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RESUME

1. A sa deuxi énme session (17-21 novenbre 1997), | a Comm ssion du comerce
des biens et services, et des produits de base a déci dé de convoquer une
réuni on d' experts sur |les noyens de renforcer |le secteur du tourisnme dans |les
pays en dével oppenent, en nettant particuliérement |'accent sur les

organi sateurs et agences de voyages et autres prestataires de services.

La présente note propose quel ques él énents de di scussion

2. La croissance de |'industrie nondiale du tourisnme a été deux fois plus
forte que celle du produit intérieur brut (PIB) au cours des 30 derniéres
années. Se caractérisant par de vigoureux effets nultiplicateurs et effets

d' entrainenent, |le commerce international des services touristiques crée des
enplois, produit de |la valeur ajoutée, attire les investissements, est une
source de recettes fiscales et de devises. Ce secteur devrait continuer

d' enregistrer un taux de croissance supérieur a celui de |'économ e en généra
a l'avenir, sous |'effet de Ia nondialisation, de |I'expansi on économ que dans
| es pays en dével oppenent et |les pays en transition, de |'évolution
structurelle et dénographi que dans | es pays dével oppés, etc. Le comrerce des
services touristiques était traditionnellenment |'apanage des pays dével oppés,
mais |a part des pays en dével oppenent dans | e total nondial a progressivenent
augnent é pour représenter aujourd' hui presque un tiers de ce total. Pour
nonbre de pays en dével oppenent, c'est une source essentielle de revenus et de
devises et |'une des rares possibilités de dével oppenment dont ils disposent,
s' agi ssant en particulier des pays |es noins avancés et des pays insulaires.
Pl usi eurs pays en dével oppenent ont accru | eurs exportations de services
touristiques en adoptant des politiques de dével oppenent du tourisne, en

i nvesti ssant consi dérabl ement dans | e secteur et en coopérant aux niveaux

régi onal et sous-régional

3. Dans un certain nonbre de pays, notanmment dans |es pays |es noins
avancés et les pays insulaires, il existe de vastes possibilités de dével opper
| e secteur du tourisne. Pour |es aider, |es pays dével oppés pourraient
appl i quer des politiques de pronmotion du tourisne vers ces pays, en
particulier vers les pays |les nmoins avancés (PMA). Toutefois, pour réussir a
accroitre leurs exportations de services touristiques et optimser |a
contribution de ces services au dével oppenent, |es pays en dével oppenent
doivent maitriser un certain nonbre de paranetres fondanmentaux évoqués dans
| es quatre paragraphes ci-aprés, qui conditionnent toute planification
strat égi que pour le renforcement de |l eurs capacités dans |le secteur du
tourisne.

4, Les services touristiques sont assurés par des hétels, des voyagi stes,
des agences de voyages et des entreprises de transport. Dans leurs relations
comerci al es avec | es voyagi stes, de nonbreux fournisseurs de services
touristiques dans | es pays en dével oppenent (hdtels, guides, entreprises de
transport terrestre) ne disposent pas d' un pouvoir de négociation et de
conpétences suffisants, ce qui |es conduit souvent a accepter des conditions
contractuel l es défavorables. De plus, lorsque ces fournisseurs sont de petites
et noyennes entreprises (PME), ils sont confrontés a une concurrence féroce de
|l a part de grandes entreprises, y conpris d entreprises a capitaux étrangers.
Di verses nesures et politiques peuvent étre adoptées par |es gouvernenents

des pays en dével oppenent, en coll aboration avec | e secteur privé,
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pour diversifier |'offre de services touristiques, encourager des alliances
entre entités du secteur privé afin de réduire leurs colts et d accroitre |eur
efficacité et |eur pouvoir de négociation, anméliorer le ratio qualité/colts en
i nvesti ssant dans la m se en val eur des ressources humai nes, et renforcer |es
capacités de négoci ati on des entreprises fournissant des services. La aussi,
une coopération régionale et sous-régional e peut efficacenent contribuer a
renforcer | e pouvoir de négociation des prestataires de services des pays en
dével oppenent. Les investissenents dans |e secteur hdtelier peuvent revétir

di verses fornmes institutionnelles et contractuelles, en mobilisant a la fois
des capitaux nationaux et des capitaux étrangers. Au niveau intérieur

un financenent peut étre recherché auprés de sources, telles que |les

i nvestisseurs institutionnels, qui jouent un réle de plus en plus actif dans

| e secteur du tourisne. Les pays en dével oppenent peuvent enfin encourager |es
i nvesti ssenents étrangers directs (I ED) dans ce secteur en souscrivant des
engagenments au titre de |'Accord général sur le commerce des services (AGCS).

5. Les distances entre de nonbreux pays en dével oppenent et |es pays d' ol
provi ennent |la grande nmajorité des touristes ainsi qu'un co(t élevé de
transport aérien en raison d une faible densité de trafic freinent |es
exportations de services touristiques des pays en dével oppenent. Ceux-c
peuvent adopter diverses politiques pour a la fois accroitre |'efficacité de

| eurs conpagni es aériennes et abaisser |le colOt des liaisons intérieures et
internationales, et veiller a ce que leurs politiques nationales en natieére de
transports aériens soient conpatibles avec leurs objectifs dans | e secteur du
tourisme. La libéralisation des transports aériens, qui se faisait jusque-la
au niveau bilatéral, s'inscrit désormais dans |le contexte d' accords
conmer ci aux régi onaux. La tendance a |l a déréglenentati on des transports
aériens, notamment avec la prolifération des accords "ciel ouvert", soul éve |la
question de la libéralisation de ces transports dans |le cadre d'un instrunment
nmultilatéral. L' Organisation nondiale du cormmerce (OMC) exam nera

prochai nenment |'annexe sur |les services de transport aérien de |'AGCS et |a
possibilité d intégrer des droits relatifs au transport aérien dans |es

di sci plines de |'Accord.

6. Les systémes nondi aux de distribution sont devenus |e principal outil de
di stribution et de commercialisation dans |l e commerce international des
services touristiques. Leurs colts de fonctionnenent, les difficultés d' acces
rencontrées par les petits fournisseurs de services et le fait que ces
systénes sont contrdl és par de grandes entreprises de transport aérien
signifient que |les fournisseurs des pays en dével oppenent peuvent ne pas avoir
acces a tous | es avantages que procurent ces systénes. Un effort pourrait étre
fait pour en réglenenter |le fonctionnenent au niveau nondial, de fagon a
éviter des pratiques anticoncurrentielles et a garantir |'acces des petits
prestataires de services. Les nmédias él ectroniques, en particulier le réseau
Internet, qui permettent de toucher directement | es consommateurs et d' éviter
les frais d'intermédiaires, sont aussi un inportant instrunment de
conmer ci al i sation des services touristiques.

7. Les pays en dével oppenent peuvent s'appuyer sur les instrunents
conmerciaux nmultilatéraux et |es accords de |ibre-échange pour démanteler |es
obstacles et promouvoir |a mse en oeuvre d' une nouvelle génération de

di spositifs et de mécani snes de politique comrerciale, pour s'adapter a un
envi ronnenent commerci al plus concurrentiel et aux marchés nondi al i sés.
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Il's pourraient profiter des prochai nes négociations au titre de |I'AGCS pour
veiller a ce que leurs fournisseurs aient effectivement accés aux princi paux
marchés, et mettre a profit certains mécani snes prévus dans |'AGCS pour
accroitre la contribution du comrerce des services au dével oppenent .

Il's peuvent égal enent rechercher des engagenents concernant |a formation de
personnel et |'accés aux circuits de distribution qui sont essentiels aux
exportations de services touristiques, conforménent aux dispositions des
articles IV et XIX de |"Accord.

. TOURI SME | NTERNATI ONAL : PO DS ECONOM QUE ET PRI NCl PAUX ACTEURS
A. Poids économ que et contribution dans | es pays en dével oppenent

8. D aprés la définition conmmune de |' Organi sation nondiale du tourisnme et
de ["ONU, le "tourisme international" s'entend des activités de "toute
personne qui effectue un voyage entre deux ou plus de deux pays pour des

rai sons de loisirs, des raisons professionnelles ou d autres raisons, et qu
est de ce fait absente de son |lieu de résidence habituel pendant 24 heures au
nmoins, mais 12 nois consécutifs au plus. Général enent, les flux touristiques
sont nesurés par les entrées (le nonbre de touristes internationaux qu
passent au noins une nuit dans |l e pays) et par les recettes provenant du
tourisne international, qui se conposent des achats effectués par |es
touristes pendant |eur séjour dans |l e pays (a |'exclusion des recettes et
dépenses concernant |es transports internationaux).

9. | mportance nondiale de |'industrie du tourisme. Au cours des trois
derni éres décennies, |'industrie nondiale du tourisnme a progressé au taux
noyen de 7 % par an pour ce qui est des entrées et de 12 % par an pour ce qu
est des recettes . Trés peu d' autres activités économ ques ont connu un taux
de croi ssance aussi élevé sur une aussi |ongue période. En 1997, |'industrie
internationale du tourisme a enregistré 613 nmillions d' entrées et

448 mlliards de dollars E.-U. de recettes. Ces chiffres sont & nmultiplier

par 10 si |'on tient conpte des transports et des dépl acenents internes
(ces derniers constituent la plus grande partie du nmarché du tourisne).
En 1997, |'industrie du tourisnme dans |e nonde (y conpris |les transports)

a produit un chiffre d affaires estimé a 3 800 mlliards de dollars E.-U
(soit 10,7 %du PIB nondial) et a assuré 262 mllions d enplois (soit 10,5 %
de |'enploi nondial total 2 D aprés les prévisions, |le secteur devrait
continuer d' enregistrer une croissance dynam que jusqu'en 2020, a un taux au
noi ns deux fois plus rapide que celui du PIB. L'industrie internationale du
tourisnme se caractérise par des effets nmultiplicateurs et des effets

d' entrainenment positifs supérieurs a ceux que |'on trouve dans |a plupart des
autres secteurs économ ques. D aprés les estinmations de |' Organisation
nmondi al e du tourisnme et du Conseil nondial des voyages et du tourisne, chaque
enploi créé dans |'industrie du tourisme entraine la création de cing a

neuf empl ois dans d' autres secteurs.

10. Contribution du tourisnme au dével oppenent. L'expansion du tourisne

i nternational a beaucoup contribué au dével oppenent de plusieurs pays en

dével oppenent, qui ont fait de ce secteur une priorité. Les services
touristiques peuvent stinuler |e dével oppenent en ternes de revenu, d'enplois,
de recettes en devises, de fiscalité et d effets nultiplicateurs et effets

d' entrainenment. Plusieurs pays en dével oppenent ont fait du secteur



TD/ B/ COM 1/ EM 6/ 2
page 6

du tourisne |l e noteur principal du dével oppenent pour |es raisons suivantes

i) les effets nultiplicateurs et effets d' entrainement sur le reste de

| ' économie se font sentir plus vite que dans |le cas d' autres secteurs;

ii) le secteur du tourisme est un inportant (voir |le principal) créateur

d enplois (y conpris d enplois non qualifiés ou sem-qualifiés); iii) dans
quel ques pays, le tourisne offre |a seule possibilité de dével oppenent a court
ou a noyen terme. Les effets sur |e dével oppenent du tourisne ont été le plus
not abl es dans des petits pays, en particulier des petits pays insulaires. Dans
d' autres cas, le tourisme a progressé en néne tenps que d' autres secteurs.
Enfin, dans beaucoup d autres cas encore, en particulier dans des pays en
dével oppenent plus grands et plus diversifiés, le tourisne n'a pas été

consi déré comre une priorité, d' ou des investissenents publics et privés

rel ati vement nodestes, et, par conséquent, une contribution plus faible au
dével oppenent .

11. Le tourisne est |le seul grand secteur du comerce international des
services ou |l es pays en dével oppenment ont constanment enregistré un excédent.
Le solde positif de |eur balance du tourisnme est passé de 6 nmilliards de
dollars E.-U. en 1980 a 62,2 mlliards en 1996. Il a plus que doubl é pendant
| a seconde noiti é des années 80, grace a |'expansion des flux touristiques
vers |"Asie et le Pacifique et vers |'Afrique. Cette évolution est attribuable
a de nonbreux facteurs, dont des investissenents sélectifs massifs, la
poursuite de politiques de pronotion et de gros efforts de conmercialisation
Les Angériques et la région de |'Asie de |'Est et du Pacifique sont |es régions
ou la progression a été la plus rapide au cours des 10 derni éres années.

La répartition des flux touristiques révéle une forte concentration des
entrées et des recettes. Par exenple, dans la région de |'Asie et du
Pacifique, |le total des entrées et des recettes provenant du tourisne a

Si ngapour et a Hong-kong (Chine) a été supérieur en 1996 au total pour la
Thail ande, |'Indonésie et |'Asie du Sud. La méne année, les recettes en
Afrique - presque trois fois plus élevées que |le nonbre d' entrées a

Si ngapour - ont été 20 %inférieures a celles de Singapour. En revanche,

| a bal ance gl obal e du tourisne des pays dével oppés dans | eur ensenble n'a
cessé de di mi nuer depuis 1980, pour s'établir a 19,2 mlliards de

dollars E.-U. en 1996. Ml gré |'expansion inpressionnante de |eurs
exportations, |es pays en dével oppenent représentent toutefois nmoins de 30 %
des recettes touristiques nondial es.

12. Non seul ement |e tourisne international est une source de recettes en
devi ses qui s'ajoutent aux recettes provenant des exportations de

mar chandi ses, mais en outre, en contribuant & la diversification des
exportations totales de biens et services, il tend & stabiliser les recettes
total es en devises des pays et a assurer une protection contre |'instabilité
des exportations de marchandi ses. On observe toutefois souvent un phénonene
général d'"évaporation" ou de "fuite" des profits provenant du tourisneg,
c'est-a-dire une faible rétention dans | e pays des revenus provenant des
ventes totales aux touristes étrangers. Ce phénomene est inputable aux
facteurs suivants : inportation de matériaux et équi pements de construction et
de biens de consommation tels qu' alinents et boissons; rapatrienment par |es
étrangers de |leurs revenus et profits; paienents d intéréts sur les préts
ext érieurs; dépenses de pronmotion a |'étranger; capacité limtée des
prestataires de services touristiques dans |es pays en dével oppenent de
négoci er des prix rémunérateurs pour |eurs services. Cette "évaporation"
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de recettes est un probl éne particulieérenment grave pour |es pays en

dével oppenent, notament |es petits pays insulaires, qui sont fortenent
tributaires de produits inportés pour répondre aux besoins des touristes 3
Cependant, les incidences de ce phénonene ont tendance a di m nuer a mesure que
| ' économ e du pays se dével oppe et que des biens et services essentiels

devi ennent di sponi bles sur | e marché | ocal

13. Trés peu de PMA ont véritabl ement dével oppé une industrie touristique
La République-Unie de Tanzanie, |es Ml dives, |le Canbodge, |e Népal et

| ' Quganda sont ceux qui enregistrent les plus fortes recettes touristiques
internationales, et ils représentent plus de la noitié du total pour |les PMA
La part conbinée des 48 PMA dans | e total nondial des entrées de touristes
était tout juste de 0,7 %en 1996, |leur part des recettes nondial es ne
dépassant pas 0,4 %

B. Prestataires de services touristiques

1. Pays

14. Le comrerce international des services touristiques est en grande partie
|"affaire des pays dével oppés. De plus, |le tourisne international est
essentiellement un tourisne intrarégional - |es voyages a |'extérieur de |la

régi on des pays d' origine des touristes ne représentaient que 18 % du tota

en 1995. Les principales destinations touristiques internationales
(c'est-a-dire les plus gros exportateurs de services touristiques) sont

i ndi quées dans |le tableau 1. La proximté géographi que par rapport aux

princi paux marchés d' origine est de toute évidence un inmportant facteur de
dynam sne des exportations, principalenent du fait que |le colt du transport
aérien représente une plus faible part des dépenses touristiques gl obal es.
Toutefois, la baisse des tarifs aériens a la fois sur les vols réguliers et
sur les vols affrétés, en particulier pour les vols long courrier, a contribué
a | 'expansion d' une offre touristique vers certaines nouvel |l es destinations
dans | es pays en dével oppenent. Quel ques-unes de ces nouvel | es destinations,
not amment dans la région de |'Asie et du Pacifique et en Afrique, attirent des
touristes a revenus élevés et pernettent de vendre des services et des
produits a forte val eur ajoutée. Le dynami sne et la diversité de |'expansion
du secteur du tourisne dans |es pays en dével oppenent au cours

des 10 derni éres années sont illustrés par |'évolution du classenent de ces
pays en termes de recettes et d' entrées touristiques (tableau 2).
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Tableau 1

Principaux exportateurs de services touristiques, 1997
(recettes touristiques en millions de dollars E.-U.)

Dix premiers paysterritoires exportateurs
Etats-Unis 75 056 Royaume-Uni 19875 Audtrdie 9324
Itdlie 30 000 Allemagne 18989 Hong-kong (Chine) 9242
France 27947 Autriche 12 393
Espagne 26720 Chine 12074
Autres pays/territoires en développement figurant parmi les 40 premiers exportateursau monde a/
Afrique Asie
Egypte 3847 Thailande 8700 Mdase 3850
Amérique Singapour 7993 Province chinoise de Taiwan 3705

Mexique 7530 Turquie 7 000 Macao 3317
Argentine 4718 Indonésie 6 625 Inde 3155
Brésil 2 602 Républigue de Corée 5200 Philippines 2750

Source : Organisation mondiale du tourisme.

a En dehors de la Chine et de Hong-kong (Chine), qui figurent parmi les 10 premiers exportateurs au monde.

Tableau 2

Classement et évolution de la position de certains pays en développement exportateurs de services touristiques, 1985-1996

Pays Classement entrées Classement recettes
1996 Evolution depuis 1985 1996 Evolution depuis 1985
Chine 6 +7 9 +12
Turquie 19 +8 19 -1
Thailande 20 +5 13 +10
Mdase 21 0 27 +11
Indonésie 26 +28 18 +25
Argentine 29 +10 23 +6
République de Corée 32 +9 22 +13
Egypte 33 +9 33 -1
Maroc 39 +11 Nefigure pas parmi les 50 premiers
Républigue dominicaine 50 +7 45 +6

Source : D'apres des données de I'Organi sation mondiale du tourisme.
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2. Entrepri ses

15. Certains segments de |'industrie des services touristiques sont dom nés
par un petit nonbre de grandes entreprises international es proposant des
services intégrés - en particulier, voyagistes et chaines d' hétels. D autres
segnents - restauration, agences de voyages, hdtels indépendants - sont
extrémenent norcel és et se caractérisent par un grand nonbre de PME.

16. Voyagi stes et agences de voyages. Les prestataires de services
touristiques (par exenple, hdtels, voyagi stes | ocaux, entreprises de
transports terrestres) dans | es pays en dével oppenment participent
essentiellement au marché international du tourisme en liaison avec |les

voyagi stes et | es agences de voyages des pays dével oppés. Les voyagi stes sont
les "grossistes” d un produit touristique : ils construisent un circuit ou un
voyage en regroupant différents sous-produits touristiques (par exenple,
transport, hébergenent, excursions organi sées) et en fixant un prix global et
ferme 4 Sur chaque grand marché, ce secteur est dom né par un petit nonbre de
grandes entreprises nationales qui se livrent une concurrence féroce. Le taux
de participation aux voyages organi sés/a forfait est élevé pour |es voyages
lointains, car i) un voyage a forfait vers une destination |ointaine colte
souvent nmoins cher qu'un sinple vol régulier, et ii) beaucoup de consommat eurs
préféerent s'inscrire a un voyage en groupe organi sé par un voyagi ste fiable,
afin d avoir une garantie de qualité de service lorsqu'ils voyagent vers une
nouvel | e destination dans un pays en dével oppenent. Les prestataires de
services touristiques dans | es pays en dével oppenent consi dérent |es voyages
organi sés comre une option intéressante, car i) cette fornule leur garantit un
certain volunme de touristes, ii) la comercialisation au niveau international
qui co(te cher, est assurée par |es voyagistes, et iii) une grande
fréquentati on de groupes en voyages organi sés tend a encourager |es
entreprises de construction étrangéres, |es grands voyagi stes et |es
conpagni es aériennes a investir pour rendre |l e produit touristique encore plus
attrayant. Les agences de voyages, quant a elles, sont |les "détaillants" des
produits ou sous-produits touristiques, tels que voyages organi sés 5 Le
secteur est norcelé, la majorité des agences étant des PME (sauf au Japon). En
général, |les revenus d' une agence de voyages sont constitués par |es
commi ssi ons percgues sur la vente de billets; |es agences de voyages sont |es
princi paux distributeurs de billets d avion. Elles influent beaucoup, par

| eurs conseils, sur le choix des clients concernant |es destinations, le type
d' hébergenent, etc.

17. Hotels. Le marché général de |'hbdtellerie englobe un | arge éventail de
cat égori es d' hébergenent - hdétels en pension conpléte, hétels sinples, suites,
| ocations d' appartenments, propriétés en tenps partagé, etc. Le nonbre de
petits hdtels i ndépendants ou a gestion famliale dinmnue, tandis que |a part
des chaines hbteliéres augnmente rapidenent. Celles-ci peuvent étre des
consortiuns hbételiers (regroupant des hdtels indépendants) ou des chaines

i nt égrées (constituées d' unités honpgénes) 6 Entre 1980 et 1995, l|la capacité
hételi ére nondi al e est passée de 16 mllions a 24 mllions de lits.

L' augnentation la plus rapide a été enregistrée en Asie de |'Est et dans

l e Pacifique, en particulier en Thailande, en Ml aisie, a Singapour et

a Hong-kong (Chine). En 1995, 45,1 %de |la capacité hoteliére nondiale se
trouvait en Europe (principal enent en Europe neridionale et occidentale).
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La deuxi éme plus forte concentration d hdtels concernait |es Amériques et

| es Caraibes, qui représentaient 34,7 %de |'offre nondiale, principal ement
concentrés en Angérique du Nord. Les capacités hbdteliéres en Afrique se
trouvent surtout en Afrique du Nord. En Asie du Sud, |'expansion de |'offre
hoteli ére est deux fois moins rapide que dans le reste du nonde, et elle
représente moins de 1 % de |la capacité nondiale totale.

18. Services de transport aérien. L'acces aérien dépend des possibilités et
des conditions de transport aérien entre les pays d' origine et |les pays de
destination (prix, fréquence des vols, tenps de voyage, etc.). Le transport
aérien est un él énent essentiel au tourisne international dans |la vaste
majorité des pays en dével oppenent, nmais son inmportance pour |le tourisne varie
consi dérabl enent d'une région a |I'autre. C est |le noyen de transport utilisé
par la plupart des touristes se rendant dans | es pays en dével oppenment. Les
transports aériens se sont dével oppés du fait de |'accroissenment de | a demande
de voyages touristiques, pour devenir ensuite |le noteur de |'expansion de

[ "industrie du tourisnme. En 1994, le trafic passager a représenté 71 % du
volunme de trafic aérien, et 75 % des recettes totales d' exploitation des
conpagni es aériennes. On estinme que jusqu' a 40 % du trafic passager correspond
a des voyages d'affaires (par opposition aux voyages de loisirs ou pour

rai sons personnelles) et que | es passagers voyageant pour raisons

prof essionnell es représentent jusqu'a la noiti é des recettes des conpagni es
aériennes. L'industrie nondiale du transport aérien a représenté un chiffre

d affaires brut de 1 140 milliards de dollars en 1994 et a créé 24 mllions

d enplois 7. Comme |le tourisme, elle a connu une croissance deux fois plus
rapi de que celle de |la production nondiale, tendance qui devrait se poursuivre
au cours des 20 prochai nes années.

19. Les principal es tendances récentes concernant |es transports aériens et
la structure de cette industrie sont |'internationalisation et |a
concentration croi ssantes du capital des conpagni es aériennes, |la
libéralisation et |a déréglenentation a |I'échelle nondiale du secteur, |la
privatisation des conpagni es aériennes et la formation d' alliances
strat égi ques entre conpagnies. Ces alliances stratégi ques ont pour principaux
avant ages de réduire les colts et de pernettre des gains d efficacité grace a
la rationalisation de |"exploitati on commune des ressources (par exenple,
conptoirs d' enbarquenent, personnels au sol), a la création de synergies et a
la constitution de réseaux (plus grand nonbre de destinations desservies par

| e transporteur et ses partenaires) évitant une expansi on physique des
activités 8 Les grandes alliances visent a offrir une couverture nondi al e par
la m se en conmun des réseaux de |leurs nenbres °. Le principal inconvénient est
que ces alliances peuvent limter |a concurrence et donc élim ner quel ques-uns
des avant ages évoqués plus haut, en particulier si elles aboutissent a

| ' établ i ssement d' une position dom nante sur certaines |iaisons.

20. Systénmes de réservation informati sés et systeénmes nondi aux de

di stribution. Des systémes de réservation informati sés ont été ms en place
par de grandes conpagni es de transport aérien a partir des années 70. D abord
utilisés pour |'établissement des réservations, ils ont ensuite été élargis a
d' autres services - stockage d'informati ons au niveau nondial, ém ssion de
billets, comrercialisation (information sur les tarifs, les remses et les
conditions s'y rapportant), vente de produits et de services. Couvrant non

seul enment | es services fournis par |es conpagni es aériennes, mai s auss
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di fférentes prestations proposées aux touristes - voyages organi sés,
réservations d' hoétels, location de véhicules, ils sont devenus des systeénes
nondi aux de distribution °. Dans le cadre d'alliances stratégiques et d autres
formes de coopération ou de fusion sur |les principaux marchés, ces systeénes
rédui sent leurs colts ainsi que |a nécessité d' une présence comercial e
directe. Ils ont sensiblenent accru |'efficacité des activités commercial es
des agences de voyages et leur utilisation se généralise rapidenment . 1Ils
sont devenus le principal outil de comrercialisation et de vente du tourisne

i nternational, ainsi qu' une inportante source de revenu pour |es transporteurs
qui en sont propriétaires.

C. Consommateurs de services touristiques

21. L' Europe et |'Amérique du Nord sont traditionnellenment |es deux
principales régions d origine des consommteurs de services touristiques (voir
le tableau 3). Toutefois, de nouveaux consommateurs sont récenment apparus sur
e marché international, du fait du processus de transition dans |es anciens
pays a économ e planifiée et de |'accél ération de |a croissance éconon que
dans certains pays en dével oppenent. La Fédérati on de Russie est devenue |'un
des 10 plus gros inportateurs de services touristiques, tandis que 14 pays en
dével oppenent figuraient parmi |les 40 prenmiers inportateurs nondi aux en 1996
(voir le tableau 3). Le dynam sme de certai ns nouveaux pays inportateurs est
illustré par |'évolution de |eur position dans |e classenment des 40 preniers

i nportateurs nondi aux de services touristiques (voir le tableau 4). Un autre
facteur influant sur le tourisne a |'étranger tient aux progranmes adoptés par

certai ns gouvernenents pour encourager |es voyages touristiques a |'étranger
- par exenple, le programme japonais "Objectif 10 millions de touristes" 2

Tableau 3

Principaux importateurs de services touristiques, 1996
(dépenses de tourisme en millions de dollars E.-U.)

Dix principaux paysimportateursau monde

Allemagne 50 815 France 17 746 Canada 11090
Etats-Unis 48 739 Itdlie 15516 Fédération de Russie 10723
Japon 37 040 Autriche 11811
Royaume-Uni 25 445 Pays-Bas 11370

Pays/territoires en développement figurant parmi les 40 premiersimportateursau monde

Afrique Asie
Egypte 1317 République de Corée 6 963 Indonésie 2300
Amérique Province chinoise de Taiwan 6 493 Mdaise 1815
Brésil 5825 Singapour 6139 Turquie 1265
Mexique 3387 Chine 4474
Argentine 2340 Thailande 4171
Venezuela 2251 Koweit 2492

Source : Organisation mondiale du tourisme.
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Tableau 4
Classement et évolution de la position de certains pays importateurs
de services touristiques, 1985-1996
Classement
Pays
1996 Evolution depuis 1985
Itdie 6 +4
République de Corée 13 +12
Province chinoise de Taiwan 14 +3
Pologne 16 +34
Singapour 17 +7
Chine 22 +18
Thailande 23 +19
Isradl 26 +3
République tcheque 27 +14
Portugal 29 +15
Egypte 38 +22
Source : D'apres des données de I'Organi sation mondiale du tourisme.
D. Principaux facteurs influant sur |es perspectives
de dével oppenent du tourisne
22. Mondi al i sati on. L'augnmentation des courants d' échanges et

d'investissenent entre |l es pays ainsi que la libéralisation progressive et
['"intégration jouent un rdle fondamental dans |'essor du tourisme. Elles
contri buent en effet au dével oppenent des voyages d' affaires, qui encourage
[ui -mérme | ' expansion du tourisme de loisirs et du tourisne individuel

L' évol ution de |'économ e nondi al e est égal enent marquée par |'essor du
conmer ce des services en général, dont | e node de livraison intrinséque est
| e mouvement de personnes.

23. Fl uctuati ons des taux de change. En général, elles influent beaucoup

sur |le volume, |la provenance et |a destination des flux touristiques,
particulierement en Anmérique latine. La crise nonétaire asiatique survenue

en 1997-1998, qui a entrainé une baisse du tourisnme interrégional et

i ntrarégional, est un exenple récent des conséquences que peuvent avoir sur

le tourisnme de fortes fluctuations a court ternme des taux de change. Selon |es
prévi sions de |' Organi sation nondiale du tourisme (OMI), |e nonbre d' entrées

devrait stagner dans la région de |'Asie et du Pacifique en 1998 - |le tourisne
y étant essentiellenent intrarégional - alors qu'il avait augmenté de 9,9 %
en 1996.

24, Modi fications de |la réglenmentation des visas. Ce type de nodifications a

un effet sensible a la fois sur Iles entrées et sur les sorties de touristes,
conme en ténoigne la forte augnentation du tourisne en provenance et a
destination de |'Europe centrale et oriental e constatée pendant |es années 90.
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25. Cat astrophes naturelles ou causées par |'homme. Les guerres et les
troubles civils, les probl éenes de sécurité, |es ouragans, |es éruptions

vol cani ques, |es sécheresses, |es inondations, etc., entrainent une dimnution
sensi ble du tourisnme ou enpéchent son dével oppenent dans | es pays ou ils
surviennent. Les pays en dével oppenent ont tendance a étre particuliéerenent
touchés par de telles catastrophes 13

1. PRI NCI PAUX PROBLEMES POUR LES PAYS EN DEVELOPPEMENT

A. Activités des prestataires de services touristiques dans
| es pays en dével oppenent

1. Princi paux probl énmes

26. Contrats et négociations. Les avantages et |es inconvénients des voyages
organi sés pour |les prestataires de services des pays en dével oppenent

dépendent dans une large nesure de |la nature des contrats conclus avec |les
voyagi stes. Ces contrats portent sur une réservati on groupée pour une période
déterm née et a un prix négoci é, et stipulent |a mani ére dont |les risques
seront partagés au cas ou tous |es voyages ne seraient pas vendus.

Le voyagi ste est nornmal enent en position de force lors de |a négociation du
contrat : s'il juge que |'offre de son interlocuteur n' est pas pleinement

sati sfaisante, il peut choisir un autre hdtel situé dans la ménme région, voire
dans une autre régi on du nméne pays. Dans de nonbreux cas, |es voyagistes
exercent un pouvoir nonopsonistique sur les prestataires | ocaux de services
touristiques tels que les hdétels, pour |lesquels |es voyages organi sés
constituent une source essentielle de clientéle. Cette asynmétrie se traduit
dans | a teneur des contrats. Ceux-ci portent souvent sur une année, voire
plus, et le risque que prend | e voyagi ste en concluant un contrat a |ong terne

(par exenple en raison de |'incertitude pesant sur |'évolution de |a demande)
est conpensé par |'obtention de conditions favorables. Les contrats prévoient
ai nsi fréquemrent : un rabais inportant sur le prix des chanbres; |'absence de

versenent d'une caution lors de la réservation; |le réglement du prestataire de
services bien aprés |le départ des clients; et le droit pour |le voyagiste de
rétrocéder peu de tenps avant |la date prévue d' arrivée |es chanbres qu

resteront inoccupées, sans avoir a verser d'indemisation

27. Concurrence internationale entre hdtels. Les hdétels de pays en

dével oppenent qui ne sont pas associ és a des entreprises étrangéres subissent
I a concurrence des chaines hételiéeres nmultinationales qui sont intégrées a des
syst emes nondi aux de distribution et utilisent diverses techniques de
comercialisation : offres pronotionnelles en basse saison, tarifs spéciaux
pour |l es entreprises, rabais consentis a la clientéle internationale,
attention accordée a la qualité du service, programmes de fidélisation

al liances avec des conpagni es aériennes et des soci étés de |ocation de
voitures, etc. Dans certains pays, en particulier dans |es pays insulaires,
ils sont égal ement concurrencés par |les croisiéres, qui apportent trés peu de
val eur ajoutée aux pays visités. En outre, |les hdtels de petite et nobyenne
taille ont, essentiellenment faute de capitaux, des difficultés a anéliorer |la
qualité de leurs services et a se doter des technol ogi es nouvel | es demandées
par la clientéle internationale et nationale.

28. I nvestissements dans |'infrastructure. Il ressort de |'expérience des
pays en dével oppenment qui ont réussi a dével opper |eur secteur touristique
qu'il est essentiel de réaliser de gros investissenents d'infrastructure,



TD/ B/ COM 1/ EM 6/ 2
page 14

non seul ement dans les transports *, nais aussi dans |'hétellerie. L'anpleur
des capitaux nécessaires a la réalisation de grands projets soul eve |a
question des financenents, publics et privés, disponibles dans |es pays en
dével oppenent. Les investisseurs étrangers ont tendance a ne plus financer en
totalité les projets privés pour ne pas avoir a supporter des colts et des

ri sques élevés (notamment en raison des délais de rentabilisation de |eur

i nvestissenent). |ls préferent créer des coentreprises avec des partenaires

| ocaux ou conclure des accords de franchi sage avec des chalnes hételieéres.

Au niveau national, des investisseurs institutionnels tels que |es fonds de
pensi on participent de plus en plus au financenent de projets hbételiers.

29. Ressources hunaines. Elles jouent un réle essentiel dans |a qualité des
services touristiques offerts. Les consommateurs sont de plus en plus
exigeants sur la qualité, qui devient donc un él ément fondanmental de
concurrence. Toutefois, la plupart des pays en dével oppenent di sposent de
noyens insuffisants pour forner | e personnel destiné au secteur touristique,
ce qui restreint considérablenment |e réservoir de nmin-d oeuvre auquel |es
prestataires de services peuvent faire appel, d autant que, dans |a plupart
des cas, ceux-ci (en particulier les PME) n'offrent pas de formation en cours
d enploi; d ol leurs difficultés pour améliorer leurs services et atteindre un
ni veau de qualité confornme aux normes internationales.

2. Ensei gnenments et options
30. Regroupenent d' activités. Les PME prestataires de services touristiques

(en particulier les hdtels) peuvent réduire leurs colts et anmgéliorer |eur
position de négociation en créant des consortiuns qui centraliseraient des

activités telles que : i) les études de marché; ii) |'analyse des noyens de
s' adapter aux besoins et aux préférences spécifiques de la clienteéele auss
bien traditionnelle que nouvelle; iii) la comrercialisation, y conpris |la

producti on de guides et de catalogues et |'utilisation de noyens de

comuni cation électroniques; iv) les relations avec | es voyagistes ou |es
agences de voyages; v) |les négociations sur |le rattachenent a des systeénes
nmondi aux de distribution; vi) les achats; vii) |"assistance technique et |es
conseils de gestion. Ce type d'initiative peut étre coordonné par |les
autorités touristiques nationales ou par |e secteur privé |ui-néne, par
exenpl e par le biais d associations professionnelles ou par |la création d' une
mar que nouvell e (comercialisation centralisée, contrdle de la qualité, etc.)
dans |l e cadre d'un systéme de franchi sage.

31. I nvesti ssement hételier. L'investissenent hdtelier dans | es pays en

dével oppenent peut prendre plusieurs formes, a savoir : hdtels détenus a 100 %
par des investisseurs étrangers; création de coentreprises; franchisage;
contrats de gestion; consortiuns hbteliers; hbtels détenus a 100 % par des

i nvesti sseurs nationaux. Chaque fornule conporte des colts et des avantages

di fférents pour |les pays en dével oppenent (voir |le tableau 5).
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Typed'investissement

Avantages

Colts

Propriété exclusivement étrangére

Hotels détenus a 100 % par une
filiale étrangéere pour une période
indéterminée

Coentreprise

Participation dinvestisseurs
étrangers pendant une période
indéterminée

Franchisage

Vente aune entreprise locale du
droit d'exercer une activité sous une
marque existante selon des
modalités déterminées

Contrat de gestion

L'activité est contrélée et gérée par
une société étrangere qui n'est pas
propriétaire

Consortium hotelier

Mise en commun des ressources
d'hételsindépendants en vue de
concurrencer les chaines intégrées
et franchisées

Propriété exclusivement nationale

Investissements nationaux sanslien
avec |'éranger

Absence de risques financiers pour
le pays d'accuell

Accés ades capitaux
supplémentaires

Acces aux résealx internationaux
de commercialisation

Moindre co(it social et politique de
I''ED

Evaporation de revenus limitée

Transfert de compétences de
gestion et de commercidisation
Niveau de qualité garanti
Image de la marque

Transfert possible de connaissances,
de compétences et de technologie
(appartenance aun systéme
mondia de distribution) par le biais
d'un accord de coopération

Organisation de campagnes
publicitaires nationales et
international es conjointes

Evaporation de revenus limitée
Stratégie d'entreprise indépendante

Sortie importante de revenus
touristiques ("évaporation")
Difficultés de traduction dela
politique gouvernementale en
matiere de dével oppement
touristique

Nécessité de disposer d'un capital de
base

Partage des risques

Conclusion de contrats pouvant étre
moins avantageux en raison d'un
faible pouvoir de négociation

Le risque de gestion est supporté
par les sociétés du pays d'accuell

Absence de controle sur les
finances, lagestion et la
planification

Possihilité que les hétels de petite
taille n'intéressent pas le consortium
Absence initiale de connaissance de
lamarque

Ahbsence de réputation
internationale

Frais de commercidisation plus
devés

conpét ences est
de services des pays en dével oppenent d'anéliorer
| eurs services et d' accroftre ainsi |eur pouvoir de négociation; i

sera profitable a la plupart d entre eux, qu'il s'agisse du personne
d' exploitation,
personnel spécialisé. Des programmes de formati on peuvent ainsi étre dispensés

M se en val eur des ressources humai nes.

pr obabl ement

du personnel administratif,

du personne

Le perfectionnenent des
I e moyen le plus efficace pour |es prestataires
| e rapport qualité/colt de

de direction ou du
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par |'entreprise elle-méme (formation en cours d enploi), par |es organi snmes
nati onaux de gestion et de comrercialisation du tourisne, par des écoles
techni ques | ocal es (dont | es écoles hételieres) et par |es universités.

La définition de nornes de qualité et de conmpétence dans | e donmai ne
touristique et la mse en place d' un systenme de certification pernettraient
de préciser |es conpétences nécessaires pour chaque activité et le type de
formation, de qualifications et de connai ssances qui contribueraient a les
dével opper. Il est possible de réduire Il e colt de |'établissement de nornes de
qualité grace a une collaboration s'inscrivant dans | e cadre d' accords
conmer ci aux régionaux ®*. Une autre facon de perfectionner |es conpétences des
prestataires | ocaux de services est d' encourager, par des mesures
dincitation, les investisseurs étrangers a fornmer |eur personnel | ocal

33. Diversification. La diversification de |'offre de services touristiques
est un él énment clef des stratégies de dével oppenment du tourisnme. Elle consiste
a proposer une diversité de services aussi bien dans des environnenents
différents (ner, nontagne, fleuves, |lacs, déserts, villes) que dans un méne

i eu donné (patrimoine historique, activités culturelles, sports, tourisne
écol ogi que, installations médi cal es, centres comrerci aux, parcs a theéenes,
restaurants, vie nocturne). Elle tend a rendre | es destinations touristiques
moi ns tributaires d un facteur unique (par exenple, le climat) et noins
exposées aux risques qui y sont liés (changement de node, faible pouvoir de
négoci ati on face aux voyagistes), a accroitre |'attrait d' un pays et a

encourager les touristes a allonger |eur séjour et a dépenser plus en noyenne.

B. Liaisons aériennes

1. Princi paux probl énmes

34. Situation géographi que et densité du trafic aérien. Les |iaisons
aériennes avec |l a plupart des pays en dével oppenent souffrent de deux
handi caps : i) |'éloignement de ces pays par rapport aux principaux

pays d'origine des touristes, ce qui inplique de |ongs voyages;

et ii) une faible densité de trafic aérien international, qui fait que les
tarifs sont plus élevés que pour des destinations concurrentes et |es voyages
pl us I ongs compte tenu d' une moindre fréquence de vols directs en provenance
et a destination des principaux centres économ ques. Ces |iaisons aériennes ne
bénéfici ent général ement pas des nmultiples tarifs différenci és proposés a
["intérieur d une nméne classe sur des itinéraires a plus grande densité et
soum s a une concurrence plus vive. Ces facteurs ont conduit a exclure |la

pl upart des pays en dével oppenment des princi paux axes internationaux 1.

35. Probl énmes internes. Dans | es pays en dével oppenent, le transport aérien
souffre essentiellement des probl énes internes énungérés ci-apreées

i) Infrastructure : de nonbreux pays en dével oppenent, en particulier
| es pays a faible revenu et |les PMA, sont dotés d'infrastructures
de transport aérien (aéroports, systénes de contrdle du trafic
aérien) dont |le nonbre et |la qualité |aissent beaucoup a désirer
essentiell ement faute de capitaux, de conpétences techni ques et de
personnel qualifié.

ii) Contraintes financiéres : les restrictions budgétaires d' une
mani ére général e enpéchent de réaliser |les investissements
nécessaires non seul ement dans les infrastructures, nmais auss
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au profit des transporteurs nationaux (lorsqu'il s'agit
d' entreprises publiques), qui doivent constamment se noderniser
afin de s'adapter a |'évolution de |'environnenent international

iii) Cohérence des politiques de transport aérien et de tourisne
sur le plan réglenentaire, |es pouvoirs publics doivent souvent
choisir entre des priorités différentes, telles que : protéger et
favoriser les transporteurs nationaux (qui sont souvent des
nmonopol es publics); utiliser les droits de trafic aérien come
i nstrument de négoci ation dans | es discussions internationales;
assouplir la réglenentation du trafic national, afin d accroitre
la concurrence et |'efficacité et de réduire les prix. Mne
| orsque cette derniére option est choisie, la plupart des pays en
dével oppenent n'ont pas |es noyens financiers et humains d' éval uer
et de surveiller |les conséquences de différentes solutions

possi bl es.
2. Ensei gnenments et options
36. Les gouvernenents, |les transporteurs ou |les autres acteurs du secteur du

transport aérien dans |es pays en dével oppenent ont |le choix entre plusieurs
stratégies, y conpris celle d une action a un niveau nultilatéral .

Les politiques et les instrunents a adopter dépendent dans une | arge nesure de
la situation du marché et du secteur du transport aérien dans chaque pays.

a) Conpagni es aéri ennes

37. Coopérati on/ associ ati on avec des conpagni es étrangeres. Plusieurs
nodal i t és sont possi bl es

i) Al'liances régionales : il s'agit de nettre en commun |es
ressources de conpagni es de pays voisins et d accroitre ainsi le
volume du trafic aérien. Ces alliances peuvent contribuer a la
nm se en oeuvre de plans de dével oppenent conjoints, augmenter
|"of fre de vols régionaux, voire de vols internationaux |ongs
courriers, et renforcer |e pouvoir de négociation de |leurs
nmenbres. Elles peuvent devenir des partenaires intéressants pour
des conpagni es ou des alliances plus grandes. Les accords
conmer ci aux régi onaux peuvent fournir un cadre a | a coopération
régionale. La constitution d'alliances ou de co-entreprises
r égi onal es senbl e convenir particuliérenent aux pays ou la densité
du trafic aérien est faible.

i) Al liances nondiales : méne si |les principales alliances
i nternational es sont encore essentiellenent constituées de
transporteurs de pays dével oppés, quel ques grandes conpagni es
aériennes de pays en dével oppenent en sont devenues nenbres
- Thai, Singapore et Varig (Brésil), par exenple, sont nmenbres de
la Star Alliance. Cette possibilité s'offre plus facil enent aux
transporteurs qui ont un grand marché national ou qui possédent
déj a un réseau régional ou international |ong courrier
d' envergure, ce qui les rend plus intéressants pour |les autres
nmenbres d' une alliance et accroit |eur pouvoir de négociation face
aux partenaires de taille supérieure.
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iii) Association avec de grandes conpagni es aériennes international es
trop petites pour devenir nmenbres a part entiére de grandes
alliances, |les petites conpagni es aéri ennes peuvent néannoi ns
i ntéresser |les exploitants de grandes |ignes, dont elles

alimenteront | es grands centres de trafic.

38. Aéroports pivots. La création d un aéroport pivot a vocation régionale
dans un pays entraine une expansion des |iaisons avec cet aéroport, et donc
une augnentation du volune du trafic aérien a destination et en provenance de
ce pays. Lorsqu'un ou plusieurs aéroports pivots a vocation régi onal e exi stent
déja ailleurs, | e pays concerné peut se contenter de veiller a assurer de
bonnes correspondances avec le ou les centres régi onaux. C est une solution
économ quenent plus facile a appliquer que la preniére : |es distances étant
plus courtes, |les besoins en capitaux, en appareils et en personnel seront

noi ns grands. Ce type de stratégie intéressera |l es pays ou |les transporteurs

dont | e marché national est de faible taille et qui sont situés a proximté
d' aéroports pivots internationaux.

b) Ni veau nati ona

39. Modi fications de la réglenmentation du marché national. Les solutions qu
s' of frent aux pouvoirs publics sont |es suivantes

i) Assouplir la réglementation nationale : en général, il s'agit
d élargir |'accés aux marchés, de lever les restrictions pesant
sur les lignes aériennes et d ouvrir une partie ou la totalité de
celles-ci a la concurrence, ainsi que de supprinmer ou d' assouplir
le contrdle des prix. L' objectif est d ouvrir le marché a la
concurrence (ou de renforcer celle-ci) et d accroitre
|"efficacité, afin de faire baisser les tarifs. La libéralisation
de la réglenentation du transport aérien national influe sur le
tourisnme national, mais aussi sur |le tourisnme international
En effet, les touristes étrangers enpruntent souvent des vols
intérieurs lorsqu'ils voyagent dans un pays, notament dans un
grand pays. Cette libéralisation peut étre mse en oeuvre de
mani ére i ndépendante, par |es pays eux-nénes, ou faire partie de
négoci ations international es.

ii) Renforcer les transporteurs nationaux : la libéralisation de |la
réglementation du transport aérien national inmpose en général de
prendre des mesures pour accroitre la conpétitivité des
transporteurs nationaux. Une possibilité est d'investir
massi venent dans | ' achat d' appareils et la mse en val eur des
ressources hunai nes, général enent gréace a d'inportantes
subventi ons publiques. Une autre option est de privatiser
Les accords de privatisation contiennent nornmal ement des
di spositions prévoyant des investissenents inportants pour |a
noder ni sati on des équi pements et | e dével oppenment des activités.

40. I nvestissenments d'infrastructure. La création de nouvelles
infrastructures de transport aérien et |'expansion des capacités existantes
représentent de |lourds investissenments qui doivent étre financés par une ou
pl usi eurs sources : dépenses publiques (inputées directenent sur |e budget
de |'Etat ou alinentées par des taxes sur le transport aérien ou des taxes
d' aéroport); financenents internationaux et multilatéraux (y conpris |'aide
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publ i que au dével oppenent); coentreprises publiques ou privées

(en associ ation, par exenple, avec de grands transporteurs nationaux); |ED;
privatisation. Les investissements dans les infrastructures matérielles

doi vent s'acconpagner de mesures de pronotion de |a formation de personnels
d' exploitation et de gestion

c)

Ni veau i nternationa

41. Modi fications de la réglenmentation du transport aérien international
Les gouvernenments peuvent prendre un certain nonbre d' initiatives concernant
| a réglenentation des vols internationaux, notament dans |e cadre de

négoci ations bil atéral es et régional es

i)

iii)

iv)

Pronotion des vols affrétés ("charter") internationaux

en proposant des tarifs inférieurs et en concurrencant |es vols
réguliers, les vols "charter" internationaux peuvent faire baisser
les prix et augnenter le trafic touristique international

Il's revétent une inportance particuliére pour |les pays qui restent
a |"écart des grandes lignes internationales. Leur dével oppement
peut étre favorisé par |'ouverture des narchés internationaux et
nationaux. Les autorisations bilatérales de vols "charter" étant
délivrées au cas par cas pour une durée linmtée et ne faisant pas
| " objet d accords bilatéraux, |la procédure est plus souple que
pour |es vols réguliers.

Concl usi on d'accords internationaux visant a renforcer les
transporteurs nationaux : |es pays dont |es conpagni es national es
ne di sposent pas des ressources hunmai nes nécessaires ou d' une
flotte suffisante peuvent conclure un accord d' assi stance avec un
autre pays. Celui-ci exploitera les lignes du pays bénéficiaire
sous |le propre pavillon de ce dernier, mais fournira | es équi pages
et les appareils. En principe, il devrait s'agir d une nesure
tenporaire, le tenps pour |a conpagni e aérienne nationale de
noderni ser sa flotte et d assunmer elle-nméne |a responsabilité de
la formati on de son personnel

Régi onal i sation de la politique aérienne : des initiatives ont été
prises au niveau régional - par exenple, Marché comun du Sud
(Mercosur), Association des nations de |"Asie du Sud- Est

(ANASE) - pour définir un cadre réglementaire du trafic aérien
entre | es pays nenbres d' un groupenent régional. Leur objectif est
d ouvrir les accords bilatéraux existants a tous les pays de |la
régi on voire d' adopter une politique commune en mati ére de
transport aérien. Une telle libéralisation régionale favorise le
dével oppenent du trafic aérien et du tourisme au niveau régi ona

et renforce les transporteurs de la région, notamment grace a la
constitution de conpagni es a vocation régional e.

Adoption d'un régime "ciel ouvert" : depuis 1992, année ou cette
nouvel l e politique a été inaugurée par |les Etats-Unis, ceux-ci ont
signé plusieurs accords bilatéraux "ciel ouvert" avec des pays
européens ainsi qu'avec |le Canada et |e Mexique 8. Ce type

de régi ne peut étre adopté par des pays en dével oppenent

(en particulier des petits pays ayant peu de chances de bénéficier
de nesures de coopération régionale) vis-a-vis de pays voisins
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ou de pays dével oppés él oignés. Un accord "ciel ouvert" est
actuel |l ement négoci é entre les Etats-Unis et |'Union européenne
qui, si |es négociations aboutissent, couvrirait 70 %du trafic
international et pourrait servir de nodéle pour tous les autres
accords en nati ére de services aériens internationaux.

d) Ni veau nul til atéra
42. La nmultiplication des accords "ciel ouvert" et |a tendance générale a la

libéralisation du transport aérien anenent a se demander si |la voie bilatérale
traditionnelle reste viable et équitable ou si des solutions nultilatéral es ne
devrai ent pas étre recherchées. Celles-ci peuvent revétir plusieurs fornmes et
se traduire notament par |a conclusion d un accord nultilatéral indépendant
défini ssant |es disciplines du secteur (sous |les auspices de |'Organisation de
|"aviation civile internationale - OAClI, par exenple) ou par |'intégration

ef fective des services de transport aérien dans |'Accord général sur le
conmer ce des services (AGCS). Les services de transport aérien visés par cet

accord (Annexe sur les services de transport aérien) sont : i) les services
de réparation et de maintenance des aéronefs; ii) la vente ou la
conmer ci al i sation des services de transport aérien; iii) les services de

systénmes informati sés de réservation (SIR). Les engagenents pris dans ces
domai nes sont résumés dans |'annexe au présent docunent. Les droits et les
obl i gations découl ant de |'AGCS n'influeront pas sur |les obligations découl ant
pour un nmenbre de |'OMC d' accords bilatéraux ou nmultilatéraux en vigueur a la
date d' entrée en vigueur de |'Accord sur |'OMC. En outre, |es procédures de
regl enent des différends prévues dans |'Accord ne peuvent étre invoquées

qu' apreés que |les possibilités de reéeglenent des différends prévues dans |les
accords bilatéraux et les autres accords nultilatéraux auront été épui sées.
Toutefois, la plupart des services de transport aérien ne tombent pas sous le
coup des disciplines de |'Accord, puisque celui-ci ne s'applique pas aux
mesures qui affectent les droits de trafic, quelle que soit la fagon dont ils
ont été accordés °, ou les services directenent liés a |'exercice de ces
droits. Ces services sont les seuls a ne pas étre visés par |'AGCS. Le Consei
du commrerce des services exanmi nera en 1999-2000 | ' évolution de la situation
dans | e secteur du transport aérien et |le foncti onnement de |'annexe
correspondante en vue d'envisager |la possibilité d appliquer plus |argenent

|" AGCS a ce secteur

43. Il faudrait une approche novatrice pour adapter la structure de |I'AGCS
aux caractéristiques du transport aérien dans un protocol e spéci al

L' extensi on de cet accord au transport aérien entrainerait |'application du
mécani sme de reégl enent des di fférends. Les pays pourrai ent égal enent

s' efforcer d' obtenir des concessions réciproques dans d' autres secteurs de
services ou de biens en échange d' une libéralisation du transport aérien

En vertu du paragraphe 2 de |"article XI X de |I'AGCS, |es pays en dével oppenent
pourront assortir |'accés a |leurs marchés de conditions visant a atteindre |es
objectifs mentionnés a |'article IV, a savoir le renforcenent de |eur capacité
nati onale de fournir des services ainsi que |'angélioration de |eur accés aux
circuits de distribution et aux réseaux d' information. L'extension de |I'AGCS
aux droits de trafic aurait des conséquences dans |es domai nes suivants

i) Application de la clause de la nation |la plus favorisée (NPF)
toutes | es mesures de |ibéralisation devraient étre étendues sur
une base NPF sans condition, qu'elles fassent |'objet ou non d' un
engagenent spécifique. Ainsi, |les accords bilatéraux "ciel ouvert"
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devrai ent étre étendus a tous |es pays nenbres de |'OMC, a noins

d' avoir été conclus dans |le cadre d' un accord comrercial régiona

(article V de | AGCS) ou d avoir ont fait |'objet d' une exenption
au traitement NPF en vertu du paragraphe 2 de |'article |1

La clause NPF sans condition présente |'avantage de protéger |les

intéréts des petits pays a faible pouvoir de négociation

i) Accés aux marchés : |es engagenments en matiére d' acces aux marchés
- au sens de |'article XVl de |'AGCS - pourraient s'appliquer aux
droits de trafic, notamrent pour ce qui est des limtations
concernant | e nonbre de services ou de fournisseurs de services,
ainsi que la participation de capitaux étrangers, et des
prescriptions relatives aux coentreprises.

iii) Traitement national : |es engagenments contractés supposerai ent des
droits de trafic de cinquiéne |liberté et de cabotage; certains
pays pourrai ent étre disposés a prendre ce type d' engagenent,
noyennant certai nes réserves.

44, Il senble néannmoins que |'obstacle e plus inmportant a |'extension de

| " AGCS aux services aériens et a d autres fornmes de nultilatéralisation de |a
politique des transports aériens soit la réticence de la plupart des Etats

a renoncer au pouvoir de négociation dont ils jouissent actuellenent au niveau
bilatéral et, pour les pays les plus faibles, a la possibilité de conclure des
accords bil atéraux qui gomrent dans une certaine nesure les inégalités entre

| es transporteurs nationaux de différents pays.

C. Les systénmes nondi aux de distribution
et le commerce él ectroni que

1. Princi paux probl énmes

45, Probl émes d' accés aux marchés. Bien qu'ils jouent un réle inportant dans
| e dével oppenent du tourisme, |es systéemes nondi aux de distribution sont
souvent percus conme un obstacle a |'accés aux marchés, essentiellenment parce
qu'ils sont contrél és par |les grands transporteurs et qu'ils découragent |a
concurrence. Si quel ques pays en dével oppenent d' Asie de |'Est ont pu
participer a la mse en place d' un systéne nondial de distribution (Abacus,
qui s'est ensuite associé a Wrldspan dans |le cadre d' une alliance
stratégique), tel n'est pas | e cas de beaucoup d' autres pays en dével oppenent
dont | es transporteurs et autres prestataires de services sont ainsi privés
d' un acceés privilégi é a tout systénme nondial de distribution. De plus, les
pays qui ne sont pas encore consi dérés come des destinations touristiques

i ntéressantes ou dont |les capacités d' accueil sont sous-dével oppées
(particuliérenent en Afrique et en Asie du Sud) sont trés peu, voire pas

du tout, représentés au sein de ces systénes. L'acces a leurs produits
touristiques étant restreint, ils ont du mal a vendre |eurs services.

De nonbreux petits transporteurs, notament de pays en dével oppenent, sont
ainsi contraints de continuer a utiliser le systene infornmatisé de réservation
de la Société international e des tél éconmuni cations aéronautiques (Sl TA),

ce qui |les défavorise par rapport a leurs concurrents nenbres d' un grand
systéne nondi al de distribution. Ces systemes de distribution sont toutefois
présents dans beaucoup de pays en dével oppenent, en particulier en Afrique,
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par |l e biais d accords de coentreprise conclus avec un partenaire |oca

(par exemple, la conpagnie nationale); mais ils exercent un nonopole de fait
qui se traduit pour |es usagers par des tarifs excessifs et qui conpronet |eur
potentiel de dével oppenent du tourisne.

46. Vi sual i sation. Les systénmes nondi aux de distribution pernmettent aux
agences de voyages de visualiser un large éventail d'informations, qu

tiennent parfois sur plusieurs pages d' écran d' ordi nateur. Les agences ne
consul tant |le plus souvent que |es renseignenents qui figurent sur la prem ére
page apparai ssant a |'écran, |'ordre | es inmages-écran joue un rdle crucia

dans | e choi x des produits présentés. Les petits transporteurs risquent ains
d' étre désavantagés par rapport aux conpagni es contrdl ant ces systeénes et dont
I es vols seront meux présentés a |'écran que ceux de leurs concurrents. La
situation peut étre identique pour les prestataires de services terrestres.

47. Colt. Le col(t d'affichage des services touristiques sur |es systenmes
nondi aux de distribution peut s'avérer beaucoup trop élevé pour les PME, qu

ne peuvent donc profiter de cet outil de comercialisation. Ménme si tous les
prestataires de services doivent payer une redevance pour |'affichage de leurs
services, les frais de participation pour |les propriétaires des systeéenes

nondi aux de distribution sont enti érement ou partiellement couverts par |les
bénéfices réalisés par |leurs systenes. Le colt du matériel et le nontant de |la
redevance payée par |es usagers peut enpécher les plus petits d utiliser les
syst énes nondi aux de distribution; certains prestataires de services

(en particulier les PVE) de pays en dével oppenment sont ainsi défavorisés par
rapport a |leurs grands concurrents nationaux ou internationaux.

48. Neutralité et réglenentation. Afin d' enpécher que |es systeénes

i nformati sés de réservation ne soient utilisés a des fins anticoncurrentielles
(par exenple, par |e prél evenent de commi ssions excessives sur |es
réservations effectuées sur des conpagnies qui n'en possédent pas) et de
veiller a leur neutralité (notamment en interdi sant toute discrimnation dans
| a présentation visuelle), les Etats-Unis, |le Canada et |'Union européenne
ont, ces derni eres années, réglenmenté les activités des systénes nondi aux de
distribution dans | e donmai ne des services aériens, et |'OACI a adopté en 1991
un code de conduite concernant |es systénes informatisés de réservation

Ces initiatives n'ont mal heureusenent pas réussi a suppriner total enent |es
aspects anticoncurrentiels de ces systemes et n'ont en particulier pas perms
de résoudre | es probl énes rencontrés par |les transporteurs de pays en

dével oppenent. Le code de |I' OACl (seul code nmultilatéral existant) n'a pas

de caractéere contraignant et ne prévoit donc pas de mécani snme de supervision
Les régl enentati ons national es adopt ées sont contrai gnantes, mai s uni quenent
sur le territoire des pays concernés. La réglementation de |'Union européenne
s' appl i que aux systémes informati sés de réservation des pays qui possédent une
| égi sl ation anal ogue, afin d en garantir |la neutralité. Par ailleurs, bien que
| " AGCS s' applique a ces systenes, |es engagenents ne portent pas sur leurs
effets potentiell enent anticoncurrentiels.

49. Retard technol ogique. L'installation et |'exploitation d' un systéme

i nformati que posent davantage de probl énes aux agences de voyages des pays en
dével oppenent, en raison d' un manque d'infrastructures et de personne
qualifié pour la gestion, |'exploitation et |a maintenance. C est non

seul enent un obstacle technique a |'utilisation des technol ogi es noder nes,
mai s aussi un facteur de surcol(t, ce qui désavantage | es agences de voyages
des pays en dével oppenent par rapport a leurs concurrents des pays dével oppés.
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2. Ensei gnenments et options

50. Régl ement ati on. Les codes de conduite nationaux réglementant |es
systeénes informati sés de réservati on sont probablenent |la preniére tentative
de régul ati on du comerce él ectroni que international dans |e souci de garantir
une concurrence | oyale. Leur portée géographique est toutefois linmtée. Pour
contrdler cet outil fondanental, qui a des incidences tant sur |le tourisne que
sur le transport aérien, la conmmunauté internationale pourrait élaborer une
régl enentati on des systémes nondi aux de distribution qui porterait sur |les
services aériens et terrestres, s'inspirerait du code de conduite de |' QACl et
prévoirait un mécani sne efficace de reéeglenent des différends. Cette

régl enentation internationale devrait égal ement tenir conpte des besoins
particuliers des PME, des prestataires et des usagers des pays en

dével oppenent, en | eur accordant peut-étre un traitement différencié en

mati ere d' accés et de redevances. Elle pourrait aussi conporter une clause sur
| es comportenments anticoncurrentiels (par anal ogie avec | es dispositions de

" Accord sur les services de tél écommunication de base).

51. Conmer ce él ectronique. L' essor d Internet et d autres formes de

comuni cation él ectroni que offre de nonbreuses possibilités aux pays en

dével oppenent de pronouvoir leurs secteurs du tourisme et du transport aérien
Les prestataires de services de ces pays peuvent toucher directenent |es
consommat eurs du nonde entier et proposer aussi bien des voyages organi sés que
des services aériens et terrestres individualisés. Ils peuvent ainsi faire

| " économi e d'internédiaires (notamment de frais d' agence), réduire leurs codts
de transaction et éviter la nécessité et |les charges d' une présence
comerciale directe. Toutefois, |a comrercialisation et |le conmerce

él ectroni ques ont un codt en ressources hunmmines et matérielles, qui peut étre
réduit si les prestataires de services nettent en conmun | eurs ressources dans
| es pays ou elles sont peu abondantes; cela pourrait se faire sous |la

coordi nati on des organi smes nati onaux de tourisnme, par exenple . En outre

| es nouvel | es technol ogi es seront probabl enent de plus en plus utilisées come
outils de pronotion institutionnelle. Elles peuvent pernmettre de réaliser des
économ es consi dérabl es dans | es pays qui disposent d une infrastructure

m ni mal e dans | e donmaine de |'information
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ANNEXE

Tourisnme et services de transport aérien dans |'Accord généra
sur | e conmerce des services

D aprés la classification adoptée pendant |es négociations sur |'Accord
général sur |e comrerce des services (AGCS), |le secteur touristique conprend
|"hdtellerie et la restauration, |es agences de voyages et |es voyagistes, |les
services de guides touristiques et services divers. Les engagenments contractés
par | es pays concernant |eur régime comercial ou certains aspects de leurs
services touristiques dans |e cadre des négoci ations de |'OMC sur | es services
sont résunes dans |es tabl eaux ci-apres 2%

Hotellerie et restauration : 108 engagements

Aucune
Obstacles au commer ce Marché restr_iction au
totalement ouvert traitement
national
Commer ceinter national
Absence de faisabilité technigue |  4239%) [ 50(46%)
Consommation al'étranger
Réglementation des devises | 98(9%) [ 95(88%)

Pr ésence commerciale

Octroi de licences, agrément non automatique, enregistrement, permis.

Un examen des besoins économiques est pratiqué par neuf pays. Type

de présence : coentreprise, société anonyme, succursale. Participation
réglementée du capital étranger allant de 30 a51 %. Régime fiscal différencié,
obligation d'employer un certain nombre de nationaux ou de les former,
possibilité d'obtenir un permis de travail ou résidence antérieure. 75 (69 %) 89 (82 %)

M ouvement de per sonnes physiques

Nationalité, citoyenneté ou résidence. Traitement plus favorable réservé aux
cadres supérieurs ou aux spécialistes si leur entrée est liée a une présence
commerciae. 9 (8 %) 29 (27 %)

Parm |es questions qui pourraient étre soul evées par |es pays en
dével oppenent dans |es discussions portant sur la libéralisation future des
engagenment s négoci és dans ce sous-secteur figurent |a suppression de |'exanen
des besoi ns économ ques et d'autres mesures discrétionnaires, y conpris
|"octroi de licences ou |la réglenmentation de |'accés aux marchés. De plus,
si | es pays concernés amglioraient |eurs engagements en mati eére d' accés aux
marchés en linmtant | e chanp des nesures discrétionnaires, ils contribueraient
a créer un climt favorable a |'investissenent.
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Agences de voyages et voyagistes : 80 engagements

Aucune
Obstacles au commer ce Marché restr_iction au
totalement ouvert traitement
national

Commer ceinternational

Présence commerciale nécessaire | 4455% | 50(63%)

Consommation al'étranger

| e6682% [ 66(82%)

Pr ésence commerciale

Examen des besoins économiques. Limitation des agences étrangéres

en nombre ou en pourcentage du marché national. Activités autorisées pour le
trafic entrant de passagers. Formes d'établissement : coentreprise, société
anonyme, société a responsabilité limitée; interdiction desfiliales et
succursales. Limitation de la participation étrangére au capital social.
Obligation d'employer du personnel local, y compris au Consell
d'administration. Obligation de résidence. 44 (55 %) 66 (82 %)

M ouvement de per sonnes physiques

Nationalité, citoyenneté ou résidence, y compris pour le personnel
d'encadrement. Traitement plus favorable réservé aux cadres supérieurs
OU aux spécialistes. 7 (9 %) 16 (20 %)

Sous réserve de limtations horizontales, |es engagenments contractés
par | es pays dével oppés prévoi ent un accés sans restriction aux marchés
et |'application du traitenent national a |'établissement d'une présence
conmerci al e dans | e secteur. Une question qui pourrait étre exam née dans |les
futures négociations nultilatérales est |'accés aux informations touristiques
et leur diffusion, notanment grace aux systenes nondi aux de distribution

Services de guidestouristiques : 45 engagements
Servicesdivers: 13 engagements

Marchétotalement | Aucunerestriction au

ouvert traitement national

Obstacles au commerce Services Services
de guides Divers de guides Divers
touristiques touristiques
Commer ceinternational
Absence de faisabilité technique [24(55%) | 6(46%) [ 25(56%) | 7(53%)
Consommation al'étranger

Inexistante [ 41(91%) | 12(92%) [ 41 (91%) |13 (100 %)

Pr ésence commerciale

Agrément non automatique, licence, permis. Congtitution d'une
société aresponsabilité limitée. Nationalité, résidence. Examens,
droits d'entrée. Prestation de services uniquement par le biais
d'agences de voyage 32(71%) | 7(54%) | 36(80%) | 7 (54%)

M ouvement de per sonnes physiques

Nationalité. Traitement préférentiel réservé aux cadres supérieurs
ou aux spécidistes. 1(2%) 2(15%) | 8(18%) | 6 (46 %)
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La libéralisation de ce sous-secteur ne serait pas trés poussée si
des engagenents notabl es n'étaient pas contractés concernant | e nouvenent de
personnes physiques. Cette question pourrait étre liée a la formation et
au renforcenent des capacités.

Servicesdetransport aérien : 40 engagements
i) Maintenance et réparation : 33 engagements
ii) Servicesd'appui,y comprislavente et lacommercialisation : 26 engagements
iii) Systémesinformatisés deréservation : 23 engagements

M ar ché totalement Aucunerestriction au

Obstacles au commer ce ouvert traitement national

DD DN D

Commer ceinternational

Absence de faisabilité technique. Accés par le biais de réseaux
contrélés ou exploités par des organismes publics. Réserves
concernant les systémes de réservation controlés par le

transporteur aérien d'un ou plusieurs paystiersou par lasociété| 16 16 22 14 11 16

meére. (49 %) | (62 %) | (96 %) | (42 %) | (42 %) | (70 %)
Consommation al'étranger

Inexistante 31 20 22 29 21 23

94.%) | (77 %) | (96 %) | (88 %) | (81 %) | (100 %)

Etablissement du siége socia sur place. Domiciliation locale.
Licence, autorisation. Délivrance d'un nombre limité de
licences. Participation étrangere au capital limitée a 30 %
(également 49 %). Réserves concernant les systémes de
réservation contrélés par |e transporteur agrien d'un ou
plusieurs paystiers ou par la société mére. Distribution par les
réseaux publics de télécommunication. Distribution par les
systémes informatisés de réservation autorisée pour les agences

des compagnies aériennes et dans un comptoir général de 26 17 21 28 11 14

vente. Réciprocité fiscale. (79 %) | (65 %) | (91 %) | (85 %) |(42 %) | (61 %)
Mouvement de per sonnes physiques

Absence de limitations sectorielles 2 1 1 7 3 3

6%) | (4%) | (4%) |(@1%) |(12%) | (13 %)

Sei ze pays appliquent des exenptions NPF qui concernent au noins un des
trois types de services visés par |'Annexe sur les services de transport
aérien. Les principales raisons invoquées pour justifier ces exenptions sont
| " absence de réciprocité concernant la | égislation relative aux systeénes
informati sés de réservation (qui garantirait par exenple la neutralité) et le
manque de reégles acceptées au niveau nmultilatéral concernant |le fonctionnenent
de ces systeénes.
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Not es

1. Sauf indication contraire, les chiffres du tourisnme cités dans |e présent
docunent provi ennent de statistiques et de projections tirées des publications
ci-aprés de |'Organisation nondiale du tourisnme : Tourism Market Trends - The
World - 1997 edition, Tourism Market Trends - East Asia and the Pacific - 1998
edition, Le baronetre des voyages et du tourisne (janvier 1998), Panoranma 2020
(décenbre 1997). La classification régionale des pays de |'Organisation
nmondi al e du tourisme ne coincide pas toujours avec celle de |' ONU

2. Conseil nondi al des voyages et du tourisme, Travel and Tourism Creating
Jobs, Londres, 1997.

3. Dans 17 pays ayant fait |'objet d une étude, il était estimé que la fuite de
devi ses représentait de 40 a 50 % des recettes (R Col egate, Aviation and
Tourism Policies - Balancing the Benefits. Document présenté a |l a Conférence
sur le tourisme en Asie organi sée par |' Organisation nondiale du tourisne a

| sl amabad (Pakistan), 10-15 janvier 1997).

4.La part des voyages organi sés dans | es déplacenents touristiques

a |l'étranger est estimée a 63,5 % au Japon, 56 % au Royaune-Uni, 36 % en

Al | emagne et 25 % aux Etats-Unis (Japan Travel Bureau, JTB Report '96: Al
about Japanese Overseas Travellers, 1996; Institut japonais pour le

dével oppenent du tourisne international, Report on the US Tourism Industry,
1994, et European Tour Operators Research, 1993).

5.En février 1998, le nonbre total d'agences de voyages accréditées par

| " Associ ation du transport aérien international (IATA) dans |e nonde,
c'est-a-dire celles qui peuvent réserver et énettre des billets d' avion, était
de 165 453, dont 50 % situées en Asie et dans |e Pacifique, 30 % aux
Etats-Unis, 20 % en Europe, au Myyen-Orient et en Afrique et 10 % en Angrique
| ati ne et au Canada.

6. Les plus grands groupes hételiers au nonde (en nonbre de chanbres) sont :
Hospitality Franchise System Holiday Inn, Best Western, Accor, Choice Hotels,
Marriott, ITT Sheraton, Hilton, Forte et Hyatt.

7.Air Transport Action G oup, The Economic Benefits of Air Transport (1994
Data), Genéve, 1997.

8. L' une des principales fornes d'alliance entre conpagnies aériennes est le
partage de codes, qui est un accord de comercialisation pernmettant aux
conmpagni es partici pantes de vendre des places sur les vols des autres
conpagni es participantes en utilisant |eur propre code. Dans |l e cas de vols en
correspondance de deux ou plus de deux transporteurs nenbres d un tel accord,

| " ensenbl e du vol est affiché en tant que vol unique sur |e systene de
réservation informati sé

9.Les plus grandes alliances au début de 1998 (en passagers-km étaient celles
formées par : 1) Anmerican, British Airways, JAL, Qantas, Canadian; 2) United,
Luft hansa, Singapore, Air Canada, Thai, Varig, SAS, SAA (Star Alliance);

3) Northwest, Continental, KLM Alitalia;, 4) Delta, Sw ssair, Sabena,

Austrian, TAP (Quality Excellence) (The Economi st, 10 et 31 janvier 1998).

10. Les plus inportants systénmes nondi aux de distribution (et |eurs principaux
initiateurs) sont les suivants : Galileo (United, British Airways, Alitalia,
Swi ssair, KLM, Sabre (Anerican), Wrldspan (Delta, TWA, Northwest), Anadeus
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(Air France, Lufthansa, |beria) et Abacus (ANA et conpagni es de pays en
dével oppenent asi ati ques).

11. En 1995, 91 % des ventes totales de billets aux Etats-Unis ont été
ef fectuées par le biais de systémes nondi aux de distribution

12. Par ce programme, |e Gouvernenment japonais s'était fixé pour objectif de
faire passer de 5 mllions en 1987 & 10 nmillions en 1991 | e nonbre de Japonais
voyageant a |'étranger, en accordant des avantages fiscaux aux entreprises
privées pour qu'elles augnmentent |e nonbre de jours de congés payés, en
élimnant les restrictions de sortie de devises pour |es voyages a |'étranger
et en soutenant les activités de pronotion du tourisme de pays étrangers

au Japon. L'objectif du programme a été atteint dés 1990.

13. La CNUCED réalisera en 1998, a |a demande de | a Commi ssion du comerce des
bi ens et services, et des produits de base a sa deuxi éne session (17-21
novenbre 1997), une étude des effets des catastrophes naturelles ou provoquées
par |'home sur le tourisnme et des mesures que |es pays peuvent prendre pour
accél érer leur rel évenent aprés |la survenue d' une catastrophe.

14. Les carences des infrastructures de transport terrestre (routes, ports,
chemins de fer) sont |'un des principaux obstacles au dével oppenent du

touri snme dans plusieurs pays en dével oppenment : elles ont une incidence sur |le
transport des touristes pendant |eur séjour dans |le pays visité et, dans une
noi ndre nesure, sur les liaisons internationales a destination de ce pays.

Et ant donné que ce probl éme concerne | a plupart des pays en dével oppenent et,

loin d étre spécifique a |'industrie touristique, touche |la quasi-totalité des
secteurs, il est habituellement traité dans le cadre de la politique globale
des transports des pays et dépend donc des priorités nationales. C est

pourquoi il n'est pas abordé dans | e présent docunent, a |'exception de la

question plus cruciale du transport aérien (voir la section 2).

15. Au début des années 90, |' ANASE a défini des nornmes pour |'industrie
touristique dont il est tenu conpte pour déterm ner les stratégies, |le contenu
et | es méthodes des programres de fornmation.

16. Sur |l e plan géographique, le trafic aérien est fortenent concentrer en
Amérique du Nord et en Europe, dont |les transporteurs assurent respectivenent
40 %et 25 %du trafic nondial (en passagers/kmtransportés). Alors que le
transport aérien dans la région de |'Asie et du Pacifique a progressé plus
rapi dement qu' ailleurs et représente aujourd hui 25 %du trafic nondial, la
part conbinée de |' Anérique |atine et des Caraibes, du Miuyen-Orient et de

" Afrique n'est que de 10 %

17.11 n'est pas toujours facile d' établir une distinction entre |es stratégies
adopt ées par |les transporteurs et |es nesures déci dées par |es gouvernenents,
conpte tenu des liens étroits qui existent entre |'autorité de réglenmentation
et les entreprises de |'aviation civile, en particulier lorsque |es
transporteurs nationaux sont des soci étés publiques.

18.Le régine "ciel ouvert" conporte |es principaux él énments suivants : libre
acces a toutes les lignes; absence de restrictions sur |les capacités et sur la
fréquence des vols sur n'inporte quelle |igne; absence de restrictions a

| "exploitation de n'inporte quel marché international; souplesse de |la
tarification; suppression des restrictions appliquées aux vols "charter";
libéralisation de |a réglenentation du transport aérien de marchandi ses;
absence de restrictions a |la conversion des recettes en devises et a |eur
rapatri ement; accord de partage des codes; capacité des transporteurs

d' assurer leurs propres services d' escale a |'étranger; absence de
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régl enentation des alliances de transporteurs; accés non discrinnatoire aux
systeénes informati sés de réservation

19. L' expression droits de trafic s'entend du droit pour les services réguliers
ou non de fonctionner et/ou de transporter des passagers, du fret et du
courrier noyennant rénmunération ou |location en provenance, a destination
al'intérieur ou au-dessus du territoire d un nenbre, y conpris les points a
desservir, les itinéraires a exploiter, les types de trafic a assurer, la
capacité a fournir, les tarifs a appliquer et leurs conditions, et |les
critéres de désignation des conpagni es aériennes, dont des critéeres tels que
e nonbre, |la propriété et le contrble.

20. Naturellement, |'utilisation croissante des noyens él ectroni ques pour le
dével oppenent du tourisne suppose de trouver une solution aux problémes qui se
posent actuellenent a toutes |les fornes de comrerce él ectronique - acces a
["infrastructure, confidentialité, sécurisation de la transm ssion des
données, protection des consommteurs, fiscalité, etc.

21.Les "engagenents horizontaux" contractés en vertu de |'AGCS ne sont pas
exam nés dans |e présent docunment, nmais ils revétent une trés grande

i mportance, car ils ténoignent, entre autres élénents, du climat
d'investissenent intersectoriel ainsi que de |la réglenentation général e des
vi sas en rapport avec |le conmerce.



