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INTRODUCTION
Lieu et durée de la Conférence

1. La cinquiéme Conférence mondiale de transport aérien: Défis et promesses de la
libéralisation (ATConf/5) a débuté le 24 mars 2003 dans la salle de I’Assemblée du siége de
I’Organisation de ’aviation civile internationale (OACI), & Montréal. M. Assad Kotaite, Président du
Conseil, a ouvert la Conférence, puis M™ A. McGinley, Présidente du Comité du transport aérien, a
prononcé une allocution. M. R.C. Costa Pereira, Secrétaire général, a souhaité la bienvenue aux
participants et présenté le secrétariat de la Conférence. Les allocutions prononcées a la séance d’ouverture
sont reproduites & I’ Appendice A. La Conférence a terminé ses travaux le 28 mars 2003.

Ordre du jour

2. La Conférence a adopté I’ordre du jour ci-aprés, qui avait été approuvé par le Conseil et
figurait dans la note ATConf/5-WP/1 :

1. APERCU PRELIMINAIRE

1.1 Historique et expérience de la libéralisation : Concept et approches de base; problémes
que posent la réglementation et la commercialisation des transporteurs aériens, des
aéroports et des fournisseurs de services de navigation aérienne; avantages et
inconvénients; influence d’un environnement réglementaire plus large et notamment des
politiques concernant le commerce, la fiscalité, la concurrence et la main-d’ceuvre ainsi
que des politiques sociales et du travail.

1.2 Aspects de la libéralisation liés a la sécurité et a la slireté: Incidences de la
commercialisation, de I’externalisation et des arrangements commerciaux transnationaux
sur la sécurité et la siireté.

2. EXAMEN DES QUESTIONS CLES DE REGLEMENTATION DANS LE CADRE DE LA
LIBERALISATION

2.1 Propriété et contrdle des transporteurs aériens : Critéres de remplacement pour la
désignation et I’autorisation; investissements étrangers; droit d’établissement; nationalité
des aéronefs.

2.2 Accés aux marchés : Droits de trafic (principalement au-dela des troisi¢éme et quatriéme
libertés, mais comprenant, par exemple, le choix de routes et la souplesse opérationnelle);
capacité/fréquence; accés aux aéroports et attribution des créneaux; alliances de
compagnies aériennes, partage de codes et franchisage; location; aspects propres aux
services de fret aérien, aux services de messagerie et au transport intermodal.

2.3 Concurrence loyale et mécanismes de protection : Mécanismes de protection contre
les pratiques anticoncurrentielles (comme en ce qui concerne la fixation des prix, la
fourniture de capacité, les ventes et le marketing); application des lois/politiques
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intéressant la concurrence (y compris les incidences sur les arrangements de coopération
multilatérale entre transporteurs aériens); stabilité des transporteurs aériens et assurance
qu’ils sont & méme de fournir leurs services (y compris apport de I’aide de I'Etat);
mesures préférentielles pour les pays en développement et leur participation effective.

Intéréts des consommateurs : Droits et obligations des consommateurs (y compris
conditions de transport); mesures pour protéger les intéréts des consommateurs.

Distribution des produits : Présence commerciale, cybercommerce de détail (y compris
les systémes informatisés de réservation et I’ Internet).

Réglement des différends : Mécanismes de remplacement pour le réglement des
différends et leur interrelation (dans le contexte des arrangements bilatéraux, régionaux
ou multilatéraux).

Transparence : Enregistrement des accords/arrangements (y compris obligations au titre
de l'article 83 de la Convention relative a 1’aviation civile internationale) et accés a
I’information.

3. ETUDE DU MODELE D’ACCORD SUR LES SERVICES AERIENS

3.1

Modele complet d’accord sur les services aériens contenant des options que les Etats
auront la liberté d’utiliser (en partie ou en totalité) dans un contexte bilatéral, régional ou
multilatéral.

4. EXAMEN D’UN CADRE GENERAL POUR LA LIBERALISATION SUR LE
LONG TERME

4.1

4.2

Mécanismes pour faciliter une plus grande libéralisation : Role et programme des
travaux futurs de I’OACI; relations avec d’autres organisations internationales
(multilatérales et régionales, gouvernementales et non gouvernementales).

Déclaration de principes généraux pour le transport aérien international : Adoption
d’une déclaration fondée sur un projet de texte préparé a 1’avance, mais tenant compte
des débats sur tous les points de 1’ordre du jour ci-dessus.

Structure et réglement intérieur

2

La Conférence a travaillé en un organe unique et a tenu 10 séances. L’examen de I’ordre

du jour a été précédé, le samedi 22 et le dimanche 23 mars, par un séminaire axé sur certaines questions
clés que la Conférence devait examiner dans un cadre informel avant de commencer ses travaux
proprement dits le lundi 24 mars.

4.

Le réglement intérieur est le Réglement intérieur permanent des réunions de transport

aérien (Doc 8683-AT/721). La régle 26, qui prévoit 1'établissement de comptes rendus analytiques, avait
été suspendue par le Conseil.
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Participation

5. Les 145 Etats contractants de I’OACI ci-apres étaient représentés a la Conférence :
Afghanistan Gambie Ouzbékistan

Afrique du Sud Ghana Pakistan

Algérie Gréce Panama

Allemagne Guatemala Paraguay

Angola Guinée Pays-Bas
Antigua-et-Barbuda Haiti Pérou

Arabie saoudite Honduras Philippines

Argentine Hongrie Pologne

Arménie Inde Portugal

Australie Indonésie Qatar

Autriche Iran (République islamique d’) République de Corée
Azerbaidjan Irlande République démocratique
Bahrein Islande du Congo

Barbade Isra¢l République de Moldova
Bélarus Italie République dominicaine
Belgique Jamahiriya arabe libyenne République populaire
Belize Jamaique démocratique de Corée
Bénin Japon République tchéque
Bhoutan Jordanie République-Unie de Tanzanie
Bolivie Kenya Roumanie

Botswana Kirghizistan Royaume-Uni

Brésil Koweit Rwanda

Brunéi Darussalam Lesotho Sainte-Lucie

Bulgarie Lettonie Saint-Kitts-et-Nevis
Burkina Faso L’ex-République yougoslave Samoa

Burundi de Macédoine Sénégal

Cambodge Liban Serbie-Monténégro
Cameroun Lituanie Seychelles

Canada Luxembourg Singapour

Cap-Vert Madagascar Slovaquie

Chili Malaisie Slovénie

Chine Malawi Soudan

Colombie Maldives Sri Lanka

Costa Rica Mali Suede

Céte d’Ivoire Malte Suisse

Croatie Maroc Suriname

Cuba Maurice Tchad

Danemark Mexique Thailande

Egypte Monaco Togo

Emirats arabes unis Mongolie Tonga

Equateur Mozambique Trinité-et-Tobago
Espagne Namibie Tunisie

Estonie Népal Turquie

Etats-Unis Niger Ukraine

Ethiopie Nigéria Uruguay

Fédération de Russie Norvege Venezuela

Fidji Nouvelle-Zélande Viet Nam

Finlande Oman Zambie

France Ouganda Zimbabwe

Gabon
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6. Les 26 délégations ci-aprés ont assisté a la Conférence en qualité d’observateurs :

Palestine

Association de droit international (ILA)

Association du transport aérien international JATA)

Association internationale de charter aérien (IACA)

Association latino-américaine de droit aéronautique et spatial (ALADA)
Banque mondiale

Chambre de commerce internationale (CCI)

Comité aéronautique inter-Etats (CAJ)

Commission africaine de I’aviation civile (CAFAC)

Commission arabe de 1’aviation civile (CAAC) '

Commission économique pour I’ Afrique (CEA)

Commission latino-américaine de 1’aviation civile (CLAC)
Communauté des Caraibes (CARICOM)

Communauté européenne (CE)

Conférence européenne de 1’aviation civile (CEAC)

Conseil international des aéroports (ACI)

Fédération internationale des associations de pilotes de ligne (IFALPA)
Fédération internationale des ouvriers du transport (FIOT)

L’association internationale du fret aérien (TTACA)

Marché commun des Etats de I’ Afrique de I’Est et de I’ Afrique australe (COMESA)
Organisation de coopération et de développement économiques (OCDE)
Organisation européenne pour la sécurité de la navigation aérienne (EUROCONTROL)
Organisation internationale du Travail (OIT)

Organisation mondiale du commerce (OMC)

Organisation mondiale du tourisme (OMT)

Union économique et monétaire ouest-africaine (UEMOA)

7. On trouvera la liste des participants a I’ Appendice B.
Bureau
8. La Conférence a élu le bureau ci-apres :

Président de la Conférence : M. A. Faletau (Tonga)
Premier Vice-Président : M. G. Donadille (Argentine)
Deuxiéme Vice-Président : M. N. Kavadas (Gréce)

Secrétariat

9. Le Directeur du transport aérien, M. M. Elamiri, a rempli les fonctions de Secrétaire de la
Conférence, assisté de M. J.D. Gunther, Chef de la Section des politiques économiques. M. Y.Z. Wang,
M™ M. Boulos et MM. T. Hasegawa et C.H. Dudley étaient secrétaires adjoints. Les personnes ci-apres
ont assuré les fonctions suivantes : administration de la Conférence et liaison avec la Direction du
transport aérien, M. RLR Abeyratne; Bulletin de la Conférence, M. L. Fonseca; coordination de la
documentation et supervision générale, M™ A. Fuchs-Ledingham; coordination de la vérification des
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lettres de créance, M. Z. Anwar; coordination de la page Web, M™ S. Joseph; et supervision des services
de secrétariat, M™* S. Brain et J. Nounou. M. C.B. Lyle, Directeur adjoint du transport aérien, a rempli
les fonctions de Conseiller de la Conférence.

10. Les services administratifs étaient assurés sous la direction de M. A.P. Singh, Directeur
de I’administration et des services, par M. M. Blanch, Chef de la Section des services de conférence et de
bureau, par M™ A. Craig, Administratrice du Contrdle de la documentation, et par M. S. Gauthier,
Superviseur du Groupe de la distribution interne. Les services linguistiques étaient assurés sous la
direction de M. Y.N. Beliaev, Sous-Directeur chargé des services linguistiques et des publications, assisté
de M™ R.J. Ezrati, Chef de la Section interprétation.

Documentation

11. Une liste des documents liés aux travaux de la Conférence figure a 1’ Appendice C.



6 Rapport sur le point 1 de 1’ordre du jour

Point 1 : Apercu préliminaire

1.0.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/2) expose briévement les origines administratives et la convocation
de la Conférence, les préparatifs qu’il a effectués, ainsi que certaines dispositions
concernant I’ organisation de la Conférence et ses méthodes de travail.

Le Secrétariat (WP/4) donne un apergu général de la tiche de la Conférence sur la toile
de fond des faits nouveaux intervenus dans I’industrie du transport aérien et dans sa
réglementation, et explique les tiches principales relevant de 1'ordre du jour ainsi que les
résultats escomptés.

1.0.2  Délibérations

1.0.2.1 Dés le début, un large appui est exprimé pour une libéralisation graduelle, progressive et
accompagnée de sauvegardes, ainsi que pour I’orientation de la Conférence sur la question de savoir
«comment» libéraliser le transport aérien international, plutdt que «s’il faut» le libéraliser.

1.0.2.2 Le sens de I’expression «libéralisation graduelle et progressive» est clarifié par renvoi a
la Recommandation de la Conférence mondiale de transport aérien (ATConf/4) de 1994, selon laquelle
chaque Etat «déterminera son propre cheminement et son propre rythme de changement de la
réglementation du transport aérien international», avec un but général de «changement graduel,
progressif, ordonné et protégé en vue de ’accés au marché». Par ailleurs, comme objectif de la
Conférence, il est fait mention, entre autres, d’un «cadre pour la libéralisation progressive». C’est a
chaque Etat qu’il revient de décider ce qui constituera une «libéralisation graduelle et progressive».

1.0.2.3 Il est nécessaire que le processus de libéralisation tienne compte des disparités entre les
Etats, de la taille et de la compétitivité des transporteurs aériens, de 1’infrastructure du transport aérien et
des ressources financiéres permettant d’assurer la participation effective et soutenue de tous les Etats au
transport aérien international. Dans ce contexte, le processus devrait insister sur une «concurrence
loyale», par opposition & une «libre concurrence», sachant qu’il y a des craintes qu’une concurrence
effrénée n’entraine des changements irréversibles qui pourraient étre préjudiciables au réseau de transport
aérien international.
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Point 1 : Apercu préliminaire
1.1: Historique et expérience de la libéralisation
1.1.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/S) présente plusieurs études de cas qui décrivent sommairement des
expériences de libéralisation dans I’Btat ou les Btats considérés, cette formule fournissant
un bon moyen d’analyser et de diffuser des renseignements sur 1’expérience qu’ont
accumulée des Etats au niveau national, sous-régional, régional ou plurilatéral. La note
propose en outre que I’OACI continue a élaborer et a diffuser de telles études de cas pour
aider les Etats dans le processus de libéralisation.

Le Secrétariat (WP/20) présente un bref apercu des développements en matiére de
commercialisation dans I’industrie du transport aérien, notamment les changements de la
structure des entreprises et des modeéles commerciaux ainsi que la commercialisation
d’aéroports et de fournisseurs de services de navigation aérienne. La note traite aussi des
incidences de la commercialisation des compagnies aériennes, des aéroports et des
fournisseurs de services de navigation aérienne dans le contexte général de 1’expérience
de la libéralisation.

La France (WP/88) expose des mesures prises pour accompagner la libéralisation du
transport aérien en France afin d’atténuer certains phénomeénes en matiére de congestion
aéroportuaire et de nuisances environnementales. Sur la base de 1’expérience, la note
conclut qu’il est hautement souhaitable d’anticiper, dans la mesure du possible, certains
effets pouvant résulter de la libéralisation du transport aérien.

La Géorgie (WP/43) appelle a la réalisation d’une étude sur la libéralisation et demande a
I’OACI de fournir aux Etats les renseignements les plus réalistes et les plus complets
possible sur les résultats de Ia libéralisation qui a déja eu lieu dans certains Etats et
certaines régions et sur la facon donc la libéralisation de I’aviation civile se répercute sur
d’autres secteurs de I’économie.

L’Inde (WP/86) décrit les mesures qu’elle a prises en libérant unilatéralement le fret
aérien et I’affrétement touristique et, sur la base de son expérience, conseille cette
approche aux autres Etats pour ces deux secteurs d’activité aéronautique.

Les membres de la CLAC (WP/98) présentent un apercu de la libéralisation en
Amérique latine, dont la promotion s’est basée sur I’harmonisation et la coordination
pour permettre une approche graduelle par le biais d’accords sous-régionaux et bilatéraux
plus souples, tout en assurant la protection des pays moins développés.

1.”OIT (WP/31 Révision) appelle la Conférence a réaffirmer, comme elle 1’avait reconnu
en 1994, que les travailleurs jouent un réle majeur dans le secteur de ’aviation et
devraient étre associés a toutes les discussions concernant sa future réglementation
économique. Sa note demande aussi & la Conférence d’adopter une recommandation
portant sur le respect de la Déclaration de I'OIT relative aux principes et droits
fondamentaux au travail, le role capital des travailleurs, les effets sur ’emploi, la
promotion du dialogue social et de la participation, et le role de I’Etat.
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Le Secrétariat (WP/23 — note d’information) fournit des renseignements reliant a
I’économie générale un secteur du transport aérien en croissance plus rapide, décrit I’état
actuel de I’industrie et présente une estimation de croissance du trafic passagers mondial
de 4,3 % par an jusqu’en 2020.

La Chine (WP/25 - note d’information) fournit des renseignements sur la croissance
rapide de son aviation civile, qui joue un rdle de plus en plus important dans le
développement socioéconomique du pays et la modernisation de son économie.

Cuba (WP/54 Révision —note d’information) apporte des informations sur son
expérience de développement graduel du transport aérien, approche graduelle qui est un
processus nécessaire sur la voie de la libéralisation. La note demande aussi que le Modele
d’accord sur les services aériens (TASA) soit basé sur des modifications apportées de
facon uniforme et graduelle 2 la réglementation, en tenant compte des disparités dans
I’infrastructure aéronautique des Etats membres.

Les Fidji (WP/45 — note d’information) considérent que, pour assurer leur participation
durable dans un environnement libéralisé et promouvoir I'intérét de leur transporteur
national, la méthode idéale et la plus réaliste de libéralisation des services aériens
internationaux fidjiens se fonde sur 'approche bilatérale au lieu de I’approche
multilatérale.

Singapour (WP/37 — note d’information) présente un bref apercu de la libéralisation des
services aériens dans le cadre de 1’Organisation de coopération €économique
Asie-Pacifique (APEC) et par le biais de I’Accord multilatéral, et invite instamment les
Etats & suivre des voies paralléles pour la libéralisation des services aériens et a envisager
une approche de la libéralisation en plusieurs phases lorsque c’est nécessaire, pour faire
le maximum de chemin et encourager autant de partenaires que possible a s’engager dans
le processus de libéralisation.

Les Etats-Unis (WP/67 — note d’information) présentent des renseignements et des
conclusions tirées de leurs études empiriques sur les marchés transatlantique et
Canada/Etats-Unis, qui ont démontré Peffet bénéfique des accords libéralisés sur les
services aériens.

Les Etats-Unis (WP/90 — note d’information) présentent leur modéle d’accord bilatéral
de «ciel ouvert», I’Accord multilatéral sur la libéralisation du transport aérien
international entre sept Ftats de I’APEC («MALIAT» ou accord «de Kona») et le
Protocole relatif 3 I’accord «de Kona» comme des exemples utiles d’instruments de
libéralisation récents.

Les Etats-Unis (WP/97 — note d’information) présentent la Loi type sur le commerce
aérien, qui fournit aux Etats un modéle souple pour élaborer leur propre réglementation
relative aux aspects économiques de 1’aviation civile et que les Etats peuvent utiliser &
n’importe quel niveau de libéralisation.

Cinquante-trois Etats africains (WP/81 — Révision en frangais) présentent un historique
de la libéralisation en Afrique, en insistant sur la mise en ceuvre de la Décision de
Yamoussoukro relative a la libéralisation de I’accés aux marchés du transport aérien
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africain. La note mentionne aussi des expériences d’exploitation liées aux politiques de
libéralisation d’autres régions.

Le Cambodge, le Myanmar, la République démocratique populaire lao et le
Viet Nam (CLMV) (WP/58 — note d’information) présentent un apergu de la sous-région
CLMYV et de I’établissement d’une coopération sous-régionale CLMV dans le domaine
du transport aérien, avec son contenu et ses principes, et font état de leur expérience ainsi
que des perspectives d’avenir.

Les membres de la CEAC et de I’Union européenne (UE) (WP/61 — note
d’information) donnent les grandes lignes de I’expérience de I’Europe en matiére de
libéralisation de son marché du transport aérien, qui a été positive, des moyens ayant été
trouvés pour répondre a beaucoup des craintes soulevées au début du processus. Les
appendices a la note contiennent des renseignements détaillés sur certains aspects d’un
marché libéralisé dans différents Etats membres.

L’APEC (WP/30 — note d’information) décrit le développement, sur la base du
consensus et de la coopération, de ses Huit Options entérinées en 1999, pour rendre les
services aériens plus concurrentiels, a un rythme compatible avec I’intérét national de
chacun des membres.

Le Secrétariat de la CARICOM (WP/89 — note d’information) souligne les initiatives
de la CARICOM pour libéraliser son secteur du transport aérien dans le contexte de son
engagement pour I’établissement d’un régime de Marché et Economie uniques.

L’UEMOA (WP/60 - note d’information) expose son programme commun en mati¢re de
transport aérien, fondé sur une série d’actions prioritaires intégrées intéressant la sécurité,
la streté et les infrastructures, pour mener a la libéralisation des services de transport
aérien assurés dans les huit Etats membres.

La CCI (WP/35 - note d’information) passe en revue 1’expérience de la libéralisation
jusqu’a ce jour aux niveaux bilatéral et régional, qui rencontre des obstacles tels que la
limitation de I’investissement étranger et la divergence des politiques de la concurrence.
La note met aussi en évidence diverses questions en suspens et examine des voies
possibles pour la poursuite de la libéralisation, ainsi qu’une approche pragmatique.

L’OIT (WP/66 — note d’information) présente un résumé analytique d’une étude de
I’OIT intitulée Répercussions de la restructuration de I’aviation civile sur I’emploi et les
pratiques sociales.

Le Secrétariat du Forum des iles du Pacifique (WP/72 - note d’information) explique
la logique de I’initiative d’élaboration de I’Accord sur les services aériens des iles du
Pacifique (PIASA) et les bénéfices attendus de I'accord qui sera établi en définitive,
répond a certaines des questions qui ont été soulevées dans d’autres enceintes et décrit les

prochaines étapes de la poursuite du développement du marché unique de I’aviation pour
le Pacifique.
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1.1.2 Délibérations

1.1.2.1 La Conférence prend note des communications sur les expériences de libéralisation
menées dans des Etats et des régions, et les juge utiles.

1.1.2.2 Selon I’expérience de plusieurs Etats, la libéralisation unilatérale de certains aspects du
transport aérien, tels que les services de fret et I’affrétement touristique, sans la nécessité d’un accord
bilatéral, d’une réciprocité ou de modifications des critéres de propriété et de contrdle, s’est révélce
bénéfique, méme si d’autres Etats marquent une préférence pour I’ utilisation d’approches bilatérales et de
la réciprocité lors de la libéralisation de ces services.

1.1.2.3 La Conférence note que plusieurs approches régionales et sous-régionales de la
libéralisation se sont révélées fructueuses, tandis que dans d’autres régions les efforts de libéralisation ont
été entravés par des difficultés pour obtenir les ressources nécessaires aux infrastructures, a la sécurité et &
la sreté. Certains Etats continuent de préférer une politique bilatérale pragmatique menant a une
libéralisation, plutdt qu’une approche régionale.

1.1.24 Plusieurs délégués font observer que les études de cas sur les expériences de
libéralisation devraient inclure les résultats aussi bien négatifs que positifs de ce processus.

1.1.2.5 Il est fait observer qu’une libéralisation qui inclut I'offre de cabotage souléve des
questions concernant la reconnaissance de la certification des aéronefs ainsi que I’'imposition interne en ce
qui concerne les compagnies aériennes étrangéres qui exploitent des services intérieurs.

1.1.2.6 Il est dit que les répercussions de la restructuration de I’aviation civile sur I’emploi et les
pratiques sociales indiquent la nécessité de respecter les normes pertinentes en maticre d’emploi et de
reconnaitre I’importance d’une main-d’ceuvre bien formée et motivée pour des relations de travail
harmonieuses. Il est estimé que la poursuite de la libéralisation du secteur pourrait se heurter a une
résistance plus ou moins forte des organisations de salariés. Il est donc nécessaire de prendre des mesures
pour éviter que la libéralisation ne compromette le dialogue social et pour faire en sorte que les salariés
jouent un r6le actif dans le processus de libéralisation.

1.1.3 Conclusions

1.1.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur I’historique et I’expérience de
la libéralisation au titre du point 1.1 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) une approche des expériences de libéralisation axée sur des études de cas, tout en
ayant forcément une portée limitée, fournit un bon moyen d’analyser et de diffuser
des renseignements sur I’expérience qu’ont accumulée des Etats au niveau national,
sous-régional, reglonal ou plurilatéral. Les études de cas sur la libéralisation peuvent
aider les Etats a poursuivre 1’élaboration de leurs approches et de leurs options de
politique;

b) I’OACI devrait continuer a élaborer et a diffuser par les moyens appropriés des études
de cas et des renseignements sur les expériences de libéralisation. Les Etats devraient
étre invités instamment 3 communiquer ce type de renseignements a I’OACI pour
qu’elle en fasse une diffusion générale;
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¢) depuis plus de dix ans, les compagnies aériennes, les aéroports et les fournisseurs de
services de navigation aérienne deviennent plus commercialisés, dans un
environnement de plus en plus concurrentiel. Le développement dynamique de la
commercialisation et ’expansion de la libéralisation continueront d’interagir et
d’avoir des incidences réciproques;

d) bien que les compagnies aériennes et les fournisseurs de services d’aéroport et de
navigation aérienne soient interdépendants, leur commercialisation et leur
privatisation dans un environnement libéralisé comportent plusieurs conséquences
d’ordre concurrentiel ainsi que des incidences financiéres pour les deux parties. Une
coopération a long terme entre compagnies aériennes et fournisseurs de services est
un des moyens de stabiliser cet environnement. De plus, les consultations devraient
faire partie intégrante de leurs relations;

e) les Etats devraient évaluer & ’avance et anticiper, dans la mesure du possible, certains
effets de I’augmentation du trafic sur I’infrastructure et I’environnement qui peuvent
résulter des processus de libéralisation du transport aérien;

f) la libéralisation peut avoir diverses incidences pour les travailleurs, qui devraient
continuer a participer comme parties prenantes importantes pour le développement de
'industrie du transport aérien. Les Etats devraient observer et respecter la
Déclaration de I’OIT relative aux principes et droits fondamentaux au travail’, et
prendre les mesures nécessaires pour promouvoir le dialogue social avec la
participation active des travailleurs, comme moyen de trouver des solutions
novatrices et socialement responsables.

Note du Secrétariat.— Les textes de la Déclaration de I’OIT relative aux principes et droits fondamentaux au travail se
trouvent sur le site Web de I’OIT a : http://www.ilo.org/public/french/standards/decl/declaration/index.htm.
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Point 1 : Apercu préliminaire
1.2: Aspects de la libéralisation liés a la sécurité et a la siireté

1.2.1 Documentation

Examinant les incidences de la libéralisation économique sur la sécurité et la sireté de
I’aviation, le Secrétariat (WP/6) fait I’analyse de questions et d’options de politique
spécifiques, en soulignant I’importance primordiale des réglements de sécurité et de
slireté.

Les Etats-Unis (WP/96) constatent certaines améliorations récentes de la sécurité, mais
notent également le risque que I’évolution de la situation politique et les changements
apportés aux dispositions de la réglementation économique rendent imprécises les
responsabilités de supervision de la sécurité, & moins que la responsabilité et la chaine de
commandement relatives 4 la supervision de la sécurité et de la sireté ne restent
clairement définies.

Cinquante-trois Ftats africains (WP/76) présentent une analyse approfondie des
incidences de la libéralisation sur la sécurité et la sfireté de I’aviation en termes de
libéralisation & promouvoir, de slireté a garantir et de sécurité a assurer, et ils demandent
que les Etats en développement regoivent une assistance pour répondre aux besoins de
sécurité et de sfreté, notamment par la mise en ceuvre de projets du Programme de
développement coopératif de la sécurité opérationnelle et de maintien de la navigabilité
(COSCAP).

Les membres de la CEAC et de I'UE (WP/68 — note d’information) présentent certaines
questions essentielles qui doivent étre prises en compte dans I’examen des aspects
sécurité de la libéralisation, eu égard notamment a la propriété et au contrdle des
transporteurs aériens.

1.2.2  Délibérations

1.2.2.1 L’importance primordiale de la sécurité et de la streté re¢oit un appui généralisé,
indépendamment du type de réglements économiques appliqués, et il est convenu qu’il faut veiller a ce
que la libéralisation ne compromette pas la sécurité et la slireté. Par ailleurs, il est essentiel d’obtenir la
confiance du public dans le transport aérien international. Dans le cas de la siireté aéronautique, le
maintien d’une telle confiance exige de la vigilance et I'adoption de mesures par les Etats et I’industrie
pour répondre aux nouvelles formes de menaces.

1.2.2.2 Il est estimé que les efforts de libéralisation pourraient étre déployés en vain si les Etats
ne disposent pas de ressources suffisantes pour s’acquitter de leurs responsabilités en matiere de sécurité
et de streté, d’olt la nécessité de la coopération et de I'assistance financiere dans ce domaine. Les
institutions financiéres internationales, et I’OACI elle-méme, conscientes d’une telle nécessité, apportent
activement leur assistance.

1.2.2.3 Des participants s’inquidtent du fait que certains types de libéralisation pourraient
conduire 2 I'apparition de pavillons de complaisance; c’est pourquoi les efforts visant a renforcer la
sécurité et la sireté, par exemple par le recours 2 des accords conclus au titre de I’article 83 bis de la
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Convention de Chicago relatif & la location, a I’affrétement et  la banalisation d’aéronefs, devraient tenir
compte d’un tel risque.

1.2.2.4 Les systémes de sécurité ou de sireté fondés sur le principe de I’Etat unique sont de plus
en plus complexes dans le contexte de la libéralisation régionale et de I’organisation de 1’économie
mondiale a 1’échelle du globe Méme si la responsablhte de la sécurité et de la siireté revient en fin de
compte i I'Etat, les accords régionaux pour la supervision de la sécurité peuvent se révéler utiles.

1.2.2.5 1l est proposé que I’OACI conduise une étude visant a préciser quel Etat ou quels Ftats,
voire quelle autorité réglementaire désignée, seraient les mieux 2 méme d’exercer ces responsabilités, et a
recommander éventuellement des amendements aux dispositions réglementaires existantes de I'OACI en
la matiére.

1.2.3 Conclusions

1.2.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur les aspects de la libéralisation
liés 4 la sécurité et  la siireté au titre du point 1.2 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) la libéralisation économique a des incidences pour la réglementation de la sécurité et
de la sireté, qui exigent que I’on s’en occupe comme il convient aux niveaux
national, bilatéral, régional et mondial, selon le cas, pour que le développement de
I’aviation civile se poursuive de maniére siire et ordonnée;

b) la Convention de Chicago impose aux Etats contractants la responsabilité d’assurer la
conformité aux normes et pratiques relatives & la sécurité et a la sireté.
Indépendamment de toute modification apportée  la réglementation économique, la
sécurité et la sireté doivent rester des éléments primordiaux de I’exploitation et du
développement du transport aérien. Dans un environnement économique libéralisé, la
réglementation de la sécurité et de la siireté ne doit pas seulement étre maintenue
mais devrait étre renforcée. Des mesures visant a assurer le respect des normes
applicables de sécurité et de siireté et a renforcer la supervision réglementaire
devraient faire partie intégrante des mécanismes de sauvegarde pour la libéralisation;

¢) en introduisant la libéralisation économique, les Etats devraient veiller & ce que la
sécurité et la slireté ne soient pas compromises par des considérations commerciales,
et & ce que les structures de responsabilité et de reddition de comptes en matiere de
sécurité et de sfireté soient clairement établies pour les parties intervenant dans tout
arrangement libéralisé. Quelle que soit la forme des arrangements de réglementation
economlque il devrait y avoir un point de contact clair pour les responsabilités de
supervision de la sécurité et de la shreté au sein d’un Etat contractant clairement
identifié ou de toute autre autorité de réglementation désignée par cet Etat pour toute
exploitation d’aéronefs donnée;

d) I’OACI devrait continuer de jouer un rdle de chef de file dans I’élaboration de
stratégies mondiales pour la réglementation et la supervision de la sécurité et de la
siireté de I’aviation, tant dans I’absolu que dans le contexte de la facilitation d’une
réforme de la réglementation économique. L’environnement réglementaire et
opérationnel en mutation du transport aérien international appelle la mise au point de
nouveaux dispositifs réglementaires qui puissent s’adapter aux changements et
répondre aux préoccupations connexes. Dans I’attente de ces nouveaux arrangements
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e)

réglementaires, il faut que des mesures intérimaires soient prises pour que le régime
existant de réglementation de la sécurité et de la sireté continue de fonctionner
efficacement. Relever ce défi exigera une coopération internationale sans faille de la
part de tous les Etats contractants, des organismes aéronautiques régionaux, de
I’industrie ainsi que de tous les acteurs de I’aviation civile;

connaissant les ressources humaines et financiéres limitées de nombreux pays en
développement qui sont requises pour assurer la sécurité et la slireté durant le
processus de libéralisation, il convient de faire appel a toutes les solutions possibles,
notamment les contributions au mécanisme OACI de shret¢ de l’aviation, au
Programme de coopération technique de I’OACI, a la Facilité financicre
internationale pour la sécurité de I’aviation (IFFAS) et au soutien d’autres
arrangements complémentaires régionaux et internationaux (dont les projets
COSCAP et autres projets coopératifs de développement), afin d’aider ces Etats a
améliorer la supervision de la sécurité et de la sfireté et & remédier aux carences

détectées par les audits de sécurité et de siireté de I'OACI;

I’OACI devrait conduire une étude visant A clarifier la définition de I’Etat ou des
Etats responsables de la supervision de la sécurité et de la sireté, et & recommander
éventuellement des amendements aux dispositions réglementaires existantes de
I’OACI en la matigre.
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Point 2 : Examen des questions clés de réglementation dans le cadre de la libéralisation

2.0.1 Documentation
Le Secrétariat (WP/22) présente un projet de révision du Manuel de la réglementation

du transport aérien international (Doc 9626, 1996) a titre de référence pour les questions
a examiner dans le cadre du point 2 de I’ordre du jour.
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Point 2 : Examen des questions clés de réglementation dans le cadre de la libéralisation
2.1: Propriété et contrdle des transporteurs aériens

2.1.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/7) passe en revue les initiatives visant a employer un critere différent
des critéres traditionnels de propriété et de contrdle des transporteurs aériens pour I’acces
aux marchés et examine des questions et des options de politique sur la libéralisation de
la propriété et du contrdle. La note propose un nouveau critére optionnel pour I utilisation
de I’accés aux marchés par les compagnies aériennes (outre les options, déja entérinées
par I’OACI, de «communauté d’intéréts» et de propriété par un groupe prédéfini), critere
qui est fondé sur le principal établissement et sur le contrdle réglementaire effectif par
I’Etat désignateur. Les conclusions et la recommandation adressées aux Etats et 4 ’OACI
ont pour but de faciliter I’application d’arrangements plus souples par les Etats qui
souhaitent libéraliser, tout en protégeant la position de tous les Ftats et en faisant en sorte
que la sécurité et la slireté soient non seulement maintenues, mais renforcées.

La Barbabe (WP/48) décrit la situation difficile dans laquelle se trouvent les compagnies
aériennes des pays en développement ainsi que leurs besoins d’investissements étrangers.
Pour faire avancer la libéralisation déja entreprise dans le cadre du principe de la
«communauté d’intéréts» pour les Etats en développement la note suggére que 1’on
relache les régles de propriété «substantielle» de mani¢re a autoriser les compagnies
aériennes dont au moins 25 % du capital sont détenus par des ressortissants de I’Etat
désignateur.

Notant les changements qui se sont produits dans les réglementations des Etats
contractants en matiére de transport aérien international, ainsi que I’expérience
accumulée dans ce secteur, Cuba (WP/52) estime que les nouvelles propositions du
Secrétariat contribueront 3 faire évoluer le transport aérien international de manicre siire,
ordonnée, progressive et efficace.

La Nouvelle-Zélande (WP/114) propose une modification au projet de recommandation
sur la propriété et le contr6le des transporteurs aériens.

Le Pakistan (WP/57) considére que les critéres de propriété et de contrble nationaux
pourraient étre appliqués de fagcon plus souple dans les accords bilatéraux existants, au
cas par cas, sans changement excessif risquant de conduire a des «pavillons de
complaisance».

La République de Corée (WP/101) considére que les criteéres de propriété et de contrdle
nationaux sont plus appropriés pour le cadre bilatéral du transport aérien, tandis que le
critére du principal établissement conviendrait davantage dans les cadres régionaux.
Méme si les critéres du principal établissement comportent des sauvegardes pour
répondre aux preoccupatlons concernant les tiers «profiteurs» ainsi que la sécurité et la
siireté, le risque de voir des tiers «profiteurs» demeure dans le cas ol un Etat membre
d’une reglon conclut un accord bilatéral contenant ce critére avec un Etat de ’extérieur
de la région.
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Singapour (WP/39) exhorte les Etats 2 libéraliser les critéres de propriété et de contrdle
des transporteurs aériens et souligne I’importance d’une approche ouverte et consultative
de la part des Etats pour que leurs préoccupations partlcuheres soient comprises et que
des solutions soient dégagées. Une telle approche ouvrira la voie aux Etats pour trouver
un terrain d’entente commun pour adapter les cadres existants a la libéralisation, sans
compromettre leurs intéréts.

Les Ktats-Unis (WP/96) notent que, dans tout nouveau régime ol les régles
traditionnelles concernant la propriété et le contrdle des compagnies aériennes sont
modifiées, il faut que la responsabilité et la chaine de commandement concernant la
supervision de la sécurité et de la siireté demeurent clairement définies. Il doit y avoir un
point de contact clair pour la sécurité et la stireté, qui, dans presque tous les cas, sera
I’Etat de I'exploitant, indépendamment de la mesure dans laquelle il a délégué a d’autres
I’exécution de ses responsabilités.

Cinquante-trois Etats africains (WP/80) examinent des questions et des options de
principes sur la libéralisation de la propriété et du contrdle des transporteurs aériens
présentées par le Secrétariat et appuient I’adoption du modele de clause proposé sur la
désignation et Dautorisation des compagnies aériennes sous réserve que les Etats
énoncent dans leurs lois et réglements les éléments justificatifs du «principal
établissement» et du «contrdle réglementaire effectif».

Les membres de la CAAC (WP/65) expliquent leur préférence pour la libéralisation des
critéres traditionnels de propriété et de controle pour le transport non régulier de
passagers et de fret. En ce qui concerne le transport régulier, ils préconisent d’ «adopter le
principe de la libéralisation de la propriété et du controle au niveau de groupements
régionaux, tout en utilisant le régime traditionnel avec les autres parties».

La Gréce, au nom de ’'UE, de la CEAC et de leurs membres (WP/84), considére que
I’on pourrait répondre  la situation économique de nombreuses compagnies aériennes, a
la nécessité de rendre les ressources financiéres internationales plus accessibles a
’aviation et au désir de I’industrie du transport aérien de disposer de la méme liberté
commerciale que d’autres secteurs de 1’économie en suivant trois principes clés: 1) les
Etats devraient s’efforcer d’accéder aux souhaits des autres Etats désireux de libéraliser
les conditions de propriété et de contrdle unilatéralement ou dans le cadre d’un groupe
d’Etats qui partagent les mémes idées; 2) sous réserve d’avoir les garanties appropriées
quant a la sécurité, on devrait envisager la désignation de compagnies basées dans un
pays tiers; 3) les Etats membres de I’OACI devraient élaborer une approche commune de
la libéralisation des conditions de propriété et de contrdle tout en veillant a la
préservation de normes élevées de sécurité de 1’aviation.

Les membres de la CLAC (WP/99) constatent que, méme si 1’on a beaucoup débattu de
la libéralisation de la propriété et du contrdle, on n’a pas encore trouvé de solution
acceptable pour la majorité des Etats. Il faut accorder une attention particuliére aux
préoccupations concernant notamment le risque de voir apparaitre des «drapeaux de
complaisance», la détérioration des normes de sécurité et de stireté, le risque possible de
fuite de capitaux, les incidences sociales, les impératifs d’urgence nationale et de
maintien du service et, 3 long terme, les effets anticoncurrentiels de la concentration de
I’industrie.
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L’IACA (WP/33) appuie la position de I'TATA sur la propriété et le contrdle (WP/26).

L'TATA (WP/26) préconise quatre étapes pour libéraliser la propriété et le controle des
compagnies aériennes : 1) établir une distinction entre le contrdle commercial qui découle
de la propriété et le contrdle sous forme de réglementation exercé par les autorisés qui
émettent les permis d’exploitation; 2) éliminer les restrictions concernant la propriété; 3)
faire en sorte que le contrdle réglementaire demeure sous la responsabilité de I’ Etat ou
des Etats désignateur(s); 4) pourvoir au contrdle de la sécurité et de la sireté par
1’adoption et I’application des clauses types OACI/CEAC pertinentes.

La FIOT (WP/75) doute que la libéralisation des critéres de propriété et de contrdle
effectif nationaux ait les effets bénéfiques que font valoir ses tenants et elle estime que
cette action peut conduire aux «pavillons de complaisance» que connait le secteur
maritime. La note recommande que ’on maintienne les critéres de propriéié et de
contrdle nationaux dans I’intérét de la stabilité, de la fiabilité et de la sécurité économique
du transport aérien, que les Etats conservent des outils réglementaires efficaces pour
garantir la dimension d’intérét public du transport aérien et que I'OACI dégage les
mesures qui permettraient de prévenir la sous-enchére en maticre de sécurité et de siireté.

L’IFALPA (WP/34 — note d’information) considére que les propositions de changement
des critéres de propriété et de contrdle ne prennent pas en compte les implications en
matiére sociale et d’emploi et qu’il faut préserver la régle générale selon laquelle une
compagnie aérienne désignée doit étre possédée de fagon substantielle et contrdlée de
fagon effective par un ressortissant du pays désignataire, car cette régle constitue une
protection essentielle contre I’utilisation de «pavillons de complaisance» qui porterait
atteinte aux normes sociales et aux normes d’emploi.

L’ALADA (WP/71 — note d’information) considére que le relichement de la notion
traditionnelle de propriété substantielle et de contrdle effectif des compagnies aériennes
pour permettre les investissements étrangers doit étre soumis aux critéres législatifs de
chaque pays, et que la responsabilité de I’ Etat ot est exploitée la compagnie doit étre
maintenue.

2.1.2 Délibérations

2.1.2.1 La question de la propriété et du contrdle des transporteurs aériens est considérée comme
une question clé pour la Conférence. Assouplir les critéres d’utilisation de 'accés aux marchés pourrait
avoir des effets bénéfiques en ce que cela pourrait par exemple donner aux transporteurs un plus large
acces aux marchés des capitaux, réduire leur recours au soutien financier des gouvernements, permettre
aux compagnies de mettre en place des réseaux plus étendus au moyen de fusions et d’acquisitions, et
améliorer la santé de I’industrie, 1’efficacité et la concurrence dans le transport aérien international. Il est
cependant souligné qu’assouplir ces critéres présente aussi certains risques, notamment I’apparition de
«profiteurs» (cas oll une compagnie d’un tiers utilise des droits de trafic bilatéraux que son gouvernement
n’a pas), la concentration de I’industrie susceptible de se traduire par des actions anticoncurrentielles
contre les consommateurs et les compagnies plus petites, I’apparition de «pavillons de complaisance», la
dégradation de la sécurité et de la siireté, I’abaissement des normes sociales et une diminution de la
protection des personnels. Il faut donc prévoir des sauvegardes adequates dans le processus de
libéralisation. Comme pour la libéralisation en général, il y a un large appui a un changement graduel,
progressif et ordonné concernant la propriété et le controle des transporteurs aériens.
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2122 Dans le méme temps, un certain nombre d’Etats préconisent de conserver les critéres
traditionnels de propriété et de contrble nationaux, particulierement dans les accords bilatéraux sur les
services aériens, afin de prendre en compte les disparités des économies, des marchés et de Ila
compétitivité des compagnies aériennes des partenaires de 1’accord et afin de garantir la réciprocité. Il est
fait observer qu’au fil des ans, il y a eu des cas d’accords mutuels entre partenaires bilatéraux pour
employer des critéres de propriété et de contrdle différents ou ne pas prévoir de critéres précis a ce sujet,
au cas par cas.

2.1.2.3 Au niveau régional, il y a un appui de la libéralisation graduelle de la propriété et du
contrdle des transporteurs aériens, par exemple en appliquant des critéres libéralisés tels que ceux de la
«communauté d’intéréts» a I'intérieur de la région tout en conservant les criteres traditionnels dans les
accords bilatéraux avec les tiers. En méme temps, des Etats de plusieurs régions precomsent les critéres
proposés de principal établissement et de contrdle réglementaire effectif, qui sont un progres par rapport
au concept de «communauté d’intéréts» en ce qu’ils facilitent ’accés a des capitaux supplémentaires qui
ne sont pas disponibles dans la région. Un accord plurilatéral prévoit le principal établissement et le
controle effectif sans critére de propriété. De petits Etats insulaires sans compagnie aérienne sont
favorables a des critéres élargis comme moyen d’attirer les services de compagnies étrangeres ou d’attirer
des capitaux s’ils décidaient de créer une compagnie a I’avenir.

2,124 Etant donné la grande divergence des usages et le nombre de mécanismes différents qui
existent aux niveaux bilatéral et régional, il serait probablement irréaliste de prescrire des critcres
détaillés. Par exemple, les critéres proposés de principal établissement et de contrdle réglementé effectif
par 'Etat désignateur ne prennent pas en compte les fusions de compagnies. Ce qu’il faut, c’est une
approche souple et volontaire qui permette a chaque Etat de choisir le type de propriété et de contrdle des
transporteurs aériens qui répond a ses besoins, tout en acceptant qu’un partenaire d’un accord sur les
services aériens puisse faire un choix différent. L’élément clé est d’autoriser des services par un
transporteur demgne qui emploie des critéres différents, ou complémentaires, tant que la sécurité et la
stireté sont preservees Cela permettrait aux Etats qui souhaitent libéraliser la propriété et le controle des
compagnies aériennes de le faire pendant que les Etats qui préférent les critéres traditionnels les
conserveraient.

2.1.25 Vu la gamme d’options dont on dispose maintenant, qu’elles correspondent a 1’usage des
Etats au long des ans ou qu’elles aient été adoptées précédemment par 1'OACI, I'utilisation du modéle de
clause proposé dans la note du Secrétariat devrait étre laissée a la discrétion de chacun et étre considérée
comme une option parmi plusieurs autres.

2.1.2.6 Comme la libéralisation de la propriété et du contrble des transporteurs aériens pourrait
se voir imprimer un nouvel élan parmi des Etats animés des mémes idées, la proposition du Secrétariat
relative a un mécanisme pratique pour faciliter la libéralisation est considérée comme utile, sous réserve
de quelques modifications.

2.1.2.7 Pour donner effet & son examen de ce point, la Conférence parvient aux conclusions
suivantes, et elle propose 1’adoption d’un projet de modele de clause et d’une recommandation.

2.1.3 Conclusions

2.1.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur la propriété et le contrdle des
transporteurs aériens au titre du point 2.1 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :
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a)

b)

d)

g

I’accroissement et ’ampleur de la libéralisation, de la privatisation et de la
mondialisation requiérent que I’on modernise la réglementation concernant les
conditions de désignation et d’autorisation des transporteurs aériens pour permettre
aux transporteurs de s’adapter 2 un environnement dynamique. Méme s’il y a des
préoccupations A prendre en compte, il pourrait aussi y avoir des avantages a
libéraliser les dispositions sur la propriété et le contrdle des transporteurs aériens.
L’expérience passée a montré que la libéralisation de la propriété et du contrdle peut
se faire sans entrer en conflit avec les obligations des parties a la Convention de
Chicago et sans altérer la nature du transport aérien international;

il y a un vaste appui des Etats pour la libéralisation, sous une forme ou sous une
autre, des dispositions qui régissent la désignation et 1’autorisation des transporteurs
aériens. Les approches varient considérablement, allant d’un élargissement
substantiel des dispositions au-dela de la propriété et du contrble nationaux a breve
échéance, 3 un changement limité pour le moment a certains types d’activités
(p. ex. les services non réguliers ou le fret), a I’application 4 I’intérieur de certaines
régions géographiques ou simplement a I’examen au cas par cas, en passant par une

réduction graduelle de la propriété nationale dans des proportions spécifiées;

il y a un besoin corrélatif de souplesse dans les arrangements complementalres
connexes pour permettre a tous les Etats de suivre I’approche de leur choix a leur
propre rythme tout en prenant en compte les approches choisies par les autres;

quels que soient la forme et le rythme de la libéralisation, les conditions de
désignation et d’autorisation des transporteurs aériens devraient faire en sorte que la
sécurité et la slireté demeurent primordiales, et que ’on établisse des lignes de
responsabilit€ et une imputabilité claires concernant la sécurité et la siireté pour les
parties prenantes a des arrangements libéralisés;

en libéralisant les conditions de désignation et d’autorisation des transporteurs
aériens, les Etats devraient veiller a ce que les conséquences économiques et sociales,
y compris les préoccupations des salariés, soient bien prises en compte, et a ce qu’il
soit pleinement tenu compte des autres risques possibles liés aux investissements
étrangers (p. ex. fuite des capitaux, incertitude quant au maintien du service);

I’arrangement figurant au paragraphe 2.1.3.2 constitue une option pratique pour les
Etats qui souhaitent libéraliser les dispositions relatives a4 la désignation et a
I’autorisation des transporteurs dans leurs accords sur les services aériens. Venant en
complément d’autres options déja élaborées par I'OACI (y compris celle de la
«communauté d’intéréts»), il faciliterait la réalisation par les Etats de I’objectif
général de libéralisation progressive de la réglementation et il y contribuerait. Méme
si c’est & chaque Etat qu’il appartient de choisir son approche et la direction de la
libéralisation en fonction de son intérét national, 1’utilisation de 1’arrangement
pourrait stimuler une libéralisation plus large. Elle n’exigerait toutefois pas que I’Etat
modifie ses lois ou réglements existants concernant la propriété et le contrle
nationaux de ses propres transporteurs;

étant donné la souplesse qu’offre déja le cadre des accords sur les services aériens, les
Etats peuvent, & court terme et a leur discrétion, prendre des dispositions plus
positives pour faciliter la libéralisation (y compris par une action coordonnée) en
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acceptant des transporteurs aériens étrangers désignés qui ne répondent pas
nécessairement aux critéres traditionnels de propriété et de contrdle nationaux ou aux
criteres de principal établissement et de contrdle réglementaire effectif;

h) les Btats peuvent choisir de libéraliser la propriété et le contrdle des transporteurs
aériens sur une base unilatérale, bilatérale, régionale, plurilatérale ou multilatérale;

i) I'OACI a joué et devrait continuer de jouer un rdle de chef de file pour faciliter la
libéralisation dans ce secteur, faire valoir ses éléments d’orientation, surveiller
I’évolution de la situation et étudier plus avant, selon les besoins, les questions
sous-jacentes dans le contexte plus large de la libéralisation progressive.

2.1.32 Tout en respectant les spécificités des accords régionaux, la Conférence convient que
les Etats devraient prendre en considération le modéle de clause suivant a titre d’option qu’ils pourraient
utiliser comme ils le souhaitent dans leurs accords sur les services aériens :

«Article X : Désignation et autorisation

L Chaque Partie a le droit de désigner par écrit a I’autre Partie {une compagnie aérienne] [une ou
plusieurs compagnies aériennes] [autant de compagnies aériennes qu’elle le souhaite] pour
exploiter les services convenus [en vertu du présent Accord] ainsi que de retirer ou de modifier
cette désignation.

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

a) la compagnie aérienne désignée ait son principal établissement* [et sa résidence
permanente] sur le territoire de la Partie désignatrice;

b) la Partie qui a désigné la compagnie ait et maintienne sur elle un contréle réglementaire
effectif**;
c) la Partie qui a désigné la compagnie se conforme aux dispositions de article __

(Sécurité) et de Uarticle __ (Siireté de I'aviation);

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

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

Notes intégrées :
1) *Les éléments justificatifs du principal établissement sont les suivants : la compagnie

aérienne est établie et constituée sur le territoire de la Partie désignatrice conformément
a la législation et a la réglementation nationales pertinentes, a une part substantielle de
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2)

ses activités et de ses immobilisations dans des installations matérielles sises sur le
territoire de la Partie désignatrice, y paie 1'impét sur les sociétés et y immatricule et base
ses aéronefs, et emploie un nombre significatif de ressortissants de cette Partie dans les
fonctions de la gestion, de la technique et de I’exploitation.

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

Les conditions énoncées au paragraphe 2 du présent article devraient aussi servir dans
Uarticle __ (Révocation de I’ autorisation). »

2.1.4 Recommandation

RECOMMANDATION 1 — LIBERAIJISATION DE LA PROPRIETE}ET DU
CONTROLE DES TRANSPORTEURS AERIENS

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que la désignation et I’autorisation des transporteuls aériens pour 1’acceés aux
marchés soient libéralisées au rythme et a la discrétion de chaque Etat,
progressivement et de fagon souple, avec un contrdle réglementaire effectif
concernant en particulier la sécurité et la siireté;

b) que, s’agissant de la désignation et de I'autorisation des transporteurs aériens
dans leurs relations de transport aérien international, les Etats emploient A titre
d’option a leur discrétion et de maniére souple le critére de rechange du modele
de clause;

¢) que les Etats puissent prendre, a leur discrétion, des dispositions positives pour
faciliter la libéralisation (y compris par une action coordonnée) en acceptant des
transporteurs aériens étrangers désignés qui ne répondent pas nécessairement aux
critéres traditionnels de propriété et de contrdle nationaux ou aux critéres de
principal établissement et de contrdle réglementaire effectif. Que les Etats qui
souhaitent libéraliser les conditions auxquelles ils acceptent la désignation d’un
transporteur aérien étranger lorsque ce transporteur ne satisfait pas aux
dispositions sur la propriété et le controle prévues dans I’accord applicable sur les
services aériens peuvent le faire de la fagon suivante :

1) en produisant des déclarations individuelles de leur politique relative a
I’acceptation des transporteurs aériens étrangers;

2) en produisant des déclarations conjointes de politique commune;

3) en créant un instrument juridique ayant force obligatoire;
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d)

g)

h)

tout en veillant autant que possible a ce que ces politiques soient élaborées et
appliquées conformément aux principes de non-discrimination et de participation
non exclusive;

que I’Etat qui désigne le transporteur aérien assure ou garantisse une supervision
adéquate de la sécurité et de la slireté chez le transporteur désigné, conformément
aux normes établies par I’OACT;

que les Etats notifient 4 ' OACI leurs politiques, positions et usages, y compris le
maintien des critéres traditionnels et les déclarations individuelles et les
déclarations conjointes de politique commune, sur les conditions auxquelles ils
acceptent la désignation d’un transporteur au titre d’un accord sur les services
aériens;

que ’OACI conserve et rende publiques les informations sur les politiques,
positions et usages des Etats relatifs 2 la propriété et au contrdle des transporteurs
aériens;

que I'OACI apporte son concours aux Etats ou aux groupes d’Etats qui
demandent & développer ou a mettre au point les options de 1’alinéa c);

que ’OACI continue a suivre 1’évolution de la situation relative a la libéralisation

de la propriété et du contrdle des transporteurs aériens et s’occupe selon les
besoins des questions qui peuvent se poser.
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Point 2 : Examen des questions clés de réglementation dans le cadre de la libéralisation
2.2: Accés aux marchés

Note — L’examen de ce point est divisé en trois parties : 1) libéralisation de ’accés aux marchés,
2) location d’aéronefs; et 3) libéralisation des services de fret aérien.

I"* PARTIE — LIBERALISATION DE L’ACCES AUX MARCHES
2.2.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/8) passe en revue I’évolution récente de la question de la
libéralisation de I’accés aux marchés, notamment de 1’échange de droits essentiels
d’accés aux marchés et des contraintes aéroportuaires qui limitent cet accés. Malgré les
progres de la libéralisation de 1’accés aux marchés enregistrés aux niveaux bilatéral aussi
bien que sous-régional et régional, le Secrétariat considére que les conditions ne sont pas
encore miires pour adopter un accord multilatéral mondial pour I’échange des droits de
trafic. Il met en relief le probléme de 1’accés aux marchés aux aéroports a capacité limitée
et\les questions connexes relatives a I’attribution de créneaux horaires, et souligne la
nécessité pour les Etats de tenir diiment compte des limites de capacité des aéroports et
des besoins d’infrastructure a long terme.

Le Secrétariat (WP/21) passe en revue les faits nouveaux intervenus en matiére de
libéralisation de 1’accés aux marchés du point de vue réglementaire des accords et des
arrangements bilatéraux, régionaux et plurilatéraux, ainsi que dans la perspective de
I’industrie dans le cadre des alliances, des partages de codes et des fusions/acquisitions
des compagnies aériennes.

Forte de son expérience, Cuba (WP/51) conclut que ’inclusion de trois services de
transport aérien dans I’ Accord général sur le commerce des services (AGCS) n’a eu que
peu d’effet a cause de leur portée limitée, et que 1’application du principe de la nation la
plus favorisée (NPF) est inacceptable pour le transport aérien. En conséquence, le présent
et ’avenir du transport aérien appartiennent a I’OACI, dont les efforts investis dans la
libéralisation graduelle, progressive et ordonnée du transport aérien assurent un équilibre
approprié avec les intéréts des Ftats, afin de maintenir une participation effective et
substantielle.

La Géorgie (WP/42) présente son point de vue sur les moyens d’assurer non seulement
I’égalité des droits d’accés aux marchés, dans le cadre d’accords commerciaux, mais
aussi I’égalité des chances entre les compagnies fortes et celles qui sont plus faibles.

La Géorgie (WP/44) expose son opinion sur le mot «transport» et sur le statut des
prétendues sixieme, septiéme, huitiéme et neuviéme libertés de I’ air.

L’Inde (WP/85) met I’accent sur le probléme du déséquilibre dans les services de
transport aérien attribuable a I’indisponibilité de créneaux sur certains aéroports, alors
que d’autres aéroports disposent d’une capacité suffisante pour accueillir des services
supplémentaires. Une telle situation, qui va a ’encontre du principe fondamental de la
réciprocité, est aggravée par I'imposition de couvre-feux dans certains Etats. La note
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propose comme solutions d’appliquer un traitement préférentiel similaire a celui que
I’IATA accorde aux nouveaux exploitants dans son systeme d’attribution de créneaux,
d’éliminer les couvre-feux et d’assurer une application stricte des normes et des pratiques
recommandées (SARP) de ’'OACL

L’Inde (WP/86) décrit les mesures qu’elle a prises en libérant unilatéralement le fret
aérien et I'affrétement touristique et, sur la base de son expérience, conseille cette
approche aux autres Etats pour ces deux secteurs d’activité aéronautique.

Le Pakistan (WP/57) explique les raisons pour lesquelles il poursuit une approche
bilatérale sur la question de I’accés aux marchés sans éliminer le principe de réciprocité.
La note évoque la nécessité d’un mécanisme dans le cadre duquel les compagnies
aériennes des pays en développement peuvent obtenir des créneaux aux aéroports de leur
choix, afin d’étre en mesure d’assurer les liaisons aériennes nécessaires entre Etats
développés et Etats en développement.

Les Etats-Unis (WP/50) estiment que I’accés illimité des fournisseurs de services aériens
au marché international est un élément clé qui permettrait au secteur du transport aérien
de maximiser sa contribution & I’économie mondiale. Il convient de maintenir I’élan de la
libéralisation en ayant recours a des accords de type «ciel ouvert» aux niveaux bilatéral,
régional, plurllateral et multilatéral. L’encombrement des aéroports n’a pas ét¢ un
obstacle majeur 4 la conclusion d’accords de services aériens libéralisés entre les Etats. Bt
rien ne prouve jusqu’ici que 1’élargissement de la portée actuelle de 1’Annexe sur les
services aériens de I’Accord général sur le commerce des services ferait avancer la
libéralisation.

Les Etats-Unis (WP/96) constatent certaines améliorations récentes de la sécurité, mais
notent également le risque que I’évolution de la situation politique et les changements
apportés aux dispositions de la réglementation économique rendent imprécises les
responsabilités de supervision de la sécurité, 2 moins que la responsabilité et la chaine de
commandement relatives a la supervision de la sécurité et de la sireté ne restent
clairement définies.

Cinquante-trois Etats africains (WP/79) sont en faveur de la libéralisation graduelle de
I’accés aux marchés sur une base régionale pour I’Afrique au titre de la Décision de
Yamoussoukro de 1999. Ils n’appuient pas une libéralisation mondiale de ’accés aux
marchés, qui comprendrait un octroi non restrictif de droits de trafic au-dela des troisi¢me
et quatri¢me libertés. Les droits de trafic devraient étre la base pour les autorisations
d’exploitation dans le cadre d’un accord commercial. Les compagnies aériennes des pays
tiers ne devraient pas se voir permettre I’accés aux marchés a travers ces arrangements
commerciaux. Afin d’assurer leur participation effective au transport aérien international,
les transporteurs africains devraient bénéficier de mesures préférentielles non réciproques
dans I’attribution des créneaux horaires aux aéroports.

Les membres de la CAAC (WP/64) proposent que I’OACI élabore des directives et des
réglements sur I’attribution de créneaux horaires pour identifier les moyens d’obtenir des
créneaux aux aéroports pour les transporteurs qui sont incapables d’accéder aux marchés
des aéroports a créneaux limités, en application de I’article 15 de la Convention de
Chicago et des principes de transparence, de non-discrimination et d’égalité des chances.

L’OACI devrait mettre au point, en coopération avec I'IATA, des critéres clairs et
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détaillés pour garantir une juste concurrence entre les transporteurs, de fagon a leur
permettre d’accéder aux marchés des aéroports a capacité limitée.

Les membres de la CLAC (WP/99) décrivent le processus et les mesures prises pour
assurer un accés plus flexible aux marchés dans la région de I’Amérique latine, dont
notamment 1’harmonisation des normes régissant la délivrance de permis d’exploitation,
I'octroi graduel et ordonné des troisiéme, quatrieme et cinquiéme libertés, en
commengant aux niveaux sous-régional et régional, ainsi que la promotion de vols non
réguliers qui sont sans effet sur les services réguliers et les vols régionaux entre aéroports
non traditionnels.

L’ACI (WP/91) est d’avis que les exploitants d’aéroports devraient jouer un r6le de chef
de file dans le processus d’établissement des créneaux et superviser Iefficacité de
Iattribution des créneaux aux compagnies aériennes. Il conviendrait que, lorsque des
créneaux sont attribués, les compagnies aériennes se voient attribuer des droits d’usage
sur ces créneaux, et non pas des droits de propriété.

L’ACI (WP/92) appuie I’octroi d’une plus grande souplesse aux aéroports pour élargir la
capacité en temps utile et de fagon rentable, afin de répondre a la croissance future du
trafic résultant de la libéralisation. La mise en ceuvre rapide des recommandations de la
Conférence OACI sur ’économie des aéroports et des services de navigation aérienne
(ANSConf 2000) aidera 2 leur donner certains des outils économiques et financiers dont
ils ont besoin a cette fin.

Concluant que les aéroports sensibles au bruit dépendent d’une réduction crédible du
bruit & la source pour développer leur capacité, I’ACI (WP/93) recommande de rendre
plus strictes les normes de certification acoustique figurant dans I’ Annexe 16 de I'OACIL

L'TIATA (WP/27) explique que son systéme actuel de coordination des horaires repose
sur des principes souples et équitables pour I'attribution des créneaux a I’échelle
mondiale, et que les régles nationales ou régionales peuvent compliquer le processus,
surtout si elles sont incompatibles avec le syst¢tme mondial. La note propose que tout
systéme d’attribution de créneaux présente les caractéristiques suivantes : universel; basé
sur les marchés et destiné uniquement a maximiser I’utilisation de la capacité
aéroportuaire; transparent, équitable et non discriminatoire; et simple, pratique et
économiquement viable.

La FIOT (WP/74) plaide en faveur d’une gestion active des droits de trafic par les Etats,
afin d’assurer la réciprocité, I’équilibre des avantages, la protection de la dimension
d’intérét public et la participation de tous les Btats a la fourniture des services de
transport aérien. Aucune extension de I’ AGCS ne devrait étre adoptée dans le secteur des
services de transport aérien.

Les Etats-Unis (WP/90 — note d’information) présentent leur modéle d’accord bilatéral
de type «ciel ouvert», I’Accord multilatéral sur la libéralisation du transport aérien
international entre sept Etats de ’APEC («MALIAT» ou accord «de Kona») et le
Protocole de 1’accord «de Kona», a titre d’exemples utiles d’instruments de
libéralisation récents.
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L’IFALPA (WP/34 — note d’information) note que les affrétements ou locations avec
équipage peuvent se faire au détriment des employés de I’affréteur, particuliérement si les
salaires et avantages sociaux de |'affrété sont inférieurs a ceux de ’affréteur ou si les lois
sociales et le droit du travail de ’Etat de ’affrété offrent moins de protection et moins de
droits aux employés que ceux de l’affréteur. La note considére donc souhaitable que
chaque Etat soit 2 méme de réglementer la mesure dans laquelle ses propres transporteurs
seront autorisés a conclure des contrats d’affrétement avec équipage avec des
transporteurs d’autres Etats.

L’ALADA (WP/71 — note d’information) reconnait qu’il n’est pas possible, 2 moyen
terme, d’apporter des changements radicaux a 1’échange des droits d’accés aux marchés.
Elle estime qu’une période de transition devrait étre appliquée, afin de permettre
]’établissement de structures régionales pour les négociations commerciales.

2.2.2 Délibérations

2.2.2.1 La Conférence constate que la décision de laisser les Etats libéraliser I’accés aux marchés
3 leur propre rythme et suivant leur propre voie, de fagon graduelle et ordonnée, a donné des résultats
probants dans la libéralisation du transport aérien international et a €vité le phénomeéne d’accés sans
entrave qui aurait permis aux transporteurs dominants d’exercer une concurrence déloyale. En dépit de
certains risques, les petits pays qui obtiennent un accés libéralisé pour leurs transporteurs dans le cadre
d’accords de type «ciel ouvert» pourraient améliorer de fagon sensible leurs secteurs du commerce et du
tourisme. Il importe de garder a I’esprit le fait que 1’accés aux marchés englobe bien plus que les droits de
trafic; il faut envisager également la nécessité de libéraliser la capacité, 1’établissement des tarifs, les vols
non réguliers et les services connexes tels que le partage de codes, les services d’assistance en escale et
les systémes informatisés de réservation.

2222 Différents points de vue sont exprimés concernant le probléme des compagnies aériennes
qui ne peuvent exercer leurs droits de trafic & cause de I'insuffisance des créneaux aéroportuaires.
Certains pays en développement demande un traitement preferentlel dans V’attribution des créneaux,
tandis que d’autres Etats appuient le systdme de 'TATA qui, a leurs yeux, applique des dispositions
communes 2 tous les Etats. II est suggéré que I’abolissement des couvre-feux permettrait d’augmenter la
capacité aéroportuaire et contribuerait significativement a résoudre le probléme des compagnies aériennes
qui ne peuvent exercer leurs droits de trafic & certains aéroports. Par contre, cette solution créerait des
problémes environnementaux difficiles aux aéroports concernés. L’OACI a publi€ une étude sur les
Incidences de la réglementation sur l'attribution de créneaux de départ et d’arrivée aux aéroports
internationaux (Circulaire 283, 2001). 11 est demandé que I’OACI entreprenne une nouvelle étude pour
déterminer les moyens d’obtenir des créneaux aux aéroports pour les transporteurs qui sont incapables
d’accéder aux marchés des aéroports a créneaux limités, en tenant compte de I’article 15 de la Convention
et des principes de transparence, de non-discrimination et d’égalité des chances.

2223 La proposition de ne pas €largir I’ Annexe sur les services de transport aérien de I’AGCS
au-dela des trois services déja couverts regoit un certain appui, mais quelques Etats trouvent justifié d’y
inclure d’autres services afin d’encourager la concurrence.

2224 1l est généralement convenu que I"OACI devrait continuer a jouer un rdle de chef de file
dans Délaboration de directives de politique concernant la réglementation du transport aérien
international.
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2.2.3  Conclusions

22.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur la libéralisation de 1’acceés aux
marchés au titre du point 2.2 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a)

b)

d)

depuis la Conférence mondiale de transport aérien (ATConf/4) de 1994, la
libéralisation a considérablement progressé dans le domaine de 1’acceés aux marchés,
notamment aux niveaux bilatéral, sous-régional et régional. Plus important encore,
les Etats sont devenus généralement plus ouverts et plus favorables a la libéralisation,
un grand nombre d’entre eux modifiant leurs politiques et leurs pratiques pour
répondre aux exigences de la libéralisation;

I’expérience des dix derniéres années a confirmé que des régimes réglementaires
bilatéraux, régionaux ou multilatéraux fondés sur la Convention de Chicago peuvent
coexister, et coexistent d’ailleurs, et qu’ils peuvent se préter a différentes approches
de la réglementation du transport aérien. Ces régimes restent des instruments viables
et flexibles auxquels les Etats peuvent recourir pour mettre en place la libéralisation
en fonction de leurs besoins, objectifs et circonstances particuliers. Le nombre
d’accords de type «ciel ouvert» et autres arrangements libéraux sont autant de

preuves que de tels régimes ont contribué de fagon fort efficace a renforcer la
libéralisation et que 1’élan doit étre maintenu;

I’ Accord relatif au transit des services aériens internationaux (ATSAI) est important
pour la libéralisation et I’exploitation des services aériens internationaux. Il faut donc
engager les Etats 2 viser, et ’OACI A continuer de promouvoir, ’adhésion a I' ATSAI
et sa mise en ceuvre a I’échelle universelle;

il demeure que I’application du principe essentiel de I’AGCS qu’est le régime de la
nation la plus favorisée (NPF) est encore un processus complexe et difficile. Méme si
I’élargissement de I’ Annexe sur les services de transport aérien de I’AGCS pour y
inclure certains droits dits «auxiliaires» ainsi que certains aspects des droits
«essentiels» bénéficie d’un certain appui, il n’y a pas de consensus mondial sur les
moyens ni méme sur 1’opportunité de le faire. La méme indécision régne a ce stade
quant a la question de savoir si I’AGCS constitue une option effective pour la
libéralisation du transport aérien;

alors que le multilatéralisme des droits commerciaux dans toute la mesure possible
demeure un objectif de I'OACI, les conditions ne se prétent pas encore a
I’établissement d’un accord multilatéral mondial sur 1’échange des droits de trafic.
Les Etats devraient continuer d’avancer vers la libéralisation dans ce domaine en
suivant leur propre cheminement et & leur propre rythme, en empruntant les voies
bilatérale, régionale et/ou multilatérale selon les circonstances. Les modeles d’accord
sur les services aériens (TASA) de I’OACI fournissent des orientations détaillées sur
les options et les démarches en maticre de libéralisation; :

jusqu’ici, I’encombrement des aéroports n’a pas été un obstacle majeur a la
conclusion d’accords de services aériens libéralisés par les Etats. Toutefois, en
libéralisant 1’accés aux marchés, il convient de porter diiment attention aux
contraintes liées a la capacité des aéroports et aux besoins a long terme en matiére
d’infrastructures. Les problémes des transporteurs qui ne peuvent exercer leurs droits
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de trafic & un aéroport saturé peuvent étre abordés au besoin dans le contexte de
délibérations au sujet des accords pertinents sur les services aériens. A cet égard, une
attention bienveillante devrait étre accordée 2 la demande de traitement préférentiel
de la part des Etats dont les aéroports ne sont pas saturés mais dont les transporteurs

aériens ne parviennent pas 2 obtenir de créneaux aux aéroports saturés, dans le
respect de la législation nationale et des obligations internationales pertinentes;

g) tout systéme d’attribution de créneaux horaires devrait étre juste, non discriminatoire
et transparent et tenir compte des intéréts de toutes les parties prenantes. Un tel
systétme devrait également étre universellement compatible, destiné a maximiser
I’utilisation de la capacité aéroportuaire, simple, pratique et économiquement viable;

h) I’OACI devrait continuer a suivre de prés les faits nouveaux en ce qui concerne la
réglementation et lindustrie du transport aérien, élaborer un inventaire de
I’expérience prathue des Etats en matiére de libéralisation et diffuser les informations
pertinentes aupreés des Btats contractants. Elle devrait également actualiser les
éléments d’orientation existants sur la réglementation économique du transport aérien
international et en élaborer de nouveaux, selon les besoins, pour faciliter la
libéralisation et accroitre I’harmonisation, par exemple au moyen du Modele d’accord
sur les services aériens (TASA).

II* PARTIE — LOCATION D’AERONEFS
2.24 Documentation

Le Secrétariat (WP/9) expose I’importance croissante de la location d’aéronefs dans
I’utilisation de 1’accés aux marchés, décrit les approches réglementaires des Etats a cet
égard, fait état des questions potentielles de sécurité et des moyens de les résoudre, et
propose un modeéle de dispositions réglementaires pour couvrir les aspects économiques
et de sécurité d’une telle pratique.

L’TACA (WP/33) considére qu’il est vital que les compagnies aériennes disposent de la
liberté de louer des aéronefs, avec ou sans équipage, sous réserve de respecter les
exigences essentielles en matiére de sécurité.

La FIOT (WP/73) recommande aux Etats d’adopter une approche restrictive des
locations sauf lorsque les problématiques qui ont une incidence sur les occupants de
Pappareil (passagers et équipage) et qui se posent en matiére d’interventions illicites,
d’assurance, d’applicabilité des réglementations relatives a I’emploi et de compétence
1égale applicable, sont entiérement résolues de maniére a garantir un niveau maximal de
sécurité et de protection aux occupants de 1’appareil. L’exercice des droits de trafic non
désignés ou non autorisés devrait étre interdit.

2.2.5 Délibérations

2.25.1 La location est considérée comme apportant souplesse et avantages aux compagnies
aériennes dans tous les Etats, bien que certaines inquiétudes aient été exprimées concernant les
compagnies aériennes qui exploitent une proportion élevée d’aéronefs loués avec équipage (normalement
d’une autre compagnie aérienne) et le risque d’une dilution des limites de responsabilité en matiere de
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sécurité et de shreté. Les accords conclus en vertu de Particle 83 bis de la Convention de Chicago sur la
location, I’affrétement et la banalisation d’aéronefs, ou les accords bilatéraux de services aériens
pourraient résoudre certaines questions relatives a la sécurité. Il est également nécessaire de veiller a ce
que, en louant des aéronefs avec équipage, une compagnie aérienne n’exerce des droits de trafic auxquels
elle n’a pas droit.

2.2.5.2 Le modele de clause type sur la location proposé dans la note WP/9 du Secrétariat regoit
un appui de principe, mais il doit étre clair que son utilisation est facultative pour les Etats, et certains
aspects devraient étre explicités.

2.2.6 Conclusions

2.2.6.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur la location d’aéronefs au titre
du point 2.2 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) la location d’aéronefs (avec ou sans équipage) présente des avantages considérables
pour les transporteurs aériens, en permettant d’offrir des services €largis et plus
flexibles et en donnant la possibilité d’établir de nouveaux transporteurs. Par contre,
elle souléve des problémes sur le plan économique et sur celui de la réglementation
de la sécurité, auxquels des solutions doivent étre trouvées;

b) les Etats devraient, s’il y a lieu, revoir les mesures réglementaires qu’ils ont prises
suite a I’exploitation d’aéronefs loués dans les services internationaux a destination et
en provenance de leurs territoires et veiller a ce que la responsabilité de la supervision
de la sécurité et de la conformité aux normes minimales de sécurité soit clairement
établie, que ce soit par I’inclusion de dispositions appropriées dans les accords de
services aériens ou par 1'établissement d’accords au titre de I’article 83 bis de la
Convention. Les Eléments d’orientation sur la mise en ceuvre de ’article 83 bis de la
Convention relative a !’aviation civile internationale (Circulaire 295, 2003) de
I’OACI seraient utiles a cet égard;

¢) I’OACI devrait mettre A la disposition des Etats contractants, 2 titre d’option a utiliser
comme ils le souhaitent, le modéle de clause sur la location proposé par le
Secrétariat, aprés amendement et ajout de notes explicatives pour :

1) préciser le sens de I’expression «autorisations requises»;

2) établir une distinction nette entre les aéronefs loués avec équipage ou sans
équipage;

3) tenir compte des locations ad hoc a court terme avec équipage.

III° PARTIE — FRET AERIEN
2.2.7 Documentation

Le Secrétariat (WP/10) traite des caractéristiques distinctives du fret aérien international
et de son traitement réglementaire par les Etats, examine la nécessité d’une réforme de la
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réglementation et propose des mesures pour une plus grande libéralisation de ce secteur,
notamment un modéle d’annexe sur les services de fret aérien.

L’Inde (WP/86) décrit les mesures qu’elle a prises en libéralisant unilatéralement les
services de fret aérien et, sur la base de cette expérience, recommande cette approche aux
autres Etats.

La République de Corée (WP/100) souligne la nécessité d’une libéralisation équilibrée
des services de fret aérien, incluant initialement les droits de trafic de troisiéme et de
quatriéme liberté. Si I’on veut libéraliser les droits de trafic de cinqui¢me et de septieme
liberté dans le secteur du fret, il faudrait inclure aussi la huitieéme liberté pour assurer
I’équilibre entre les Etats concernés.

Singapour (WP/38) fait ressortir les avantages de la libéralisation des services de fret
aérien et propose une approche multilatérale ou plurilatérale progressive, qui
comporterait trois éléments : 1) les transporteurs désignés exerceraient les troisicme a
septiéme libertés de Iair pour les services tout-cargo exploités sur des services réguliers
ou des vols non réguliers; 2) un traitement non discriminatoire serait réservé aux
transporteurs en ce qui concerne 1’acces aux installations au sol, le congé et d’autres
services, avec possibilité d’arrangements de coopération tels que le partage de codes;
3) un calendrier final serait établi pour la libéralisation progressive et multilatérale des
services de fret aérien, compte tenu de I’évolution des circonstances et des niveaux de
développement des diverses économies. Cette libéralisation multilatérale du fret aérien
pourrait étre réalisée indépendamment de la libéralisation des services passagers.

Les Etats-Unis (WP/49), notant que de nombreux accords sur les services aériens
n’accordent pas au fret aérien la souplesse commerciale et opérationnelle nécessaire pour
répondre a la demande des usagers de la maniére assurée par les accords de ciel ouvert,
sont disposés & poursuivre la libéralisation du fret aérien indépendamment de celle du
transport de passagers, pourvu que cela ne freine pas la libéralisation du secteur
passagers. L’imposition de restrictions telles que les couvre-feux nocturnes a un effet
particuliérement défavorable sur le fret aérien et les Etats devraient en premier ressort
s’abstenir de telles actions, mais mettre en ceuvre plutdt ’approche équilibrée de la
gestion du bruit qui figure dans la Résolution A33-7 de I’ Assemblée.

Cinquante-trois Etats africains (WP/79) estiment que tout processus de libéralisation
pour le fret devrait tenir compte des réalités dans les économies, les ressources, la taille et
la compétitivité des conipagnies aériennes africaines et &tre marqué par un changement
graduel, progressif, ordonné et protégé, une différenciation entre transporteurs mixtes,
tout-cargo et intégrés, une libéralisation des services combinés passagers et fret suivant
les mémes principes que ceux des services passagers et une libéralisation mondiale
compléte des services tout-cargo et des opérations spécialisées de transport de fret.

L’ACI (WP/94) préconise la libéralisation du marché du fret aérien, qui encouragera
I’ utilisation optimale de la capacité des aéroports et de I’espace aérien et stimulera le
commerce mondial et la création d’emplois en permettant que les forces du marché
déterminent les flux de fret sur le marché mondial, caractérisé par son interdépendance.
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La TIACA (WP/83) estime que la libéralisation du transport exclusif de marchandises
devrait étre poursuivie en mode accéléré, indépendamment des propositions de
libéralisation du transport de passagers, parce qu’elle représente une situation
économique différente de celle du transport de passagers et peut &tre bénéfique a
I’économie mondiale. Les transporteurs mixtes devraient toujours se voir accorder le
droit de transporter des marchandises avec les passagers.

La CCI (WP/36 — note d’information), notant que la libéralisation compléte du transport
aérien peut n’é&tre qu’un objectif & long terme, préconise la conclusion a court terme d’un
accord couvrant les services de fret. Le succés d’un accord sur le fret aérien pourrait
ouvrir la voie i la libéralisation de tout le secteur du transport aérien, mais il exigera que
toutes les parties le poursuivent aux niveaux national, régional et international.

Le Secrétariat de ’OCDE (WP/59 — note d’information) fournit des renseignements sur
une étude de grande ampleur qu’il a menée au sujet de la réforme de la réglementation
relative aux services de fret aérien, avec son «paquet» complet sur la libéralisation des
services de fret aérien, utilisable dans les approches tant bilatérale que multilatérale.

2.2.8 Délibérations

2.2.8.1 Bien qu’un large appui se manifeste pour la libéralisation des services de fret aérien
proposée dans la note WP/10 du Secrétariat, y compris les mesures relatives aux services tout-cargo, des
préoccupations sont exprimées A propos de la possibilité qu’une plus grande libéralisation des services
tout-cargo affecte négativement les services mixtes (passagers et fret). Il y a aussi un avis selon lequel les
accords de «ciel ouvert» sont le meilleur moyen de libéraliser les services de fret aérien.

2.2.8.2 Des avis divergents s’expriment a propos de I'intérét d’une libéralisation unilatérale du
fret aérien; bien que plusieurs Etats ’aient déja réalisée, il y a des craintes que cela produise de la
confusion dans le processus de libéralisation et certains Etats préférent poursuivre la libéralisation en
utilisant le cadre bilatéral pour assurer la réciprocité.

2.2.8.3 1l apparait nécessaire de modifier I’annexe proposée sur les services de fret aérien pour
tenir compte des cas ol un transporteur aérien tout-cargo ne serait pas autorisé a exploiter directement des
services par d’autres modes de transport, des cas ou les transporteurs peuvent avoir a déposer des tarifs de
fret et des cas ol des compagnies exploitant des services de fret ne seraient pas en mesure d’assurer leurs
propres services en escale A cause des contraintes résultant des considérations liées a la sécurité ou a la
slireté de 1’aéroport. Il est convenu que le respect des exigences de sécurité et de sireté est un aspect
important de la libéralisation du fret aérien et les Etats pourraient se fonder pour cela sur les SARP
appropriées de I'OACI ainsi que sur des accords bilatéraux, régionaux et multilatéraux.

2.2.84 Il est proposé que I’OACI fournisse des renseignements sur I’expérience des Etats dans la
libéralisation du fret aérien.

2.2.9 Conclusions

2.2.9.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur le fret aérien au titre du
point 2.2 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :
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a)

b)

qu’il convient d’envisager une libéralisation accélérée et une réforme de la
réglementation du fret aérien, en particulier des activités tout-cargo, en raison de ses
caractéristiques distinctes, de la nature du secteur du fret aérien et des bienfaits
possibles de cette réforme pour le commerce et le développement économique;

que les Etats devraient étudier la possibilité de libéraliser les services tout-cargo en
utilisant une ou plusieurs des approches suivantes :

1) libéralisation unilatérale de 1’accés aux marchés pour les services tout-cargo, sans
réciprocité ou négociation bilatérales;

2) libéralisation des services tout-cargo par le biais d’accords et de négociations
bilatéraux pour assurer la réciprocité;

3) utilisation d’une approche multilatérale/plurilatérale pour la libéralisation des
services tout-cargo.

2292 La Conférence convient que les Etats devraient prendre en considération le modéle de
clause suivant a titre d’option qu’ils pourraient utiliser comme ils le souhaitent dans leurs accords sur les

services aériens :

ANNEXE SUR LES SERVICES DE FRET AERIEN

Les Parties conviennent de ce qui suit :

L Pour ses activités de transport international de fret aérien, chaque compagnie aérienne
désignée :

a)

b)

d)

e)

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

sous réserve des lois et réglementations locales, peut utiliser et exploiter directement
d’autres modes de transport;

peut utiliser des aéronefs loués, sous réserve que cette utilisation respecte les normes
de sécurité et de sireté équivalentes qui s’appliquent aux autres aéronefs des
compagnies désignées;

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

peut fixer ses propres tarifs de fret, qui peuvent avoir a étre déposés aupres des
autorités aéronautiques des Parties.
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Outre les droits énoncés au paragraphe 1, pour ses activités de transport tout-cargo par
services réguliers ou non réguliers, chaque compagnie aérienne désignée peut assurer de
tels services a destination et en provenance du territoire de chaque Partie, sans
restriction quant aux fréquences, a la capacité, au routage, au type d’aéronef et a
l’origine ou a la destination du fret.
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Point 2 :

23:

Examen des questions clés de réglementation dans le cadre de la libéralisation
Concurrence loyale et mécanismes de protection

Note — L’examen de ce point est divisé en deux parties : 1) mesures de sauvegarde pour assurer une
concurrence loyale; 2) viabilité et participation.

I PARTIE — MESURES DE SAUVEGARDE POUR ASSURER UNE CONCURRENCE

2.3.1

LOYALE

Documentation

Le Secrétariat (WP/11) examine la question de savoir comment assurer une concurrence
loyale dans un environnement en cours de libéralisation, et pense que des mesures de
sauvegarde appropriées sont nécessaires pendant la transition. Ces mesures peuvent
recouvrir I’introduction progressive de la libéralisation, les lois générales sur la
concurrence et/ou des sauvegardes propres a l’aviation. La note présente aussi une
proposition d’arrangement réglementaire sous forme de modele de clause a insérer dans
les accords sur les services aériens, que les Etats peuvent utiliser comme moyen
supplémentaire pour dépister, prévenir et éliminer les abus anticoncurrentiels.

La Géorgie (WP/40 et WP/42) présente ses vues sur la nécessité d’une libéralisation
graduelle de la réglementation des tarifs, et sur le besoin d’aider les compagnies aériennes
faibles des pays en développement au moyen d’accords commerciaux détaillés.

Le Pakistan (WP/56) pense que des mesures efficaces pour assurer une participation
véritable devraient €tre en place avant que la libéralisation ne soit entreprise, et qu’un
mécanisme qui permette de maintenir une saine concurrence doit étre développé. La note
recommande que la Conférence définisse des critéres pour déterminer ce qui constitue un
dumping de capacité ou une insuffisance de capacité.

Les Etats-Unis (WP/47) pensent qu’un des freins les plus efficaces au comportement
anticoncurrentiel est le fonctionnement de forces du marché normales, sans distorsion, et
que des mécanismes efficaces sont déja en place, dont les lois sur la concurrence en
général, ainsi que des arrangements transitoires appropriés et d’autres dispositions des
accords bilatéraux sur les services aériens. lls ne voient pas la nécessité d’élaborer de
mécanismes de sauvegarde propres au secteur du transport aérien international.

Cinquante-trois Etats africains (WP/87) mettent en exergue les mécanismes pour la
concurrence loyale qui sont sur le point d’étre mis en place en Afrique pour permettre au
continent de participer pleinement au transport aérien, et expriment leur accord quant aux
conclusions et au projet de modéle de clause figurant dans la note WP/11.

Les membres de la CAAC (WP/70) reconnaissent |'importance d’un systéme
garantissant une concurrence loyale dans un environnement libéralisé et la nécessité d’un
code de conduite et d’'un mécanisme de réglement des différends, et suggérent que
I’OACI actualise le code de conduite et les mesures de sauvegarde relatives a la
concurrence loyale et qu’elle élabore un mécanisme de réglement des différends & inclure
dans les modeles d’accord de services aériens.
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Les membres de la CLAC (WP/99) présentent notamment leur position sur la
concurrence et les mécanismes de protection, et estiment qu’il devrait y avoir des
mécanismes de protection pour assurer les chances de concurrence loyale et équitable
pour la fourniture de services de transport aérien dans le processus de libéralisation.

L'TATA (WP/28) souligne I’importance et la nécessité du maintien de son systéme
multilatéral des accords intercompagnies et demande aux Etats de I’appuyer et d’éviter sa
fragmentation.

L’ALADA (WP/71 — note d’information) prend acte de la position de la CLAC sur cette
question et considére qu’il est nécessaire de parvenir a4 un accord international pour
I’application des lois sur la concurrence de maniére a éviter une incertitude juridique a la

lumiére des nouveaux scénarios de concurrence ouverte.
2.3.2  Délibérations

2.3.2.1 Différents points de vue sont exprimés sur la nécessité de sauvegardes pour garantir une
concurrence loyale lorsque les Etats s’engagent dans la libéralisation des services de transport adrien.
Selon un de ces points de vue, la législation actuelle sur la concurrence devrait suffire pour cette tiche,
mais, a ce sujet, il est indiqué que tous les Etats n’ont pas de lois sur la concurrence, et qu’en plus, il y a
des différences dans la maniére dont les Etats interprétent et appliquent ces lois. La prédétermination de la
capacité et la double approbation des tarifs, ainsi que d’autres mesures ex ante et ex post, sont présentées
comme moyens de prévenir des actions anticoncurrentielles, mais des préoccupations sont exprimées,
selon lesquelles cette approche annulerait les avantages de la libéralisation. En outre, une liste détaillée
prescrivant ce qui pourrait constituer un comportement anticoncurrentiel n’est pas considérée comme une
bonne idée. Des efforts antérieurs pour quantifier les termes utilisés pour définir les actions
anticoncurrentielles, telles que I’établissement d’un prix abusif et le dumping de la capacité, se sont
révélés un échec, et il a été indiqué que ce qui pourrait constituer une concurrence déloyale dans un
marché peut étre une concurrence acceptable dans un autre.

2.3.2.2 Néanmoins, un grand nombre d’Etats en développement, faisant état du déséquilibre qui
existe dans leurs économies et leurs compagnies aériennes par rapport a celles des Etats développés,
estiment qu’il est nécessaire de disposer d’un mécanisme aéronautique pour assurer une concurrence
loyale et protéger leur participation efficace et soutenue au transport aérien international. Le mécanisme
proposé dans la note WP/11 du Secrétariat regoit un ferme appui. Cependant, il faudrait veiller a ce que ce
mécanisme de protection ne soit pas utilisé pour entraver la libéralisation ou aboutir a des pratiques
d’avant la libéralisation telles que la détermination préalable de la capacité.

2323 Un appui est également accordé a un code de conduite pour la concurrence loyale, qui
serait fondé sur des principes généraux. A cet égard, il est noté que le Groupe d’experts sur la
réglementation du transport aérien avait auparavant traité de cette question.

2324 Un appui est accordé au maintien du systeme multilatéral des accords intercompagnies de
I’'TATA a I’échelle mondiale, méme s’il est dit qu’une augmentation du nombre et des opérations des
transporteurs a faible cofit ainsi que des alliances de compagnies aériennes semble miner le soutien de
I’industrie pour ce programme qui occupe une place privilégiée dans la communauté internationale. Il est
cependant indiqué, que le nombre de compagnies aériennes qui participent au systéme des accords
intercompagnies reste élevé et que des efforts sont faits pour le rendre plus efficace.
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2.3.3 Conclusions

2.3.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur les mesures de sauvegarde
visant 4 assurer une concurrence loyale au titre du point 2.3 de 1’ordre du jour, la Conférence conclut ce

qui suit :

a)

b)

c)

d)

e)

la libéralisation doit étre accompagnée de mesures de sauvegarde appropriées pour
assurer une concurrence loyale ainsi que la participation effective et durable de tous
les Etats. Ces mesures devraient étre une partie intégrante du processus de
libéralisation et un outil évolutif correspondant aux besoins et aux phases de la
libéralisation. Elles peuvent recouvrir 1’introduction progressive de la libéralisation,
les lois générales sur la concurrence et/ou des sauvegardes propres a I’aviation;

les lois générales sur la concurrence peuvent étre un instrument utile dans de
nombreux cas, mais, étant donné les différences entre les régimes sur la concurrence,
les divers degrés de libéralisation chez les Etats et le cadre réglementaire distinct du
transport aérien international, il se peut qu’il faille des mesures de sauvegarde propres
a I’aviation pour prévenir et éliminer la concurrence déloyale dans le transport aérien
international. Cela peut se faire au moyen d’une liste de pratiques anticoncurrentielles
convenue que les Etats pourraient employer et, au besoin, modifier ou compléter,
comme des signes pour déclencher les actions réglementaires nécessaires;

dans les cas ou les lois nationales sur la concurrence sont appliquées au transport
aérien international, il faudrait veiller a éviter les mesures unilatérales. Lorsqu’ils
traitent de questions relatives a la concurrence mettant en cause des transporteurs
aériens étrangers, les Etats devraient prendre diiment en compte les préoccupations
des autres Etats concernés. Dans ce contexte, la coopération entre les Etats, et
particuliérement entre les autorités chargées de la concurrence, ainsi qu’entre ces
autorités et les autorités aéronautiques, s’est révélée utile pour faciliter la
libéralisation et éviter les conflits;

I’harmonisation des différents régimes sur la concurrence demeure un grand défi.
Dans les cas ol des différends résultent de ’emploi de mesures propres a 1’aviation
ou de I’application des lois sur la concurrence, les Etats devraient s’efforcer de les
résoudre au moyen des mécanismes de consultation et de réglement des différends
prévus dans les accords pertinents sur les services aériens, et, pour ce qui est des lois
sur la concurrence, en se servant des éléments indicatifs de ’OACI a ce sujet qui
figurent dans le document Politique et éléments indicatifs sur la réglementation
économique du transport aérien international (Doc 9587, 1999);

I’application extraterritoriale des lois nationales sur la concurrence peut
compromettre les arrangements de coopération, que beaucoup considérent comme
essentiels a I’efficacité, a la régularité et a la viabilité du transport aérien international
et dont certaines formes sont avantageuses pour les usagers comme pour les
transporteurs aériens. En conséquence, lorsque des lois antitrust ou sur la concurrence
s’appliquent a de tels arrangements, les décisions devraient tenir compte de la
nécessité que la coopération entre les transporteurs se poursuive lorsqu’elle est a
I’avantage des usagers et des transporteurs aériens, y compris en matiére de services
intercompagnies;
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f) I’OACI devrait continuer & suivre I’évolution de la situation, et actualiser ses
éléments indicatifs sur la concurrence et les mesures de sauvegarde, 1a ou cela est
nécessaire et 4 la lumiére de 1’évolution de la libéralisation.

2332 La Conférence convient que les Etats devraient prendre en considération le modéle de
clause ci-aprés a titre d’option qu’ils pourraient utiliser comme ils le souhaitent dans leurs accords sur les
services aériens :

«Sauvegardes contre les pratiques anticoncurrentielles

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

a) Uimposition de tarifs sur des routes & des niveaux qui sont globalement insuffisants
pour couvrir les coiits associés a la prestation des services auxquels ils se
rapportent,

b) U'ajout d’une capacité ou d’une fréquence de service excessives,
c) les pratiques en question sont appliquées durablement et non pas temporairement,

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

e) les pratiques en question traduisent une intention apparente, ou ont comme effet
probable de paralyser une autre compagnie aérienne, de l'exclure ou de I’évincer du
marché;

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

24 Si les autorités aéronautiques d’une des Parties considérent qu’une opération ou des opérations
envisagées ou menées par la compagnie aérienne désignée par I’autre Partie peuvent constituer
un comportement concurrentiel déloyal selon les indicateurs cités au paragraphe 1, elles peuvent
demander une consultation en application de I’article __ (Consultations) en vue de résoudre le
probléme. Une telle demande sera accompagnée d’un avis sur ses raisons, et la consultation
commencera dans les 15 jours suivant la demande.

3. Si les Parties ne parviennent pas a résoudre le probléme par voie de consultations, chacune peut
invoquer le mécanisme prévu a l'article __ (Reglement des différends) pour régler le différend. »
II° PARTIE — VIABILITE ET PARTICIPATION
2.3.4 Documentation
Le Secrétariat (WP/12) examine, dans le contexte d’une concurrence loyale et des
protections assurées a cet effet, la question de la viabilit¢ ou de la pérennité des

transporteurs et de 1’assurance des services, y compris la fourniture d’aides ou de
subventions publiques. La note conclut, notamment, que les Etats devraient s’assurer que
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les aides/subventions publiques destinées a la restructuration des transporteurs aériens et
a I’assurance des services n’ont pas une incidence négative sur la concurrence en prenant
des mesures transparentes et efficaces. Elle traite aussi des mesures de réglementation
visant a garantir une participation effective et continue des pays en développement au
transport aérien international et propose des dispositions réglementaires concernant la
participation et les mesures préférentielles sous la forme d’un cadre pour une «annexe sur
la transition».

Cinquante-trois Etats africains (WP/82) réitérent la nécessité de mesures
préférentielles sur une base non réciproque pour les pays en développement, qui a été
confirmée par I’ Assemblée a sa 32° session. La note indique que la situation des pays en
développement ne s’est toujours pas améliorée malgré les faits nouveaux survenus dans
le transport aérien, et propose donc que I’OACI élabore une clause type sur les mesures
préférentielles pour faciliter leur mise en ceuvre.

2.3.5 Délibérations

2.3.5.1 Il y a un soutien pour réaffirmer la validité des mesures préférentielles. Il y a également
un large appui pour les mesures visant & garantir la participation soutenue au transport aérien proposées
dans la note WP/12 du Secrétariat, méme s’il est dit que I’«Annexe sur la transition» n’est pas nécessaire
si I’on peut modifier ’accord bilatéral existant ou son tableau de routes pour atteindre les mémes
objectifs.

2.3.5.2 Des aides aux compagnies aériennes qui soient transparentes et ne faussent pas la
concurrence sont considérées comme un moyen acceptable pour soutenir la participation au transport
aérien international. Compte tenu de I’importance du tourisme pour les pays les moins développés, il est
fait valoir que des services aériens subventionnés pour des routes essentielles au développement
touristique, semblables aux services aériens essentiels ou aux routes d’intérét public dans les pays
développés, seraient appropriés.

2.3.6 Conclusions

2.3.6.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur la viabilité et la participation
au titre du point 2.3 de 1’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) dans une situation de transition vers une libéralisation ou méme dans un marché déja
libéralisé, certains Etats peuvent souhaiter continuer a fournir certaines formes
d’assistance a leurs compagnies aériennes pour assurer la viabilité du secteur du
transport aérien et répondre a leur souci légitime d’assurer des services. Cependant,
les Etats devraient tenir compte du fait que la fourniture d’aides/subventions
publiques qui donnent aux transporteurs aériens nationaux des avantages dont ne
disposent pas les concurrents sur le méme marché risque de fausser le commerce des
services aériens internationaux et de constituer des pratiques concurrentielles
déloyales;

b) en I’absence de méthode de quantification acceptable et du fait de I’existence de
diverses mesures non financiéres, il est trés difficile d’estimer de fagon précise 1’aide
publique dans toute son ampleur et I’incidence des aides publiques spécifiques sur la
concurrence. Ceci étant, les Etats devraient reconnaitre que toutes mesures prises
contre les compagnies aériennes étrangeéres qui recoivent des aides/subventions
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publiques pourraient conduire i des mesures de rétorsion par I’Etat intéressé et
compromettre la libéralisation en cours du transport aérien international;

c) il peut y avoir des cas ol ’aide publique peut produire des avantages économiques
et/ou sociaux sous forme de restructuration des transporteurs aériens et d’assurance
de services. Cependant, méme dans ces cas particuliers, les Etats devraient prendre
des mesures transparentes et efficaces, accompagnées de critéres et de moyens clairs
pour garantir que les aides/subventions n’ont pas d’incidence néfaste sur la
concurrence dans le marché;

d) les Etats devraient envisager la possibilité d’identifier et de permettre dans leurs
relations de transport aérien une assistance aux services essentiels sur des routes
spécifiées qui présentent un caractere de service public;

e) pour assurer la participation effective et continue des pays en développement et pour
faciliter le processus de libéralisation, les Etats devraient tenir compte dans leurs
relations de transport aérien des intéréts et des besoins des Etats dont les
transporteurs aériens sont moins compétitifs et, s’il y a lieu, leur accorder des
mesures préférentielles et des mesures de participation. Ces mesures pourraient faire
1’objet de I’ «Annexe sur la transition» de leurs accords de transport aérien.

2.3.6.2 La Conférence convient que les Ftats devraient prendre en considération les dispositions
réglementaires ci-aprés, sous forme de cadre d’une «annexe sur la transition» assortie de notes
explicatives, 2 titre d’option qu’ils pourraient utiliser comme ils le souhaitent dans leurs accords sur les
services aériens :

ANNEXE SUR LA TRANSITION*

Les mesures transitoires ci-aprés expireront le (date) ou a toute date antérieure convenue par les
Parties :

1. Nonobstant les dispositions de 'article __ (ou de I’Annexe __), la (les) compagnie(s)
aérienne(s) désignée(s) de la Partie A (ou de chaque Partie) peut (peuvent/devra/devront) . . .

2. Nonobstant les dispositions de ’article __ (ou de I’Annexe __), la (les) compagnie(s)
aérienne(s) désignée(s) de la Partie A (ou de chaque Partie) peut (peuvent/devra/devront) . . .
comme Suit :

a) du (date) au (date), . . .;

b) du (date) au (date), . . .
3. Nonobstant les dispositions de 1'article __ (ou de I’Annexe __), les dispositions ci-aprés
régiront . . .

*Notes explicatives

a) la premiére clause servira lorsqu’un article particulier (ou une annexe) n’entre pas en
vigueur immédiatement, mais est mis en ceuvre de fagon limitée durant la période de
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b)

transition. La deuxiéme est semblable a la premiére, mais prévoit des étapes. La
troisiéme clause servira lorsqu’un article (ou une annexe) n’entre pas en vigueur
immédiatement et qu’un régime différent est appliqué durant la période de transition;

ce qui suit est une liste indicative sous la forme de cadre d’une annexe sur une
transition, pour que les Etats s’en servent i leur discrétion dans des accords de
transport aérien bilatéraux, régionaux ou plurilatéraux : nombre de compagnies
aériennes désignées, critéres de propriété et de contrdle, capacité et fréquence, routes
et droits de trafic, partage de codes, vols affrétés, services intermodaux, tarifs,
attribution de créneaux horaires et questions de droits auxiliaires telles que les
services d’assistance en escale. La formulation de I’ Annexe constitue un cadre, dans
lequel les parties devront insérer un libellé. Le Doc 9587 de ’OACI contient des
éléments sur des mesures de participation et des mesures préférentielles possibles.
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Point 2 : Examen des questions clés de réglementation dans le cadre de la libéralisation
2.4 : Intéréts des consommateurs

2.4.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/13) fait le point sur I’évolution récente des questions d’intéréts des
consommateurs, partlcuherement en ce qu1 concerne les droits des passagers aériens, et
examine diverses options qui s’offrent & ce propos aux Etats et au secteur du transport
aérien, A savoir la réponse concurrentielle, les engagements volontaires et les mesures
d’ordre réglementaire. La note souléve aussi des questions liées aux divers régimes de
réglementation (notamment le régime contractuel qui s’applique aux transporteurs
aériens), et conclut que le role de suivi et de diffusion de I’information a ce sujet
quassume 1’OACI pourrait faciliter le processus devant conduire & une plus large
harmonisation.

La Géorgie (WP/41) appelle a 1’élaboration d’une «Convention sur les droits des
passagers», dans laquelle les droits fondamentaux du passager apparaitraient sous une
forme unifiée.

Cuba (WP/53), considérant que le transport aérien a un caractére de service public et
qu’il est nécessaire de protéger les intéréts des passagers dans le contexte de la
libéralisation, recommande des mesures visant & protéger les passagers en ce qui
concerne, notamment, les billets d’avion, les systémes informatisés de réservation, le
partage de codes, les assurances et les activités aéroportuaires.

Le Pakistan (WP/57) constate que I’OACI a élaboré des textes d’orientation sur les
conditions de transport qu’il serait possible d’appliquer mondialement si les Etats
estiment nécessaire que leurs compagnies aériennes et leurs prestataires de services les
utilisent.

Les membres de la CAAC (WP/63) soulignent la nécessité de réglementations
normalisées dans I’ensemble des Etats contractants, de maniére 3 protéger les intéréts des
consommateurs sur la base des dispositions de ’OACI. La note décrit aussi certains
aspects négatifs qui ont des incidences néfastes sur les passagers et demandent davantage
d’attention.

Les membres de la CLAC (WP/99) appellent I’attention sur les Recommandations
A14-2 «Droits des usagers» et A15-7 «Critéres et lignes directrices sur le service aux
consommateurs et la qualité totale» qui ont été adoptées par la CLAC afin d’assurer la
protection nécessaire des droits de I’'usager et d’obtenir des services optimaux de
transport aérien et d’aéroport.

L’ACI (WP/95) expose les points principaux de ses politiques et activités visant a
protéger les intéréts des passagers et invite instamment les Etats 3 mettre en ceuvre dés
que possible les normes et pratiques recommandées (SARP) de I’ Annexe 9 de I’OACI —
Facilitation, a protéger les intéréts des passagers et a encourager la libéralisation du
transport aérien.
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L’IACA (WP/33) invite instamment les FEtats & étre entidrement conscients des
différences, sur les plans tant juridique qu’opérationnel, entre vols réguliers et vols
d’affrétement, et a agir en conséquence. La note souligne I'importance de stimuler la
concurrence, qui crée des occasions pour les consommateurs d’exercer leurs propres
choix, plutét que de renforcer la position du consommateur en imposant aux compagnies
aériennes le fardeau d’un accroissement de leurs charges. Toutes mesures de
réglementation devraient étre enti¢rement justifiées et proportionnées.

L’UE, la CEAC et leurs Etats membres (WP/69 — note d’information) décrivent les
Engagements & 1’égard des Droits des Passagers élaborés par les organisations de
compagnies aériennes et d’aéroports sous I’égide de la CEAC et de I'UE.

2.4.2 Délibérations

24.2.1 Il est noté qu’il y a des différences dans la fagon d’aborder les droits et la protection du
consommateur. Par exemple, les Etats qui considérent que le transport aérien est incontestablement un
service public ont tendance A se fier & des mesures de réglementation; d’autres Etats qui considérent le
transport aérien comme une activité essentiellement commerciale ont tendance a s’en remettre a la
concurrence et, au moins initialement, & des mesures volontaires de la part des transporteurs aériens,

complétées au besoin par des mesures de réglementation pour le respect des droits des consommateurs.

2422 L’attention est appelée sur le fait que les compagnies aériennes a bas tarifs offrent a la
fois des prix et des prestations inférieurs et que cela doit étre pris en compte dans les mesures de
protection des consommateurs. Il est important que les informations sur les conditions applicables soient
mises clairement a la disposition du consommateur.

24.23 Les conclusions de la note WP/13 du Secrétariat sont appuyées. L’avis est émis que les
régles européennes pour la protection du consommateur pourraient se révéler utiles dans les travaux futurs
sur cette question et qu’une application mondiale des éléments d’orientation de I’OACI sur les conditions
de transport pourrait étre envisagée. Il est en outre proposé que I’OACI élabore des éléments d’orientation
sur les obligations des transporteurs aériens vis-a-vis du consommateur.

2424 La Conférence prend note de I’avis selon lequel la mise en ceuvre des SARP concernant
la facilitation protégerait les intéréts des passagers et encouragerait la libéralisation du transport aérien.

2.4.3 Conclusions

2.4.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur les intéréts des consommateurs
au titre du point 2.4 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) comme point de départ, il est nécessaire que les Etats examinent attentivement quels
sont les €léments des intéréts des consommateurs en matiére de qualité du service qui
sont traités de facon adéquate par les pratiques commerciales actuelles des
compagnies aériennes (ct des prestataires de services le cas échéant), et quels sont
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b)

c)

d)

ceux qu’il faudra traiter par la méthode réglementaire ou par celle de I'engagement
volontaire ;

lorsque I'intervention gouvernementale est jugée nécessaire pour améliorer la qualité
du service, il faut que les Etats trouvent un juste équilibre entre engagements
volontaires et mesures réglementaires. Les Ftats devraient s’en remettre de maniére
générale et initialement 2 des engagements volontaires pris par les compagnies
aériennes (et les fournisseurs de services), et envisager des mesures réglementaires
lorsque les engagements volontaires ne sont pas suffisants;

lorsqu’ils mettent en ceuvre de nouvelles mesures réglementaires, les Etats devraient
réduire au minimum les différences de contenu et d’application des réglements qui ne
sont pas indispensables. Les efforts pour réduire les différences éviteraient toute
incertitude juridique potentielle qui pourrait découler de I’application extraterritoriale
de lois nationales, sans diminuer le champ de la concurrence ni entraver les normes et
procédures opératoires pour les activités intercompagnies;

POACI devrait continuer a suivre I'évolution de la situation en matiere
d’engagements volontaires et de réglementation gouvernementale concernant les
intéréts des consommateurs, en vue de fournir des renseignements utiles aux Etats
pour contribuer au processus d’harmonisation. Cette veille devrait permetire
3 ’OACI de décider en temps utile si une certaine forme d’action a I’échelon
multilatéral, telle que 1’élaboration éventuelle d’un code de conduite mondial, est
faisable ou nécessaire pour assurer I’harmonisation des mesures réglementaires.

Note du Secrétariat.— La liste indicative ci-aprés de méme que les conditions de transport et les conditions du
contrat des compagnies aériennes pourraient servir de listes de pointage d’un grand nombre des questions
d’intéréts des consommateurs que les Etats peuvent surveiller : 1) disponibilité des bas tarifs, y compris les tarifs

sur site Web; 2)régles de réservation, de billetteriec et de remboursement; 3) publicité; 4) conditions

commerciales et opérationnelles des compagnies; 5) procédures d’enregistrement; 6) traitement des retards et des
annulations de vol ainsi que des refus d’embarquement, et indemnisations; 7) traitement des bagages et
responsabilité; 8) communication des performances en exploitation telles que la ponctualité et les plaintes;
9) assistance aux passagers handicapés ou  besoins spéciaux (c.-a-d. personnes a mobilité réduite). Le Doc 9626
révisé de I’OACI traitera de ces questions.
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Point 2 : Examen des questions clés de réglementation dans le cadre de la libéralisation
2.5: Distribution des produits
2.5.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/14) passe en revue les changements rapides et fondamentaux que
connait la distribution des produits des compagnies aériennes et examine les faits
nouveaux concernant I’industrie et les activités réglementaires, en mettant I’accent sur les
systémes informatisés de réservation (SIR) et sur I’Internet. Il aborde la question des
réactions d’ordre réglementaire 4 I’utilisation de 1'Internet, et des incidences sur la
protection des consommateurs, sur la concurrence dans I’industrie et sur la participation.
Il analyse également Dapplicabilité du Code de conduite de I’OACI pour la
réglementation et le fonctionnement des SIR, et avance que ce code s’applique déja
potentiellement a 1’Internet, méme s’il y a plusieurs cas qu’il ne couvre pas.

Le Pakistan (WP/57) déclare qu’un traitement non discriminatoire dans les SIR est
important pour toutes les compagnies aériennes, et souligne que les transporteurs des
pays en développement devraient recevoir un traitement juste et équitable dans les SIR
sur les marchés étrangers.

Cinquante-trois Etats africains (WP/77) soulignent la nécessité d’une réglementation
continue des SIR en dépit de I’évolution actuelle du secteur de la distribution des produits
des compagnies aériennes. Ils constatent également que la technologie de 1’Internet en est
encore a ses débuts et que de nombreuses compagnies aériennes des pays en
développement ont eu des difficultés 2 tirer pleinement parti de ces progres.

Les membres de la CAAC (WP/62) passent en revue la question de la distribution des
produits des compagmes aériennes et du retrait de toutes les restrictions imposées par
certains Etats 2 la vente directe de ces produits, 3 la lumiére de 1’évolution actuelle de la
vente et de la commercialisation des services de transport aérien par 1’Internet et par les
SIR. La note souligne aussi le nécessité de garantir la neutralité des serveurs de systémes
et de protéger les consommateurs dans les arrangements intercompagnies et les
arrangements de partage de codes, notamment par I’application des éléments
d’orientation de I’OACI sur les SIR.

Les membres de la CAAC (WP/107) expriment leurs préoccupations au sujet de
certaines approches visant & amender les codes actuels sur les SIR, qui risquent de créer
de la discrimination parmi les compagnies aériennes et de faire obstacle a une
concurrence loyale. De plus, la note propose I’achat collectif de bandes de données
d’information sur les marchés, et elle propose aussi que 1'on définisse de fagon
appropriée le mot «groupe» afin de permettre aux petites compagnies d’avoir acces aux
mémes informations que les grandes.

Les membres de la CLAC (WP/99) soulignent que les Etats devraient utiliser le Code de
I’OACI sur les SIR et inclure un modéle de clause type dans leurs accords bilatéraux et
multilatéraux sur les services aériens. Ils demandent également aux Etats d’afficher les
tarifs des compagnies aériennes sur 1’Internet, auquel les utilisateurs pourraient accéder
pour trouver facilement des renseignements sur les tarifs.
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L’ALADA (WP/71 — note d’information) recommande que les questions particuliéres de
«droits auxiliaires» relatives aux SIR soient considérées comme des outils pour la
diffusion du transport aérien, en tenant compte de 1’application du traitement dit national
au sein du groupe régional, au titre de I’Accord général sur les tarifs douaniers et le
commerce (GATT).

2.5.1 Délibérations

2521 Les conclusions de la note WP/14 du Secrétariat regoivent un large appui. Puisque
certains Etats (et un groupe d’Etats) ont revu les codes/réglements nationaux et régionaux existants sur les
SIR pour tenir compte des nouvelles technologies électroniques, dont I’Internet, il est jugé nécessaire que
I’OACI continue de suivre cette question.

2522 La Conférence note que les progrés de la technologie de I'Internet ne sont pas répartis de
facon égale et que de nombreuses compagnies aériennes des pays en développement n’ont pas encore pu
en bénéficier. Elle s’inquiéte tout particuliérement des effets néfastes que I’inaccessibilité des bandes de
données d’information sur les marchés ainsi que I’amendement des principes des codes/réglements SIR
existants risquent d’avoir sur la concurrence. Elle est donc d’avis que la réglementation des SIR reste
nécessaire pour assurer un traitement juste et équitable, la neutralité, la facilité d’acces et la transparence
et pour éviter toute discrimination. Il est aussi soulevé la question des mesures unilatérales imposées par
d’autres Etats, qui empéchent des transporteurs de participer aux SIR.

2.5.23 Il est indiqué que les cofits d’utilisation des SIR ont poussé les compagnies aériennes a se
tourner vers un nouveau réseau de distribution, a savoir 1’Internet, ce qui aurait des répercussions sur les
agences de voyages. Bien que les codes/réglements SIR existants ne régissent pas spécifiquement
I’Internet, il est proposé que les Etats appliquent 2 I’Internet les lois générales sur la concurrence.

2.5.2 Conclusions

2.5.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur la distribution des produits au
titre du point 2.5 de 1’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) les principes du Code de conduite de I’OACI pour la réglementation et le
fonctionnement des systémes informatisés de réservation (SIR) devraient é€tre
considérés comme un cadre de référence pour la réglementation des SIR dans les
Etats contractants, ainsi que dans tout code de conduite de caractére régional. Les
Etats devraient veiller 4 ce que les amendements de ces réglements ou codes de
conduite ne soient pas contraires aux principes de transparence, d’accessibilité et de
non-discrimination;

b) s’il y a plusieurs cas ol le Code de conduite de I’OACI pour la réglementation et le
fonctionnement des SIR n’a pas de dispositions applicables par suite des
changements survenus dans ce secteur d’activité ou dans la réglementation, le champ
d’application de ce code permet déja de ’appliquer & I’Internet, et les Etats peuvent
partir de 1a comme ils le désirent en fonction de leur situation propre;

¢) les Etats devraient étudier la nécessité de faire en sorte que les systémes fondés sur
I’Internet fournissent aux consommateurs une information compléte et non trompeuse
et assurent aux compagnies aériennes des possibilités d’utilisation comparables a
celles qu’elles ont avec les SIR mondiaux classiques, selon les besoins;
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d) méme si I’on ne voit pas encore bien s’il faut adopter de nouvelles réglementations
régissant la distribution des produits des compagnies aériennes par 1’ Internet, certains
Etats ont étudié activement la question dans le cadre des régles ou réglements
existant sur les SIR ainsi que de la législation sur la concurrence et sur la protection
des consommateurs. L’OACI devrait continuer a suivre de prés 1’évolution de la
situation et & diffuser des renseignements a ce sujet, et maintenir a 1’étude 1’ utilité de
son Code sur les SIR.
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Point 2 : Examen des questions clés de réglementation dans le cadre de la libéralisation
2.6 : Réglement des différends

2.6.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/15) souligne la nécessité d’un mécanisme de réglement des
différends efficace et rapide, pouvant s’appliquer aux divers types de différends qui
surviennent dans un environnement libéralisé, aux niveaux bilatéral ou
régional/plurilatéral. La note propose & titre d’option un modéle de clause relative a un
mécanisme de médiation s’ajoutant aux processus traditionnels de consultation et
d’arbitrage, qui se fonde sur les travaux antérieurs de I'OACI et qui n’affecte pas le droit
des parties A avoir accés a d’autres mécanismes de réglement dans le cadre des accords
sur les services aériens, y compris les lois sur la concurrence.

Le Pakistan (WP/57) fait remarquer que le mécanisme de réglement des différends doit
dtre développé davantage et souligne la nécessité d’un mécanisme sfir, qui réponde aux
préoccupations des Etats en développement et comprenne des critéres spécifiques de
sélection des groupes d’experts pour le réglement des différends.

Cinquante-trois Etats africains (WP/78) appellent Iattention sur les mécanismes mis
en place en Afrique pour permettre une médiation et trouver rapidement une solution aux
conflits. La note souligne aussi la nécessité d’adopter une approche globale pour résoudre
les différends découlant d’une concurrence accrue et propose que le projet de modele de
clause sur le réglement des différends présenté dans le WP/15 soit adopté.

L’ IATA (WP/29) reconnait que la libéralisation du transport aérien a des effets sur le
type de différends et la nature des parties en cause et que les mécanismes traditionnels de
consultation et d’arbitrage pourraient ne plus étre adéquats. La note propose un processus
accéléré respectant des délais stricts, qui ferait appel a un médiateur ou a un comité de
réglement des différends, les parties convenant de critéres clairs pour appliquer les
décisions du médiateur ou du comité et accepter la possibilité de contre-mesures
proportionnelles dans le cas ol une décision du comité ne serait pas appliquée.

L’ALADA (WP/71 - note d’information) indique la nécessité d’étudier des mécanismes
alternatifs de réglement des différends dans le cadre du droit aéronautique, car ils sont
essentiels pour I’intégration régionale de tous les pays.

2.6.2 Délibérations

2.6.2.1 Le modele de clause relative & un mécanisme de réglement des différends qui figure dans
la note WP/15 du Secrétariat recoit un large appui. Cette clause est considérée comme une option qui
permettrait aux Etats de résoudre les différends de fagon plus efficace et plus rapide. Un tel mécanisme
intermédiaire entre des consultations qui trainent en longueur et un arbitrage coliteux serait avantageux
pour les Etats qui évoluent dans le sens d’une libéralisation de leurs services aériens et créerait un climat
de confiance pour ce processus. Le mécanisme devrait étre suffisamment large pour inclure tout I’éventail
des différends qui pourraient survenir dans un contexte libéralisé.

2.6.2.2 Il est exprimé I’avis que les parties devraient s’efforcer d’appliquer la décision du
médiateur ou du groupe d’experts et qu’il ne faudrait pas surestimer les avantages ni ignorer les aspects
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négatifs que le mécanisme pourrait avoir. La Conférence estime cependant que, pour étre efficace, la
médiation devrait encourager les parties 4 s’engager 2 appliquer toute éventuelle décision, a moins que le
processus ne serve qu’a déterminer les faits.

2.6.2.3 Des préoccupations sont exprimées 3 propos des délais indiqués dans le projet de
mécanisme, qui peuvent sembler inappropriés pour assurer en temps utile le réglement de certains types
de différends tels que des situations ol interviennent des questions de sécurité et de sireté. Il est reconnu
par ailleurs que la fixation de délais pour I’application de la décision peut éviter d’éventuels abus.

2.6.3  Conclusions

2.6.3.1 Sur la base de la documentation et des délibérations sur le réglement des différends au
titre du point 2.6 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) dans un environnement libéralisé, de nouveaux types de différends peuvent survenir
par suite de la concurrence accrue et des nouvelles forces du marché et, en
conséquence, il est nécessaire que les Etats réglent ces différends de fagon plus
efficace et plus rapide;

b) les Btats et le secteur du transport aérien ont besoin d’un mécanisme sur les
différends qui :

1) crée un climat de confiance et favorise une libéralisation comportant des
sauvegardes et la participation des Etats en développement;

2) soit adapté aux particularités du fonctionnement et de I’activité concurrentielle du
transport aérien international;

3) fasse en sorte que les intéréts des tierces parties directement concernées par un
différend puissent étre pris en compte;

4) soit transparent pour les parties intéressées directement concernées par le
différend et leur permette d’accéder a temps et utilement a I'information
pertinente.

2.6.3.2 La Conférence convient que les Etats devraient prendre en considération le modele de
clause ci-aprés 2 titre d’option qu’ils pourraient utiliser comme ils le souhaitent dans leurs accords sur les
services aériens :

«Article X : Réglement des différends

X. Tout différend qui ne peut étre réglé par des consultations pourra, a la demande
de 'une ou I’autre [toute] Partie & I’accord, étre soumis a un médiateur ou a un groupe
d’experts pour le réglement des différends. Il pourra étre fait appel a un tel médiateur ou
groupe d’experts pour une médiation, pour déterminer la nature du différend ou pour
recommander une réparation ou une solution du différend.
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X. Les Parties s’entendront a I’avance sur le mandat du médiateur ou du groupe
d’experts, les critéres ou principes directeurs et les modalités d’accés au médiateur ou au
groupe d’experts. Elles envisageront aussi, si nécessaire, la prise de mesures provisoires
ainsi que la possibilité de participation de toute tierce partie qui pourrait étre
directement touchée par le différend, en ayant a l'esprit I’objectif et la nécessité d’un
processus simple, adapté et rapide.

X. Un médiateur ou les membres d’un groupe d’experts peuvent étre nommés a
partir d’une liste d’experts en aviation diiment qualifiés tenue par I’OACI. La sélection
de I’expert ou des experts sera achevée dans les quinze (15) jours suivant la réception de
la demande de soumission du différend a un médiateur ou & un groupe d’experts. Si les
Parties n’arrivent pas a s’entendre sur la sélection d’experts, la sélection pourra étre
confiée au Président du Conseil de I’OACI. Tout expert auquel il est fait appel pour ce
mécanisme devrait étre compétent dans le domaine général du différend.

X. La médiation devrait étre achevée dans les soixante (60) jours suivant
I’engagement du médiateur ou du groupe d’experts; la détermination, y compris les
recommandations le cas échéant, devrait étre rendue dans les soixante (60) jours de
I’engagement de ’expert ou des experts. Les Parties peuvent convenir a I’avance que le
médiateur ou le groupe d’experts pourra accorder des mesures provisoires au plaignant,
si elles sont demandées, auquel cas une détermination sera initialement établie.

X. Les Parties coopéreront de bonne foi pour faire avancer la médiation et seront
liées par la décision ou la détermination établie par le médiateur ou le groupe d’experts,
a moins qu’il n’en soit convenu autrement. Si les Parties conviennent d’avance de
demander seulement une détermination des faits, elles se fonderont sur ces faits pour
régler le différend.

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

X. Ce mécanisme s’entend sans préjudice de la poursuite de 'utilisation du

processus de consultation, du recours ultérieur a I’arbitrage ou de la résiliation en vertu
de l’article __.»
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Point 2 : Examen des questions clés de réglementation dans le cadre de la libéralisation
2.7: Transparence

2.7.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/16) souligne I'importance de la transparence dans le transport aérien
international, surtout dans un environnement libéralisé; il explique que la transparence est
un principe fondamental de la Convention de Chicago, dont [D’article 83 établit
I'obligation des Etats d’enregistrer «immédiatement» au Conseil leurs accords et
arrangements aéronautiques, et il fait I’analyse de divers problémes liés & un tel principe.
Il propose, comme moyen d’améliorer I'enregistrement des accords auprés de
I’Organisation, un modéle de clause type qui désigne 1’Etat qui serait responsable de
I’enregistrement et recommande que l’enregistrement se fasse dés la signature de
I’accord.

Le Pakistan (WP/57) trouve que le caractére confidentiel des protocoles d’accord ne
favorise pas la transparence et exprime des doutes sur la possibilité d’amélioration dans
ce domaine.

Les Etats-Unis (WP/46) sont d’avis que, dans le cadre des procédures réglementaires de
I’aviation civile internationale aux niveaux national et régional, la transparence est un
élément essentiel du processus de libéralisation et favorise 1'équité et 1’égalité des
chances aux fins de concurrence. Les Etats devraient donc adopter et appliquer des
principes de transparence tels que les normes de transparence de I’APEC, qui visent a
assurer que les réglements, les procédures et les décisions administratives des Etats sont
publiés et largement diffusés et que les parties intéressées sont informées et ont la
possibilité de participer aux procédures administratives qui touchent leurs intéréts

Les membres de la CLAC (WP/99) estiment que les Etats devraient appliquer
intégralement les dispositions de I’article 83 de la Convention de Chicago et expliquent
que, dans le cadre de la CLAC, la collecte et la diffusion de renseignements sur les
accords sont des activités permanentes, qui facilitent la révision continue des instruments
relatifs a la situation du transport aérien international.

2.7.2 Délibérations

27.2.1 La Conférence reconnait I’importance de promouvoir et de renforcer la transparence dans
un environnement libéralisé, ainsi que 1’obligation des Etats d’enregistrer leurs accords sur les services
aériens en vertu de I’article 83 de la Convention de Chicago. Pour ce qui est du modéle de clause type
proposé dans la note WP/16 du Secrétariat, la Conférence convient de la nécessité d’identifier la partie
responsable de I’enregistrement. Par contre, la formule figurant dans ce modéle, selon laquelle
I’enregistrement se fera deés la signature, risque d’étre incompatible avec les dispositions
constitutionnelles de certains Etats relatives  la ratification et & I’entrée en vigueur des accords. Cette
formule empécherait ces Etats d’enregistrer les accords tant que le processus n’aura pas pris fin.

2.7.2.2 I est reconnu que rendre les textes des accords enregistrés accessibles sur le site Web de
I’OACI favoriserait la transparence, mais cela impliquerait un gros investissement de temps. Il est
également jugé qu’il serait utile que ’OACI informe les Etats contractants des sites Web nationaux
officiels qui contiennent les accords sur les services aériens et d’autres renseignements connexes.
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2.7.3 Conclusions

2731 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur la transparence au titre du
point 2.7 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a)

b)

c)

d)

la transparence devrait étre considérée comme un objectif & poursuivre dans le cadre
réglementaire et comme un €élément essentiel du processus de libéralisation. Une
amélioration de la transparence est profitable pour les Etats et les parties intéressées
au sein du systéme de réglementation;

eu égard 2 la libéralisation en cours dans le transport aérien international et a la
nécessité de permettre & I'OACI de remplir son rdle de chef de file dans I’élaboration
des orientations de pohthue plusieurs démarches faisant intervenir les Etats peuvent
contribuer 3 rendre le régime de réglementation plus transparent, notamment les
suivantes :

1) les Etats devraient enregistrer auprés de I’OACI tout accord relatif aux services

aériens, conformément i I’obligation que leur en fait I’article 83 de la
Convention de Chicago;

2) les Etats devraient, de fagon prioritaire, revoir leurs procédures internes et, dans
le cadre de I’obligation qui leur incombe aux termes de I’article 83, mettre au
point des moyens pratiques d’améliorer leur processus d’enregistrement. S’ils ne
I’ont déja fait, ils pourraient envisager de confier 4 un fonctionnaire ou a un
service la responsabilité de I’enregistrement des accords aupres de I'OACI,

3) les Etats devraient envisager de faire un meilleur usage des moyens électroniques
de diffusion de 1’information, tels que les sites Web gouvernementaux, pour les
renseignements sur I’état de la libéralisation de leur transport aérien qui sont
publics, ainsi que pour afficher les renseignements ou les textes de leurs
arrangements pertinents sur les services aériens;

’OACI devrait continuer d’encourager les Etats 3 se conformer a leur obligation

d’enregistrer tous les accords et arrangements, a assurer I'efficacité du systeme

d’enregistrement ainsi qu’a rendre la base de données sur les accords enregistrés
plus accessible et utile pour les Etats et le public;

la transparence devrait aussi etre recherchée dans le cadre de la reglementatlon
nationale et régionale et les Etats devraient étre invités a adopter et i appliquer les
principes de transparence tels que ceux qui sont énoncés dans les normes de
transparence de ’APEC", & I'égard des mesures réglementaires nationales et
régionales concernant I’ av1at10n civile internationale.

2732 La Conférence convient que les Etats devraient prendre en considération le modéle de
clause ci-aprés A titre d’option qu’ils pourraient utiliser comme ils le souhaitent dans leurs accords sur les

services aériens.

* Note du Secrétariat.— Le texte des normes de transparence de I’APEC se trouve sur le site Web de ’APEC a:
http://www.apecsec.org.sg/virtualib/econlead/1 0th_Leaders_Dec_ImplTranspStand.html.
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«Article X : Enregistrement auprés de I’Organisation de Uaviation civile internationale
Le présent Accord, et tout amendement qui pourra 'y étre apporté, sera enregistré des son

entrée en vigueur auprés de 1’Organisation de I'aviation civile internationale par [nom de la Partie
chargée de l'enregistrement]. »
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Point 3 : Etude du modéle d’accord sur les services aériens
3.1: Modéle complet d’accord sur les services aériens

3.1.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/17 et Additif) présente des versions bilatérale et
régionale/plurilatérale du Modele d’accord sur les services aériens (TASA) destiné a
guider les Btats, qui pourront s’en servir (de fagon sélective, en l’adaptant ou
intégralement) dans leurs relations de transport aérien. Fondé sur des éléments
d’orientation et modéles de clause OACI ainsi que sur des accords et arrangements
bilatéraux et régionaux/plurilatéraux existants, ce document se veut un outil pratique
destiné a aider les Etats dans le processus de libéralisation.

Le Pakistan (WP/57) note que le TASA est un document que les EBtats qui souhaitent
libéraliser auraient la faculté d’ utiliser.

Les Etats-Unis (WP/90 — note d’information) présentent leur modele d’accord bilatéral
de «ciel ouvert», I’Accord multilatéral sur la libéralisation du transport aérien
international entre sept Etats de ’APEC («MALIAT» ou accord «de Kona») et le
Protocole relatif & 1’accord «de Kona» comme des exemples utiles d’instruments de
libéralisation récents.

L’ IFALPA (WP/34 — note d’information) présente des renseignements sur les principes
concernant la propriété et le contrdle, les droits de septi¢éme liberté et I’affrétement avec
équipage, a prendre en compte dans le TASA.

3.1.2 Délibérations

3.1.2.1 Le concept et le contenu des TASA sont fortement appuyés et approuvés. Selon les Etats,
il s’agit d’un instrument utile pour les options et approches qu’il contient, qui leur permettent d’adopter
une approche équilibrée de la libéralisation. Il est également estimé que les TASA apporteraient de la
flexibilité et faciliteraient 1’harmonisation de la formulation et des pratiques utilisées dans les relations
relatives aux services aériens.

3.1.22 En tant que documents évolutifs, les TASA pourraient étre adaptés et actualisés en
fonction de I’expérience acquise en matiére de libéralisation. En outre, il est important que les Etats
informent ’OACI de leur expérience dans ce domaine et de leur utilisation des TASA. De son c6té,
1’ OACI devrait diffuser un résumé des réactions des Etats sur |’ utilisation des TASA.

3.1.3 Conclusions

3.1.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur I’étude du modele d’accord sur
les services aériens au titre du point 3.1 de I’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) tout en renforgant le rdle qu’a I’OACI d’élaborer a I’intention des Etats des éléments
de politique sur la réglementation économique du transport aérien international, la
réalisation des modéles d’accord sur les services aériens (TASA) vise a faciliter le
processus de libéralisation;
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b)

d)

les TASA sont des documents de base pratiques pour la libéralisation, dont les Etats
pourront se servir comme ils I’entendent dans leurs relations en matie¢re de services
aériens ainsi que dans 1’élaboration de leurs approches et de leurs options, et
constituent ainsi un bon outil dans le processus de libéralisation. Les TASA sont des
documents «évolutifs» qu’il faut continuer a développer, particuliérement par des
éléments supplémentaires sur leur application, afin de procurer aux Ftats des
éléments complets pour faciliter la libéralisation et améliorer 1’harmonisation des
accords sur les services aériens sur les plans de la formulation et de 1’approche;

il faudrait encourager les Etats 2 se servir des TASA dans leurs relations bilatérales,
régionales ou plurilatérales et a fournir & I’OACI des retours d’expérience sur cette
utilisation;

I’OACI devrait continuer a suivre de prés 1’expérience d’ordre réglementaire des
Etats et des régions concernant la libéralisation et I’ utilisation des TASA. Elle devrait
diffuser auprés des Etats les renseignements utiles sur cette expérience et apporter
une aide pour I’utilisation et I’application des TASA.
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Point 4 : Examen d’un cadre général pour la libéralisation sur le long terme
4.1: Mécanismes pour faciliter une plus grande libéralisation

4.1.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/18) traite du réle de ’OACI en matiére de facilitation de la
libéralisation et propose que le role futur de I’Organisation en maticre de réglementation
économique soit axé sur 1’élaboration d’orientations de politique pour la libéralisation
économique et sur la promotion et la fourniture d’assistance aux Etats pour exploiter la
libéralisation a leur avantage général. Dans ses relations avec I’'OMC, I’OACI devrait
continuer d’appeler I’attention sur sa politique en matiére de commerce des services, en
insistant sur les liens et les relations réciproques entre la sécurité, la siireté et la
réglementation économique, ainsi que sur son approche axée sur I’assistance aux Etats
dans le processus de libéralisation. Dans la note WP/22, le Secrétariat présente en outre
un projet de révision du Doc 9626 de I'OACL

La Géorgie (WP/43) explique qu'un document exhaustif sur I’expérience acquise en
matiere de libéralisation est nécessaire.

Le Pakistan considére que les arrangements cadres bilatéraux et multilatéraux peuvent
coexister et que lorsque les Etats sous-développés atteignent un certain niveau de
développement, ils peuvent progressivement passer a un cadre multilatéral.

L’Uruguay (WP/109) considére qu’il ne faudrait pas €largir I’application de 1’ Annexe
sur les services de transport aérien de I’ AGCS et qu’il faudrait éviter la redondance en ce
qui concerne les tiches déja assignées a I'OACL

L’OMT (WP/32), constatant qu’en général le transport aérien a destination et en
provenance des marchés des pays les moins développés (PMD) a des coiits élevés, des
prix élevés et de faibles niveaux de service qui empéchent une croissance durable du
tourisme, propose un programme de coopération conjoint avec I’OACI et d’autres acteurs
afin d’étudier la possibilité d’utiliser sur ces marchés des mécanismes pour financer le
développement du transport aérien s’inspirant des programmes de services aériens
essentiels et de routes d’intérét public des pays industrialis€s, comme moyen de stimuler
la croissance du tourisme.

La CCI (WP/35 — note d’information) explique pourquoi elle est favorable a une
approche pragmatique de différentes voies possibles pour une libéralisation plus poussée
qui pourrait étre suivie en paralléle et de fagon complémentaire et qui comprendrait la
libéralisation dans le cadre bilatéral, I’approche par secteurs pionniers, le multilatéralisme
progressif (plurilatéralisme) et le multilatéralisme total.

L’IFALPA (WP/34 — note d’information) explique pourquoi tout programme de travail
que la Conférence élaborerait devrait reconnaitre explicitement que les salariés des
compagnies aériennes sont une des parties prenantes dont les intéréts doivent €tre pris en
compte dans 1’évaluation de toute proposition de changement du systéme réglementaire.
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4.1.2 Délibérations

4.1.2.1 Un large appui est exprimé pour le role de chef de file de I’OACI dans le transport aérien
international et pour 1’idée qu’elle poursuive ses travaux sur la réglementation économique, en les
recentrant sur la libéralisation et sur 1’assistance aux Etats contractants pour en exploiter les avantages.
L’OACI devrait continuer a coopérer avec toutes les autres organisations qui interviennent dans la
libéralisation du transport aérien international, mais le premier réle en mati¢re de réglementation
économique devrait rester acquis a I'OACI, dont la responsabilité pour tous les aspects de I’aviation civile
internationale assure une approche coordonnée et cohérente. Il est dit cependant que, pour certains Ftats,

d’autres organisations telles que I’OMC ont un rdle a jouer dans certains domaines du transport aérien.

4.1.2.2 La promotion par ’OACI de la libéralisation, qui permet que chaque Etat choisisse sa
propre voie et son propre rythme, est jugée préférable a une approche multilatérale. Il est estimé que
I’OMC n’offre pas aux Etats en développement une voie favorable pour poursuivre une libéralisation
graduelle, progressive et ordonnée avec une. participation soutenue de leur part au transport aérien
international. L’avis est cependant exprimé que ’OMC et son Annexe a4 I’AGCS sur les services de
transport aérien offrent une autre perspective pour la libéralisation du transport aérien qu’il ne faut pas
perdre de vue, et que I’OACI devrait collaborer de fagon positive avec cette organisation pour renforcer la
libéralisation.

4123 La Conférence appuie largement 1’idée d’un réle futur de I’OACI comme forum ot les
FEtats pourraient échanger des droits d’accés aux marchés. L’Organisation devrait approfondir la question,
étant entendu que I’ utilisation de ce forum par les Etats serait volontaire et que I'OACI aurait 12 un rdle de
lieu de rencontre, qui serait par nature celui de facilitateur.

4.1.24 Un large appui est exprimé pour I’étude de mécanismes pour financer le développement
du transport aérien vers les PMD afin de stimuler le tourisme, proposée dans le WP/32, et il est estimé
que I’OACI devrait coopérer avec I'OMT a ce projet, sous réserve qu’il y ait accord sur la méthodologie
proposée.

4.1.3 Conclusions

4.1.3.1 Sur la base de la documentation et de ses délibérations sur les mécanismes pour faciliter
une plus grande libéralisation au titre du point 4.1 de 1’ordre du jour, la Conférence conclut ce qui suit :

a) au fil des ans, les travaux de I’OACI sur la réglementation économique se sont
intensifiés, les Etats se tournant vers I’Organisation pour des orientations de politique
et de I’assistance, en particulier en réponse a la mondialisation et a la libéralisation
d’un marché du transport aérien en rapide évolution;

b) il est nécessaire que le role de I’OACI en matiere de réglementation économique soit
recentré afin de donner une impulsion mondiale & la réforme d’ordre réglementaire et
a la libéralisation. Les orientations de politique de I’OACI, sur lesquelles s’appuient
les Etats, devraient &tre axées en particulier sur la libéralisation, et 1'Organisation
devrait faciliter et promouvoir le processus de libéralisation a travers ses travaux et
dans son assistance aux Etats;

c) dans une perspective de long terme, I’OACI devrait explorer la faisabilité et les
avantages qu’il pourrait y avoir a ce qu’elle serve de centre mondial de rencontres et
d’échanges, ou elle fournirait les installations et services et I’expertise qui pourraient
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8tre nécessaires pour permettre aux Etats de discuter et d’échanger des droits d’acces
aux marchés, aux niveaux bilatéral et/ou plurilatéral;

d) dans ses relations avec toutes les organisations qui s’intéressent aux questions de
réglementation mondiale ou qui interviennent dans ce domaine, I'OACI devrait
coopérer pour faire en sorte que son mandat et son role ainsi que les intéréts plus
larges de la communauté aéronautique soient pris en compte par ces organismes. De
plus, I’Organisation et ses Etats contractants devraient assurer une coordination avec
ces organisations pour harmoniser les efforts au niveau mondial et éviter qu’ils ne
fassent double emploi. Comme objectif supérieur dans ses relations avec les autres
organisations intervenant dans la réglementation économique du transport aérien
international, I’OACI devrait veiller a ce que la sécurité et la slireté ne soient pas
compromises.

4.1.4 Recommandation

RECOMMANDATION 2 — ROLE FUTUR DE L’OACI ET RELATIONS
AVEC L’ORGANISATION MONDIALE DU
COMMERCE

LA CONFERENCE RECOMMANDE :

a) que le role futur de POACI en matiére de réglementation économique soit axé
sur 1’élaboration d’orientations de politique pour une libéralisation économique
qui permette aux Etats de choisir leur propre voie et leur propre rythme et
garantisse la sécurité et la sfireté du transport aérien international. Ce r6le devrait
aussi comprendre la facilitation, la promotion et la fourniture d’assistance aux
Etats pour qu’ils tirent de la libéralisation I’avantage le plus large;

b) que, dans ses relations avec ’OMC, I'OACI continue d’appeler Iattention sur sa
politique en matiére de commerce des services, telle qu’elle figure actuellement
dans la Recommandation A33-19, en insistant sur les liens et les relations
réciproques entre la sécurité, la siireté et la réglementation économique et sur
’accent que I'Organisation met sur la facilitation, la promotion et 1’assistance
aux Etats dans le processus de libéralisation.



Rapport sur le point 4.2 de I’ordre du jour 59

Point 4 : Examen d’un cadre général pour la libéralisation sur le long terme
4.2: Déclaration de principes généraux pour le transport aérien international

4.2.1 Documentation

Le Secrétariat (WP/19) présente un projet de Déclaration de principes généraux pour le
transport aérien international que la Conférence est invitée a adopter. La Déclaration
constituerait un résultat de la Conférence distinct des diverses conclusions et
recommandations sur des sujets précis examinés au titre des points de I’ordre du jour
précédents. Le projet de Déclaration vise & €tre un énoncé cohérent fait par la
communauté aéronautique internationale au sujet de la libéralisation en cours et
s’adressant a un public beaucoup plus large que la seule communauté de I’aviation. Il
établit des principes fondamentaux destinés a guider le développement futur de I’aviation
civile internationale pendant de nombreuses années. La note sollicite des observations sur
le projet afin de I’améliorer. Conformément a la méthode convenue, le Secrétariat
(WP/24) présente par la suite un projet de Déclaration révisé qui tient compte des
observations regues en grand nombre des délégations a la Conférence.

Le Pakistan (WP/55 — note d’information) expose ses vues sur le projet de Déclaration,
qui sont de favoriser une approche graduelle de la libéralisation et la coexistence des
régimes bilatéral, régional et multilatéral, de souligner les principes d’égalité des chances
et de non-discrimination ainsi que d’appuyer le role de ’OACI pour promouvoir les
objectifs de I’aviation civile.

L’ IFALPA (WP/34 — note d’information) veut faire reconnaitre la contribution des
employés des compagnies aériennes a la sécurité et a la croissance du transport aérien,
ainsi que la nécessité de faire en sorte que les besoins et les intéréts de ces personnels
soient pris en compte dans 1’élaboration de la Déclaration.

4.2.2 Délibérations

4.2.2.1 II est exprimé de nombreux appuis au projet de Déclaration révisé présenté dans la
note WP/24 du Secrétariat. La Conférence juge le texte cohésif, clair et bien équilibré, et qu’il prend en
compte dans la mesure du possible les apports vastes et constructifs qui ont été regus. Sous réserve d’une
modification qu’il est convenu d’apporter a la formulation de deux paragraphes et de quelques
amendements linguistiques ou de forme (notamment pour mieux aligner le texte sur celui des résolutions
de I’Assemblée en vigueur), le contenu répond pleinement a 1’objectif d’établir une déclaration de la
communauté aéronautique internationale représentée a la Conférence qui soit & la fois tournée vers
I’extérieur et axée sur I’avenir et qui offre une perspective mondiale.

423 Déclaration

4.23.1 La Conférence adopte en conséquence par acclamation le texte final suivant :
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DECLARATION DE PRINCIPES GENERAUX POUR LA LIBERALISATION
DU TRANSPORT AERIEN INTERNATIONAL

La Conférence mondiale de transport aérien sur les défis et les promesses de la
libéralisation, convoquée par I’ Orgamsatlon de I’aviation civile internationale (OACI) a son siége de
Montréal du 24 au 28 mars 2003 et 2 laquelle ont participé 145 Etats et 26 organisations :

Rappelant les nobles buts du Préambule de la Convention relative & 1’aviation civile
internationale (Convention de Chicago),

Consciente de I'importance du role du transport aérien international et de sa contribution
au développement national et a I’économie mondiale,

Soulignant 1’importance cruciale de la sécurité et de la sfreté du transport aérien
international,

Notant les changements qu’a connus I’environnement réglementaire et opérationnel du
transport aérien international depuis la quatriéme Conférence mondiale de transport aérien de 1994 par
suite du développement économique, de la mondialisation, de la libéralisation et de la privatisation, ainsi
que la nécessité d’une évolution constante de la réglementation pour faciliter le changement d’ordre
commercial dans I’industrie du transport aérien tout en assurant la poursuite du développement sir et
ordonné de I’aviation civile dans I’ensemble du monde,

Réaffirmant que les principes fondamentaux de souveraineté, d’égalité des chances et
d’équité, de non-discrimination, d’interdépendance, d’harmonisation et de coopération énoncés dans la
Convention de Chicago ont bien servi le transport aérien international et demeurent la base du
développement futur de I’aviation civile internationale,

DECLARE que :
L. Principes de base
1.1 L’OACI et ses Btats contractants, en concertation avec le secteur du transport aérien et

les autres parties prenantes de I’aviation civile, s’appliqueront a faire en sorte que le transport aétien
international continue de se développer d’une maniére qui :

a) assure des niveaux élevés de sécurité et de siireté et les améliore;

b) favorise la participation effective et durable de tous les Etats au transport aérien
international et 2 ses bienfaits, en respectant la souveraineté nationale et 1’égalité des
chances;

c) prenne en considération les différences de niveau de développement économique
entre les Etats en maintenant le principe de la «communauté d’intéréts» et en

instaurant des mesures préférentielles pour les pays en développement;

d) procure des infrastructures de soutien adéquates 4 un prix raisonnable;
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e) facilite la mobilisation de ressources, particulierement pour les pays en
développement;

f) permette la croissance sur une base économiquement durable, appuyée par
I’adaptation de I’environnement réglementaire et opérationnel;

g) contribue a limiter son incidence sur 1’environnement;

h) réponde aux attentes raisonnables des consommateurs et aux besoins de services
publics, particuliérement sur les routes a faible trafic ou non rentables pour d’autres
raisons;

i) favorise I’efficacité et réduise au minimum les distorsions du marché;
j) préserve adéquatement et efficacement une concurrence loyale;

k) valorise la coopération et 1’harmonisation aux niveaux sous-régional, régional et
mondial;

1) prenne diiment en considération les intéréts de toutes les parties directement
concernées, notamment les transporteurs aériens et les autres exploitants, les usagers,
les aéroports, les collectivités locales, le personnel ainsi que les prestataires de
services de tourisme et de voyage;

dans le but ultime de donner au transport aérien international autant de liberté économique que possible
tout en respectant ses caractéristiques propres et en particulier la nécessité de normes élevées de sécurité,
de sireté et de protection de I’environnement.

pr Sécurité et stireté

2.1 La sécurité et la streté doivent demeurer primordiales dans l’exploitation et le
développement du transport aérien international et les Etats doivent accepter leur responsabilité premiére
en matiére de supervision réglementaire de la sécurité et de la siireté, quels que soient les changements
des dispositions de la réglementation économique.

252, Les Btats devraient coopérer pour assurer une supervision systématique de la sécurité et
de la sireté dans I’ensemble du monde eu égard aux obligations qui leur incombent en vertu de la
Convention de Chicago.

2.3 Les Etats devraient prendre en compte les incidences sur la sécurité ét sur la slireté des
opérations transfrontaliéres faisant intervenir des arrangements de location d’aéronefs ou de partage de
codes entre compagnies aériennes, ou d’autres arrangements similaires.

24 Les mesures de sécurité et de streté devraient étres mises en ceuvre de fagon rationnelle
sur le plan des cofits pour éviter d’imposer un fardeau excessif a I’aviation civile.
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25 Dans la mesure du possible, les mesures de siireté ne devraient pas perturber ni géner le
flux des passagers, des marchandises, de la poste ou des aéronefs.

2.6 La poursuite de la libéralisation économique doit se faire d’'une maniére qui garantisse
que, pour toute exploitation d’aéronefs donnée, il y ait un centre de responsabilité clair, tant pour la
sécurité que pour la sfireté, dans un Etat ou une autorité de réglementation désignée par cet Etat
clairement définis.

3. Participation et durabilité

3.1 Tous les Etats partagent 1’ objectif fondamental d’une participation effective et durable au
transport aérien international et a ses bienfaits, dans le respect de la souveraineté nationale et de I’égalité
des chances.

3.2 Les Etats devraient mettre en place et maintenir des sauvegardes pour garantir la sécurité,
la sfireté, la stabilité économique et la concurrence loyale.

33 Les Etats devraient faire en sorte que I’infrastructure nécessaire en matic¢re d’aéroports et
de services de navigation aérienne soit fournie & un prix raisonnable et de fagon non discriminatoire.

34 Les redevances d’aéroport et de services de navigation aérienne ne devraient servir qu’a
payer le colit de la fourniture des installations et services a I’aviation civile.

35 Les intéréts et les besoins des pays en développement devraient recevoir une attention
spéciale, et des mesures préférentielles ainsi qu’un soutien financier peuvent étre accordés.

3.6 La communauté aéronautique mondiale devrait continuer d’ceuvrer a la promotion du
développement du transport aérien dans le souci de la protection de I’environnement, en limitant les
incidences du transport aérien de fagon 2 établir une compatibilité maximale entre le progres siir et
ordonné de I’aviation civile et la qualité de I’environnement.

4, Libéralisation

4.1 L’ objectif de 1’évolution constante de la réglementation est de créer un environnement
dans lequel le transport aérien international puisse se développer et prospérer dans la stabilité, Iefficacité
et I’économie sans compromettre la sécurité et la sfireté et en respectant les normes sociales et les normes
du travail.

4.2 Les Etats qui ne sont pas encore parties & 1’ Accord relatif au transit des services aériens
internationaux (ATSAI) devraient envisager d’urgence de le devenir.

4.3 La libéralisation devrait s’étayer sur I’application mondiale d’un régime uniforme et
moderne de responsabilité des transporteurs, a savoir la Convention de Montréal de 1999.

4.4 Chaque Etat déterminera son propre cheminement et son propre rythme de changement
de la réglementation du transport aérien international de maniere souple et en empruntant les voies
bilatérale, sous-régionale, régionale, plurilatérale ou mondiale selon les circonstances.
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4.5 Les Etats devraient dans la mesure du possible libéraliser 1’accés aux marchés du
transport aérien international, I’accés des transporteurs aériens aux capitaux internationaux et la liberté
pour ces transporteurs de mener leurs activités commerciales.

4.6 Les Etats devraient examiner la possibilité de faciliter les efforts d’autres Etats dans le
sens d’une propriété et d’un contrdle transfrontaliers accrus des transporteurs aériens et/ou de la
désignation des transporteurs aériens sur la base du principal établissement, sous réserve que soient
maintenus une responsabilité et un controle clairs de la supervision réglementaire de la sécurité et de la
streté.

4.7 Les Etats devraient examiner la possibilité de libéraliser de fagon accélérée le traitement
réglementaire des services internationaux de fret aérien, sous réserve que soient maintenus une
responsabilité et un contrdle clairs de la supervision réglementaire de la sécurité et de la siireté.

4.8 La transparence est un élément important pour promouvoir la croissance économique, la
compétitivité et la stabilité financiére aux niveaux national, régional et international, et elle renforce les
bienfaits de la libéralisation.

N\

4.9 Le secteur du transport aérien devrait continuer a étre encouragé a améliorer les services

fournis aux passagers et aux clients du fret aérien, ainsi qu’a élaborer et a appliquer des mesures
appropri€es pour protéger les intéréts des consommateurs.

5. Concurrence et coopération

5.1 L’instauration et 1’application du droit sur la concurrence sont une protection importante
pour une concurrence loyale & mesure que les Etats progressent vers un marché libéralisé.

52 La coopération entre les Etats facilite la libéralisation et prévient les conflits,
spécialement en ce qui concerne les questions de politique ou de législation sur la concurrence et les
conditions d’emploi intéressant le transport aérien international.

53 Les Etats devraient éviter de prendre des mesures unilatérales susceptibles de nuire au
développement ordonné et harmonieux du transport aérien international, et veiller a ce que les politiques
et les législations nationales ne soient pas appliquées au transport aérien international sans qu’il soit
diiment tenu compte de ses caractéristiques propres.

5.4 Dans le cas ol des aides publiques au secteur du transport aérien sont justifiées, les Etats
devraient agir de fagon transparente et efficace pour que ces aides ne nuisent pas a la concurrence sur le
marché ou ne conduisent a des résultats impossibles a soutenir, et pour qu’elles soient autant que possible
temporaires.

55 Sous réserve du respect du droit applicable sur la concurrence, les Ftats devraient
continuer d’accepter I’existence de systémes intercompagnies multilatéraux qui permettent aux Etats, aux
transporteurs aériens, aux passagers et aux expéditeurs d’avoir acceés & un réseau mondial de transport
aérien de facon non discriminatoire.
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6. Réle de ’OACI

6.1 L’OACI devrait continuer de jouer un rdle de chef de file mondial pour faciliter et
coordonner le processus de libéralisation économique et pour garantir la sécurité et la stireté du transport
aérien international et la protection de I’environnement.

6.2 L’OACI devrait continuer & promouvoir une communication et une coopération efficaces
avec les autres organisations intergouvernementales ou non gouvernementales que le transport aérien
international concerne, afin d’harmoniser les efforts au niveau mondial et d’éviter qu’ils ne fassent double
emploi.

6.3 Les Etats devraient étudier la possibilité de se servir des options de réglementation
fournies par I’entremise de I’OACI pour la libéralisation du transport aérien international.

6.4 Les Etats devraient continuer 4 informer ’OACI des faits nouveaux dans le transport

aérien international, notamment des arrangements libéralisés mis en place a divers niveaux, et a
promouvoir, dans d’autres instances, une parfaite compréhension du mandat et du réle de I'OACL
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Allocution du Président du Conseil
de I’Organisation de I’aviation civile internationale (OACI), M. Assad Kotaite,
a la séance d’ouverture de la cinquiéme Conférence mondiale de transport aérien
(Montréal, 24 — 28 mars 2003)

C’est un grand privilége et un plaisir de vous accueillir, au nom du Conseil et du
Secrétaire général de I’OACI, a cette Conférence mondiale de transport aérien, la cinquiéme de I’histoire
de I’Organisation. La derniére fois que nous nous sommes réunis, c’était il y a un peu plus de huit ans, en
novembre et décembre 1994, pour examiner 1’avenir de la réglementation du transport aérien international
devant les forces émergentes de la mondialisation, de la libéralisation et de la privatisation. Cette
conférence de 1994 a conduit A une véritable prise de conscience de la libéralisation et de I’évolution de la
réglementation. La présente Conférence, qui se tient en des jours sombres, et dans une période de
turbulence pour le transport aérien, doit tirer parti de cet acquis et donner aux Etats les instruments et la
confiance nécessaires pour progresser sur la voie d’une réforme de la réglementation.

La libéralisation dont nous nous occupons est un processus irréversible, mais graduel.
Cette constatation est & la base de 1’objectif de la Conférence, qui est de «mettre au point un cadre pour la
libéralisation progressive du transport aérien international, avec les mesures de protection nécessaires a
I’existence d’une concurrence loyale, tout en assurant la sécurité, la slreté ainsi que la participation
effective et soutenue des pays en développement». C’est un objectif qui vise a un équilibre du processus
de réforme, et la réalisation de cet équilibre est entre vos mains.

Il est approprié que, en ce 100° anniversaire du vol motorisé, contr6lé et soutenu, nous
soyons appelés & mettre en place des outils de réglementation griace auxquels le secteur du transport
aérien commercial, qui a tant contribué a notre société moderne, pourra s’adapter aux réalité€s du marché
mondialisé du XXI° siécle. Au moment d’entreprendre nos travaux, nous sommes bien obligés de
constater que ce secteur traverse actuellement une zone de turbulence. Selon les chiffres préliminaires de
I’OACI, le trafic enregistré en 2002 est encore inférieur de 2 a 3 % aux niveaux de 2000. Financiérement,
un grand nombre de compagnies aériennes de certaines régions ont continué d’accumuler des pertes
massives, méme si d’autres ont montré des signes de reprise ou méme parfois enregistré des bénéfices
appréciables, jusqu’ici. Le conflit armé actuel en Iraq ne peut que dégrader la situation financicre. Mais il
faut regarder au loin, comme nous 1’avons fait par le passé. Il faut se rappeler que le cadre réglementaire
de I’ére moderne du transport aérien commercial a été fixé pendant une période de conflit, la seconde
guerre mondiale. Le cadre réglementaire d’aujourd’hui, qui découle des principes de notre charte, la
Convention relative a l’aviation civile internationale, n’est pas un cadre rigide; il est ouvert a 1’adaptation
et a ’évolution.

Il est également approprié que, tout comme 1’objectif de la Conférence, son théme,
«Défis et promesses de la libéralisation», refléte la nécessité d’un équilibre. 11 faut un équilibre entre nos
attentes, les réalités du marché mondial et les nombreuses perspectives qui existent en matiere de
réglementation.

Dans cet environnement économique et commercial mondialisé, les régulateurs du
transport aérien doivent étre préts a remettre en question les idées arrétées et les fagons de penser
surannées qui nous empéchent de répondre aux besoins du développement national et régional et a ceux
d’un secteur dynamique et conscient de ses responsabilités, et de satisfaire les demandes et les attentes
des usagers. Il ne s’agit pas de changer la réglementation pour le plaisir de la changer, mais de faire en
sorte que la réforme de la réglementation contribue au progrés et a I'efficacité du transport aérien
international ainsi qu’a I’amélioration de notre qualité de vie. Cette réforme devra toutefois étre appliquée
de maniére siire, économique et ordonnée, conformément aux principes de base de notre Convention.
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Vue comme un processus et comme une méthode plutdt que comme un objectif, la
libéralisation doit étre jugée d’aprés ses conséquences et ses bienfaits, et non pas en fonction de bases
théoriques. Les promesses de la libéralisation doivent étre placees dans le contexte des défis qu’elle
comporte. Il est particulierement 1mp0rtant que la libéralisation n’ameéne pas a laisser de c6té des Etats
qui souhaitent participer au transport aérien international. Cette participation est d’ailleurs un autre
principe de base de la Convention. C’est bien stir & chaque Etat qu’il appartient de déterminer la nature de
sa participation selon les réalités et les possibilités qui sont les siennes. La Conférence devra donc prendre
en compte les préoccupations de nombreux Etats quant 2 la durabilité et A la viabilité de leur participation
au processus de libéralisation.

Dans le méme temps, il faudra aussi étre conscient qu’il existe une volonté largement
répandue et compréhensible d’accélérer le rythme de la réforme de la réglementation, en particulier sur
des questions telles que celles de 1’accés aux marchés ou de la propriété et du contrdle des transporteurs
aériens. S’agissant d’adopter le processus de réforme, il est bien clair que le transport aérien a pris du
retard sur d’autres secteurs, et il faut en étre conscient. Pour vous, I’enjeu de cette semaine sera de
prendre en compte les préoccupations de certains aussi bien que les espoirs d’autres. L’appel que je vous
lance est simple : ne faites pas obstacle a la réforme, mais, en méme temps, ne laissez pas la réforme
menacer i long terme la viabilité, I’interdépendance et la nature multilatérale de notre secteur. Un autre
défi s’impose 2 vous : faire en sorte que la sécurité et la sfireté ne passent pas aprés les perspectives
économiques. Dans la libéralisation du transport aérien et I'intégration d’un systtme mondial de gestion
du trafic aérien, la synergie entre les aspects économiques et les aspects navigation aérienne demeure
fondée sur la sécurité et la slireté de ’aviation civile. Il ne peut y avoir de croissance du transport aérien
sans sécurité et sans sfireté, pas plus qu’il ne peut y avoir une aviation civile viable sans politiques
économiques saines. En conséquence, pour susciter la nécessaire confiance dans le processus de
libéralisation, les résultats de vos travaux devront prévoir des sauvegardes concernant non seulement
I’environnement libéralisé, mais aussi la sécurité et la streté. Il vous faudra donc une réflexion novatrice,
des objectifs clairs et une perspective véritablement consensuelle et mondiale des questions de
réglementation qui nous touchent tous et dont dépend I’avenir du transport aérien international.

Enfin, il ne faut pas perdre de vue que !’aviation civile est une entreprise humaine, qui
fait appel a des équipements et a une technologie créés par I’homme pour que des étre humains
acheminent d’autres étre humains et leurs biens en toute sécurité d’un point & un autre du monde. Vos
délibérations devront donc intégrer I’élément humain et son apport.

T’ai personnellement la conviction que le transport aérien international est un secteur
dynamique et tourné vers I’avenir et que, en dépit de la situation actuelle, nous devons aborder cet avenir
avec courage, espoir et optimisme. Vos travaux de cette semaine doivent apporter aux acteurs du transport
aérien I’environnement réglementaire dont ils ont besoin pour aborder I’avenir avec ce méme moral.

Je vous souhaite un plein succés dans votre entreprise, et je ne doute pas de I'issue
positive de vos débats. Le Conseil se penchera sur les résultats de la Conférence dés sa session de
printemps pour que la collectivité aéronautique que nous formons s’engage dans cette nouvelle ere de
défis et de promesses.

J’ai maintenant I’honneur de déclarer ouverte la cinquiéme Conférence mondiale de

transport aérien. M™ Anne McGinley, Représentante de I'Irlande au Conseil et Présidente du Comité du
transport aérien, va vous donner des explications plus détaillées sur I’ordre du jour.
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Allocution de la Présidente du Comité du transport aérien,
M™ Anne McGinley, a la séance d’ouverture de
la Conférence mondiale de transport aérien
(Montréal, 24 — 28 mars 2003)

En ma qualité de Présidente du Comité du transport aérien, j’ai I’honneur et le plaisir de
me joindre au Président du Conseil pour vous souhaiter la bienvenue & Montréal et a cette Conférence
mondiale de transport aérien, qui a pour théme «Défis et promesses de la libéralisation.

Cette Conférence n’est que la cinquieme conférence de I’OACI sur la réglementation du
transport aérien. La réussite de telles conférences exige des efforts considérables de planification et de
préparation et celle-ci ne fait pas exception. Méme si la genese de cette Conférence est présentée en détail
par ailleurs, permettez-moi de vous en rappeler quelques jalons.

C’est a la fin de 2000 que le Comité du transport aérien a envisagé la tenue d’une
conférence sur la libéralisation, suite aux importants développements survenus dans 1’industrie du
transport aérien et en politique réglementaire depuis la quatriéme Conférence en 1994. Le Comité avait
alors noté en particulier les tendances a la libéralisation, les développements en matiére de commerce et
de services, et la demande, formulée par I’ Assemblée a sa 32° session en 1998, que I’OACI joue un rdle
de chef de file plus proactif en matiére de réglementation du transport aérien. Le Conseil a ensuite
entériné la proposition du Comité concernant la tenue d’une conférence sur la libéralisation et a demandé
que les travaux de planification et de préparation commencent. Les Etats ont été consultés en 2001 sur le
contenu possible de 1’ordre du jour. En décembre de la méme année, le Conseil a adopté le projet d’ordre
du jour qui est maintenant devant vous. Le méme mois, le Secrétaire général a envoyé une lettre
d’invitation aux Etats et aux organisations. L’OACI s’est intensément préparée i cet événement au cours
des 15 mois qui ont suivi.

Comme vous pouvez le voir, il s’est écoulé plus de deux ans entre I’idée de tenir cette
Conférence et son ouverture. Or, vous l’imaginez bien, la tenue d’une réunion aussi importante et
complexe exige d’énormes efforts d’organisation, des arrangements logistiques et 1’élaboration d’une
documentation compléte et approfondie. Cette derniére tiche a incombé au Secrétariat, avec 1’aide du
Groupe d’experts sur la réglementation du transport aérien, du Comité du transport aérien, qui regroupe
des membres de 25FEtats et de quatre organisations internationales. Ce groupe a travaillé par
correspondance de fagon quasi continue au cours de la derniére année et a tenu une réunion d’une
semaine a Montréal en mai dernier, processus qui a permis au Comité du transport aérien de suivre les
préparatifs et de s’y intéresser de pres.

Ces tiches n’ont pas incombé uniquement 3 POACI Les Etats contractants ont été
consultés sur le projet d’ordre du jour et pleinement informés par I’Organisation des objectifs,
arrangements et préparatifs de la Conférence. Des efforts considérables ont également été faits pour que
les Etats soient convenablement informés des problémes et propositions que la Conférence devra
examiner. Parmi les moyens utilisés par 'OACI pour aider les Etats i se préparer pour la Conférence
figure la tenue a la fin de ’année derniére d’une série de séminaires régionaux informels, souvent avec la
coordination et la collaboration d’organismes régionaux de I’aviation civile pertinents. Il est a souhaiter
que ces efforts d’information et de promotion auront facilité votre tiche et donné une base solide a
vos délibérations.

Je voudrais également rendre hommage aux efforts de coopération des nombreuses
organisations internationales représentées ici aujourd’hui et qui ont, elles aussi, contribué aux préparatifs
de cet événement vital pour notre industrie.
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Permettez-moi de dire quelques mots au sujet de votre tiche. Votre ordre du jour
comporte quatre points. Le premier, intitulé «Apercu préliminaire», vous familiarisera avec les
expériences de libéralisation des Etats et des régions et vous pourrez décider de la fagon dont nous
pouvons en bénéficier et examiner les liens entre les considérations de sécurité et de sireté, d’une part, et
la libéralisation, d’autre part. Le deuxiéme point de 1’ordre du jour, I’examen des questions clés de
réglementation dans le cadre de la libéralisation, est le plus important de la Conférence et il occupera
I’essentiel de votre temps et de vos efforts au cours des cinq prochaines journées et demie. Trois jours et
demi environ de votre programme provisoire ont été réservés a I’examen des sept questions clés qui
constituent ce point. Ceci ne donne que quelques heures pour I’examen de chacune d’elles et des efforts
concertés seront nécessaires pour respecter ce calendrier.

Dans le cadre du troisiéme point de 1’ordre du jour, vous aurez & étudier deux modeles
d’accord de services aériens (TASA), I'un pour le contexte bilatéral et I’autre pour les situations
régionales ou plurilatérales, mais vous devrez auparavant discuter du concept TASA et de son application
future. 1l convient de noter au départ qu’il ne s’agit pas de projets d’accord 4 adopter ou a entériner en
tant que tels, mais d’éléments d’orientation comportant un projet de texte et des options de politique
destinés a aider les Etats en matiére de mécanismes de libéralisation et pour leurs négociations mutuelles.

Au titre du quatriéme et dernier point de ’ordre du jour, vous devrez examiner le role
futur de 'OACI en matiére de réglementation économique dans le contexte de la libéralisation de ce
secteur et en matiére de relations avec d’autres organisations qui participent ou s’intéressent a la
réglementation du transport aérien. Egalement dans le cadre de ce point figure 1'un des principaux
objectifs de la Conférence : une déclaration de principes généraux pour le transport aérien international,
dont un projet a été préparé par le Secrétariat en consultation avec le Groupe d’experts sur la
réglementation du transport aérien. Une méthode particuliére vous est proposée pour I’examen de cette
délicate question afin d’optimiser vos chances de contribuer & ce projet, aboutissant ainsi, plus tard dans
la semaine, 4 un débat sur ce qui devrait &tre un projet de déclaration relativement mir. Comme I’indique
la documentation du Secrétariat, le projet de déclaration comportera des principes généraux et c’est dans
cette optique que je vous suggére de I’examiner, afin de tenir compte de toutes les perspectives
réglementaires. Vous pourrez ainsi élaborer une déclaration cohérente, claire et équilibrée qui pourra
ensuite &tre présentée au monde extérieur en tant que cadre pour la poursuite de I'évolution de
la libéralisation.

Votre calendrier est extrémement serré et vous devrez orienter vos débats en conséquence
et tenter d’arriver 4 une entente sur chaque question afin de pouvoir examiner tous les points de I’ordre du
jour et mener cette importante Conférence a bonne fin.

Mesdames et Messieurs, vous avez devant vous un ordre du jour complet, une
documentation détaillée et les fruits de préparatifs et d’arrangements minutieux. La communauté du
transport aérien s’intéresse vivement a cette Conférence et aux résultats que vous atteindrez. Je vous
souhaite le meilleur succés possible. Le Comité du transport aérien sera heureux d’examiner en premier
lieu les résultats trés attendus de vos travaux dés sa prochaine session.
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ORGANISATION DE COOPERATION ET DE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUES (OCDE)

J. White Observateur en chef

ORGANISATION EUROPEENNE POUR LA SECURITE DE LA NAVIGATION AERIENNE
(EUROCONTROL)

V. Aguado Observateur en chef
O. Asmussen Observateur
E. Cerasi Observateur
E. Soehnle Observateur
R.D. van Dam Observateur

ORGANISATION INTERNATIONALE DU TRAVAIL (OIT)

E. MacPherson Observateur en chef
B. Essenberg Observateur
D. Kittenis Observateur

ORGANISATION MONDIALE DU COMMERCE (OMC)

P. Latrille Observateur

ORGANISATION MONDIALE DU TOURISME (OMT)

F. Frangialli Observateur en chef
J. King Observateur
H. Lipman Observateur

UNION ECONOMIQUE ET MONETAIRE OUEST-AFRICAINE (UEMOA)

H. Akoko Observateur en chef
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Point de
AT Conf/5-WP | Pordre du Titre Présenté par
jour
1 - Ordre du jour Secrétariat
2 1 Origines de la Conférence et dispositions concernant son Secrétariat
organisation
3 - Calendrier provisoire Secrétariat
4 i Historique et apergu général de la tiche de la Conférence Secrétariat
5 1.1 Ftudes de cas de libéralisation Secrétariat
6 L2 Aspects de la libéralisation relatifs a la sécurité Secrétariat
et & la slireté
7 2.1 Libéralisation de la propriété et du contrble des Secrétariat
transporteurs aériens
8 22 Libéralisation de 1’accés aux marchés Secrétariat
9 2.2 Location d’aéronefs dans le transport aérien international Secrétariat
10 2:2 Libéralisation des services de fret aérien Secrétariat
11 2.3 Mesures de sauvegarde pour assurer une concurrence Secrétariat
loyale
12 23 Viabilité et participation Secrétariat
13 24 Intéréts des consommateurs Secrétariat
14 25 Distribution des produits, y compris les systemes Secrétariat
informatisés de réservation et I'Internet
15 2.6 Amélioration du réglement des différends dans un Secrétariat
environnement libéralisé
16 2.7 Transparence de la réglementation du transport aérien Secrétariat
international
17,P.j. A 3.1 Modgles d’accord sur les services aériens pour la Secrétariat
libéralisation bilatérale, régionale ou plurilatérale
Add. a 17, 3.1 Modeles d’accord sur les services aériens pour la Secrétariat
P.j.B libéralisation bilatérale, régionale ou plurilatérale
18 4.1 Role de ’OACI dans la facilitation de la libéralisation Secrétariat
19 4.2 Déclaration de principes généraux pour le transport Secrétariat
aérien international
20 1.1 Commercialisation et libéralisation Secrétariat
21 2.2 Initiatives récentes de type libéral ayant une incidence Secrétariat
sur I’accés aux marchés
22,P.j. 2,4.1 Révision du Manuel de la réglementation du transport Secrétariat

aérien international (Doc 9626)
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Point de
AT Conf/5-WP | Pordre du Titre Présenté par
jour
23 (N. d’info.) 1.1 Industry situation and airline traffic outlook Secrétariat
(anglais)
24, App. 4.2 Projet révisé de Déclaration de principes généraux Secrétariat
25 (N. d’info.) 1.1 The development of China’s civil aviation Chine
(anglais,
chinois)
26 (anglais, 2.1 Point de vue de I’industrie sur la libéralisation de la IATA
arabe, espagnol, propriété et du contrdle des compagnies aériennes
frangais)
27 (anglais, 2.2 Politique de 'TATA pour un syst¢éme universel et TIATA
arabe, espagnol, efficace d’attribution de créneaux
frangais)
28 Ann. 23 Politique de ’'IATA pour le maintien du systéme IATA
(anglais, arabe, multilatéral des accords intercompagnies
espagnol,
frangais)
29 (anglais, 2.6 Politique de 'TATA pour le réglement des différends IATA
arabe, espagnol, dans le transport aérien international
francais)
30 (N. d’info.) 1.1 Consensus and cooperation : a tool for the APEC
(anglais) liberalization of air services
31 Rév. 1.1 Conséquences de la restructuration de I’aviation civile OIT
(anglais, sur I’emploi et les pratiques sociales
espagnol,
frangais)
32 (anglais) 4.1 Liberalization with a human face : the aviation OMT
dimension
33 (anglais) 2.1,2.2, Air carrier ownership and control; leasing; slots; IACA
2.4 consumer interests
34 (N. d’info.) 2.1,2.2, Questions en matiére sociale et d’emploi a prendre en IFALPA
(anglais, 3.1,4.1, compte en liaison avec la libéralisation internationale
espagnol 4.2 du transport aérien
frangais)
35 (N. d’info.) 1.1,4.1 Nécessité d’une libéralisation accrue du transport aérien CCI
(anglais, international
frangais)
36 (N. d’info.) 22 Fret aérien et Organisation mondiale du commerce CCI

(anglais,
frangais)

(OMC)
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Point de
AT Conf/5-WP | Pordre du Titre Présenté par
jour
37 (N. d’info.) 1.1 Singapore’s experience in market liberalization at Singapour
(anglais) Asia Pacific Economic Cooperation (APEC) Forum

and suggestion for a parallel and/or phased approach
to multilateral liberalization

38 22 Libéralisation du fret aérien sur une base multilatérale Singapour

39 2.1 Pour une approche ouverte et consultative de la Singapour
libéralisation de la propriété et du contrdle des
transporteurs aériens

40 23 Opinion de la Géorgie sur certains aspects de la Géorgie
libéralisation (politique tarifaire)

41 24 Opinion de la Géorgie sur certains aspects de la Géorgie
libéralisation (droits des passagers)

42 22,23 Fagon de voir de la Géorgie sur certains aspects de la Géorgie
libéralisation (la nécessité d’assurer 1'égalité des chances
aux transporteurs aériens)

43 1.1,4.1 Opinion de la Géorgie sur certains aspects de la Géorgie
libéralisation (besoin de publier un document exhaustif
sur les questions de libéralisation)

44 22 Opinion de la Géorgie sur certains aspects de la Géorgie
libéralisation (le mot «transport» et les sixiéme,
septieme, huitieme et neuvieme libertés de 1’air)

45 (N. d’info.) 1.1 Fiji’s position on multilateral air service agreements : Fidji
(anglais) Pacific Islands Air Services Agreement (PIASA)

46 2.7 Transparence dans la réglementation de I’aviation civile Etats-Unis
internationale

47 2.3 D’autres mesures pour encourager une concurrence Etats-Unis
loyale

48 2.1 Libéralisation de la propriété et du contrdle des Barbade
transporteurs aériens pour les pays en développement

49 2.2 Libéralisation des services de fret aérien Etats-Unis

50 2.2 Libéralisation de I’acceés aux marchés Etats-Unis

51 22 Accord général sur le commerce des services (AGCS) Cuba

52 2.1 Désignation et autorisation Cuba

53 2.4 L’usager comme objectif principal Cuba
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Point de
AT Conf/5-WP | D’ordre du Titre Présenté par
jour
54 Rév. 1.1 Gradual development of air transport : an experience Cuba
(N. d’info.)
(anglais,
espagnol)
55 Rect. 4.2 Pakistan’s views on declaration of global principles for Pakistan
(N. d’info.) international air transport
(anglais)
56 2.3 Concurrence loyale et mécanismes de protection Pakistan
57 2.1,2.2 Vues du Pakistan au sujet des points de I’ordre du jour de Pakistan
24,25 la Conférence .
2.6,2.7
3.1,4.1

58 (N. d’info.) 1.1 Sub-regional cooperation on air transport among CLMV

(anglais) Cambodiz;, Lao People’s Democratic Republic,
Myanmar and Viet Nam (CLMV)

59 (N. d’info.) 2.2 Liberalization of air cargo transport Secrétariat
(anglais) OCDE

60 (N. d’info.) 1.1 Expérience de la libéralisation du transport aérien dans UEMOA
(anglais, les Etats membres de 'UEMOA
frangais)

61 (N. d’info.) 1.1 Expérience européenne en matiére de libéralisation des Membres de la
(anglais, transports aériens CEACetde 'UE
frangais)

62 2.5 Distribution des produits Membres de
la CAAC
63 2.4 Intéréts des consommateurs Membres de
la CAAC
64 2.2 Equité et égalité des chances d’accéder aux marchés Membres de
du transport aérien international et probléme de la CAAC
I’encombrement des aéroports
65 2.1 Propriété substantielle et contrdle effectif Membres de
la CAAC

66 (N. d’info.) 1.1 Répercussions de la restructuration de I’aviation civile OIT
(anglais, sur I’emploi et les pratiques sociales
espagnol,
frangais)

67 (N. d’info.) 1.1 U.S. liberalization experiences Etats-Unis
(anglais)

68 (N. d’info.) 1.2 Aspects de la libéralisation liés a la sécurité Membres de la

(anglais,
frangais)

CEAC et de 'UE
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Point de
AT Conf/5-WP | Pordre du Titre Présenté par
jour
69 (N. d’info.) 24 Engagements des aéroports et compagnies aériennes a Membres de la
(anglais, I’égard des droits des passagers CEACetde I’'UE
frangais)
70 2.3 Concurrence loyale et mesures de sauvegarde Membres de
la CAAC
71 (N. d’info.) 2.1,2.2, Review of key points of liberalization rules ALADA
(anglais, 2.3,2.5,
espagnol) 2.6
72 (N. d’info.) 1.1 The Pacific Islands Air Services Agreement (PIASA) Forum des fles
(anglais) — Phased development of a single aviation market du Pacifique
in the Pacific
73 (anglais, 2.2 Location d’aéronefs dans le transport aérien international FIOT
espagnol, et questions de juridiction liées a I’Etat d’immatriculation
frangais) des aéronefs
74 (anglais, 2.2 Libéralisation de I’accés aux marchés FIOT
espagnol,
frangais)
75 (anglais, 2.1 Libéralisation de la propriété et du contrdle des FIOT
espagnol, transporteurs aériens
frangais)
76 1.2 Incidences de la libéralisation en matiére de sécurité Etats africains
et slireté de ’aviation
77 2.5 Distribution des produits (y compris les systemes Etats africains
informatisés de réservation et 1’ Internet)
78 2.6 Meécanisme pour le reglement des différends Etats africains
79 2.2 Accés aux marchés Etats africains
80 2.1 Libéralisation de la propriété et du controle des Etats africains
transporteurs aériens
81 (N. d’info.) 1.1 Expériences africaines en matiére de libéralisation Etats africains
(anglais,
francais)
(Rév. frangais)
82 2.3 Mesures préférentielles en faveur des pays en Etats africains
développement
83 (anglais, 2.2 Plaidoyer pour la libéralisation du trafic exclusif de TIACA
espagnol, marchandises
frangais)
84 2.1 Liberalizing air carrier ownership and control Grece au nom de

(Rect. anglais)

la CE et de la CEAC
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Point de
AT Conf/5-WP | D’ordre du Titre Présenté par
jour
85 2.2 Les créneaux et le bruit Inde
86 1.1,2.2 Libéralisation des services de fret aérien et d’affrétement Inde
touristique
87 2.3 Mise en place de mécanismes pour la concurrence loyale Etats africains
88 1.1 Effets de la libéralisation du transport aérien en matiére France
de congestion aéroportuaire et de nuisances
environnementales
89 (N. d’info.) 1.1 Liberalization of air transport services within the CARICOM
(anglais) Caribbean Community
90 Rect. 1.1,2.2, New bilateral and régional/plurilateral air services Etats-Unis
(N. d’info.) 31 agreements
P.j.A,B,C
(anglais en
partie,
espagnol,
frangais)
91 (anglais, 2.2 Droits de trafic, capacité des aéroports et créneaux ACI
espagnol, d’aéroport : le point de vue des exploitants d’aéroports
frangais)
92 (anglais, 2.2 Elargissement de la capacité des aéroports : atténuer les ACI
espagnol, contraintes financiéres
frangais)
93 (anglais, 2.2 Elargissement de la capacité des aéroports : atténuer les ACI
espagnol, contraintes financiéres
frangais)
94 (anglais, 2.2 Libéralisation du fret aérien ACI
espagnol,
frangais)
95 (anglais, 24 Facilitation et service de qualité pour les passagers : ACI
espagnol, les préoccupations des aéroports
frangais)
96 1.2,2.1, Protection des fonctions de supervision de la sécurité Etats-Unis
2.2 et de la slireté dans le processus de la libéralisation
économique
97 (N. d’info.) 1.1 Model Air Commerce Act Etats-Unis
(anglais)
98 (N. d’info.) 1.1 Background of liberalization and experiences in the Membres de
(anglais, Latin American Region la CLAC

espagnol)




Appendice C — Liste des notes de travail

91

Point de
AT Conf/5-WP | I’ordre du Titre Présenté par
jour
99 (anglais, 2.1,2.2, Review of key regulatory aspects of liberalization Membres de
espagnol) 2.3,2.4, la CLAC
25,27
100 2.2 Libéralisation des services de fret aérien République
de Corée
101 2.1 Libéralisation de la propriété et du contrdle des République
transporteurs aériens de Corée
102 — Projet de rapport — Introduction Secrétariat
103 1.2 Projet de rapport sur le point 1.2 de ’ordre du jour Secrétariat
104 1, 1.1 Projet de rapport sur les points 1 et 1.1 de I’ordre du jour Secrétariat
105 2,2.1 Projet de rapport sur les points 2 et 2.1 de ’ordre du jour Secrétariat
106 22 Projet de rapport sur le point 2.2 de ’ordre du jour Secrétariat
107 2.5 Code de conduite sur les systémes informatisés de Membres de
réservation la CLAC
108 2.3 Projet de rapport sur le point 2.3 de I’ordre du jour Secrétariat
109 4.1 Roéle de I'OACI dans la facilitation de la libéralisation Uruguay
110 2.6 Projet de rapport sur le point 2.6 de ’ordre du jour Secrétariat
111 24 Projet de rapport sur le point 2.4 de I’ordre du jour Secrétariat
112 2.5 Projet de rapport sur le point 2.5 de I’ordre du jour Secrétariat
113 2.7 Projet de rapport sur le point 2.7 de I’ordre du jour Secrétariat
114 2.1 Proposition relative a la note WP/105 Nouvelle-Zélande
(Rapport sur le point 2.1 de ’ordre du jour)
115 3.1 Projet de rapport sur le point 3.1 de I’ordre du jour Secrétariat
116 4.1 Projet de rapport sur le point 4.1 de I’ordre du jour Secrétariat

— FIN —







PUBLICATIONS DE L’OACI
DANS LE DOMAINE DU TRANSPORT AERIEN

Le sommaire ci-aprés indique le statut des diverses séries de publications de I’Organisation
de I’aviation civile internationale dans le domaine du transport aérien et donne un apergu de
leur contenu.

Normes et pratiques recommandées internationales — Facilitation (Annexe 9 a la
Convention), adoptées par le Conseil conformément aux articles 37, 54 et 90 de la Convention
relative a ’aviation civile internationale. L’ application uniforme des dispositions des normes
internationales relatives  la facilitation est considérée comme réalisable et nécessaire pour
faciliter et améliorer un aspect de la navigation aérienne internationale, tandis que
I'application des dispositions des pratiques recommandées est considérée comme
généralement réalisable et hautement souhaitable pour faciliter et améliorer un aspect de la
navigation aérienne internationale. Toute différence entre les reglements et pratiques d’un Etat
et ceux que prévoient les normes internationales doit étre notifiée au Conseil conformément
a l'article 38 de la Convention. Le Conseil a aussi invité les Etats contractants 2 lui notifier
les différences entre leurs propres réglements et pratiques et les dispositions des pratiques
recommandées.

Déclarations du Conseil sur la politique relative & certaines questions de transport aérien,
notamment: redevances d’aéroport et de services de navigation aérienne, imposition et buts
dans le domaine de la facilitation.

Recueils de statistiques publiés périodiquement, dans lesquels sont présentés les
renseignements statistiques communiqués par les Etats contractants sur leur activit¢ dans le
domaine de 1’aviation civile.

Circulaires qui contiennent des renseignements spécialisés de nature 2 intéresser les Etats
contractants. Elles comprennent des études des tendances dans I'industrie du transport aérien
aux niveaux mondial et régional, ainsi que des études spécialisées a I’échelle mondiale.

Manuels qui contiennent des renseignements ou des indications i I’intention des Fitats
contractants sur un certain nombre de questions, notamment: tarifs d’aéroports et
d’installations et services de navigation aérienne de route, techniques de prévision du trafic
aérien et statistiques du transport aérien.

Parmi les publications qui peuvent intéresser les Etats contractants, il convient de signaler
les rapports des réunions consacrées au transport aérien, notamment des sessions de la
Division de facilitation et de la Division des statistiques, ainsi que des conférences sur les
aspects économiques des aéroports et des installations et services de navigation aérienne. Sont
également publiés des suppléments a ces rapports, qui indiquent la suite que le Conseil a
donnée aux recommandations des réunions, qui dans de nombreux cas sont adressées aux
Etats contractants.
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