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Introduction 1

INTRODUCTION
Lieu et durée dela Conférence

1 La Conférence sur I’économie des aéroports et des services de navigation aérienne
(CEANS) est ouverte le 15 septembre 2008 dans la salle de I’ Assemblée du siége de I’ Organisation de
I’aviation civile internationale (OACI), a Montréal. M. Kobeh Gonzélez, Président du Consell, ouvre la
Conférence, suivi de M. SA.R. Hashem, Président du Comité du transport aérien, qui prononce une
alocution. M. Taieb Chérif, Secrétaire général, souhaite la bienvenue aux participants et présente le
secrétariat de la Conférence. Les alocutions prononcées a la séance d' ouverture sont reproduites a
I” Appendice A. La Conférence termine ses travaux |e 20 septembre 2008.

Ordredu jour

2. La Conférence adopte I’ ordre du jour ci-aprés, qui a été approuvé par le Conseil et qui
figure dans la note CEANS-WP/1.

1 QUESTIONSNECESSITANT UNE INTERACTION ENTRE LESETATS,
LESFOURNISSEURSET LESUSAGERS

Examen de trois questions clés communes aux aéroports et aux services de navigation aérienne :
11 Supervision économique

Il incombe & I’ Etat d assurer la protection des usagers contre I’ abus potentiel de toute position
dominante de la part des aéroports et des fournisseurs de services de navigation aérienne (ANSP).
Cela peut se faire au moyen de la supervision économique, ¢ est-a-dire, la surveillance par |’ Etat
des pratiqgues commerciales et d exploitation des fournisseurs de services. La Conférence
examinera la portée de la supervision économique et ses formes, ainsi que les colts et les
avantages qui y sont associés, de méme que le type de supervision qui pourrait étre appliqué, en
fonction des circonstances propres a chaque Etat.

12 Perfor mances économiques et exigences minimales de compte rendu

L’ évaluation des performances des aéroports et des ANSP, y compris le recours a des analyses
comparatives, peut servir a améliorer la sécurité, la qualité des services, la productivité et la
rentabilité des aéroports et des ANSP, et & appuyer les décisions en matiere d'investissement. La
Conférence débattra, en vue de parvenir a un accord de toutes les parties prenantes, du type de
données qui seraient fondamentales pour rendre compte de la performance des aéroports et des
fournisseurs, et des exigences minimales de compte rendu pour mesurer la performance
économique.

13 Consultations des usagers

Pour permettre un développement efficace du transport aérien, il est important que de bonnes
relations existent entre les réglementeurs, les fournisseurs et les usagers. Or, beaucoup
d’ aéroports et d ANSP dans le monde ne consultent pas les usagers ou n'ont pas créé un
mécanisme adéquat de consultations périodiques. La Conférence examinera les mécanismes
existants de consultation entre les aéroports, les ANSP et les usagers et envisagera des solutions
novatrices afin de jeter les bases d' une saine coopération entre les fournisseurs et les usagers.
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2. QUESTIONSPARTICULIERESRELATIVESA L’ECONOMIE ET
A LA GESTION DESAEROPORTS

Examen de questions propres aux aéroports:
2.1 Gouvernance, propriété et controle

Les changements dans la gouvernance, la propriété et le contrle des aéroports, y compris les
investissements transfrontaliers dans les aéroports privatisés, peuvent avoir une incidence sur les
obligations des Etats en matiére de fourniture et o exploitation des services d’ aéroport. Se fondant
sur I'expérience de la commercialisation et de la privatisation, la Conférence examinera
I'influence qu’ exercent les différentes structures de gouvernance sur la performance des aéroports
ains que les mesures que les Etats peuvent prendre pour assurer le respect de toutes leurs
obligations.

2.2 Assiette desredevances

L’ assiette des redevances tient généralement compte des colts d’ exploitation et de maintenance,
des colts du capitd et de I’amortissement des immobilisations (basés dans la plupart des cas sur
la valeur historique), et d'un rendement de I’actif «raisonnable». La Conférence essaiera de
parvenir a un consensus sur les fagons possibles d évaluer ce qui congtituerait un taux de
rendement « raisonnable » et examinera la possibilité de regrouper plusieurs assiettes de colts
aéroportuaires en une seule aux fins du calcul des redevances.

2.3 Répartition des colts et systémes de redevances

Les politiques et éléments indicatifs actuels de I' OACI sur les redevances d’ aéroport contiennent
des dispositions sur la maniére d'imputer les colts des différentes installations et des différents
services d'aéroport aux diverses catégories d'usagers. Toutefois, on constate I'émergence de
nouvelles tendances, comme cdlle d’'imputer les colts en se fondant sur le nombre de passagers,
ce qui comprend I'ensemble ou la plupart des assiettes de calcul des colts des activités
aéronautiques. La Conférence examinera s ces nouvelles approches sont conformes aux
politiques de I’ OACI et elle examinera des amendements appropriés a apporter aux politiques et
élémentsindicatifs sur larépartition des codts.

24 Aspects dela non-discrimination

Au cours des derniéres années, les exploitants d’'aéroports ont mis au point des redevances
différentielles pour attirer et conserver de nouveaux services des compagnies aériennes, par
exemple des rabais sur les redevances de services passagers ou des régimes incitatifs visant
certaines compagnies, y compris les transporteurs a faibles colts. Certaines de ces redevances
différentielles pourraient étre non transparentes, discriminatoires et anticoncurrentielles, surtout
lorsqu’ elles constituent une forme d’ aide étatique. La Conférence se penchera sur la question de
savoir comment traiter des mesures prises par des exploitants d’ aéroports qui risquent de créer un
traitement non équitable, ainsi que sur la question de |’ accés aux installations aéroportuaires.

25 Financement et recouvrement des colts des mesures de slireté

D’ apres les politiques de I' OACI sur les redevances de siirete, les colts afférents aux fonctions de
slreté assurées par les Etats, telles que les activités générales de police, le renseignement et la
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slreté nationale, ne devraient pas étre répercutés sur les usagers des aéroports. Cependant, les
pratiques différent d’ aprés les régions et |es Etats et €les peuvent avoir des incidences financiéres
sur les usagers. La Conférence passera en revue les politiques actuelles et examinera comment
parvenir & une mise en oauvre plus harmonieuse des politiques de I’OACI sur les redevances de
sOreté aux aéroports.

3. QUESTIONSPARTICULIERESRELATIVESA I,_’ECONOM IEETALA
GESTION DES SERVICES DE NAVIGATION AERIENNE

Examen de questions propres aux services de navigation aérienne :
31 Gouvernance, propriété et controle

Bien que des ANSP autonomes et commercialisés aient é&é mis sur pied dans de nombreux Etats,
le probleme du financement se pose encore dans d'autres. La Conférence se penchera sur
I'importance d'une plus grande sensibilisation aux politiques de I'OACI en matiére de mise en
place d ANSP autonomes, et particulieérement en matiere de séparation entre les fonctions de
réglementation et d'exploitation. Elle passera également en revue les expériences de
commercialisation et examinera leur incidence sur la performance des ANSP, en accordant une
attention particuliére aux structures de gouvernance et de gestion.

3.2 Assiette desredevances

L’ assiette des redevances des ANSP tient généraement compte des colts d’ exploitation et de
maintenance, des colts du capital et de I'amortissement des immobilisations, ainsi que d'un
rendement de I’ actif « raisonnable ». La Conférence essaiera de parvenir a un consensus sur les
fagons possibles d’évaluer ce qui constituerait un taux de rendement « raisonnable » pour les
ANSP. Elle abordera aussi 1a question des fonds de prévoyance mis en place pour faire face a des
bai sses importantes et imprévues de trafic ou de recettes.

3.3 Répartition des colts et systémes de redevances

L’imputation des codts aux services de controle de la circulation aérienne se fait habituellement
en suivant la distinction entre contréle d’' aérodrome, contréle d’ approche et contréle régional. La
Conférence examinera les faits survenus récemment, ainsi que la nécessité et les incidences d’ une
catégorisation différente des services basée sur les portions de I’ espace aérien et la phase du vol,
gui pourrait conduire a la mise en place de redevances par zone (différentielles). Elle examinera
auss la pertinence de I'dément du poids des aéronefs dans le baréme des redevances, de méme
gue les incitatifs susceptibles de s appliquer aux fournisseurs comme aux usagers.

34 Aspects économiques et organisationnelsliés ala mise en cauvre du concept
de gestion du trafic aérien (ATM) mondiale

Le concept de gestion du trafic aérien (ATM) mondiale a pour objectif d’offrir des bénéfices
d ordre opérationnel, économique et environnemental a tous les membres de la communauté
ATM. Lamise en cauvre efficiente et rentable d’' un systéme ATM sans discontinuité serafacilitée
par une coopération multilatérale et des arrangements institutionnels en vue du financement et de
I"imputation des redevances. La Conférence passera en revue les travaux de I'OACI sur les
aspects économiques, organisationnels et de gestion liés a la mise en ceuvre du concept d ATM
mondiale, et examinera |’ appui et les orientations pratiques que I’ OACI pourrait offrir aux Etats,
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ains qu'aux entités régionales et sous-régionales, notamment des orientations en matiére de
calcul des redevances.

4, APPLICATION DE LA POLITIQUE DE L’OACI SUR LESREDEVANCES

L’ OACI aéaboré des politiques et des éléments indicatifs complets sur les redevances d’ aéroport
et de services de navigation aérienne, mais les Etats ne les appliquent pas toujours entiérement.
Cela s explique souvent par le fait que les Etats ne les connaissent pas et ne S engagent pas
fermement a les appliquer. Cette situation risque de ne pas s améliorer avec la commercialisation
et la privatisation, qui conduisent a des changements de gouvernance, de propriété et de contréle
des aéroports et des ANSP. La Conférence examinera les moyens possibles de faire connaitre
davantage les politiques de I’ OACI et de faire en sorte que les Etats, les agroports et les ANSP les
mettent mieux en oauvre.

Structure et réglement intérieur

3. La Conférence a siégé en pléniere et a tenu 10 séances. L’ examen formel de |’ ordre du
jour a été précédé, le dimanche 14 septembre, d’ un symposium sur le théme « Défis pour les aéroports et
les services de navigation aérienne », qui préparait le terrain pour les délibérations et faisait ressortir
certaines questions clés que la Conférence devait examiner dans un cadre informel avant de commencer
sestravaux proprement ditsle lundi 15 septembre.

4. Le reglement intérieur est le Réglement intérieur permanent des réunions de transport
aérien (Doc 8683). La regle26, qui prévoit |'établissement de comptes rendus anaytiques, a été
suspendue par le Conseil.

Participation

5. L es 103 Etats contractants de I’ OACI ci-aprés étaient représentés ala Conférence :
Albanie Chine Guatemala

Allemagne Colombie Guinée

Arabie saoudite CostaRica Guinée équatoriae
Argentine Cote d'Ivoire Haiti

Arménie Cuba Inde

Australie Danemark Indonésie

Autriche Egypte Irlande

Barbade El Salvador Islande

Belgique Emirats arabes unis Italie

Bénin Equateur Jamahiriya arabe libyenne
Bolivie Espagne Jamaique

Botswana Etats-Unis Japon

Brésil Ethiopie K azakhstan

Burkina Faso Fédération de Russie Kenya

Burundi Finlande Lesotho

Cameroun France L’ ex-République yougoslave
Canada Gabon de Macédoine
Cap-Vert Ghana Liban

Chili Grece Libéria
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Lituanie Panama Soudan

M adagascar Paraguay Suede

Malaise Pays-Bas Suisse

Mali Pérou Tchad

Malte Philippines Thailande
Maurice Pologne Togo

Mauritanie Portugal Trinité-et-Tobago
Mexique République de Corée Tunisie
Mozambique République dominicaine Turquie

Namibie République tcheque Ukraine

Niger République-Unie de Tanzanie Uruguay

Nigéria Roumanie Venezuela
Norvége Royaume-Uni Viet Nam
Nouvelle-Zélande Sénégal Y émen

Ouganda Serbie Zambie

Pakistan Singapour

6. Les 17 délégations ci-aprés ont assisté ala Conférence en qualité d’ observateurs::

Agence pour la Sécurité de la Navigation Aérienne en Afrique et a Madagascar (ASECNA)
Association du transport aérien international (IATA)

Bangue mondiale

Civil Air Navigation Services Organisation (CANSO)

Commission africaine de I’ aviation civile (CAFAC)

Commission arabe de I’ aviation civile (CAAC)

Commission européenne (CE)

Commission latino-américaine de |’ aviation civile (CLAC)

Comité agronautique inter-Etats (CAl)

Conférence européenne de |’ aviation civile (CEAC)

Consell international del’aviation d’ affaires (IBAC)

Conseil internationa des aéroports (ACI)

Conseil international des associations de propriétaires et pilotes d' aéronefs (IAOPA)
Corporation des services de navigation aérienne d’ Amérique centrale (COSESNA)
Fédération internationale des ouvriers du transport (ITF)

Organisation européenne pour la sécurité de la navigation aérienne (EUROCONTROL)
Société international e de télécommuni cations aéronautiques (SITA)

7. Laliste des participants figure al’ Appendice B.
Bureau
8. La Conférence aélu le bureau ci-apres :
Président de la Conférence : M. Daniel Cogliati (Canada)
Premiére Vice-Présidente : M™ Siew Huay Tan (Singapour)
Deuxiéme Vice-Président : M. Ramesh Lutchmedial (Trinité-et-Tobago)

" L’ Organisation mondiale du tourisme (OMT) a soumis une note de travail mais n’a pas assisté ala Conférence.
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Secr étariat

0. La Directrice du transport aérien, M™ F. Odutola, a rempli les fonctions de secrétaire de
la Conférence, assistée de M. O. Magnusson, Chef de la Section de la politique économique et de la
gestion de I'infrastructure. M™ M. Boulos, M. J. de la Camara, M™ C. Fischer, M. T. Hasegawa,
M. B. Peguillan, M. Y .-Z. Wang, M™ H. Biernacki, M. L. Fonseca et M. E. Gnang étaient secrétaires
adjoints. Les personnes ci-apres ont assure les fonctions suivantes : liaison avec la Direction du transport
aérien, M. R.I.R Abeyratne ; coordination de la documentation et de la page web, M™ S. Joseph ;
coordination de la vérification des lettres de créance, M. Z. Anwar et M™ A.-M. Steiman ; et supervision
des services de secrétariat, M™ S. Brain et N. Souto. M. J. Begin, Directeur adjoint du transport aérien, a
rempli les fonctions de conseiller de la Conférence.

10. Les services administratifs et linguistiques étaient assurés sous la direction de M™ F. Liu,
Directrice de I'’administration et des services, par M. M. Blanch, Chef de la Section des services de
conférence et de bureau, par M™ D. Rahmani, Administratrice du Contrdle de la documentation, et
M™ E.M. McCarthy, Chef par intérim de la Section interprétation.

Documentation

11. Une liste des documents liés aux travaux de la Conférence figure al’ Appendice C.
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Point 1: Questions nécessitant I’inter action entre les Etats, lesfour nisseurs et les usagers
1.1: Supervision économique

1.1.1 Documentation

Note WP/4 : |e Secrétariat analyse |’ objet de la supervision économique des aéroports et
des services de navigation aérienne et examine la maniére de choisir la forme appropriée
de supervision économique. Il réaffirme que la supervision économique est une
responsabilité de |’ Etat comprenant divers objectifs de politique publique, notamment la
prévention du risque qu'un fournisseur de services puisse abuser de sa position
dominante. S'il est jugé nécessaire d assurer une supervision économique au-dela de la
loi sur la concurrence, le degré de concurrence, les colts et les avantages qui Sy
rattachent et les cadres juridique, ingtitutionnel et de gouvernance doivent étre pris en
considération. La note propose d amender le texte du Doc 9082 pour préciser |’ objet, la
portée et le choix de la forme appropriée de supervision économique.

Note WP/69 : I'Ouganda estime que les organisations régionales peuvent fournir les
ressources nécessaires aux Etats qui n’ont pas la capacité d assurer eux-mémes une
supervision économique adéquate. Des mécanismes devraient étre mis en place pour que
I’OACI travaille avec ces organisations régionaes dans le cadre de |'éaboration
d ééments indicatifs.

Note WP/71 : les Etats-Unis proposent d’ amender |e texte du Doc 9082 proposé dans la
note WP/4 pour souligner la nécessité de mesurer et d appliquer les interventions
réglementaires d’ une maniére proportionnée aux circonstances.

Note WP/58 : 53 Etats africains décrivent le réle de la CAFAC en tant qu Agence
d’ exécution de la Décision de Y amoussoukro en charge de la supervision économique de
I"industrie de transport aérien libéralisée de I’ Afrique. La note prie instamment les Etats
de mettre en cauvre la résolution de I’ Assembl ée de I’ OACI concernant |a réglementation
économique du transport aérien international .

Note WP/22 : I'OMT estime que la supervision économique des aéroports et des services
de navigation aérienne est une responsabilité nécessaire de I’Etat et qu'il convient de
favoriser un bon éguilibre entre la securité, la sireté, la facilitation, les questions
environnementales et les questions économiques. L’ensemble des instruments
économiques devrait se traduire par des avantages nets pour tous les pays en
développement e, en particulier, par des mesures préférentielles pour les pays les moins
développés.

Note WP/53: le CAl appuie la note WP/4 et confirme le role des Etats dans la
supervision économique par |’application de dispositions légidlatives ou par
I’ établissement d’un mécanisme réglementaire approprié pour résoudre les questions
relatives a |’ augmentation des colts du carburant d’ aviation.
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Note WP/27: I'ACI souligne que I'application de la méme forme de supervision
économique aux aéroports et aux fournisseurs de services de navigation aérienne ne tient
pas compte des différences entre ces deux fournisseurs, en particulier du différent niveau
de concurrence. La proposition d’amendement du Doc 9082 doit donc étre compatible
avec |"hypothese de base selon laquelle les aéroports, en tant que tels, N’ occupent pas une
position dominante sur le marché. La note conclut que les interventions réglementaires
doivent étre limitées au minimum, étre soumises a une anayse colts-avantages et assurer
des investissements suffisants pour satisfaire la demande future.

Note WP/46: I'IlATA décrit brievement la nécessité dappliquer la supervision
économique a tous les aéroports et a tous les fournisseurs de services de navigation
aérienne, quel que soit le degré de concurrence ou leur taille, vu qu'il s'agit d une
responsabilité de I’ Etat. La note souligne que la réglementation économique doit étre
appliquée lorsgu’il n'existe pas de concurrence pour protéger les usagers d éventuels
abus de monopole. Cette idée est concrétisée dans une proposition d amendement du
texte du Doc 9082 proposé dans la note WP/4.

Note WP/24 : I'I TF indique que la supervision économique peut avoir des incidences
directes sur les conditions d emploi des travailleurs. L’ OACI devrait donc tenir compte,
dans I’ établissement d’ un cadre réglementaire, de la nécessité d' équilibrer les besoins des
usagers, des employés et des autres parties prenantes.

Note WP/18 (note d'information) : le Secrétariat résume les résultats d' un récent
sondage sur la propriété, I’ organisation et les pratiques réglementaires des aéroports et
des fournisseurs de services de navigation aérienne en 2007 et sur les changements qu'il
est prévu d'y apporter.

Note WP/41 (note d'information) : le Mali présente des renseignements sur ses pratiques
et expériences actuelles dans le domaine de la supervision économique, de la gestion des
performances économiques et de la consultation des usagers. La note appuie aussi les
amendements que le Secrétariat propose d apporter au Doc 9082 (WP/4, 5 et 6).

Note WP/63 (note d'information) : la République de Corée décrit le réle de son
gouvernement dans la supervision économique et la gestion des performances des
exploitants d’ aéroports nationaux exploités par des organisations indépendantes.

Note WP/66 (note d’'information) : I'’ACI résume son dernier rapport sur les prévisions
de trafic mondial, qui indiqgue notamment que le volume de passagers dépassera les
5 milliards en 2009 et atteindrales 11 milliards en 2027.

1.1.2 Examen dela question

1121 Afin de faciliter I'examen de la question de la supervision économique, le Président de la
Conférence précise la différence entre les termes «supervision économique» et «réglementation
économique » en citant les définitions données dans I’ Appendice 3 du Doc 9082.

1122 La Conférence accorde un large appui aux grandes lignes du projet de conclusions
présenté par le Secrétariat dans la note WP/4, reconnaissant en général la nécessité d’exercer une
supervision économigue dans I’ environnement de plus en plus commercialiseé et privatisé des aéroports et



Rapport sur le point 1.1 de |’ ordre du jour 9

des services de navigation aérienne. Elle est saisie de plusieurs propositions visant a améliorer le nouveau
texte gqu'il est propose d'incorporer dans le Doc 9082. La Conférence estime qu’ elle doit se concentrer sur
les projets de conclusions plutét que sur la formulation détaillée des amendements a apporter au
Doc 9082. Elle convient que le Secrétariat tiendra compte des observations et des propositions formul ées
pendant I’ examen de la question lors de la rédaction de la version finale des amendements du Doc 9082
gui seront soumis al’examen du Conselil.

1123 Lors de I’ examen des différentes formes de supervision économique, un certain appui est
accordé a I'idée de donner aux Etats plus de souplesse dans le choix de la forme de supervision
économique appropriée et dans I’ application de la supervision économique en fonction des circonstances
qui leur sont propres. La Conférence ne voit pas la nécessité d’ une telle mesure.

1124 En ce qui concerne les propositions relatives a une application plus large ou plus limitée
des principes de non-discrimination et de transparence et la proposition d appliquer la supervision
économique a « tous » les fournisseurs de services, la Conférence estime que ces amendements seraient
superflus, voire inutiles, étant donné que le Doc 9082 contient déja ces principes.

1125 La Conférence exprime son appui a une proposition de modification du texte sur un des
objectifs de la politique publique. Il est convenu de remplacer la phrase « de fournir des incitatifs pour la
consultation des usagers » par « d’ assurer la consultation des usagers ».

1126 Il est fait valoir qu'il convient de tenir diment compte des besoins et des défis des pays
en développement et du fait que certains d’ entre eux ne possedent pas les fonds nécessaires pour investir
dans I’infrastructure aéronautique pour répondre a la demande actuelle, ni les ressources pour s acquitter
de leurs responsabilités en matiére de supervision économique étant donné les priorités plus pressantes
dans le domaine de la sécurité, de la slreté, de I’ environnement et de la libéraisation du transport aérien.
Il est convenu a ce propos qu’ une approche régionale, comme celle qui est proposée dans les notes WP/58
et WP/69, pourrait étre une option utile pour les Etats en leur permettant de mettre leurs ressources en
commun pour exercer leurs fonctions de supervision économique.

1.1.3 Recommandation

1131 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur la supervision économique au
titre du point 1.1 de I’ ordre du jour, la Conférence adopte la recommandation suivante :

RECOMMANDATION 1 — Supervision économique
LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que les Etats tiennent compte du fait que la supervision économique est une
responsabilité éatique dont les objectifs sont notamment : de prévenir le risque qu’ un
fournisseur de services puisse abuser de sa position dominante, d assurer la
non-discrimination et la transparence dans |’ application des redevances, de veiller a
ce que la capacité réponde a la demande actuelle et future et de protéger les intéréts
des passagers et autres utilisateurs ultimes, en équilibre avec les efforts des entités
autonomes/privées pour obtenir les effets optimaux de la commerciaisation ou de la
privatisation. Afin de promouvoir ces objectifs conformément a la forme de
supervision économique adoptée, les Etats devraient veiller & ce que les fournisseurs
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b)

d)

de services consultent les usagers et qu'ils établissent et mettent en ocauvre des
systémes appropriés de gestion de performances ;

que les Etats choisissent la forme de supervision économique qui convient le mieux a
leurs circonstances particuliéres tout en limitant les interventions réglementaires a un
minimum et selon les besoins et, gu’au moment de choisir la forme appropriée de
supervision économique, ils prennent en considération le degré de concurrence, les
colts et les avantages liés a d autres formes de supervision, ainsi que les cadres
juridique, ingtitutionnel et de gouvernance ;

que les Etats qui n'ont pas la capacité d exercer adéquatement les fonctions de
supervision économique envisagent |’ adoption d’ une approche régionale a cette fin ;

que I’OACI amende le Doc 9082 pour préciser |’ objet et la portée de la supervision

économique des aéroports et des services de navigation aérienne en ce qui concerne
ses différentes formes et le choix de la forme de supervision la plus appropriée.
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Point 1: Questions nécessitant I’inter action entre les Etats, lesfour nisseurs et les usagers
1.2: Performances économiques et exigences minimales de compterendu

1.2.1 Documentation

Note WP/5 : e Secrétariat souligne I'importance de la gestion des performances et de la
nécessité pour les Etats d encourager leurs aéroports et leurs ANSP & mettre en place des
systémes de gestion des performances. La note a conclu que les fournisseurs de services
devraient se fixer des objectifs de performance dans au moins quatre domaines clés de
performance (KPA), a savoir la sécurité, la qualité du service, la productivité et la
rentabilité, et rendre compte des résultats obtenus en fonction d’indicateurs pertinents
pour chacun de ces domaines clés. La note propose d apporter un changement au
Doc 9082 pour préciser les éléments qui constituent un processus de gestion des
performances, notamment les quatre KPA et |a consultation avec les usagers et les autres
parties intéressees.

Note WP/55 : la France, au nom de |’ UE, de la CEAC et de leurs membres, examine
un certain nombre de méthodes par lesquelles les incidences sur |’ environnement
pourraient étre prises en compte dans les performances des aéroports et des ANSP. Les
performances en matiére d’ environnement devraient faire partie des objectifs généraux de
performance a |'échelle régionde et/ou nationale. La note propose que I'OACI
entreprenne d’ autres travaux dans ce domaine, afin notamment d’ élaborer des critéres
éventuels de performances environnementales pour les ANSP, ainsi que d' établir les liens
entre la réalisation des objectifs de performance et les barémes de redevances pour les
ANSP.

Note WP/52 : la Commission européenne et EUROCONTROL décrivent les efforts
consentis au niveau européen en vue de la mise en cauvre d'un systéme axé sur les
performances qui couvre |’ensemble des services de navigation aérienne, conformément
aux politiques de I’ OACI et, [aou ¢’ est possible, qui aille plus loin que ces politiques. La
note souscrit aux conclusions présentées par le Secrétariat de I' OACI dans la note WP/5
et demande a I’ OACI d envisager d'établir un dialogue régulier avec les organisations
régionaes afin d améliorer la performance des services de navigation aérienne et d’ aider
les usagers de I espace aérien afaire face aux défis économiques.

Note WP/22 : ’OMT considére qu'il est essentiel d’ établir, de surveiller et de mettre ala
disposition du public des paramétres de performance, dans le contexte de valeurs telles
gue I’ efficacité systémique, la sécurité, la slreté, lafacilitation et I’ environnement. Elle a
auss appelé I'attention sur la valeur potentielle d’enregistrer, de surveiller et de
publiciser les durées de traitement pour les passagers par rapport aux objectifs indiqués
dans les pratiques recommandées de I’ Annexe 9 — Facilitation de I’ OACI.

Note WP/28 : I’ ACI déclare que les exigences de performance des aéroports ne devraient
pas ére les mémes que celles des ANSP, en raison de la différence entre des
environnements concurrentiels et commerciaux. La note a conclu qu'il conviendrait
d établir des indicateurs de performance pertinents et appropriés (a la différence des
objectifs) et d’inclure tous les fournisseurs de service aéroportuaire. Pour tenir compte de
son point de vue, I’ ACI propose un nouvel amendement au texte du Doc 9082 présenté
dansla note WP/5.
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Note WP/34 : la CANSO présente un tableau généra des travaux qu’elle exécute avec
ses ANSP membres dans le domaine de I'évaluation et de I'analyse comparative des
performances. Un systéme ATM mondial de mesure de performances est en voie
d’ établissement, en consultation avec les clients et les autres parties prenantes, qui aidera
les différents ANSP a optimiser leurs performances et répondra aux besoins des
organismes de supervision des services de navigation aérienne.

Note WP/24 : I’ TF souligne la nécessité de la participation des ouvriers du transport a
I” éablissement d’ un systéme de gestion des performances. La note propose d’inclure une
mention des ouvriers du transport dans le texte du Doc 9082 présenté dans la note WP/5.

Note WP/18 (note d'information) : le Secrétariat présente des renseignements sur ce
point (voir paragraphe 1.1.1).

Note WP/41 (note d’'information) : le Mali présente des renseignements sur ce point (voir
paragraphe 1.1.1).

Note WP/63 (note d'information) : la République de Cor ée présente des renseignements
sur ce point (voir paragraphe 1.1.1).

Note WP/56 (note d'information): la Commission européenne présente des
renseignements sur ce point (voir paragraphe 3.4.1).

1.2.2 Déibérations

1221 La Conférence examine ce point en se fondant sur la note WP/5 du Secrétariat, ainsi que
sur plusieurs autres notes qui contenaient des propositions particuliéres sur la question des performances
économiques. Les participants reconnaissent de facon générale I'importance et |’ avantage de la gestion
des performances, ainsi que la nécessité pour les Etats d assurer que leurs aéroports et leurs ANSP
mettent en place de tels systemes. Un appui général est exprimé en faveur de lamise ajour des politiques
de I'OACI afin de tenir compte des progrés récents, et des projets de conclusions présentés dans la note
WP/5.

1222 Divers points de vue sont exprimés a l’issue de |I’examen de la note WP/5, dans laquelle
il est proposé que les performances environnementales soient incluses parmi les objectifs généraux de
performance et que I’ OACI entreprenne I’ élaboration de directives de politique sur des critéres éventuels
de performances environnemental es pour les ANSP. Certains participants appuient la proposition, mais de
nombreux autres estiment qu’il serait prématuré gue I’ OACI entreprenne une telle tache étant donné que
les questions environnementales sont couvertes par d'autres tribunes de I'OACI responsables de
I’ environnement en aviation. Aprés des débats prolongés, la Conférence convient que la question devrait
étre renvoyée aux instances appropriées de I’ OACI pour examen. La Conférence note également que la
CEAC envisage de faire une étude sur la question, et d’ en présenter les résultats al’ OACI ala 4° réunion
du Groupe sur I’ aviation internationale et les changements climatiques (GIACC) en juin 2009.

1223 La Conférence se penche ensuite e sur la proposition figurant dans la note WP/28, selon
laquelle des indicateurs de performance appropriés devraient ére établis pour les secteurs clés de
performance (KPA), mais que des objectifs ne sont pas nécessaires; elle conclut qu’il ne peut y avoir
d’indicateur de performance sans objectif, et qu’ aucune modification des projets de conclusions de la note
WP/5 n’ est donc nécessaire.
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1224 En ce qui concerne la proposition présentée dans la note WP/24 visant a gjouter les
«conditions d'emploi du personnel » comme KPA et a inclure les «syndicats et associations
professionnelles » dans le processus de consultation, il est avancé gque de telles inclusions risquent de
créer une confusion avec les dispositions existantes des Annexes 6, 11 et 14 a la Convention relative a
I"aviation civile internationale (Convention de Chicago). De nombreux participants estiment que la
CEANS n'est pas latribune appropriée pour débattre de telles questions. La Conférence convient donc de
conserver sans modification le texte des projets de conclusions de la note WP/5.

1225 Il est proposé gque I'OACI envisage d'établir un dialogue continu avec les organisations
régionales sur la question des performances économiques. Considérant qu'un tel dialogue serait
avantageux aux deux parties, la Conférence convient de recommander que I’OACI donne suite a cette
proposition, le cas échéant.

1226 Enfin, pour ce qui est de la proposition contenue dans la note WP/22, visant ainclure la
facilitation comme un autre KPA, la Conférence conclut que cette question pourrait étre couverte par les
dispositions existantes de I' Annexe 9 — Facilitation a la Convention de Chicago, tout comme les KPA
recommandés dans la note WP/5, par exemple sous la rubrique « qualité du service » ou « productivité ».

1.2.3 Recommandation

1231 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives aux performances
économiques et aux exigences minimales de compte rendu au titre du point 1.2 de I'ordre du jour, la
Conférence adopte larecommandation qui suit :

RECOMMANDATION 2 — Performances économiques et exigences minimales
de compterendu

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que, la gestion des performances étant un outil de gestion important pour les
fournisseurs de services, les organismes de réglementation et les usagers, les Etats
veillent, dans le cadre de leurs responsabilités de supervision économique, a ce que
leurs fournisseurs de services élaborent et mettent en place des systémes adéquats de
gestion des performances;

b) que les Etats s assurent que leurs fournisseurs de services fixent des objectifs de
performance avec, a tout le moins, le but daméliorer continuellement leurs
performances dans les quatre domaines clés (la sécurité, la qualité du service, la
productivité et la rentabilité) et fassent état des résultats obtenus au titre d’au moins
un indicateur par domaine clé. Les Etats peuvent choisir d’ autres domaines clés en
fonction de leurs objectifs et de leurs circonstances particulieres;

c) quel’OACI modifie le Doc 9082 pour recommander que les fournisseurs de services
mettent en place des systémes de gestion des performances, et pour y intégrer les
principaux ééments de ces systemes, en mettant I’ accent sur le choix des domaines
clés et des indicateurs correspondants ;



14

Rapport sur le point 1.2 de |’ ordre du jour

d) quel’ OACI établisse, le cas échéant, un dial ogue avec |es organisations régionales sur
les performances économiques, afin d'améliorer les performances du systeme des
services de navigation aérienne.
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Point 1: Questions nécessitant I’inter action entre les Etats, lesfour nisseurs et les usagers
1.3: Consultationsdesusagers

1.3.1 Documentation

Note WP/6: le Secrétariat préconise |'éaboration de lignes directrices auxquelles les
aéroports et les fournisseurs de services de navigation aérienne devraient adhérer pour
que les usagers soient convenablement consultés sur les questions qui pourraient les
toucher de maniére importante, ¢’ est-a-dire le niveau et la structure des redevances, le
développement de la capacité et les investissements. Cela vise a renforcer la coopération
entre les fournisseurs de services et |les usagers. La note propose d établir un processus de
consultation permanent et régulier lorsgu’il n’existe pas d’ arrangements de coopération
entre fournisseurs et usagers, et en conséquence présente une proposition d’ amendement
du Doc 9082 visant aincorporer le concept d’ un mécanisme de consultation permanent et
régulier dans de nouveaux paragraphes et a amalgamer deux sections actuelles en une
seule section s'appliquant a la fois aux aéroports et aux fournisseurs de services de
navigation agrienne.

Note WP/70 : I'Ouganda traite la question de la consultation des usagers dans un cadre
gui permette de s assurer que le processus de consultation ne paralyse pas la fourniture et
le développement des aéroports et des services de navigation aérienne. La note examine
auss la nécessité d’ élaborer des mécanismes pour répondre aux besoins des usagers, en
insistant particuliérement sur |e tourisme.

Note WP/22 : ’OMT souligne la nécessité d’' élargir le concept d' usagers d’ aéroport pour
englober les passagers, qui devraient dans la mesure du possible étre inclus dans certaines
parties du processus de consultation.

Note WP/53 : la CAIl appuie la note WP/6, en vue d’ éablir des conditions équilibrées et
mutuellement acceptables de collaboration entre les fournisseurs de services et les

usagers.

Note WP/29 : I' ACI estime que le processus de consultation permanent proposé dans la
note WP/6 compromet |'autonomie du fournisseur de services. Le processus de
consultation doit plutét étre souple et fondé sur des propositions spécifiques faites par les
fournisseurs de services pour les exploitants d aéronefs, et tenir d abord compte des
intéréts actuels et futurs des passagers et des autres usagers finaux. Il affirme que les
consultations different des négociations et n'exigent pas d'accord entre les parties.
Lorsque la consultation ne méne a aucun accord, le fournisseur doit rester libre de mettre
en cauvre sa décision. |l est essentid que toute procédure d' appel soit conforme au type
de supervision économique adopté dans I’ Etat concerné. La note propose d amender le
Doc 9082 pour spécifier les caractéristiques et |’ objectif du processus de consultation.

Note WP/35 : la CANSO décrit briévement son modele de gestion de la relation avec les
clients, qui est basé sur les travaux de son Groupe de travail sur les relations avec le
consommateur (CRWG) et sur plusieurs principes fondamentaux. Ce modele est exposé
dans le Guide to Customer Relationship Management de la CANSO et sert a orienter les
meilleures pratiques dans |’ établissement d'un processus de consultation permanent,
régulier et bénéfique pour tous.
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Note WP/26 : I'| AOPA fait observer que la tenue de consultations réguliéres sur des
guestions de fond entre usagers et fournisseurs de services est trés souhaitable mais que
ces consultations ne sont pas toujours menées de maniére a garantir une bonne
communication des informations et un échange de vues. La note propose de modifier le
texte de I'amendement du Doc 9082 proposé dans la note WP/6 pour renforcer le
mécanisme d appel lorsgue les consultations ne menent a aucun accord et pour allonger
les délais d application des changements qu’il est prévu d apporter aux systémes, aux
niveaux de service ou aux redevances.

Note WP/47: I'l ATA indique qu'il est nécessaire de renforcer davantage les politiques
de I’OACI sur la consultation des usagers et note que, d aprés les résultats d’ un sondage
réalisé par I'lATA, les usagers se heurtent encore & un manque total de consultation et de
transparence dans de nombreux Etats. Les Etats doivent veiller a rendre obligatoires les
consultations des usagers par la mise en place d'une réglementation économique, d'un
mécanisme réglementaire indépendant ou d’ une |égislation nationale. La note propose de
modifier e texte de I’amendement du Doc 9082 propose dans la note WP/6.

Note WP/41 (note dinformation): le Mali fournit certains renseignements qui
s appliquent au point 1.3 de !’ ordre du jour (voir § 1.1.1).

Note WP/64 (note d'information) : la République de Corée décrit comment il a été
possible de modifier les redevances a |’ aéroport international d’ Incheon a la suite d’ une
consultation des usagers.

1.3.2 Examen delaquestion

1321 La Conférence reconnait en général I'importance des consultations pour établir, entre
fournisseurs de services et usagers, des relations solides fondées sur la confiance et une compréhension
mutuelle des besoins de chacun. Elle appuie fermement I’ orientation générale de la note WP/6, présentée
par le Secrétariat en vue de renforcer les politiques de I’OACI en matiére de consultation des usagers.
Dans le cadre de I'’examen des conclusions proposées et de la proposition d’amendement des parties
pertinentes du Doc 9082, la Conférence étudie également certaines propositions précises visant a preciser
ou aaméliorer le texte de I’ amendement.

1322 La proposition du Secrétariat visant a mettre en place « un processus de consultation
permanent et régulier » souléve certaines préoccupations, notamment en ce qui concerne |I’emploi du
terme «permanent » et les implications qu'il pourrait avoir en pratique. Le Secrétariat explique que
I’ objectif visé est de renforcer le processus de consultation par la mise en place d’ un mécanisme ou d' un
processus a cet effet. De nombreux participants estiment que I’ expression « processus de consultation
clairement défini et régulier » permettrait mieux d atteindre cet objectif et la Conférence accepte la
proposition. Il est également proposé de préciser la fréguence des consultations « régulieres» (par
exemple, unefois|’an). Vu que les consultations pourraient étre déterminées par de nombreux facteurs, la
Conférence estime que la question d'une directive expresse sur la fréquence des consultations serait
mieux traitée par I’ OACI lors de |’ élaboration des éléments indicatifs des manuels pertinents plutét qu’ au
niveau de la politique.

1323 En ce qui concerne les «usagers» qui devraient étre consultés, certaines propositions
visent a inclure les passagers et d autres parties dans les consultations, ainsi qu'a les limiter aux
exploitants d'aéronefs. Tout en reconnaissant que les intéréts des passagers et des autres usagers des
services doivent étre diment pris en compte, la Conférence estime que ce point serait mieux traité dansle
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cadre des objectifs de la politique publique de la supervision économique et décide de conserver le terme
« usagers » dans |e contexte de la consultation.

1324 La question de savoir lequel des termes « assurer » ou « encourager » traduit le mieux la
force de I’intérét de I’ Etat dans les consultations réalisées dans le contexte de la supervision économique
fait I’ objet d'un long débat. Afin d' appuyer les objectifs de la politique qui ont été convenus et d assurer
la cohérence avec les autres recommandations formulées au titre du point 1.3 de I’ordre du jour, la
Conférence décide d'employer le verbe «assurer » pour les consultations et dans les propositions
d amendement du Doc 9082.

1325 La Conférence appuie les propositions visant a protéger la confidentialité de données
importantes pour le marché et a assouplir le texte sur les « documents des décisions» qu'il est proposé
d’incorporer au Doc 9082. Elle note que le Secrétariat tiendra compte d’ autres propositions lorsqu’il
prépareral’ édition révisée du Doc 9082.

1.3.3 Recommandation

1331 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur la consultation des usagers au
titre du point 1.3 de |’ ordre du jour, la Conférence adopte la recommandation suivante :

RECOMMANDATION 3 — Consultation des usagers
LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que, dans le cadre de leurs responsabilités de supervision économique, les Etats
veillent a ce que leurs aéroports et leurs services de navigation aérienne mettent en
place un processus de consultation des usagers clairement défini et régulier la ou il
N’ existe pas encore d’ arrangements de coopération entre fournisseurs et usagers ;

b) que les Etats veillent & ce que, dans le cadre du processus de consultation, |es usagers
soient consultés sur le niveau et la structure des redevances ains que sur le
développement de la capacité et les investissements; que les observations des
usagers obtenues lors des consultations soient prises en compte, autant que possible,
avant de prendre une décision sur une proposition quelconque ; que la confidentialité
des données importantes pour le marché soit adéquatement protégée et que les
documents des décisions justifient adéquatement les décisions;

¢) que I’OACI amende le Doc 9082 pour y incorporer le concept d' un processus de
consultation clairement défini et régulier dans une nouvelle section sur la
consultation des usagers, portant a la fois sur les aéroports et sur les services de
navigation aérienne.
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Point 2 :
2.1:

Questions particuliéresrelativesal’ économie et ala gestion des aéroports
Gouvernance, propriété et controle

2.1.1 Documentation

Note WP/7 : le Secrétariat traite des structures de propriété et de contrdle des aéroports,
du choix de la formule appropriée de propriété et de controle, des aspects de sécurité aux
aéroports et de I'importance d' une bonne gouvernance d entreprise. Il réaffirme qu'il
convient d'établir des entités autonomes lorsque cela sert I'intérét supérieur des
fournisseurs et des usagers, méme s divers types de propriété et de contrdle peuvent
sappliquer a la situation particuliere de chague aéroport. Lorsgu'un aéroport est
directement contr6lé par une autorité gouvernementale, il faut veiller a ce que les
fonctions de réglementation et d’ exploitation soient clairement séparées. Dans le contexte
d’ une bonne gouvernance d’ entreprise, qui pourrait se traduire par une amélioration des
performances, il est recommandé d appliquer les meilleures pratiques dans certains
domaines. En conséguence, un amendement au texte du Doc 9082 est proposé.

Note WP/57 : I'Italie décrit sa procédure de certification des fournisseurs de services
d' escale et a proposé que I'’OACI meéene une étude sur I’ établissement d'un systéme de
certification mutuellement reconnaissable sur une base internationae, afin de garantir la
gualité et la sécurité des services d' escal e dans un cadre concurrentidl et libéralisé.

Note WP/68 : I’ Arabie saoudite souligne la nécessité pour les Etats de prendre une
mesure de réglementation pour protéger les intéréts des consommateurs aux agroports, et
demande a I’ OACI d envisager |’ éablissement d'un cadre réglementaire mondial pour
protéger les intéréts des consommateurs.

Note WP/59 : 53 Etats africains demandent que I’OACI éaborent des directives sur la
gestion et |’ exploitation des aéroports qui ne sont pas économiquement viables, mais qui
sont nécessaires dans un réseau intégré de transport agrien, essentiellement pour des
raisons de sécurité, de slreté et des raisons sociales. La note demande auss aux Etats
d’ établir des moyens objectifs et transparents de financer ces aéroports et d’ encourager
une meilleure utilisation de la capacité existante.

Note WP/39 : les membres de la CLAC, soulignant la nécessité d’ une interaction entre
toutes les parties prenantes, décrivent les travaux réaisés sur les questions des
concessions des infrastructures aéroportuaires et aéronautiques. La note recommande aux
Etats de tenir compte des facteurs énumérés dans la Résolution A17-03 de la CLAC dans
leurs procédures sur les concessions aéroportuaires.

Note WP/22: I'OMT souligne la nécessité d établir une démarcation nette entre les
fonctions de réglementation et celles d’ exploitation et, dans I'intérét de |’ efficacité et de
la qualité, elle encourage |’ autonomie des aéroports et leur compétitivité, dans la mesure
du possible, indépendamment des domaines de compétence.

Note WP/23: I'| TF invite les Etats & incorporer le Pacte mondial de I'ONU et ses
principes dans leur structure de gouvernance en ce qui a trait aux meilleures pratiques a
leurs aéroports, afin de fournir des meilleurs services commerciaux. L’ITF préconise
également |’ application des meilleures pratiques de bonne gouvernance d entreprise. Un
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amendement du texte du Doc 9082 est proposé, afin de renvoyer au Pacte mondial de
I’ONU et d'inclure les droits des ouvriers et leur traitement comme étant un des domaines
ou les meilleures pratiques devraient étre suivies.

Note WP/18 (note d'information) : le Secrétariat présente des informations sur ce point
(voir paragraphe 1.1.1).

Note WP/19 (note d’information) : le Secr &ariat résume les résultats de I’ enquéte menée
sur la situation financiére des aéroports et des ANSP en 2005, incluant les incidences des
redevances sur |es exploitations des transporteurs.

Note WP/42 (note d’information) : le Mali présente des informations sur ses pratiques et
expériences actuelles concernant la gouvernance, la propriété et le contréle des aéroports,
leur taux de rentabilité, la répartition des colts et le systéme de redevances, les
redevances différentielles, et le recouvrement des mesures de sOreté. Il exprime
également son appui des conclusions du Secrétariat, ains que de ses propositions
d amendement du Doc 9082 (WP/7, 8, 9, 10 et 11).

2.1.2 Déibérations

2121 La Conférence appuie généralement les projets de conclusions présentés dans la
note WP/7, notamment la position selon laguelle les exploitants d’ aéroports devraient appliquer les
meilleures pratiques. Il est cependant estimé que, pour plus de clarté, il conviendrait de distinguer le
concept de |’ établissement d’ entités autonomes de celui de la séparation des fonctions d’ exploitation et de
réglementation. 11 a été reconnu qu’ en éablissant des entités autonomes, les Etats devraient tenir compte
de la viabilité économique des aéroports vises ains que des intéréts des fournisseurs de services et des
usagers. Concernant la responsabilité de la sécurité, la Conférence indique que les Etats ont I’ obligation
de se conformer aux dispositions de la Convention de Chicago et de toutes ses Annexes, et qu'il n’est
donc pas nécessaire de le mentionner expressément dans une guelconque Annexe. La Conférence
convient que le Secréariat devrait inclure une référence particuliére al’ Annexe 14 — Aérodromes sur les
procédures de certification des aéroports lorsqu’il réviserales éléments indicatifs économiques.

2122 La Conférence exprime son appui pour la proposition de la note WP/59, visant a établir
des directives pour aider les Etats dans la gestion et I'exploitation des aéroports qui ne sont pas
financierement viables, mais qui font partie d'un réseau intégré de transport aérien. 1l convient que
I’ OACI devrait élaborer des lignes directrices pour le maintien et I exploitation de tels aéroports.

21.2.3 A propos de la proposition de la note WP/68 sur les intéréts des consommateurs, le
Secrétariat informe la Conférence que I’ OACI surveille I évolution de la situation dans ce domaine, dans
le cadre de son programme de travail. Il est indiqué qu’il serait prématuré pour I'OACI, a ce stade,
d’ envisager I'établissement d'un cadre réglementaire mondial pour la protection des intéréts des
consommateurs. Suite a cette clarification du Secrétariat, aucune autre suite n’ est recommandée.

2124 La proposition de la note WP/57, voulant que I’OACI mene une étude sur |’ établissement
d’ une procédure internationale pour la certification des fournisseurs des services d’ escale, ne recoit pas
I’appui de la Conférence. De méme, la suggestion de la note WP/23 d'incorporer le Pacte mondia de
I”ONU et ses principes dans le Doc 9082 comme meilleures pratiques, n’est pas approuvée.



20 Rapport sur le point 2.1 de |’ ordre du jour

2125 La Conférence prend note des travaux réaisés par la CLAC (WP/39) concernant les
facteurs a prendre en considération dans I'octroi des concessions d'infrastructures aéroportuaires et
aéronautiques. Il est convenu que, lorsque I'OACI révisera les orientations actuelles sur |’ économie des
aéroports, elle tiendra compte des éléments établis par la CLAC sur les procédures sur les concessions
aéroportuaires.

2.1.3 Recommandation

2131 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives a la gouvernance, a la
propriété et au contrle, au titre du point 2.1 de I'ordre du jour, la Conférence a adopté la
recommandation qui suit :

RECOMMANDATION 4 — Gouvernance, propriété et contr6le des aéroports
LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que, méme s différentes structures de propriété et de contrdle peuvent s appliquer a
différents aéroports, les Etats envisagent I établissement d’ entités autonomes pour
exploiter les aéroports, en tenant compte de la viabilité économique de |’ aéroport,
ains que des intéréts des fournisseurs de services et des usagers;;

b) que, lorsque I’ exploitation d’ un ou de plusieurs aéroports ne représente qu’ une des
nombreuses fonctions assurées par une entité gouvernementale, les Etats envisagent
d'établir une démarcation nette entre les fonctions de réglementation et celles
d exploitation, en décrivant clairement les roles et |es pouvoirs correspondants;

¢) que les Etats revoient la structure de gouvernance de leurs agroports et assurent
I"application des meilleures pratiques de bonne gouvernance d’ entreprise en ce qui
concerne les objectifs et les responsabilités, les droits et le traitement des
actionnaires, les responsabilités du conseil d administration, les pouvoirs et la
responsabilité de la direction, la relation avec les parties intéressees et la divulgation
desinformations ;

d) quen éablissant une entité autonome, les Etats veillent & ce que toutes les
obligations pertinentes de |’ Etat envers la Convention de Chicago, ses Annexes et
dans les accords de services aériens soient respectées et que les politiques et les
pratiques de I’ OACI soient appliquées ;

€) que I’OACI amende le Doc 9082 pour souligner I'importance de la séparation des
fonctions de réglementation et d’ exploitation et pour inclure les éléments nécessaires
a une bonne gouvernance grace al’ application des meilleures pratiques ;

f) que I'OACI envisage d'élaborer des politiques et des directives pour la gestion et
I’exploitation des aéroports qui ne sont pas économiquement viables, mais qui
sont nécessaires dans le cadre d’'un réseau intégré de transport aérien, en vue de la
sireté et de la securité du transport aérien international, auss bien qu’'a des fins
SOCioéconomiques ;
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g) que I’OACI envisage de tenir compte des travaux réalisés par la CLAC sur les
procédures sur les concessions aéroportuaires lorsqu’ €lle révisera ses directives sur la
commercialisation des aéroports.
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Point 2:  Questions particulieresrelativesal’ économie et ala gestion des aéroports
2.2: Assiette desredevances

Note — L’examen de ce point de I’ordre du jour a été divisé en deux parties: 1) Regroupement des
assiettes de redevances et 2) Taux de rendement.

PARTIE 1 — REGROUPEMENT DESASSIETTES DE REDEVANCES
2.2.1 Documentation

Note WP/8 : le Secr&ariat se penche sur la question d' utiliser une assiette de redevances
unique pour calculer un ensemble de redevances. Cette solution apporte un surcroit de
flexibilité qui permettrait aux exploitants d’ aéroports de moduler les redevances cal cul ées
a partir d’' une assiette de redevances unique ou de quelques assiettes. Des préoccupations
sont cependant exprimées sur la conformité de cette solution aux principes énoncés dans
le Doc 9082 et le Secrétariat conclut qu’en prenant les précautions appropriées, il serait
possible d appliquer le principe de la relation entre le colt et les redevances d’ aéroport a
un niveau autre que celui qui est appliqué actuellement. Dans ce contexte, des
amendements sont proposés au Doc 9082.

Note WP/33: les Etats-Unis soulignent les lacunes potentielles de la méthode
d attribution des co(ts et d’ établissement des redevances présentée par le Secrétariat de
I’OACI (WP/8). lls proposent une méthode de rechange, avec un amendement
correspondant du Doc 9082, qui faciliterait le regroupement des colts dans un nombre
inférieur de catégories et serait plus conforme aux directives existantes. Une telle
méthode apporte la flexibilité requise a I’ établissement de redevances, comme il est
mentionné dans la note WP/8, tout en réduisant les inefficacités potentielles résultant du
nombre éevé d ééments de redevance.

Note WP/60 : 53 Etats africains reconnaissent que le systéme de redevances d' aéroport
devrait étre suffisasmment souple pour permettre aux exploitants d’ aéroports de répondre
aux besoins de toutes les catégories d'usagers, en prenant les mesures de précaution
appropriées pour assurer latransparence et éviter la discrimination.

Note WP/22: 'OMT annonce qu’elle appuie la transparence et la hon-discrimination,
ains que le partage équitable entre les différents types d’ utilisateurs et entre les passagers
et lefret.

Note WP/30: I'ACI indique que les aéroports ont besoin de systémes de redevances
souples pour répondre a la dynamique de I'industrie de I’ aviation et aux besoins des
usagers d' aéroports. Le renforcement de la relation entre les colts et les redevances
simplifie le systéme et introduit un élément commercial al’ établissement des redevances.
Des sauvegardes appropriées pourraient étre nécessaires pour préserver la
non-discrimination et la transparence, mais celles-ci ne devraient pas aboutir a la
nécessité d' un accord entre les fournisseurs et les usagers.

WP/42 (note d’'information) : le Mali présente des informations sur ce point (voir
paragraphe 2.1.1).
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2.2.2 Délibérations

2221 Un consensus général est atteint concernant I’intention de donner plus de souplesse aux
exploitants d' aéroports dans I’ éablissement de redevances d aéroport, en regroupant par exemple les
bases de colits dans certaines circonstances. Toutefois, en raison des inquiétudes exprimées sur larelation
avec les collts, la transparence et la discrimination qui pourrait découler de telles pratiques, la Conférence
convient qu’'une telle souplesse devrait étre accompagnée de sauvegardes appropriées concernant les
consultations et, si possible, d’ accords avec les usagers.

2222 La Conférence convient de laisser inchangé le paragraphe 23 du Doc 9082 et d’ gjouter un
nouvel ainéa 4) au paragraphe 22, comme il est propose dans la note WP/33, sous réserve de
I amendement convenu durant les débats.

2.2.3 Recommandation

2231 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives au regroupement des
assiettes de redevances au titre du point 2.2 de I’ ordre du jour, la Conférence adopte la recommandation
qui suit :

RECOMMANDATION 5 — Regroupement des assiettes de redevances
LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que les Etats envisagent la nécessité de donner plus de flexibilité aux exploitants
d aéroports dans |'éablissement de redevances d aéroport, en regroupant par
exemple les bases de colits dans certaines circonstances ;

b) quel’ OACI amende |e paragraphe 22 du Doc 9082 (septieme édition) en 'y gjoutant le
nouvel ainéa 4) ci-apres, afin de permettre une plus grande souplesse dans
| établissement des redevances d’ aéroport :

4) Les aéroports devraient garder des données de codts suffisamment détaill ées aux
fins de consultation, de transparence et de supervision économique, maisil serait
auss utile, dans certaines circonstances, de regrouper les assiettes de calcul des
redevances. Un tel regroupement devrait cependant se faire de facon logique et
transparente et s accompagner des mesures de précaution appropriées pour la
consultation et, dans la mesure du possible, d accords avec les usagers pour
éviter toute discrimination.

PARTIE || — TAUX DE RENDEMENT
2.24 Documentation

Note WP/9: le Secréariat présente une méthode possible de cacul d’'un taux de
rendement « raisonnable » pour les actifs des aéroports et des ANSP. Le Doc 9082 ne
contient aucun détail a ce sujet, mais les Etats devraient avoir une définition claire d un
taux de rendement raisonnable pour leurs fournisseurs de services ains qu'une
méthodologie pour calculer ce taux. Le colt moyen pondéré du capita (CMPC) est un
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facteur communément utilisé pour déterminer un taux raisonnable de rendement pour des
sociétés a haute intensité de capital, telles que les aéroports et les ANSP. Compte tenu de
la complexité et du caractére technique du domaine, la note conclut que I'OACI devrait
établir de nouvelles orientations a ce sujet.

Note WP/31: I'ACI egtime que toute forme de directive émanant de I'OACI pour
déterminer un taux de rendement raisonnable ne devrait pas étre prescriptive ou
spécifiqgue en matiére de méthodologies et de détails techniques. Le CMPC est une
méthodologie reconnue. Ce n'est cependant qu’une méthode possible parmi d autres,
destinée & déterminer le taux de rendement. Les Etats devraient, Sils le peuvent, décider
de la nécessité et de la maniére de déterminer un taux de rendement raisonnable au cas
par cas, en conformité avec les principes de supervision économique. Lors du calcul d’un
taux de rendement raisonnable, les différents niveaux de risques potentiellement
importants auxquels sont exposés les aéroports devraient étre pris en considération.

Note WP/49: 'l ATA estime qu'il y a de grandes différences dans les conditions du
marché pour les fournisseurs de services. Indépendamment de la méthodologie de calcul
du taux de rendement, il convient de se concentrer davantage sur la relation entre le
risque et le taux de rendement permis.

Note WP/42 (note d’'information) : le Mali présente des informations sur ce point (voir
paragraphe 2.1.1).

2.25 Délibérations

2251 La Conférence convient que les débats sur le taux de rendement couvriraient les aspects
propres aux aéroports, aussi bien que les aspects intéressant les services de navigation agrienne, méme s
ceux-ci sont traités au point 3.2 de !’ ordre du jour.

2252 L’intention et la valeur des propositions présentées dans la note WP/9 pour les aéroports
et les ANSP recoivent un appui général. Les débats portent essentiellement sur deux propositions
particuliéres : d' une part, faudrait-il amender le Doc 9082 pour tenir compte du rapport entre le risque
subi par les fournisseurs de services et le taux de rendement raisonnable (comme il est propose dans la
note WP/49), et d’ autre part, est-il nécessaire que I’OACI entreprenne d autres travaux pour établir des
directives supplémentaires.

2253 La premiére proposition (WP/49) n'ayant recu aucun appui, la Conférence décide
gu’ aucun amendement n'est requis pour la partie pertinente du Doc 9082 sur cette question. En ce qui
concerne la seconde proposition, tout en préconisant la prudence pour assurer que les directives de
I’OACI ne soient pas excessivement prescriptives, la Conférence appuie généralement |’ établissement de
nouvelles orientations pour aider les Etats & aborder cette question complexe. La Conférence convient
également que I’ objectif de ces nouvelles orientations devrait viser essentiellement & aider les Etats a
traiter la question de I’ évaluation des risques et des actifs dans le contexte de la détermination d’' un taux
de rendement raisonnable. Il est reconnu qu’il existe un nombre considérable de documents sur cette
guestion, dont il faudrait faire mention dans les travaux a entreprendre par I’ OACI.
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2.2.6 Recommandation

2.26.1 Se fondant sur la documentation et sur les déibérations relatives au taux de rendement
couvrant les points 2.2 et 3.2 de I’ ordre du jour, la Conférence adopte larecommandation qui suit :

RECOMMANDATION 6 — Taux de rendement pour les aéroportset les
services de navigation aérienne

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que, dans le cadre de leurs responsabilités de supervision économique, les Etats
définissent clairement, s'il y alieu et en fonction des circonstances nationales, la
méthodol ogie pour déterminer ce qui constitue un taux de rendement raisonnable
sur les actifs des fournisseurs de services ;

b) que I’OACI établisse des orientations supplémentaires sur les méthodologies

possibles pour évaluer I’ élément de risgue et la valeur des actifs dans le contexte
de la détermination d’ un taux de rendement raisonnable.
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Point 2 :
2.3:

Questions particuliéresrelativesal’ économie et ala gestion des aéroports
Répartition des colts et systémes de redevances

2.3.1 Documentation

Note WP/8: le Secrétariat examine la question de I’ établissement de redevances par
passager. Des inquiétudes ayant é&é soulevées sur la non-conformité de telles redevances
aux principes énonceés dans le Doc 9082, la note conclut que le recouvrement des colts
liés aux aéronefs par le biais de redevances fondées sur les passagers est une option a
envisager avec prudence en raison de I'incidence sur la relation entre les codts et les
redevances, la transparence et la protection des consommateurs. A cet égard, certaines
modifications du Doc 9082 sont proposées.

Note WP/60: 55 Etats africains estiment que les exploitants d’ aéroports devraient
disposer d'une certaine souplesse pour définir et appliquer les redevances de services
passagers pour favoriser I'amélioration de ces services gue les conditions locales peuvent
requérir. Des mesures de protection appropriées sont nécessaires pour protéger les
usagers contre la discrimination et renforcer la transparence. La note propose des
amendements du Doc 9082 pour tenir compte de ces points de vue.

Note WP/22 : I’OMT appuie la proposition du Secrétariat de I’ OACI (WP/8) de modifier
les dispositions du Doc 9082 portant sur les redevances de services passagers.

Note WP/30 : I'ACI indique que les redevances de services passagers sont relatives au
colt du traitement des passagers a |’aéroport, et que la définition et I’ application des
redevances de services passagers devraient permettre d’ accorder une flexibilité maximale
afin de promouvoir des approches commerciales dans les relations fournisseurs/usagers.
La note préconise I’amendement du Doc 9082 afin d’ élargir la portée des redevances de
services passagers, passant d'une méthode stricte cbté piste et coté ville vers une
démarche plus fonctionnelle, fondée sur le processus.

Note WP/42 (note d’'information) : le Mali présente des informations sur ce point (voir
paragraphe 2.1.1).

2.3.2 Délibérations

2321

La Conférence examine ce point de I'ordre du jour en se fondant sur la note WP/8

présentée par le Secrétariat, ainsi gque sur plusieurs autres notes contenant des propositions particuliéres
sur les redevances de services passagers.

2322

Compte tenu des conclusions tirées al’issue de I’ examen du point 2.2 de I’ ordre du jour

(voir paragraphe 2.2.3.1), la Conférence n’ approuve pas les conclusions de la note WP/8 du Secrétariat
relatives aux redevances fondées sur les passagers, ni la description des colts des aéroports ainclure dans
les redevances de services passagers. Pour la méme raison, la Conférence n’ approuve pas la proposition
d’ amendement du Doc 9082 figurant dans la note WP/8 du Secrétariat.
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Point 2:  Questions particulieresrelativesal’ économie et ala gestion des aéroports
2.4: Aspectsdelanon-discrimination

Note — L'examen de ce point de I'ordre du jour a été divisé en deux parties: 1) Redevances
différentielles et 2) Accés a I’ infrastructure des aéroports.

PARTIE | — REDEVANCESDIFFERENTIELLES
24.1 Documentation

Note WP/10: le Secrétariat fait I'analyse des effets positifs et négatifs découlant des
redevances différentielles et des moyens de protéger les usagers des effets négatifs. Bien
gu’ elles puissent renforcer les avantages économiques tels que I’ utilisation efficiente des
ressources, les redevances différentielles pourraient de fagon inhérente fausser la
concurrence entre les aéroports et entre les usagers, |'incidence générae nette variant en
fonction d’une gamme de facteurs. La note conclut que les Etats devraient étudier ces
effets au cas par cas et veiller a ce que les redevances différentielles soient conformes aux
principes de non-discrimination, de transparence et de durée limitée et qu’ elles ne fassent
pas I'objet dinterfinancement. Pour bien souligner ces principes, il est proposé
d’ amender |e texte pertinent du Doc 9082.

Note WP/22 : 'OMT s'inquiete du fait que le Secrétariat de I'OACI (WP/10) proposait
d amender le Doc 9082 pour gjouter la condition de durée limitée pour les aides aux
transporteurs débutants. Il convient de faire une distinction nette entre les usagers et les
routes, notamment en ce qui concerne les redevances préférentielles particulieres aux
services aériens essentiels, en particulier pour les pays les moins développés (les routes
dites de services essentiels et de développement du tourisme). Une telle distinction
pourrait étre incorporée dans le Doc 9082 par une addition supplémentaire appropriée.

Note WP/42 (Note d'information) : le Mali présente des informations sur ce point (voir
paragraphe 2.1.1).

2.4.2 Délibérations

2421 Durant I’ examen des projets de conclusions et des propositions d’ amendement des parties
pertinentes du Doc 9082 présentées dans la note WP/10, un consensus général se dégage, selon lequel les
politiques de I’ OACI devraient se limiter a énoncer des principes de haut niveau pour protéger les usagers
contre les effets négatifs potentiels des redevances différentielles. Parmi les principes mentionnés dans la
note WP/10, & savoir la non-discrimination, la transparence, le non-interfinancement et la limitation de
durée, la Conférence appuie les deux premiers tandis que les deux derniers soulévent des opinions
contradictoires.

2422 Concernant le principe d’interdiction de tout interfinancement, de graves préoccupations
sont exprimées sur sa compatibilité avec le principe des barémes de redevances modulés, tels que les
redevances de périodes de pointe et de périodes creuses et d’ établissement de tarif d’encombrement. Le
Secrétariat explique que la portée des redevances différentielles mentionnées dans la note WP/10 se limite
aux redevances préférentielles, aux rabais accordés aux nouveaux exploitants, aux rabais de volume, etc.,
et ne couvre pas les redevances modulées. Etant donné que le Doc 9082 contient déja le principe de
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non-interfinancement, une conclusion de compromis, acceptée par la Conférence, est rédigée pour
souligner le fait que les barémes de redevances modulées ne sont pas touchés. En conségquence, la phrase
« sans préudice aux baréemes de redevances modul ées » sera gjoutée dans | e texte pertinent du Doc 9082.

2423 Une proposition est présentée qui vise a supprimer le principe de la limitation de durée
dans e projet de conclusion. La Conférence estime cependant que si I’ aide aux nouveaux exploitants n’ est
pas de durée limitée, il y aurait risque de subvention et de distorsion de la concurrence sur le marché.
Pour préciser I'intention du libell€, diverses suggestions sont soumises concernant I’ expression « d’ attirer
et/ou de retenir de nouveaux services aériens » et la spécification de la durée de I'aide accordée aux
nouvelles entreprises. En raison des incidences des diverses modifications qu'il est proposé d apporter a
celibellé, la Conférence convient de conserver le texte sur la durée limitée.

2424 La Conférence demande au Secrétariat de fournir des définitions pour les termes
« redevances modul ées » et « redevances différentielles ».

243 Recommandation

2431 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives aux redevances
différentielles au titre du point 2.4 de I’ ordre du jour, la Conférence adopte la recommandation qui suit :

RECOMMANDATION 7 — Redevances différentielles
LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que, dans le cadre de leurs responsabilités de supervision économique, les Etats
évaluent, s'il y alieu, au cas par cas et en tenant compte des circonstances nationales
les effets positifs et négatifs découlant des formes particulieres de redevances
différentielles appliquées par les aéroports ;

b) que les Etats fassent en sorte que les redevances différentielles soient offertes de
facon non discriminatoire; qu’elles soient transparentes pour ce qui est de leur
établissement, de leur objet et des critéres qui les régissent ; que, sans préjudice aLx
barémes de redevances modul ées, |es codts associés aux redevances différentielles ne
soient pas imputés, directement ou indirectement, aux autres usagers non
bénéficiaires; et que, s I'objet est d'attirer ou de retenir de nouveaux services
aériens, ces redevances ne soient offertes que sur une base temporaire ;

¢) quelI’OACI amende le Doc 9082 pour tenir compte des principes de transparence et
de limitation de durée pour I'aide aux entreprises débutantes dans I’ application de
redevances différentielles.
PARTIE Il — ACCESA L’'INFRASTRUCTURE DESAEROPORTS
2.4.4 Documentation
Note WP/21 : |e Secr étariat examine deux questions portant sur I’ acces al’infrastructure

des aéroports: I'attribution des créneaux et |'accés de |’ aviation générae et d' affaires
internationale aux aéroports. En ce qui concerne | attribution des créneaux, il est rappelé
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gu’ une étude du Secrétariat et de la cinquiéme Conférence mondiale de transport aérien
(ATConf/5, 2003) a déa éabli un cadre générad de politique et des lignes directrices
pratiques pour les Etats. En ce qui concerne I’ accés de I aviation générale et d affaires
aux aéroports, une autre étude du Secrétariat avait fait des recommandations visant a
protéger les intéréts de cette catégorie d' usagers et a garantir leur acces aux aéroports.
Pour donner effet aux recommandations de cette derniere éude au niveau mondial, la
note propose d' amender |e Doc 9082.

Note WP/61 : Cinquante-trois Etats africains soulignent la nécessité d’ assurer |’ équité
et la réciprocité dans I'application des droits d’acces aux marchés accordés aux
transporteurs fonctionnant dans le cadre d’ accords de services aériens. La note souligne
auss la nécessité d accorder un acces équitable aux transporteurs aériens des pays en
développement exploitant des vols dans des aéroports de pays développés. Elle invite
instamment les Etats & respecter la décision de I'ATConf/5, qui offre un cadre de
politique générale et des directives pratiques, et demandea I'OACI de revoir la
pertinence de continuer a appliquer le couvre-feu nocturne a certains aéroports
internationaux.

245 Délibérations

2451 Reconnaissant la nature distincte de |’ aviation générale et d' affaires internationale, la
Conférence appuie la proposition du Secrétariat de mieux souligner, dans le Doc 9082, I'importance de
I'aviation générde internationale, notamment [|'aviation d affaires, pour lesquelles I'accés a
I"infrastructure des aéroports pose des problemes. Bien que convenant de mettre en évidence I’ aviation
d’ affaires dans le texte pertinent du Doc 9082, la Conférence n’ accepte pas la proposition du Secrétariat
d gouter I’expression « celui-ci leur éant convenablement attribué » relative au colt des installations
requises et utilisées par I’aviation générale et |’ aviation d’ affaires. Comme les redevances d’ aéroport sont
percues pour les services recus, la Conférence juge que le texte propose préte a confusion et est restrictif.
La Conférence adopte les conclusions de la note WP/21, avec les changements requis aux fins de clarté.

2452 En ce qui concerne la note WP/61 et les préoccupations exprimées au sujet des
attributions de créneaux et des couvre-feux nocturnes, la Conférence note que méme si I’ ATConf/5 s est
déja penchée sur ces préoccupations en 2003, I’idée de soumettre cette question al’ examen du Conseil est
fortement appuyée.
24.6 Recommandation
24.6.1 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives a |'accés a
I"infrastructure des aéroports au titre du point 2.4 de I'ordre du jour, la Conférence adopte la
recommandation qui suit :

RECOMMANDATION 8 — Accésal’infrastructure des aéroports

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que les Etats tiennent ddment compte, & leur discrétion et avec souplesse, des
résultats des études de I'OACI et des lignes directrices pertinentes sur I’ attribution
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b)

des créneaux, ains que de I’accés de I'aviation générale et d affaires internationale
aux aéroports;

gue I'OACI amende le Doc 9082 pour mieux souligner |'importance de |’ aviation
généraleinternationale, en incluant une mention particuliére de I’ aviation d affaires ;

gue le Conseil de I’ OACI donne la suite appropriée aux questions liées al’ attribution
des créneaux et aux couvre-feux nocturnes.
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Point 2:  Questions particulieresrelativesal’ économie et ala gestion des aéroports
2.5: Financement et recouvrement des co(ts des mesures de sireté

25.1 Documentation

Note WP/11 : le Secréariat examine le texte actuel du Doc 9082 sur le recouvrement
des colts des mesures de slreté aux aéroports, actualisé a I'issue de la Conférence
ministérielle de haut niveau sur la sireté de I'aviation tenue en 2002, ainsi que la
nécessité d’harmoniser la mise en ocauvre des politiques dans les Etats et les régions.
Comme il ne s'est produit aucun fait nouveau qui pourrait justifier larévision ou la mise
a jour des poalitiques actuelles sur les redevances de slreté, sauf en ce qui concerne le
filtrage & grande échelle du fret aérien, la note recommande que I’OACI suive de pres
I” évolution de ce domaine pour déterminer si les politiques actuelles sur la ventilation des
codts et le recouvrement des colts des mesures de slreté doivent étre actualisées et le
meilleur moment pour lefaire.

Note (WP/22) : 'OMT est auss d avis que les redevances ou les transferts des codts de
slreté devraient étre directement liés aux colts de la prestation des services de sireté
Visés et devraient étre déterminés de maniere a ne recouvrer que les colts encourus.
L’ aviation civile, ou le tourisme, ne devrait pas avoir a payer les colts imputables a des
fonctions de slreté plus général es assurées par les Etats.

Note WP/48: I'lATA est d'accord avec les conclusions du Secrétariat de I’OACI
(WP/11) et souligne les questions relatives a la responsabilité inhérente des Etats en
matiére de financement des mesures de protection de la société en général, au partage des
co(ts entre les entités publiques et privées ains qu’'a la transparence dans les redevances
et alardation entre les colts et les redevances de slreté. La note propose d’ amender le
§ 29 du Doc 9082 en y gjoutant quelques principes qui pourraient améliorer |’ application
du recouvrement des colts des mesures de slireté aux aéroports, et de créer un groupe de
travail gouvernement-industrie pour éaborer les principes et fondements qui devraient
régir les organismes nationaux de supervision de la sireté de |’ aviation.

Note WP/42 (note d'information) : le Mali présente des informations sur ce point (voir
paragraphe 2.1.1).

25.2 Délibérations

2521 La Conférence estime qu'il n'est pas nécessaire a ce stade que I'OACI suive de prées
I"évolution du filtrage a grande échelle du fret aérien. La proposition présentée dans la note WP/48
concernant la création d'un organisme de supervision indépendant pour surveiller de fagon suivie la
répartition des colts des mesures de slreté aux aéroports entre les entités publiques et privées n'est pas

appuyée.
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253 Recommandation

2531 Sur la base de la documentation présentée et des délibérations qui ont suivi sur le
financement et |e recouvrement des colts des mesures de sireté, au titre du point 2.5 de |’ ordre du jour, la
Conférence adopte la recommandation suivante :

RECOMMANDATION 9 — Recouvrement des colits des mesures de slir eté aux
aéroports

LA CONFERENCE RECOMMANDE :
gue, les politiques en vigueur de I'OACI sur le recouvrement des colts des mesures de

slreté aux aéroports étant encore adéquates, les Etats veillent & ce que ces politiques
soient appliquées afin d assurer I’ harmonisation al’ échelle mondiale.



Rapport sur le point 3.1 de |’ ordre du jour 33

Point 3:  Questions particulieresrelativesa |’ économie et a la gestion des services
de navigation aérienne
3.1: Gouvernance, propriétéet contréle

3.1.1 Documentation

Note WP/12 : e Secrétariat examine les expériences récentes de commercialisation des
ANSP et les questions émergentes connexes, qui sont la gouvernance, le mode de
propriété et le contrble. Ces expériences indiquent la possibilité d'un lien entre les
résultats obtenus et la gouvernance d’ entreprise. La note présente une série de pratiques
exemplaires en vue de la bonne gouvernance des ANSP commercialisés. Dans les
circonstances ol |’ Etat exploite directement des services de navigation aérienne, la note
souligne la nécessité d assurer que les fonctions de réglementation et celles d’ exploitation
ne soient pas assurées par la méme autorité. Pour tenir compte de ces conclusions, il est
propose d amender le texte du Doc 9082.

Note WP/36 : la CANSO estime que de bonnes performances du fournisseur de services
de navigation aérienne reposent sur une bonne gouvernance, qui est a son tour imputable
a une bonne élaboration des politiques gouvernementales. La note invite instamment les
Etats & ne pas trop s appuyer sur les mécanismes de réglementation, mais de prendre
plutét en considération les divers éléments de gouvernance a I’ origine des performances
dans la prestation des services, tels que lamission et les objectifs de I’ANSP, laloi et le
reglement d habilitation, la structure de gouvernance de I’ANSP, la direction
indépendante, compétente et professionnelle, les relations avec les usagers, les autres
relations avec les intervenants et le dialogue social, la gestion des performances et la
surveillance économique.

La CANSO (WP/37) reconnait que la séparation de la fourniture des services de
navigation aérienne de la fonction de surveillance réglementaire est conforme aux
principes de bonne gouvernance et améliore les performances de la gestion du trafic
aérien. La note invite les Etats & prendre les mesures appropriées pour appliquer les
éléments d' orientation existants de I'OACI qui favorisent I'autonomie d'un ANSP et sa
séparation de la fonction de surveillance réglementaire.

Note WP/18 (note d'information) : le Secrétariat présente des informations sur ce point
(voir paragraphe 1.1.1).

Note WP/19 (note d'information) : le Secrétariat présente des informations sur ce point
(voir paragraphe 2.1.1).

Note WP/43 (note d’information) : le Mali présente des informations sur ses pratiques et
ses expériences concernant la gouvernance, la propriété et le contrdle des services de
navigation aérienne; le role du poids des aéronefs dans I’ établissement des redevances;;
les mesures d'incitation, et les aspects économiques et organisationnels de |’ application
du concept opérationnel d' ATM mondiale. La note appuie les amendements du Doc 9082
proposés par le Secrétariat de I'OACI (WP/12, 15 et 16), ains qu'une éude de
I’ application du facteur poids des aéronefs (WP/14).
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3.1.2 Dédibérations

3121 Les délibérations portent essentiellement sur deux aspects abordés dans la note WP/12 :
la séparation des deux fonctions de réglementation et d’ exploitation pour les ANSP exploités par le
gouvernement, et |'application des meilleures pratiques de gouvernance d entreprise par les ANSP.
L’ importance de séparer nettement les fonctions de réglementation et de fourniture de services, avec leurs
réles et responsabilités respectifs clairement définis, fait I’objet d'un consensus général. La Conférence
souligne la nécessité de donner plus de souplesse au libellé pour tenir compte des circonstances de chaque
Etat et de chague région. Elle convient donc d’ amender & cette fin le projet de conclusion figurant dans la
note WP/12.

3.1.22 L’ application des meilleures pratiques de gouvernance d’entreprise afin d’ améliorer les
performances des ANSP est appuyée. Quant a |’ application des meilleures pratiques commerciales en
général, la Conférence estime que sa valeur peut varier puisque, dans de nombreux cas, les services de
navigation aérienne sont assurés par les Etats comme un service public. 1l est donc proposé que le
Secrétariat remanie le libellé du texte proposé pour le paragraphe 17 du Doc 9082, afin de mieux tenir
compte des réalités commerciales lorsgue les meilleures pratiques sont appliquées. Le Secrétariat est
également chargé d assurer |’ harmonisation du libellé avec les conclusions figurant dans la note WP/7.

3.1.3 Recommandation

3.131 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives a la gouvernance, a la
propriété et au controle au titre du point 3.1 de I’ ordre du jour, la Conférence adopte la recommandation
qui suit :

RECOMMANDATION 10 — Gouvernance, propriété et controle des fournisseurs
de services de navigation aérienne

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que, s les Etats décident de ne pas établir de fournisseurs de services de navigation
aérienne autonomes, ils envisagent d’ établir une séparation nette entre les fonctions
de réglementation et d’exploitation, en en définissant clairement les roles et les
pouvoirs respectifs ;

b) que les Etats revoient la structure de gouvernance de leurs ANSP et qu'ils veillent &
ce que les meilleures pratiques de gouvernance d entreprise soient appliquées
concernant les objectifs et les responsabilités, les droits des actionnaires et leur
traitement, les responsabilités du conseil dadministration, les pouvoirs et la
responsabilité de la direction, les relations avec les parties intéressées, ains que la
divulgation d’information ;

c) que I’OACI amende le Doc 9082 pour souligner I'importance de la séparation des

fonctions de réglementation et d’ exploitation et pour inclure les éléments requis pour
assurer une bonne gouvernance grace al’ application des meilleures pratiques.
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Point 3:  Questions particulieresrelativesa |’ économie et a la gestion des services
de navigation aérienne
3.2: Assettedesredevances
3.21 Documentation
Note WP/9 du Secr étariat : voir le § 2.2.4.
Note WP/31 del’ ACI : voirle§2.2.4.

Note WP/49 de 'l ATA : voir le § 2.2.4.

Note WP/42 (note d’ information) du Mali : voir le §2.1.1.

3.2.2 Dédlibérations

3221 La Conférence examine le taux de rendement des services de navigation aérienne au titre
du point 2.2 de |’ ordre du jour (voir le § 2.2.5).

3.2.3 Recommandation

3231 Voir laRECOMMANDATION 6 — Taux de rentabilité des aéroports et des services de
navigation aérienne (§ 2.2.6.1).
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Point 3:  Questions particulieresrelativesa |’ économie et a la gestion des services
de navigation aérienne
3.3: Répartition des colts et systémes de redevances

Note — L’examen de ce point de I’ordre du jour a été divisé en trois parties: 1) Catégorisation des
services aux fins de ventilation des co(ts et d’ établissement de redevances, 2) Role du poids des aéronefs
dans |e baréme des redevances, et 3) Incitatifs applicables aux fournisseurs et aux usagers.

PARTIE | — CATEGORISATION DES SERVICESAUX FINSDE VENTILATION DESCOUTS
ET D'ETABLISSEMENT DE REDEVANCES

3.3.1 Documentation

Note WP/13: le Secréariat examine la catégorisation des services de navigation
aérienne aux fins de ventilation des co(ts et les incidences sur le systéme de redevances.
Les ANSP ont le choix entre la ventilation des co(ts entre les catégories traditionnelles de
services (services de contrble d aérodrome, de contrle d approche et de contrdle
régional) ou une différente catégorisation de services fondée sur les portions de I’ espace
aérien et sur la phase de vol. L’adoption de la nouvelle catégorisation des services
renforcerait la transparence et I'imputation des colts dans le processus, et permettrait aux
ANSP de diversifier leurs redevances selon les différentes catégories de services (par ex.
redevances de zone). La note conclut que I’ application de la nouvelle catégorisation des
services et des redevances de zone correspondantes faciliterait une utilisation plus
efficace des ressources, notamment dans un espace aérien encombré ou complexe. Elle
propose également que I’ OACI éabore de nouvelles directives sur laquestion.

WP/40: les membres de la CLAC décrivent les méthodologies mises au point pour
I’ estimation des colts des aéroports et des services de navigation aérienne dans la région,
et déclarent que la catégorisation des services fondée sur les portions d espace aérien et
sur la phase de vol dépendra des caractéristiques d’ un espace aérien donné, ainsi que de la
nécessité de disposer d'une définition appropriée de chaque catégorie de service, et
tiendra compte des colts estimés de fagon transparente et équitable.

Note WP/56 (note d'information): la Commission européenne présente des
informations sur ce point (voir paragraphe 3.4.1).

3.3.2 Délibérations

3321 Des participants s'inquiétent des risques de distorsion de la concurrence qui pourraient
résulter de I’ application de nouvelles catégories de services aux fins de redevances. Un tel systéme risque
dimposer un nouveau fardeau administratif aux fournisseurs comme aux usagers, d entrainer une
prolifération de redevances, de hausser les redevances et de provoquer des conséquences non voulues
découlant d’ acheminements inefficaces, notamment pour ce qui est de |’ efficacité environnementale.

3322 Plusieurs Etats estiment que les directives en vigueur figurant aux paragraphes 6.47 a
6.52 du Manuel sur I'économie des services de navigation aérienne (Doc 9161) sont suffisantes et
gu’ elles n’appellent pas de développement a ce stade. D’ autres soulignent que |’ utilisation de nouvelles
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catégories de services n'est pas obligatoire, mais qu’elle ouvrirait de nouvelles perspectives. L’idée est
d’ dargir les directives pour tenir compte du nouvel environnement de redevances, tout en prenant acte
des avantages et des inconvénients de leur mise en ceuvre future.

3.3.23 Le Secrétariat précise que les nouvelles catégories de services ont éé établies
essentiellement aux fins de ventilation des colts et d établissement de redevances, mais qu'elles
permettraient aussi de renforcer I efficacité du systéme de navigation aérienne.

3324 La Conférence entérine les conclusions présentées dans la note WP/13, étant entendu que
d autres éléments d’ orientation sont nécessaires pour couvrir tous les aspects des nouvelles catégories de
services, et notamment les effets négatifs et positifs éventuels sur les fournisseurs et les usagers. De plus
amples informations sur la question permettraient aux Etats de faire des choix éclairés.

3.3.3 Recommandation

3331 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives a catégorisation des
services aux fins de ventilation des co(ts et d' établissement de redevances, au titre du point 3.3 de |’ ordre
du jour, la Conférence adopte la recommandation qui suit :

RECOMMANDATION 11 — Catégorisation des services aux fins de ventilation des colts
et d’ établissement deredevances

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que les Etats soient invités & envisager d’ adopter la nouvelle catégorisation des
services et les redevances de zone correspondantes, selon leurs circonstances
particulieres (par exemple dans les espaces aériens encombrés ou complexes), pour
obtenir un régime de redevances qui repose davantage sur les colts et une utilisation
plus efficace des ressources ;

b) que I'OACI éargisse les ééments indicatifs sur la ventilation des colts entre les
portions d’ espace aérien et/ou les phases de vol, et élabore de nouvelles directives sur
les redevances de zone.

PARTIE II — ROLE DU POIDSDES AERONEFSDANSLE BAREME DESREDEVANCES
3.34 Documentation

Note WP/14 : |e Secrétariat fait I’ analyse des motifs de la prise en compte du poids des
aéronefs dans le baréme des redevances de services de navigation aérienne et examine la
pertinence du texte actuel du Doc 9082. Les opinions concernant le role du poids des
aéronefs dans le baréme des redevances variant d’ un Etat &I’ autre, la note demande a la
Conférence d envisager d’ adopter une position commune sur cette question épineuse.

Note WP/62 : 53 Etats africains demandent & I’ OACI d entreprendre une étude sur la
pertinence de |’ application du poids des aéronefs par les ANSP al’ échelle mondiale, afin
d'identifier et de définir les meilleures pratiques qui assureraient la pérennité de la
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prestation de services de navigation aérienne adéquats, indépendamment des différents
mélanges de trafic.

Note WP/40 : les membres de la CLAC déclarent que, lorsque les distances parcourues
ou les types d aéronefs sont homogenes, les formules de calcul des redevances des
services de navigation aérienne peuvent exclure les éléments de distances parcourues ou
de poids des aéronefs, ou les deux, selon les circonstances.

Note WP/25: I'|BAC est d'avis qu aucun amendement ne devrait étre apporté aux
directives sur les baremes de redevances de route figurant dans le Doc 9082 visant a
éliminer le facteur du poids des aéronefs, sans disposer de données complétes al’ appui et
d’analyses ou de modeles financiers pour déterminer les incidences des diverses options
de modification des formules.

Note WP/43 (note d’'information) : le Mali présente des informations sur ce point (voir
paragraphe 3.1.1).

3.3.5 Délibérations

3351 La Conférence essaye d atteindre un consensus sur le r6le du poids des aéronefs dans le
calcul des redevances de services de navigation aérienne, notamment en ce qui concerne le libellé actue
des paragraphes 44, 45 et 46 du Doc 9082 sur |e poids des aéronefs.

3352 La question souléve des débats considérables. Certains participants estiment que les
directives actuelles, fondées non seulement sur larelation entre les co(its et |es redevances, mais aussi sur
la capacité productive des aéronefs et la valeur des services, tiennent compte de la capacité de payer des
usagers, alors que I'aviation d' affaires qui utilise des avions a réaction a la méme capacité de payer que
les transporteurs aériens qui exploitent de plus grands avions. D’ aprés ce point de vue, les politiques de
I"OACI devraient étre plus souples en ce qui concerne |I’emploi du poids des aéronefs dans le calcul des
redevances de services de navigation aérienne. D’ autres estiment qu’il n’est pas nécessaire d amender les
politiques en vigueur, qui assurent I’ équité du systéme de redevances, et que la suppression du facteur
poids éliminerait également I'édément d' équité. D’autres enfin sont d opinion que le libellé actuel des
paragraphes 44, 45 et 46 du Doc 9082 offre déja suffisamment de souplesse pour ce qui est de|’emploi du
facteur poids aux fins de redevances et gqu’ aucun amendement n’ est donc requis.

3.353 L’ harmonisation du libellé actuel des paragraphes 44, 45 et 46 du Doc 9082 est largement
appuyée, et en particulier le remplacement, dans la version anglaise' du paragraphe 45, du mot « should »
par « could ». La Conférence note que cet amendement apportera plus de souplesse au réle du poids des
aéronefs dans |’ établissement des redevances de services de navigation aérienne. Bien qu'elle n'appuie
pas la proposition visant & ce que I'OACI étudie le rdle du poids des aéronefs dans I’ établissement des
redevances de services de navigation aérienne, la Conférence note qu’ avant d’ apporter toute modification
aux formules de calcul des redevances de services de navigation aérienne, il conviendrait que les usagers
soient consultés et que les Etats éudient I"'impact de ces modifications sur les usagers et les fournisseurs
de services.

! Note du traducteur : La version frangaise sera harmonisée en conséquence avec le texte anglais modifié.
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3.3.6 Recommandation

3.36.1 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives au role du poids des
aéronefs dans les barémes de redevances, au titre du point 3.3 de I’ ordre du jour, la Conférence adopte la
recommandation qui suit :

RECOMMANDATION 12 — Réle du poids des aér onefs dans les bar émes de
redevances

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que I’OACI amende le paragraphe 45 du Doc 9082 (septieme édition) existant pour
remplacer, dans la version anglaise du paragraphe 45, le mot « should » par « could »
afin de permettre plus de souplesse pour la prise en compte du poids des aéronefs
dans les barémes de redevances de services de navigation aérienne ;

b) quel’OACI revoie ses directives sur la prise en compte du poids des aéronefs dans le
calcul desredevances et qu'’ elle les révise en conséquence.

PARTIE Il —INCITATIFSAPPLICABLES AUX FOURNISSEURS DE SERVICESET
AUX USAGERS

3.3.7 Documentation

Note WP/15: le Secrétariat fait I'analyse du bien-fondé des mesures d'incitation
destinées aux ANSP et aux usagers. Des incitatifs judicieusement concus peuvent
optimiser I utilisation et la fourniture des services de navigation aérienne, réduire le colt
global de ces services et améiorer leur efficacité. La note conclut que, pour atteindre les
résultats souhaités, les Etats devraient faire en sorte que les incitatifs répondent aux
principes énoncés du Doc 9082, ainsi gqu'a leurs objectifs établis, et que les avantages
estimés compensent le colt des incitatifs dans des délais raisonnables. Un amendement
du texte correspondant dans le Doc 9082 et |’ @aboration d’ orientations sur les incitatifs
sont proposés pour étoffer cette conclusion.

Note WP/43 (note d’'information) : le Mali présente des informations sur ce point (voir
paragraphe 3.1.1).

3.3.8 Délibérations

3381 Un accord général se dégage sur lateneur générale de la note WP/15 relative al’ avantage
des incitatifs pour les fournisseurs et les usagers de I’ espace aérien, ainsi qu’ a la nécessité de veiller a ce
gue ces incitatifs soient bien appliqués pour éviter les effets néfastes ou les abus potentiels. L’ attention de
la Conférence est appel ée sur la pertinence de la transparence, du rapport entre les codts et les redevances
dans I’ éablissement des incitatifs, et I'importance de révisions périodiques des systemes d'incitatifs.
Concernant I'amendement du paragraphe4l, ainéa5), du Doc 9082 proposé dans la note WP/15,
plusieurs Etats confirment que les incitatifs destinés aux ANSP ne sont pas encore suffisamment
répandus, et que les directives existantes de I’OACI sont suffisantes pour couvrir la question. La
Conférence convient qu’ aucun amendement n’ est requis a ce stade.
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3382 Le libellé des projets de conclusions souléve de longs débats, car il S agit de bien traduire
I'intention de la note WP/15 et la suite connexe recommandée. La Conférence convient d’un texte de
compromis pour le projet de recommandation.

3.3.9 Recommandation

3391 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives aux incitatifs applicables
aux fournisseurs et aux usagers, au titre du point 3.3 de I'ordre du jour, la Conférence adopte la
recommandation qui suit :

RECOMMANDATION 13 — Incitatifs applicables aux four nisseurs de services et
aux usagers

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que les Etats soient encouragés a introduire des formes appropriées d’ incitatifs pour
les ANSP, dans le cadre de leurs responsabilités de supervision économique, en vue
d optimiser I'utilisation et la fourniture des services de navigation aérienne, de
réduire le colt global de ces services et d en améliorer |’ efficacité ;

b) que les Etats veillent & ce que, lorsque des incitatifs sont offerts par les ANSP aux
usagers, ils soient conformes aux principes énoncés dans le Doc 9082. Ces systémes
d'incitatifs devraient étre transparents et soumis a des examens périodiques, et les
avantages estimés devraient compenser le colt des incitatifs dans des délais
raisonnables.
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Point 3:

34:

Questions particulieresrelativesa |’ économie et a la gestion des services

de navigation aérienne

Aspects économiques et organisationnelsliés ala mise en cauvre du concept de gestion
du trafic aérien (ATM) mondiale

3.4.1 Documentation

Note WP/16: le Secrétariat fait I'analyse des questions relatives a |I'économie et a
I’organisation dans le contexte du Concept opérationnel d ATM mondiale de |I' OACI
(Doc 9854). Pour une mise en cauvre efficiente et rentable du concept, en particulier dans
les domaines du financement de I'infrastructure et de la création d’ un espace aérien sans
discontinuité, la coopération internationale et la collaboration au sein de la communauté
ATM devraient ére renforcées. Pour souligner I'importance de la coopération
internationale, il est proposé d’ amender le Doc 9082. Etant donné que la mise en cauvre
du concept est un processus progressif, I'OACI devrait continuer a surveiller les faits
nouveaux afin de décider si des politiques ou des orientations supplémentaires sur la
question seront nécessaires dans |’ avenir.

Note WP/45 : I’ Australie reconnait le role des Etats et des fournisseurs de données tiers
dans la transition des services d'information aéronautique (AIS) a la gestion de
I'information aéronautique (AIM). La note couvre un certain nombre de questions
ingtitutionnelles et économiques liées a cette transition, notamment |'ampleur des
obligations des Etats, |e recouvrement des codts et |a responsabilité, les droits d auteur et
la propriété des données, que devrait examiner le Groupe d’ étude AIS-AIM.

Note WP/72 : e Panama décrit son expérience de la libéralisation du transport aérien, de
la privatisation de son aéroport et de la mise en cauvre de la navigation de surface
(RNAV). La coopération avec les Etats voisins en vue de définir des buts communs
pourrait améliorer I’ efficacité opérationnelle.

Note WP/54 : la France, au nom de I'UE, de la CEAC et de leurs membres, présente
I"approche «systéme total » de I'Europe Sappliqguant a toutes les redevances
d'infrastructure du transport aérien qui respectent, voire dépassent dans la mesure du
possible, les politigues de I'OACI visant a assurer la transparence, I'équité, la
comparabilité et la prévisibilité. La note propose de renforcer les approches régionales de
ces questions par |’ élaboration d’ éléments d’ orientation.

Note 51: les membres de la CLAC demandent a I'OACI d éudier et de grouper les
aspects économiques et juridiques des organisations régionales multinationales comme
véhicules de mise en oauvre du concept opérationnel d ATM mondiale. Les organismes
régionaux devraient encourager les Etats membres & suivre les directives de I' OACI afin
gue les dispositions national es concordent avec les directives mondiales.

Note WP/32 : les membres du Groupe de planification coordonnée Atlantique Nord
(NAT SPG) présentent les problémes auxquels fait face la Région Atlantique Nord pour
assurer la disponibilité et la pérennité de I'infrastructure des services de navigation
aérienne nécessaire aux services de communications par satellite. Lanote invite I’ OACI a
se pencher sur les structures de propriété et de contréle de I’ infrastructure des services de
navigation aérienne et a établir un projet d'accord de services pour les ANSP, afin
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d assurer que les fournisseurs de services tiers du secteur privé respectent les exigences
reconnues en matiére de sécurité et de performance.

Note WP/38 : la CANSO informe la Conférence sur les questions relatives a la transition
de I'AIS a I'AIM, et propose que soient fournies au Groupe d'étude AIS-AIM des
directives sur les principes relatifs aux redevances énoncés dans le Doc 9082, en ce qui
concerne lafourniture de renselgnements ou de données aéronautiques.

Note WP/43 (note d’'information) : le Mali présente des renseignements sur ce point (voir
le paragraphe 3.1.1).

Note WP/56 (note d'information): la Commission européenne présente des
informations sur la principale teneur du deuxieme ensemble « Ciel européen unique »
(SES 1), qui repose sur quatre principaux piliers corrélatifs, a savoir la performance et la
durahilité, latechnologie, la sécurité et les aéroports.

3.4.2 Déibérations

34.21 Etant donné la mondialisation du systéme de transport aérien et la nécessité de mettre en
cauvre le concept opérationnel d ATM mondiale de maniére efficace et rentable, la Conférence approuve
les projets de conclusions et la proposition d’amendement des parties du Doc 9082 sur la coopération
internationale présentés dans la note WP/16. La Conférence convient également que le Doc 9082 devrait
mentionner I’importance des approches régionales dans la mise en cauvre du concept mondial, en notant
des avantages tels qu’une plus grande transparence, I’équité et des colts d'infrastructure du transport
aérien comparables et prévisibles.

3422 En ce qui concerne les questions économiques et autres questions institutionnelles
associées a la transition de I'AIS a I’AIM, la Conférence estime qu'il est prématuré d adopter des
conclusions précises. Il est donc convenu de fournir des directives appropriées au Groupe d éude
AIS-AIM et d' assurer la coordination entre | es aspects techniques et économiques correspondants.

34.2.3 La proposition d' éaboration par I'OACI d'un projet de modéle d'accord de niveau de
service que les fournisseurs de services de navigation aérienne pourront utiliser lorsqu'’ils traiteront avec
des fournisseurs tiers du secteur privé, est également appuyée. A ce propos, la Conférence convient qu'il
serait utile que, dans le cadre de son programme ordinaire, I'OACI effectue une étude de cas portant
spécifiquement sur la propriété et contrdle de I’ infrastructure des services de navigation aérienne.

3.4.3 Recommandation
3431 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives aux aspects

économiques et organisationnels de la mise en oauvre du concept opérationnel d' ATM mondiale, au titre
du point 3.4 de I’ ordre du jour, la Conférence adopte la recommandation qui suit :



Rapport sur le point 3.4 de |’ ordre du jour 43

RECOMMANDATION 14 — Aspects économiques et organisationnelsliésala

mise en cauvre du concept opérationnel d’ATM
mondiale

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a)

b)

d)

f)

que les Etats poursuivent sans reléche la mise en cauvre efficiente et rentable du
concept opérationnel d ATM mondiae, en utilisant le Plan mondia de navigation
aérienne (GANP) comme document de planification de la mise en cauvre et en faisant
appel ala coopération internationale et a la collaboration au sein de la communauté
ATM ;

que les Etats envisagent de faciliter lamise en cauvre du concept opérationnel d’ ATM
mondiale en adoptant, Sil y a lieu, une approche régionale afin de renforcer la
transparence, I’ efficience, I'équité, ains que la comparabilité et la prévisibilité des
colts de I’ infrastructure du transport aérien ;

gue I'OACI amende le Doc 9082 pour souligner la nécessité d une coopération
internationale et tenir compte des approches régionales, dans la mise en cauvre du
concept opérationnel d ATM mondiale et du GANP;

gue I’OACI continue de surveiller I'évolution des aspects économiques et
organisationnels liés au concept opérationnel d ATM mondiale et au GANP pour
déterminer si d’autres politiques et ééments indicatifs sur le sujet seront nécessaires
dans |’ avenir ;

gue I’ OACI élargisse les travaux d établissement liés alatransition del’ AlSal’ AIM
afin d'y inclure les aspects économiques et autres aspects institutionnels ;

que I’OACI entreprenne une éude de cas sur la fourniture de certains services par
des fournisseurs tiers du secteur privé et qu’elle élabore un projet d’ accord de niveau
de service aux fins d'une utilisation éventuelle par les ANSP, afin d assurer que les
fournisseurs tiers du secteur privé respectent les normes reconnues de sécurité et de
performance.
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Point 4 ;

Application des politiquesde |’ OACI sur lesredevances

4.1 Documentation

Note WP/17 : |e Secrétariat examine la maniére de promouvoir le respect de la Politique
de I'OACI sur les redevances d'aéroport et de services de navigation aérienne
(Doc 9082). Des enquétes récentes indiquent que la politique de I'OACI n’a pas éé
totalement mise en csuvre par quelques Etats et fournisseurs de services. Dans I’ objectif
de mieux faire connaitre la politique de I’OACI et d obtenir la plus large application de
celle-ci, la note propose diverses mesures, dont une nouvelle affirmation explicite de la
part du Conseil de I'OACI de son soutien a la politique et aux activités de promotion du
Secrétariat de I’OACI. La note conclut aussi que les Etats devraient veiller a ce que leurs
fournisseurs de services appliquent la politique de I’ OACI.

Note WP/87 : laFrance, au nom de I’UE, de la CEAC et de leurs Etats membres, et
les Etats-Unis considérent que I’adhésion aux politiques de I’OACI en matiére de
redevances et leur application seraient considérablement renforcées si les Etats adoptaient
des obligations juridiques qui traduisent les principes fondamentaux de non-
discrimination, de rapport avec les colts, de transparence et de consultation des usagers.
Outre I'incorporation des principes énoncés dans le Doc 9082 dans leurs législations
nationales, les Etats devraient auss les incorporer dans leurs futurs accords de services
aériens.

Note WP/65: la Commission européenne, étant d'avis que le prélévement de
redevances d’ aéroport doit étre réglementé, propose de nouvelles |égidations en ce sens.
La note présente les principales dispositions de sa proposition sur les redevances
d aéroport, qui fait actuellement I’ objet de débats au Parlement européen et au Consell
des ministres. La proposition vise a assurer une mise en ceuvre efficace des politiques de
I’OACI ; ceci exigerait par contre une clarification de certains des concepts et des
définitions de I’ Organisation. La note appuie les conclusions présentées par le Secrétariat
del’OACI dansles notes WP/4, 6, 10 et 17.

Note WP/53: I'l| AC aborde entre autres le role accru des Etats dans la promotion et
I’ application des politiques de I’ OACI sur les redevances, et appuie lanote WP/17.

Note WP/50: I'l ATA considére que le non-respect de plus en plus généralisé des
politiques et des directives établies de I’OACI constaté par les usagers affecte les
pratiques commerciales des compagnies aériennes et crée des perturbations dans le
marché libéralisé des transporteurs aériens. La note appuie la note WP/17 et vise a
déterminer les moyens de renforcer le respect des politiques de I’ OACI, afin de protéger
les usagers contre les abus dus aux positions de force sur le marché et d’ assurer des régles
de jeu équitables pour tous les usagers.

Note WP/20 (note d’information) : le Secrétariat résume les résultats du sondage des
Etats sur la conformité des réglements nationaux et des pratiques aux politiques de
I’OACI sur les redevances, que I'OACI a mené récemment en vue dactuaiser le
Supplément au Doc 9082.
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Note WP/44 (note d'information) : le Mali, décrivant ses pratiques, juge important que
des stages de formation soient organisés pour mieux faire connaitre les politiques de
I"OACI sur les redevances.

4.2 Délibérations

421 Il est reconnu que le niveau de mise en cauvre de la politique de I'OACI sur les
redevances, qui est plus une obligation morale des Etats qu’ une exigence juridique qui leur est imposée,
n'est pas adéquat dans de nombreux cas. La Conférence concentre ses délibérations sur I’examen des
divers moyens possibles d’ améliorer la situation, en cherchant notamment a) a renforcer la sensibilisation
aces politiques et les connaissances a ce sujet afin d’ en promouvoir le respect, et b) aen renforcer lamise
en oauvre.

422 Pour ce qui est de la premiére tache, le consensus général est d’ encourager I’ Organisation
a prendre toutes les mesures possibles pour assurer et propager la connaissance de ses politiques sur les
redevances, en donnant suite par exemple aux suggestions de la note WP/17, telles que latenue d ateliers
régionaux. Il est également avancé qu’une coopération accrue avec I’industrie faciliterait une meilleure
compréhension de ces politiques.

423 Concernant la seconde téche, il est convenu que, compte tenu des suggestions de la
note WP/87, pour donner aux politiques de I’OACI un statut plus élevé et en favoriser le respect, une
mesure efficace serait d’inclure les principes essentiels contenus dans le Doc 9082 dans les |égislations,
les réglementations et les politiques nationales. De méme, la Conférence convient qu'il serait utile
d’inclure ces principes dans une disposition particuliére des futurs accords de services aériens.

424 La Conférence n’accepte pas la conclusion de la note WP/17 voulant que les Etats
rendent compte de tout écart par rapport aux politiques de I’ OACI sur les redevances, étant donné qu’ une
telle force obligatoire ne couvre que I'application des normes et des pratiques recommandées de
I’ Organisation, et non pas ses politiques économiques. |l est également proposé de supprimer la mention
de «priorité élevée» dans les projets de conclusions de la note WP/17, puisqu’il revient aux Etats
d établir les priorités. Enfin, il est entendu que I’OACI continuera de surveiller |’ application de ses
politiques sur les redevances par |es Etats, en menant des sondages s'il y alieu.

43 Recommandation

431 Se fondant sur la documentation et sur les délibérations relatives a la mise en cauvre des
politiques de I'OACI sur les redevances, au titre du point 4 de I’ordre du jour, la Conférence adopte la
recommandation qui suit :

RECOMMANDATION 15— Mise en cauvre des politiquesde I’ OACI sur les
redevances

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que les Etats reconnaissent que le respect de la politique de I’OACI sur les
redevances énoncées dans le Doc 9082, qui a pour origine directe I'article 15 de la
Convention de Chicago, favorise la fourniture et |'exploitation efficaces et
économiquement avantageuses des aéroports et des services de navigation aérienne,
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b)

ains que des relations solides avec les usagers, en particulier en ce qui concerne la
transparence et le traitement équitable des différentes catégories d’ usagers;

que les Etats veillent & ce que leurs aéroports et |eurs ANSP respectent la politique de
I"OACI sur lesredevances;

gue I’OACI prenne toutes les mesures pertinentes pour assurer une connhaissance
généralisée de sa palitique sur les redevances, en coopération avec I'industrie ;

que I’OACI encourage les Etats & adopter les principes du Doc 9082 sur la
non-discrimination, la relation avec les codts, la transparence et la consultation des
usagers, dans leurs légidations, leurs réglementations et leurs politiques nationales,
afin d’en assurer |’ application par les aéroports et les ANSP ;

que I’OACI encourage les Etats a incorporer les principes du Doc 9082 sur la
non-discrimination, la relation avec les codts, la transparence et la consultation des
usagers, dans leurs futurs accords de services aériens, afin d'en assurer |’ application
par les aéroports et les ANSP.
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Allocution de M. Roberto Kobeh Gonzalez, Président du Conseil
del’Organisation del’aviation civileinternationale (OACI),
ala session d’ouverture dela Conférence sur I’ économie des aéroports
et des services de navigation aérienne

(Montréal, 15 — 20 septembre 2008)

Au nom du Conseil et du Secrétaire général de I'Organisation de I'aviation civile
internationale (OACI), j'ai le grand plaisir de vous souhaiter 1a bienvenue a la Conférence sur I’ économie
des aéroports et des services de navigation aérienne.

La premiére conférence de I'OACI sur les redevances sest tenue en 1956, suivie
ultérieurement de cing autres conférences. Aujourd’ hui, a cette septiéme rencontre, notre objectif commun
est d'examiner et de confirmer les orientations de politique en vigueur de I’ Organisation en matiére de
redevances. Cette conférence tombe a point nommé, étant donné I’ évolution rapide de I’ environnement
d’ exploitation de I’ aviation civile internationale. Nous sommes aujourd’ hui confrontés a des défis d’' une
portée et d'une gravité sans précédent, tels que I’ approvisionnement et le prix du pétrole, les probléemes
environnementaux et les limites de capacité. |l est essentiel, en pareille conjoncture, que toutes les parties
S unissent et coopérent afin d adapter le systéme de transport aérien a ces nouvelles et difficiles réalités.
L’ efficacité et la rentabilité doivent devenir nos principes directeurs pour assurer la pérennité de I'industrie
et sa bonne santé financiere.

Cette conférence arrive aussi a un moment trés opportun, compte tenu de I’ évolution de la
situation depuis dix ans dans I’ organisation et le financement des fournisseurs de services. La conférence
précédente, tenue en 2000, a permis d actualiser les orientations de I'OACI en matiere de politiques de
commercialisation et de privatisation des aéroports et des fournisseurs de services de navigation aérienne.
Les déégués peuvent aujourd’ hui mettre a profit les expériences récentes dans ce domaine pour préciser
davantage les orientations et aider ains les Etats a régler efficacement des questions réglementaires
fondamentales ayant trait aux redevances et aux aspects économiques des aéroports et des services de
navigation aérienne.

Lacommercialisation et la privatisation des aéroports et des services de navigation aérienne
s inscrivent dans le processus de mondialisation et de libéralisation des économies mondiales actuellement
en cours.

Il n’en reste pas moins que de nombreux fournisseurs de services dans le monde, qu'ils
soient privatisés ou pas, ne recouvrent pas entiérement leurs codts, selon des éudes menées par I’ OACI.
Cette situation a de graves conségquences, exacerbées par la croissance constante du transport aérien et par la
pression croissante sur les Etats pour qu'’ils financent I’ agrandissement ou la modernisation des aéroports et
des ingtallations et services de navigation aérienne, afin de prévenir ou de résoudre I’ encombrement des
aéroports et del’ espace aérien. Le tableau se complique davantage si I’ on gjoute les défisdont j' ai parlé plus
tot, dont I’ effet peut étre néfaste sur la demande mondiale de transport aérien.

Aux termes de la Convention relative & I’ aviation civileinternationale, il revient aux Etats,
en derniéreinstance, d’ assurer lasécurité et lasireté de I’ aviation dans leur espace aérien. Les Etats doivent
aussi veiller a ce que les services soient fournis conformément aux normes de I’ OACI, reconnues comme
étant cruciales pour la sécurité et la sOreté de I’ aviation internationale.
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Par ailleurs, s'ils envisagent de commercialiser ou de privatiser les aéroports et les services
de navigation aérienne, les Etats doivent prendre conscience que la supervision économique reléve
également de leur responsabilité. L’ objectif dans ce cas est de prévenir |’ abus de position dominante due a
ce qu’ on appelle le « monopole naturel » d’un fournisseur de services. L’ Etat peut exercer une supervision
économique de plusieurs fagons, allant de la « maniere douce » a des interventions plus musclées dans les
décisions économiques des fournisseurs, par le recours & un mécanisme réglementaire. Les Etats devront
choisir la forme de supervision économique la plus appropriée en fonction de leurs circonstances
particuliéres. Avant defaire un tel choix, ils devraient tenir compte de plusieursfacteurs, tels que le degré de
concurrence parmi les fournisseurs de services, les codts et les avantages associés a d autres formes de
supervision, ainsi que les cadres juridique, institutionnel et de gouvernance.

La nécessité d'interventions réglementaires plus directes peut étre réduite par le recours a
des mécanismes de consultation appropriés aupres des utilisateurs et par |a mise en place d’ arrangements de
coopération entre fournisseurs et utilisateurs. Etant donné les défis énormes qui nous attendent, je suis
convaincu du besoin absolu d’ un niveau de coopération plus élevé au sein de I’ industrie.

Les politiques actuelles de I’ OACI en matiére de redevances ne prévoient de consultations
gue sur une base ad hoc, dans le contexte des augmentations de redevances et des plans d’ implantation
d’infrastructure de grande ampleur. Or, la consultation devrait plutdt étre un processus continu, qui peut
prendre parfois des années pour se développer, puisgu’il faut plusieurs rencontres avant de pouvoir établir
un climat de confiance et établir un dialogue constructif. 11 nous faudra donc renforcer les politiques de
I”OACI concernant la consultation avec les utilisateurs et mettre en place des mécanismes de consultation
permanentslaou fournisseurs et usagers ne disposent pasd’ arrangements volontaires. Detelles consultations
devraient faire intervenir les utilisateurs de toutes catégories cauvrant aux aéroports et dans |’ espace aérien
visés.

La question de la performance des fournisseurs de services est étroitement liée a la
supervision économique et aux consultations avec les utilisateurs. Et comme la gestion des performances est
un outil important pour les fournisseurs de services, les auteurs de réglementation aussi bien que les
utilisateurs, les Etats devraient veiller, dans le cadre de leurs fonctions de supervision économicue et par le
processus de consultation, & ce que les fournisseurs de services établissent et mettent en oauvre des systémes
de gestion des performances appropriés.

Ces trois themes essentiels de la conférence — supervision économique, gestion des
performances et consultations — sont interreliés et, ensemble, constituent une approche globale visant une
coopération accrue au sein del’ industrie, notamment entre les auteurs de réglementation, les fournisseurs et
les utilisateurs. Si nous pouvons obtenir une compréhension commune sur cestrois sujets, et je suis persuadé
gue nous y arriverons, elle nous servira de base pour I’adoption de conclusions et de recommandations
constructives qui nous aideront aréaliser les objectifs de coopération et d’ efficacité de la conférence.

Ceci éant dit, je suis bien conscient que les politiques de I’ OACI sur les redevances ne sont
pas du méme ordre que les dispositions de la Convention de Chicago, les Etats contractants n’ éant pas
juridiqguement tenus de se conformer aux politiques de I'Organisation. La commerciaisation et la
privatisation des aéroports et des services de navigation aérienne posent le risque que la méconnaissance des
politiques de I’OACI dans le domaine économique puisse créer une prolifération de méthodes différentes
d’'imposition de redevances et de droits. Ainsi, dans certaines circonstances, les caractéristiques
économiques et les limitations de capacité des agroports et des fournisseurs de services de navigation
aérienne, combinées a la libéraisation des services de transport aérien, ont soulevé des problémes pour
I” application du principe de non-discrimination de I’ article 15 de la Convention de Chicago et des pratiques
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équitables de recouvrement des codts. Il importe donc de bien souligner que, puisque les politiques sont
fondées sur les recommandations de grandes conférences internationales, telles que celle-ci, les Etats sont
moralement tenus de les respecter. Les Etats devraient reconnaitre qu’ en n’ appliquant pas les politiques de
I’OACI sur lesredevances, ils affaiblissent I” efficacité et larentabilité de lafourniture et de |’ exploitation des
aéroports et des services de navigation aérienne, ainsi que les rapports avec les utilisateurs, en particulier en
ce qui a trait a la transparence et au traitement équitable des différentes catégories d' utilisateurs. |l
conviendrait donc que les Etats veillent & ce que leurs fournisseurs de services suivent les politiques de
I’OACI et signalent a1’ Organisation tout écart par rapport a ces politiques.

Ja I'honneur de déclarer ouverte la Conférence sur |I’économie des aéroports et des
services de navigation aérienne. Je passerai ensuite la parole au Président du Comité du transport aérien et
Représentant de I’ Arabie saoudite au Conseil, M. Saud A.R. Hashem, qui nous présentera en détail I’ ordre
du jour de la conférence.

Le Conseil del’ OACI attend avec grand intérét vos recommandations, et préteral’ attention
la plus soutenue a vos suggestions sur les meilleures fagons d’améliorer les orientations de politique de
I"OACI relatives aux redevances d’ aéroport et de services de navigation aérienne, ainsi que sur tous autres
aspects des services d’ agroport et de navigation agrienne, et de I’ économie et de la gestion de ces services.

Si j’en crois les interventions entendues au symposium d’ hier, la présente conférence sera
certainement couronnée de succes.
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Allocution de M. Saud A. R. Hashem,
Président du Comité du transport aérien,
ala session d’ouverture dela Conférence sur I’économie des aéroports
et des services de navigation aérienne

(Montréal, 15 — 20 septembre 2008)

Mesdames et Messieurs, au nom du Comité du transport aérien du Conseil de I’ OACI, j’ ai
I"honneur et le plaisir de vous souhaiter la bienvenue a la Conférence sur I’ économie des aéroports et des
services de navigation agrienne.

Le systeme mondial de transport aérien actuel offre, parmi ses caractéristiques
fondamentales, une disponibilité continue a un nombre croissant de personnes dans toutes les régions du
monde. Lorsque la Convention relative a I’aviation civile internationale est entrée en vigueur en 1947,
21 millions environ de passagers utilisaient les services des compagnies aériennes mondiales. Une
soixantaine d’ années plustard, les vols réguliers accueillent a eux seuls plus de deux milliards de passagers,
dansle cadred un marchélibéralisé qui semble étre a des années-lumiére del’ environnement réglementé des
années 1940.

La démocratisation et le développement du voyage aérien découlent naturellement de
I"article 44 de la Convention de Chicago qui déclare que I'OACI a pour buts et objectifs d’ élaborer les
principes et les techniques de la navigation aérienne internationale et de promouvoir la planification et le
développement du transport aérien international, de maniére a « répondre aux besoins des peuples du monde
en matiere de transport aérien slr, régulier, efficace et économique ». Il s agit aprés tout d’ une question
d’ équité entre étres humains dans |’ utilisation des ressources de la planéte : le transport aérien doit étre
accessible et abordable pour le plus grand nombre de personnes possible. 1l n'est pas question de faire
autrement, et malgré les difficultés auxquelles nous sommes confrontés aujourd’ hui, telles que le codt
croissant du carburant, les problemes environnementaux, les limites de capacité des aéroports et de I’ espace
aérien, et bien d'autres, nous poursuivrons nos efforts afin d’ assurer un degré optimal de sécurité, de slireté,
de durabilité et d' efficacité. Dans une large mesure, les progres futurs de la société mondiale dépend de la
santé opérationnelle et financiére de I’ industrie du transport aérien.

Dansson alocution d’ ouverture, le Président du Conseil aappel € notre attention sur ce qu’il
considere comme les trois conditions clés au succes de notre Conférence. Je partage entiérement son point
de vue, qui est que la nature et la portée de nos conclusions et nos recommandations sur la supervision
économique, les performances et les consultations contribueront a établir I’ orientation future de I’industrie.
L’ ordre du jour de la conférence comprend aussi plusieurs éléments critiques et je vais prendre quelques
minutes pour les passer en revue avant les délibérations de ce matin. J en profiterai également pour réitérer
certaines des observations cruciaes formulées par M. Kobeh, notamment sur le point 1 de |’ ordre du jour.

Le premier point concerne |la supervision économique et souligne la responsabilité des Etats
de protéger les citoyens contre les risques d’ abus découlant de la position dominante des aéroports et des
services de navigation aérienne. Cette responsabilité doit étre clairement établie dans la Iégidation
aéronautique nationale. En ce qui concerne la gestion des performances, par exemple, les propositions dont
est saisie laConférence ne visent pas|’ établissement de dispositions excessivement dirigistes, mais plutdt de
présenter |’idée que les fournisseurs de services devraient mettre en place des mécanismes de gestion des
performances lorsque le choix des indicateurs de rendement se fait au niveau régional et/ou national, de
maniere atenir compte des conditions et des circonstances locales. Sans criteres appropriés d’ évaluation des
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performances, il serait difficile pour lesfournisseurs de services de démontrer des améliorations quel conques
de leur efficacité.

L’ absence virtuelle de consultations des utilisateurs dans de nombreux pays constitue une
autre question importante. Toute coopération repose sur une compréhension mutuelle des préoccupations des
parties et |a seule fagon d’ établir une telle compréhension est d’ entretenir un dial ogue continu. Je pense qu’il
est temps pour notre Conférence de proposer d’ inclureles passagers dans e processus global de consultation.
Ceci s gjouteraa ce qui est proposé dans la note de travail du Secrétariat sur cette question.

Au deuxiéme point de son ordre du jour, la Conférence se penchera sur les questions liées
a I’ économie des aéroports et & leur gestion. A ce dernier propos, nous examinerons la séparation des
fonctionsréglementaires et opérationnelles et lanécessité d’ assurer une bonne gouvernance en appliquant les
meilleures pratiques. Nous déterminerons également ce qui devrait constituer un rendement raisonnable des
avoirs des aéroports, compte tenu de leur position dominante.

Plusieurs nouvelles tendances dans I’ établissement de redevances seront soumises a notre
examen, telles que larépartition des colts par passager et |’ application de redevances différentielles pour les
rabaisinitiaux accordés aux nouveaux services et aux transporteurs a bas prix. Nous examinerons également
I" accés aux installations aéroportuaires, qui présente des risques de traitement arbitraire et de discrimination.
Il faut serappeler acet égard que, outre les transporteurs aériens, d’ autres utilisateurs ont également un droit
|égitime d’ accés aux aéroports. Les politiques de I’ OACI stipulent clairement que les redevances imposées
a l'aviation générale internationale devraient étre éablies sur une base raisonnable, dans le but de
promouvoir le développement solide de I’ aviation civile internationale dans son ensemble. Pour la question
du recouvrement du colt des mesures de sireté, nous passerons en revue les politiques en vigueur, afin de
déterminer comment nous pouvons assurer une application harmonisée des politiques mondiales sur les
redevances de la slreté de |’ aviation.

Les questions de gestion et de gouvernance présentent également une grande importance
pour la prestation des services de navigation aérienne, notamment en ce qui concerne la séparation des
fonctions de réglementation et d exploitation. Le financement de I’ infrastructure de navigation aérienne
présentant encore des difficultés dans de nombreuses régions du monde, il conviendrait de promouvoir
davantage les politiques de I’ OACI relatives al’ établissement d’ entités autonomes pour la prestation de ces
services. Au titre du point 3 de I'ordre du jour, nous ferons un examen plus détaillé, notamment de
I”évolution de la fourniture des services dans les zones de contr6le d’ approche et de controle régional,
notamment les exigences des utilisateurs sur les trgjectoires de vol préférées, et des incidences sur les
redevances. La masse des aéronefs dans les formules de calcul des redevances de route est également a
I"ordre du jour, au titre des travaux de I’ OACI dans le domaine économique, ainsi que les moyens de mettre
en cauvre le concept de la gestion mondiale du trafic agrien.

Enfin, au titre du point 4 de I’ordre du jour, nous évaluerons les risgues inhérents que
soulévent la méconnaissance des politiques et des directives de I’ OACI dans le domaine économique parmi
les aéroports commerciaisés et privatises et les ANSP. Nous essayerons de déterminer les diverses options
permettant de renforcer la connaissance des politiques et leur mise en cauvre par les Etats et les fournisseurs
de services.

Au fil desannées, I’ OACI apu établir, avec votre concours, une base solide d’ ééments de
politique et d’ orientation a |’ usage de tous les membres de la communauté aéronautique. Cette base a aidé
toutes les parties a répondre avec efficacité aux problémes économiques et organisationnelles associés ala
fourniture et a |’ exploitation de services d' aéroport et de navigation aérienne. Nous avons la Politique de
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I’OACI sur les redevances d'aéroport et de services de navigation aérienne, les éléments indicatifs
supplémentaires figurant dans le Manud sur |’économie des aéroports et le Manuel sur |’économie des
services de navigation aérienne, pour n’en citer que quelques-uns. Tous ces documents sont publiés sur le
site web de I'OACI et sont disponibles sans frais aux fournisseurs de services et autres parties intéressées.
Au cours de la semaine prochaine, notre objectif commun sera d'étudier et de valider les directives de
politique alalumiére de I’ évolution de I’ environnement d’ exploitation et des défis qui se posent.

Je n'ai aucun doute quant aux résultats de la Conférence. La scéne est préte pour des
délibérations constructives et I'examen de tous les points importants de I’ordre du jour bénéficiera
grandement des connaissances et de I’ expérience exceptionnelles que vous apportez a ces travaux. Votre
présence, en s grand nombre, témoigne de I’ importance que vous accordez aux sujets qui hous occupent et
de votre dévouement aux intéréts de lacommunauté de |’ aviation. Je voudrais vous remercier d’ avance pour
votre contribution indispensable et vous assurer que vos observations et vos recommandations recevront,
durant ces travaux quej’al I’ honneur de présider, la plus grande attention du Comité du transport aérien de
I’OACI, qui aura ensuite latache de proposer des mesures de suivi ala présente Conférence.

Je vous souhaite une réunion aussi stimulante que productive.
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