiles.

2.2 Une des fagons d'y arriver consistait a fournir aux Etats un Modéle d'accord sur les
services aériens (TASA) pour qu'ils S'en servent aleur gré. Les TASA éaborés par I' OACI, et jointsala
présente note, ont pour objet :

a) de fournir un cadre de référence complet pour les accords sur les services agriens
dont les Etats puissent se servir commeils I’ entendent dans leurs relations en matiére
de services aériens quand ils libéralisent, et qui contiennent les dispositions les plus
libérales de méme que des démarches traditionnelles ou transitoires lorsqu’il y alieu.
Les TASA seront des documents «évol utifs», appelés a étre modifiés au fil du temps,
avec I'apparition de nouvelles dispositions et de nouvelles approches dans les
relations de services aériens,

b) de fournir des indications pratiques supplémentaires par |’ gjout de notes explicatives
et d'autres éléments sur |'application des dispositions des modéles eux-mémes.
L’ aspect «évolutif» des TASA évoqué plus haut sétendra donc auss a leur
application. La poursuite de I’ éaboration d’ ééments supplémentaires, par exemple
sur les conséquences de I’ adoption de telle ou telle approche et sur la relation entre
les diverses dispositions des accords sur les services aériens, serait essentiellement
fondée sur les données d’ expérience des Etats;

c) de permettre de mesurer les progres et les changements en matiére de libéralisation
aux niveaux bilatéral et régional.

LaPiecejointe B (accord régional ou plurilatéral) figure dans un additif ala présente note.
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3. LESMODELESD’ACCORD DE L’OACI SUR LES SERVICESAERIENS

31 Contenu. Les TASA présentés dans les Piéces jointes A et B constituent un texte
complet, auquel s goutent des notes explicatives, et contiennent des formulations optionnelles et des
choix d'approche des dispaositions que I’ on trouve normalement dans les accords sur les services aériens.
Ils sont fondés sur des modeles de clauses ou de formulation élaborés par I'OACI au fil des ans
concernant divers articles portant notamment sur la capacité, les tarifs, les lois sur la concurrence, les
droits auxiliaires ainsi que la sécurité et la sireté de I’aviation. L’ autre source de la formulation des
TASA est I'usage suivi par les Etats dans leurs accords et le texte de la plupart des dispositions
correspond donc a ce que font le plus les Etats dans ce domaine.

3.2 La plupart des modéles OACI dont il est fait mention se retrouvent dans le Doc 9587,
Poalitique et éléments indicatifs sur la réglementation économique du transport aérien international, qui
est une compilation des conclusions, décisions et éléments indicatifs de I’OACI a ce sujet. Le texte des
TASA reprend toutefois aussi |es projets de modéles ou d’ annexes proposés dans des notes de travail de
la Conférence: WP/7 (Propriété et controle), WP/9 (Location d' aéronefs), WP/10 (Fret aérien), WP/11
(Mesures de sauvegarde), WP/12 (Viahilité et participation), WP/15 (Réglement des différends) et WP/16
(Transparence). Si la Conférence modifiait ces textes, les TASA seraient aussi modifiés en conséquence.

3.3 En ce qui concerne le fond, les TASA débutent par I’ approche traditionnelle des droits
d exploitation et des droits commerciaux des compagnies désignées sur des sujets tels que les droits
accordés, la désignation et I’ autorisation, la capacité, les tarifs, la concurrence loyale et un certain nombre
d’ activités accessoires connexes, puis, a l’autre extrémité du spectre, ils contiennent les dispositions de
type «libérdisation intégrale». Entre ces deux approches, il y ales dispositions correspondant & une ou a
plusieurs étapes transitoires fondées sur diverses démarches récentes vers la libéralisation, notamment
certaines formulations de type «ciel ouvert». Dans les cas ou il n'y a pas de transition valable entre
I” approche traditionnelle et celle de la libéralisation intégrale, on trouve soit un texte unique (p. ex. en
matiére de sécurité et de slreté de I’ aviation), soit un choix de textes (p. ex. certaines dispositions de type
administratif telles que celles sur I’ application deslois).

34 Les diverses options (telles que des variantes de libellé ou de disposition a I’intérieur
d’'un article) qui sont proposées dans une approche donnée, en particulier I’ approche transitoire, ne sont
pas présentées dans un ordre de progression ou de priorité quelconque. Un Etat peut ne pas avoir a
employer toutes les approches transitoires, ni méme une seule, pour passer d'un environnement
traditionnel a la libéralisation intégrale. Cette possibilité de choisir des approches différentes pour les
diverses dispositions d’'un TASA permettrait aux Etats de modeler des accords qui correspondent le
mieux a leur propre rythme de changement concernant I’ acces aux marchés ou d autres aspects de la
libéraisation. De plus, €elle pourrait les aider a dégager des domaines et des formules possibles de
libéralisation en comparant leurs accords actuels avec le TASA.

35 Présentation. La présentation du modéle d'accord bilatéral (Piece jointe A) est la méme
que celle du modeéle d’accord régiona ou plurilatéral (Piece jointe B), en deux colonnes. La colonne de
gauche contient le texte des articles ou des annexes, y compris, le cas échéant, les différentes options et
approches (traditionnelle, transitoire et libéralisation intégrale). La colonne de droite contient les notes
explicatives qui sont propres soit a la disposition correspondante, soit & I’ensemble de I'article, et qui
donnent des précisions sur I’ emploi d’ une approche donnée.

3.6 Il est possible d’adapter la plupart des dispositions bilatérales de la Piéce jointe A au
contexte régional ou plurilatéral, notamment en changeant certains mots (par exemple en remplacant
«’autre Partie» par «les autres Parties»). |l existe cependant un certain nombre de questions importantes
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qui sont traitées dans les accords régionaux ou plurilatéraux, mais qui ne le sont pas dans un contexte
bilatéral, et qu'il faut donc prendre en compte (par exemple des articles sur les exemptions et sur les
accords existants).

3.7 Le modele d accord bilatéral figurant dans la Piéce jointe A consiste en un préambule,
39 articles et quatre annexes qui, sans étre dans un guel congue ordre de priorité, suivent la séquence des
articles que I’on retrouve couramment dans un accord bilatéral. Individuellement ou bilatéralement, les
Etats peuvent préférer d’ autres ordres de présentation ou un autre aménagement de |’ accord. Pour ce qui
est du modéle régional ou plurilatéral qui figure dansla Piéce jointe B, il ne contient actuellement que les
dispositions dont le texte est sensiblement différent de celui de la Piéce jointe A ou les dispositions
nouvelles qu’ exige le contexte régiona ou plurilatéral. Il y a cependant, au début du document, une liste
des dispositions qui ne nécessitent que des changements mineurs par rapport au texte bilatéral (par
exemple les articles sur la sireté des documents de voyage ou sur I enregistrement aupres de I' OACI).
reste a produire un document complet, semblable acelui delaPiécejointe A.

3.8 Application et prolongements. En matiére de réglementation économique du transport
aérien international, I’ OACI a produit un volume important d’ éléments d’ orientation (comme le Doc 9587
et le Doc 9626, Manuel de la réglementation du transport aérien international) qui sont a la disposition
des Etats. De méme, les TASA pourraient servir de base a des éléments d orientation supplémentaires
sous forme de manuel ou de répertoire. Pour la suite des travaux, il serait utile que I'OACI suive de pres
les faits nouveaux en matiére de libéralisation, qu’ elle aide les Etats & employer et a appliquer les TASA,
gu’ elle recueille des données et tienne a jour les TASA ainsi que les éléments d orientation existants ou
nouveaux et qu’ elle diffuse auprés des Etats de |’ information sur les TASA et sur leur application.

39 Méme si, comme le conclut la note ATConf/5-WP/8 sur I'accés aux marchés, les
conditions ne se prétent pas encore al’ établissement d'un accord multilatéral mondial, le multilatéralisme
demeure un objectif de longue date et along terme de I’ OACI. Pour le moment et dans |’ avenir prévisible,
les TASA congtituent un outil bilatéral et régiona dont peuvent se servir les Etats dans le cadre du
processus de libéraisation, mais, avec le temps, il se peut qu'ils amenent une harmonisation des
formulations et des approches suffisante pour permettre d’ avancer vers |’ objectif multilatéral.

3.10 Examen par la Conférence. Les TASA sont un projet en cours qui continuera de faire
I’ objet de perfectionnements et d’ améliorations, particuliérement quant a leur utilité et aleur application.
A ce stade de leur éaboration, il serait utile de disposer des vues et des observations de la Conférence,
particulierement en ce qui concerne le concept tel qu'il est présenté dans la note ains que son
optimisation future. On n'escompte pas de la Conférence qu’ elle passe en revue ni qu'elle entérine le
texte des Pieces jointes A et B, mais plutét qu’elle procéde a un examen du concept en termes généraux,
de fagon a guider le Conseil sur la mise au point et |’ application futures des modéles. Les éventuelles
observations de la Conférence et les réactions ultérieures des Etats concernant le texte ou les notes
explicatives, |a présentation ou le contenu seront cependant prises en compte.

4, CONCLUSIONS
4.1 Del’exposé qui précéde, on peut dégager les conclusions suivantes :
a) tout en renforcant le réle qu'al’ OACI d’ @aborer a I’ intention des Etats des ééments
de politique sur la réglementation économique du transport aérien international, la

rédisation des TASA figurant dans les Piéces jointesA et B vise a faciliter le
processus de libéralisation;



b)

d)
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les Modéles d’accord sur les services aériens sont des documents de base pratiques
pour la libéralisation, dont les Etats pourront se servir comme ils I’ entendent dans
leurs relations en matiére de services aériens ains que dans |’ daboration de leurs
approches et de leurs options, et constituent ains un bon outil dans le processus de
libéralisation. Les TASA sont des documents «évolutifs» qu'il faut continuer a
développer, particulierement par des ééments supplémentaires sur leur application,
afin de procurer aux Etats des éléments complets pour faciliter la libéralisation et
améliorer |’harmonisation des accords sur les services aériens sur les plans de la
formulation et de I’ approche;

il faudrait encourager les Etats & se servir des TASA dans leurs relations bilatérales,
régionales ou plurilatérales et a fournir al’OACI des retours d’ expérience sur cette
utilisation;

I’OACI devrait continuer a suivre de pres |'expérience d' ordre réglementaire des
Etats et des régions concernant lalibéralisation et I’ utilisation des TASA. Elle devrait
diffuser auprés des Etats les renseignements utiles sur cette expérience et apporter
une aide pour I’ utilisation et |’ application des TASA.

SUITE PROPOSEE

La Conférence est invitée:

a)

b)

a prendre note des renseignements sur les Modeles d' accord sur les services aériens
qui figurent aux paragraphes2 et 3, ains qu’a examiner et a commenter le concept
des TASA, notamment quant a la poursuite de leur développement et a leur
application;

aexaminer et a adopter les conclusions du paragraphe 4.1.
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Piecejointe A

PIECE JOINTE A

MODELE D’ACCORD BILATERAL SUR LESSERVICESAERIENS

Dans e présent document :

1) un astérisque devant une disposition d'un article
indique que cette disposition est commune aux
trois approches traditionnelle, transitoire et de
libéralisation intégrale. Il n'y a pas d astérisque si
I’'ensemble d'un article sSappliqgue aux trois
approches. Dans certains articles toutefois, comme
dans I'article «Désignation et autorisation», on a
reproduit la disposition intégralement pour chaque
approche de facon que I’ article soit plus clair et plus
facilealire;

2) dans un article qui prévoit plus d une approche
(traditionnelle, transitoire, libéralisation intégrale),
le méme ordre de présentation est maintenu tout au
long de la page, pour faciliter lalecture;

3) de méme, lorsgqu’une méme approche comporte
plusieurs options (par exemple, deux options dans
I"approche transitoire), ces options sont reproduites
séparément, mais pas selon un ordre de priorité.

G:\ATConf.05\ATConf.05.wp.017.f\ATConf.05.wp.017.AttA.fr.doc
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Piécejointe A A-2
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Piécejointe A

Préambule

[Option 1/2]

Le Gouvernement.. et le Gouvernement ...,
ci-apres dénommés les «Parties»,

Etant parties & la Convention relative a I’ aviation
civile internationale, ouverte a la signature a
Chicago le 7 décembre 1944,

Désireux de contribuer au progrés de I'aviation
civilerégionale et internationale,

Désireux de conclure un accord dans le but
d établir et d' exploiter des services aériens entre
leurs territoires respectifs et au-dela,

Sont convenus de ce qui suit :

[Option 2/2]

Le Gouvernement... et le Gouvernement ...
(ci-apres dénommés les «Parties»),

Etant parties & la Convention relative a |’ aviation
civile internationale, ouverte a la signature a
Chicago le 7 décembre 1944,

Désireux de promouvoir un  dispositif
aéronautique international fondé sur la
concurrence entre les compagnies aériennes avec
un minimum d’ interventions et de réglementations
gouvernementales,

Désireux de faciliter le développement des
possibilités de services aériens internationaux,

Reconnaissant que des services aériens
internationaux efficaces et compétitifs favorisent
le commerce, la satisfaction des besoins des
consommateurs et |a croissance économique,

La partie initiale de I’accord précise la raison
pour laquelle I’ accord a été conclu et indigue que
les gouvernements sont convenus de ce qui suit.

Cette approche est courante dans les accords plus
libéraux et |e texte entre crochets est courant dans
les accords de «ciel ouvert.
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Piecejointe A A-4

Préambule (suite)

Désireux de permettre aux compagnies agriennes
de proposer aux voyageurs et aux expéditeurs une
variété d’ options de service [aux prix les plus bas
gui ne soient pas discriminatoires et ne constituent
pas un abus de position dominante], et souhaitant
inciter chague compagnie a établir et a appliquer
une tarification novatrice et compétitive,

Désireux d assurer le plus haut degré de sécurité
et de slreté des services agériens internationaux et
réaffirmant leur grave préoccupation face aux
actes ou aux menaces dirigés contre la sireté des
aéronefs, qui mettent en danger la sécurité des
personnes et des biens, sont préudiciables a
I’exécution des services aériens et minent la
confiance du public dans la sécurité de I'aviation
civile,

Sont convenus de ce qui suit :
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Article premier
Définitions

Dans le présent Accord, sauf indication contraire,
leterme:

a) «Accord» signifie le présent Accord, son (ses)
Annexe(s) et leurs amendements éventuels;

b) «autorités aéronautiques» signifie, dans le cas
d_,lI_;danslecasd__,| __; ou, danslesdeux
cas, toute autre autorité ou personne habilitée a
remplir les fonctions actuellement exercées par
|esdites autorités;

c) la «capacité» est la quantité de services
assurés en vertu de I'Accord, généralement
mesurée en nombre de vols (fréquence), de sieges
ou de tonnes de fret offerts sur un marché (paire
de villes, ou de pays a pays) ou sur une route
pendant une période donnée (jour, semaine, saison
ou année);

d) «compagnie aérienne désignée» signifie une
compagnie aérienne qui a été désignée et autorisée
conformément al’article _ del’ Accord;

e) «Convention» signifie la Convention relative
a l'aviation civile internationale ouverte a la
signature a Chicago le 7 décembre 1944, y
compris les Annexes adoptées en vertu de son
article 90 et tout amendement desdites Annexes
ou de la Convention en vertu des articles 90 et 94,
dans la mesure ou ces Annexes et amendements
ont pris effet pour les deux Parties,

f) «OACI» signifie I’ Organisation de I’ aviation
civileinternationale;

g) une «Partie» est un Etat qui est formellement
convenu d’ étre lié par le présent Accord,;

Les parties a un accord sur les services aériens
peuvent définir autant de termes qu'elles le
souhaitent, par souci de clarté ou pour éviter les
ambiguités, mais les termes définis ici sont ceux
gue I'on retrouve le plus fréguemment dans les
articles «Définitions».

Les insertions a faire dépendront des structures
administratives et des mécanismes en place chez
chaque partie.
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Article premier
Définitions (suite)

h) [«prix»] ou [«tarif»] signifie la contrepartie
du transport aérien (et de tout autre mode de
transport relié a ce dernier) de passagers, de
bagages et/ou de marchandises (a I’exclusion du
courrier) demandée par les compagnies aériennes
ou par leurs agents, ains que les conditions
imposées pour se prévaloir de cette contrepartie;

i) «redevances d usage» signifie les redevances
imposées aux compagnies aériennes par les
autorités compétentes, ou que celles-ci permettent
de leur imposer, pour la fourniture de biens ou
d’installations aéroportuaires ou d'installations et
services de navigation aérienne, y compris les
services et ingalations connexes, pour les
aéronefs, leurs équipages, les passagers et les
marchandises;

j) «erritoire» d'un Etat [signifie les régions
terrestres et les eaux territoriales y adjacentes
ains que I'espace aérien situé au-dessus qui se
trouvent sous la souveraineté de cet Etat] [a le
sens que lui donne I article 2 de la Convention];

K) «transport aérien» signifie le transport public,
par aéronef, de passagers, de bagages, de
marchandises et de courrier, séparément ou en
combinaison, contre rémunération ou en vertu
d’un contrat de location;

1) le «transport aérien intérieur» est le transport
aérien dans lequel les passagers, les bagages, les
marchandises et le courrier qui sont embarqués
sur le territoire d’ un Etat ont pour destination un
autre point du territoire de ce méme Etat;

m) «transport aérien intermodal» signifie le
transport public, par aéronef et par un ou
pluseurs modes de transport de surface, de
passagers, de bagages, de marchandises et de
courrier, séparément ou en combinaison, contre
rémunération ou en vertu d’ un contrat de location;

On emploie le terme «prix», plus large et plus
moderne, plutbt que «tarif», mais la définition de
ces deux termes est essentiellement la méme.

II'y a deux facons de définir le «territoire», |I’une
renvoyant a la définition qu’en donne I’article 2
de la Convention, I'autre explicitant le sens usuel
qui lui est attribué en droit international et dans
la pratique internationale. Les deux possibilités
sont présentéesici.
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Article premier
Définitions (suite)

n) le «transport aérien international» est le
transport aérien dans lequel les passagers, les
bagages, les marchandises et le courrier qui sont
embarqués sur le territoire d’'un Etat ont pour
destination un autre Etat;

0) «service aérien», «service aérien
international» et «escale non commerciale» ont le
sens gue leur donne |’ article 96 de la Convention;
«compagnie (aérienne)» a le sens que I article 96
de la Convention donne a «entreprise de transport
aérien».

NDT : en francais, «compagnie aérienne» parait
avjourd’hui plus moderne et plus fréquent
gu’ «entreprise de transport aérien».
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Article2
Droits accordés

1. Chagque Partie accorde a I'autre les droits
spécifiés dans le présent Accord aux fins de
I’exploitation de services aériens internationaux
sur les routes spécifiées dans |e Tableau de routes.

2. Sous réserve des dispositions de I' Accord, la
ou les compagnies aériennes désignées par
chacune des Parties jouissent des droits suivants :

a)* droit de survoler, sans y atterrir, le territoire
del’autre Partie;

b)" droit de faire des escales sur ledit territoire &
des fins non commerciaes;

Approchetraditionnelle

c) droit de faire des escales aux points spécifiés
dans le Tableau de routes afin d’embarquer et de
débarquer des passagers, des marchandises ou du
courrier [séparément ou en combinaison] en trafic
international;

Approchetransitoire et
libéralisation intégrale

c) droits précisés par ailleurs dans le présent
Accord.

La disposition sur les droits accordés énonce les
droits de trafic et les autres droits que les parties
s accordent mutuellement, et il est généralement
nécessaire de la lire conjointement avec un
tableau ou une annexe qui définit les routes, les
droits et les conditions éventuellement
applicables.

Il s'agit des deux premiéres libertés de I'air, qui,
méme s dles figurent dans les accords
multilatéraux [pour les services réguliers,
I’Accord relatif au transit des services aériens
internationaux (ATSAI), pour les services non
réguliers, l'article5 de la Convention], se
trouvent souvent aussi dans les accords bilatéraux
et régionaux/plurilatéraux, parce que certains
Etats peuvent ne pas étre parties & I'’ATSAl ou
pourraient cesser del’ étre.

Echange des autres droits de trafic sur la base du
tableau de routes. Dans I'article sur les droits
accordés, il n’est pas nécessaire de distinguer les
troisiéme, quatrieme et cinquiéme libertés puisque
le tableau de routes fixera les routes et les points
pour lesguels telle ou telle liberté s applique.
L’ expression «seépareément ou en combinaison» est
placée entre crochets car €elle est facultative. Son
insertion permettrait |I'exploitation de services
tout-cargo, mais ceux-ci pourraient auss étre
traités séparément et faire I’ objet de négociations
digtinctes entre les parties, y compris sur les
routes spécifiées.

Dans les accords libéraux, en particulier les
accords de «ciel ouvert», les droits de trafic sont
échangés au moyen de cette formule. Par sa
présentation et son libellé, le tableau de routes
établira les diverses libertés de I’air ainsi que les
routes, qui peuvent spécifier des points a
échanger.
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Article 2
Droits accordés (suite)

Approchetransitoire et libéralisation
intégrale (suite)

3." Les compagnies aériennes de chaque Partie,
autres que celles qui sont désignées en vertu de
I'article _ (Désignation), jouiront aussi des droits
énoncés aux alinéas a) et b) du paragraphe 2.

4. Aucune disposition du paragraphe2 ne sera
censée conférer aux compagnies aériennes
désignées d'une Partie le privilege d’embarquer
contre rémunération sur le territoire de I'autre
Partie des passagers, des marchandises ou du
courrier a destination d’ un autre point du territoire
de |’ autre Partie.

L'expression «compagnies aériennes de chaque
Partie» recouvre a la fois les compagnies
désignées et celles qui ne le sont pas.

Disposition standard qui exclut les activités de
cabotage des droits accordés. Dans les quelques
accords bilatéraux ou les droits de cabotage ont
€té échangés, cela a été fait dans le cadre du
tableau de routes.
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Article3
Désignation et autorisation

Approchetraditionnelle

1. Chague Partie ale droit de désigner par écrit a
I"autre Partie une compagnie aérienne pour
exploiter les services convenus [en vertu du
présent Accord] ainsi que de retirer ou de
modifier cette désignation.

2. A la réception de cette désignation et de la
demande de la compagnie aérienne désignée, dans
la forme et de la maniére prescrites pour
I"autorisation  d'exploitation [et le permis
technique,] chaque Partie accorde |’ autorisation
d’ exploitation appropriée avec le minimum de
déla de procédure, a condition que:

a) lapropriété substantielle et le contrdle effectif
de la compagnie aérienne soient détenus par la
Partie désignatrice, par des ressortissants de cette
Partie ou les deux;

On peut simplifier la disposition sur la
désignation et |'autorisation en placant les
conditions auxquelles un Etat regoit une
autorisation (paragraphe 2) dans I'article sur la
révocation de I’autorisation, les conditions pour
lesquelles une autorisation n'est pas accordée
étant les mémes.

L' approche traditionnelle prévoit une compagnie
aérienne ou une désignation unique.

La formule traditionnelle «propriété substantielle
et contrdle effectif» est encore employée dans la
majorité des accords bilatéraux. Elle n'est pas
définie et la partie qui accorde |’ autorisation est
le seul juge pour déterminer S les critéres de
propriété et de contrble ont é&é respectés. En
général, on considere cependant que la «propriété
substantielle» correspond & une propriété de plus
de 50 % du capital. D’un autre c6té, dans leur
législation ou leurs usages intérieurs, les Etats
ont des vues diverses quant a ce qui constitue un
«contrle  effectifs. Avec la  disposition
traditionnelle, il y a eu des cas ou la partie qui
accorde I'autorisation a renoncé a son droit
d'exiger que les critéres de propriété et de
contrdle soient respectés.
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Article3
Désignation et autorisation (suite)

Approchetraditionnelle (suite)

b)" la Partie qui a désigné la compagnie se
conforme aux dispositions de I’ article _ (Sécurité)
et del’article_ (SOreté de I aviation);

c) la compagnie désignée soit & méme de
respecter les autres conditions prescrites par les
lois et la réglementation normalement appliquées
a I'exploitation de services de transport aérien
international par la Partie qui a recu la
désignation.

3." A laréception de |’ autorisation d’ exploitation
visée au paragraphe 2, une compagnie aérienne
désignée peut a tout moment commencer a
exploiter les services convenus pour lesquels elle
est ainsi désignée, pourvu qu'’ elle se conforme auix
dispositions applicables du présent Accord.

Approchetransitoire

1. Chague Partie ale droit de désigner par écrit a
['autre Partie une ou plusieurs compagnies
aériennes pour exploiter les services convenus [en
vertu du présent Accord] ainsi que de retirer ou de
modifier cette désignation.

2. A la réception de cette désignation et de la
demande de |la compagnie aérienne désignée, dans
la forme et de la maniére prescrites pour
I"autorisation  d'exploitation [et le permis
technique,] chaque Partie accorde |’ autorisation
d’ exploitation appropriée avec le minimum de
délai de procédure, a condition que:

Pour la partie qui recoit la désignation, il
resterait le pouvoir discrétionnaire de refus
comme mesure de contréle pour répondre s
nécessaire et le moment wvoulu a des
préoccupations Iégitimes. Cette disposition prend
en compte des préoccupations possibles
concernant la sécurité, la slreté ou dautres
aspects économiques, dont |’ émergence éventuelle
de «pavillons de complai sance».

L’approche transitoire prévoit une ou plusieurs
compagnies ou une désignation multiple. On a
parfois considéré que le libellé était respecté par
la désignation de deux compagnies. L’approche
transitoire comprend aussi des formules pour
augmenter le nombre de compagnies désignées
sur des routes specifiées, par exemple par des
augmentations négociées pour plusieurs années
ou sur la base d'un niveau indiqué de trafic de
passagers sur des paires devilles.
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Article3
Désignation et autorisation (suite)

Approchetransitoire (suite)
[Paragraphe 2, alinéas a) a c)*, option 1/2]

a) lapropriété substantielle et le controle effectif
de la compagnie soient et restent détenus par des
ressortissants de I'un quelconque ou de plusieurs
Etats d’un groupe, ou par |’une quelconque ou
plusieurs des Parties elles-mémes;

b)" la Partie qui a désigné la compagnie se
conforme aux dispositions de |’ article _ (Sécurité)
et del’article_ (SOreté de I’ aviation);

c) la compagnie désignée soit & méme de
respecter les autres conditions prescrites par les
lois et |a réglementation normalement appliquées
a I'exploitation de services de transport aérien
internationa par la Partie qui a recu la
désignation.

Cette approche reprend la recommandation de la
Conférence mondiale de transport aérien de 1994
(ATConf/4) ou il est fait mention d’ une compagnie
gui est et demeure détenue substantiellement et
contr6lée effectivement par les ressortissants d’ un
ou plusieurs Etats qui ne sont pas nécessairement
parties a l'accord en cause, mais qui
appartiennent & un groupe prédéfini ayant
une «communauté dintéréts». Une seconde
formulation d’ ATConf/4 concerne une compagnie
gui est détenue substantiellement et contrélée
effectivement par des ressortissants d’'un ou de
plusieurs Etats qui sont parties & un accord, ou
par I'une ou plusieurs des parties elles-mémes.
Dans I’Union européenne, la définition d'un
transporteur aérien communautaire donne un
exemple de ce type de propriété et de contréle au
sein d'un groupe (les criteres de |'Union
comprennent aussi le fait que le principal
établissement et I’administration centrale doivent
étre dans un Etat membre).
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Article3
Désignation et autorisation (suite)
Approchetransitoire (suite)
[Paragraphe 2, alinéas a) a d)*, option 2/2]
a la compagnie aérienne designée ait son | Cette approche, que recommande ['OACI,
principal établissement (voir lanote 1 ci-aprés) [et | permettrait a un Etat de désigner des

sa résidence permanente] sur le territoire de la
Partie désignatrice;

b) la Partie qui a désigné la compagnie ait et
maintienne sur elle un contréle réglementaire
effectif (voir lanote 2 ci-aprés);

Notes.—

1) Les é&éments justificatifs du principa
établissement sont notamment les suivants: la
compagnie aérienne est établie et constituée sur le
territoire de la Partie désignatrice conformément a
la législation et a la réglementation nationales
pertinentes, a une part substantielle de ses
activités et de ses immobilisations dans des
installations matérielles sises sur le territoire de la
Partie désignatrice, y paie I'impbt sur les sociétés
et y immatricule et base ses aéronefs, et emploie
un nombre significatif de ressortissants de cette
Partie dans les fonctions de la gestion, de la
technique et de |’ exploitation.

transporteurs aériens qu'il juge remplir les
conditions requises (dont ceux a propriété
nationale majoritaire) pour qu'ils utilisent ses
droits daccés aux marchés dans le cadre
d'un accord hilatéral. En méme temps, elle
renforcerait I’obligation pour la partie
désignatrice de maintenir un  contréle
réglementaire effectif (notamment la supervision
de la sécurité et de la sOreté) de la compagnie
quelle désigne. Ce controle s exercerait
essentiellement par la délivrance des licences,
gui peut comporter des ééments économiques
auss bien qu opérationnels. Ces dispositions
' obligeraient pas I’ Etat & modifier sa législation
ou sa réglementation relatives a la propriété et au
contrdle nationaux de ses propres transporteurs
aériens, mais elleslui laisseraient la latitude de le
faire s'il le souhaite et quand cela lui convient.
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Article3
Désignation et autorisation (suite)
Approchetransitoire (suite)
2) Les é&éments justificatifs du controle

réglementaire effectif sont les suivants (liste non
limitative) : la compagnie aérienne détient une
licence ou un permis d' exploitation valide délivré
par |'autorité compétente tel qu'un permis
d exploitation aérienne (AOC); elle répond aux
criteres de la Partie désignatrice relatifs a
I’exploitation de services aériens internationaux
tels que la preuve de santé financiére, la capacité
de répondre a la condition d'intérét public, les
obligations concernant la garantie du service; la
Partie désignatrice a et tient a jour des
programmes de supervision de la sécurité et de la
sOreté conformément aux normes de I’ OACI.

c) la Partie qui a désigné la compagnie se
conforme aux dispositions de |’ article _ (Sécurité)
et del’article_ (SOreté de I’ aviation);

d)’ la compagnie désignée soit & méme de
respecter les autres conditions prescrites par les
lois et la réglementation normalement appliquées
a I'exploitation de services de transport aérien
international par la Partie qui a recu la
désignation.

3. A laréception de I’autorisation d exploitation
visée au paragraphe 2, une compagnie aérienne
désignée peut a tout moment commencer a
exploiter les services convenus pour lesquels elle
est ainsi désignée, pourvu qu'’ elle se conforme aLix
dispositions applicables du présent Accord.

Libéralisation intégrale

1. Chague Partie ale droit de désigner par écrit a
['autre Partie autant de compaghies aériennes
gu'elle le souhaite pour exploiter les services
convenus [en vertu du présent Accord] ains que
deretirer ou de modifier cette désignation.

L’approche de la libéralisation intégrale prévoit
un nombre indéfini de compagnies et ne fixe donc
pas de limite quantitative quant au nombre de
compagnies qui peuvent étre désignées.
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Article3
Désignation et autorisation (suite)

Libéralisation intégrale (suite)

2. A la réception de cette désignation et de la
demande de la compagnie aérienne désignée, dans
la forme et de la maniére prescrites pour
I'autorisation d'exploitation [et le permis
technique,] chaque Partie accorde |’ autorisation
d exploitation appropriée avec le minimum de
déla de procédure, acondition que:

@ la compagnie soit sous le contrdle
réglementaire effectif de !’ Etat qui ladésigne;

b)" la Partie qui a désigné la compagnie se
conforme aux dispositions de I’ article _ (Sécurité)
et del’article_ (SOreté de I’ aviation);

c) la compagnie désignée soit & méme de
respecter les autres conditions prescrites par les
lois et la réglementation normalement appliquées
a I'exploitation de services de transport aérien
international par la Partie qui a recu la
désignation.

3. A laréception de I’autorisation d exploitation
visée au paragraphe 2, une compagnie aérienne
désignée peut a tout moment commencer a
exploiter les services convenus pour lesquels elle
est ains désignée, pourvu qu’ elle se conforme aux
dispositions applicables du présent Accord.

La libéralisation intégrale supprime tous les
critéres relatifs a la compagnie, mais elle exige
un contrdle réglementaire effectif par |'Etat
désignateur pour garantir le respect des normes
de sécurité et de slreté. Elle comprendrait auss
un «droit d éablissement», qui est le droit pour
les non-ressortissants d' établir et d exploiter une
compagnie aérienne sur le territoire d une partie,
compagnie qui pourrait alors assurer des services
aériensintérieurs et inter nationaux.
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Article4
Refus, révocation et limitation de
|’autorisation

1. Les autorités aéronautiques de chaque Partie
ont le droit de refuser les autorisations prévues a
I'article  (Autorisation) a I'égard d'une
compagnie aérienne désignée par |’ autre Partie, et
de révoquer et suspendre ces autorisations ou
d’ imposer des conditions, de fagon temporaire ou
permanente :

Approchetraditionnelle

a) s dles nont pas la preuve que la propriété
substantielle et e contréle effectif de la compagnie
sont détenus par la Partie qui I'a désignée, par ses
ressortissants ou |es deux;

b)" s la Partie désignatrice ne se conforme pas
aux dispositions de I'article _ (Sécurité) ou de
I’article _ (SOreté de I’ aviation);

c) si lacompagnie désignée n'est pas & méme de
respecter les autres conditions prescrites par les
lois et la réglementation normalement appliquées a
I"’exploitation de services de transport aérien
international par la Partie qui aregu la désignation.

Approchetransitoire

[Alinéasa) ac)’, option 1/2]

a) s elles nont pas la preuve que la propriété
substantielle et le contréle effectif de la compagnie
sont et restent détenus par des ressortissants de
I un quel conque ou de plusieurs Etats d’ un groupe,
ou par I’une gquelcongue ou plusieurs des Parties
elles-mémes;

b)" s la Partie désignatrice ne se conforme pas
aux dispositions de I'article  (Sécurité) ou de
I'article _ (SOreté del’ aviation);

Les raisons pour lesquelles un Etat qui regoit une
demande d autorisation la refuse initialement ou
révogue, suspend une autorisation qu'il a
accordée ou met ultérieurement des conditions
sont les mémes. En conséquence, si les criteres
de désignation prévoient «une propriété
substantielle et un contréle effectif» ou «le
principal établissement», le fait de ne pas
répondre a ces exigences sera un motif pour
révogquer ou suspendre le permis d exploitation
ou pour imposer des conditions.

Il'y a d'autres motifs de révocation plus larges,
qui sont couverts par la condition de se
conformer aux dispositions sur la sécurité et la
slreté ains qu'aux lois et a la réglementation de
cette partie.
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Article4
Refus, révocation et limitation de
I"autorisation (suite)

Approchetransitoire (suite)

)’ s lacompagnie désignée n’ est pas & méme de
respecter les autres conditions prescrites par les
lois et |a réglementation normalement appliquées a
I’exploitation de services de transport aérien
international par la Partie qui aregu ladésignation.

[Alinéasa) ad)’, option 2/2]

a) s ellesn'ont pas la preuve que la compagnie
désignée a son principal établissement (voir la
note 1 ci-aprés) [et sarésidence permanente] sur le
territoire de la Partie désignatrice;

b) s elesn ont pas la preuve que la Partie qui a
désigné la compagnie a e maintient sur elle un
contrble réglementaire effectif (voir la note2
ci-apres);

Notes—

1) Les déments judtificatifs du principal
établissement sont notamment les suivants: la
compagnie aérienne est établie et constituée sur le
territoire de la Partie désignatrice conformément a
la légidlation et a la réglementation nationales
pertinentes, a une part substantielle de ses activités
et de ses immobilisations dans des installations
matérielles sises sur le territoire de la Partie
désignatrice, y paie I'impbt sur les sociétés et y
immatricule et base ses aéronefs, et emploie un
nombre significatif de ressortissants de cette Partie
dans les fonctions de la gestion, de la technique et
de I’ exploitation.
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Article4
Refus, révocation et limitation de
I"autorisation (suite)

Approchetransitoire (suite)

2) Les ééments judtificatifs du controle
réglementaire effectif sont les suivants (liste non
limitative) : la compagnie aérienne détient une
licence ou un permis d’ exploitation valide délivré
par |'autorité compétente tel qu'un permis
d’ exploitation aérienne (AOC); dle répond aux
criteres de la Partie désignatrice relatifs a
I’exploitation de services aériens internationaux
tels que la preuve de santé financiére, la capacité
de répondre a la condition d'intérét public, les
obligations concernant la garantie du service; la
Partie désignatrice a e tient a jour des
programmes de supervision de la sécurité et de la
sUreté conformément aux normes de I’ OACI.

c) s la Partie désignatrice ne se conforme pas
aux dispositions de I'article  (Sécurité) ou de
I'article _ (SOreté del’ aviation);

d)" si lacompagnie désignée n'est pas & méme de
respecter les autres conditions prescrites par les
lois et la réglementation normalement appliquées a
I’exploitation de services de transport aérien
international par la Partie qui aregu la désignation.

Libéralisation intégrale

a) s ellesn'ont pas la preuve que la compagnie
est sous le contréle réglementaire effectif de I’ Etat
qui ladésigne;

b)" s la Partie désignatrice ne se conforme pas
aux dispositions de I'article _ (Sécurité) ou de
I'article _ (SOreté del’ aviation);

)’ s lacompagnie désignée n’est pas & méme de
respecter les autres conditions prescrites par les
lois et |a réglementation normalement appliquées a
I’exploitation de services de transport aérien
international par la Partie qui aregu ladésignation.
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Article4
Refus, révocation et limitation de
I"autorisation (suite)

Libéralisation intégrale (suite)

2" A moins que des mesures immédiates ne
soient indispensables pour empécher des
infractions a la légidation ou a la réglementation
susmentionnées ou a moins que la sécurité ou la
sreté n'exige des mesures en vertu des
dispositions des articles _ (Sécurité) ou _ (SOreté),
les droits énoncés au paragraphel ne seront
exercés quaprés des consultations entre les
autorités aéronautiques conformément a I’ article
(Consultations).

L’'exercice du droit prévu au paragraphel est
soumis a I’ obligation de consultations préalables,
sauf sil faut des mesures immédiates pour
empécher des infractions a la légidlation ou a la
réglementation, ou sil sagit de sécurité ou de
sOreté.
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Article5
Application deslois

[Paragraphe 1, option 1/2]

1. Les lois et la réglementation dune Partie
régissant |’ entrée sur son territoire ou le départ de
son territoire des aéronefs exploités dans les
services agriens internationaux, ou I’exploitation
et la navigation de ces aéronefs alors qu'ils se
trouvent sur son territoire, s appliquent aux
aéronefs de la compagnie aérienne désignée par
I"autre Partie.

[Paragraphe 1, option 2/2]

1. Les compagnies aériennes d'une Partie se
conforment aux lois de |'autre Partie relatives a
I’exploitation et a la navigation des aéronefs
lorsgu’ elles entrent sur le territoire de cette autre
Partie, s'y trouvent ou le quittent.

[Paragraphe 2, option 1/2]

2. Les lois et la réglementation dune Partie
relatives a |’ entrée et au s§our sur son territoire
ains qu'au départ de son territoire de passagers,
de membres d'équipage et de marchandises, y
compris le courrier, telles que celles qui régissent
I'immigration, la douane, les devises ains que la
santé publique et la quarantaine, s appliquent aux
passagers, aux membres déquipage, aux
marchandises et au courrier acheminés par les
aéronefs de la compagnie aérienne désignée de
I"autre Partie lorsqu’ils se trouvent sur ledit
territoire.

Cet article se trouve dans la plupart des accords
bilatéraux et reprend le fond de I’ article 11 de la
Convention. 1l y a un engagement général des
parties & employer les normes et pratiques
recommandées (SARP) de I'OACI concernant la
facilitation. L'article «Passagers non admissibles
ou sans documents et déportés» contient un
engagement plus spécifique au sujet des régles
prévues dans I’ Annexe 9.

Dans la premiére option, le paragraphe 1 prévoit
gue les lois d’ une partie concernant I’ exploitation
des aéronefs et |I'admission des passagers, des
équipages, des marchandises et du courrier seront
appliguées aux compagnies aériennes de |'autre
partie.

Dans la seconde option, le paragraphe 1 précise
que c'est aux compagnies aériennes qu'il
appartient de se conformer aux lois d’'une partie
relatives a |’exploitation et a la navigation des
aéronefs et a I’admission, au transit et au départ
des passagers, des équipages, des marchandises
et du courrier.

Le paragraphe 2 se concentre sur I'application,
autrement dit I'observation, des lois et de la
réglementation de I'autre partie relatives a la
douane, a I'immigration, aux devises, a la santé
publique et & la quarantaine.
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Application deslois (suite)

[Paragraphe 2, option 2/2]

2. Les passagers, équipages et marchandises des
compagnies aériennes d’ une Partie se conforment,
ou I’on se conforme en leur nom, aux lois et ala
réglementation de I'autre Partie relatives a
["admission sur son territoire ou au départ de
son territoire des passagers, équipages et
marchandises par aé&onef (y compris la
réglementation sur I’ entrée, le congé, la sireté de
I"aviation, I'immigration, les passeports, la
douane et la quarantaine, ou, dans le cas du
courrier, la réglementation postale) lorsgu’ils
entrent ou se trouvent sur le territoire de cette
autre Partie ou qu’ils e quittent.

3. Aucune des deux Parties n’accordera a sa
propre compagnie aérienne ni a aucune autre une
préférence par rapport a une compagnie aérienne
désignée par I’ autre Partie et exercant des activités
semblables de transport aérien international, dans
I’application de sa réglementation relative a
I’immigration, &la douane, ala quarantaine et aux
autres domaines.

Le paragraphe 2 se concentre sur |I'application,
autrement dit I’observation, des lois et de la
réglementation de I'autre partie relatives a la
douane, a I'immigration, aux devises, a la santé
publigue et a la quarantaine.

Le paragraphe 3, relatif a la non-discrimination,
est commun aux deux options.
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Article6
Transit direct

Les passagers, |les bagages, |es marchandises et le
courrier ne seront soumis qu'a un contréle
simplifié. Les bagages et marchandises en transit
direct seront exonérés des droits de douane et
autres taxes similaires.

Cet article est une mesure de facilitation standard
pour simplifier le transit, que I'on retrouve dans
la plupart des accords récents sur les services
aériens. Cette disposition peut étre énoncée
séparément ou figurer dans ['article sur
I"application deslois.
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Article7
Reconnaissance des certificats
1. Les certificals de navigabilité, brevets| La disposition sur la reconnaissance des

d’ aptitude et licences délivrés ou validés par une
Partie et toujours en vigueur sont reconnus
valables par l'autre Partie aux fins de
I’exploitation des services convenus s les
conditions qui ont régi leur délivrance ou leur
validation sont équivalentes ou supérieures aux
normes minimales qui pourraient étre établies
conformément ala Convention.

2. Si les priviléges ou conditions des licences,
certificats ou brevets visés au paragraphe 1 que
les autorités aéronautiques d'une Partie ont
délivrés & une personne ou a une compagnie
aérienne désignée ou pour un aéronef utilisé dans
I’exploitation des services convenus permettent
une différence par rapport aux normes minimales
établies en vertu de la Convention, différence qui
a été notifiée a I’ Organisation de |’ aviation civile
internationale, I'autre Partie peut demander des
consultations entre les autorités aéronautiques en
vue de clarifier la pratique en question.

3. Chague Partie se réserve cependant le droit de
ne pas reconnaitre, pour le survol de son propre
territoire et pour I’atterrissage sur son territoire,
les brevets d aptitude et les licences accordés a
SES propres ressortissants par |’ autre Partie.

certificats se trouve dans la plupart des accords
sur les services aériens méme si, au fond, ele
reproduit simplement aux paragraphes 1 et 3 deux
dispositions de la Convention, a savoir les
articles 33 et 32 b) respectivement, avec quelques
différences mineures de formulation.

Au paragraphel, les parties séchangent la
reconnaissance mutuelle des certificats de
navigabilité, brevets de compétence et licences
délivrés par |'autre partie qui sont en cours de
validité.

Il pourrait étre utile aux Etats de disposer d’une
procédure pour traiter des différences notifiées
par rapport aux normes établies conformément a
la Convention.

Par cette disposition, une partie se réserve le
droit de refuser de reconnaitre tout certificat,
brevet ou licence délivré a ses ressortissants par
["autre partie. Tirée de I'article32b) de la
Convention, €lle est nécessaire parce que
I"article 32 @) exige que les pilotes soient munis
de licences délivrées par |’ Etat d immatriculation
de I'aéronef. Il n'est donc pas possible que la
reconnaissance s étende a des licences délivrées a
des ressortissants de cet Etat par un autre Etat.
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Article 8
Sécurité

1. Chague Partie peut en tout temps demander
des consultations au sujet des normes de sécurité
adoptées par |’ autre Partie dans des domaines qui
se rapportent aux installations et services
aéronautiques, aux équipages de conduite, aux
aéronefs et a I'exploitation des aéronefs. Ces
consultations auront lieu dans les trente jours
suivant la demande.

2. Si, a la suite de ces consultations, une des
Parties découvre que |’autre Partie n’adopte ni
n'assure effectivement le suivi de normes de
securité dans les domaines visés au paragraphe 1
qui satisfassent aux normes en vigueur
conformément a la Convention relative a
I"aviation civile internationale (Doc 7300), I’ autre
Partie sera informée de ces conclusions et des
démarches qui sont estimées nécessaires afin de se
conformer aux normes de I'OACI. L’autre Partie
prendra alors les mesures correctives appropriées
qui S imposent dans un délai convenu.

3. Conformément a I'aticle 16 de la
Convention, il est convenu en outre que tout
aéronef exploité par une compagnie aérienne
d'une Partie ou en son nom, en provenance ou a
destination du territoire de I’autre Partie, peut,
lorsgu’il se trouve sur le territoire de I'autre
Partie, faire I'objet d'une visite par les
représentants autorisés de cette autre Partie, a
condition que cela n'entraine pas de retard
déraisonnable dans I'exploitation de |’ aéronef.
Nonobstant les obligations mentionnées a
I"article 33 de la Convention de Chicago, I’ objet
de cette viste est de vérifier la validité des
documents pertinents de |’ aéronef, les licences de
son équipage et que I’ équipement de I’ aéronef et
son état sont conformes aux normes en vigueur
conformément ala Convention.

Il s'agit d'une clause type sur la sécurité éaborée
par I'OACI, qui prévoit un processus normalisé
permettant aux parties a un accord de traiter les
probléemes de sécurité. Elle vise a faire en sorte
gue les aéronefs exploités par les compagnies
aériennes désignées ou exploités en leur nom sur
le territoire de I'autre partie soient exploités et
entretenus conformément aux normes et pratiques
recommandées de I'OACI. La disposition adopte
une perspective large de [|'exploitation des
aéronefs en incluant les installations et services
aéronautiques, ce qui implique la fourniture
d’installations et services tels que le contréle de
la circulation aérienne, les aides aéroportuaires
et lesaides a la navigation, en plus de |’ aéronef et
de son équipage.

Toutefois, rien n'empéche les parties d'introduire
les criteres supplémentaires ou plus restrictifs
qu’' elles peuvent estimer nécessaires pour évaluer
la sécurité d’ exploitation d' un aéronef, comme un
libellé concernant les inspections sur piste qui
précise les constatations et déterminations que les
autorités aéronautiques peuvent faire a la suite
d’une telle inspection, et qui traite en outre du cas
ou |’ accés pour une inspection sur piste est refusé.
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Article8
Sécurité (suite)
4. Lorsgu une action immédiate est | En dehors de cette disposition, il n'y a pas de

indispensable pour assurer la sécurité de
I’ exploitation d’ une compagnie aérienne, chacune
des Parties se réserve le droit de suspendre
immeédiatement ou de modifier |’ autorisation
d’ exploitation d' une ou des compagnies aériennes
del’ autre Partie.

5. Toute mesure appliquée par une Partie en
conformité avec le paragraphe4 sera rapportée
dés que les faits motivant cette mesure auront
cessé d exister.

6. Concernant le paragraphe 2, s'il est déterminé
gu'une des Parties reste en dtuation de
non-conformité aux normes de I'OACI apres
I’expiration des délais convenus, il conviendrait
d en aviser le Secrétaire général. Celui-ci devrait
également étre avisé de la résolution satisfaisante
ultérieure de la situation.

mention expresse de sanctions dans I'article sur
la sécurité, compte tenu de la possibilité de
prendre des mesures en vertu de la disposition sur
la révocation, qui prévoit que I’on peut révoquer
ou suspendre |'autorisation de compagnies
aériennes désignées ou imposer des conditions
sil y a défaut de se conformer, notamment, a
I"article sur la sécurité.
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Article9
Slretédel’aviation

1. Conformément a leurs droits et obligations en
vertu du droit international, les Parties réaffirment
que leur obligation mutuelle de protéger I’ aviation
civile contre les actes d'intervention illicite, pour
en assurer la slreté, fait partie intégrante du
présent Accord. Sans limiter la générdité de leurs
droits et obligations en vertu du droit
international, les Parties agissent en particulier
conformément aux dispositions de la Convention
relative aux infractions et & certains autres actes
survenant a bord des aéronefs, signée a Tokyo le
14 septembre 1963, de la Convention pour la
répression de la capture illicite d’ aéronefs, signée
alLaHaye le 16 décembre 1970, de la Convention
pour larépression d' actesiillicites dirigés contre la
sécurité de I'aviation civile, signée a Montréal le
23 septembre 1971, de son Protocole
complémentaire pour la répression des actes
illicites de violence dans les aéroports servant a
I’aviation civile internationale, signé aMontréal le
24 février 1988, ains que de tous autres
conventions et protocoles relatifs a la sireté de
I'aviation civile auxquels les deux Parties
adhérent.

2. Les Parties saccordent mutuellement, sur
demande, toute |'assistance nécessaire pour
prévenir les actes de capture illicite d aéronefs
civils et autres actes illicites dirigés contre la
sécurité de ces aéronefs, de leurs passagers et de
leurs équipages, des aéroports et des installations
et services de navigation aérienne, ains que toute
autre menace pour la sireté de I’ aviation civile.

La disposition sur la sireté de I’aviation a été
élaborée par I’OACI. Elle incorpore par renvoi
général, aux paragraphes 1 et 3 respectivement,
les obligations en matiere de sireté de
["aviation qu’'engendrent les divers instruments
internationaux sur I’'intervention illicite dont les
parties peuvent é&tre sSignataires, ains que
I’ Annexe 17 de la Convention, relative a la sireté
de I'aviation, qui S applique & tous les Etats
contractants de I’OACI. Tout amendement des
normes et pratiques recommandées de cette
derniére qui pourrait entrer en vigueur
subséquemment a |'adoption de [|'accord
s appliquerait aussi aux parties. La clause insiste
sur |'assistance mutuelle dans la prévention
d’ actes de capture illicite ou dautres actes
analogues et demande des mesures spéciales de
slreté en cas d acte illicite ou de menace d acte
illicite. Elle ne limite pas la liberté contractuelle
des parties d’en éendre ou d’en limiter la portée
ou d’employer une approche différente.
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Siretédel’aviation (suite)

3. Les Parties, dans leurs rapports mutuels, se
conforment aux dispositions relatives a la slreté
de l'aviation qui ont éé établies par
I" Organisation de I aviation civile international e et

gui sont désignées comme Annexes a la
Convention; elles exigent des exploitants
d aéronefs immatriculés par €lles, ou des

exploitants d’ aéronefs qui ont le siege principa de
leur exploitation ou leur résidence permanente sur
leur territoire, et des exploitants d’ aéroports situés
sur leur territoire, qu'ils se conforment a ces
dispositions relatives a la slreté de |’aviation.
[Chaque Partie avise I'autre de toute différence
entre ses regles et usages nationaux et les normes
sur la slreté de I'aviation des Annexes. Chague
Partie peut en tout temps demander des
consultations immédiates avec |’ autre Partie pour
évoquer ces différences.]

4. Chague Partie convient que ces exploitants
d aéronefs peuvent étre tenus d observer les
dispositions relatives a la sireté de I’ aviation dont
il est question au paragraphe 3 et que I'autre
Partie prescrit pour |'entrée et le s§our sur son
territoire, et pour la sortie de son territoire.
Chaque Partie veille a ce que des mesures
adéquates soient appliquées effectivement sur son
territoire pour protéger les aéronefs et pour
assurer |’inspection des passagers, des équipages,
des bagages a main, des bagages, du fret et des
provisons de bord, avant et pendant
I’embarquement ou le chargement. Chaque Partie
examine auss avec bienveillance toute demande
gue lui adresse I’ autre Partie en vue d’ obtenir que
des mesures spéciaes de slreté raisonnables
soient prises pour faire face a une menace
particuliére.

Le passage entre crochets du paragraphe3
prévoit des modalités pour traiter les différences
qui pourraient étre notifiées par rapport aux
normes sur la sireté.
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Article9
Siretédel’aviation (suite)

5. Encas d’incident ou de menace d’incident de
capture illicite d’ aéronefs civils ou d’ autres actes
illicites dirigés contre la sécurité de ces aéronefs,
de leurs passagers et de leurs équipages, des
aéroports ou des installations et services de
navigation aérienne, les Parties Sentraident en
facilitant les communications et autres mesures
appropriées, destinées a mettre fin avec rapidité et
sécurité a cet incident ou a cette menace
d’incident.

[6. Chague Partie a le droit, dans les soixante
(60) jours suivant un avis (ou dans un délai
plus bref dont peuvent convenir les autorités
aéronautiques), de faire procéder par ses autorités
aéronautiques sur le territoire de I'autre Partie a
une évaluation des mesures de sreté que les
exploitants d’aéronefs prennent ou prévoient de
prendre a I’ égard des vols arrivant du territoire de
la premiere Partie ou y partant. Les dispositions
administratives pour la rédlisation de ces
évaluations seront convenues par les autorités
aéronautiques et mises en cauvre sans retard pour
gue les éval uations soient exécutées rapidement.]

[7. S une Partie a des motifs raisonnables de
croire que l'autre Partie Sest écartée des
dispositions du présent article, elle peut demander
des consultations. Ces consultations débuteront
dans les quinze (15) jours de la réception de la
demande. L’absence d'accord satisfaisant dans
les quinze (15) jours suivant le début des
consultations constituera un motif pour refuser,
révoguer ou suspendre les autorisations de la
compagnie ou des compagnies désignées par
I”autre Partie ou pour imposer des conditions a ces
autorisations. Si une urgence le justifie, ou pour
éviter que ne se poursuive la non-conformité aux
dispositions du présent article, la premiére Partie
peut en tout temps prendre des mesures
provisoires.]

Les paragraphes optionnels 6 et 7 concernent
respectivement |I’inspection des installations et
des méthodes de slreté en place sur le territoire
de I'autre partie et la nécessité de promptes
consultations sur les questions de slreté (qui sont
plus urgentes que les consultations sur d’autres
questions) ainsi que la possibilité de prendre des
mesures provisoires lorsque cela sejustifie.
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SOr eté des documents de voyage

1. Chague Partie convient d’ adopter des mesures
pour garantir la slreté de ses passeports et autres
documents de voyage.

2. A cet égard, chaque Partie convient d établir
des contrbles sur la création Ilégitime, la
délivrance, la véification et I'utilisation des
passeports et autres documents de voyage et des
documents d'identité délivrés par elle ou en son
nom.

3. Chague Partie convient auss d établir
ou d'améliorer des procédures pour que les
documents de voyage et les documents d'identité
gu’ elle délivre soient d'une qualité telle gu'ils ne
puissent pas étre facilement utilisés de facon
abusive ni étre facilement atérés, reproduits ou
émisdefaconillégale.

4. Dans le cadre des objectifs énoncés ci-dessus,
chaque Partie délivre ses passeports et autres
documents de voyage conformément au Doc 9303
de I’"OACI, Documents de voyage lisibles a la
machine: 1°Partie J Passeport lishle a la
machine, 2° Partie [J Visas lisibles & la machine,
et/ou 3°Partie [J Documents de voyage officiels
lisbles a la machine de formats 1 et 2.

5. Les Parties conviennent en outre d’échanger
des renseignements pratiques sur les documents
de voyage faux ou contrefaits et de coopérer entre
elles pour renforcer la lutte contre la fraude en
matiere de documents de voyage, notamment la
falsification et la contrefacon de documents,
I’ utilisation de documents falsifiés ou contrefaits,
I'utilisation de documents valides par des
imposteurs, l'usage indu de documents
authentiques par leurs titulaires |égitimes afin de
faciliter la commission d’'un délit et I' utilisation
de documents expirés, annulés ou obtenus
frauduleusement.

Les spécifications techniques du Doc 9303 de
I’OACI intitulé Documents de voyage lisibles ala
machine permettent une vérification fiable de
I’authenticité des documents de voyage et de
leurs détenteurs et offrent une bonne protection
contre [|'altération, la faldfication et la
contrefacon. Prés de 100 Etats contractants
délivrent des passeports et autres documents de
voyage lisbles a la machine conformes aux
spécifications du Doc 9303. Les résolutions de
I’OACI reconnaissent que ces spécifications sont
efficaces non seulement pour accélérer le congé
des passages internationaux et des membres
d équipage aux contréles frontaliers, mais aussi
pour renforcer les programmes de sreté et de
conformité en matiére d' immigration. Dans leurs
résolutions, le Conseil de sécurité et d autres
organes des Nations Unies ont lancé un appel aux
Etats pour qu'ils renforcent la coopération
internationale afin de lutter contre I’ introduction
clandestine d' érangers et de prévenir I’ utilisation
de documents fraudul eux.

L’insertion de cet article dans les accords sur les
services aériens renforcerait les efforts
internationaux des Etats contre Iutilisation de
documents de voyage frauduleux ou faux pour la
migration illégale, I'introduction clandestine de
migrants et le franchissement des frontiéres par
des terroristes ou des groupes terroristes.
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Article11
Passager s non admissibles ou
sans documents et déportés

1. Chague Partie convient d établir des contrdles
frontaliers efficaces.

2. A cet égard, chague Partie convient
d’appliquer les normes et pratiques
recommandées de I’Annexe 9 (Facilitation) a la
Convention de Chicago relatives aux passagers
non admissibles ou sans documents et aux
déportés, afin de renforcer la coopération dans la
lutte contre lamigration illégale.

3. Dans le cadre des objectifs ci-dessus, chague
Partie convient de délivrer ou d’ accepter, selon le
cas, lalettre relative a des «documents de voyage
frauduleux, falsifiés ou faux ou a des documents
authentiques présentés par des imposteurs» dont
I"énoncé figure a I'alinéa b) de I’ Appendice 9
de I’Annexe 9, lorsqu'elle agit en vertu des
paragraphes pertinents du Chapitre 3 de I’ Annexe
concernant la saisie des documents de voyage
frauduleux, falsifiés ou faux.

Le Chapitre 3 de I'Annexe 9 (Facilitation) a la
Convention de Chicago contient des normes et des
pratiques recommandées qui fixent les regles
générales que doivent suivre les Etats et les
compagnies aériennes en ce qui concerne les
passagers non admissibles, les passagers sans
documents et les déportés. L' Appendice9 vise a
remplacer, en tant que document de voyage, les
documents frauduleux, falsifiés ou faux saisis sur
des passagers qui S en sont servis pour voyager.
Les paragraphes existants et |’ Appendice9 ont
pour but de faire retirer de la circulation les
documents fraudul eux, falsifiés ou faux.

L'insertion de cet article dans les accords
sur les services aériens renforcerait les efforts
internationaux des Etats contre I’introduction
clandestine de migrants et le franchissement des
frontieres par des terroristes ou groupes
terroristes.
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Redevances d’ usage

[Paragraphes 1 et 2, option 1/2]

1. Aucune des deux Parties n'imposera ou ne
permettra que soient imposées aux compagnies
aériennes désignées par l'autre Partie des
redevances d’'usage plus élevées que celles qui
sont imposees a ses propres compagnies
exploitant des services internationaux similaires.

2. Chague Partie encouragera des consultations
sur les redevances d'usage entre son autorité
compétente en matiere dimputation de
redevances [ou son fournisseur de services
d’ aéroport ou de navigation aérienne] et les
compagnies aériennes utilisant les services et les
installations fournis par ces autorités [ou ce
fournisseur de services|, s possible par
I'intermédiaire d'organisations représentatives
de ces compagnies. Toutes propositions de
modification des redevances dusage devraient
faire I’ objet d'un préavis raisonnable aux usagers
pour permettre a ceux-ci d exprimer leurs vues
avant que des changements soient apportés.
Chaqgue Partie encouragera en outre son autorité
compétente en matiere dimputation de
redevances [ou son fournisseur de services| et ces
usagers a echanger les renseignements appropriés
concernant les redevances d’ usage.

Ces deux approches d'une disposition sur les
redevances d'usage différent sensiblement. A
certains endroits, il y est question de «compagnies
aériennes désignées». Les parties devraient se
demander s les dispositions sur les activités
prévuesici ne devraient pas s étendre a toutes les
compagnies aériennes d’ une partie et non pas aux
seules compagnies désignées.

Cette option, moins détaillée, reproduit
simplement au premier paragraphe le principe de
non-discrimination régissant les redevances
d’ usage énonceées a I article 15 de la Convention,
selon lequel |es redevances imposées & un aéronef
étranger ne peuvent pas étre plus éevées que
celles que I'on imposerait a ses propres aéronefs
assurant des services internationaux similaires.

La disposition encourage les consultations entre
I"autorité en matiére d' imputation de redevances
et les usagers, la notification d'un préavis

raisonnable pour toute modification des
redevances, ains gue I'échange de
renseignements appropriés au sujet des

redevances. Ces principes reflétent la politique de
I’OACI en matiére de redevances (Doc 9082).
Certains Etats ayant commercialisé ou privatisé
leurs fournisseurs de services d'aéroport et de
navigation aérienne et délégué I’ autorité de fixer
les redevances d'usage, un énoncé approprié
entre crochets est ajouté pour répondre a detelles
situations.
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Article 12
Redevances d’ usage (suite)

[Paragraphes 1 et 2, option 2/2]

1. Les redevances d'usage qui peuvent étre
imposées par les autorités ou organes compétents
de chague Partie en matiere d’'imputation aux
compagnies aériennes de |'autre Partie doivent
étre justes, raisonnables, non injustement
discriminatoires et réparties équitablement entre
catégories d'usagers. En tout éat de cause, de
telles redevances d'usage ne seront pas imputées
aux compagnies agriennes de I’ autre Partie & des
conditions moins favorables que les conditions les
plus favorables dont peut se prévaloir toute autre
compagnie aérienne au moment ou les redevances
sont imposées.

2. Les redevances d'usage imposées alx
compagnies afriennes de |'autre Partie peuvent
refléter, mais ne doivent pas excéder, le codt
intégral pour les autorités ou les organes
compétents en matiere dimputation de la
fourniture des installations et services d aéroport,
d environnement aéroportuaire, de navigation
aérienne et de slreté de I’aviation a |’ aéroport ou
au sein du systéme aéroportuaire. Ce colt intégral
peut inclure un rendement raisonnable de I actif,
aprés amortissement. Les installations et services
pour lesquels des redevances sont imposées
doivent étre fournis selon des principes
d efficience et d’ économie.

3. Chague Partie encourage les consultations
entre les autorités ou organes compétents en
matiére d'imputation dans son territoire et les
compagnies aériennes utilisant les installations et
services, et encourage les autorités ou organes
compétents et les compagnies afriennes a
échanger les renseignements qui peuvent étre
nécessaires pour permettre un examen précis du
caractére raisonnable des redevances en accord
avec les principes énoncés aux paragraphes 1 et 2.
Chague Partie encourage les autorités
compétentes en matiére d'imputation a donner
aux usagers un préavis raisonnable de toute
proposition de modification des redevances
d’ usage afin de leur permettre d exprimer leurs
vues avant que des changements soient apportés.

Dans la seconde option, cette disposition
comprend certains principes qui, a nouveau,
reflétent la politique éaborée par |'OACI.
Toutefois, plutét que d employer la formule de
['article 15 de la Convention, comme dans la
premiére variante, cette version applique un type
de «clause de la nation la plus favorisée» qui est
plus large dans son application que |’ article 15.

Cette disposition énonce certains principes de
I’OACI relatifs au recouvrement des colts.

Exigences relatives aux consultations, a I’ échange
de renseignements et au préavis raisonnable qui
sont similaires a celles que I'on retrouve dans la
premiére option.
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Article 12
Redevances d’ usage (suite)
[Paragraphes 1 et 2, option 2/2] (suite)
4. Ni I’une ni I'autre des Parties ne seraréputée, | La seconde option introduit un processus

dans des procédures de réglement de différends en
vertu de I'article _ (Reglement des différends),
avoir enfreint une disposition du présent article, a
moins:

a) qudle n"omette de procéder dans un délai
raisonnable a un examen de la redevance ou de la
pratique qui fait I’objet d' une plainte de |’autre
Partie; ou

b) que suite a un tel examen elle n'omette de
prendre toutes les dispositions en son pouvoir
pour remédier a toute redevance ou pratique
incompatible avec le présent article.

[5. Lesaéroports, les voies aériennes, les services
de contrble de la circulation aérienne et de
navigation aérienne, la sreté de I'aviation et les
autres installations et services connexes qui sont
fournis sur le territoire d' une Partie seront misala
disposition des compagnies aériennes de |’autre
Partie a des conditions qui he seront pas moins
favorables que les conditions les plus favorables
offertes a toute compagnie assurant des services
aériens internationaux similaires au moment ou
sont conclues les modalités de leur utilisation.]

d’ examen avant tout traitement des redevances
d'usage dans le cadre du reglement des
différends, et elle indique qu'il n'est pas
contrevenu a cet article, aux fins du mécanisme
de réglement des différends, s ce processus
d’ examen est entrepris.

Ce texte entre crochets est essentiellement une
verson plus détaillée de I'article 15 de la
Convention.
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Article 13
Droitsde douane

1. Chague Partie exempte sur une base de
réciprocité une compagnie aérienne désignée par
I”autre Partie, dans toute la mesure que permet sa
législation nationale, des [restrictions a
I'importation,] droits de douane, taxes d'accise,
frails de visite et autres droits et redevances
nationaux [non basés sur le colt de services
fournis al'arrivée,] sur les aéronefs, le carburant,
les huiles lubrifiantes, les fournitures a usage
technique consommables, les piéces de rechange y
compris les moteurs, |’ équipement ordinaire des
aéronefs, les provisions de bord et autres articles
[tels que stock de billets imprimés, lettres de
transport aérien, tout matériel imprimé sur lequel
figure I'embléme de la compagnie ains que le
matériel publicitaire habituel distribué
gratuitement par cette compagnie aérienne
désignée] destinés a I'utilisation ou utilisés
uniquement en rapport avec |'exploitation ou
I’entretien courant des aéronefs de la compagnie
aérienne désignée de I autre Partie qui exploite les
Services convenus.

2. Les exemptions accordées par le présent
article sappliquent aux articles vises au

paragraphe 1 :

a) introduits sur le teritoire de la Partie
considérée par, ou au nom de, la compagnie
aérienne désignée par |’ autre Partie;

b) conservés a bord des aéronefs de la
compagnie aérienne désignée d'une Partie a
I"arrivée sur le territoire ou au départ du territoire
de |’ autre Partie; ou

c) embarqués abord d’ aéronefs de la compagnie
aérienne désignée par une Partie sur le territoire
de I'autre Partie et destinés a étre utilisés dans
I’ exploitation des services convenus,

que ces articles soient ou non utilisés ou
consommés entierement sur le territoire de la
Partie qui accorde I’exemption, pourvu qu'il n'y
ait pas de cession de la propriété de ces articles
sur le territoire de ladite Partie.

Une disposition relative aux droits de douane et
autres taxes figure dans presgue tous les accords
sur les services aériens, en complément de
I’exemption visant le carburant, les huiles
lubrifiantes, les piéces de rechange, I’ équipement
ordinaire et les provisions de bord conservés a
bord & I'arrivée sur le territoire d'un autre Etat,
gue I'on trouve a I'article 24 de la Convention.
Elle refléte auss la politigue de I'OACI en
matiére d'imposition dans le domaine du
transport aérien international (Doc 8632). L’ objet
de cette disposition est d’ exempter les activités de
I"aviation internationale des divers droits de
douane et autres taxes sur le carburant, les pieces
de rechange, les fournitures et |’ équipement, qui
seraient normalement appliqués a un aéronef
étranger lorsqu'il effectue des vols dans un autre
pays. La nature du transport aérien international
et les incidences économiques défavorables que
risqueraient d’avoir de telles charges ont justifié
I” acceptation quasi mondiale de cette disposition.

Dans certaines situations, |'exemption n’'est pas
une exemption générale de toutes taxes et droits a
payer; la ou, par exemple, les pouvoirs publics
imposent des droits a acquitter pour des services
fournis au transport aérien international (p. ex.
redevances pour opérations douaniéres ou de
guarantaine), |'accord nécessiterait une réserve
telle que «non basées sur le colt de services
fournis a I'arrivée». D’autres articles qui
pourraient étre couverts (mais qui n’ont pas été
introduits dans la disposition) sont le matériel
utilisé pour les réservations et les opérations, le
matériel de slreté, le matériel pour le chargement
des marchandises et le service des passagers, le
matériel d'instruction et les aides de formation.
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Article 13
Droits de douane (suite)

3. L’équipement de bord ordinaire ainsi que les
matériaux et fournitures normalement conserves a
bord des aéronefs d'une compagnie aérienne
désignée de I’ une ou I’ autre Partie ne peuvent étre
déchargés sur le territoire de I’ autre Partie qu' avec
I’ approbation des autorités douaniéres de ce
territoire. En pareil cas, ils peuvent étre placés
sous la supervision desdites autorités jusgu’au
moment ou ils seront réexportés ou jusqu’'a ce
qu'il en soit autrement disposé en conformité avec
la réglementation douaniére.
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Article 14
Imposition

[Paragraphes1a 3, option 1/2]

1. Les bénéfices de I'exploitation en trafic
international des aéronefs d'une compagnie
aérienne désignée ne sont imposables que sur le
territoire de la Partie ou est situé le siege de
direction effective de cette compagnie aérienne.

2. Le capita que représentent les aéronefs
exploités en trafic internationd par une
compagnie aérienne désignée ains que les biens
meubles liés a I'exploitation de ces aéronefs ne
sont imposables que sur le territoire de la Partie
ou est situé le siége de direction effective de la
compagnie aérienne.

3. Lorsgu'il existe une entente particuliére entre
les Parties a |’ effet d' éviter une double imposition
en matiére d'impots sur le revenu et sur le capital,
les dispositions de cette entente I’ emportent.

Dans les accords sur les services aériens, il n'est
pas courant qu'il y ait une disposition sur
I"imposition des revenus et du capital, notamment
par ce que ces questions peuvent faire I’ objet d' un
traité distinct entre les parties sur la double
imposition, mais il en est tout de méme présenté
une ici en fonction de la politique de I'OACI
(Doc 8632), qui prévoit une exonération. Comme
la question de I"'imposition et des accords fiscaux
entre les Etats reléve des autorités financiéres,
cette disposition exigerait la participation de ces
autorités a sa formulation et & sa négociation.

Dans cette option, les paragraphes 1 et 2 traitent
respectivement de I'imposition des revenus et du
capital.

Le paragraphe 3 prévoit qu'un traité entre les
parties sur la double imposition prévaut sur les
dispositions de I’ accord.
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Article 14
Imposition (suite)

[Paragraphes 1 a 3, option 2/2]

1. Les bénéfices ou revenus qu’ une compagnie
aérienne d'une Partie tire de I'exploitation
d’ aéronefs en trafic international, y compris par la
participation a des accords commercialx
intercompagnies ou a des coentreprises, sont
exonérés de tout impdt sur les bénéfices ou les
revenus prélevé par le Gouvernement de I'autre
Partie.

2. Le capita et les ééments dactif dune
compagnie aérienne d’'une Partie qui concernent
I’exploitation d aéronefs en trafic international
sont exonérés de tous les impdbts sur le capita et
sur |’ actif prélevés par le Gouvernement de |’ autre
Partie.

3. Lesgainssur I'diénation d aéronefs exploités
en trafic international et de biens meubles se
rapportant a I’exploitation de ces aéronefs que
recoit une compagnie aérienne d une Partie sont
exonérés de tout impdt sur les gains prélevé par le
Gouvernement de I’ autre Partie.

[4. Chaque Partie, sur une base de réciprocité,
exonere de la taxe sur la valeur goutée ou des
taxes indirectes similaires les marchandises et
services fournis ala compagnie aérienne désignée
par l'autre Partie et utilisés aux fins de
I’exploitation par celle-ci de services aériens
internationaux. L’exonération de taxes peut
prendre la forme dune exemption ou dun
remboursement.]

Cette option exonére les compagnies aériennes de
certains impots percus par le gouvernement de
I’autre partie plutét que de spécifier quand les
compagnies sont imposables, a savoir sur le
territoire de la direction effective de la
compagnie, ce qui clarifie la portée des
exemptions fiscales.

Le paragraphe 1 exonére expressément les
bénéfices et les revenus provenant d accords
commer ciaux intercompagnies.

L’exonération est réciproque, bien que sa portée
puisse varier comme l'indique le texte entre
crochets. Par exemple, les parties peuvent auss
choisir d'inclure des restrictions a I'importation,
ou des fournitures des compagnies telles que le
stock de hillets ou le matériel informatique.
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Article 15
Concurrence loyale

Approchetraditionnelle

Chague compagnie aérienne désignée aura une
possibilité équitable d exploiter les routes prévues
dans|’ Accord.

Approchetransitoire

Chaque Partie convient :

a) Qgue chague compagnie aérienne désignée aura
une possibilité équitable et égale d assurer en
concurrence le transport aérien international régi
par I’ Accord;

b) de prendre des mesures pour éiminer toutes
les formes de discrimination ou de pratiques
concurrentielles déloyales nuisant a la position
concurrentielle  d'une  compagnie  aérienne
désignée de |’ autre Partie.

Libéralisation intégrale

Chague compagnie agérienne désignée jouira d’ un
environnement concurrentiel équitable en vertu
des lois des Parties sur la concurrence.

La formulation de I'approche traditionnelle est
fondée sur I'alinéa f) de I'article 44 de la
Convention, qui indique que chaque Etat
contractant doit avoir «une possibilité équitable
d’ exploiter des entreprises de transport aérien
inter national ».

Une approche transitoire limitée consigterait a
appliquer la possibilité équitable et égale aux
routes énoncées dans |’annexe a |’accord. Une
version plus large est cependant donnéeici, outre
I’alinéa b).

Dans la libéralisation intégrale, les lois des
parties sur la concurrence serviraient a garantir
un environnement concurrentiel équitable pour
toutes les compagnies désignées. A ce stade, un
élément clé est un accord ou une entente entre les
parties pour déerminer laquelle des lois des
parties sur la concurrence s appliquera en cas de
plaintes pour pratique anticoncurrentielle.
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Article 16
Capacité

Approchetraditionnelle

Détermination préalable

1. La capacité totale qui sera offerte sur les
services convenus par les compagnies aériennes
désignées par les Parties sera convenue entre les
autorités aéronautiques des Parties, ou approuvée
par elles, avant le début de I’ exploitation, et par la
suite en fonction des besoins de trafic prévus.

2. Lesservices convenus qui seront exploités par
les compagnies aériennes désignées par les Parties
auront comme objectif premier d offrir, avec des
coefficients de remplissage raisonnables, une
capacité suffisante pour répondre aux besoins de
trafic entre les territoires des deux Parties.

3. Lesdeux Parties accorderont aux compagnies
aériennes désignées par chacune delles des
possibilités équitables et égales d exploiter les
Services convenus entre leurs territoires respectifs,
de maniére a réaliser I'égalité et a en tirer des
avantages réciproques, en principe par un partage
égal de la capacité totale entre les Parties.

Les modéles de clause sur les méthodes de
détermination de la capacité des types
détermination  préalable,  Bermudes| et
libéralisation intégrale ont éé éaborés par
I’OACI au début des années 1980, de facon a
englober les principales approches adoptées par
les Etats au sujet de la détermination de la
capacité offerte par leurs compagnies aériennes
désignées. Le Doc 9587 contient des explications
détaillées sur I'application et les objectifs de
chacune de ces méthodes.

Chaque compagnie aérienne désignée peut offrir
une capacité fondée sur la détermination
préalable par laquelle les deux parties, ou toutes
les compagnies désignées avec |’ approbation
gouvernementale, conviennent ensemble par
avance de la capacité totale a offrir sur chaque
route; les augmentations de capacité exigent
I” approbation des deux parties.

En nombre d' accords bilatéraux, la méthode de
régulation de la capacité traditionnelle et la plus
largement employée est celle de la détermination
préalable. L'exigence d'un accord mutuel des
gouvernements et des compagnies garantit qu' une
partie peut exiger que les compagnies désignées
des deux parties offrent la méme capacité sur
toutes les routes, et que les deux gouvernements
doivent S'entendre sur tout changement de la
capacité offerte. Pour qu'il y ait une certaine
souplesse, les parties ont pour usage d' approuver
individuellement des «vols supplémentaires» (vols
qui S ajoutent a la programmation réguliére), par
exemple pendant les périodes des fétes, quand
la demande augmente considérablement, mais
temporairement. 11 est une démarche plus formelle
par laquelle les parties, aprés s étre entendues
sur la capacité de base, conviennent de hausses
temporaires qui ne constitueraient cependant pas
un changement de la capacité accordée.
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Article 16
Capacité (suite)

Approchetraditionnelle
Détermination préalable (suite)

4. Chacune des Parties et la ou les compagnies
aériennes désignées par elle prendront en
considération les intéréts de I’ autre Partie et ceux
de la ou des compagnies aériennes désignées par
celleci, ain de ne pas nuire inddment aux
services assurés par lesdites compagnies.

5. S, lors dune révison, les Parties ne
parviennent pas a sentendre sur la capacité a
offrir sur les services convenus, la capacité que
pourront offrir les compagnies aériennes
désignées par les Parties ne dépassera pas la
capacité totale (compte tenu des variations
saisonniéres)  qu'il  aura  éé  convenu
précédemment d’ offrir.

Approchetransitoire

Bermudes|
[voir ci-dessous «L ibéralisation partielle et
augmentations déter minées au préalable»,
comme solution de rechange]

1. Les indalations et services de transport
aérien mis a la disposition des voyageurs devront
répondre étroitement aux besoins du public en
matiére de transport aérien.

2. Laou les compagnies aériennes désignées de
chague Partie auront des possibilités équitables et
égales [de livrer concurrence] [dexploiter des
vols] sur toute route convenue entre les territoires
des deux Parties.

3. Chaque Partie prendra en considération les
intéréts des compagnies aériennes de I’ autre Partie
afin de ne pas affecter indment leur possibilité
d offrir les services faisant |'objet du présent
Accord.

Chague compagnie aérienne désignée peut offrir une
capacité fondée sur la méhode Bermudesl, par
laquelle les compagnies déerminent la capacité
individuellement, en fonction de critéres qualitatifs et
sous réserve d'un examen a poderiori par les
parties.

Dansla méthode de régulation de la capacité du type
Bermudesl|, les parties adoptent les principes relatifs
a la capacité que les compagnies suivront, mais en
laissant a chacune la liberté de dé&erminer,
conformément a ces principes, sa propre capacité en
fonction de son analyse des besoins du marché. La
capacité exploitée sur les routes convenues est
soumise a un examen a poderiori auque les
autorités aéronautiques procédent dans le cadre de
leurs consultations. La persistance de I’ entente des
parties sur les principes a partir desquels la capacité
doit ére déerminée et le bon fonctionnement du
meécanisme d examen a pogteriori sont essentiels au
bon fonctionnement de cette méthode.
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Article 16
Capacité (suite)

Approchetransitoire
Bermudes| (suite)

4. Les services assurés par une compagnie
aérienne désignée en vertu des dispositions du
présent Accord auront pour but essentiel de
fournir une capacité de transport suffisante pour
répondre aux demandes de trafic entre le pays
dont ladite compagnie ala nationaité et le pays de
destination finale du trafic. Le droit d’ embarquer
ou de débarquer sur ces services du trafic
international a destination ou en provenance de
pays tiers en un ou plusieurs points des routes
indiquées dans le présent Accord sera exercé
conformément aux principes généraux de
développement ordonné du transport aérien
international auxquels souscrivent les deux Parties
et sera soumis au principe généra selon lequel la
capacité doit étre en rapport avec :

a) lesbesoins de trafic entre le pays d origine et
les pays de destination finale;

b) les exigences de I’ exploitation de services qui
se poursuivent au-dela de points situés sur le
territoire des Parties;

c) lesbesoins de trafic de la région traversée par
la compagnie aérienne, compte tenu des services
locaux et régionaux.

5. Des consultations entre les Parties seront
organisées chague fois qu' une Partie demandera
que la capacité offerte dans le cadre de I’ Accord
soit revue, afin d'assurer |'application des
principes de I' Accord qui régissent I’ exploitation
des services.
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Article 16
Capacité (suite)

Approchetransitoire (suite)

Libéralisation partielle et augmentations
déterminées au préalable

[voir ci-dessus «Bermudes|», comme
solution de rechange]

Chague compagnie aérienne désignée peut offrir
une capacité fondée d'une part sur la méthode de
la libéralisation partielle et des augmentations
déterminées au préalable, par laquelle les parties
conviennent de ne pas réglementer la capacité
Sur certains services ou certaines routes, et/ou
fondée d'autre part sur l'une des diverses
formules prévoyant que les compagnies peuvent
individuellement augmenter leur capacité sur une
base réguliére. La souplesse supplémentaire
permettant aux compagnies de déterminer la
capacité reléve de deux grandes catégories: 1) la
libéralisation partielle, qui  permet  aux
compagnies de déterminer librement et
individuellement leur propre capacité sur certains
marchés ou pour certains services et 2)les
augmentations déterminées au préalable, par
accord sur des formules ou des échéanciers
d augmentations futures de capacité.

La libéralisation partielle est par exemple
I"absence de restrictions de capacité sur :1) les
services tout-cargo; 2) les services non réguliers
de passagers vers des points qui ne sont pas
desservis par les compagnies réguliéres; 3) les
services réguliers vers des points qui ne sont pas
desservis dans le cadre des accords existants,
avec des limites quant a la taille des aéronefs,
mais pas quant au nombre de fréquences qui
pourraient étre exploitées.

Les augmentations déterminées au préalable sont
par exemple : 1) la variation de 50/50 a 60/40 des
pourcentages de capacité entre les compagnies
désignées sur une route; 2) des augmentations
annuelles convenues du nombre de siéges offerts
par telle ou telle compagnie sur des paires de
villes; 3)des augmentations de capacité
négociées sur une période de plusieurs années. |l
y a souvent des négociations sur des phases
transitoires dans le cadre d'un accord de «ciel
ouvert».
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Article 16
Capacité (suite)

Libéralisation intégrale

Libre déermination

1. Chague Partie permet a chaque compagnie
aérienne désignée de déterminer la fréquence et la
capacité du transport aérien international qu'elle
offre en fonction de considérations commerciaes
du marché.

2. Aucune des Parties n'imposera
unilatéralement des limites au volume de trafic, a
la fréquence ou ala régularité des vols, ou encore
aux types d' aéronefs exploités par les compagnies
aériennes désignées de I’ autre Partie, sauf dans la
mesure ou les besoins de la douane ou bien des
considérations d’ ordre technique, opérationnel ou
relatives a |'environnement |'exigeraient, et ce
dans des conditions uniformes compatibles avec
I"article 15 de la Convention.

3. Aucune des Parties n'imposera aux
compagnies aériennes désignées de I’ autre Partie
un droit de préférence, un rapport de partage du
trafic, une redevance de non-opposition ou toute
autre condition relative a la capacité, a la
fréguence des vols ou au trafic qui ne serait pas
conforme aux objectifs du présent Accord.

Chague compagnie désignée peut offrir une
capacité en fonction de la méthode de la libre
détermination, par laquelle chacune détermine la
capacité a offrir sans approbation ou intervention
gouvernementale, sous réserve de la légidation
sur la concurrence.

Dans la méthode de la libre détermination que
I’on retrouve généralement dans les accords et
ententes de «ciel ouvert», les parties conviennent
de lever leur contréle direct bilatéral de la
capacité tout en conservant la possibilité
d appliquer des contréles multilatéraux non
discriminatoires compatibles avec la Convention.

La méthode de la libre détermination ne comporte
aucune disposition spécifique sur la relation entre
la capacité et la demande, car on s en remet, pour
apporter les ajustements nécessaires, aux
réactions des compagnies aux forces du marché
par I'établissement d'horaires et de prix
compétitifs. Le fonctionnement de ce mécanisme
peut ére moins efficace lorsgue le libre jeu des
forces du marché est entravé ou empéché.
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Capacité (suite)
Libéralisation intégrale
Libre détermination (suite)
4. Aucune des Paties n'exigera que les| La méthode de la libre détermination proscrit

compagnies aériennes de |’ autre Partie déposent,

aux fins d'approbation, leurs horaires,
programmes de vols daffrétement ou plans
opérationnels, sauf dans la mesure ou

I"application sur une base non discriminatoire de
conditions uniformes (comme le prévoit le
paragraphe 2) I|'exigerait, ou dans les cas
spécifiquement autorisés dans une annexe au
présent Accord. Si I'une des Parties exige des
dépdts a titre d'information, elle réduira au
minimum  les formalités  administratives
correspondantes ainsi que les procédures qui
incombent aux intermédiaires du transport aérien
et aux compagnies aériennes désignées par |’ autre
Partie.

normalement toute forme de discrimination ou de
concurrence déloyale notamment les pratiques
prédatrices en matiére de fixation de prix, de
telles pratiques pouvant appeler des consultations
pour gu'il y soit remédié. La disposition relative
aux sauvegardes contre les pratiques de
concurrence déloyale traite de cette procédure
supplémentaire et gratuite.

Etant donné la grande latitude accordée aux
compagnies désignées quant a la capacité
gu'elles peuvent offrir et vu les possibilités
accrues d'actions anticoncurrentielles telles que
le «dumping de capacité», |'approche de la
libéralisation intégrale doit étre soumise a des
interventions sur la base des lois des parties sur
la concurrence.
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) Article 17
Etablissement des prix (tarifs)

Approchetraditionnelle

Double apprabation

1. Lestarifsaappliquer par la ou les compagnies
aériennes désignées d'une Partie sur les services
Visés par le présent Accord sont établis a des taux
raisonnables, compte diment tenu de tous les
éléments d' appréciation, notamment des intéréts
des wusagers, du colt dexploitation, des
caractéristiques du service, d'un bénéfice
raisonnable, des tarifs appliqués par les autres
compagnies aériennes, et d autres considérations
commerciales relatives au marcheé.

L’OACI a éaboré des ééments d orientation
approfondis sur tous les aspects des tarifs
internationaux. On trouvera dautres notes
explicatives détaillées sur I'utilisation et
I'application de ces dispositions dans le
Doc 9587. Des approches hybrides sont possibles
avec les approches traditionnelle et transitoire, ou
I'on choisit par exemple une approche
réglementaire donnée pour les tarifs normaux et
une autre pour les tarifs promotionnels. On peut
donc employer ces dispositions avec souplesse, en
sélectionnant selon les besoins des ééments
appropriés dans chaque approche.

Les termes «prix» ou «tarif» sont définis dans
|"article sur les définitions.

Le modéle traditionnel de la double approbation
demeure I'approche la plus courante pour
|" établissement des tarifs, du moins en nombre
d accords bilatéraux. Il peut comporter un certain
degré de libéralisation si les deux parties laissent
aux compagnies désignées une grande latitude
quant aux tarifs qu'elles sont disposées a
approuver, ou s elles conviennent d’ approuver
certains tarifs, tels que ceux qui respectent les
criteres d'un régime de tarification dans une
Zone.

Les parties pourraient avoir a convenir des
facteurs qu'il convient d'inclure ou de faire
ressortir.
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) Article17
Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Approchetraditionnelle /Double approbation (suite)
[Paragraphe 2, option 1/3]

2. Lestarifs sont, autant que possible, convenus
entre les compagnies a&riennes désignées des
deux Parties, au besoin aprés discussion avec
leurs gouvernements respectifs et, sil y a lieu,
apres consultation d’ autres compagnies aériennes.
L’ accord doit, autant que possible, étre réalisé au
moyen du mécanisme international approprié de
coordination tarifaire. En |’absence d'un accord
multilatéral ou bilatéral, chaque compagnie
désignée peut élaborer lestarifsatitreindividuel.

[Paragraphe 2, option 2/3]

2. Les tarifs peuvent étre convenus entre les
compagnies aériennes désignées des deux Parties,
apres consultation d autres compagnies agriennes,
s'il y alieu. L’accord peut étre réalisé au moyen
du mécanisme international approprié de
coordination tarifaire. Cependant, ni |'une ni
I"autre des Parties ne fait de la participation a la
coordination  tarifare  multilatérale  entre
transporteurs une condition de |’ approbation d’'un
tarif guelconque, et ni I'une ni I'autre ne peut
empécher ou exiger la participation a cette
coordination tarifaire multilatérale de la ou des
compagnies aériennes désignées par |'une ou
['autre Partie. Chague compagnie aérienne
désignée a la faculté d élaborer des tarifs a titre
individuel.

Le mécanisme d daboration des tarifs comprend
deux autres options qui mettent progressivement
moins d'accent sur la nécessité d'un accord
multilatéral ou bilatéral entre compagnies
aériennes. Les compagnies peuvent participer,
sous les auspices de I’ Association du transport
aérien international (IATA), a la coordination
tarifaire pour les ventes intercompagnies, sous
réserve de |'approbation et des conditions
gouver nementales.
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) Article17
Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Approchetraditionnelle /Double approbation (suite)
[Paragraphe 2, option 3/3]

2. Les tarifs sont, autant que possible, éablis a
titre individuel par les compagnies aériennes
désignées. Cependant, ils peuvent étre convenus
par les compagnies désignées des Parties s les
deux Parties permettent auxdites compagnies de
participer aux activités du ou des mécanismes
internationaux  appropriés de  coordination
tarifaire. Tout accord tarifaire résultant de ces
activités est sujet al’ approbation de chague Partie
et peut étre désapprouvé a tout moment, qu’il ait
ou hon été approuvé précédemment.

3. Chaque Partie peut exiger la notification ou le
dépbt des tarifs que la ou les compagnies
aériennes désignées [de |’ autre Partie] [des deux
Parties] proposent d appliquer pour le transport a
destination ou en provenance de son territoire. La
notification ou le dépbt peut étre exigé au
maximum _ jours avant la date proposée d entrée
en vigueur. Dans des cas spéciaux, ce délai peut
étre réduit.

4. Les tarifs a appliquer par les compagnies
aériennes désignées des Parties pour le transport
aérien entre leurs territoires sont sujets a
I"approbation des deux Parties. [Les tarifs a
appliquer par une compagnie a&rienne désignée
d’une Partie pour le transport entre le territoire de
I'autre Partie et celui d'un Etat tiers, sur les
services visés par le présent Accord, sont
assujettis aux modalités d’ approbation de I’ autre
Partie]

Dansle but de simplifier la procédure de dép6t, la
disposition exprime le délai de dépdt sous la
forme d'une période maximale, le nombre de
jours (généralement 30) étant laissé en blanc et
devant étre fixé par les parties en fonction des
circonstances propres a l'accord bilatéral en
guestion.

Contrairement aux exigences de dépét, qui
peuvent étre d une grande portée, les exigences
d approbation portent principalement sur les
tarifs des services de troisieme et de quatrieme
liberté qui se situent entierement dans le champ
de réglementation des deux parties. Le texte
comprend aussi une option relative aux tarifs
pour le transport en provenance et a destination
d’ unetierce partie.
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) Article17
Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Approchetraditionnelle /Double approbation (suite)

5. L’approbation des tarifs résultant des
dispositions du paragraphe 4 peut étre donnée
expressement par |’une ou I’autre Partie a la ou
aux compagnies aériennes qui ont déposé les
tarifs. Cependant, si une Partie n’a pas notifié par
écrit a l'autre Partie [et [ou] a la ou aux
compagnies aériennes concernées| sa
désapprobation de ces tarifs de la ou des
compagnies aériennes de I'autre Partie dans les
__jours qui ont suivi la date de soumission, lesdits
tarifs sont considérés comme approuveés. Dans le
cas d'un délai de soumission réduit de la maniere
prévue au paragraphe3, les Parties peuvent
convenir de réduire en conséquence le délai dans
lequel une désapprobation éventuelle sera donnée.
Aucun tarif nentrera en vigueur s I'une ou
I’autre Partie a donné un avis de désapprobation
[excepté comme prévu au paragraphe 6].

6. Chague Partie peut demander des
consultations concernant  tout tarif d'une
compagnie aérienne de I'une ou I'autre Partie
pour des services visés par le présent Accord, y
compris dans le cas ou le tarif en question a fait
I'objet d'un avis de désapprobation. Ces
consultations auront lieu dans un délai maximal
de _jours apres réception de la demande. Les

Parties coopéreront en vue de réunir les
renseignements  nécessaires au  réglement

raisonnable des questions en cause. Si les Parties
parviennent & un accord, chaque Partie fait de son
mieux pour le mettre en application. Si aucun
accord n'est conclu, toute décison de
désapprouver un tarif I’ emporte.

7. [Si les Parties ne peuvent régler une question
relative aux tarifs mentionnés au paragraphe 4, le
différend est réglé d'aprés les dispositions de
I"article_.]

En ce qui concerne les variantes pour la
procédure d approbation expresse ou tacite, la
disposition reconnait la nécessité de simplifier le
traitement des soumissions tarifaires et met
I"accent sur la seconde approche. Comme pour le
délai de dépbt, le délai dans lequel une éventuelle
désapprobation doit ére notifiée (généralement
15jours pour un dépdt/notification dans les
30jours) devra étre fixé par les parties en
fonction des circonstances propres a |'accord
bilatéral en question.

Cette disposition prévoit le recours a un
processus de consultation spécifique a invoquer
au titre de la réglementation bilatérale des tarifs,
sans limitation des circonstances dans lesguelles
cela sapplique. Dans chaque cas, les délais de
tenue des consultations sont laissés en blanc pour
gu'ils soient fixés par les parties, selon leurs
circonstances particuliéeres.

Le texte optionnel présente la procédure
d’arbitrage traditionnelle pour le reglement des
différends s le processus de consultation n'a pas
réuss arésoudre une question entre les parties.
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) Article17
Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Approchetraditionnelle /Double approbation (suite)

8. Un tarif établi sdlon les dispositions de la
présente clause demeure en vigueur, a moins
d étre retiré par la ou les compagnies aériennes
concernées ou jusgu’ al’ approbation d’ un nouveau
tarif. [Toutefois, la durée de validité d' un tarif ne
peut ére prolongée pour plus de _mois aprés le
terme primitivement fixé, & moins que les Parties
ne donnent leur assentiment. Tout tarif approuvé
sans gqu’ un terme ait été fixé a sa validité demeure
en vigueur, S aucun nouveau tarif n’a éé dépose
et approuvé, tant que ni I’une ni I’ autre des Parties
n'a notifié le retrait de son approbation, de sa
propre initiative ou a la demande de la ou des
compagnies aériennes concernées. Ledit retrait ne
peut prendre effet qu'aprés préavis de _jours au
moins.]

9. [Les Parties veilleront a ce qu'il existe sur
leur territoire un meécanisme actif et efficace
d’ enquéte sur les violations, par toute compagnie
aérienne, tout agent commercial de passagers ou
de fret, tout voyagiste ou tout transitaire, des tarifs
établis conformément a la présente clause. En
outre, elles rendent toute violation desdits tarifs
passible de sanctions dissuasives, sur une base
uniforme et non discriminatoire.]

Approchetransitoire

Paysd'origine

[Voir ci-dessous «Double désapprobation»
comme solution de rechange]

Le texte sur la durée des tarifs établis s applique
a des circonstances telles gu’ un retrait des tarifs
par la ou les compagnies concernées, ou
une désapprobation (d'un tarif précédemment
approuvé) par I'une des parties ou par les deux.
La prolongation au-dela de la date d’ expiration
est soumise au régime d approbation applicable
et peut étre limitée a 12 mois.

Une disposition sur le controle de |'application
destarifs est incluse a titre facultatif.

L’ approche tarifaire du pays d origine constitue
un moyen terme entre la méthode de la double
approbation, la plus largement adoptée pour
réglementer les tarifs, et celle de la double
désapprobation, ou les parties concernées n’ont
pas de pouvoirs unilatéraux dintervention en
matiéretarifaire.
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) Article17
Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Approchetransitoire
Pays d’origine (suite)

1. Lestarifsaappliquer par la ou les compagnies
aériennes désignées d une Partie sur les services
Visés par le présent Accord sont établis a des taux
raisonnables, compte diment tenu de tous les
éléments d’ appréciation, notamment des intéréts
des wusagers, du colt dexploitation, des
caractéristiques du service, dun hénéfice
raisonnable, des tarifs appliqués par les autres
compagnies aériennes, et d’autres considérations
commerciales relatives au marché.

2. Les Parties conviennent d'accorder une
attention particuliere aux tarifs qui pourraient
étre inadmissibles parce quils paraissent
excessivement discriminatoires, indiment éevés
ou restrictifs en raison de I’abus d’'une position
dominante, artificiellement bas en raison de
subventions ou d'un appui directs ou indirects, ou
encore «prédateurs».

[Paragraphe 3, option 1/3]

3. Lestarifs sont, autant que possible, convenus
entre les compagnies a&riennes désignées des
deux Parties, au besoin aprés discussion avec
leurs gouvernements respectifs et, s'il y a lieu,
aprés consultation d’ autres compagnies aériennes.
L’ accord doit, autant que possible, étre réalisé au
moyen du mécanisme international approprié de
coordination tarifaire. En I'absence d'un accord
multilatéral ou bilatéral, chague compagnie
désignée peut élaborer lestarifs atitreindividuel.

Les parties pourraient avoir a convenir des
facteurs qu'il convient d'inclure ou de faire
ressortir.

Le mécanisme d’ élaboration des tarifs comprend
deux autres options qui mettent progressivement
moins d'accent sur la nécessité dun accord
multilatéral ou bilatéral entre compagnies
aériennes. Les compagnies peuvent participer,
sous les auspices de I'lATA, a la coordination
tarifaire pour les ventes intercompagnies, sous
réserve de |'approbation et des conditions
gouvernementales.
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) Article17
Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Approchetransitoire
Pays d’origine (suite)

[Paragraphe 3, option 2/3]

3. Les tarifs peuvent étre convenus entre les
compagnies aériennes désignées des deux Parties,
aprés consultation d’ autres compagnies aériennes,
sil y alieu. L’accord peut étre réalisé au moyen
du mécanisme international approprié de
coordination tarifaire. Cependant, ni 1'une ni
I"autre des Parties ne fait de la participation a la
coordination  tarifare  multilatérale  entre
transporteurs une condition de |’ approbation d’'un
tarif guelconque, et ni I'une ni I'autre ne peut
empécher ou exiger la participation a cette
coordination tarifaire multilatérale de la ou des
compagnies aériennes désignées de I'une ou
I'autre Partie. Chague compagnie aérienne
désignée a la faculté d’ élaborer des tarifs a titre
individuel.

[Paragraphe 3, option 3/3]

3. Les tarifs sont, autant que possible, établis a
titre individuel par les compagnies aériennes
désignées. Cependant, ils peuvent étre convenus
par les compagnies aériennes désignées des
Parties si les deux Parties permettent auxdites
compagnies de participer aux activités du ou des
mécanismes  internationaux  appropriés  de
coordination tarifaire. Tout accord tarifaire
résultant de ces activités est sujet a I’ approbation
de chaque Partie et peut étre désapprouvé a tout
moment, qu'il at ou non éé approuvé
précédemment.

4. Chaqgue Partie peut exiger la notification ou le
dépdt des tarifs que la ou les compagnies
aériennes désignées [de I’autre Partie] [des deux
Parties] proposent d’ appliquer pour le transport a
destination ou en provenance de son territoire. La
notification ou le dépbt peut étre exigé au
maximum __jours avant la date proposée d’ entrée
en vigueur. Dans des cas spéciaux, ce délai peut
étre réduit.

Dansle but de simplifier la procédure de dépbt, la
disposition exprime le délai de dépbt sous la
forme d'une période maximale, le nombre de
jours (généralement 30) étant laissé en blanc et
devant étre fixé par les parties en fonction des
circonstances propres a |'accord bilatéral en
guestion.
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) Article17
Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Approchetransitoire
Pays d’origine (suite)

5. Chague Partie a le droit d approuver ou de
désapprouver les tarifs applicables au transport
aller smple ou aller-retour entre les territoires des
deux Parties qui commence sur son propre
territoire. [Les tarifs & appliquer par une
compagnie aérienne désignée d’ une Partie pour le
transport entre le territoire de |I'autre Partie et
celui d'un Etat tiers, sur les services visés par le
présent Accord, sont assujettis aux modalités
d’ approbation de I'autre Partie] Ni I'une ni
I'autre des Parties ne prend de dispositions
unilatérales pour empécher la mise en application
de tarifs proposés ou le maintien de tarifs d§a en
vigueur applicables au transport aler ssimple ou
aller-retour entre les territoires des deux Parties,
qui commence sur leterritoire de I’ autre Partie.

6. L’approbation des tarifs résultant des
dispositions du paragraphe 5 peut étre donnée
expressement par |’une ou I’autre Partie a la ou
aux compagnies aériennes qui ont dépose les
tarifs. Cependant, s la Partie concernée n'a pas
notifié par écrit a I'autre Partie [et [ou] a la ou
aux compagnies aériennes concernées] sa
désapprobation de ces tarifs de la ou des
compagnies aériennes de I'autre Partie dans les
__jours qui ont suivi la date de soumission, lesdits
tarifs sont considérés comme approuveés. Dans le
cas d'un délai de soumission réduit de la maniere
prévue au paragraphe4, les Parties peuvent
convenir de réduire en conséquence le délai dans
lequel une désapprobation éventuelle sera donnée.

7. Lorsque I'une ou I'autre Partie estime qu’'un
tarif pour le transport vers son territoire entre dans
les catégories décrites au paragraphe 2, cette
Partie donne un avis dinsatisfaction a |’autre
Partie [le plus tot possible et au moins|] dans les
_jours de la date de notification ou de dép6t du
tarif, et elle peut se prévaloir des procédures de
consultation exposées au paragraphe 8.

Contrairement aux exigences de dépét, qui
peuvent étre d'une grande portée, les exigences
d approbation portent principalement sur les
tarifs applicables aux services de troisiéme et de
quatrieme liberté, qui se situent entiérement dans
le champ de réglementation des deux parties. La
méthode du pays d origine constitue un moyen
terme entre la méthode de la double approbation,
la plus largement adoptée pour réglementer les
tarifs, et celle de la double désapprobation, ou les
parties concernées n'ont pas de pouvoirs
unilatéraux d’intervention en matiere tarifaire. Le
paragraphe relatif a I’ approbation contient aussi
une option pour traiter destarifs pour le transport
en provenance et a destination d une tierce partie.

Le délai dans lequel une éventuele
désapprobation doit ére notifiée (généralement
15jours pour un dépdt/notification dans les
30jours) devra étre fixé par les parties en
fonction des circonstances propres a |’accord
bilatéral.
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Approchetransitoire
Pays d’origine (suite)
8. Chague Partie peut demander des | Une disposition traditionnelle pour le reglement
consultations concernant tout tarif d’'une | de différends impliquant un arbitrage n'est pas

compagnie aérienne de I'une ou I'autre Partie
pour des services visés par le présent Accord, y
compris dans le cas ou le tarif en question a fait
I'objet d'un avis de désapprobation ou
dinsatisfaction. Ces consultations auront lieu
dans un déai maximal de _jours aprés réception
de la demande. Les Parties coopéreront en vue de
réunir les renseignements nécessaires au
réglement raisonnable des questions en cause. S
les Parties parviennent a un accord, chagque Partie
fait de son mieux pour le mettre en application. Si
aucun accord n’est conclu, la décision de la Partie
sur le territoire de laquelle le transport commence
I’ emporte.

9. Un tarif établi sdlon les dispositions de la
présente clause demeure en vigueur, a moins
d étre retiré par la ou les compagnies aériennes
concernées ou jusgu’ al’ approbation d’ un nouveau
tarif. [Toutefois, la durée de validité d' un tarif ne
peut ére prolongée pour plus de _mois aprés le
terme primitivement fixé, & moins que les Parties
ne donnent leur assentiment. Tout tarif approuvé
sans gqu’ un terme ait été fixé a sa validité demeure
en vigueur, S aucun nouveau tarif n’a été dépose
et approuvé, jusgu’'a ce que I'une ou I'autre des
Parties natifie le retrait de son approbation, de sa
propre initiative ou a la demande de la ou des
compagnies aériennes concernées. Ledit retrait ne
peut prendre effet qu'aprés préavis de _jours au
moins.]

10. [Les Parties veilleront & ce qu'il existe sur
leur territoire un meécanisme actif et efficace
d’ enquéte sur les violations, par toute compagnie
aérienne, tout agent commercial de passagers ou
de fret, tout voyagiste ou tout transitaire, des tarifs
établis conformément a la présente clause. En
outre, elles rendent toute violation desdits tarifs
passible de sanctions dissuasives, sur une base
uniforme et non discriminatoire.]

applicable dans le cas des méthodes du pays
d’ origine ou de la double désapprobation, ou
s appliquerait seulement une disposition sur la
consultation. Avec ces deux méthodes, il peut
cependant fort bien y avoir des différends au sujet
de pratiques anticoncurrentielles telles qu’une
tarification prédatrice. Vu la sensbilité des
tarifs au facteur temps dans ce genre de
différends dans ces régimes plus libéraux, les
parties pourraient souhaiter utiliser la procédure
accélérée expressément congue pour les tarifs et
la capacité, comme indiqué dans I'article sur le
réglement des différends.

Le texte sur la durée des tarifs établis s applique
a des circonstances telles gu’ un retrait des tarifs
par la ou les compagnies concernées, ou une
désapprobation (d'un tarif  précédemment
approuveé) par I'une des parties ou par les deux.

La prolongation au-dela de la date d’ expiration
est soumise au régime d approbation applicable
et peut étre limitée a 12 mois.

Une disposition sur le controle de |'application
destarifs a éé incluse en tant qu’' option.
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Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Double désapprobation

[Vair ci-dessus «Paysd’origine»
comme solution de rechange]

1. Les Parties conviennent daccorder une
attention particuliére aux tarifs qui pourraient étre
inadmissibles parce gu'ils parai ssent
excessivement discriminatoires, indiment élevés
ou redtrictifs en raison de |’abus d’'une position
dominante, artificiellement bas en raison de
subventions ou d'un appui directs ou indirects, ou
encore «prédateurs».

L’obligation que les deux parties désapprouvent
un tarif pour I'empécher dentrer en vigueur
donne plus de latitude aux compagnies pour fixer
les tarifs. A moins qu’elle ne pense que, par des
consultations, il soit possible de convaincre
I"autre partie de désapprouver ou de modifier un
tarif, il est peu probable qu’ une partie intervienne
contre ce tarif parce que cela n’aurait aucun effet
pratique.

La grande latitude accordée aux compagnies en
matiére de fixation des tarifs et les possibilités
limitées qu'ont les parties dintervenir pour
empécher gqu'un tarif n"entre en vigueur a ce
stade de la libéralisation et au stade suivant
plaident en faveur d'un mécanisme extérieur au

régime tarifaire pour  Soccuper  des
comportements anticoncurrentiels. 1l y a deux
possibilités: [I'article du TASA sur les

sauvegardes et les lois des parties sur la
concurrence.

Dans certains articles sur la double
désapprobation, le terme «tarif» est remplacé par
le terme plus général «prix».

Cette disposition est particulierement courante
dans les dispositions de type «ciel ouvert»
relatives a |’ établissement des prix. Elle englobe
I”’é ément approbation de I’ approche de la double
désapprobation, mais limite I’intervention a trois
critéres et sen remet délibérément au marché
pour déterminer les tarifs offerts par les
compagnies désignées. L’ approche consiste ici a
permettre aux compagnies d'établir les prix
unilatéralement e a limiter expressément
I'intervention aux dituations qui  impliquent
certaines pratiques concurrentielles déloyales
spécifiées de la part des compagnies.
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Etablissement des prix (tarifs) (suite)

Double désapprobation (suite)
[Paragraphe 2, option 1/2]

2. Chague Partie peut exiger la notification ou le
dépbt des tarifs que la ou les compagnies
aériennes désignées [de I’autre Partie] [des deux
Parties] proposent d appliquer pour le transport a
destination ou en provenance de son territoire. La
notification ou le dépbt peut étre exigé au
maximum _ jours avant la date proposée d’ entrée
en vigueur. Dans des cas spéciaux, ce délai peut
étre réduit.

[Paragraphe 2, option 2/2]

2. Le dépbt des prix du transport aérien
international entre les territoires des Parties ne
sera pas exigé, a moins que ce dépdt ne soit requis
aux fins de la mise en cauvre d’un accord mutuel
conclu dans le cadre du paragraphe 3. Aucune des
deux Parties n’exigera la notification ou le dépot
par les compagnies aériennes de |’ autre Partie de
prix appliqués au public par des affréteurs, sauf
comme cela pourrait étre requis a titre non
discriminatoire a des fins dinformation.
Nonobstant ce qui précéde, les compagnies
aériennes désignées par les Parties continueront a
donner sur demande aux autorités aéronautiques
des Parties, d'une maniére et sous une forme
acceptables par ces autorités, immédiatement
acces aux renseignements sur les prix passes,
existants et proposés.

3. Ni I'une ni I'autre des Parties ne prend de
dispositions unilatérales pour empécher lamise en
application d'un tarif proposé ou le maintien d’'un
tarif d§ja en vigueur d’une compagnie aérienne
désignée de I'une ou l'autre Partie [ou, sous
réserve de réciprocité, de la ou des compagnies
aériennes d'un Etat tiers] pour le transport entre
les territoires des Parties [ou entre le territoire de
I’ autre Partie et celui d’ un Etat tiers].

Le paragraphe 2 prévoit deux possibilités pour ce
qui est du dépbt des tarifs, I’'une qui I'exige et
I"autre non. Les parties peuvent convenir
d’ abandonner complétement le dépbt formel des
tarifs.

La possibilité d’ action unilatérale pour intervenir
est davantage circonscrite dans cette disposition
par le paragraphe 3, qui interdit les mesures
unilatérales pour empécher I'inauguration ou la
continuation d'un prix dont I'application est
proposée. Le seul recours, s une partie est
insatisfaite ou estime qu’un prix est incompatible
avec les considérations relatives aux pratiques de
concurrence déloyale visées au paragraphe 1, est
le recours au mécanisme de consultation. Les prix
entreraient en vigueur ou resteraient en vigueur s
le processus de consultation n'aboutissait pas a
une entente.
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) Article17
Etablissement des prix (tarifs) (suite)
Double désapprobation (suite)
4. [L’approbation des tarifs résultant des| Comme dans I'approche du pays d'origine, les

dispositions du paragraphe 3 peut étre donnée
expressement par |’une ou I’autre Partie a la ou
aux compagnies aériennes qui ont déposé les
tarifs. Lorsque I'une ou |'autre Partie estime
qu'un tarif entre dans les catégories décrites au
paragraphel, cette Partie donne un avis
d’insatisfaction a l'autre Partie [le plus t6t
possible et au moins] dansles_jours de ladate de
notification ou de dépbt du tarif, et elle peut se
prévaloir des procédures de consultation exposées
au paragraphe 5. Cependant, a moins que les deux
Parties ne soient convenues par écrit de
désapprouver les tarifs en cause dans le cadre de
ces procédures, les tarifs seront considérés comme
approuveés]

5. Chague Parttie peut demander des
consultations concernant tout tarif d'une
compagnie aérienne de I'une ou I'autre Partie
pour des services visés par le présent Accord, y
compris dans le cas ou le tarif en question a fait
I'objet d'un avis dinsatisfaction. Ces
consultations auront lieu dans un délai maximal
de _jours aprés réception de la demande. Les

Parties coopéreront en vue de réunir les
renseignements  nécessaires au  réglement

raisonnable des questions en cause. Si les Parties
parviennent a un accord a propos d'un tarif pour
lequel un avis d'insatisfaction a éé donné, chaque
Partie fait de son mieux pour le mettre en
application, mais si aucun accord n’'est conclu le
tarif en question entre ou reste en vigueur.

Libéralisation intégrale

Il ne sera pas exigé que les prix [tarifs] demandés
par les compagnies aériennes soient déposes ou
approuvés par I’ une ou I’ autre des Parties.

parties pourraient souhaiter modifier cette
disposition pour traiter un différend par le biais
de I'article sur le réglement des différends s le
processus de consultation n’aboutit pas a une
entente. En pareil cas, la phrase finale du
paragraphe 3, sur I’entrée en vigueur du prix a
défaut d'entente, serait affectée. Le délai dans
lequel une éventuelle désapprobation doit étre
notifiée  (généralement 15jours pour un
dépdt/netification dans les 30 jours) sera fixé par
les parties en fonction des circonstances propres
al accord bilatéral.

On peut ajouter un texte sur la durée des tarifs
établis, similaire a celui du pays d’origine, pour
couvrir les cas de retrait des tarifs par les
compagnies intéressées ou de désapprobation par
les deux parties.

Avec la libéralisation intégrale, les tarifs ne
pourraient pas étre désapprouvés pour quelque
raison gue ce soit. Les pratiques des compagnies
en matiére tarifaire pourraient toutefois étre
soumises aux lois des parties sur la concurrence.
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Article 18
Sauvegar des

1. Les Parties conviennent que les pratiques
suivantes de la part de compagnies aériennes
peuvent étre considérées comme des pratiques
concurrentielles  éventuellement déloyales qui
peuvent mériter d’ étre examinées de plus pres:

a) I'imposition de tarifs sur des routes a des
niveaux qui sont globalement insuffisants pour
couvrir les colts associés a la prestation des
services auxquelsils se rapportent;

b) I'agjout d une capacité ou d une fréguence de
Service excessives;

c) les pratiqgues en question sont appliquées
durablement et pas seulement de maniéere
temporaire;

d) les pratiques en question ont une incidence
économique importante sur une autre compagnie
aérienne ou lui causent de graves préjudices;

€) les pratiqgues en question traduisent une
intention apparente, ou ont comme effet probable,
de paralyser une autre compagnie aérienne, de
I’exclure ou de |’ évincer du marché;

f) un comportement dénotant un abus de
position dominante sur une route considérée.

La disposition relative aux sauvegardes ne sera
pertinente et applicable que s les parties sont
convenues de passer a un environnement
libéralisé, méme s'il n’est pas entiérement de type
«ciel ouvert», pour les transporteurs aériens
désignés par e€lles. La liste des pratiques
commerciales de compagnies aériennes qui
peuvent étre des signaux d’ éventuelles pratiques
concurrentielles déoyales est purement indicative
et a éé éablie par I’OACI et communiquée aux
Etats contractants en tant que recommandation.
Cette disposition pourrait étre employée s deux
Etats se sont mis d’accord pour passer a un
régime moins contrélé, mais s I’ une des parties,
voire les deux, n'a pas de légidation sur la
concurrence, il pourrait alors étre nécessaire de
convenir mutuellement, a titre de mesure de
sauvegarde, d un ensemble de descriptions de ce
gui constitue des pratiques déloyales et/ou des
pratiques  loyales. Compte  tenu de
I”environnement concurrentiel particulier dans
lequel 1es compagnies exerceront leurs activités et
des régimes de légidlation sur la concurrence
applicables a leurs territoires respectifs, les
parties pourront décider d'autres indicateurs
de comportement concurrentiel déloyal qui
pourraient étre inclus dans cette disposition.

Le «mécanisme de sauvegarde» se compose de la
disposition sur les sauvegardes et de la quatrieme
option sur le reglement des différends, qui est un
processus de médiation fondé sur une
recommandation de I'OACI et prévu dans
I’article sur le réglement des différends.
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Article 18
Sauvegar des (suite)

2. Si les autorités aéronautiques dune des
Parties considérent gu'une opération ou des
opérations envisagées ou menées par la
compagnie aérienne désignée par |'autre Partie
peuvent constituer un comportement concurrentiel
déloya selon les indicateurs cités au
paragraphel, elles peuvent demander une
consultation  conformément a |'aticle[ _
(Consultations)] en vue de résoudre le probléme.
Une telle demande sera accompagnée d'un avis
sur les raisons de la demande, et la consultation
commencera dans les 15 jours suivant la
demande.

3. Siles Parties ne parviennent pas a résoudre le
probléme par voie de consultations, I'une ou
I"autre peut invoquer le mécanisme de réglement
des différends prévu al’article [ _ ] pour régler le
différend.
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Article 19
L égidlation sur la concurrence

1. Chague Partie informe |'autre de ses lais,
politiques et pratiques en matiére de concurrence,
des modifications de celles-ci et de tous objectifs
particuliers visés, qui pourraient toucher
I’ exploitation des services de transport aérien dans
le cadre du présent Accord, et elle identifie les
autorités chargées de I'application de ces lais,
politiques et pratiques.

2. Danslamesure permise par ses propreslois et
reglements, chaque Partie aide les compagnies
aériennes de |’ autre en donnant des indications sur
la compatibilité de toute pratique proposée des
compagnies agriennes avec ses lois, politiques et
pratiques en matiére de concurrence.

3. Chaque Parttie avise I'autre chagque fois
guele esime quil risque dy avoir
incompatibilité entre I'application de ses lois,
politiques et pratiques en matiere de concurrence
et les questions relatives al’ application du présent
Accord; le processus de consultation prévu dans le
présent Accord est utilisé, a la demande de I’ une
ou I'autre Partie, pour déterminer si un tel conflit
existe et pour rechercher les moyens de le
résoudre ou de le réduire au minimum.

4. Chague Partie avise |’autre de son intention
d’engager des poursuites contre la ou les
compagnies aériennes de cette autre Partie ou
encore de toute action en justice privée intentée
dans le cadre de sa légidation sur la concurrence,
dont elle pourrait avoir connaissance.

5. Sans prgudice du droit d’ action de |’ une et de
I"autre des Parties, le processus de consultation
prévu dans le présent Accord est utilisé chaque
foisquel’une ou I’ autre des Parties |e demande, et
il devrait viser a déterminer les intéréts respectifs
des Parties ainsi que les incidences probables de
I’action intentée éventuellement dans le cadre de
lalégidation sur la concurrence.

Le modéle de clause élaboré par I'OACI est
destiné & congtituer un ensemble de procédures
complet mais adaptable pour le cas ou deux
parties ont connu ou pourraient connaitre des
difficultés dans leurs relations de transport aérien
du fait de I’ application de la |égislation nationale
sur la concurrence. Il met |'accent sur la
notification, la coopération, la retenue et le
processus de consultation pour éviter ou résoudre
les conflits effectifs ou potentiels. Son utilisation
par les parties pourrait ne pas étre pertinente, par
exemple s les deux parties entérinent des
pratiques de coopération entre les compagnies
aériennes telles que la coordination des tarifs ou
si aucune des deux parties n’a de légidlation sur
la concurrence. Il n'est pas destiné non plus a
Sajouter aux méthodes existantes. De fagon
générale, il vise a renforcer les mécanismes
bilatéraux dévitement et de résolution des
conflits et a amener dans le cadre bilatéral les
problémes que pose I'application au transport
aérien des normes de la I|égidation sur
la concurrence. Cette disposition S appuie
principalement sur les concepts et principes
énoncés dans les lignes directrices détaillées sur
cette question qui ont été élaborées par |I'OACI
concurremment avec ce modéle de clause (voir le
Doc 9587).
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Article 19
L égidlation sur la concurrence (suite)

6. Les Parties Sefforcent de parvenir a un
accord au cours de ces consultations, compte
diment tenu de leurs intéréts respectifs et des
différents moyens qui pourraient aussi permettre
de réaliser les objectifs de ladite action.

7. S n'est pas trouvé d accord, chague Partie,
dans I’application de ses lois, politiques et
pratiques en matiére de concurrence, considéere
attentivement et avec bhienveillance les vues
exprimees par |’ autre et a égard a la courtoisie, la
modération et la mesure dans les relations
internationales.

8. La Partie en vertu de la légidation sur la
concurrence de laquelle une action en justice
privée a é&é entamée facilite |'accés de I'autre
Partie aI'instance judiciaire compétente et/ou, s'il
y a lieu, fournit des renseignements a cette
instance. Ces renseignements pourraient porter sur
ses propres intéréts en matiere de relaions
extérieures, sur les intéréts que I'autre Partie a
notifiés et, s possible, sur les résultats de toute
consultation avec cette autre Partie au sujet de
ladite action.

9. Dans la mesure ou leur législation ou leur
politigue nationale ne [|'empéche pas et
conformément a toutes obligations international es
applicables, les Parties coopérent en vue
d autoriser leurs compagnies aériennes ou autres
ressortissants a divulguer aux  autorités
compétentes de l'une et de l'autre des
renseignements intéressant une action intentée en
vertu de la légidation sur la concurrence, a
condition qu’ une telle coopération ou divulgation
ne soit pas contraire a leurs intéréts nationaux
essentiels.
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Article 19
L égidlation sur la concurrence (suite)

10. Pendant qu'une action intentée par les
autorités chargées de la légidation sur la
concurrence  d'une Partie fait [|'objet de
consultations avec I'autre Partie, la Partie sur le
territoire de laquelle I'action a éé intentée
Sabstient, en attendant les résultats de ces
consultations, d'exiger la divulgation de
renseignements se trouvant sur le territoire de
I"autre Partie et cette autre Partie s abstient
d appliquer toute |égidation de blocage.
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Article 20
Conversion des devises et transfert
desrecettes

Chaque Partie autorise la ou les compagnies
aériennes de |'autre Partie, sur demande, a
convertir et transférer al’ étranger, dans le pays de
leur choix, toutes |es recettes locales provenant de
la vente de services de transport aérien et
d’ activités connexes directement liées au transport
aérien qui dépassent les sommes dépensées
|localement, cette conversion et ce transfert étant
autorisés rapidement, sans restriction,
discrimination ni taxes y afférentes, au taux de
change applicable a la date de la demande de
conversion et de transfert.

Dans certains accords, cette disposition pourrait
constituer un article distinct ou bien faire partie
d’un article sur les «possibilités commerciales».

Cette disposition éaborée par |I'OACI pour
faciliter la conversion des devises et les transferts
est une version plus large d’une disposition que
I'on trouve dans presgue tous les accords
bilatéraux sur les services aériens.

L’ expression «activités connexes directement liées
au transport aérien» comprend normalement les
activités étroitement rattachées a la fourniture des
services aériens, telles que les services d autobus
entre I'aéroport et les hétels et, 1a ou elle est
autorisée, la fourniture de services d'escale
a dautres compagnies aériennes. Elle
n'engloberait pas les activités telles que les
recettes provenant des hétels, de la location de
voitures, des investissements dans le marché local
de I'immobilier ou des actions et obligations, dont
on peut supposer qu'elles feront I'objet d'un
régime différent de conversion et de transfert.
L’expression «sans taxes» concerne les taxes
appliguées a la conversion et au transfert, et non
pas I'impot national sur le revenu, qui fait |’ objet
de |’ article intitulé «Impositions.
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Article 21
Vente et commer cialisation des produits
des services aériens

1. Chaque Partie accorde aux compagnies
aériennes de I’ autre Partie le droit de vendre et de
commercialiser sur son territoire les produits des
services afriens internationaux et services
apparentés (directement ou par le biais d’ agents
ou dautres intermédiaires choisis par la
compagnie aérienne), y compris le droit d établir
des bureaux sur réseau et hors réseau.

2. [Chague compagnie aérienne aura le droit de
vendre des services de transport dans la monnaie
de ce territoire ou, s elle le juge bon, en devises
librement convertibles d'autres pays, et toute
personne sera libre d acheter ces services de
transport en devises acceptées par |la compagnie.]

Dans certains accords, cette disposition pourrait
constituer un article distinct ou bien faire partie
d’un article sur les «possibilités commerciales».

Certaines dispositions de cet article se rapportent
aux «compagnies aériennes désignées». Les
parties pourraient se demander si les dispositions
sur les activités prévues dans I'article devraient
porter en fait sur toutes les compagnies aériennes
d'une partie e non pas seulement sur les
compagnies désignées.

Cette disposition, élaborée par I’OACI, fournit
une norme simple mais juste pour autoriser les
compagnies aériennes a vendre et commercialiser
leurs services. Cette clause ne s applique pas a la
vente et & la commercialisation des produits des
services aériens par le truchement des systémes
informatisés de réservation (9R), qui font I’ objet
d’une disposition distincte. Le terme «bureau sur
réseau» décrit une sSituation dans laquelle un
bureau est situé dans une ville ou un pays que la
compagnie dessert directement; un «bureau hors
réseau» est situé dans une ville ou un pays que la
compagnie ne dessert pas directement. Certains
accords bilatéraux récents ajoutent la disposition
optionnelle qui est entre parenthéses.

Ce texte optionne donne aux compagnies
I"assurance gqu'’ elles peuvent vendre librement en
devises convertibles qu’ elles acceptent, sans les
obliger a accepter des devises dans lesguelles
elles ne font pas affaire.
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Article 22
Personnel étranger et acces
aux services locaux

Approchestraditionnelle
et transitoire

1. La ou les compagnies aériennes désignées
d' une Partie seront autorisees, sur une base de
réciprocité, a faire entrer et & maintenir sur le
territoire de I'autre Partie leurs représentants et
leurs personnels commercial, opérationnel et
technique nécessaires dans le cadre de
I’ exploitation des services convenus.

2. Laou les compagnies aériennes désignées par
une Partie peuvent a leur choix combler ces
besoins en recourant a leur propre personnel ou
aux services de toute autre organisation, société
ou compagnie aérienne exercant des activités sur
le territoire de I’ autre Partie et autorisée & assurer
de tels services pour dautres compagnies
aériennes.

3. Les représentants et le personnel seront
soumis aux lois et reglements en vigueur de
I"autre Partie, dans|e cadre desquels :

a) chague Partie, sur une base de réciprocité et
avec le ddai minimal, accordera aux représentants
et au personnel prévus au paragraphel les
autorisations d’emploi, visas de visiteur et autres
documents similaires nécessaires;

Dans certains accords, cette disposition pourrait
constituer un article distinct ou bien faire partie
d’un article sur les «possibilités commerciales».

Certaines dispositions de cet article se rapportent
aux «compagnies aériennes désignées». Les
parties pourraient se demander si les dispositions
sur les activités prévues dans I'article devraient
porter en fait sur toutes les compagnies aériennes
d'une partie e non pas seulement sur les
compagnies désignées.

Les approches traditionnelle et transitoire
reposent sur la réciprocité qui, si on I'interpréte
de maniére quantitative, se traduirait par une
limite numériqgue du nombre demployés des
compagnies aériennes qui peuvent travailler sur
leterritoire del’autre partie.




A-65

ATConf/5-WP/17
Piécejointe A

Article 22
Personnel étranger et acces
aux serviceslocaux (suite)

Approchestraditionnelle
et transitoir e (suite)

b) lesdeux Parties faciliteront et accé éreront les
formalités relatives aux autorisations d’emploi
pour le personnel exécutant certaines téches
temporaires d’'une durée qui ne dépasse pas
guatre-vingt-dix (90) jours.

Libéralisation intégrale

Chaque Partie autoriserales compagnies aériennes
désignées de |’ autre Partie :

a) afaire entrer et & maintenir sur son territoire
les employés étrangers chargés d exécuter des
taiches de gestion ains que des téches
commerciales, techniques, opérationnelles ou
spécialistes nécessaires a la prestation des
services de transport aérien, conformément aux
lois et réglements de I’ Etat récepteur en matiére
d entrée, de résidence et d’emploi;

b) a recourir aux services et au personne de
toute autre organisation, société ou compagnie
aérienne exercant des activités sur son territoire et
autorisée a assurer de tels services.

L'alinéab) du paragraphe3 vise les employés
temporaires, pour lesquels les conditions
d'emploi et de résidence pourraient ére moins
étendues que pour les employés a long terme.

L’alinéa a) de cette disposition de I’ OACI relative
au personnel étranger est destiné a faciliter
I" affectation a I'étranger de certains personnels
des compagnies aériennes — ceux qui sont
chargés de réaliser des taches de gestion, ains
gue des taches commerciales, techniques et
d’ exploitation. La disposition est soumise aux
obligations internationales ains qu'aux lois
nationales de la partie réceptrice concernant
I’entrée, la résidence et I'emploi, lesquelles, dans
la plupart des cas, devraient étre suffisamment
souples pour tenir compte des obligations d’une
partie au titre de cette disposition.

L'alinéa b) vise & répondre au besoin de tenir
compte de I'utilisation plus fréguente par les
compagnies aériennes de personnel provenant de
paystiers, suite au développement des alliances et
a la mondialisation des activités commerciales
des compagnies. En conséguence, il inclurait la
possibilité d utiliser le personnd et les services
d'une compagnie aérienne partenaire dune
alliance ou d'un arrangement de partage de
codes, de méme que toute société ou organisation
locale autorisée a assurer un service.
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Article 23
Changement de gabarit

Approchetraditionnelle

1. En exploitant un service convenu sur une
route spécifiée, une compagnie aérienne désignée
de I'une des Parties peut substituer un aéronef a
un autre en un point du territoire de I’ autre Partie
aux conditions ci-apres seulement :

a) que ce soit justifié par des raisons d’ économie
d’ exploitation;

b) que |’ aéronef utilisé sur le trongon de route le
plus éloigné du point terminal dans le territoire de
la premiere Partie n’ait pas une capecité plus
grande que celui qui est utilisé sur le trongon le
plus proche;

c) que I'aéronef utilise sur le trongon le plus
éloigné soit exploité seulement en liaison avec et
comme prolongement du service offert par
I"aéronef utilisé sur le trongcon le plus proche et
soit programmé pour cela; le premier arrivera au
point de changement afin d'acheminer le trafic
transféré de ou atransférer sur I’ aéronef utilisé sur
le trongon le plus proche; et sa capacité sera
déterminée au premier chef par référence a cet
objectif;

d) qu'ily ait un volume suffisant de trafic direct;

€) que lacompagnie aérienne [ne se présente pas
au public par annonces publicitaires ou autrement]
[ne se présente ni directement ni indirectement, et
que ce soit dans des horaires, des systemes
informatisés de réservation, des systemes de
calcul de tarifs ou des annonces publicitaires, ou
par d autres moyens], [comme offrant un service
qui a son origine en un point ou le changement
d’ aéronef est effectué] [comme offrant un service
autre que le service convenu sur les routes
spécifiées dont il s agit];

Dans certains accords, cette disposition pourrait
constituer un article digtinct, faire partie d'un
article sur les «possibilités commerciales», ou
méme étre prise en compte dans le tableau de
routes.

Une disposition relative au changement de
gabarit peut étre un article autonome ou ére
traitée dans le tableau de routes. Généralement,
un changement de gabarit permet a une
compagnie aérienne d’ exploiter des vols de fagon
plus économique sur des parcours internationaux
éloignés de son propre territoire en adaptant plus
étroitement la capacité de ses vols sur ces
parcours aux volumes de trafic plus faibles a
destination et en provenance de son territoire
national auxquels on peut normalement s attendre
sur les trongons les plus éloignés d une route
long-courrier.

Dans le type traditionnel de formule de
changement de gabarit, un changement d’ aéronef
est permis, mais sous réserve de plusieurs
conditions, concer nant notamment la
coordination des horaires, la taille des aéronefs,
le volume de trafic et les limitations de capacité
dans le cas d'un régime avec contréle de la
capacité. Les conditions visent a permettre le
recours au changement de gabarit tout en le
circonscrivant. L'alinéae) contient un texte
optionnel qui englobe des moyens modernes de
commercialisation et de vente autres que les
annonces publicitaires lorsqu’ on offre un service
avec changement de gabarit. A I’alinéa h), le texte
optionnel donne plus de souplesse au transporteur
gui exploite les vols en permettant, sous réserve
d’autorisation, plus d' un vol a partir du point de
changement. Les autres conditions auxquelles est
soumis le changement de gabarit continueraient
cependant de s appliquer.




A-67

ATConf/5-WP/17
Piécejointe A

Article 23
Changement de gabarit (suite)

Approchetraditionnelle (suite)

f) que lorsqu’un service convenu comprend un
changement d’ aéronef ce fait apparai sse dans tous
les horaires, systémes informatisés de réservation,
systémes de cacul de tarifs, annonces
publicitaires et autres moyens anal ogues,

g) que les dispositions de I'article _ du présent
Accord régiront tous les arrangements pris en ce
gui concerne le changement d’ aéronef;

h) qu'en correspondance avec tout vol d'un
aéronef pénétrant dans le territoire sur lequel le
changement d'aéronef sera effectué, un vol
seulement pourra étre effectué au départ de ce
territoire [& moins que la compagnie aérienne ne
soit autorisée par les autorités aéronautiques de
I’ autre Partie a exploiter plus d’un seul vol].

2. Lesdispositions du paragraphe 1 :

a) ne restreignent pas le droit d'une compagnie
aérienne désignée de changer d aéronef sur le
territoire de la Partie désignatrice;

b) ne permettent pas a une compagnie aérienne
désignée d'une Partie de baser ses propres
aéronefs sur le territoire de I’ autre Partie aux fins
de changements d’ aéronef.

3. Lesdispositions du présent article ne limitent
pas la possibilité pour une compagnie aérienne
d’assurer des services au moyen d’arrangements
de partage de codes et/ou de réservation de
capacité ainsi que le prévoit le présent Accord [le
Tableau deroutes].

Le paragraphe 2 permet le changement de gabarit
sans restriction dans le pays des compagnies
aériennes, mais interdit de baser des aéronefs sur
leterritoire del’autre partie.

Souvent, les dispositions des articles traditionnels
sur le changement de gabarit ne conviennent pas
aux situations de partage de codes et/ou de
réservation de capacité; si I’on veut les autoriser,
il faut déroger aux dispositions sur le changement
de gabarit. Le texte entre crochets conviendra si
le tableau de routes figure dans une annexe a
I’ accord. Dans ce cas, les Etats pourraient placer
dans cette annexe les dispositions sur le
changement de gabarit.
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Article 23
Changement de gabarit (suite)

Approchetransitoire

1. Chague compagnie aérienne désignée pet,
sur un vol ou tous les vols effectués sur les
services convenus e a son choix, changer
d’ aéronef sur le territoire de I’ autre Partie ou en
tout point le long des routes spécifiées, sous
réserve que:

a) [|"horaire de I'aéronef utilisé au-dela du point
de changement d aéronef sera programmé en
coincidence avec |'aéronef a I'arrivée ou au
départ, selon le cas;

b) dans le cas d' un changement d aéronef sur le
territoire de I’autre Partie et si plus d' un aéronef
est exploité au-dela du point de changement, pas
plus d’un de ces aéronefs ne pourra étre de méme
taille et aucun ne pourra étre plus grand que
I’ aéronef utilisé sur le parcours de troisieme et de
guatrieme liberté.

2. Aux fins des opérations de changement de
gabarit, une compagnie aérienne désignee pourra
utiliser son propre matériel et, sous réserve des
réglementations nationales, du matériel en
location, et elle pourra agir dans le cadre
d’ arrangements commerciaux avec une autre
compagnie aérienne.

3. Une compagnie aérienne désignée pourra
utiliser des numéros de vol différents ou
identiques pour les parcours qu’ élle effectue apres
un changement d’ aéronef.

L'approche transitoire est une formule de
changement de gabarit plus moderne et plus
souple, avec pour seules contraintes les
conditions concernant la coordination des
horaires et la taille des aéronefs lorsqu’il y a plus
d'un aéronef exploité au-deda du point de
changement. Les mentions du paragraphe 2
relatives a I’ utilisation de matériel loué et aux
arrangements commerciaux présupposent que les
parties se soient auss entendues sur ces
guestions.
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Article 23
Changement de gabarit (suite)

Libéralisation intégrale

Sur tout ou tous parcours internationaux des
routes convenues, une compagnie aérienne
désignée peut effectuer des transports agriens
internationaux sans aucune limitation pour ce qui
est de modifier, en tout point de la route, le type
ou le nombre d aéronefs exploités; sous réserve
que [, a I’exception des services tout-cargo,] le
transport au-dela de ce point soit une continuation
du transport en provenance du territoire de la
Partie désignatrice et que, dans la direction
inverse, le transport vers le territoire de la Partie
désignatrice soit une continuation du transport
provenant d’ au-dela de ce point.

L'approche de la libéralisation intégrale est celle
de nombreux accords de «ciel ouvert» et donne
une tres grande souplesse opérationnelle dans
I"utilisation du matériel. Ce type de disposition
permettrait par exemple d' établir une exploitation
de type plaque tournante au point du changement
de gabarit, sous réserve bien sir d'un accord
avec les autres partenaires bilatéraux concernés.
La seule redtriction est que les services doivent
étre exécutés de fagon linéaire, c’ est-a-dire que le
vol sur le second secteur soit le prolongement ou
la poursuite du vol précédent. Le texte entre
crochets supprime cette restriction pour les
services tout-cargo.
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Article24
Servicesd’escale

Approchetraditionnelle

Sous réserve des dispositions applicables en
matiére de sécurité, dont les normes et pratiques
recommandées (SARP) de I'OACI figurant dans
I” Annexe 6, la compagnie aérienne désignée peut,
sur une bhase de réciprocité, employer les services
d’ une compagnie désignée de I'autre Partie pour
les services d'escale sur le teritoire de cette
Partie.

Approchetransitoire

[Option 1/2]

Sous réserve des dispositions applicables en
matiére de sécurité, dont les normes et pratiques
recommandées (SARP) de I’OACI figurant dans
I’ Annexe 6, la compagnie aérienne désignée peut
choisir entre des prestataires de services d'escale
en concurrence.

Dans certains accords, cette disposition pourrait
constituer un article distinct ou bien faire partie
d'un article sur les «possibilités commerciales».

Toutes les dispositions devraient contenir un
renvoi aux dispositions sur la sécurité. Une
phrase indique que les services d'escale seront
régis par I’ Annexe 6.

Certaines dispositions de cet article se rapportent
aux «compagnies aériennes désignées». Les
parties pourraient se demander si les dispositions
sur les activités prévues dans I'article devraient
porter en fait sur toutes les compagnies aériennes
d'une partie e non pas seulement sur les
compagnies désignées.

La nature réciproque de I’ approche traditionnelle
se traduit généralement par des services d escale
satisfaisants lorsgue les compagnies désignées
des deux parties desservent les mémes aéroports
de l'une et de l'autre partie. En revanche,
lorsqu’il 'y a pas de réciprocité (par exemple s
aucune compagnie désignée de |’autre partie ne
dessert un aéroport ou les compagnies désignées
de la premiére partie ont des services d’escale),
les compagnies jugent parfois les services non
satisfaisants et les prix non competitifs.

Cette approche permet a une compagnie désignée
de choisir parmi les prestataires de services
d’escale en concurrence. Cela peut amener une
amélioration sur le plan des services et du co(t en
fonction du degré de concurrence. Cette approche
est courante dans les aéroports ayant un grand
nombre de compagnies et des contraintes
physiques limitant le nombre de prestataires de
services au sol qu'il est possible d’ accueillir.
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Article24
Services d’ escale (suite)

Approchetransitoire
[Option 2/2]

1. Sous réserve des dispositions applicables en
matiére de sécurité, dont les normes et pratiques
recommandées (SARP) de I'OACI figurant dans
I’Annexe6, la ou les compagnies aériennes
désignées d'une Partie seront autorisées, sur une
base de réciprocité, a assurer leurs propres
services d escale sur le territoire de |’ autre Partie
et, a leur choix, a faire assurer la totalité ou une
partie de leurs services d' escae par un agent
autorisé afournir de tels services par les autorités
compétentes de |’ autre Partie.

2. La ou les compagnies aériennes désignées
d’'une Partie auront aussi le droit d'assurer des
services descale pour dautres compagnies
desservant le méme aéroport sur le territoire de
I’ autre Partie.

3. L'exercice des droits énoncés  aux
paragraphesl e 2 ne sera soumis qu aux
restrictions physiques ou opérationnelles résultant
de considérations relatives a la sécurité ou a la
sireté des aéroports. Ces restrictions seront
appliquées uniformément et a des conditions qui
ne seront pas moins favorables que les conditions
les plus favorables offertes a toute compagnie
assurant des services aériens internationavx
similaires au moment ou les restrictions sont
imposées.

Libéralisation intégrale

1. Sous réserve des dispositions applicables en
matiére de sécurité, dont les normes et pratiques
recommandées (SARP) de I'OACI figurant dans
I’Annexe 6, chague Partie autorisera la ou les
compagnies aériennes de I'autre Partie, au choix
de chague compagnie :

a) aassurer sespropres services d escale;

Cette transition permet & une compagnie, sur une
base de réciprocité, dassurer ses propres
services d' escale, ou de faire assurer ces services
par un agent que les autorités compétentes de
I’autre partie ont autorisé a assurer des services
d’escale pour d autres compagnies desservant le
méme aéroport sur leterritoire de I’ autre partie.

Le paragraphe3 reconnait qu'il peut falloir

restreindre les droits relatifs aux services
d’escale, mais uniqguement  pour  des
considérations de sécurité ou de slreté

aéroportuaire. Il accorde aussi le traitement de la
nation la plus favorisée et le traitement national
pour I’ application de cesrestrictions.

Dans |’ approche libéralisation intégrale, élaborée
par I’OACI, la compagnie désignée a un choix
plus large pour ce qui est des services d’ escale:
elle peut assurer ses propres services ou recourir
a ceux dune autre compagnie, assurer les
services dautres compagnies, se joindre a
d’ autres compagnies pour assurer les services
collectivement ou choisir parmi des prestataires
en concurrence (voir le Doc 9587).




ATConf/5-WP/17
Piécejointe A

A-72

Article24
Services d’ escale (suite)

Libéralisation intégrale (suite)

b) a assurer les services d'escae dautres
transporteurs agriens;

C) asejoindre a d autres pour former une entité
assurant ces services;

d) achoisir parmi des prestataires de services en
concurrence.

2. Un transporteur aérien est autorisé a choisir
librement parmi les solutions disponibles et a
combiner ou a modifier ses options, sauf s'il peut
étre démontré que cela n'est pas possible en
pratique, ou dans le cas de contraintes liées a des
considérations pertinentes de sécurité et de slreté
ou (a I'exception des services visés en @) a un
volume d'activité aéroportuaire insuffisant pour
permettre a des prestataires concurrents d'en
vivre.

3. LesParties seraient toujours tenues de prendre
les mesures nécessaires pour garantir une
tarification raisonnable fondée sur les codts et un
traitement équitable et égal pour les transporteurs
aériens de |’ autre ou des autres Parties.

Suivant les circonstances qui leur sont propres,
les Etats devraient envisager |I’introduction

progressve des services assurés par les
compagnies elesmémes ains que des

prestataires multiples en fonction, le cas échéant,
delataille de !’ aéroport.

A certains aéroports, il est possible que le nombre
de transporteurs aériens ou les limites physiques
des installations ne permettent pas a tous les
transporteurs d'assurer leurs propres services
d escale c6té piste; dans ce cas, les transporteurs
gui sont admis a le faire devraient ére choisis
suivant une procédure objective, transparente et
non discriminatoire et il devrait y avoir d’ autres
prestataires compétitifs.
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Article 25
Arrangements de partage de codes/
de coopération

Approchetraditionnelle

[Option 1/2]

Approchetransitoire

Chague compagnie aérienne désignée peut
conclure des arrangements de commercialisation
en coopération notamment en matiere de
coentreprises, de réservation de capacité et de
partage de codes avec des compagnies de |’une ou

I'autre Partie, sous réserve que les deux
compagnies  détiennent les  autorisations
appropriées et répondent aux conditions

normalement appliquées a ces arrangements.

On peut traiter le partage de codes de la méme
maniere que les autres arrangements de
coopération intercompagnies, en exigeant que les
compagnies en cause aient | autorisation
appropriée (dans le cas du partage de codes, les
droits de trafic sous-jacents) et remplissent les
conditions normalement appliquées a de tels
accords. Le texte ci-apres est néanmoins présenté
pour les Etats qui souhaiteraient avoir un article
spécifique sur le partage de codes.

Une autre solution, que certains Etats pourraient
juger préférable, serait de traiter du partage de
codes dans un article sur les possibilités
commerciales ou dans les notes du tableau de
routes.

La plupart des accords traditionnels traitent
implicitement des ententes intercompagnies par
I”approbation des tarifs intercompagnies, mais il
est rare qu'il y ait des dispositions spécifiques sur
I'utilisation d’aéronefs loués, la réservation de
capacité et les arrangements plus récents de
partage de codes. Ces arrangements sont soit
approuvés au cas par cas par les autorités
aéronautiqgues concernées, soit I'objet de
protocoles d’ accord.

L’approche transitoire reconnait expressement
I’emploi de ces types d accords de coopération,
mais les limite aux compagnies désignées des
parties & |’ accord. A titre de mesures transitoires,
certains accords bilatéraux limitent I’emploi du
partage de codes a des routes déterminées ou a un
nombre précis de vols susceptibles d’ é&tre modifiés
plus tard par des entretiens ultérieurs et/ou un
échange de notes.
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Article 25
Arrangements de partage de codes/
de coopération (suite)

Libéralisation intégrale

1. Pour exploiter ou offrir les services autorisés
sur les routes convenues, toute compagnie
aérienne désignée d'une Partie peut conclure
des arrangements de commercialisation en
coopération  notamment en matiere de
coentreprises, de réservation de capacité et de
partage de codes avec :

a) une ou plusieurs compagnies aériennes de
|’une ou I autre Partie;

b) une ou plusieurs compagnies aériennes d’'un
paystiers,

C) un prestataire de services de transport de
surface de n’importe quel pays,

SouS réserve que toutes les compagnies agriennes
gui concluent ces arrangements 1) détiennent les
autorisations appropriées et 2) répondent aux
conditions normalement appliquées a ces
arrangements.

2. Les Parties conviennent de prendre les
mesures nécessaires pour faire en sorte que les
consommateurs soient pleinement informés et
protégés en ce qui concerne les vols en partage de
code exploités en direction ou en provenance de
leur territoire et que, au minimum, les
renseignements nécessaires soient fournis aux
passagers comme suit :

a) oralement et, s possible, par écrit au moment
delaréservation;

b) par écrit, sur le billet lui-méme et/ou (si ce
N’ est pas possible) sur I'itinéraire qui accompagne
le billet, ou sur tout autre document remplacant le
billet, comme une confirmation écrite, y compris
des renseignements sur la personne a contacter en
cas de probleme ainsi qu’une indication claire de
la compagnie aérienne responsable en cas de
dommage ou d’ accident;

L'étape de la libéralisation intégrale prévoit
les arrangements de coopération avec des
compagnies dun pays tiers e avec des
prestataires de services de transport de surface.
Dans la plupart des accords de «ciel ouvert», on
prévoit aussi la location avec équipage entre
compagnies des parties, mais, dans le présent
modéle d'accord, la location fait I’objet dun
article distinct.

L'expression «les conditions normalement
appliguées» aux arrangements de coopération
comprendrait, dans le cas du partage de codes
par exemple, les conditions d'information et de
protection des consommateurs. Cela pourrait
prendre la forme d'un article supplémentaire tiré
du Doc 9587.

L'expression «sur tout autre document
remplacant le billet, comme une confirmation
écrite» couvre le cas de la billetterie éectronique.
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Article 25
Arrangements de partage de codes/
de coopération (suite)

Libéralisation intégrale (suite)

c) oralement a nouveau, par le personnel au sol
de la compagnie aérienne a toutes les étapes du

voyage.

[3. Les compagnies aériennes sont tenues de
déposer pour approbation tout arrangement de
coopération prévu  aupres des autorités
aéronautiques des deux Parties au moins _jours
avant ladate prévue de son introduction.]

[Option 2/2]

Approchetransitoire et
libéralisation intégrale

1. Compte tenu des exigences réglementaires
normalement appliquées a ces activités par les
autorités aéronautiques de chaque Partie, chaque
compagnie aérienne désignée de I'autre Partie
peut conclure des arrangements de coopération en
vue:

a) doffrir les services convenus sur les routes
spécifiées en partage de codes (c.-a-d. en vendant
le service de transport sous son propre code) sur
des vols exploités par une ou plusieurs
compagnies aériennes de I'une ou I'autre Partie
[et/ou d'un paystierg];

b) de transporter du trafic sous le code de tout
autre compagnie aérienne que les autorités
aéronautiques d’ une Partie ont autorisée a vendre
des services de transport sous son propre code sur
des vols exploités par ladite compagnie désignée
del’ autre Partie.

Cette disposition optionnelle sur I’ obligation
de dépbt pourrait permettre aux autorités
aéronautiqgues de Vérifier que toutes les
compagnies ont les autorisations nécessaires et
répondent aux conditions appliqguées a ces
arrangements. La légidation et la réglementation
nationales pourraient auss servir a cette fin.

L'alinéaa) permet aux transporteurs aériens
d offrir leurs services en vendant des transports
sous leurs propres codes (transporteurs
commercialisateurs) sur des vols exploités par des
compagnies de I'une ou I'autre partie et/ou par
des transporteurs de pays tiers (transporteurs
exploitants), si I’on retient le texte entre crochets.
(Pour limiter le partage de codes aux compagnies
désignées des parties, il faut omettre le texte entre
crochets))

L'alinéa b) permet aux compagnies désignées
d’ assurer des transports sous le code d autres
compagnies.
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Article 25
Arrangements de partage de codes/
de coopération (suite)

[Option 2/2]

Approchetransitoire et
libéralisation intégrale (suite)

2. Les services en partage de codes comportant
un transport entre des points d’'une Partie seront
limités aux vols exploités par une ou plusieurs
compagnies aériennes autorisées par les autorités
aéronautiques de cette Partie a assurer un service
entre des points de son territoire, et tout transport
entre des points de ce territoire sous le code de la
ou des compagnies désignées de |’ autre Partie ne
sera offert que dans le cadre d'un voyage
international. Toutes les compagnies engagéees
dans des arrangements de partage de codes
devront déenir les autorisations de route
sous-jacente appropriées. Les compagnies seront
autorisées a transférer sans limites du trafic entre
des aéronefs assurant des services en partage de
codes. Les autorités aéronautiques d’ une Partie ne
refuseront pas a la ou aux compagnies de I’ autre
Partie la permission d’ assurer en partage de codes
les services prévus en a) pour laraison que la ou
les compagnies exploitant les aéronefs n’ont pas
recu de ces autorités le droit de transporter du
trafic sous le code de la ou des compagnies
désignées de |’ autre Partie.

3. Auxfinsdel’article (Capacité), les autorités
aéronautiques d’'une Partie n'imposeront pas de
limites a la capacité qu offriront la ou les
compagnies aériennes désignées par |’ autre Partie
sur les services en partage de codes.

La premiére phrase du paragraphe2 permet le
partage de codes sur des trongons intérieurs du
territoire d' une partie, mais uniquement dans le
cadre d'un voyage international. La derniere
phrase interdit aux autorités aéronautiques d' une
partie de refuser une approbation de service en
partage de codes pour la raison que la compagnie
exploitante n'a pas regu de cette partie les droits
de transporter du trafic sous le code de la
compagnie désignée de I'autre partie. S un tel
refus était possible, I'autre partie pourrait
empécher de nombreuses possibilités de partage
de codes que les dispositions visent a permettre.

Le paragraphe 3 prend en considération
I'importance de la clarté pour ce qui est de la
capacité autorisée dans les services en partage de
codes. Souvent, il n'y a pas de limtes a la
capacité que peuvent offrir des transporteurs
commercialisateurs sur les services en partage de
codes;, cependant, les vols exploités avec leur
propre matériel par des transporteurs qui sont
désignés en vertu de I’ accord sont souvent soumis
a des redtrictions de capacité, que I’on emploie
aussi ou non le code d’un autre transporteur pour
ces vals. La capacité des transporteurs expl oitants
d’un pays tiers n’ est normalement soumise qu’ aux
dispositions d'un accord sur les services aériens
entre |’ Etat du transporteur exploitant et I’ autre
partie.
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Article 26
L ocation

1. L'une ou lautre Partie peut empécher
I"utilisation d aéronefs loués qui ne satisfont pas
aux dispositions des articles _ [(Sécurité)] et
_ (SUreté).

Dans les trois approches, pour prendre en compte
les questions de sécurité que souléve I’ utilisation
d aéronefs loués dans certaines stuations, les
Etats peuvent conclure des accords en vertu de
I’article 83 bis pour transférer a |I'Etat de
I’exploitant certaines responsabilités que la
Convention confére a I’ Etat d’ immatriculation, en
se conformant aux ééments d orientation
pertinents de I'OACI. Une partie qui n'a pas
ratifié I’article 83 bis (et qui n’est donc pas tenue
de reconnaitre un accord conclu au titre de cet
amendement) pourrait convenir de reconnaitre un
transfert de responsabilités résultant d’un accord
en vertu de |’ article 83 bis conclu par I'autre (une
autre) partie a I'accord sur les services aériens.
Naturellement, cette reconnaissance ne porterait
que sur les activités visées par I'accord sur les
services aériens en question.

L’article du TASA sur la sécurité s applique aux
«aéronefs exploités par une compagnie aérienne
désignée d'une Partie ou en son nom» et
S éendrait donc aux aéronefs loués avec ou sans
équipage. L'article sur la slreté prévoit que les
parties «exigent des exploitants d' aéronefs
immatriculés par €les ou des exploitants
d aéronefs qui ont le siége principal de leur
exploitation ou leur résidence permanente sur
leur territoire» se conforment aux normes de
sireté. Cela n'engloberait pas certains cas
d'utilisation d aéronefs loués. En conséquence,
les Etats ayant un article sur la sécurité du type
TASA dans leurs accords hilatéraux emploieraient
le paragraphe 1 sans le mot Sécurité entre
crochets. Les Etats qui n’ont pas d article sur la
sécurité du type TASA incluraient le mot Sécurité
entre crochets.
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Article 26
L ocation (suite)

[Paragraphe 2, option 1/2]

2. Sous réserve du paragraphe 1, les compagnies
aériennes désignées de chague Partie peuvent
utiliser des aéronefs loués aupres d autres
compagnies aériennes, a condition que tous les
participants a de tels arrangements détiennent les
autorisations requises et répondent aux conditions
applicables a ces arrangements.

En pratique, au moins initialement, pour une
partie ayant des préoccupations en matiére de
securité a propos dune sSituation donnée
comportant I'utilisation d aéronefs loués, il
pourrait étre plus facile de consulter la partie
dont la compagnie a pris les aéronefs en location,
d’autant que I'Etat de la compagnie qui les a
donnés en location peut ne pas étre partie a
I"accord. Lorsqu'ils envisagent d'agir au titre du
paragraphe 1, les Etats devraient d’abord voir
Sil a été répondu a leurs préoccupations quant a
la sécurité des aéronefs loués au moyen des
éléments dorientation et des procédures de
I’OACI, qui établissent clairement les obligations
en matiere de maintien de la navigabilité et
I’adéguation des conditions d exploitation et de
maintenance de ces aéronefs loués, en fonction
des normes et pratiques recommandées (SARP)
pertinentes de I'OACI ainsi que des ééments
d orientation tels que le «Manuel des procédures
d’inspection, d'autorisation et de survellance
continue de [I'exploitation» (Doc8335), le
«Manuel de navigabilité» (Doc 9760) et les
«Eléments d’ orientation sur la mise en cavre de
I'article83 bis de la Convention relative a
I"aviation civile internationale» (Circulaire 295).
Dans certains cas, I'Etat pourrait trouver
avantage a consulter les résultats des audits
réalisés dans le cadre du Programme OACI
d’ audits de supervision de la sécurité.

Il'y a deux paragraphes 2 possibles pour traiter
de la principale crainte d' ordre économique que
soulevent les cas de location, c'est-a-dire la
crainte que la compagnie qui donne les aéronefs
en location exerce des droits de trafic qu'elle n'a
pas. Les deux options reconnaissent (par omission
ou expressement) que, d'un point de vue
économique, |es Etats autorisent généralement les
locations d' aéronefs auprés d’entités qui ne sont
pas des compagnies aériennes, ou qu'ils ne les
réglementent pas.
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Article 26
L ocation (suite)

[Paragraphe 2, option 2/2]

2. Sous réserve du paragraphe 1, les compagnies
aériennes désignées de chaque Partie peuvent
utiliser des aéronefs (ou des aéronefs avec
équipage) loués auprés de n'importe quelle
société, y compris d autres compagnies aériennes,
a condition quil n'en résulte pas qu'une
compagnie qui donne les aéronefs en location
exerce des droits de trafic qu' elle n’a pas.
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Article 27
Servicesinter modaux

Approchetraditionnelle

Chague compagnie aérienne désignée peut utiliser
le trangport intermodal s'il est approuvé par les
autorités aéronautiques des deux Parties.

Approchetransitoire

Chague compagnie aérienne désignée peut
employer ses propres services ou les services
assurés par d'autres pour le transport de surface
defret agrien.

Libéralisation intégrale

[Option 1/2]

Chaque compagnie aérienne désignée peut utiliser
sans restriction des modes de transport de surface
en conjugaison avec le transport aérien
international de passagers et de fret.

Dans I'approche traditionnelle, le dépbt et
I’approbation de tarifs de passagers et de

fret intermodaux (p.ex. air/rail, air/route)
reconnaissent implicitement cette forme de
transport.

L’ étape transitoire inclut par exemple I’ utilisation
d’installations douaniéres aéroportuaires pour le
fret de surface, le transport sous douane, le
transport en provenance ou a destination de tout
point de pays tiers ains que la facturation d'un
prix unique pour le transport intermodal (pourvu
que I’ expéditeur ne soit pas induit en erreur quant
aux faits concernant un tel transport).

La mention des passagers et I’expression «sans
restriction» sont les principales différences entre
I’ étape transitoire et la libéralisation intégrale.
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Article 27
Servicesintermodaux (suite)

Libéralisation intégrale (suite)
[Option 2/2]

Nonobstant toute autre disposition du présent
Accord, les compagnies aériennes et les
fournisseurs indirects de transports de fret des
deux Parties sont autorisés, sans restriction, a
employer en correspondance avec le transport
aérien international tout moyen de transport de
surface pour I’acheminement de marchandises a
destination ou en provenance de tous points situés
sur le territoire des Parties ou dans des pays tiers,
y compris le transport a destination et en
provenance de tous aéroports ayant des
installations douaniéres, et y compris, le cas
échéant, le droit de transporter des marchandises
sous douane dans le cadre des lois et
réglementations applicables. Ces marchandises,
qu’ elles soient acheminées par voie de surface ou
par voie aérienne, auront acceés aux procédures et
installations douaniéres  aéroportuaires. Les
compagnies agriennes pourront choisir d’ assurer
leurs propres transports de surface ou de les
assurer par le biais d'arrangements avec d’ autres
transporteurs de surface, y compris les transports
de surface exploités par d'autres compagnies
aériennes et par des fournisseurs indirects de
transport de fret. Ces services de fret intermodaux
pourront étre offerts & un prix unique direct pour
le transport aérien et le transport de surface
combinés, pourvu que les expéditeurs ne soient
pas induits en erreur quant aux faits concernant un
tel transport.

Cette disposition vise a donner aux divers
intervenants d’ une expédition intermodale de fret
une latitude totale quant au service, a la capacité
et a la tarification de méme que pour I’ accés aux
services douaniers et aux autres installations et
services. On trouve maintenant une disposition de
ce type dans beaucoup d'accords de «ciel ouverts,
particulierement |a ou le volume des échanges par
voie aérienne entre les parties justifie une telle
mesure de libéralisation.
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Article 28
Systemesinfor matisés de réservation (SIR)

[Option 1/3]

Chaque Partie applique sur son territoire le Code
de conduite de I’OACI pour la réglementation et
le fonctionnement des systémes informatisés de
réservation.

[Option 2/3]

Chague Partie applique sur son territoire le Code
de conduite de I’OACI pour la réglementation et
le fonctionnement des systemes informatisés de
réservation, de fagcon compatible avec les autres
reglements et obligations applicables concernant
Cces systemes.

Certaines dispositions de cet article se rapportent
aux «compagnies aériennes désignées». Les
parties pourraient se demander si les dispositions
sur les activités prévues dans I'article devraient
porter en fait sur toutes les compagnies aériennes
d'une partie e non pas seulement sur les
compagnies désignées.

Cette variante est un modele OACI desting, en
particulier, aux parties qui nont pas
nécessairement de réglementation en matiére de
SR mais qui sont disposées a appliquer le Code
de conduite de I'OACI pour la réglementation et
le fonctionnement de ces systemes (voir le
Doc 9587).

Cette variante renvoie au Code de I'OACI, mais
elle est compatible avec toute autre
réglementation applicable. (Il pourrait s'agir des
codes sur les SR de I'Union européenne, de la
Conférence européenne de I’aviation civile et de
la Commission arabe de |’aviation civile, ou des
réglements nationaux. Par I'emploi du mot
«obligations», on tient compte de ce que certains
Etats appliqueront les dispositions de I’ Accord
général sur le commerce des services [AGCY,
dont I’ Annexe sur les services de transport aérien
s appliqgue aux SR)
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Article 28
Systemesinfor matisés de réservation (SIR)
(suite)
[Option 3/3]

L es Parties conviennent de ce qui suit :

a) un des aspects les plus importants de la
capacité pour une compagnie aérienne de faire
concurrence est sa capacité d'informer le public
de ses services de maniére équitable et impartiale;
par conséquent, la qualité de I’information sur les
services agriens dont disposent les agences de
voyages qui transmettent directement cette
information au public et la capacité pour une
compagnie de proposer a ces agences des
systémes informatisés de réservation (SIR)
compétitifs congituent le fondement des
possibilités concurrentielles d’ une compagnie;

b) il est également nécessaire de faire en sorte
gue les intéréts des consommateurs des produits
du transport aérien soient protégés contre tout
usage indu de cette information et toute
présentation trompeuse de cette derniéere et que les
compagnies aériennes de méme que les agences
de voyages aent accés a des systemes
informatisés  de  réservation  véritablement
concurrents.

Cette variante prend en compte le fait que
certains accords bilatéraux énoncent de facon
trés détaillée les principes applicables qui
régissent la réglementation et le fonctionnement
des SR, généralement parce qu’'une seule des
parties a une réglementation approfondie sur les
SR, qui est reprise dans les dispositions de ce
type d' article. Cependant, étant donné I’ évolution
rapide de la distribution des produits des
compagnies aériennes, une formulation moins
détaillée serait sans doute plus souple et plus
facile a appliquer aux circonstances actuelles.
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Article 29
Interdiction de fumer

1. Chague Partie interdit ou fait interdire par ses
compagnies aériennes de fumer sur tous les vols
transportant des passagers qui sont exploités par
ses compagnies entre les territoires des Parties.
Cette interdiction <Sapplique a tous les
emplacements de |’ aéronef, depuis le moment ou
commence I’embarquement des passagers
jusgu'au moment ou leur débarquement est
terminé.

2. Chague Partie prend toutes les mesures
gu’ elle juge raisonnables pour assurer le respect
des dispositions de cet article par ses compagnies
aériennes aind que par leurs passagers et leurs
membres d’' équipage, y compris par I'imposition
de peines appropriées.

Cet article oblige chaque partie a interdire de
fumer sur tous les vols de passagers de ses
compagnies entre les territoires des parties, et a
prendre des mesures raisonnables pour faire
appliquer cette interdiction. La nécessité de cette
disposition diminuera car I'interdiction de fumer
a bord des aéronefs est de plus en plus courante
dans |le monde.
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Article30
Protection del’ environnement

Les Parties souscrivent a la nécessité de protéger
I"environnement en favorisant le développement
durable de I’ aviation. S agissant de |’ exploitation
aérienne entre leurs territoires respectifs, elles
conviennent de se conformer aux normes et
pratiques recommandées (SARP) de I'OACI
contenues dans I’ Annexe pertinente ains qu'a la
politique et aux ééments d orientation existants
de |’ OACI sur laprotection de I’ environnement.

Les Etats peuvent souhaiter placer une clause sur
I” environnement dans leurs accords bilatéraux sur
les services aériens pour prendre en compte
I’incidence du secteur du transport aérien sur
I” environnement.
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Article 31
Statistiques

Approchetraditionnelle

Les autorités aéronautiques de chaque Partie
communiquent [ou font communiquer par sa ou
ses compagnies aériennes désignées] aux autorités
aéronautiques de |'autre Partie [, sur demande,]
les états dtatistiques périodiques ou autres qui
peuvent étre raisonnablement requis &fin
d examiner la capacité offerte sur les services
convenus exploités par la ou les compagnies
aériennes désignées par la premiére Partie.

Approchetransitoire

Les autorités aéronautiques des deux Parties se
communiquent mutuellement, sur demande, des
statistiques périodiques ou d autres
renseignements similaires relatifs au trafic
acheminé sur les services convenus.

Libéralisation intégrale

Une disposition sur les satistiques figure
généralement dans les accords qui ont un régime
de capacité soit du type de la détermination
préalable, soit du type Bermudes |. La principale
différence dans I’ utilisation de cette variante est
gue la communication de dtatistiques sera
vraisemblablement obligatoire dans le cas de la
détermination préalable, mais «sur demande»
dans le cas de Bermudes |. Les statistiques
pourront étre communiquées par |'autorité
aéronautique ou, en variante, il peut étre prévu
gue ce soient les compagnies aériennes désignées
qui les communiquent. L’ objectif est généralement
énonce, a savoir examiner la capacité offerte sur
les routes convenues, et a cette fin des atistiques
d’ origine et de destination seraient requises.
Certains accords peuvent spécifier la périodicité
en précisant la période de trafic ou la fréguence
de la communication, mensuelle par exemple, si la
communication est obligatoire.

Cette variante peut auss ére appliquée aux
arrangements de détermination préalable ou du
type Bermudes |, mais elle est plus simple et
n'énonce pas I’'objectif de la communication.
C’est donc une approche qui pourrait étre utilisée
dans des accords plus libéraux, ou la nécessité de
statistiques n'est pas liée au contréle de la
capacité, mais plutdt aux études.

Dans certains de ces accords, une partie peut
exiger gqu’'une compagnie fournisse des données
concernant les prix (tarifs), par exemple s'il est
prétendu qu'il y a une tarification prédatrice [voir
I'article 17 — Etablissement des prix (tarifs),
Double désapprobation, paragraphe 2, option 2] .

Les accords de «cid ouvert»
normal ement pas |le dépbt de statistiques.

n’ exigent
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Article 32
Approbation des programmes de vols

Approchetraditionnelle

1. La compagnie aérienne désignée de chaque
Partie soumettra pour approbation aux autorités
aéronautiques de I'autre Partie le programme de
vols gu'elle envisage au moins trente (30) jours
avant que les services convenus ne soient assurés.
Elle fera de méme pour toute modification de ce
programme.

2. Dans le cas de vols supplémentaires que la
compagnie aérienne désignée dune Partie
souhaite assurer sur les services convenus en
dehors de I'horaire approuvé, cette compagnie
demandera la permission préaable des autorités
aéronautiques de I'autre Partie. Ces demandes
seront normalement soumises au moins deux (2)
jours ouvrables avant I’ exécution des vols.

Cette disposition est courante dans les accords
traditionnels dans lesquels les deux parties
déterminent la capacité d'avance. Il y est exigé
gue, avant la mise en oavre des services, les
compagnies désignées soumettent aux autorités
aéronautigues les programmes de vols convenus,
avec les horaires, la fréguence des services et les
types d'aéronefs prévus, de méme que toute
modification ou tout vol supplémentaire.

Dans certains accords, cette disposition pourrait
faire partie de I’ article sur la capacité.
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Article33
Consultations

Approchetraditionnelle

Dans un esprit d' étroite collaboration, les autorités
aéronautiques des Parties se consulteront de temps
a autre en vue de s assurer de |’ application et de
I’exécution satisfaisante des dispositions du
présent Accord. L'une ou I'autre Partie peut auss
demander la tenue d'une réunion de «haut
niveau», jusgu’au niveau ministériel, s ele le
juge nécessaire, pour faire avancer le processus de
consultation.

Approchetraditionnelle et
libéralisation intégrale

1. L’une ou I'autre Partie peut, a tout moment,
demander des consultations sur Iinterprétation,
I"application, la mise en cauvre ou |’ amendement
du présent Accord ou sur le respect de cet Accord.

2. Ces consultations [, qui peuvent se faire dans
le cadre de discussions ou par correspondance,]
commenceront dans les 60 [30] jours qui suivent
la date a laguelle I'autre Partie aura regu une
demande [écrite ou verbae], & moins que les
Parties n’en conviennent autrement.

Normalement, la disposition sur la consultation
est de portée générale et certaines guestions,
telles que la sireté de I'aviation et la securité,
mais auss la capacité et les tarifs ains que
I’amendement de |'accord, pourront faire I’ objet
de processus de consultation distincts et
spécifiques quant a I’'objet, aux délais et aux
méthodes (p. ex. échange de documents).

La disposition sur la consultation est fondée sur
une formule relativement normalisée, méme s'il
existe plusieurs approches différentes quant a la
formulation de I’ objectif des consultations, leurs
modalités et la forme de la demande.

Dans cette approche, le processus de consultation
peut prendre la forme du processus régulier avec
la possibilité de monter jusqu'a des niveaux
gouvernementaux plus élevés.

Dans cette approche, le processus de consultation
peut étre déclenché par une demande de I’ une ou
I"autre partie qui souhaite soulever une question
donnée. Il est plus probable que la formule de la
«demande» soit davantage employée que
I’ expression «de temps a autre» dans les accords
libéralisés ou de «cidl ouvert», ou la nécessité de
consultations réguliéres est sans doute moins
grande.

Les passages entre crochets se rencontrent dans
les accords plus récents; ils prennent en compte
les moyens de communication modernes, qui
réduisent la nécessité de réunions entre les
personnels des parties.
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Article 34
Réglement des différends

Approchetraditionnelle

Voies diplomatiques

[Voir ci-dessous les deux approches
«Arbitrage», comme solutions de r echange]

1. S un différend survient entre les Parties a
propos de I'interprétation ou de I’ application du
présent Accord [a I'exception de différends
survenant dans le cadre de [Iarticle
(Concurrence loyale), de I'article _ (Sécurité) ou
de I'article _ (Etablissement des prix/tarifs)], les
Parties s efforcent en premier lieu de le régler par
voie de consultations et de négociation.

2. S les Parties ne parviennent pas a un
réglement par négociation, le différend sera réglé
par les voies diplomatiques.

Au niveau bilatéral, ce sont les consultations et/ou
les négociations qui sont la démarche initiale et la
plus fructueuse dans toutes les approches de base
pour le réglement des différends. S ce processus
ne permet pas de parvenir a une entente, ou si les
parties n'arrivent pas a régler le différend, il est
alors préw trois posshilités, a savoir le
réeglement par les voies diplomatiques, I’ arbitrage
et la médiation, qui est une étape intermédiaire
entre les consultations et |’arbitrage. Ces trois
possibilités relient le processus de réglement des
différends a I’accord bilatéral. (Cependant, une
clause générale sur les possibilités équitables et
égales de faire concurrence a souvent été
employée pour les situations qui ne sont pas
expressément couvertes par |’ accord.)

Cette disposition comporte un libellé optionnel
pour le casou il y a un processus de consultation
distinct pour les articles sur la concurrence loyale
ou sur la sécurité.

Cette approche repose sur les voies diplomatiques
dans le cas ou les consultations n’ aboutissent pas
a un reglement. 1l faut ére conscient de ce qu’'en
faisant monter un differend a des niveaux
gouvernementaux plus éevés, on court le risque
gu'il y ait une décision fondée sur dautres
éléments que le transport aérien.
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Article 34
Reglement des différends (suite)

Approchetraditionnelle
Arbitrage

[Voir «Voies diplomatiques» ci-dessusou la
seconde approche «Ar bitrage» ci-dessous,
comme solutions de rechange]

1. S un différend survient entre les Parties a
propos de I'interprétation ou de I’ application du
présent Accord [a I'exception de différends
survenant dans le cadre de [I'article _
(Concurrence loyale), de I'article _ (Sécurité) ou
de 'article _ (Etablissement des prix/tarifs)], les
Parties s efforcent en premier lieu de le régler par
voie de consultations et de négociation.

2. S les Parties ne parviennent pas a un
réglement par des consultations, le différend
pourra, a la demande de I'une ou I'autre des
Parties, étre soumis a un arbitrage conformément
alaprocédure ci-apreés.

3. L’arbitrage sera confié a un tribunal de trois
arbitres, un arbitre étant nommé par chaque Partie
et les deux arbitres ains choisis s entendant pour
choisir le troiséme, qui naura la nationalité
d aucune des deux Parties. Chaque Partie désigne
un arbitre dans les soixante (60) jours suivant la
réception par une des Parties dune note
diplomatique de [I'autre Partie demandant
I’arbitrage du différend, et I’entente sur le choix
du troiséme arbitre intervient dans un nouveau
déla de soixante (60) jours. Si I'une des Parties
omet de désigner son propre arbitre dans le délai
de soixante (60) jours ou a défaut d’entente sur le
troiséme arbitre dans le délai indiqué, il pourra
étre demandé par I'une ou l'autre Partie au
Président du Consell de I’OACI de nommer un ou
des arbitres. Si le Président a la nationaité de
I’'une des Parties, le vice-président ayant le plus
d ancienneté qui n'est pas disqualifié pour ce
motif procédera alanomination.

S le processus de consultation n’aboutit pas a
une entente, ou s les parties ne parviennent pas a
un réglement du différend, cette approche repose
alors sur le recours a I'arbitrage. En pratique, le
processus d' arbitrage dans les accords bilatéraux
sur les services aériens a été rarement utilisg, en
partie parce qu'il est long et colteux, mais aussi
parce que la plupart des différends ne vont pas
au-dela du stade de la négociation.

Le processus d arbitrage comporte la mise sur
pied d'un tribunal d arbitrage composé de trois
per sonnes.
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Article 34
Reglement des différends (suite)

Approchetraditionnelle
Arbitrage

[Voir «Voies diplomatiques» ci-dessusou la
seconde approche «Ar bitrage» ci-dessous,
comme solutions de rechange]

(suite)

4. Le tribuna d arbitrage détermine sa propre
procedure.

[Paragraphe 5, option 1/2]

5. Chague Partie [dans la mesure compatible
avec sa légidation nationale] donne intégralement
effet atoute décision ou arbitrage du tribunal.

[Paragraphe 5, option 2/2]

5. La décision du tribunal a force exécutoire
pour les Parties.

[Paragraphe 6, option 1/2]

6. Les frais du tribuna sont également répartis
entre les Parties.

[Paragraphe 6, option 2/2]

6. Chague Partie supporte les frais de I'arbitre
nomme par elle. Les autres frais du tribunal sont
également répartis entre les Parties, y compris
tous frais encourus par le Président du Conseil de
I’OACI dans le cadre de la procédure prévue au

paragraphe 3.

7. Si et auss longtemps que I'une des Parties
omet de se conformer a une décision rendue en
vertu du paragraphe 3, I’ autre Partie peut limiter,
refuser ou révoquer tous droits ou priviléges
gu’ elle a accordés en vertu du présent Accord ala
Partie ou aux compagnies aériennes désignées en
défaut.

Cette variante laisse au tribunal le soin d' éablir
sa propre procédure.

Iy a pluseurs approches possibles pour
I’ exécution d’ une décision du tribunal. Ce dernier
peut tenir une conférence sur les questions dont il
doit décider, recevoir des témoignages écrits
ou oraux des deux parties, fixer un échéancier
pour parvenir a une décision et donner des
inter prétations de cette décision; la majorité suffit
pour rendre une décision.

[I'y a un certain nombre de variantes quant a la
répartition des frais. Aind, les parties peuvent
partager également les frais du tribunal ou
chague partie peut prendre a sa charge les frais
de I'arbitre qu'elle a nommé et partager les
autres frais du tribunal.
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Article 34
Reglement des différends (suite)

Approchetraditionnelle
Arbitrage

[Vair ci-dessus «Voiesdiplomatiques» ou la
premiére approche «Arbitrage», comme
solutions de rechange]

1. S un différend survient entre les Parties a
propos de I'interprétation ou de I’ application du
présent Accord [a I'exception de différends
survenant dans le cadre de [I'article _
(Concurrence loyale), de I'article _ (Sécurité) ou
de 'article _ (Etablissement des prix/tarifs)], les
Parties s efforcent en premier lieu de le régler par
voie de consultations et de négociation.

2. S les Parties ne parviennent pas a un
réglement par des consultations, le différend
pourra, a la demande de I'une ou I'autre des
Parties, étre soumis a un arbitrage conformément
alaprocédure ci-apreés.

3. L’arbitrage sera confié a un tribunal de trois
arbitres, un arbitre étant nommé par chaque Partie
et les deux arbitres ains choisis s entendant pour
choisir le troiséme, qui naura la nationalité
d aucune des deux Parties. Chaque Partie désigne
un arbitre dans les soixante (60) jours suivant la
réception par une des Parties dune note
diplomatique de [I'autre Partie demandant
I’arbitrage du différend, et I’entente sur le choix
du troiséme arbitre intervient dans un nouveau
déla de soixante (60) jours. Si I'une des Parties
omet de désigner son propre arbitre dans le délai
de soixante (60) jours ou a défaut d’entente sur le
troiséme arbitre dans le délai indiqué, il pourra
étre demandé par I'une ou l'autre Partie au
Président du Consell de I’OACI de nommer un ou
des arbitres. Si le Président a la nationaité de
I’'une des Parties, le vice-président ayant le plus
d ancienneté qui n'est pas disqualifié pour ce
motif procédera alanomination.

S le processus de consultation n’aboutit pas a
une entente, ou s les parties ne parviennent pas a
un réglement du différend, cette approche repose
alors sur le recours a I'arbitrage. En pratique, le
processus d' arbitrage dans les accords bilatéraux
sur les services aériens a été rarement utilisg, en
partie parce qu'il est long et colteux, mais aussi
parce que la plupart des différends ne vont pas
au-dela du stade de la négociation.

Le processus d arbitrage comporte la mise sur
pied d'un tribunal d arbitrage composé de trois
per sonnes.
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Article 34
Reglement des différends (suite)

Approchetraditionnelle
Arbitrage

[Vair ci-dessus «Voiesdiplomatiques» ou la
premiére approche «Arbitrage», comme
solutions de rechange]

(suite)

4. Sauf convention contraire, le tribuna
d arbitrage détermine les limites de sa
compétence suivant le présent Accord et éablit sa
propre procédure. Sur directive du tribuna ou ala
demande de I'une ou l'autre des Parties, une
conférence a laquelle il incombera de déterminer
les questions précises a arbitrer et les procédures
spécifiques a suivre aura lieu au plus tard quinze
(15) jours apres la constitution compléete du
tribunal.

5. Sauf dispositions contraires convenues par les
Parties ou prescrites par le tribunal, chague Partie
soumet un mémorandum dans un déla de
guarante-cing (45) jours suivant la constitution
compléte du tribunal. Les réponses seront
communiquées au maximum soixante (60) jours
plus tard. Le tribunal organisera une audience ala
demande de I'une ou l'autre Partie ou a sa
discrétion dans les quinze (15) jours suivant la
date limite de réception des réponses.

6. Letribuna s efforcera de rendre une décision
par écrit dans les trente (30) jours suivant
I’achévement de l'audience ou, a défaut
d’ audience, suivant la date de communication des
deux réponses. La décision de la majorité du
tribuna I’ emporte.

7. Les Parties peuvent soumettre des demandes
d’ éclaircissements sur la décision dans les quinze
(15) jours suivant la date a laquelle elle a été
rendue et les éclaircissements donnés sont publiés
dans les quinze (15) jours suivant une telle
demande.

Cette variante laisse au tribunal le soin d’ établir
sa propre procédure, y compris pour le processus
de nomination des arbitres, avec des échéances a
respecter.
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Article 34
Reglement des différends (suite)

Approchetraditionnelle
Arbitrage

[Vair ci-dessus «Voiesdiplomatiques» ou la
premiére approche «Arbitrage», comme
solutions de rechange]

(suite)

[Paragraphe 8, option 1/2]

8. Chague Partie [dans la mesure compatible
avec sa légidation nationale] donne intégralement
effet atoute décision ou arbitrage du tribunal.

[Paragraphe 8, option 2/2]

8. La décison du tribunal a force exécutoire
pour les Parties.

[Paragraphe 9, option 1/2]

9. Les frais du tribunal sont également répartis
entre les Parties.

[Paragraphe 9, option 2/2]

9. Chague Partie supporte les frais de I'arbitre
nomme par elle. Les autres frais du tribunal sont
également répartis entre les Parties, y compris
tous frais encourus par le Président du Conseil de
I’OACI dans le cadre de la procédure prévue au

paragraphe 3.

10. Si et aussi longtemps que I'une des Parties
omet de se conformer & une décision rendue en
vertu du paragraphe 3, |’ autre Partie peut limiter,
refuser ou révoquer tous droits ou priviléges
qu'elle a accordés en vertu du présent Accord ala
Partie ou aux compagnies aériennes désignées en
défauit.
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Article 34
Reglement des différends (suite)

Approchetransitoire et
libéralisation intégrale

1. S un différend survient entre les Parties a
propos de I'interprétation ou de I’ application du
présent Accord [a I'exception de différends
survenant dans le cadre de [I'article _
(Concurrence loyale), de I'article _ (Sécurité) ou
de 'article _ (Etablissement des prix/tarifs)], les
Parties s efforcent en premier lieu de le régler par
voie de consultations et de négociation.

2. Tout différend qui ne peut étre réglé par des
consultations pourra, a la demande de I’une ou
|" autre des Parties, étre soumis a un médiateur ou
a un groupe dexperts pour le réglement des
différends. Il sera possible de recourir a un tel
médiateur ou groupe dexperts pour une
médiation, pour déterminer la nature du différend
Ou pour recommander une réparation ou une
solution du différend.

Cette formule, élaborée par I' OACI, est destinée a
traiter des différends commerciaux, tels que ceux
gui surviennent dans un environnement libéralisé
sur des questions comme |’'établissement des
prix, la capacité ou dautres pratiques
concurrentielles. Elle pourrait aussi servir pour
les différends allant au-dela des pratiques
déloyales, par exemple ceux qui concernent
I’accés aux marchés dans un environnement
moins réglementé. Le mécanisme a délibérément
une portée plus large et pourrait s appliquer a
des questions qui ne figurent pas expressement
dans |’ accord bilatéral. Il ne vise pas a remplacer
le processus d arbitrage formel, mais plutét a
permettre de régler les différends de facon
relativement simple, adaptée et économique.

Le processus de consultation normal peut
résoudre de tels différends mais pourrait aussi
avoir pour effet de prolonger une pratique
concurrentielle déloyale au détriment commercial
d’'une ou plusieurs compagnies aériennes. Par
conséquent, cette procédure, moins formelle
gu’un arbitrage et demandant moins de temps, est
congue pour parvenir, en faisant appel a un
groupe d experts, a une résolution par voie de
médiation, d établissement des faits ou de
décision, en recourant aux services d'un ou de
plusieurs spécialistes de I'objet du différend.
L’ objectif premier est de permettre aux parties de
rétablir aussi promptement que possible un
environnement concurrentiel sain sur le marché
du transport aérien.
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Article 34
Reglement des différends (suite)

Approchetransitoire et libéralisation
intégrale (suite)

3. Les Parties sentendront a I’avance sur le
mandat du médiateur ou du groupe d’ experts, les
critéres ou principes directeurs et les modalités
d accés au médiateur ou au groupe d experts.
Elles envisageront auss, S nécessaire, des
mesures provisoires et la possibilité de la
participation de toute Partie qui pourrait étre
directement concernée par le différend, en ayant a
I"esprit I objectif et la nécessité d’'un processus
simple, adapté et rapide.

4. Un médiateur ou les membres d’un groupe
d experts peuvent étre nommés a partir d' une liste
d’ experts en aviation diment qualifiés tenue par
I’OACI. La sélection de I'expert ou des experts
sera achevée dans les quinze (15) jours suivant
la réception de la demande de soumission du
différend & un médiateur ou a un groupe
d'experts. S les Parties n'arivent pas a
sentendre sur le choix d'un ou de plusieurs
experts, ce choix pourra étre confié au Président
du Consell de I'OACI. Tout expert auquel il est
fait appel pour ce mécanisme devrait étre
compétent dans le domaine général du différend.

5. La médiation devrait ére achevée dans
les soixante (60) jours suivant |'engagement
du médiateur ou du groupe dexperts, la
détermination, y compris les recommandations le
cas échéant, devrait étre rendue dans les soixante
(60) jours de I'engagement de I'expert ou des
experts. Les Parties peuvent convenir a |’ avance
gue le médiateur ou le groupe d’experts pourra
accorder des mesures provisoires au plaignant, s
elles sont demandées, auquel cas une
détermination serainitialement établie.

Les accords de «ciel ouvert» comportent un
recours smilaire permettant de renvoyer les
différends «pour décision & une personne ou a un
organisme.

Le mécanisme exige que les parties s entendent a
I"avance sur des questionstelles que la mission du
groupe d'experts, a savoir son mandat et sa
procédure, et en particulier la posshbilité qu'il
accorde au plaignant des mesures provisoires ou
injonctives. Celles-ci pourraient prendre la forme,
par exemple, d’un gel temporaire ou d un retour a
la situation antérieure.

Les deux délais prescrits essentiel's que prévoit ce
mécanisme sont de 15 jours pour le choix des
experts qui constitueront le groupe, et de 60 jours
pour que celui-ci rende une décision ou établisse
une détermination. L'accent est mis ainsi sur la
réduction au minimum des formalités juridiques et
des délais de procédure, tout en laissant au
groupe suffisamment de temps pour parvenir a
une décision ou a une détermination.
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Article 34
Reglement des différends (suite)

Approchetransitoire et libéralisation
intégrale (suite)

6. Les Parties coopéreront de bonne foi pour
faire progresser la médiation et pour appliquer
la décision ou la détermination établie par le
médiateur ou par le groupe d experts, a moins
gu' elles ne conviennent par avance que cette
décision ou détermination aura force executoire
pour elles. S les Parties conviennent par avance
de demander seulement une déermination des
faits, elles se fonderont sur ces faits pour résoudre
le différend.

7. Les frais de ce mécanisme seront estimés
initiadlement et répartis également, mais avec la
possibilité de révision de la répartition dans le
cadre dela décision finale.

8. Ce mécanisme s entend sans préudice de la
poursuite de [I'utilisation du processus de
consultation, du recours ultérieur a I’ arbitrage ou
de la dénonciation en vertu de |’ article _.

9. S les Paties ne parviennent pas a un
réglement par médiation, le différend pourra, ala
demande de I'une ou I'autre des Parties, étre
soumis a un arbitrage conformément a la
procédure ci-apres.

Le recours a ce mécanisme n’exclut pas la mise
en oavre du processus d arbitrage si celui-ci est
auss prévu dans |'accord et si le mécanisme a
échoué a résoudre le différend & la satisfaction
d' une ou plusieurs parties. Néanmoins, on peut
espérer que le recours ultérieur a I'arbitrage ne
sera pas nécessaire s les parties se sont engagées
a cette procédure complémentaire pour résoudre
certains types de différends commerciaux dans
lesquels le facteur temps est important.

La procédure d'arbitrage est la méme que celle
gui est prévue dans le texte de I'approche
traditionnelle.
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Article35
Amendements

1. L'une ou l'autre des Parties peut a tout
moment demander des consultations avec |’ autre
Partie aux fins d’amender le présent Accord [ou
son Annexe] [ou son Tableau de routes]. Ces
consultations commenceront dans les soixante
(60) jours de la réception de cette demande. [Ces
consultations pourront étre menées par voie de
discussions ou par correspondance.]

2. Tout amendement entrera en vigueur lorsgu'il
aura éé confirmé par un échange de notes
diplomatiques.

[Paragraphe 3, option 1/2]

3. Tout amendement [de I’ Annexe] [du Tableau
de routes] pourra étre fait par accord écrit entreles
autorités aéronautiques des Parties et entrera en
vigueur lorsgu’il aura été confirmé par un échange
de notes diplomatiques.

La disposition dun accord relative a
I’amendement ou a la modification de cet accord
peut prendre diverses formes. Cela s explique par
les différences dans la facon dont sont traités les
accords sur les services aériens (qu'il s agisse
d’un traité ou d un accord en forme simplifiée) et
dans les procédures congtitutionnelles appliquées
a |'approbation de ces accords et de leurs
amendements. Parfois |e processus d’ amendement
prévu dans un accord est traité dans le contexte
de la disposition relative a la consultation, car
la négociation d'un amendement peut étre
considérée comme étant simplement une question
parmi d autres qui fera |’ objet de consultations.

Cette formulation correspond a une approche
détaillée. Elle prévoit un délai de 60 jours pour le
début des consultations; un énoncé facultatif
a la fin du paragraphe 1 permet de tenir les
consultations par écrit.

En ce qui concerne la date d entrée en vigueur,
les pratiques different largement, mais la
plus courante est de donner effet aux
amendements lorsgu’'il y a eu un échange de
notes diplomatiques.

Afin de donner plus de souplesse pour
"amendement du tableau de routes, Ile
paragraphe 3 permet que les consultations et le
processus damendement aient lieu entre les
autorités aéronautiques.
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Article 35
Amendements (suite)

[Paragraphe 3, option 2/2]

3. Tout amendement du présent Accord convenu
entre les Parties prendra effet lorsqu’il aura été
confirmé par un échange de notes diplomatiques.

Cette variante adopte une approche plus simple et
ne traite pas de la procédure d’amendement, mais
envisage simplement |’entrée en vigueur de tout
amendement convenu. Selon une telle approche, il
serait présumé gue la procédure d’ amendement a
suivre serait celle du processus général de
consultation prévu dans |’ accord.
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Article 36
Accords multilatéraux

[Option 1/2]

Si un accord multilatéral concernant le transport
aérien entre en vigueur a l’égard des deux Parties,
le présent Accord sera [réputé avoir é&é] amendé
[dans la mesure nécessaire] de fagcon qu'il soit
conforme aux dispositions de cet accord
multilatéral.

[Option 2/2]

Si les deux Parties deviennent parties a un accord
multilatéral qui porte sur des sujets visés par le
présent Accord, elles se consulteront pour
déterminer s'il faut réviser ce dernier afin de
prendre en compte I’ accord multilatéral.

Cette disposition relative a I'effet sur |’accord
bilatéral de tout accord multilatéral qui pourrait
entrer en vigueur a I’ égard des deux parties a été
insérée au fil des ans dans la plupart des accords
bilatéraux, en prévision de progrés vers un large
accord multilatéral de transport aérien pour
I”’échange des droits de trafic; en I’absence d’ un
tel accord, elle demeure néanmoins pertinente a
propos des accords régionaux et plurilatéraux
pluslimités.

Du point de vue bilatéral, il existe au moins deux
options pour prendre en compte le fait que les
parties a un accord bilatéral pourraient par la
suite devenir parties a un accord multilatéral qui
traite des mémes questions que [’'accord
bilatéral : soit amender ce dernier pour se
conformer al’accord multilatéral, soit prévoir des
consultations sur ce qu'il y a lieu de faire
(Différentes options sont présentées dans la
perspective multilatérale; elles sont abordées
dans le TASA régional/plurilatéral.)

Le texte de cette option qui nest pas
entre crochets engage les parties a amender
I"accord bilatéral pour le rendre conforme a
I’accord multilatéral en suivant la procédure
d amendement normale. Le texte entre crochets
élimne cette obligation, mais en précisant que
I"accord bilatéral sera réputé étre amendé «dans
la mesure nécessaire».

Cette variante permet aux parties de décider,
apres consultations, sil faut réviser |'accord
bilatéral afin de prendre en compte I'accord
multilatéral.
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Article 37
Dénonciation

Chaque Partie peut a tout moment notifier a
I"autre Partie, par écrit et par lavoie diplomatique,
[son intention] [sa décison] de dénoncer
le présent Accord. Cette notification sera
communiquée simultanément a I'OACI. Le
présent Accord prendra fin [a minuit (au lieu de
réception de la notification) immédiatement avant
le premier anniversaire de] [douze mois apreg] la
date de réception de la notification par |'autre
Partie, sauf s ladite notification est retirée par
accord mutuel avant I’ expiration de cette période.
[A défaut d' accusé de réception de la part de
I’autre Partie, la notification sera réputée lui étre
parvenue quatorze (14) jours apres la date de sa
réception par I’OACI.]

La disposition sur la dénonciation ou le retrait est
de forme relativement standard, méme s'il existe
quelques variantes dans I’énoncé. La principale
correspond au texte optionnel entre crochets, a la
derniére phrase, concernant la situation ou la
partie qui recoit la notification de la dénonciation
n'en accuse pas réception; dans ce cas, la
réception est réputée avoir eu lieu 14 jours apres
gue I’ OACI a recu la notification. Les dispositions
sur la dénonciation exigent normalement un
préavis de 12 mois avant que la dénonciation
n’entre en vigueur, mais il peut étre convenu d'un
délai plus bref.
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Article 38
Enregistrement aupresdel’ OACI

Le présent Accord, et tout amendement qui
pourra y étre apporté, sera enregistré des sa
signature auprés de I’Organisation de I'aviation
civile internationale par (nom de la Partie qui
enregistrera I’ Accord).

Les articles 81 et 83 de la Convention obligent les
Etats & enregistrer leurs accords aéronautiques,
obligation que cette disposition formalise au
niveau bilatéral. Dans les faits cependant, de
nombreux accords et amendements ne sont pas
enregistrés, ce qui nuit a la transparence de
I"'ensemble du processus. Cette disposition,
élaborée par I’OACI, indique gue
I”enregistrement doit se faire dés la signature et
elle précise le nom de la partie chargée de
I’enregistrement; elle est destinée a encourager
une meilleure application de la Convention.
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Article 39
Entrée en vigueur

[Option 1/2]

Le présent Accord [sera appliqué atitre provisoire
a compter de la date de sa signature et] entrera en
vigueur [trente (30) jours aprés que les deux
Parties se seront mutuellement avisées par la voie
diplomatique de I’ achévement de leurs procédures
constitutionnelles pour I’ entrée en vigueur de cet
accord] [a partir de la date alaquelle I’ échange de
notes diplomatiques entre les Parties aura été
accompli].

[Option 2/2]

Le présent Accord entrera en vigueur a la date de
sasignature.

Les deux approches de base d'une disposition
relative a I’ entrée en vigueur qui sont présentées
ici comportent dans la premiére variante un
processus de ratification anticipée et dans la
seconde variante une entrée en vigueur simple et
immédiate a la signature. Dans le premier cas, les
parties pourraient souhaiter tenir compte de
formalités condtitutionnelles prolongées en
permettant que |’accord entre en vigueur a titre
provisoire dés la signature. Il y a plusieurs
formules pour la date d' entrée en vigueur a la
suite de ces formalités et deux dentre elles
figurent dans la premiéere variante. Les choix a
faire au sujet de I'énoncé de cette disposition
finale dépendront grandement des processus
nationaux respectifs des parties pour donner effet
aleursaccords sur les services aériens.
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Annexe |
Tableau deroutes

Section 1

Les compagnies agriennes de chaque Partie
désignées au titre de la présente Annexe auront le
droit d assurer le transport aérien entre des points
des routes suivantes :

Approchetraditionnelle

A. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) dela Partie A :

De (villes nommées) dans la Partie A via (points
intermédiaires) a (noms de villes) dans la Partie B
et au-dela (points ultérieurs).

B. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) dela PartieB :

De (villes nommées) dans la Partie B via (points
intermédiaires) a (noms de villes) dans la Partie A
et au-dela (points ultérieurs).

Approchetransitoire

[Option 1/3]

A. Routes exploitées par la (les) compagnig(s)
désignée(s) dela Partie A :

D’un ou de plusieurs points quelconques de la
Partie A via (points intermédiaires) a un ou
plusieurs points quelconques de la PartieB et
au-dela (points ultérieurs).

B. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) delaPartieB :

D’un ou de plusieurs points quelconques de la
PartieB via (points intermédiaires) a un ou
plusieurs points quelconques de la Partie A et
au-dela (points ultérieurs).

L’approche traditionnelle limite le transport
aérien aux villes nommées sur des routes
spécifiées. Cette formule couvre |'échange des
troisieme, quatrieme et cinquiéme libertés. De
plus, en général, ele interdit expressément le
cabotage.

Cette approche dargit le choix des possibilités de
transport aérien international d'une Vville
quelconque d’ une partie a une ville quelconque de
I"autre partie et, au-dela, a une ville quelconque
d’un pays tiers. Ce choix a été restreint de facon
gu’'il ne comprenne que les services entre ces
deux pays (troiséme et quatriéme libertés). De
plus, en général, ele interdit expressément le
cabotage.
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Annexel
Tableau deroutes (suite)

Approchetransitoire (suite)
[Option 2/3]

A. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) delaPartie A :

1. De points antérieurs a la PartieA via la
Partie A et des points intermédiaires a un ou
plusieurs points quelconques de la Partie B et
au-dela.

2. Pour les services tout-cargo, entre la Partie B
et un ou plusieurs points quel congues.

B. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) dela PartieB :

1. De points antérieurs a la PartieB via la
PartieB et des points intermédiaires a un ou
plusieurs points quelconques de la Partie A et
au-dela

2. Pour les services tout-cargo, entre la Partie A
et un ou plusieurs points quel congues.
[Option 3/3]
A. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) delaPartie A :

De points vers le territoire de la Partie B et de ce
territoire avec cabotage limité.

B. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) dela PartieB :

De points vers le territoire de la Partie A et de ce
territoire avec cabotage limité.

Cette approche dargit encore les droits de trafic
en incluant expressement la sixieme liberté pour
les passagers, la poste et le fret, et la septieme
liberté pour les services tout-cargo. De plus, en
général, elleinterdit expressément le cabotage.

Cette transition ajoute la septiéme liberté pour les
services de passagers et un cabotage limité qui
pourrait prendre deux formes: premiérement, un
troncon intérieur exploité en conjugaison avec un
troncon international (méthode employée par
I’Union européenne pendant plusieurs années
durant sa transition vers un marché européen
unique) et, deuxiémement, cas ou deux points
ayant des services internationaux dans une partie
sont «coterminalisés» (p. ex. deux points desservis
par le méme vol) par une compagnie désignée de
I’autre partie et ou le transport aérien intérieur
est permis entre ces deux points.
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Annexel
Tableau deroutes (suite)

Libéralisation intégrale

A. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) dela Partie A :

Points vers et du territoire de la PartieB et a
I"intérieur de ce territoire.

B. Routes exploitées par la (les) compagnie(s)
désignée(s) delaPartieB :

Points vers et du territoire de la Partie A et a
I’intérieur de ceterritoire.

Section 2
Souplesse d' exploitation

Les compagnies aériennes désignées de chaque
Partie peuvent, sur un vol quelconque ou sur tous
lesvols, et aleur choix :

1. exploiter des vols dans I'une ou |'autre des
directions ou dans les deux;

2. combiner des numéros de vol différents pour
un vol ou plusieurs vols en continuation par un
méme ageronef;

3. desservir sur les routes, selon n’importe
guelle combinaison et dans n’importe ordre, des
points intermédiaires et des points ultérieurs sur le
territoire des Parties;

4. omettre des escales a un point ou a des points
guelcongues,

5. transférer du trafic (y compris pour les
opérations en partage de codes) de I'un de leurs
aéronefs sur un autre de leurs aéronefs en tout
point des routes;

6. desservir des points antérieurs a tout point de
leur territoire avec ou sans changement d’' aéronef
ou de numéro de vol ains qu’offrir et annoncer
ces services au public comme des services directs;

La libéralisation intégrale ouvre tous les marchés
internationaux de méme que les marchés
intérieurs des parties. Les transporteurs aériens
de la Communauté européenne ont ce type
d'accés au marché a I'intérieur de I’Union
européenne.

Certaines de ces dispositions peuvent ne

concerner qu’une approche ou plusieurs.

Nonobstant I’article _ (Changement de gabarit),
les compagnies sont autorisées a transférer sans
limites du trafic entre des aéronefs assurant des
services en partage de codes.
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Annexel
Tableau deroutes (suite)

Libéralisation intégrale (suite)
Section 2 (suite)

sans limites directionndlles ou géographiques et
sans perdre quelques droits que ce soit de
transporter du trafic autorisé par ailleurs en vertu
du présent Accord; sous réserve que (, a
I"exception des services tout-cargo,) le service
desserve un point sur le territoire de la Partie qui a
désigné les compagnies.
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Annexell
Volsnon réguliersivols affr étés

Approchetraditionnelle

1. A I'exception de celles qui portent sur les
droits de trafic, la capacité et les tarifs, les
dispositions du présent Accord s appliquent
également aux vols non réguliers exploités par un
transporteur aérien d’'une Partie a destination ou
en provenance du territoire de I’ autre Partie ains
gu’ au transporteur aérien qui les exploite.

[Paragraphe 2, option 1/2]

2. Les dispositions du paragraphe 1l ne portent
pas atteinte aux lois et reglements nationaux
régissant |’ autorisation des vols non réguliers ou
la conduite des transporteurs aériens ou d’ autres
parties intervenant dans I'organisation de ces
activités.

Dans un accord, une disposition relative
aux vols non réguliers peut étre traitée de
diverses maniéres et dans divers contextes.
Fondamentalement, on peut la traiter comme une
guestion d'octroi de droits ou comme une
guestion a aborder séparément. On peut aussi la
traiter dans I'accord lui-méme ou dans une
annexe.

Une approche plus simple et plus directe de
I’octroi de droits pour des activités de transport
non régulier consisterait simplement a mentionner
dans!’article sur I’ octroi des droitsla conduite de
«services aériens internationaux» plutét que de
«services aériens internationaux réguliers». De
cette facon, toutes les dispositions de I'accord
seraient applicables tant aux services non
réguliers qu'aux servicesréguliers.

Cette approche peut étre utilisée lorsque les
parties envisagent la possibilité de vols non
réguliers et ont besoin de déterminer les diverses
dispositions administratives et dispositions sur les
possibilités commerciales qui seraient appliquées
a ces vols, mais ne veulent pas prendre position
sur le point de savoir si une autorisation serait
accordée dans le cadre de leurslois et réglements
nationaux respectifs. Cette formulation précise
gue les dispositions de I'accord principal autres
gue celles qui visent les services aériens réguliers
s appliqueront aux services non réguliers. Ce
paragraphe pourrait auss enumérer les articles
de I'accord principal qui s appliqueraient aux
services non réguliers, p. ex. les articles sur les
redevances d'usage, les droits de douane, la
sécurité, la sireté, etc.

Cette disposition laisse a la Iégidation et aux
réglements nationaux de chaque partie le soin de
déterminer quels services non réguliers seraient
autorisés et a quelles conditions.
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Approchetraditionnelle (suite)
[Paragraphe 2, option 2/2]

2. Les Parties examineront avec bienveillance
les demandes de [vols non réguliers] [vols
affrétés] entre leurs territoires pour les passagers
et les marchandises en conformité avec leurs lois
et reglements respectifs.

Approchetransitoire

[Option 1/3]

1. Chague Partie autoriserales vols non réguliers
de passagers entre des points ou il n’existe pas de
services aériens réguliers. S'il existe des services
réguliers, les autorisations seront accordées a
condition que I'offre des vols non réguliers ne
mette pas en danger la stabilité économique des
services réguliers existants.

2. Lorsque des séries de vols non réguliers de
passagers sont demandées, ces séries doivent
correspondre a la définition de «voyages a forfait»
et elles doivent ére exécutées sur la base de
voyages dler-retour, avec des départs et des
retours préétablis.

L’ exigence d'un examen bienveillant n’est pas un
octroi d'acces au marché, mais implique un
traitement positif a I’égard des activités de
transport non régulier en général, ou plus
expressément des vols affrétés. Cette disposition
traduit aussi le fait que le régime de
réglementation régissant I’autorisation de telles
opérations est généralement unilatéral, I’ Etat ou
les Etats appliquant leurs régles nationales a
toute demande.

Cette approche n’a pas d'incidence négative sur
les servicesréguliers.

Historiquement, de nombreux Etats se sont
efforcés d’ éviter que les services non réguliers de
passagers ne pénalisent les services réguliers, et
ils ont élaboré toute une gamme de politiques et
de mécanismes a cette fin (voir le Doc 9587). Le
texte qui figure ici prévoit trois de ces
mécanismes: 1) I’autorisation des services non
réguliers de passagers entre des points
non desservis par les services réguliers,
2) I'interdiction des services non réguliers de
passagers qui auraient une incidence négative sur
les services réguliers et 3) I'autorisation de types
de services non réguliers de passagers qui ne sont
pas considérés comme menacant la viabilité
économique des services réguliers (dans le cas
présent, les affretements a forfait, qui
comprennent des prestations au sol telles que les
hotels, le transport terrestre, etc., en plus du
transport aérien).
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Approchetransitoire (suite)
[Option 2/3]

1. Les compagnies aériennes de chague Partie
désignée dans le cadre du présent Accord pour
exploiter des vols en vertu de la présente Annexe
auront le droit d'assurer des transports aériens
internationaux non réguliers sur les routes
spécifiées et conformément aux droits accordés
dans |’ Accord pour les servicesréguliers.

2. Chague Partie considérera avec bienveillance
les demandes de compagnies aériennes de I’ autre
Partie pour acheminer du trafic non visé par la
présente Annexe sur la base de la courtoisie et de
laréciprocité.

[Option 3/3]

Cette approche transitoire ouvre les routes de
I"accord aux services non réguliers, aux mémes
conditions (p. ex. changement de gabarit) que
celles des services réguliers, tandis que les
services non réguliers en dehors de ces routes
sont approuvés/désapprouvés sur la base de la
courtoisie et de la réciprocité. Selon les droits
accordés pour les services réguliers, cela
ouvrirait normalement les services non réguliers
tant aux passagers qu’ au fret.

L'emploi des termes «bienveillance» et
«réciprocité» se traduit par le fait que le nombre
et le type de vols d affrétement en dehors des
routes prévues dans |’accord dépendra de la
partie qui a le point de vue le plus restrictif sur
cesvols.

Dans cette approche, méme s le régime de
réglementation régissant les vols non réguliers, et
en particulier les opérations de type affrétement,
est généralement celui de |’ Etat de destination, les
parties a certains accords peuvent choisir de
stipuler que ce sont les régles du pays d origine
du vol qui devraient ére appliquées. Ceci devrait
faciliter la conduite de ces activités et constitue
donc un exemple d'un td arrangement qui
pourrait ére utilisé dans un accord libéral, tout
en exigeant quand méme le respect de regles.
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Approchetransitoire
[Option 3/3] (suite)

1. Les compagnies afriennes [désignées] d une
Partie [, conformément aux conditions de leur
désignation et du Tableau de routes figurant a
I”’Annexe _,] auront le droit d'assurer des vols
internationaux non réguliers a destination et en
provenance d'un ou de plusieurs points
guelconques du territoire de [|'autre Partie,
directement ou avec des arréts intermédiaires en
cours de route, pour I'acheminement aller smple
ou aller-retour de tout trafic a destination ou en
provenance d'un ou de pluseurs points
quelconques du territoire de la Partie désignatrice.
Les vols affrétés multidestinations sont également
permis. De plus, les compagnies aériennes
[désignées] d'une Partie pourront exploiter des
vols affrétés avec du trafic ayant pour origine ou
destination le territoire de I’ autre Partie.

2. Chague compagnie aérienne [désignée]
assurant des transports aériens dans le cadre de la
présente disposition se conformera aux lois et
reglements de la Partie dans le territoire de
laquelle le trafic a son origine, que ce soit sur une
base aler simple ou aler-retour, dont cette Partie
spécifie, maintenant ou par la suite, gu'ils sont
applicables a ce transport.

Libéralisation intégrale

Le paragraphel prévoit un large accés au

marché pour ces activités, tandis que le
paragraphe2 applique les regles du pays
d origine.

La version comportant le texte entre crochets est
utilisée dans le cas ou le tableau de routes de
I’annexe _ ne précise pas de ville et ou les parties
désignent des compagnies pour les services non
réguliers. Sans le texte entre crochets, toutes les
compagnies de chague partie (qu’'elles soient ou
non désignées par ailleurs pour les services
réguliers) seraient autorisées par |I'autre partie a
assurer les services non réguliers décrits au
paragraphe 1.

L’approche de la libéralisation intégrale est une
option pour les Etats qui souhaitent libéraliser les
services non réguliers tout en continuant a
réglementer les services réguliers. On la retrouve
dans les accords libéraux ou de «ciel ouvert». Ses
conditions sont minimales.
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Libéralisation intégrale (suite)

Section 1

Les compagnies agriennes de chaque Partie
désignées en vertu de la présente Annexe auront
le droit, conformément aux conditions de leur
désignation, deffectuer des vols affrétés
internationaux de passagers (et de leurs bagages
accompagnés) et/ou de marchandises (y compris,
mais pas seulement, les dffrétements de
transitaires, les affrétements partagés et les
affrétements mixtes (passagers/fret)) :

Entre un ou plusieurs points quelconques du
territoire de la Partie désignatrice et un ou
plusieurs points quelconques du territoire de
I"autre Partie;

Entre un ou plusieurs points quelconques du
territoire de I’ autre Partie et un ou plusieurs points
guelcongues d'un ou de plusieurs pays tiers, sous
réserve que, a I'exception des vols affrétés de
marchandises, ce service fasse partie dune
desserte en continuation, avec ou sans
changement d aéronef, qui comprenne le service
vers le pays d’ origine dans e but de transporter du
trafic local entre celui-ci et le territoire de I’ autre
Partie.

Cette approche met les services non réguliers sur
le méme pied que les services réguliers en termes
de droits et d’acces au marché, sans la nécessité
de se conformer aux réglementations nationales
de la partie de destination, mais le premier
paragraphe limite ceci aux compagnies désignées
de chaque partie. Elle contient auss une
disposition voulant que soient considérées avec
bienveillance des activités de transport non
régulier non couvertes par les droits accordés en
vertu du premier paragraphe, par exemple des
services de compagnies non désignées pour
assurer des services réguliers ou des services de
passager s de septieme liberté.

Une des différences entre |’approche transitoire
qui précéde et la libéralisation intégrale est la
possibilité qu'a la compagnie désignée de choisir
soit les régles sur |'affrétement de son propre
pays, soit celles de I'autre partie, pour exploiter
ses services non réguliers.
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Libéralisation intégrale
Section 1 (suite)

Dans I’ exécution des services visés par la présente
Annexe, les compagnies aériennes de chaque
Partie désignées en vertu de I’ Annexe auront aussi
le droit: 1) de faire des arréts intermédiaires en
tous points, qu'ils soient situés sur le territoire de
I"'une des Parties ou en dehors de ce territoire;
2) de transporter du trafic en transit via le
territoire de I’autre Partie; 3) de combiner sur le
méme aéronef du trafic originaire du territoire
d’ une Partie, du trafic originaire du territoire de
I"autre Partie et du trafic originaire de pays tiers;
4) d effectuer du transport aérien international
sans aucune restriction quant au changement, en
tout point de la route, du type ou du nombre
d’ aéronefs utilisés; sous réserve que, al’ exception
des vols affrétés de marchandises, dans le sens
aler, le transport au-dela de ce point soit en
continuation du transport en provenance du
territoire de la Partie désignatrice et que, dans le
sens retour, le transport a destination du territoire
de la Partie désignatrice soit en continuation du
transport provenant d’ au-dela de ce point.

Chague Partie considérera avec bienveillance les
demandes de compagnies aériennes de |’autre
Partie pour acheminer du trafic non visé par la
présente Annexe sur la base de la courtoisie et de
laréciprocité.
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Libéralisation intégrale (suite)

Section 2

Toute compagnie aérienne désignée par I'une ou
I"autre des Parties assurant des transports aériens
internationaux d’ affrétement qui ont pour origine
le territoire de I’ une ou I’ autre Partie, que ce soit
des allers smples ou des aler-retour, aura le
choix de se conformer a la Iégidation et a la
réglementation sur les affrétements de son propre
pays ou a celles de I'autre Partie. Si une Partie
applique une réglementation, des conditions ou
des redtrictions a I'une ou a plusieurs de ses
compagnies, ou aux compagnies de pays
différents, chaque compagnie désignée sera
soumise aux moins restrictifs de ces critéres.

Le paragraphe précédent ne limite cependant pas
les droits d'une Partie d'exiger des compagnies
aériennes désignées dans le cadre de la présente
Annexe par I’une ou |'autre des Parties qu’elles
respectent les obligations relatives a la protection
des fonds des passagers et aux droits des
passagers en matiere dannulation et de
remboursement.

Section 3

Sauf au sujet des regles de protection des
consommateurs mentionnées au  paragraphe
précédent, aucune des deux Parties n'exigera
d’'une compagnie aérienne désignée par |’autre
Partie dans le cadre de la présente Annexe, en ce
gui concerne le transport de trafic du territoire de
cette autre Partie ou d’ un pays tiers pour des alers
simples ou des aller-retour, qu’'elle soumette plus
qu’une déclaration de conformité a la Iégislation
et a la réglementation mentionnées a la section 2
ou une dérogation a cette légidation et a cette
réglementation accordée par les autorités
aéronautiques compétentes.
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Approchetransitoire

Pour ses activités de transport internationa de fret
aérien, chague compagnie aérienne désignée

a) se voit accorder un traitement non
discriminatoire en ce qui concerne I'acces aux
installations et services de congé douanier et aux
services d'escale, d’ entreposage et de facilitation;

b) peut utiliser et exploiter directement d’autres
modes de transport;

c) peut utiliser des aéronefs loués, sous réserve
gue cette utilisation respecte les normes de
sécurité et de slreté qui s appliguent aux autres
aéronefs des compagnies désignées;

d) peut conclure des accords de coopération avec
d’ autres transporteurs aériens, notamment pour le
partage de codes, la réservation de capacité et les
échanges intercompagnies;

€) peut fixer ses propres tarifs sans avoir a les
déposer auprés des autorités aéronautiques des
Parties.

Certains accords ne contiennent pas de
dispositions particuliéres sur les vols tout-cargo,
car le droit dexploiter ces services est
généralement implicite dans I’ octroi de droits, les
parties accordant généralement pour leurs
compagnies désignées le droit de transporter des
passagers, des marchandises et du courrier sur
les services aériens internationaux réguliers dont
elles conviennent. Toutefois, certains accords
sont plus spécifiques, parlant de «passagers,
marchandises et courrier, ou toute combinai son».
L'accord peut spécifier des routes particulieres
dans le tableau de routes, en incluant les
restrictions ou la souplesse dont il est convenu,
pour des services tout-cargo, ou bien les routes
peuvent étre celles qui sont échangées pour les
services réguliers de passagers.

Le but de ce paragraphe est de parvenir a un
équilibre en matiére de concurrence entre tous les
transporteurs qui S occupent de transport aérien
international de fret. Lorsgque I’accord principal
contient une disposition qui se retrouve ici (par
exemple, la location des aéronefs), il faut omettre
cette disposition de |’ annexe.
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Libéralisation intégrale

Pour ses activités de transport tout-cargo par
services réguliers ou non réguliers, chague
compagnie aérienne désignée peut assurer de tels
services a destination et en provenance du
territoire de chague Partie, sans restriction quant
aux fréquences, a la capacité, au routage, au type
d aéronef et al’ origine ou ala destination du fret.

Ce paragraphe prévoit les troisiéme a septieme
libertés del’air pour les seuls services tout-cargo,
que ce soit par vols réguliers ou non réguliers.
Les deux premieres libertés (survol et escales
techniques) n'y figurent pas car elles sont
normalement prévues dans I’ accord principal. La
souplesse d'exploitation est décrite en termes
généraux qui portent sur les ééments
généralement considérés comme importants pour
les activités tout-cargo.

L'annexe sur les services de fret aérien a plus de
chances d'étre utilisée dans le cadre d'une
libéralisation intégrale, et les accords de «ciel
ouvert» les plus récents placent dans I'accord
principal les droits et la souplesse d’ exploitation
énoncésici.
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Les mesures transitoires ci-aprés expireront le
(date) ou a toute date antérieure convenue par les
Parties:

1. Nonobstant les dispositions de I'article__ (ou
de I’Annexe ), la (les) compagnie(s) aérienne(s)
désignée(s) de la Partie A (ou de chaque Partie)
pourront (devront) ...

La présente annexe est une recommandation de
I’OACI qui vise a prendre en compte les questions
de participation et de viabilité dans le cadre des
progrés vers la libéralisation. Elle est tirée de
pratiques et méthodes existantes couvrant tant les
mesures de participation que les mesures
préférentielles. Elle comporte de un a trois types
de dispositions. S ces dispositions s appliquent a
chaque partie de la méme maniére, elles seront
alors considérées comme des mesures de
participation. Snon, elles seront considérées
comme des mesures préférentielles.

Voici une liste indicative des sujets que les Etats
peuvent aborder dans I’annexe sur les mesures
transitoires: nombre des compagnies désignées,
critéeres de propriété et de contrdle, capacité et
fréquences, droits de route et de trafic, partage de
codes, vols affrétés, services intermodaux, tarifs,
attribution des créneaux et questions de droits
auxiliaires tels que les services d’escale. Chacun
de ces sujets peut étre pris en compte par chacune
des approches prévues dans les trois dispositions.
Le Doc 9587 contient des éléments sur des
mesures de participation et des mesures
préférentielles possibles.

Cette disposition doit étre employée lorsqu’un
article (ou une annexe) ne prendrait pas effet
immédiatement mais serait appliqué de facon
limitée pendant la période de transition. A titre
d’exemple, les parties conviendraient que,
nonobstant I'annexe sur le tableau de routes
accordant a chaque partie des droits illimités de
cinquiéme liberté, les compagnies d’ une partie
(I'Etat développé) n’auraient pas I’ autorisation
d’ exercer pleinement ces droits de trafic local
entre I’ autre partie (I’Etat en développement) et
un Etat tiers jusqu’ & une date donnée.
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Mesurestransitoires (suite)

2. Nonobstant les dispositions de I'article__ (ou
de I’Annexe ), la (les) compagnie(s) aérienne(s)
désignée(s) de la Partie A (ou de chague Partie)
pourront (devront) ... comme sulit :

a) Du (date) au (date), ...;
b) Du (date) au (date), ...
3. Nonobstant les dispositions de I'article _

(ou de I’Annexe _), les dispositions ci-apres
régiront ...

Cette disposition est semblable a la premiére,
mais avec des périodes de mise en oavre
graduelles. Par exemple, les parties
conviendraient que, nonobstant un article
autorisant le partage de codes sans limites, leurs
compagnies ne seraient autorisées a étendre leurs
services en partage de codes (fréquences) avec
des pays tiers que de maniére graduelle, pour des
périodes spécifiées.

Cette disposition serait utilisée quand un article
(ou une annexe) ne prendrait pas effet
immédiatement et gu’'un régime différent serait
appliqgué durant la période de transition. Par
exemple, les parties conviendraient que,
nonobstant un article sur les tarifs prévoyant la
double désapprobation, c'est un régime du pays
dorigine qui régirait la tarification jusgu’'a une
date donnée.

—FIN—
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