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| . CONCLUSI ONS CONCERTEES !

La Réuni on d' experts est parvenue aux conclusions ci-aprés sur |les
questions a prendre en considération pour |la définition du contenu des
initiatives de négociation des pays en dével oppenent dans | e secteur
des transports aériens

A. Libéralisation progressive en vertu des arrangenments en vigueur

1. L' actuel | e Annexe sur les services de transport aérien de |'Accord
général sur |le comrerce des services (AGCS) exclut du chanp d' application des
disciplines de I'AGCS les droits de trafic et les services |liés a |'exercice
des droits de trafic. Elle indique toutefois trois services |iés aux
transports aériens auxquels les regles de |'AGCS s' appliquent. Les engagenents
souscrits jusque-la dans ces trois secteurs restent limtés.

2. En vue de déterm ner |es éventuels avantages d' engagenents

suppl énent aires dans | es secteurs énunérés au paragraphe 3 de |'Annexe,

| es signhataires de |'AGCS sont instament priés de réviser |eurs engagenents
et d' envisager d' inclure ces secteurs dans leurs listes d' offres et

de demandes.

3. L' application de |'AGCS apparait anbi gué dans un certain nonbre d' autres
secteurs. |l est nécessaire de préciser |le chanp d' application de |'Accord
selon le libellé actuel en procédant a une classification plus détaillée du
secteur des transports aériens, y conpris des activités connexes. |l sera
ensuite plus facile d" apprécier le chanp d application de |'Accord.

4, On pourrait ensuite aussi envisager d élargir ce chanp d application a
des services anal ogues a ceux qui sont énunérés au paragraphe 3 de |'Annexe.

5. Ce travail, faisant appel a la coopération de |'Association du transport
aérien international (IATA), de |'Organisation de |'aviation civile
internationale (OACI) et de |'Organi sation nondiale du comrerce (OWC), devrait
not amment porter sur une conparai son des classifications sectorielles

actuel lement utilisées dans |'AGCS avec celles qui sont courament utilisées
dans |'"industrie.

B. Moyens d' élargir |e chanp d' application

6. Il conviendrait de continuer d' explorer |es possibilités d' englober

| es transports aériens dans |'AGCS, afin de parvenir a une conpréhension

plus conpl éte du rdéle que celui-ci peut jouer dans |la solution des probl énmes
nmentionnés plus haut. Pour pouvoir influer sur |e débat relatif aux transports
aériens au Conseil du comrerce des services de |'OMC, |les participants doivent
pouvoi r apprécier |es options disponibles et |eurs incidences.

'!Adopt ées par | a Réunion d' experts a sa séance pléniéere de clbture le
23 juin 1999.
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7. En vertu de |'AGCS, |les nmenbres de |' OMC peuvent demander une exenption
al'application du traitement de la nation la plus favorisée (NPF) pour
certains services du secteur des transports aériens. Les engagenents en

mati ére d' accés aux marchés et de traitenent national ne s'appliquent qu'aux
services du secteur figurant dans la |liste des engagenents de chaque pays.

8. En préparation de la révision de |' Annexe, |les nmenbres de |' OMC voudront
peut -étre explorer, notamment, |es options suivantes

a) Un grand nonbre de pays voudront peut-étre exclure,
en particulier, |le node de fourniture No 1 (fourniture de services au-dela
des fronti éres nationales, ce qui signifie qu une conpagni e aérienne fournit
un service a partir de son pays d' origine). Dans ce cas, |'Annexe actuelle
pourrait étre nodifiée de facon

i) a indiquer que |'exenption ne s'applique qu' a ce node
de livraison; et

ii) a bien préciser quels élénments de |"activité sont pris
en conpte (uniquenment |iés aux droits de trafic, mais a
définir de facon plus précise, suite aux travaux réalisés
sur la définition du secteur);

b) Le node de fourniture No 2, qui concerne |a consommation a
| ' étranger, est sans doute npins sujet a controverse, nmai s son chanp
d' application doit étre évalué au cours du processus de négoci ation

C) Le node de fourniture No 3, & savoir |a présence comerciale, est
de plus en plus courant. Sa prise en conpte par |'AGCS ajoute aux possibilités
d' adapt ati on des conpagni es aéri ennes basées dans | es pays dével oppés, ains
qu' aux nodes de participation des pays en dével oppenent. On constate que |es
regles en mati ére d' établissement qui sont appliquées au niveau bilatéral sont
de plus en plus flexibles et ouvertes. L'inscription de ce node de fourniture
dans les listes consacrerait |la reconnai ssance de cette évolution et
concrétiserait | es avantages de |' AGCS en ternes de traitenent NPF, d'acces
aux marchés et de traitenment national

d) Des engagements concernant | e nouvement de personnes physi ques
- node de fourniture No 4 - seraient également tout a fait envisageabl es;

e) Dans | e cadre de cette approche du traitenent des transports
aériens, il faudrait veiller a ce que |'approche de |I'AGCS quant a |a
définition de |'identité nationale soit cohérente avec celle qui est appliquée
dans | es accords bil atéraux. S agissant des questions de politique de
concurrence, il faudra aussi identifier le pays d origine de |la conpagnie
aérienne, car il sera inportant de pouvoir déterminer la juridiction a saisir
en cas de plainte. La flexibilité que |'on trouve déja dans | es accords
bi | at éraux concernant la définition de |'identité du transporteur nontre
que cette question ne devrait pas poser de gros probl énes.

9. Les Etats nmenbres voudront peut-étre envisager d'ajouter au paragraphe 3
de |' Annexe certains services et activités de transport aérien, ainsi que

de réduire la liste des services, activités ou droits de trafic prévus au

par agraphe 2 de |' Annexe, en tenant conpte des résultats des travaux indi qués
aux paragraphes 2 a 5 plus haut.
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C. Traitement des pays en dével oppenent
10. Devant | es préoccupati ons exprineées par |es pays en dével oppenent
quant a la nécessité d anéliorer |leur participation au marché des transports
aériens dans des conditions de concurrence équitable, ['OACI, |'IATA, Iles

organi sations régional es spécialisées et les Etats nembres ont suggéré un
certain nonbre de mécani snmes pour parvenir a cet objectif. Ces mécani smes
représentent des mesures transitoires, et il est recommandé de | es étudier
attentivenent. Les organi smes responsabl es des transports aériens devraient

étre invités a participer a |'élaboration et a |'application de ces options.

11. Le secrétariat de |'OACI a él aboré un certain nonbre de reconmandati ons
concernant des nmécani snes d' appui, qui portent sur |les nodalités d' acces

aux marchés, |'application des critéres de propriété et de contrbdle,

| es mécani smes d' attribution de créneaux, et les activités comercial es.

Il conviendrait de réexanm ner ces recommandations. Il revient a chaque pays
d' envi sager |'"application de ces options.

12. En outre, d'inportantes contributions peuvent étre apportées au
renforcenment des capacités, s'agissant par exenple de la politique de
concurrence, des nornes (y conpris sur des questions d environnenent telles

que le bruit, et sur la gestion de |"industrie) et de la mse en val eur des
ressources hunaines. Il est reconmmandé d' approfondir diverses nodalités de
coopération a ces fins, notanment sous |es auspices de |'OACI et de |'IATA,

|l e cas échéant.

13. L' examen de |'application de |'AGCS aux transports aériens devrait

égal ement porter sur les incidences de cette application sur |les dispositions
spéciales relatives a la participation des pays en dével oppenent. L' article IV
i npose aux nenbres de faciliter la participation croissante des pays en

dével oppenent au comerce nondi al des services par des engagenents spécifiques
négoci és, concernant par exenple |'acces a |la technol ogi e sur une base
comerciale et |'anmélioration de |'accés aux circuits de distribution et aux
réseaux d'information. Il serait utile d' évaluer de quelle fagon |'article IV
a été ms en oeuvre d une mani ére général e, ainsi que son éventuelle
application au secteur des transports aériens.

14. L'article XXV traite de |'assistance technique qui sera fournie aux pays
en dével oppement par le secrétariat de |' OMC sous | a supervision du Conseil du
conmer ce des services de |'OMC;, cette assistance technique sera tres utile

| orsque | es pays auront a faire des choix en mati ére d' engagenents dés lors
que | ' exenption applicable aux transports aériens aura été |evée.

D. Questions de politique de concurrence et autres questions de
régl enent ati on

15. Il est inportant de s'occuper des probl émes de politique de concurrence
et de |'application des réglenentations nationales, tous éléments qui peuvent
étre a |'origine de demandes de reéglenent de différends. Au niveau bil atéral

| es mécani smes de reéeglenent des différends n'ont pas été sans susciter des
difficultés. Des différends peuvent naitre de décisions comercial es des
conpagni es aéri ennes ou de pratiques des gouvernenents qui ont une incidence
directe - par exenple, sur |'acces - ou indirecte - par exenple, du fait de
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déci si ons sanctionnant certains conportenents des conpagni es aéri ennes sur

| e marché. | ndépendament du consensus nultilatéral qui est actuellenment
recherché sur les questions de politique de concurrence, différentes options
propres aux transports aériens pourraient étre envisagées tout en ménageant

| a coopération de |'industrie des transports aériens nécessaire pour fixer

des nornes et maintenir le systénme interligne de facon a préserver |'intégrité
du réseau nondi al

16. L' AGCS contient des dispositions qui peuvent étre utilisées pour régler
| es questions de concurrence et de réglenentation. Parm |es divers articles
utiles, on peut notament citer |I'article VI (Réglenmentation intérieure),
["article VIIl (Mnopoles et fournisseurs exclusifs de services), |"article IX
(Pratiques comerciales), |"article X (Mesures de sauvegarde d' urgence)

et |"article XV (Subventions). Les dispositions correspondantes ne peuvent
toutefois étre invoquées que par des Etats et que dans des situations o0 sont
m s en cause des Etats, que ce soit directement par |eur action (subventions,
sauvegardes, réglenentation intérieure), ou indirectenent par la juridiction
gu'ils exercent sur |es fournisseurs de services, nonopoles ou fournisseurs
exclusifs de services. De plus, elles n'ont général ement pas été testées

ou dével oppées, et il conviendrait de considérer plus avant |es noyens de
renforcer, a travers elles, la contribution de |I'AGCS

17. Le docunent de référence de |' OMC sur |les tél écommunications de base
pourrait servir de nodele pour le traitenment des questions de politique de
concurrence dans | e secteur des transports aériens. Y sont notamment traitées
| es sauvegardes en mati ére de concurrence (par exenple, subventions croisées
anticoncurrentielles, refus de |'accés aux services), les régles en natiére
d' i nterconnexi on (dans |l e cas des transports aériens, acceés a
["infrastructure), les obligations en mati ére de service universel

la transparence, la répartition de ressources limtées telles que les
fréquences (dans |l e cas des transports aériens, créneaux d' atterrissage ou
portes d' enbarquenent) et |'indépendance des organes réglenentaires, qu

doi vent étre distincts de tout fournisseur de services. Des travaux anal ogues
sur d' autres nodes de transport devraient aussi étre entrepris.

18. Une inportante suggestion de |'OACl, inspirée de ses travaux antérieurs,
était que les Etats aient recours a un nmécani sne de sauvegarde en matiére

de pratiques anticoncurrentielles, y conpris un mécani snme de reégl enent

des différends et de conciliation qui pourrait également étre appliqué

aux entreprises.

19. L' OACI et |'OMC pourraient collaborer pour clarifier diverses pratiques
r égl enent ai r es.

20. Les Etats sont invités a nettre en oeuvre rapidement |leurs systénes de
comuni cations, navigation et surveillance et de gestion du trafic aérien
(CNS/ ATM), prévus dans |es plans régionaux de navigation aérienne, afin de
réduire |'enconbrenent des aéroports et de |'espace aérien et de faciliter
la réforme de la politique réglenmentaire.
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E. Réfornme : |'approche régionale

21. Le nonbre d'accords régi onaux ne cesse d' augnenter; on en conpte
actuel l ement au noins 11, a divers stades d'avancenent.

22. Une approche régionale présente un certain nonmbre d' avant ages

- dével oppenent de | a coopération entre |les participants, concurrence

i ntrarégional e, expansion des services dans |es sous-régions, consolidation et
restructuration des conpagni es aériennes, plus grande efficacité au niveau
régional, renforcenent de la conpétitivité sur les itinéraires extérieurs
alarégion, etc.; elle peut aussi influer sur |'accés aux narchés.

23. L'article V de |' AGCS ne s'applique aux accords régi onaux que lorsqu'ils
partici pent d' une structure plus vaste couvrant un nonbre substantiel de
secteurs. Les pays en dével oppenent bénéficient d une certaine flexibilité
pour |'application des accords régi onaux, mais cela peut ne pas étre suffisant
dans | e cas d'accords ne s'appliquant qu'a un seul et unique secteur. Certains
accords en vigueur en nmatiére de transports aériens font partie d' accords plus
vastes d'intégration économ que, qui sont visés par |'article V. En pareils
cas, |'application de |'AGCS aux transports aériens assujettirait ces accords
aux disciplines prévues.

24, Les données manquent encore pour évaluer |les effets de ces accords.

Il est reconmandé de réaliser des travaux suppl énentaires sur les colts et

| es avantages d' une approche régionale en mati ére de réforme. Les accords

r égi onaux pourraient étre jugés en fonction de leurs régles (transparence,
adhési on, nodalités d' accés aux marchés pour |es non-nmenbres, mse en val eur
des ressources humai nes, etc.), et |'on pourrait analyser les liens entre ces
regles et les résultats économ ques. Les résultats de cette anal yse pourraient
servir a élaborer certains principes pour une approche régional e des réfornes
en |'absence de régles de |'AGCS, ou a faciliter la notification de ces
accords au Conseil du commerce des services de |'OMC si |'AGCS s' applique.

F. Préparation en vue des négoci ations

25. En col |l aboration avec |' QAClI, ses institutions régionales et d autres
organi snes internationaux et régionaux conpétents, |a CNUCED devrait
travailler avec | es pays en dével oppenent sur ces options et sur la définition
du contenu d'initiatives de négociation

1. RESUME DU PRESI DENT
A Cont ext e

26. Conme en ténoi gnent |es débats de |a Réunion d' experts, |es pays en
dével oppenent sont, dans |'ensenble, principalement préoccupés par |es
conditions de |leur participation aux marchés nondi aux du transport aérien
Selon certains experts, ils profiteront de |a concurrence dans ce secteur, les
mar chés concurrentiels étant plus ouverts. En outre, puisque sur ce type de
marché, |es services proposés sont efficaces, |la croissance des secteurs qu
recourent au transport aérien de passagers - notamrent |le tourisme - et de

mar chandi ses s'en trouvera stinmulée. Il reste que | es marchés concurrentiels
conportent égal enent des risques. Cela est particuliérenment vrai pour
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| es conpagni es aériennes qui ont été relativement protégées par |la
réglementation et qui ne sont plus détenues par |'Etat. Dans |le néme tenps, le
nmouvement de privatisation a accru les contraintes financi éres pesant sur de
nombr euses conpagni es nati onal es.

27. Les marchés internati onaux sont actuellenent soum s a une réglenmentation
conpl exe constituée d' accords bilatéraux qui continue d' évoluer sous |a
pression du marché tout en restant en dehors du chanp d' application des regles
régi ssant | es échanges internationaux. L' Organi sati on nondi al e du comrerce
(OMC) ne manquera pas d' exami ner cette réglenentation bilatérale dans |le cadre
des engagenents contractés a |'occasion du Cycle d' Uruguay. Il s'agit de
définir les nmodalités de transition & de nouveaux arrangements. Un certain
nonbre d' options existent, mais dans une certaine nmesure, le réginme bilatéra
sera probabl ement réformé de |'intérieur suite a |'application des regles du
systéenme multilatéral qui sont énoncées dans |'Accord général sur |le comerce
des services (AGCS). De nonbreux participants se sont demandés dans quel |l es
condi tions une réforme fondée sur |'AGCS profiterait aux pays en

dével oppenent. Ils ont constaté que des nodifications avaient été apportées au
régime bilatéral sous |'égide de |' Organisation de |'aviation civile

i nternationale (QACI).

28. L' accés aux marchés est garanti par le régine bilatéral, mais il est
l[imté et relativenent strict car soums a des conditions de réciprocité. En
outre, les désaccords relatifs aux conditions d' accés ne peuvent étre réglés
que dans le cadre bilatéral, qui net en relation des parties de force inégale.
Les accords bilatéraux sont en pleine mutation et nonbre d' entre eux sont
désormai s plus ouverts. Les conpagni es aériennes trouvent |e noyen de coopérer
mal gré | es contraintes inposées par |le bilatéralisnme. Des pays tentent des
approches régi onales en nmati ére de réforne.

29. L' évol ution actuelle du secteur du transport aérien n'est pas exenpte de
ri sques, notanment en nati ére de politique de concurrence. En effet, le
conportenent des alliances de conpagni es aériennes, qui deviennent de plus en
plus inportantes, et |les conditions d' accés aux infrastructures essentielles
pose de nouveaux problénes. Un autre sujet de préoccupation est |'existence,
nméne dans des accords en apparence ouverts, de nouvelles formes de

di scrimnation qui ont notanment trait aux nodalités d' adm nistration de

di vers nmécani smes de régl ementation techni que.

30. Pl ut 8t que de se contenter de laisser le régime bilatéral se transfornmer
de lui-nméne, une autre solution consiste a profiter de |I'examen de |' Annexe de
| " AGCS sur | es services de transport aérien par |le Conseil du commerce des
services de |' OMC pour accél érer |la mse en place d un régi me plus ouvert
reposant sur les régles du systénme nmultilatéral. Elle entrainerait |a
suppression des conditions de réciprocité figurant dans | es arrangenents en

vi gueur et contribuerait a accroitre les profits tirés du comrerce des
services aériens et a aviver la concurrence sur ces nmarchés, mais il faudrait
remédi er aux probl émes de concurrence et aux nouvelles formes de

di scrim nation.

31. Les participants n' avaient pas |es noyens d' exam ner de naniére
exhaustive toutes | es options possibles. Ils devraient en priorité apporter
[ eur contribution a |'évaluation des nodalités d une réforme s'inspirant
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de |' AGCS. Les discussions entre experts ont donné lieu a la fornulation de
propositions concernant |le réle de |a coopération internationale dans |le
dével oppenent et la transformation du régine bilatéral dans |a perspective de
| "application de |'AGCS ou de ses principes. L' objectif était |'élaboration
dinitiatives de négociation par |es pays en dével oppenent. On a égal enent
évoqué | a part que pouvait prendre |'OACI, qui avait assumé de nonbreuses
taches de réglementation technique et économ que dans |'industrie des
transports aériens.

B. Décl arations |imnaires

32. Dans sa déclaration limnaire, e Secrétaire général de la CNUCED a dit
que | es services de transport aérien étaient un des noteurs de la
nondi al i sati on, jouaient un grand r6le dans |'essor des services touristiques
dans | es pays en dével oppenment et offrai ent de nouvelles possibilités

d' exporter des biens et des services, notamment par |es voyages d' affaires.
Les services de transport aérien avaient été a |'avant-garde de |'expansion du
conmer ce él ectronique, autre noteur de |a nondialisation, avec la mse en

pl ace de systénes informatisés de réservation (SIR) a distance et de réseaux
nondi aux de distribution. La Réunion d experts se tenait a un nonment des plus
opportuns puisque |'OMC s' apprétait a exam ner |'Annexe de |'AGCS sur |es
services de transport aérien dans |a perspective d' étendre | e chanp

d' application de cet accord dans | e secteur considéré et préparait |'ouverture
d' un cycle de négociations visant a |ibéraliser progressivenent |e comrerce
des services et a accroitre | es engagenents contractés au titre de |' AGCS. Les
droits de trafic aérien et les services directenent Iiés a |'exercice de ces
droits étaient les seuls services a ne pas étre visés par |'Accord.

33. Le Secrétaire général a expliqué |es principaux aspects de |'aide que |a
CNUCED apportait aux pays en dével oppenent pour |'élaboration d'initiatives de
négoci ati on et a souligné que |la Réunion d' experts en faisait partie. Les
concl usi ons adopt ées pouvai ent donc devenir des objectifs de négociation dans
le cadre de |"OMC et de |'OAClI. La note d'information que |le secrétariat avait
établie pour |a Réunion conportait déja des él éments qui pouvaient étre pris
dans des initiatives de négociation, notanment |es propositions tendant a ce
que | es services auxiliaires déja visés par |'AGCS soi ent davant age
libéralisés et que d autres services soient inscrits sur la liste des
engagenents en étendant |'AGCS aux services actuel | ement exclus de son chanp
d' application et directenent liés a |'exercice des droits de trafic.

34. L' exanen de |' Annexe sur |es services de transport aérien serait une
occasion inportante de nesurer la crédibilité de |'article IV de |I'AGCS
Celui-ci visait a accroitre la participation des pays en dével oppenent au
conmer ce des service objectif qui pouvait étre atteint en angéliorant |'acces
des pays en dével oppenent a | a technol ogie, aux réseaux d'information et aux
circuits de distribution. Les négociations prévues dans |l e cadre de |I' OMC sur
les articles I X et XV concernant respectivenent |a politique de concurrence et
| a prévention des distorsions causées par |es subventions présenteraient un

i ntérét pour cet exanen. Le Secrétaire général a rappelé que les droits de
trafic étaient régis par un réseau d' accords bilatéraux qui rendaient

| "application du principe de la nation la plus favorisée (NPF) trés difficile.
Si ces accords avai ent probabl ement protégé | es conpagni es aériennes de pays
en dével oppenent des effets dévastateurs d' une concurrence abusive, ils
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| es avai ent aussi placées en position de faiblesse pour négocier un neilleur
acces aux marchés. Les participants pouvai ent donc avancer des idées sur |la
mani ere dont | e principe NPF pouvait étre appliqué aux droits de trafic,
domai ne dans | equel |es propositions |les plus constructives avai ent émané de
|" OACI. Les neuf mesures préférentiell es proposées par cette derniére, s

el l es étaient appliquées sur une base universelle et contractuelle, pouvaient
permettre de conpenser |a position de faiblesse des pays en dével oppenent dans
| es négoci ations bilatérales portant sur |'anmélioration de |'accés aux

mar chés.

35. Le Secrétaire général de |I' OACl a souligné la contribution que le
transport aérien avait apportée au progrés et au dével oppenent économ ques.

Il n"était pas viable pour |es pays en dével oppenent de |l aisser la fourniture
de services et de liaisons fiables étre régie par les disciplines et |es
mécani smes du marché international. Les principes directeurs de |la Convention
de Chicago, qui renfermait les statuts de |'OACl, étaient la
non-discrimnation, la transparence et |'égalité des chances. L' OACl avait
concentré ses efforts sur |'établissement de normes mnimales en mati ere de
sQreté et de sécurité, nmais elle avait aussi anticipé ce que seraient les
besoins de |'ensenmble de |'industrie des transports aériens et y avait
répondu. Ce secteur économ que connai ssait une évol ution rapide caractérisée
par des avancées constantes dans |es donmines de |la technologie, de la
commercialisation et de la livraison des services. En général, la majorité des
gouvernenents ne s'étaient pas contentés de fixer des orientations en matiere
de transport aérien et de réglementer ce secteur, nmis avai ent égal enent joué
le rdle de prestataires de services. |ls redéfinissaient néannmoins |eurs
fonctions en nmati ére de réglenmentation et de prestation de services.

36. Le Secrétaire général a résunmé quel ques-unes des initiatives les plus

i nportantes auxquelles |'QACI avait été associ ée et qui visaient a accroitre
|"efficacité, a stinmuler la croissance et a améliorer la sécurité du transport
aérien comercial. L'OACI avait lancé une initiative extrénmement conpl exe et
de grande envergure visant a renplacer |es systémes de conmuni cati ons,

de navigation, de surveillance et de gestion du trafic aérien basés au sol par
des systénes opérant par satellite. Un plan nondial de sécurité aérienne était
en cours d'exécution afin d évaluer Ia m se en oeuvre des normes m ni mal es de
|"OACI. Celle-ci avait m s au point un nmécani sme pl ei nenent opérationne

d' assistance et de formation destiné aux Etats qui luttent contre |es actes
illicites tels que |l e détournenment d' avions civils. Elle avait égal ement pris
une initiative visant a élargir |les sources et |es mécani smes de financenent
des infrastructures aéroportuaires, en particulier dans |es pays en

dével oppenent. Elle donnait des conseils aux pays désireux d' adapter |eurs
activités de réglementation a une économ e en voi e de nondi alisation, de

privatisation et de libéralisation et a un marché de plus en plus
concurrenti el

37. L' expansi on du secteur consi déré pouvait créer de nouveaux problenes.
Dans | a décennie a venir, |les besoins d'investissement dans |'infrastructure
et dans le renouvellement du matériel seraient énornes. Il ne s'agissait pas
de savoir s'il fallait ou non poursuivre la |libéralisation, mais de déterm ner
| es nmodalités de ce processus. Chaque pays libéralisera a son propre rythne et
en fonction de ses besoins et de sa situation avec |e progrés écononi que pour

objectif ultime. Le secteur était fortement tributaire de |la coopération, de
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| a coordination et de |la concurrence nondiales et la difficulté résidait dans

|"art de trouver |la conbinaison de ces facteurs |la meux adaptée a chaque cas
particulier.

38. Le Directeur général de |'Association du transport aérien internationa
(1 ATA) a expliqué pourquoi |'AGCS de 1995 ne s'appliquait pas a tous les
services de transport aérien. Les négociateurs avai ent constaté que le
transport aérien international était régi par plus de 3 500 accords

bil atéraux. Ce cadre s'était avéré suffisanment souple pour pernettre le

dével oppenent de services répondant a |a demande des consommateurs, pour
accroitre la concurrence et pour favoriser |la poursuite de |a coopération
nécessaire a la gestion d' un réseau nondi al conprenant 190 pays et assurant |e
transport de 1,5 nilliards de passagers par an. Les conpagni es aéri ennes ne
voul ai ent pas d'une double réglenentation qui ferait que certains Etats se
conformerai ent aux obligations contractées en vertu de |'AGCS, tandis que

d autres s'en tiendraient aux arrangenments en vigueur. Elles voul ai ent
conserver la liberté de nettre en oeuvre des accords fondés sur la réciprocité
et non sur le principe NPF. En outre, si de nouveaux régi nes conmerci aux

devai ent s'appliquer au transport aérien, |'OACl, qui était |'institution des
Nati ons Unies conpétente en la matiére, était la meux placée pour prendre en
conpte les particularités, |les arrangenents de réglementation et |es

structures du secteur. En guise de conproms, il avait été convenu d' él aborer
une annexe distincte sur le transport aérien qui ne porterait que sur
trois services auxiliaires - les services de réparation et de maintenance des

aéronefs, la vente et |la comrercialisation des services de transport aérien
et les services de systéne informati sés de réservation ("droits comerciaux
connexes")- et exclurait les routes, les droits de trafic, la capacité, la
propriété et le contrdle ("droits principaux").

39. MEne sans avoir recours a |'approche nultilatérale de |'AGCS

des progreés consi dérabl es avaient été réalisés dans la |libéralisation du
transport aérien par le biais d arrangenents bilatéraux, plurilatéraux et
régi onaux qui avai ent sensiblenment nodifié le marché. Toutefois, |les
gouvernenents et |es conpagnies aériennes étaient en général d' accord sur la
nécessité de poursuivre la libéralisation de ce marché et de savoir s

| " approche de |' AGCS/ OMC constituait |la neilleure solution pour y parvenir
Un él énent inportant serait |'attitude des pays en dével oppenent qui, selon
["industrie : consisterait a se servir des services de transport aérien pour
obtenir des concessions dans d'autres secteurs, ce qui serait dans |'intérét
de ces pays mai s non dans celui des transporteurs.

40. Le Directeur général a tiré les conclusions ci-apreés
a) L'industrie des transports aériens et |es négociateurs comrerci aux
devaient se familiariser respectivenent avec |'AGCS et avec les particularités

du transport aérien

b) Il fallait meux expliquer quels services étaient visés par |'AGCS
et établir une classification plus précise des services;

c) Les nouveaux obstacl es non économ ques devaient étre abordés a la
lum ére de |' Annexe sur les services de transport aérien
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d) Les accords bil atéraux conservaient leur utilité, mis ne
pouvai ent étre nmultipliés a |'infini

e) L' i ndustrie préconisait une approche sectorielle des services de
transport aérien;

f) Le cycle du mllénaire qui devait s'ouvrir fournissait |'occasion
d' exam ner | es obstacles existants et de se denmander si |'AGCS pouvait aider a
| es surnonter;

0) Si 1" ACCS s' appliquait aux droits principaux, |'industrie serait

soum se a une double réglenentation qui serait trés difficile a gérer

41. La perspective du cycle du mllénaire avait rouvert |le débat sur la
libéralisation et obligeait |'industrie des transports aériens a réfléchir de
mani ére constructive a la nani ére dont un réginme nultilatéral ou une
conbi nai son de régi mes bil atéraux pouvait pernmettre de poursuivre ce processus
conforménent a un ensenble prévisible de regles. L'IATA envisageait de revoir
sa position avant |e début des nouvell es négociations et d' étudier |es

meill eurs noyens de libéraliser |e transport aérien
C. Discussions informelles

42. Les participants ont débattu de trois thémes essentiels : la
contribution et |le chanp d' application de |I'AGCS, |es questions rel evant de
I a politique de concurrence, |les accords bilatéraux et les initiatives

r égi onal es.

1. Contribution et champ d' application de |"AGCS

43. MEne si |' Annexe de |'AGCS sur |es transports aériens ne porte que sur
trois types de services correspondant aux droits comerci aux connexes,

| es experts sont convenus que |le processus de libéralisation avait touché tous
| es sous-secteurs et que les résultats du prochain exanen de |' Annexe devront
étre approuvés par consensus. Les engagements contractés pour les trois types
de services susnentionnés étaient limtés et |les exenptions étaient plus
nonbreuses que | es engagenents. L'accés aux marchés s'angeliorera a condition
que des engagenents plus poussés soi ent contractés.

44, Si la libéralisation du secteur du transport aérien restait |'objectif a
long ternme, de nonbreux experts ont estinme que |es pays devrai ent pouvoir le
poursuivre a leur propre rythme. Ils ont égal enent évoqué | es nesures

préférentielles élaborées par |'OQACI, qui devaient servir de référence pour
faciliter la mse en oeuvre des réfornes. Les mesures préférentielles
accordées aux pays en dével oppenment devraient toutefois étre linmtées dans le

t enps.

45, Pour que |l es pays en dével oppenment pui ssent participer efficacement aux
négoci ations sur les services et a |'exanen de |' Annexe, il faudra que |es
autorités nationales en charge du transport aérien y soient activenent

associ ées. Les pays en dével oppenent devrai ent savoir clairement a quo

s' attendre dans chaque cat égorie de services dont |le marché sera ouvert a la
concurrence. La coopération technique que |'OMC accorde a ces pays au titre de
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["article XXV devrait les y aider. Certains experts de pays en dével oppenent
ont demandé une assi stance techni que accrue dans | es dommines de |la fornmation
et du matériel, notament en ce qui concerne |es nouveaux équi penents de
sécurité.

46. Les mutations structurelles de |'industrie des transports aériens seront
probabl enent source de confusion et de conflits, d ou |'inportance croissante
du réglenent des différends, qui se fait actuellement a plusieurs niveaux.

Si une procédure d'arbitrage est général enent prévue dans |es accords
bilatéraux, |'"OACl a m's au point sa propre procédure de reglenent des litiges
et le mécanisme de réglenent ms en place par |'OMC peut égal enent étre
utilisé pour |es secteurs auxquels s'applique |I'Annexe.

47. Des experts ont demandé que |les ternmes énoncés dans |'AGCS soi ent
utilisés de mani ére plus précise; |'un d entre eux a souhaité que les
"services spécialisés" et |es "créneaux aéroportuaires" soient clairenent
définis, de méne que la location, la restauration, |'avitaillenent et |les
services aéroportuaires. L' OACl a établi une définition détaill ée du secteur
qui est utilisée par |'industrie et par |les pouvoirs publics, mais |es

nmut ati ons constantes que celui-ci connait conpliquent |'exercice. En ce qu
concerne | ' AGCS, |es experts étaient néannbins d avis qu'il existait plus

d' une interprétation possible des services auxiliaires visés par |'Annexe
(pour les services d' escale, par exenple). Le fait que |la définition des
droits principaux et des droits commerci aux connexes donnée dans |'AGCS ne

corresponde pas a celle de I'industrie ne fait probabl enent que conpliquer un
peu plus le débat, d' ou |la nécessité d établir une définition claire dés le
départ. En général, |'approche de |I'AGCS avait été souple dans |l e sens ou |les

parties contractantes pouvai ent adopter des définitions différentes de celles
convenues | ors des négoci ations sur |les services a condition que, ce faisant,

| eurs engagenents soient plus précis. Les discussions pourraient porter sur |la
définition non seul enent des services visés par |'Accord, nmais aussi de ceux
qui en étaient exclus.

48. En outre, la définition de la "fourniture d un service" donnée dans

" AGCS, qui incluait |a production, la distribution, |la comercialisation

la vente et la livraison d un service, devait probablenment étre nodifiée pour
| e secteur exam né. En effet, dans |'industrie des transports aériens,

la commercialisation et |a vente étaient consi dérées come des €l énents
distincts et ne faisaient pas partie de la fourniture de services de transport
aérien.

49. Par ailleurs, |I'AGCS et certains engagenents contractés par |es pays
dans d' autres secteurs de services visaient déja des services connexes tels
gque la location et la restauration. Pour que |es disciplines de |'AGCS

s' appl i quent aux services de transport aérien et que |es engagenents
contractés au titre des services connexes susmentionnés soi ent étendus aux
services de transport aérien, il fallait conclure un accord. Il en allait de
ménme des exenptions relevant de |'article Il de |I' AGCS (concernant |e
traitenment NPF), un accord étant nécessaire pour que |es services de transport
aérien fassent |'objet d une dérogation au traitenment NPF. Des exenptions de
ce type pouvaient étre justifiées au notif qu' elles faciliteraient |e passage
d un régine bilatéral a un cadre nultilatéral. Les pays en dével oppenent

avai ent profité de |la soupl esse qu' autorisaient |es accords bil atéraux.
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La seul e mani ére pour eux de préserver le principe de réciprocité dans le
cadre de | ' AGCS serait d'inclure | es arrangenents réciproques dans |es
exenptions susnmentionnées. Le traitement réservé au cabotage et |a naniére
dont le traitement NPF lui serait appliqué néritaient égalenent d' étre

exam nés; |'expérience des transports maritines pourrait s'avérer utile a cet
égard.

50. Il est égal enent pertinent de conparer les critéres de propriété tels
que définis dans |'AGCS et ceux en vigueur dans |'industrie des transports

aériens, qui porte sur les notions de part substantielle du capital et de
contrdle effectif. En outre, la |l égislation relative aux critéeres de propriété
n' est pas |la néne dans tous |les pays. Le contrb6le effectif est la notion la
plus inportante, mais sa définition pose probleéne et reste trés subjective.

Il pouvait étre exercé grace a une action spécifique correspondant a 1 % du
capital. Contrairement a |'industrie des transports maritines, ou les
prestataires de services avai ent opté pour des pavillons de conplai sance, le
lien entre la nationalité et le pavillon était particulieérenment inportant dans
| e secteur du transport aérien en raison, par exenple, des questions de
sécurité et de responsabilité. L'évolution du marché traduisait néannmpins un
besoin croissant de flexibilité dans Ie choix du lieu a partir duquel on

voul ait fournir des services aériens. Pour que |es disciplines de |I'AGCS

s' appliquent au secteur des transports aériens, il faudrait définir la
propriété a partir des critéres de |'industrie.

51. Le mouvenent des personnes physiques posait des probl émes aux pays en
dével oppenent, d' ol |'inportance des négociations sur | e node No 4.

L'article VII de |'AGCS présentait égal ement un intérét pour |les services de
transport aérien dans la nesure ou il portait sur |la reconnai ssance des
qualifications des nenbres d' équi page. Par ailleurs, |la réglenmentation
intérieure relative a la délivrance de licences a des personnes norales était
visée par |'article VI de |'Accord. Des experts s'inquiétaient de

| "application aux services de transport aérien des disciplines générales
découl ant des dispositions de cet article, dans |le souci de préserver |les
normes de sécurité en vigueur. Ils ont estimé que |'OACI pouvait continuer a
jouer le rbéle prinmordial qui est le sien en tant qu' organi sne de normalisation
du secteur du transport aérien selon des nodalités pleinement conpatibles avec
" AGCS. L'application des disciplines générales relevant de |'article VI de

" Accord ne devrait pas étre inconpatible avec | es nornes de |' OACl, notanment
en nmati ére de sécurité. En outre, |es pays pourraient invoquer des exceptions
général es concernant la sécurité, comme |le prévoyait |'article XIV de |I'AGCS
Les retards enregistrés dans |la délivrance de |licences constituai ent un
obstacle réel a la fourniture de services de transport aérien, cette question
étant traitée en partie au paragraphe 3 de |'article VI.

52. L' OACl a proposé un certain nonbre d' options en nmati ére de
i béralisation

a) Ne pas nodifier |'Annexe de |'AGCS, inciter les nenbres de |'OMC a
accroitre |l e nonbre d' engagenents contractés dans | es sous-secteurs visés par
| " Annexe et suppriner |es exenptions accordées;
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b) Définir exactenment |es secteurs visés par |'Annexe et préciser le
chanp d' application de cette derniére : si |es sous-secteurs étaient
clairement définis, |e chanp d' application de |'Annexe pourrait étre étendu a
tous |l es sous-secteurs qui ne rentreraient strictement ni dans |la catégorie
des "droits de trafic" ni dans celle des "services directenent liés a
| "exercice des droits de trafic";

C) Etendre | e chanp d' application de |'Annexe, notamment a tous |es
services de transport de marchandi ses et services non réguliers, qui sont en
général noins réglenmentés dans | es accords bil atéraux en vigueur et posent
noi ns de probl énes strat égi ques;

d) Etendre | e chanp d' application de |'Annexe a |'ensenble du secteur
du transport aérien, afin de tenir conpte des particularités de ce dernier

e) Utiliser |'AGCS come vecteur de libéralisation dans |le cadre
d' arrangenents unil at éraux et non négoci és : cette option pernettrait de ne
pas étendre |l e chanp d application de |'Accord a tous |es services de
transport aérien et donnerait en méne tenps la possibilité aux pays d'inscrire
la totalité des droits de trafic sur leur liste d engagenents de nmniére

volontaire et unilatérale, avec ou sans condition de réciprocité;

f) Lai sser | e processus de |libéralisation se poursuivre dans |le cadre
d' accords bil atéraux et régionaux et élaborer, en se fondant sur |'AGCS, |es
di sci plines régissant |le secteur du transport aérien dans |la nesure ou elles
portent sur |es subventions, sur |a participation des pays en dével oppenent,
sur les pratiques conmerciales restrictives, etc.

53. Les experts ont constaté que |'élaboration d' un certain nonbre de

di sciplines de |I' AGCS (subventions, sauvegardes et marchés publics) se
poursuivait et que toute nodification convenue des dispositions de fond de

| " Accord, de néne que |'établissenment de nouvel |l es disciplines dans ce cadre,
af fecterai ent | es engagenents suppl énentaires contractés dans | e donai ne des
services de transport aérien.

2. Questions relevant de |la politique de concurrence
54, Le secteur du transport aérien a recours a des technologies treés
avancées et utilise des capitaux considérables. En outre, il est trés
novateur, se trouve dans une phase de transition et se nondialise de plus en
plus. Il présente trois caractéristiques particulieéres

a) Il est régi par le principe de |la souveraineté, qui est a |la base

du rdle inportant du facteur de |la nationalité dans |es transports aériens.

La souveraineté est la pierre angulaire de la Convention de Chicago, aux
termes de |aquelle chaque Etat a |a souveraineté conpl éte et exclusive sur

| " espace aérien au-dessus de son territoire. La place inportante accordée a |la
souverai neté a encouragé une approche bilatérale de |'accés aux narchés.

Le secteur s'est égal enent dével oppé sur | a base de I a notion de conpagnie
aérienne nationale. De ce fait, |es marchés du transport aérien ont un
caractere bilatéral et la réciprocité est de régle a bien des égards dans ce
secteur. Du fait de ces aspects national, bilatéral et réciproque, de nonbreux
mar chés ont tendance a étre des nonopol es ou des duopol es, ou dans le neilleur
des cas des oligopoles sur |le plan de | a concurrence;
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b) Il est régi par un systene de réglenmentation conplet reposant sur
le bilatéralisnme. Cependant, il existe une tendance a déborder du cadre étroit

du bilatéralisme, sous |'effet du phénonene nouveau des arrangenents régi onaux
et en raison de la prise en conpte, dans |es accords bil atéraux, des intéréts
du nonde du comrerce et des affaires, des touristes et des consomrateurs, par

opposition a la seule prise en considération des intéréts de |'Etat et de la
conpagni e aéri enne national e;

c) Il existe une volonté de participation, qui trouve son expression
dans | a notion de conpagni e aérienne nationale. Presque tous |es pays
consi dérent que la participation est une nécessité stratégi que, bien qu' un
grand nonbre de pays en dével oppenent ayant des marchés étroits et des
ressources lintées éprouvent des difficultés pour participer aux activités de
transport aérien international et assurer un service fiable aux partenaires
comer ci aux et aux marchés essentiels. Des fornes nouvelles de participation
indirecte, telles que le franchisage et |'externalisation, peuvent contribuer
a résoudre le problene de |la participation. Il est possible d utiliser des
al liances pour obtenir ou maintenir une participation directe |lorsque |es
Etats ne peuvent fournir |es noyens nécessaires a |'exploitation d' une
conpagni e nationale. Malgré |'inportance de |la nationalité, des conpagnies
aériennes qui étaient autrefois des organismes publics ont di descendre dans
| " aréne comrerciale, aprés avoir été privatisées ou a tout le nmoins étre
devenues des entreprises tenues de réaliser des bénéfices.

55. En raison des évol utions décrites ci-dessus, des questions nouvelles ont
pris une inportance particuliére, notament |'application de la |égislation
en nmati ére de concurrence, |es concentrations dans |e secteur aérien

la participation d' étrangers au capital, la protection du consomrat eur et

[ "interconnexion entre des systémes rivaux (systénmes nondi aux de distribution
et systénmes informatisés de réservation). |ndépendament du consensus
multilatéral qui est actuell ement recherché sur |les questions de politique de
concurrence, on pourrait envisager différents types d' arrangements propres aux
transports aériens, tout en sauvegardant |a coopération du secteur des
transports aériens nécessaire pour fixer des nornes et nmamintenir |le systéne
interligne de fagcon a préserver |'intégrité du réseau nondi al

56. La di scussion a égalenent porté sur le fait que | es conpagni es aéri ennes
sont passées par un processus de privatisation au cours des dix derniéres
années. Dans certaines régions (telles que |'Afrique), ce processus ne fait
que comencer mais d autres (telles que |les Amériques) ont déja acquis
beaucoup d' expéri ence dans ce dommi ne. La privatisation n'est bien entendu pas
obligatoire, mais il s'agit d un noyen de confier les activités de transport
aérien au secteur privé, qui peut étre mieux a méme de le gérer que les Etats.
Dans | es pays en dével oppenent, la privatisation des conpagni es aériennes fait
souvent partie de stratégies nationales de privatisation plus |arges ou de
programes d' aj ustenment structurel.

57. Il existe actuellement plus de 600 alliances, qui sont toutes tres

différentes | es unes des autres. Il y a égal enment cing grandes alliances, qu
sont extrénenment puissantes sur |le marché. Les alliances sont le résultat de
strat égi es de conpagni es aériennes. Elles sont une illustration du processus

de nondi al i sation que traverse |l e secteur du transport aérien. Actuellenent,
cependant, elles ne conportent général ement pas de liens au niveau du capita



TD/ B/ COM 1/ 25
TD/ B/ COM 1/ EM 9/ 3
page 16

ni de participations croisées. Les organi snes chargés de |a réglenentation
dans | e secteur des transports aériens éprouvent des difficultés face a la
question des alliances, étant donné qu'ils doivent réglenenter du point de vue
nati onal un phénomeéne qui est intrinséquenent international. Leur principale
pr éoccupation senbl e concerner |'approbation des diverses alliances et

|"octroi de dérogations a la | égislation contre les cartels. Les nenbres des
alliances agi ssent comme s'ils ne constituaient qu' une seule entité. Pour |es
conpagni es aéri ennes des pays en dével oppenent, |'adhésion a une alliance
pourrait constituer un nmoyen de survivre. Cependant, |les alliances n'ont rien
d'i muabl e, c'est-a-dire que ceux qui y participent peuvent s'en retirer ou
les modifier s'ils n' en obtiennent pas |les avantages qu'ils en attendent.

Un expert a fait observer que, |orsque des alliances regroupent des conpagnies
aériennes trés différentes par la taille, les ressources, |'enprise sur le
marché et |'accés a des capitaux et a des technol ogies, elles peuvent faire
courir des risques aux partenaires rel ativenent faibles. En Afrique,

par exenpl e, des conpagni es aériennes sont en voie de privatisation et
concluent des alliances, mais elles deviennent aussi trop dépendantes de
capitaux étrangers et d'entreprises étrangeres.

58. Les experts ont estimé qu'il serait possible d analyser |es négociations
de |' OMC sur | es tél éconmunications de base pour déterminer |la possibilité de

tirer des enseignenents susceptibles d' étre appliqués au secteur du transport

aérien. L'un des probl émes abordés dans | e secteur des tél écommuni cations,

par exenple, a été |'accés au réseau, qui est analogue a |'acces aux créneaux

aéroportuaires. La transférabilité des numéros dans ce secteur ressenble a |la

transférabilité des nunéros de réservation dans le transport aérien

59. L' application de restrictions concernant |'utilisation de subventions
est un donmai ne dans | equel des progrés pourraient étre acconplis.

60. Deux facteurs sont de nature a limter |'expansion du transport aérien
| " enconbrenent de |'espace aérien et des aéroports, et |es préoccupations
relatives a |'environnement. Dans |'Union européenne, ces dernieres prennent
une inportance croissante et des associations de défense de |'environnenment
demandent |'inposition de linmtes, au noyen d'instruments économ ques, a

| ' expansion des transports aériens internationaux, en raison du fait que ces
derniers contribuent a la détérioration de |I'environnenent. Ces deux él éments
pourrai ent entraver |'expansion du secteur du transport aérien, nmalgré |les
efforts de libéralisation

61. Les nornes et les pratiques en natiere de sécurité doivent étre prises
en conpte dans toute politique de libéralisation et prinmer toute autre
considération. L'OACI a mis au point un grand nonbre de nornes mni nal es de
sécurité.

62. Des régl ementations garanti ssant un environnement concurrentiel dans |le
secteur des services de transport aérien, soutenues par un cadre
institutionnel approprié dans chaque pays en dével oppenent, sont nécessaires
pour que la libéralisation de |'acces aux marchés puisse aller de |'avant.

L' exi stence d'un mécani sme de sauvegarde d'urgence constituant une option de
repli tenporaire pourrait égal enent soutenir les efforts déployés par |es pays
en dével oppenent pour ouvrir davantage | es marchés des services de transport

aérien a la concurrence. La mse au point d un tel nmécanisne présenterait
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pr obabl ement noins de probl énes dans | es services de transport aérien que dans
d' autres secteurs de services, ne serait-ce que pour des raisons de
gquantification. Il serait possible d inposer des restrictions quantitatives,
telles qu' une Iimtation des fréquences.

3. Accords bilatéraux et initiatives régionales

63. La notion de plein acces aux marchés, selon laquelle les droits de
trafic ne font |'objet d aucune restriction au départ, a destination et
au-del a des territoires des partenaires, est incorporée dans plus de 50 des
3 500 accords bilatéraux qui régissent actuellenment |es transports aériens.
Ce nonbre est certes trés peu él evé par rapport au nonbre total d'accords,
mais |'inportance de cette cinquantaine d' accords réside dans |'étendue de

| eur chanp d' application et dans |eurs conséquences sur d' autres narchés. Des
accords de |l evée des restrictions peuvent instaurer un acces imeédi at aux
mar chés et ne prévoi ent donc pas une |libéralisation progressive, mais ils ne
portent que sur |'accés aux marchés et non sur des questions telles que le
droit d'établissenment, les investissenents étrangers directs ou | e cabotage.

64. Les Etats-Unis ont conclu 35 accords "ciel ouvert" qui |ui sont
particuliers et ce sont eux qui ont été a |'origine de ce type de réforne.

D autres pays, dont des pays en dével oppenent tels que |a Malaisie, ont

égal ement conclu des accords de ce type. Le Pérou a signé un accord "cie
ouvert" avec les Etats-Unis, mais ce dernier n'a pas engendré les résultats
attendus. En revanche, un accord anal ogue avec | es Pays-Bas fonctionne bien et
donne au Pérou des possibilités en matiére de tourisme et de commerce.

La Bolivie a conclu des accords "ciel ouvert"” avec |les autres nenbres du Pacte
andi n et avec Cuba.

65. Il existe actuellenment 11 initiatives de transport aérien au niveau
régional qui se trouvent a différents stades de dével oppenent. Ces initiatives
varient considérablenent; elles vont de sinples projets d action future a des
accords déja en vigueur. L'évaluation prélimnaire des initiatives régionales
senble étre positive et |'OACl |les considéere avec optim sne, estimant qu'i
s'agit d outils qui pernettent de libéraliser davantage | e secteur. Cependant,
lors de la réunion, un expert a souligné que des accords régionaux risquent de
créer des obstacles au comrerce pour les tiers, qui pourraient éprouver des
difficultés & obtenir des concessions. L'expérience a nontré que, si |'on
donne un retentissenment politique inmportant a |a conclusion d' un accord
régional, ce dernier a de plus grandes chances de succes. Selon la définition
de 1" OAClI, les accords nultilatéraux sont des accords, négoci és par certains
pays, auxquels d'autres pays peuvent adhérer

66. Les experts ont estimé que |les arrangenents de |'Union européenne en
mati ére de transport aérien constituent les initiatives régionales |es plus
avancées, mais qu'ils sont encore inconplets. Les arrangenents existants dans
ce secteur sont souvent liés a des programes d'intégration écononi que visant
une libéralisation du commrerce dans | e néne espace économ que. Les pays en
dével oppenent considérent que |'intégration régionale dans ce secteur est un
noyen d' améliorer |eur position de négociation en ce qui concerne des accords
conclus avec des pays dével oppés sur |'acces aux marchés. Jusqu'a présent,
dans de nonbreux cas, des menbres d' organi sations régional es ont négoci é des
droits au titre de la cinquiénme liberté a titre individuel et non
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col l ectivenment. Cependant, des groupenents régi onaux pourraient élaborer des
regles internes concernant |e cabotage, qui ne porteraient pas sur des routes
ayant fait |'objet de négociations bilatérales. Lors de négociations avec des
tiers, ce sont ces derniers qui ont souvent des difficultés a accepter le
cadre de négoci ati on avec un groupe de pays en ce qui concerne |le partage de
codes, la propriété, etc. Les pays en dével oppenent s'efforcent d' approfondir
|"intégration, car ils estinment que de tels processus qui ont eu |lieu dans

[ Uni on européenne | es excluent et enpéchent |eurs transporteurs d' accroitre

| eur part de ce marché. Les pays du Pacte andin essaient d' élargir |eur accord
"ciel ouvert" a des pays tiers.

67. L' Afrique du Sud, |'CQuganda et |a République-Unie de Tanzani e ont créé
une conpagni e aérienne régionale commune en 1995, en vue d'unifier le marché
dans | a région et de constituer un pivot ("hub") régional. Cette alliance
régi onal e pourrait envisager d adhérer a des alliances plus inportantes a

| "avenir. Etant régionale, elle se trouvera probabl ement dans une position
pl us avant ageuse pour négocier |les conditions de sa participation a une
alliance plus inportante. Les trois pays nenbres de cette alliance négocient
ensenbl e, ont une stratégie conmune et parlent d une seule voix. Onze Etats
africains se sont unis pour créer un espace aérien unique et ont désigné

un seul organisne chargé de nener |es négociations pour |leur conpte. Un te
groupenment pourrait avoir des effets plus restrictifs, étant donné que les
vol s de conpagni es de pays tiers sont considérés comme rel evant du cabot age

dans |a zone correspondant a ces Etats.

68. L' Accord de Fortaleza a été conclu en 1997 par six pays d' Anérique

du Sud. Il ne s'applique qu' aux routes qui ne sont pas visées par des accords
bi | at éraux et aux routes faisant |'objet d' accords bilatéraux qui ne sont pas
expl oi t ées parce que |les circonstances ont changé, ou que |es nmarchés sont
trop étroits sur le plan du trafic disponible ou ne peuvent étre exploités de
facon économ quenent vi abl e.

69. Le traitenent de la propriété a évolué dans |le cadre régional, ou |la
propri été d' une conpagni e par une entité uni que perd de son inportance.

En raison du partage des ressources et de |la propriété commune dans | e cadre
de |'offre de services, la définition de la propriété peut étre traitée de
mani ére nmoins rigide dans | es arrangenments régi onaux. Si cette tendance se
maintient, il se peut que le traitenment de la propriété se rapproche de ce
qu'il est dans les autres secteurs de services. La libéralisation des régines
d'investissenent et |e partage de ressources sont |les prem éres étapes d' une
évolution du traitenment de la propriété. Les questions de sécurité restent

i mportantes et on pourrait y faire face en désignant un pays de juridiction

70. Lorsque |l es experts ont formul é [ eurs concl usions concertées, ils ont
déci dé que ces derni éres énoncerai ent un ensenbl e de questions pour guider |es
travaux ultérieurs des pays menbres lorsqu'ils se prépareraient pour |es
négoci ati ons concernant les services. Un certain nonbre d'intervenants ont ms
| "accent sur les difficultés créées par | e passage du systeme actuel, axé sur
" OACI, a un systene dom né par |es aspects comerci aux géré conforménment aux
principes de |' AGCS. On ne savait pas encore quels types de questions
juridiques surgiraient, étant donné qu' une grande partie de la | égislation
reposait sur une politique él aborée dans | e cadre de processus reposant sur
["OACI. Il serait utile que des juristes exam nent cette question de facgon
pl us appr of ondi e.
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71. La volonté de diverses organi sati ons de se saisir de cette question
repr ésente un probl éme connexe. Un grand nonbre d'organi sations et de
groupenents régi onaux, dont |'OMC, |la CNUCED, |'Organisation de dével oppenent
et de coopération écononiques et |'Union européenne, s'intéressent aux
transports aériens mais travaillent séparénent. Selon un participant, |'OAC
devait étre |'enceinte dans laquelle il convenait que se déroulent |es travaux
concernant la réforme de |a réglenentati on dans ce secteur. L' OACl devrait
ensuite intégrer |es aspects comrerciaux. ||l était égal enent nécessaire de
réfl échir sur le réle de la CNUCED et de |e préciser
72. Les experts ont égal enent exanm né di verses néthodes pernettant de

réaliser des réfornes. Certains d entre eux ont estinmé qu' une des méthodes
probabl es consisterait a abandonner progressivenent |e systene d' accords
bilatéraux restrictifs au profit d'arrangenents plus ouverts dans | e cadre de
groupenent s régi onaux, ce qui déboucherait sur la création de structures
nultilatérales. Il a égal enent été question des nméthodes de réforne dans le
cadre de | " AGCS. Il a été suggéré de porter principal enent son attention sur

I es nodes d'offre, en nettant |'accent sur |les nbpdes qui étaient exclus et sur
ceux qui étaient retenus. D autres experts ont attiré |'attention sur
["intérét d' une dénmarche axée au contraire sur certains dommi nes, tels que

le fret.

73. Sel on une autre idée nmise en avant, il fallait conmencer par dével opper
| e commerce des droits comerci aux connexes, ce qu'on pouvait réaliser en

él argi ssant | e chanp d' application du paragraphe 3 de |'annexe. Cependant,
conme un certain nonbre d' experts |'ont fait observer, cela exigerait dans un
prem er tenps une définition plus précise des activités dans | e domai ne des
transports aériens. Si |'on avait recours a cette méthode, il convenait

d' établir une distinction entre | es services nmentionnés au paragraphe 2 de

| "annexe (il y est actuellenment question des droits de trafic et des services
liés a |'exercice de ces droits) et ceux qui n'y étaient pas nmentionnés.

74. Certains participants ont fait valoir qu'il serait prénmaturé de
conmencer a exami ner les droits principaux. Une telle ouverture du marché a
été qualifiée d "effrayante". Les représentants du secteur ont fait observer
que | es conpagni es aériennes étaient préoccupées par |la possibilité d' une
action trop rapide, nais ils ont égal enent reconnu que les inplications de
tell es options devraient étre exam nées de facon anal ytique, afin de réagir
ef ficacenment a |'exanen du traitenent des transports aériens dans |le cadre de
| " AGCS. Les pays en dével oppenent devront expriner |eurs préoccupations et en
faire un él énent du débat.

75. Si les droits principaux examnés, il faudrait égal ement discuter

d' arrangenents transitoires. Dans ce contexte, |les experts ont discuté de |la
pertinence de |'article IV de |'AGCS, qui nentionne |'augnentation de la
partici pation des pays en dével oppenent au conmerce des services. Une
déclaration a été prononcée au sujet de |'intérét d' une étude concernant |a
m se en oeuvre et |'efficacité de cet article.

76. Pl usieurs experts ont réaffirmé ['intérét d' un examen de | a question
sous |"angle de la politique de concurrence, en faisant valoir qu' une
libéralisation qui ne tiendrait pas conpte de questions de politique de
concurrence ne fonctionnerait pas. Cependant, pour s'attaquer a de telles
questions, il faudrait égal enent renforcer les institutions nationales
chargées de |l a politique de concurrence.
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77. Les participants ont |onguenent discuté de |la question des dérogations a
la | égislation relative aux pratiques nuisant a la concurrence. Les
représentants du secteur ont estinmé qu' une coopération entre les entreprises
du secteur offrait des avantages inportants au public, tels que ceux relatifs
au systénme interligne. D autres participants restai ent préoccupés par |es
incidences de I'imunité a |'égard de la | égislation contre les cartels. Une
telle immunité existait dans certains cas d' accords d'alliance et était
accordée pour autant que les nenbres de |'alliance offrent au public des
avant ages qui puissent conpenser les effets restrictifs de la nmise en oeuvre
de ces accords. De |'avis de certains experts, il conviendrait d'inviter

les Etats a envisager de prévoir des périodes transitoires pour |'élinination
des dérogations sectorielles aux dispositions relatives aux conportenents

nui sant a | a concurrence dans | e donmi ne des transports aériens ayant des

effets sur les marchés internationaux. Il n'y avait cependant pas de consensus
sur ce point. Il convient d' exam ner soigneusenent ces exenptions dans |le
contexte de |'application de la politique de concurrence au secteur et il sera

particulierement difficile de prendre des nesures a |'égard des exenptions qu
ont des effets au-dela des fronti éres national es.

78. En ce qui concerne |'utilisation du Docunent de référence sur |les

t él écommuni cati ons de base comme nopdeél e pour |a gestion des questions de
politigque de concurrence dans | e domai ne des transports aériens, qui a été
approuvée par |es experts dans | eurs conclusions concertées (voir section |

ci -dessus), on a soulevé |a question de savoir si |'interconnexion de SIR
constituait un exenple de |I'ensenble de questions relatives a |'accés a
["infrastructure qui sont nentionnées dans ce docunment. Selon un avis exprime

lors de la réunion, |I'utilisation des SIRrelevait des pratiques de gestion
des entreprises et |'interconnexion de ces systénes n' était pas essentielle
pour |'existence de marchés concurrentiels. Selon un autre avis, une telle

i nterconnexi on était en fait vitale et il existait une analogie étroite avec

la situation dans laquelle les fournisseurs de services de tél éconmunications
devai ent avoir accés au réseau de lignes fixes pour pouvoir prendre pied sur

I e marché. Manifestenent, certains continuaient d estiner que |a propriété et
e contrdle des SIR nettaient en jeu d'inportantes questions de politique de
concurrence et qu'il s'agissait d une question devant faire |'objet de travaux
enpi ri ques plus approfondis.

[11. QUESTI ONS D ORGANI SATI ON

A. Convocation de |a Réunion d' experts
79. Conforménent a | a recommandati on fornul ée par |a Comm ssion du conmmrerce
des biens et des services, et des produits de base a |la séance de cl 6ture de
sa troisiénme session, le 2 octobre 1998 2, |a Réunion d' experts sur |es
services de transport aérien : contribution a la définition du contenu des
initiatives de négoci ation des pays en dével oppenent concernant a la fois
| " AGCS et des négoci ations sectorielles présentant un intérét pour ces pays a
eu lieu au Palais des Nations, a Genéve, du 21 au 23 juin 1999. Elle a été
ouverte le 21 juin 1999 par M Rubens Ri cupero, Secrétaire général de
| a CNUCED.

2Moir |e rapport de |la Conm ssion du comerce des biens et services, et
des produits de base sur sa troisieéene session (TD B/ 45/ 10-TD/ B/ COM 1/ 22), par
83 c).
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B. Election du bureau
(Point 1 de |'ordre du jour)
80. A sa séance d' ouverture, |a Réunion d experts a élu le bureau ci-apreés :
Pr ési dent : M Chri stopher Findlay (Australie)
Vi ce- pr ési dent/ Rapporteur : M Must apha Chaouki (Tunisie)
C. Adoption de |'ordre du jour
(Point 2 de |'ordre du jour)
81. A la nmérme séance, les experts ont adopté |'ordre du jour provisoire qu

avait été distribué sous la cote TOOB/COM 1/EM 9/1. L'ordre du jour de la
réunion était donc |e suivant

1. El ection du bureau
2. Adoption de |'ordre du jour et organisation des travaux
3. Contribution a la définition du contenu des initiatives de négociation

des pays en dével oppenent concernant a la fois |I'AGCS et des
négoci ati ons sectorielles présentant un intérét pour ces pays

4, Adoption des recommandati ons ou concl usions de | a Réuni on
D. Documentation
82. Pour |'exanen de |la question de fond inscrite a |'ordre du jour
(point 3), les experts étaient saisis d un rapport du secrétariat de | a CNUCED
intitulé "Initiatives de négoci ati on des pays en dével oppenent concernant |es
services de transport aérien" (TD/ B/ COM 1/ EM 9/ 2).
E. Adoption des recomrandati ons ou concl usions de |a Réunion
(Point 4 de |'ordre du jour)
83. A sa séance de cloture, le 23 juin 1999, |a Réunion d' experts a adopté

| es concl usions concertées reprises dans la section | ci-dessus et a autorisé
le Président a établir un résumé de la réunion (voir section Il ci-dessus).
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Annexe
PARTI Cl PATI ON *

1. Des experts des Etats ci-aprés menbres de |a CNUCED ont participé a
la réunion :

Argentine Mal awi

Australie Mal i

Bol i vie Mar oc

Br ési | Mauri t ani e

Bur ki na Faso Mexi que

Camer oun Nam bi e

Chi | Ni ger

Chi ne Ni géri a

Conor es Oman

Cote d'lvoire Paki st an

Cuba Par aguay

Egypte Pays- Bas

Etats-Unis d' Améri que Pér ou

Et hi opi e Phi | i ppi nes

Fédération de Russie Républ i que domi ni cai ne
France Républ i que- Uni e de Tanzani e
Guat enal a Royaune- Uni de Grande-Bretagnhe et
Gui née d' Irlande du Nord

I nde Soudan

I ndonési e Sri Lanka

Iran (République islam que d') Sui sse

Italie Thai |l ande

Jamahiriya arabe |ibyenne Tuni si e

Japon Tur kneéni st an

Kenya Tur qui e

Madagascar Zi mbabwe
2. Les organi sations intergouvernenental es ci-aprés étaient représentées :

Groupe des Etats d' Afrique, des Caraibes et du Pacifique
Organi sati on arabe du travai

Conmi ssi on écononmi que des Etats de |'Afrique de |' Quest
Conmunaut é eur opéenne

Organi sation de coopération et de dével oppenent économ ques
South Centre

Organi sation nondi al e du tourisne

"Pour la liste des participants, voir TD/ B/ COM 1/ EM 9/ | NF. 1.
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3. Les institutions spécialisées et organi sati ons apparentées ci-apreés
étai ent représentées

Organi sati on nondi al e du Travai

Organisation de |"aviation civile internationale

Fonds nonétaire internationa

Organi sati on nondi al e du comerce
4, La Conmi ssion économ que pour |'Afrique et le Centre du comrerce
i nternational CNUCED/ OMC ét ai ent égal ement représentés.
5. Les organi sati ons non gouvernenental es ci-aprés étaient représentées

Cat égori e général e

Fédérati on nondi al e des associ ati ons pour |es Nations Unies
Organi sation internationale de perspective nondi al e

Cat égori e spéciale

Associ ation du transport aérien internationa

6. Les organi sations ci-aprés, spécialenent invitées par |le secrétariat,
ont assisté a la réunion

Associ ati on des conpagni es aéri ennes africai nes
Fédération international e des associations de pilotes de |igne
Orateurs

M John Gunther, chef de la Section de politique économ que de
|" Organi sation de |"aviation civile internationale

M Pierre J. Jeanniot, Directeur général de |'Association du transport
aérien internationa

M Pierre Latrille, Conseiller, Organisation nondiale du conmerce

M Renato Cl audio Costa Pereira, Secrétaire général de |'Organisation de
|"aviation civile international e

Invité spéci al
M Francois Vellas, Université de Toul ouse, France



