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PRINCIPALES OBSERVATIONS DU RAPPORT

I. Principaux enseignements susceptibles d’étre retirés de I'expérience
ameéricaine

A le droit de la concurrence n’est pas uiiie en soi aux Etats-Unis,
mais un instrument de la politique aérienne de ce pays. Il sert, par
exemple, a faire pression sur les Etats étrangers pour les amener a signer
des accords d'@pen skies ;

Ala  déréglementation tend spontanément a une certaine
reconcentration, en particulier lorsqu’existent des difficultés d’accés aux
infrastructures, comme dans l'est des Etats-Unis; ce phénomene est
renforcé par des instruments commerciaux comme les programmes de
fidélisation, les systemes informatisés de réservation ou les accords de
« partage de code ;

A la concurrence existe aujourd'hui entre des réseaux solidement
établis dans leurs HRubs» (systeme tendant a optimiser les
correspondances a partir d'une base centrale). Les compagnies a bas
colts, a I'exception dSouthwest connaissent des temps plus difficiles
que par le passé, en particulier pour les nouveaux entrants. Pour autant,
certaines se développent avec succes, au prix, souvent, d'une stratégie
plus sophistiquée que dans les années quatre-vingts, en s’'associant, par
exemple, au systeme de réservation d’une grande compagnie. En outre,
tout jugement global est difficile en raison de I'importante différence de
situation entre I'est et 'ouest des Etats-Unis ;

A la cessibilité des créneaux horaires ne constitue pas une solution
aux problemes de congestion des aéroports ;

A 'exemple des Etats-Unis confirme I'analyse effectuée en Europe
par M. Charles Josselin dans son rapport sur le contrble de la navigation
aérienne : hors de notre pays, les relations entre civils et militaires sont
tout a fait «pacifiées». Je développe, dans ce rapport, quelques idées
susceptibles d’étre reprises en France, ainsi I'idée d'un espace aérien
unifié sous I'autorité d’'une seule organisation, d’'une formation commune
des contréleurs ou d’'une enquéte publique préalable a la création d’'une
zone affectée aux militaires ;

A la déréglementation a entrainé, globalement, une baisse des tarifs,
la charge en ayant été tres largement supportée par les personnels ;



méme si au bout de vingt ans, le bilan est positif en termes d’emplois, la
déréglementation s’est néanmoins traduite par une dégradation ou, en
tout cas, par une fragilisation des statuts des personnels ;

A les relations sociales en ont été profondément modifiées. Dans un
certain nombre de cas, les personnels, en particulier les pilotes, ont été
associés a la gestion des compagnies aériennes, notamment par la
distribution d'actions en contrepartie de I'abandon de certains
avantages. Au vu d’'un entretien avec le principal syndicat de pilotes
américains et des informations que j'ai, par ailleurs, pu recueillir sur ce
sujet, cette mesure semble é&tre considérée comme un succes.
Actuellement, les syndicats essaient de récupérer les avantages perdus
par le passé, compte tenu d'une conjoncture économique
exceptionnellement favorable ;

A les Etats-Unis n'ont pas renoncé a I'application extraterritoriale
de leur Iégislation. On assiste actuellement, par exemple, a une tentative
d’appliquer la loi américaine aux pilotes américains travaillant a
I'étranger ;

A manifestement, les compagnies américaines cherchent a se
développer a I'étranger, ce qui leur est d'autant plus facile qu'elles
disposent d'un marché intérieur extrémement important, et plutot bien
protégé, et quelles sont trés performantes aprés vingt ans de
déréglementation. Cette volonté explique la politique du Gouvernement
américain en faveur de la signature d’accords dpen skies.

A les aéroports conservent un statut public. L'aéroport de Chicago
O’Hare est ainsi géré par la ville. La privatisation n’est donc pas le
reméde universel parfois préconisé.

IIl. La libéralisation en Europe

A le processus a été moins brutal qu’aux Etats-Unis. Les effets,
positifs et négatifs, ont donc été moins accentués. L'aspect le plus négatif
se situe dans le domaine social, a I'égard duquel on ne peut que regretter
l'indifférence de la Commission. Cing ans apres l'entrée en vigueur du
troisieme paquet de libéralisation, le rapport sur son impact social n’est
toujours pas paru.

A la France a éprouvé une difficulté exceptionnelle a s’adapter a la
nouvelle donne ;

A Air France s’est redressée, sans étre encore au méme niveau que
ses principaux concurrentspfthansa British Airways ou KLM ., tant au
niveau de ses résultats que de ses alliancesfort devra doncétre



poursuivi sans que, pour autant, une privatisation soit souhaitable ou
nécessaire ;

A 'Etat doit prendre ses responsabilités, qu’il s’agisse des rapport
entre les contrbles civils et militaires ou entre Air France et Aéroports de
Paris ;

A le rapport prend parti pour l'octroi rapide a la Commission
européenne d’'un mandat de négociation avec les Etats-Unisrésarge
du respect d’'un certain nombre de conditio®. (pages 68 a 73). Le
refus d’'un tel mandat a, en effet, conduit a une situat&sastreuse dans
laquelle les Etats-Unis obtiennent progressivement de tous les Etats
membres un accord bilatéral de libéralisation du trafic, sans concession
sur l'accés a leur territoire ou [I'établissement de conditions de
concurrence équitables entre les deux continents ;

A il conviendrait également d’adopter les propositions de reglement
de la Commission tendant a élargir ses compétences en matiere de
concurrence aux relations externes entre I'Union européenne et les Etats
tiers a celle-ci. Au minimum, cette adoption devrait intervenir des lors
gu’un accord aura été conclu entre I'Union européenne et les Etats-Unis.
Ces reglements seraient d'une grande utilité a une époque ou se
multiplient les alliances entre compagnies aériennes américaines et
européennes ;

A de maniére générale, l'absence d'un interlocuteur unique
européen face aux Etats-Unis en matiere de droits de trafic, de
concurrence et de sécurité ne fait que renforcer la position américaine.

[ll. Le marché intérieur doit étre complétésur un certain nombre de
points

A sous réserve des observations et des propositions de modifications
présentées dans ce rappBrtle Rapporteur émet un avis favorable a
I'adoption des actions et des textes suivants :

- proposition de directive relative aux personnels de cabine ;
- proposition de directive sur les redevances aéroportuaires ;
- adhésion de la Communauté a Eurocontrol ;

- création d’'une organisation européenne de la sécurité aérienne et
renforcement des contrdles de sécurité a I'égard des aéronefs des pays
tiers ;

@ Les observations sordétaillées dans ce rapport ainsi que dansclasclusions
adoptées par la Délégation sur proposition du Rapporteur.



-10 -

- proposition de reglement sur les systemes informatisés de
réservation.

Il estime, en revanche, non souhaitable la modification du reglement
sur les créneaux horaires, si ce n'est a la marge, et approuve la
suppression des commerces hors taxes dans les aéroports pour les
liaisons intra-communautaires.
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SUMMARY

I. Main lessons that can be drawn from American experience

» competitionlaw is not a goal in itself in the United States but an
instrument of that country's air policy. It servelr example, to
pressurize foreign States into signing open skies agreements ;

» deregulation tends spontaneously to lead to a degree of further
concentration, particularly when there ardifficulties of access to
infrastructures, as in the east of the United States; this phenomenon is
strengthened by trade instruments such as frequent flyer programmes,
computerized reservation systems or codesharing agreements ;

» competition is rife todayetween networks solidly established in
their hubs (system aimed at optimizing connecting flights from a central
base). Airlines withlow costs, except foSouthwest, are experiencing
more difficult times than in the past, particularigwentrants. Yet some
are developing successfully, often after introducing a more sophisticated
strategy than in the 1980s, for example by linking up their computers to a
large airline's reservation system. Any global assessment is difficult
owing to the great difference in the situation between the east and the
west of the United States ;

» the transferability of slots does not form a solution to airport
congestion problems ;

 the US example confirms the analysis made in Europe by
Mr Charles Josselin in his air traffic control report : outside France,
civiian airlines and the military have managed to come to an
understanding. In this report, | develop a few ideas that could be adopted
in France, such as that of a unified airspace under the authority of a
single organization, common training for air traffic controllers, or a
public inquiry prior to the creation of a zone assigned to the military ;

» deregulation has led globally to a fall in tariffs, the cost having
been borne to a very large extent by airline personnel; eWeafter
twenty years, the results are positive in employment terms, deregulation
has nevertheless led tstaff regulationsworsening or in any case
becoming easily challengeable ;

» social relations have been greatly affected by it. In a certain
number of cases, personnel, particularly pilots, have been associated in
the management of airlines, for example by distributingeshto them in
exchange for their abandoning certain advantages. ifl@asure appears



-12 -

to be considered a successfasas | can gather from amterview with

the main union of American pilots and other information | have gleaned
on this subject. Given the exceptionally favourable economic conditions,
the unions are currently trying to win back advantages lost in the past ;

* the United States has not renounced extra-territorial application of
its legislation. We are currently witnessingy example, an attempt to
apply American law to American pilots working abroad ;

* American airlines are obviously seeking to develop abroad, which is
all the easier for them because they have an extremely large domestic
market that is rather well protectednd because they are very efficient
after twenty years of deregulation. This determination explains the
American Government's policy to sign open skies agreements ;

* the airports are stillowned by public bodie$pr example Chicago
O'Hare airport is managed by the city of Chicago. Privatization is not
therefore a panacea, as sometimes recommended.

. Liberalization in Europe

» the process has been less harsh than in the United States. The
positive and negative effects have therefore been less pronounced. The
most negative aspect is to be seen in the socialvib&te wecannot but
regret the Commission's indifference. Five years after the entry into force
of the third liberalization package, the report on its social impact has still
not appeared ;

* France has experienced extreme difficulty in adapting to the new
situation ;

» Air France has recovered, without yet having reached the same
level as its main competitord,ufthansa, British Airwaysor KLM,
concerning its results and its alliances. Effonsl therefore have to be
pursued, yet without privatization being either desirable or necessary ;

* the State must assume its responsibilities, whether it be a matter of
relations between civilian and military air traffic control organizations or
betweenAir France and Aéroports de Paris (the company running the
Paris airports) ;

* the report is in favour of the European Commission being rapidly
granted a negotiating briefith the United States, subject to respkecta
certain number of conditions (Cf. pages 68 to 73). The refusal of such a
brief has led to a disastrous situation which the United States is
progressively obtaining from all the Member States a bilateral traffic
liberalization agreement, without any concession relative to access to its
territory or the establishment of fair competition conditidoetween the
two continents ;
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* the Commission's proposals for regulations also ought to be
adopted that are designed to extendpitsvers incompetition matters to
external relations between the European Union and third States. At the
very least, they should be adopted as soon as an agreement has been
signed between the European Union and the United States. These
regulations would be extremely useful in our timeken alliances
between American and European airlines are growing in number ;

» generally speaking, the absence of a single European talking
partner withthe United Statewith respect taraffic rights, competition
and safety, merely strengthens the American position.

lll. The internal market must be completed regarding a certain
number of points

* subject to the remarks and propostds amendments presented in
this report?, the Rapporteur gives a favourable opinion for the adoption
of the following actions and texts :

- proposal for a directive relative to cabin attendants ;
- proposal for a directive on airport taxes ;
- the Community's membership of Eurocontrol ;

- the creation of a European air safety organization and the
strengthening of safety inspectiomsth respect to plane$rom third
countries ;

- proposal for a regulation on computerized reservation systems.

On the other hand, he does not believe it is desirable to amend the
regulation on slots, except for a limited number of points, and he
approves the suppression of duty-free shops in airgortfights within
the Community.

¥ The remarks are detailed in this report as well as inctimelusions adopted by the
Delegation on a proposal from the Rapporteur
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MESDAMES MESSIEURS

La libéralisation duransportaérienestmaintenant un fait acquis. A
bien des égards, la date du Beril 1997, qui est celle del'ouverture
totale a la concurrence du cabotage et donc deetaiére étape du
processus engagé en 1987, a représgni un symbolegqu’une réelle
novation.

Si la libéralisatiorestdésormais achevée, beaucoegte &aire pour
mettre en place un cadjeridique économique et sociabhérentavec
cette nouvelle donne économique.

Une attention particuliere ddtreainsi patée a la sécurité. Effet,
le maintien asonniveau actuel de la sécurité s'accompagnerait dfarte
progression du nombre d'acciders#d y a, comme on leprévoit, un
doublement de lactivité d'ic011l. Enmoyenne, il y aurait alors un
accident trés graveous les moi§’. En outre, méme siela n'a pas été
vraiment le cas jusqu’ar@sent, la pression sles codtsinduite par la
déréglementation risque toujours d’entrer en conflit avec la recherche de la
securité maximale.

La quasi-absence develet sociab> dans ledrois «paquets» de
libéralisation constitue uneautre lacune, méme sioute harmonisation
parait tresdifficle, compte tenu deslifférences de traditiongentre les
Etatsmembres. Ldache serait plus aiséelitiéralisation et harmonisation
sociale avaienété nenées de pair. Le volet sociedt pourtanessentiel
deés lors que lébéralisations’opére généralement au détriment siaguts
des personnels, comme aux Etats-Unis, et, cas de I'Europe, de I'emploi.

A terme, la libéralisation devra égalemétriecomplétée par un volet
externe plus conséquenyy’il s’agissedes droits de trafic, eparticulier
avec lestats-Unis, la Suisse s paysd’Europe centrale et orientale, ou
de l'application dudroit communautaire de la concurrence aux relations
avec les pays tiers a I'Union européenne.

@ Airline Business septembre 1997.



-16 -

Il s’agit également,pour les compagnies europ@®es, et en
particulier Air France, d'achever leur adaptation anauvelle donne
mondiale du transport aérien.

Enfin, toute une série de regles doivedire revues a ldumiére de
I'expérience acquise ces derniéres années, ainsi les créneaux horaires.

Nombre de ces dossiers soulévent la question du réle que sera
appelée a jouer l@ommissioreuropéenne. C’est, en particulier, le cas des
relations externes dBUnion européenne, du contréle de navigation
aérienne ou de la sécurité.

Le devenir dutransportaérien se joue, en effet, dans un cadre
européen. Il s'agit d'unebligation juridique, conformément aux traités
signéspar la Francemais également économique. ltapport deforces
entre les Etats-Unis et I'Europe estiéja tres défavorableour notre
continent. La désunion détatsmembres de I'Unioruropéenne néait
gu’affaiblir un peu plus nos capacités de négociation.

Le rapport comportera tout d’abordne comparaison de la
déréglementation américaine et de la libéralisatemropéenne. |
s’efforcera ensuite dfgorter de€léments d’'appréciatiosurlesréponses
gu'il convient dapporter auxdéfis que cetteindustrie doit relever,
s’agissant, en particulier, des relations externes de I'Union européenne.
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PREMIERE PARTIE : LA LIBERALISATION
COMMUNAUTAIRE N'EST PAS COMPARABLE AVEC
LA DEREGLEMENTATION AMERICAINE

La principale différencetient probablement au caractemdus
progressif de la libéralisation européenne. En conséquaoitecontinent
n’a connu niles féroces guerres derix des Etats-Unis, ni leursilides
retentissantes, ni I'émergence massive de nouveaux entrants.

La déréglementation américairemontant a 197§ analyserai donc,
tout d’abord, la situation du transpasrien dans ce pays avant de dresser
un premier bilan de la libéralisation en Europe.

l. LA DEREGLEMENTATION AMERICAINE

A. Une évolution rapide par phases successives

Décidée enl978, celle-ci s’est trés rapidement caractériggsg un
réaménagement complet du paysage aérien américain, avec la disparition
ou la marginalisation de compagnies prestigieuses cofame Am ou
TWA victimes de l'absence de marché intérieur et d'uoeale
inadaptation aux nouvelles regles du jeu.

Dans lemilieu des années quatre-vingtstintervenue ce quiun de
mes interlocuteurs américains a appelébataille des hubs.

Né aux Etats-Unis sous leom de «ub and spokes (moyeu et
rayons), ce concept traduit tout d’abord le passage d'une organisation
fondée sur dediaisons depoint a point a un systeme fondér des
correspondances. En d’autres termes, il s'aggt,une base centrale, le
«hub», d’organiser dediaisons entre différentesvilles au moyen de
correspondances. L'intérét est deltiplier les liaisonsentre différents
points alors quesauf exceptionsjes liaisons depoint a point sont
forcément limitées, et d’optimisaiinsi le remplissagdes avions. Un tel
systeme suppose une logistique trés performantes temps de
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correspondances devaétre réduits auminimum et resectés.Air France
s’est inspirée, avec succes, de cette logique a Roissy.

La logiqueimplicite du «hub», en tout cas aux Etats-Unéstaussi
de «verrouiller» le marché grace acontrdle exercé sur umarché
donné.

Sur le plan économique, ldinalité ultime decette stratégie était
d’obtenir unepart maximale demarché tout en éliminaisies concurrents.
Ce fut I'époque defaillites répétées et de la redistribution des cartes entre
les compagnies. Aulébut des arées quatre-vingt-dixles compagnies
aériennes enregistrerent des pertes colossales.

La déréglementation a également entrainé un bouleversement
complet des relations sociales, en provoquant nrengise encause du
statut des personnels des compagnies aériennes.

Le transportaérien ameéricain semble aujourd'hentré dans une
phase de consolidation. L'objectiét, désormis, de réduirées coltstout
en maximisant legrofits, sans nécessairemeantrer, sur lemarché
americain, dansdes guerres f&atricides» entre concurrents. La
concurrence edline concurrence entre réseaux, souvent fondés sur des
alliances globales. Lééveloppement a l'international, grace a des accords
d’« open skies, constitue, en revanche, une priorité.

Le systemepourrait connaitre un@ouvelle étape dangjuelques
années, avec une phase de concentration dont ne ressortiraient que trois ou
quatre grandesompagniesCette évolution pourrai€tre accélérée par le
retournement ducycle tres favorabledont profitent actuellement les
compagnies aériennes.

La phase présente d&abilisationestfacilitée parl'impact négatif sur
les «nouveaux entrants de I'accident survenu a un appareil\daujet,
compagnie a trés balts :I'accent mis sur la sécurité asemble-t-il,
ralenti le processus de création deuvelles entreprises de ce type.
Certaines compagnies a basdlts, la plus célébreétant Southwest
continuent cependant de prospérer. Il serait, cependant, peatésié
d’en déduire que lesystémeest figé sur le long terme. liconvient
notamment deoter quees problemes deongestion des aéroports ne se
rencontrent que sur un nbme limité d’entre eux,essentiellement dans
I'est des Etats-Unis, qu'il existait plus de 18 @@doportslans ce pays en
1996, dont 671 ertified» (c'est-a-dire pouvatccueillirdes avions de
plus de 30 passagers), et qu’avec ce systéeme de correspondandsts, il
souvent plusieurs ayens d'aller d’'unpoint A & un point B. Il est
intéressant de relever que le pourcentégal de passagers sur des
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marchés avec des services a bas coflits est exceptionnellement faible dans
I’est des Etats-Unis, comme le montre la carte ci-apreés.

‘? ?ﬁ ﬁxu , \ \“' / \

e
Sals Lake City ety \ \ ,':ﬁ{”“» ,%.5 \ ‘
- - Vs - - Bogton

7 Philadeiphis
""i’,’ T T —-—— Waghington
s ——— Karfolk

Raleigh/Dorham

S e — Greensboro
P - Charlotte

T Lowisvitle

Wt Palm Baach

© : 66 % ou plus
B : Moins de 20 %

Source : Ministére américain des transports.

En outre, si le processus de création de nouvelles compagnies est
ralenti, il n’est pas arrété.

1l est intéressant de relever qu’une entreprise comme Reno Air s’est
développée en s’associant 4 un programme de fidélisation d’une grande
compagnie (American). Il semble que beaucoup des petites compagnies se
développent i partir de «pefits» aéroports, non contrblés par les
«majors». Plus généralement, ils porteraient une bien plus grande
attention 4 la définition d’une stratégie, ne se limitant pas a I’offre de trés
bas tarifs plus ou moins rentable.

Le bilan dressé aux Etats-Unis de la déréglementation vingt ans apreés
est plutdt positif, ou, plus exactement, il est généralement estimé que les
avantages |’emportent sur les inconvénients. Ce sont ces zones d’ombre et
de lumiére que je vais essayer de faire ressortir dans une description plus
approfondie, ci-aprés, de la situation du transport aérien aux Etats-Unis.
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Jinsisterai plus particulierementir certains problémespmme la gestion
des créneaux horaires, qui peuvent n’avoir qu'ungépdimitée aux
Etats-Unis mais qui peuvent étre riches d’enseignements pour I'Europe.

Au préalable, je noterai ques prochaines années s’inscrivent dans
un contexte de forte croissance. Il egtsi prévd® que le nombre de
passagers domestiques double aux Etats-itis2016 et triplepour le
trafic régional.

Avant d’analyser plus précisément I'impact de la déréglementation, il
me parait utile dipporter quelques précisionssur l'organisation
administrative en charge dtransportaérien aux Etats-Unigar elle
présente d'importantes différences par rapport a la nétre.

@) Source: Air traffic services performance plan for fiscal years 1997-1999.
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L'organisation administrative du transport aérien aux Etats-Unis
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B. L'impact de la déréglementation aux Etats-Unis

1) L’impact sur les tarifs

L’impact sur les tarifs a étécertain. Uneétude, de 1996, du GAD
(General Accounting Offigefait apparaitrequ’entre 1979 et 1994, les
tarifs, corrigés de l'inflation, en mile par passager, ont accusé une baisse de
9 % pourles petits aéroports, de 11 % polas aéroports rayens et de
8 % pourlesgrands aéroportd.es tarifs tendent cependantestermoins
élevéspour les grandsaéroports, emaison, essentiellement, d’économies
d’échelle.

Le GAO attribuecette évolution a la concurrence et a l'arrivée de
nouveaux entrants. Bstime ainsigue descompagnies comm@merica
Westet Southwesbnt contribué a faire baisségs prix dand’ouest et le
sud-ouest des Etats-Unis. Certa@@soports ontependant vu une hausse
des tarifs des compagniles desservant, en particulier lorsqu’il existe un
monopole d’'une seule compagnie.

Une étude duministéere americairdes transports procédant a une
comparaison des tarifs entes marchés avec et sans services & bats,
sans <ub dominé par un réseaufait apparaitre une économie de
46 dollars par passager. Lorsqu’il y a uhub dominé», 'économie serait
de 70 dollars.

On note, emevanche, une tendance a la hausséillets d’affaires,
c'est-a-dire comportant une granitkxibilité dans les conditions de leur
usage. Selon unétude récente &merican Express Travetes billets
auraient augmenté d’environ 40 % eaurs de ceslernieres années. Par
exemple, un billeBoston-LosAngeles, sans restrictions, acheté le jour
méme, colte 2 004dollars, alors qu'un passager voyageant dans des
conditions identiques, avec billet non remboursablgeut nepayer que
238 dollars. Les critiquesont trésvives al'encontre des compagnies
aériennes. Celles-dont valoir, pour leur défense, que leentabilité de
cette industrie est plus faible que la moyenne, que ces bénéfices font suite a
des années dpertes et qudes gens voyageargour affaires ont des
exigences croissantes en matiére de nombre de volposkbilités
d’embarquer au dernier moment et, plus généralement, de service.

@ Equivalent, toutes choses égabes ailleurs, de I&€our des comptes, mais rattaché au
Congres. L'étude visée s'intitule :Romestic aviation : changes in airfares, service and safety
since airline deregulatio® (transport aérien intérieur : lekangements dares tarifs aériens,
le service et la sécurité depuis la déréglementatiomstllintéressant de noter que certaines
enquétes font suite a une initiative de mirorité» et que la décision d’ouvrir une investigation
n'est pas le monopole de tel ou tel organe au sein du Congres ...
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2) L’impact sur les services offerts

L’étude précitée du GAQGait ressortir un accroissement dombre
de fréquences et du nombre de sieges offerts tenaéroports de
moindre importance, l'augmentation du nombre de siéges ayant été
cependanimoins significativeque celle des fréquences, en raison de la
substitution de plus petits avionshélices ades avions a réaction. Ces
petits avions relienies communautésoncernées aux kubs». Il m'a été
indiqué que le recours a demvions a hélices’'était pas toujours tres
populaire chez le consommateur américain. A I'extréhag&roport de
Bismarck Dakota du Nord, a connu udaminution de23% du norbre de
sieges, méme si le nombre de départs a augmenté de 54 %.

3) L’'impact social

La déréglementation s’est traduite, aprés premiéere périoderes
négative, par un accroissement du hoende personnegmployées
(566 000 personnesmployées dans lgansportaérien enl986 contre
1 122 000 en 1996haispar une dégradation de lestatut. Si'on prend
le cas des pilotes, leur nomlast passé de 50 476 a 55 981 entre 1988 et
1992, pourles grandes compagnies, et de 4/2 a 15680 pour les
compagnies régionales. E2004, il est prévu que ces ifftes soient
respectivement de 65/7 et 19 048. Leorincipal syndicatdes pilotes
américains, I'ALPA, m’a indiquépar exemple, qu’'un pilotelicencié
pouvait retrouver duravail, mais gqu'il y perdait son anciennet®lus
généralement, les personnels ont, pEmiode dedifficulté économique,
accepté defaire dimportantes concessions avec, parfot@mme
contrepartie, des actions et le pouvoir correspondantsein de
I'entreprise. llstentent aujourd’hui, en période de fomepansion, de
récupéreles avantageperdus.L’ALPA m’a également fait valoique la
déréglementation étdiinalement inévitable, méme si @it pusouhaiter
gu’elle se déroule de maniere plus progressive.

J'ajouterai qu'aujourd’hui les syndicats américaitms secteurs
confondus, tendent a reprendre du pouvoir. C'est particulieremnaint
dans le domaine dwansportaérien ou lesrois-quarts des personnaient
syndiqués.

Le Congres et le Président des Etats-Unis offrent exoellente
« caisse de résonaneea leurs préoccupations. Une proposition de loi
tendrait ainsi, si elleétait adoptée, appliquer ledroit américain aux
pilotes américains des compagnies aériennes a I'étranger.

Il convientenfin denoter que lasituation varie trés substantiellement
d’'une compagnie a l'autre.
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4) La sécurité

En dépit des idées regues, les données disponibles ne font pas
apparaitre de lien entre la déréglementation et le nivean des accidents

(cf. graphique ci-aprés).

TAUX D’ACCIDENT DANS LES AEROPORTS DE 1978 A 1994
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Source : Rapport du GAQ : Changes in airfares, service and safety since airline deregulation
25 avril 1996.

De I'avis de tous mes interlocuteurs aux Etats-Unis, la
déréglementation n’a pas entrainé de dégradation de la sécurité. Certains
estiment méme que quelques accidents récents, en particulier celui survenu
a Valujet, ont été montés en épingle.

Est-ce & dire que tout va pour le mieux dans le meilleur des mondes
possibles ?

Des problémes existent naturellement. En premier lieu, des
interrogations existent sur ’opportunité d’une révision du systéme actuel
de controle du transport aérien, alors méme que I'organisation de cette
industrie s’est radicalement modifiée depuis la déréglementation.

Ainsi, les compagnies aériennes américaines, tant pour le transport de
voyageurs que de fret, exploitent actuellement plus de 6 700 avions, 1 000
de plus qu’en 1990.
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La qualité de la maintenance fait aujourd'hui I'objet didibat aux
Etats-Uni§’. Prés de lanoitié du travail de maintenanesteffectuée par
environ 2800 entreprises indépendantefair stations») plutbt que par
les compagnies aériennes elles-méthe&n particulier, les nouvelles
compagniesont trouvéplus économique dsous-traiter lamaintenance
plutdt que de ldaire elles-mémesC’est un sujet de grande importance si
I'on considéreque le N.T.S.B. National Transportation Safety Bogrd
estiméque la cause probable Haccident survenu &alujet tenait a une
erreur d’'une entreprise de maintecnEn1995 et 1996, quatr@ccidents
seraient imputables a un probléme de maintenance sous-traitée.

C'est un probleme relativement nouveau, directembéat a
I'introduction de la déréglementation et a la recherchecdéssles plus
bas. C'est égalemetié a lapetite taille des nouveaux entrantont le
volume d’activité ne justifieraipas la création d’ateliers deaintenance
lies & lacompagnieCe recours a des sous-traitants, a I'externalisation,
n'est d’'ailleurs pas propre a l'industrie du transport aérien.

Le r6le du N.T.S.B.

Cette agence fédéraledépendante enquétesur tousles accidents d’avion et
conduit par ailleurs des étudessur la sécurité. Il émet d’ailleurs des
« recommandations, non obligatoires maigssez souvent suivies d'effet. A |a
différence de laFrance, la justice n’intervient, leas échéant, qu'aprés la
conclusion de I'enquétemenée par le N.T.S.B. Le F.B.l.est cependant
généralement présent au début de chaque enppéteérifier que I'accident ne
présente aucun caractere criminel.

Des divergences d’appréciation peuvent exister entid.TeS.B. et laFAA.
Ainsi, dans urrapport du 11 mai 1996ur I'accident d’'un appareil d&alujet
dans les Everglades, IB.T.S.B. estimait qu’avait contribué a Iaccident

incapacité de la FAA a contrdler, de maniere pertinente, le programme de

maintenance d&alujet et, en particulier, la surveillance de ses sous-traitgnts.
Pour autant, mes interlocuteurs américains ont tenduniéniser ces divergences,
en soulignant, d’unepart, que les recommandations dN.T.S.B. étaient
généralement mises en oeugted’autrepart,que leN.T.S.B. était naturellement
porté a une positiorplus dure,car dégagée desontraintes de lagestion
guotidienne.

Faut-il renforcerles contréles administratifs ? Faut-il, comme me
I'ont fait valoir certains de mesterlocuteurs américains, confier sein

®) Cf., en particulier, le rapport d’octobre 1997 @AO sur ce sujet : &AA oversight of
repair stationsneeds improvement (la surveillance des entreprises rdaintenance effectuée
par la FAA doit étre améliorée).
46 % en 1996 contre 37 % en 1990.
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aux compagnies aeériennes elles-mémegte ales rendrecivilement et
pénalement responsables du choix de Isaus-traitants ? En tout état de
cause, une sunliance minimale del'administration est indispensable.
Actuellement, la FAAexerce deux types de contrbles en matiére de
maintenance : la certification d'une entreprise de maintenance et sa
surveillance.

Le méme type de problématique srouve pour le contrle de
'ensembledes activités d’'une compagnie aérienne. Comraeapter le
contréle de I'Etat a une activité déréglementée ?

5) Les limites a l'application du principe de libre
concurrence

a) L’accés aux aéroports

Les restrictionsontlimitées. Elles tiennengvanttout, aux créneaux
horaires et a la régle dite du périmetre. Certaines restricgons,
cependant, de nature plus économique que juridique.

@) Les créneaux horaires et la regle dite du périmeétre

La regle du périméetre estdéja ancienne a Washington. Hignifie
que I'aéroport concerné ne peut recevoir adens desservant degles
éloignées de plus de250miles. A l'origine, il s'agissait dgermettre la
pleine utilisation du nouveléroport ddulles (WashingtorD.C.), créé en
1962, et nettement sous-utilisé a I'époque.

A La Guardia(New York), le «périmetre» pouvant étralesservi
est de 1500 miles. Dans ces deux aéroports s'ajoutent des limitations quant
a la taille des avions.

Dans d’autreséroportsainsi DallasLove Field les Etats pouvant
étre desservis a partir de cet aéroport sont limitativement énumérés.

Il est intéressant de noter qudes Etats-Unis n’ignorent donc pas
I'idée de spécialiser les aéroports en fonction des villes desservies. I
n'y aurait donc rien de choquant, dans le principe, aéserver Orly
aux vols intra-communautaires, en transférant tous lesvols
intercontinentaux a Roissy. Cela serait logique et faciliterait la mise
en oeuvre des accords de Schengen. Cela supposerait naturellement
gue cela soit fait sans aucune discrimination, en ne tenant donc aucun
compte de la nationalité ou de lidentité du transporteuret, si
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possible, dans le cadre d'un accord négocié qui serait
progressivement mis en place.

Ce transfert ne pourrait, d’'ailleurs, que s’effectuer progressivement.

Les contraintesont, eneffet, importantes. L’engagement bimiter
le bruit & Roissyconduit & rendrelifficile un accroissemergignificatif du
trafic a court terme. Il estnécessaire d’attendre qles avions les plus
bruyants, de génération ancienne, soient remplpaésiesavions plus
discrets, ce qui devrait intervenantre 2000 et 2002. Une marge de
manoeuvre sera, en effainsi dégagée. Il serait également souhaitable
d'attendre Il'ouverture des troisieme et quatrieme pistes, qui
désengorgerait uaéroportactuellemensaturé, en augmentadtenviron
50 % sa capacité, a peu pres vers le méme horizon, 2000-2002.

La Franceest en train, paailleurs, de rettre en place udispositif
particulierement sévere de luttentre le bruit (taxe Bruit » trés élevée
pour les avions bruyants, modulation de la redevatiegterrissage en
fonction du bruit et mise en place de sanctions dissuasives).

Sous réserve de cette question de calendrier, ce transfert parait
donc possible et souhaitable, méme si cela suppose des travaux
d’extension, ou en tout caseur acceélération, des aérogares de Roissy.
Le cas échéant, ce serait un point a négocier entre AéropdParideet
les compagnies aériennes.

Il faut, enfin, tenir compte de @iminution du nombre dpassagers a
Orly, & nombre de mouvements égal, diminution liéelke de la taille des
avions du fait de la substitution croissantdidisonsintra-européennes a
des liaisons intercontinentales. Néanmoins, il perait important, pour
laménagement dterritoire, qu’unmaximum de liaisons de d¢gpe puisse
atterrir dans I'aéroport Iplus facile d’acces, avdes temps dérajets les
plus courts. Or, aujourd'hui, des problémes smsent dufait de la
saturation d'Orly.

La réglementation des créneaux horairé8 s’applique & Chicago
O’Hare, a New YorkLa Guardiaet Kennedyet & WashingtofNational
Elle remonte a 1968, en vue de lutter contre la congestion sur les
aéroports a kaute densit® de trafic. Celasignifie qu’'un avion nepeut
décoller ou atterrir qus'il dispose d’'un créneau horaii2epuis 1994, le
ministre des transports peut cependanaccorder des «exemptions» a
cette regle, c'est-a-dire accorder des créneaux horaires hors des
quotas existants A partir de 1985, leninistéredes transports a autorisé

™ Ces créneaux sont, en quelque sortspécialisés>» en fonction de la destination
(créneaux de proximité,commuters slots, autres catégories, charters).
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la vente et l'achat des créneaux av&bjectif d’en permettre une
meilleure utilisation.

Les droits existants en décembt885, enmatiére de créneaux
horaires, furent considérés comme acquis.dBnitres termesles droits
d’antériorité, qud’'on appelle «droits du grand-pére en anglais, étaient
reconnus.

Pour compenser l'effet anticoncurrentiel d’'une telle mesure, le
ministéredes transportde «DOT ») souligna qu'ilconservait la propriété
de ces créneaux eju’il se réservait le droit ddes redistribuer. La
réglementation fédérale précisque «les créneaux horaires ne
représentent pas un droit de propriété, mais un privilege d’exploitation
soumis a un contrdle absolu de la FAA. lls peuvent étre retirés a tout
instant pour satisfaire aux besoins du ministére, tels que la fourniture des
créneaux pour les services internationaux ou des services essentiels ...
(par exemplepour permettre aneville d’avoir un acces a uaéroport).
Cette question estune de celle quidevra étre tranchée aplan
communautaire. Plus concrétementDI@T reprit alors 5 % desréneaux
a O’Hare (Chicago),National (WashingtonD.C.) etLa Guardia (New
York) et les distribua dans une loterie aux compagnies ayant peu ou pas de
créneaux. Emutre,les créneauxion utilisés(au moins a 80 % du temps
pendant deux mois) peuvent étre retirés.

Le bilan dessé aux Etats-Unis detensemble de mesurest plutdt
négatif, ce quiest d'une particuliere importance lorsque I'on sait que
certains éléments de la Commiss@mopéenne songeraient a s’inspirer de
telles régles.

Dans uneétude d’octobre 1998 le GAO dressait umilan plutdt
négatif.

Il rappelle qu'au début des a#es1990, ilavait déja estimgue cette
regle «buy and selb avait permis a quelquésansporteurs d’augmenter
leur contr6le des créneaux horaires a un poingu&ls pouvaientlimiter
'acces auxroutesfinissant ou commencgant dans &&roportsconcernés.
A titre d’exemple,United et American disposent d’environ 90 % des
créneaux sur ChicagoO’Hare®. Encore s'agit-il d'un aéroport
relativement «ouvert», beaucoup d’'aéroports étaluminéspar uneseule
compagnie. L'effet de la loterieéé fort réduit car beaucoup gagnants
firent faillite ou fusionnérent avec une compagnie importante.

® Barriers to entry continue to limit competition geveral key domestic markdtses
obstacles a I'entrée continuent de limiterdancurrencedans plusieurs importants marchés
domestiques)
Chicago Tribune 6 novembre 1997.
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Le tableau ci-apres souligneette domination des ompagnies

établies»!? :

POURCENTAGE DES CRENEAUX HORAIRES « DOMESTIQUES » DETENUS
PAR DES GROUPES SELECTIONNES EN 1986, 1991 et 1996

Aéroport / Pourcentage détenu
Entité détenant les créneaux 1/1/86 1/1/91 17/6/96
O’Hare
AmericanetUnited 66 83 87
Autres compagnies &tablies» 28 13 9
Institutions financiéres 0 3 2
Compagnies ost-déréglementation 6 1 1
Kennedy
Shawmut BankAmerican etDelta 43 60 75
Autres compagnies &tablies» 49 18 13
Autres institutions financieres 0 19 6
Compagnies ost-déréglementation 9 3 7
La Guardia
American Delta etUS Airways 27 43 64
Autres compagnies &tablies» 58 39 14
Institutions financiéres 0 7 20
Compagnies ost-déréglementation 15 12 2
National
American Delta etUS Airways 25 43 59
Autres compagnies é&tablies» 58 42 20
Institutions financiéres 0 7 19
Compagnies ost-déréglementation 17 8 3

N.B. - Les chiffres des pourcentagagant étéarrondis, leur total ne peut étre égal a
100.
- Plusieurs compagnies ont fait faillite, d'ou la détentipar des institutions
financiéeres, de créneaux a la suite des procédures de réglement de la faillite. A
Kennedyla banqueShawmutétient ainsi les anciens créneauxTiiéA

Source: GAO.

De cettesituation est né umarché de ¥endeurs> conduisant a une
forte majoration des tarifs. En 1996, estimait, selon le GAO, lerix
d’'un créneau a deumillions dedollars (12,12millions de francs, sur la
base d'un dollar &,06 francs) pour une période de pointe et 500 000
dollars(3,03millions defrancs) hors deette périodeMes interlocuteurs,
a la FAA, ont mémeévoqué des prigllant jusqu’a cingnillions dedollars
(30,3millions de francs) ! Les prix tendraient d’ailleurs & augmenter.

19« Etablies» s’oppose ici aurompagniesiees apres la déréglementation. On pourrait,

par analogie avec d’'autres industries de réseau, parlepdiateurs historiques.



-30 -

Le GAO fait également valoique pour monter uservice attractif,
une compagnie a besoin d’'amoins six créneaux,dont aumoins trois
durant les heures de pointes.

En 1990, le GAO proposa un certain rmede mesures susceptibles
d’introduire plus de concurrence dans ce marché. Il s’agissait, soit de
remplacer le systeme actyshr une location de créneaux horaires aux
compagnies aériennes, soit de le conserver, tout en procédant a des retraits
périodiques de créneaux en les réaffectant par une loterie.

Ces préoccupations sontelayées au niveau politique. Une
proposition deoi (S.1331) de MMacCain, Président de Bommission
des transports aux Etats-Unisroposeune réforme assez radicale du
systeme.

Il s’appuie sur le constat suivant :

-moins de 45 créneausont détenus pates quatre aéroports
concernés, par les compagnies aériennes créées apres la déréglementation ;

- les transporteurs étrangers détiennentiron deux fois plus de
créneaux que les compagnies créées apres la dérégleméntation

- en 1985 les compagnies aérienneat obtenugratuitement leurs
créneaux ;

- I'accés a cesaéroportsrégulés est pourtantessentielpour les
nouveaux entrants ;

- le DOT ne pourrait accorder assez d’exemptions a ces regles.
En conséquence, il propose les mesures suivantes :

— Le DOT devrait créer de nouveaux créneautegtttribuer, par
vente aux encheré8, aux nouveaux entrants ou aux compagnies ayant
peu de créneaug’il n'est pas possible d@éer de nouveaux créneaux, il
serait possible d’emeprendre a ceux qui en disposenttiwe de leurs
droits d’antériorité.

- Certaines exemptions pourraie@tre accordées a leegle du
périmetre.

11 — , . L

@D Le protectionnisme n’est jamaisés loin ... ; pour autant, la plupart de mes
interlocuteurs m’ont souligné ques autorités américaines faisaient ce qu’gflesvaient pour
dégageres créneawpour les compagnies étrangeres afin psstifier leur politique d'«open
skies»,

12 R o .

Le systéme actuadst sansucune transparence au sens ou il s'agit de transactions

privées, de gré a gré, entre compagnies. Il y aurait transparence si ces ventes étaient publiques.
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— Le DOT aurait 90 jourpour répondre ane plaintemettant en
cause un transporteur important.

Les compagnies aériennes américaines me senpiiedt favorables
a I'abandon du systéme des créneaux horaires, estquénaé perdu sa
signification originellepour répondremaintenant a des préoccupations
d’'une toute autrenature, notamment d’ordrenvironnementalEn effet,
I'application de la regle dite « de haute densit® (créneaux) revient a
limiter la capacité d'un aéroport et donc a maitriser les nuisances
pour les riverains. Elles jugent possible un abandon du systeme, méme si,
dans un premier temps, cela se tradujsaitun certain désordre. Il est a
noter que laFAA n’a jamais étendul’'application de ces regles a des
aéroports ou lerafic est tresdense et ou des retards existetimsi Los
Angeles ou Atlanta. Leseprésentants de I'aéroport de Chicago m’ont
précisé gu'ilspartageaient ce point de vue. L’Administratio’y semble
pas opposée. Toutdss parties exprimendailleurs unegrandeconfiance
dans lesprogres de la technologie. Lors d’'une audition devant le sous-
comité des transports dedammission dibudget du Sénat, le 21 octobre
1997, M. Patrick Murphydeputy assistant secretafpr aviation and
international affairs a déclaré qud’Administration était d’avis qu'il
appartenait au Congres et aux autoritéales de décider de modifier ces
systémes, tout en reconnaissant que la déréglementatidnamgport
aérienestfondée sur le concept de concurretibee et I'élimination des
restrictions, d’autant quplusieurs étudesnt montré qudes créneaux
horaires conduisaient a des tarifs plus élevés et a une moindre concurrence.

Les deux regles, périmetre et densité, sont étroitement li€esi.
'on prend 'exemple de WashingtoriNational beaucoup devilles
éloignées de plus de2b0 miles, commeLos Angeles ou San Francisco,
sontactuellement desservipar desvols avec correspondance, par des
vols directs a partir d'uautre aéroportDulles |l serait possible de les
desservir a partir de Nationphr desvols directs emodifiant la régle du
périmetre,mais compte tenu de la régle de haute dengitélimite la
capacité disponible, cela exigerait de suppriches vols existants a due
concurrence, ce qumpliquerait unedégradation du service offert aux
villes actuellement desservies a partir de National. En d’autres teoues,
alléegement de l'uneles deux régles créeraitaisemblablement urierte
pressiorpour agir de méme sur l'autre, c'est-a-dire accroitre letmerde
créneaux.

Il est intéressant deeleverque, devant le Sénat des Etats-Unis, le
Président de I'<Airline Pilots Associatior, qui représente 4300 pilotes
américains et canadiersgest élevé contrel'idée deretirer des créneaux
aux compagnies existantes.
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Il faisait notamment valoir que :

- cela entrainerait des pertdemplois, en fonction du nombre de
créneaux retirés et donc du nombre de lignes supprimées ;

- cela reviendrait a privilégier les compagnies ou les emplsygas
les plusmaltraités, c'est-a-dirkes compagnies a bas(t,alors méme que
le poids essentiel de la déréglementatiaktéasupporté pdes employés
des compagnies aériennes.

Ces deux arguments sont clairement a prendre en considération
dans le cas de I'Union européenne.

)

Les autres restrictions a I'accés aux aéroports

Ces restrictions tiennent au mode de gestionadesportsDans de
nombreuxaéroports,les terminauxsont loués sur ldase decontrats
exclusifs delongue durée, uneingtaine d’année, aes compagnies
aériennes €tablies». La difficulté est renforcée par it qu'une seule
compagnie aériennest souventargement dominante dans aéroport
donné.

Le tableau ci-apres explicite gmint dans des cas particulierement

n

—

critiques :
Nombre total e Portes louées Principaux locataires et dates
Aéroports « portes» pour sous contrats d'expiration des contrats
les avions d’'exclusivité

Charlotte 48 43 34 portelbuées aUS Airwaysjusqu’en
2007.

Cincinnati 67 67 5@ortes louées Belta, avec 9 portedont
le contrat expire en 2015 et 41 en 2023.

Detroit 86 76 64 portes louéesNorthwestjusqu'a la fin
2008, 54 I'étant sur une base exclusive.

Minneapolis 65 65 49 portes louéeblarthwestavec 16 porte
dont les contrats sont déja arrivés a
terme et qui sont dorénavanénégocié;
chaque mois, les autrasrivant aéchéanct
entre la fin 1997 et 2015.

Newark 94 79 43 portes louées Gontinental jusqu’en
2013, 36 portes louées aux autres
compagnies <€tablies» jusqu’en 2018 €
15 portes réservées erpriorité a
I'international.

Pittsburgh 75 66 50 portes louéeslEs Airways jusqu’en
2018.

Source :GAO, octobre 1996.
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Lorsqu’une seule compagnie est dominante, le risque existe de la voir
s’opposer a des travaux d'extension de l'aéroport...! Et daus-
location» d’une porte n'est pas une situation idéale. @eopos doit,
naturellementétrenuancéparl’extréme diversité des situations akbtats-

Unis. La situationest, parexemple, plus satisfaisante a Chicagtlare

ou l'aéroport a lachance de faire face deux compagnies puissantes,
AmericanetUnited ce qui lui laisse une marge de manoeuvre. A l'inverse,
ces contrats ddongue durée squstifient par la participation des
compagnies aériennes au financement des investissements aéroportuaires.

b) Les autres atteintes au principe de libre
concurrence

Sans contredire ouvertement ce principe, certaines pratiques peuvent,
malgré tout, conduire a rendre pliifficile I'arrivée de nouveaux entrants.
Il s’agit notamment deslliances,des programmes dédélisation, des
commissions auxagents de voyage, ddéutilisation des systemes
informatisés de réservation et de cge 'on appelle des @rix
prédateurs».

(2) Les alliances

Au cours de ces derniéres annéesali@ncessontdevenues I'un des
principaux instruments de développement des compagnies aériennes et un
enjeu majeur de politique aérienne. Aujourd’hgjuatre alliances
représentent lanoiti€ du trafic mondial ertermes de passagers. Les
compagnies aériennes ameéricaines étéparticulierement sollicitées, car
s'allier avec ellexonstitue urmoyend’accéder au tres importamtarché
américain, notammentar I'intermédiairedes accords dits de partages de
codes («ode sharing>). Cela désigne la pratiqupar layuelle une
compagnie aérienne place son numéreatte sur urvol effectuépar un
avion d’'une autre compagnie.

L’intérét est doubleCela permet, tout d’abord, auxkompagnies
européennes d’'accéder a un maraim&ricain tréprotegé(interdiction du
cabotage poules compagnieétrangéres, interdiction de racheter plus de
49 % du capital d'une compaig américaine et limitatiodes droits de
vote a 25 %, etau-dela des contraintes juridiques, il y aurait une extréme
difficulté économiqugoour une compagnie étrangére slanplantersur le
marché domestique américain).

Plus généralement, cela permet de compléter un réseaaindre
colt, sans augmentation de capacités. L'avantage est parfois moins évident
pour le passager qui n'est pasujours informé de la compagnie sur
laquelle il va réellement voyager.
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Les franchises (franchising») constituent une variante extréme de
ce type d’accords dans le sens ou une compagnie « B » assewioa
sous la marque de leompagnie « A ». Cela permet a des compagnies
importantes de faire appel a ddifgetransporteurs pour assu@rtaines
liaisons, généralement a moindrelt. Entre autresBritish Airways a
particulierement développé ce systeme au Royaume-Unifrdrehisé
bénéficie du trafic quui est apporté par le franchiseur» et, demaniére
plus générale, d’un appuilegistique», en particulier 'accés aux systémes
de réservation et ddidélisation de la <«ompagnie mére. En
contrepartie, ldranchisé doit accomplir certains effopgeur se mettre au
niveau de celle-ci en termes de qualité de service.

Il est évident que de tels accords sont de nature a réduire la
concurrence en renforgcant le poidsl’'un transporteur déja dominant.
Ce type d’accords peétreplusnuisible enEurope g'aux Etats-Unis, ou
il existe malgré&out, sur une méme destination, @wins uneconcurrence
indirecte entre dubs». Or, du fait de la géographie, ce type de
concurrence vausurtout pourles vols long-courriers. Du fait des
distances plugourtes, undiaison avec correspondanceia un «hub»,
entre les principales villes européennes, n’est guere attrayante.

Ces alliances sont devenues un enjeu économique considérable.
Quelques exemples aideront & mieux le comprendre.

Le cumuldes vols d’Air France, d®elta et deContinenta] dont
lalliance doit étre encore approuvée p#es autorités américaines,
représenterait 49 % du total desds proposés entre la Franceles Etats-
Unis, avecll16 vols par semaine, ave@ar ailleurs, la possibilitépar des

correspondances, de desservir differenilss en France et awktats-
Unis'*?),

Ainsi, si l'on prend l'alliance entre Lufthansa et United elle
représente, pourété 1997, 52,6 % desiegesentre'Allemagne et les
Etats-UnisL’alliance entreDelta, Swissairet Austrianreprésente 87,4 %
des siegespour les liaisons Etats-Unis/Suisse alors qukalliance
Delta/Austrian représente 100 % des siegentre les Etats-Unis et
I'Autriche®? .

De telles alliancedoiventétre autoriséesleur approbation constitue
un instrument de pression trés utile a la disposition des Etatg0uis
contraindreles Européens a signer demccords delibéralisation €f.
deuxiéme partie du présent rapport).

(ﬁ) Source: Air et Cosmos 19 décembre 1997.
( )Source: Airline Business septembre 1997.
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(2) Les autres formes d'accords entrecompagnies
aériennes de nature a réduire la concurrence

Il s’agit tout d’abord des programmes fitilisation («frequent flier
plans» : un voyage gratuipour Xmiles parcourus sur uneompagnie
appartenant a ce programmk’pbjectif estnaturellement de s’attacher la
loyauté des passagers. Certains de ces prograsunegn outre@ssociés
a d’autres partenaireainsides cartes de crédit, delsainesd’hétels, des
compagnies de location de véhicules, de télécommunications et de
restaurantsCela élargitpour les compagnies aériennes la possibilité de
vendre des wiles» supplémentairespar lintermédiaire de ses
partenaires.

Il est évident que ce type de programest d’'autantplus attractif
que lacompagnieest grande. Il vaut, egffet, mieux gagner des voyages
gratuits sur uneeompagnie disposant d’'un réseauondial que sur une
petite compagnie régionale ne desservgmé quelquesvilles, sauf a
vouloir faire éternellement le méme trajet.

Parfaitement légaux et légitimeses programmes rendemius
difficile I'arrivée de nouveauentrants, surtout siela se cumule avec un
systeme de primes spécialgsur les agents de voyage en fonction du
chiffre d’affaires réalisé aveane compagnie donnée. Dans sapport
précité d'octobre 1996, le GAO notait qles voyageursgpour raison
professionnelle exigeaiergouvent de voyager sur legompagnie avec
laquelleils avaient un programme de fidélisatigelesagents de voyage
faisaient en sorte quescontrats de voyage (ke travel contracts), que
des entreprises peuvent avoir avec une compagnie aérienne, prennent en
compte le désir demmployés dees compagnies d’accumuler degoints
de fidélité» («miles») sur une grandeompagnie tout en garantissant la
rémunération des agents de voyage.

Il est important de noter que 90 % desyages d’'affairessont
réalisés a travers une agence de voyage. Les grandes compagnies aériennes
peuventdailleurs contréler I'action des agences de voyage a travers les
systemes informatisés de réservation (SIRyu’elles possedewftailleurs
biensouvent. Erao(t 1996 Americanpossédait 100 % de la plus grande
(« Sabre»), US Airwayset United 98 % de la seconde Agpollo »), Delta,
Northwestet TWAdétenant 95 % du troisieme \(vorldspan»). Il estvrai
gue, moyennant rémunératiotgute compagnie aériennpeut accéder a
ces données. Mais, d'upart, il fautavoir les moyens de les payer et de
les analyseet, d'autre partles agences de voyatgndent Jorivilégier la
compagnie propriétaire du SIR.
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3) Les pratiques «prédatrices»

Cette questioffait aujourd’hui I'objet d’'undébat assewif aux Etats-
Unis.

Sont visées sous cetterubrique les pratigues des compagnies
dominantes tendant éiminer denouveaux entrants susceptibles de les
concurrencer. Paxemple, si un nouvantrant met en place utiaison
point & point a tarifs trées bas concurrencant Ui@@son avec
correspondance d'une compagnie étaldidle-ci peut baisser tellement
ses tarifs qu’elléélimine la ©ncurrence. Il n'est pagisé dapporter la
preuve de tels comportements, ne serait-ce qu’en raisondiféclalté de
déterminer les colts d’'une compagnie aérienne sur une liaison donnée.

Comme le reconnait '0.C.D.#), forum libéral s'il enest, il n’est
pas aisé de distinguer un comportement d’évictiaur comportement
concurrentiel normal de baisse des prix ou d’amélioration de la qualité
du service». En outre, €«omme il est important d’éviter d’affaiblir la
concurrence sous le prétexte d’'une protection contre des prat{ques
définies)d’éviction, le Comité du droit et de la politique de concurrence
de I'O.C.D.E. a recommandé que les accusations de pratiques d’éviction
fassent en regle générale I'objet d’'une analyse qui devrait, en pratique,
écarter la plupart d’entre elles. De telles accusations resurgissent
cependant périodiquement de la part des nouveaux entrants.

En Europe, EasyJets’est ainsi plainte a la Commission de la
tarification pratiguégoar KLM (sur Amsterdam-Londresl. objectif était
d’'obliger la compagnie néerlandaise a revenir aux tarifs pratiqués avant les
baisses massivemntestées paEasyJet®. La D.G. IV (concurrence) de
la Commission m’a précisgue laplainte avaitété retirée etonfirmé qu'il
était extrémement difficile de démontrer de telles pratiques, ce qui explique
'absence de précédents, tant aux Etats-Unis qu’au plan communautaire.

C. Des rapports pacifiés entre civils et militaires

Dans sonrapport sur le contrdle de laavigation aérientie),
M. Charles Josselimettait enlumiére les mauvaises relatioesitre les
contrélescivils et militaires ernFrance, a la difféerence de nombre de nos
partenaires, en particuli€Allemagne et le Royaume-Uni. L'exemple des
Etats-Unis ne faitjue renforcer le caractere exceptionnel de la situation

%)) \avenir du transport aérien internationaD.C.D.E., 1997, pages 96 et 97.
(16) ~. ). . .

17 Airline Business décembre 1997.

(7 Rapport d'information (n° 2953) du 9 juillet 1996.
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frangcaise. Aux Etats-Unis, la FAA est le seul gestionnaire
(«singlemanager) de l'espace aérien national dans le cadre du
« National Airspace System(systéme national de I'espace aérien).

Il a pour objectif, conformément & une loi de 1958, de :

— développer et exploiter un systeme communcduatrble de la
navigation aérienne pour les avions cigtsnilitaires ;

— controlerl'utilisation de cet espce parles militaires et legivils
dans l'intérét de l'efficacité et de la sécurité de tous.

Dans l'exercice de ses missionsFA doit, notamment, prendre en
compteles exigencepropres awmilitaires. Concrétement, un élément clé
du systéme tient a I'existence geocédures de contréle deravigation
aérienne communes aux militaires et aux civils :

* Les volsmilitaires deroutine sont conduits asein de l'espace
aérien nationalsous l'autorité de I&AA. Dans lecadre de cesysteme
commun, en fonction de la zone géographique considéréentedle est
fourni par des civil®u des militaires.

* Cela n’est possiblgue parce quées controleurs militaires sont
formés et recoiventune qualification (« certified») sur la base des
normes de la FAA, en utilisant les procédured\.T.C. («Air Traffic
Control» : controle de lanavigation aériennefe la FAA et sont
autorisés a fournir un service A.T.C. aux avions civils et militaires

» La mise en commudes équipementsvils et militairesrenforce la
capacité globale du systeme.

oIl existe des zones réservéemix militaires («special use
airspace») pour I'entrainement et les essailles sont affectées aux
militaires par la FAA, aprés enquéte publique Elles nesont pas
nécessairement réservées en permanence aux militaires.

* Certaines zones, de moindre importancdo\« level»), sont
soumises a unprocéduregormelle etfont I'objet d’'unaccord direcavec
les bureaux régionaux de la FAA.

La coordination entrdes civils et les militairesest tout d'abord
assurée par la présence de détachermailitaires aupres de la FAA, au
niveau fédéral et régionaDes personnels du ministere de la défense
(DOD) sont également détachés aupres de la FAA. llsspat plus
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supposés représenter le DOBQi se voit dailleursrembourser leur
réemunération par I&AA (« military reimbursables»). A linverse, des
représentants de BAA («air traffic representatives) sont en poste
dans des centresilitaires de contrble et des grands centres de
commandement de I'armée de I'air.

Un service spéciajéré par I&FAA (« Central Altitude Reservation
Function»), est chargé de la coordination d#é&ploiements a grande
échelle d’avions militaires, tant autats-Unis qu’a I'étranger. Cela vaut
pour les exercices et pour les opérations réelles, comme la guerre du golfe.

La spécificité des Etats-Unis estréelle. La principale tient
évidemment a la taille du payseBtplus facile de concilier les besoins de
tous les utilisateurs lorsque I'espaceest, globalement, largement
disponible, en particulier darmes régions peu peupléesmme I'Arizona
ou le Nevada.

Pour autantcertains aspects du systeraméricain me paraissent
transposables chez nous. Je pepsgs particulierement aux points
suivants :

- I'idée d’'un espace aérien national unique, communngilitaires et
aux civils, géré sous l'autorité de I'administration civile ;

—lidée d'une formation commune auxontroleurs civils et
militaires ;

- l'attribution de zones affectées aunilitaires, apres enquéte
publique, par 'administration civile.

En ce qui concerne I'avenies Etats-Unisont fait le choix du «ree
flight » (textuellement ol libre ») et du «global navigation satellite
system.

Par le passé, I&AA a éprouvé dedlifficultés a moderniser son
systeme. L’évolution de la technolodie¢ parait permettre de procéder a
des changements radicaux.

Le concept de free flight» consiste a permettre aux pilotes de
choisir leurpropre route et de déposer pian de vol choisissant l@aute
la plus économique et la plus efficaGetteliberté pourrait étre restreinte
a l'approche desaéroports encombrés, lorsque l'espace aérien est
congestionné, etc.
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En schématisant,cette évolution serait rendue possible par
I'évolution des technologies. Les satelliteglebal positioning system :
G.P.S.) permettent ddéfinir précisémentune position. Les échanges
automatiques de données entries satellites, les installations au sol
autoriseront une large automatisation du systeme.

Le systemeomporte deux zones, une zqetégée, Iplus proche
de I'avion, dans laquelle aucun avion ne doit pénétrer, et une zone d’alerte,
plus éloignée, destinée germettre des corrections en temps utile. Des
interrogations subsistent encore. Les interrogations techréqueiées a
l'intégrité du systéme, a sa précision, aux capacités de traitement
nécessaires de fzart des ordinateurs, ét€. Sur leplan économique, la
question fondamentalestcelle de ladate a dquelle le systéme terrestre
pourrait étre arrété (@ecommissioning), le nouveausysteme sy
substituant. Cela dépend aussi de la volonté des compagnies aériennes de
s’équiper du systeme en question (avioniquejldte demise en service
étant actuellement 2001.

Le codtd’'un récepteupour desavions commerciaux s’étalerait de
20 000 (121 200 francs) a 50 000 dollars (303 000 francs). Il faut y ajouter
une mise a jour mensuelle des bases de données.

En dautres termes, si les compagnies aériennggndent a
s’équiper, la FAA devra retarder la fermeture des installations
actuelles. Globalement, le systéme resterait cependant financierement
positif, selon le GAO.

Si  ce systeme devait serévéler techniquement et
économiquement fiable, il ne manquerait pas d’avoir un impact sur

les compagnies aériennes non américaines dés lors qu’elles voudraient
se poser sur le sol des Etats-Unis.

D. Le financement des infrastructures et de la FAA

1) Le financement de I'administration

La FAA étantnotamment responsable du contrdle dedsigation
aérienne, il est intéressant de préciser la structure de son budget :

(18) Pour une analyse plus précise, on peut se reporter a une éi@é©diu ler octobre
1997 : «Observations on the wide area augmentation system
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* A hauteur de 75 %, son budget provient des taxes payées par les
usagers, qui se décomposent ainsi :

. taxes sur les billets domestiques,

. taxes sur le fret,

. taxes sur les carburants,

. taxes sur les départs internationaux.

* A hauteur de 25 %, ces ressources proviennent du budget général.

La structure de financement est donc tres différente de la nétre,
dans laquelle les compagnies aériennes assumdirectementune part
trés importante des charges totales. Toutes comparaisons, comme
celles dressées par la Commission européenne, s’en trouvent donc
faussées.

2) Les aéroports

En vue d'une comparaison entre I'Europe let Etats-Unis, je
soulignerai plusieurs points. En premiieu, contrairement a cgue I'on
pourrait étre tenté de croirkes aéroports ne sont pas privatisésnéme
si le secteuprivé peutparticiper a leur gestion. G®ntgénéralement des
aéroportsmunicipaux. Celui de Chicagd{Hare) estainsi géré par la
ville. La Iégislation actuellerend dailleurs quasi impossible la
privatisation. En effet, I'acceptation des fonds fédéraux interdit :

- la fermeture ou la vente d’aéroports sans I'approbation de la FAA ;

- I'utilisation des revenus des aéroports a d’autres findeguleesoins
de l'aéroport ;

- d’accorder des droits exclusifs ;

- de taxer les passagers sans I'approbation de la FAA.

Desréflexionssont engagées sur I'opportunité Ideer I'interdiction
d’'affecter des revenus de l'aéroport a des fins ne relevant pas de

'aéroport. Des expérimentatiorsont en cours. Urhangement radical
parait cependant peu probable.
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Il existe ensuite un soutien public significatif aux investissements
dans les aéroports.

Le tableau ci-aprés résume les prévisions de financement des
aéroports pour les cing années a venir :

- Marché des capitaux (obligatiofs) 10 & 12,5 milliards de dollars
(de 60,6 a 79,7 milliards de
francs)

- Revenus des aéroports et réserves : 5 milliards de dollars (30,3

milliards de francs)

- Subventions pour la construction de la FAA : 6 a 8,5 milliards de dollafs
(de 36,3 a 51,5 milliards de
francs)

- « Passenger facility charges (taxes) : 5 milliards de dollars (30,3

milliards de francs)

Source: FAA.
(*) Des exonérations fiscales existent.

En moyenne, lapart desfonds fédéraux représente 90 % du
financementpour les peits aéroports contre 15 % poues grands
aéroports.

En schématisant, deux types d’accords existent Egreompagnies
aériennes et leséroports. Soiles compagnies participent au risque et ces
revenussont alors partagés entre eux, soit I'aéroport premisdee et la
compagnie aérienne paie alors le colt des services.

Je noteraenfin queles ventepar Internet commencergemble-t-il,
a se développer significativement aux Etats-Unis.
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. LA LIBERALISATION DANS L'UNION
EUROPEENNE

A. Un processus moins brutal qu'aux Etats-Unis

Le pointcommunentreles deux expériencdgent a la motivation :
fournir le produit le moins cher possible au consommateur.

La principale différencéient au caractére progressif du processus en
Europe puisqu'il s’est étalé sudix ans, en troiphases® , en 1987, 1990
et 1992, le cabotage @@in de I'Unioreuropéenne étamnfin autasisé a
compter du leravril 1997. Aux Etats-Unis, le changememitervint
presque du jour au lendemain.

La libéralisation aété moins brutale enEurope g’'aux Etats-Unis.
Cela tient ason caractere progressifais également aux restrictions
« physigues> a l'arrivée de nouvealentrants. Les grandes plates-formes
aéroportuaires européennes sont souvent saturéesutie leterritoire
de I'Union européenne est nettemegitis petit quecelui des Etats-Unis.
La population y esplus concentrée dés distancegntre aéroportplus
courtes. A linverse, les trains grande vitesse peuvent concurrencer
lavion sur certainesliaisons. Enconséquenceles effets, positifs et
négatifs, de la libéralisatioont étémoins marqués qu’auktats-Unis. I
n'y a, enparticulier, eu ni disparition digansporteumajeur, ni de guerre

tarifaire d’'une ampleur comparable a celtpge 'on a connuesoutre-
Atlantique.

Je peux partager, sur ce poirtanalyse de la Commission
européenrf®. Ainsi, si au début de la mise en oeuvre du troisipatgiet,
il existait 490routes, il enexiste a présent envird20. 30 % des routes

(19) que I'on a appeléespaquets de libéralisation. Le troiseme paquet, en 1992, a été

le plus 2dO%terminant.
( Communicationsur «L'impact du troiseme paquet de mesureslidéralisation du
transport aérien> (COM (96) 514 final du 22 octobre 1996).



-43 -

communautairessont opérées par deux opérateurs et 6 % par trois
opérateurs ou plus. Selon la Commission, la concurrence n’a vraiment joué
que sur les routes a plus de deux transporteurs. Un des développements les
plus intéressardstcertainement le fafue le nombrel’opérateurs, sur un
nombre significatif de routesdomestiques, soit passé de un a deux. Le
nombre deroutesdomestiques exploitégsar aumoins deux concurrents

est passé de 65 @nvier1993 a 114 efanvier 1996. De plus, Ipart de
marché duransporteudominant a souveriiaissé au profit ddeuxiéme
transporteur. Unanalyse plus fine, ngrenant en compte ques liaisons

sur lesquelles plus de @00 siegespar semainesont disponibles (seules
liaisons ou laconcurrence peutellement se développer), fait apparaitre
un impact plus important de la concurrencemme lindiquent les
graphiques ci-apres.

Europe des Quinze : sieges domestiques disponibles
(routes > 2000 siéges/semaine)

(4 transporteurs) 19%
2%

(5 transporteurs)
(3 transporteurs) 16%

32% (1 transporteur)

(2 transporteurs) 31%

Source: D.G.VII
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Europe des Quinze : siéges a l'international disponibles
(routes > 2000 siéges/semaine)

(5 transporteurs)

(4 transporteurs) 17% 205 1% (6 transporteurs)
0
7% (7 transporteurs)

504 (1 transporteur)

(3 transporteurs) 24%

449% (2 transporteurs)

Source D.G.VII

Les possibilités d’acces au marché ont éte utilisées : il existe a présent
30 routes opérées ebéme libertécontre 14 enjanvier 1993. Les
obligations de service public, c'est-a-dirfes lignes intéressant
laménagement duerritoire, ont été maiehues etutilisées sur une
centaine deoutes enlrlande, SuedeRoyaume-Uni,Portugal, France et
Norvége.

La baissedes tarifs aété moins spectaculaire qu’auitats-Unis,
méme s'il est vrai que la part des s promotionnels asensiblement
progressé. L&ommission souligngque «la forte baisse de prés de 20 %
de la recette unitaire atteste également de cette tendantel n'a pas
été le capourles tarifs les plus flexibles, qont mémeconnu une légere
augmentation.

Elle ajoute que <ertains marchés domestiques (I'ltalie (sauf Rome-
Milan), le Portugal et la Finlande, I'lrlande, I'Autriche, leRBaysBas et
la Gréce) ne connaissent toujours pas de véritable concurrence, soit
parce que la concurrence ne joue qu’au niveau de la qualité et du service
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plutdt que des prix, soit parce que les lignes domestiques sont exploitées
en monopole»

Par ailleurs, il y a eu, depuis 1993, environ 80 créations de
compagnies pour 60 disparitions.

En résumé, la Commission européenne identifie quatre zones
d’ombre :

- les tarifs ;

- les restrictions a la capacif@éroports, contréle de laavigation
aérienne) ;

- les colits desservices aériens (assistance en escaleatrole de la
navigation aérienne et redevan@groportuaires)lls seraient de 40 %

supérieurs a ceux pratiqués aux Etats-UGismme je I'ai motré ci-
dessus, cet argument est fort discutable ;

- 'accés au marché.

Il est cependant intéressant ddever le développement récent de
transporteurs dascolts et das tarifsainsiVirgin Express, Debonaiet
EasyJet

Ces compagnies a baso(ts peuvent,notamment, tenter de
concurrencerles grandes compagnies fondéssir une organisation
complexe, et donc codteuse, en réseau, avec des liaisons de point & point.
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« Le britanniqueEasyJefait partie de ces nouvelles compagnies a bas tarifs
qui entendent bien profiter de la libéralisation totale du ciel européen. Comme
Ryanair Virgin Expresset Debonair elle s’épanouit sur le créneau précis des
voyages a bas tarifs et sa politique est entierement basée sur les réductipns de
colts. Les dirigeants HasyJetétaient leurs choix d'une liste imparable
d’arguments :

. sous-traitance au maximum : utiliser les compétences des autres en matiere
de maintenance, etc. ;

. une seule classe économique ;

. pas de commission versée aux agences : commercialisation propre ;
. simplicité maximale du réseau : dix lignes aller-retour ;

. utilisation d’aéroports secondaires : taxes inférieures ;

. service de bord réduit au minimum : pas de repas servi ;

. frais annexes minimisés : pas de billets, bas salaires ;

. indépendance : réseau de réservation, emprunts bancaires ;

. personnel et organisation réduits.

Source; Air et Cosmos décembre 1997.

On peut également releveique 28 % des passagersEasyJet
voyageaienpour dfaires en1996 alors méme que ce n’est pagilde
principale d’une compagnie a bas c&ttCela s’explique, semble-t-il, par
le fait que cettecompagnie offre dekillets aller simple, a basirifs, sans
les restrictions imposées habituellemgiatr les compagnies aérienngsar
exemple, passesur place la nuit du samedigfin de préserverleur
clientele «affaires» qui paie tres cher cette absence de restrictions.

De maniere plus générale, certaines évolutions semblent se dessiner.
British Airways a annoncé son intention de lancer une compagnie a bas
colts, en ripostad’ailleurs a des compagnies commigasyJetet, en
Allemagne Lufthansaétudie lapossibilité de lancer uproduit abas tarifs
sur les liaisons a cate et moyenne distance qui rentribuent pas a
l'alimentation de ses kubs».

La Commission fait enfin valoique «le marché intérieur reste
fragile dans la mesure ou il demeure incomplet sur le plan externe,
puisqu’il continue a étre soumis aux accords bilatéraux entre les Etats
membres de la Communauté et les Etats tierBlle ajoute que <es
accords contiennent toujours des dispositions incompatibles avec le
marché intérieur, telles les clauses de désignation nationale, leur

21) Cf. Airline Business décembre 1997.
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existence est en partie responsable du manque de pression concurrentielle
sur le marché communautaire. C’est afin de préserver le marché intérieur
de l'aviation et d’étre en mesure de maitriser I'impact que les accords
bilatéraux peuvent avoir sur le marché communautaire que la
Commission propose des négociations avec les pays»ti€ds. la
deuxiéme partie de ce rapport pour une analyse de ses propositions).

Elle entend également exercer un contr6le accru sur les alliances.

Sur ce point, et sur d’autres, Gommissionproposeune série de
réponses que j'examinerai ci-aprés dans mon rapport.

La quasi-absence d’analyse des conséquences sociales de la
libéralisation est d'ailleurs révélatrice de [limportance que la
Commission européenne y attache, méme si elle indigga’une étude
sur I'impact social de la libéralisation est en cours, ceci en octobre
1996, trois ans apres le troisieme paquet de libéralisation !

B. Vers une Europe du moins-disant social ?

La crainte est deplus en plus vive devoir le transportaérien
connaitre le méme sort que la marine marchande.

L’0.C.D.E#? elle-méme admet qu'il s'agit d’une possibilité :

«[...] avec l'assouplissement de ces redlesr les participations
étrangeres darles compagnies aérienneg]la multiplication des accords
bilatéraux, il est possible que les compagnies aériennes adoptent des
« pavillons de complaisance comme I'a fait une grande partie de la
marine marchande mondiale. En principe, les transporteurs choisiront de
s’enregistrer dans les Etats ou la fiscalité sera lIégére et ou ils pourront se
procurer leur main d’ceuvre ainsi que d'autres facteurs de production au
meilleur codt. L'apparition de marchés de la location d’aéronefs avec
équipage donne beaucoup de souplesse aux transporteurs qui veulent
utiliser un pavillon de complaisance. Les compagnies aériennes
pourraient suivre des stratégies d’enregistrement de complaisance pour
limiter leurs colts au minimum, puisqu’il est démontré que les colts des
navires battant pavillon de complaisance sont plus faibles que ceux des
navires enregistrés dans d’autres pays

(22) L'avenir du transport aérien international. Quelle politique face aux mutations
mondiales 21997, pages 138 et 139.
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L’O.C.D.E. reconnait queelapourrait «poser des problemes sur le
plan de la sécurité ainsi qu’au niveau environnemental et seciah
réponse apportée par 'O.C.D.E. n'est cependant guére satisfaisante :

«Le défi institutionnel qui se pose dans le secteur de l'aviation
internationale est de trouver des moyens de tirer parti de la mobilité
internationale du capital mais en méme temps d’éviter les problémes liés
aux pavillons de complaisance. En ce qui concerne la sécurité et
'environnement, toutefois, un cadre plus libéral ne signifie pas que les
pays renoncent a la possibilité de veiller au respect de normes
appropriées. lls ont la souveraineté sur leur espace aérien et peuvent
utiliser cette souveraineté pour faire appliquer les normes internationales
élaborées par 'OACI. Par ailleurs, le probléeme des paradis fiscaux n’est
pas propre a l'aviation internationale mais concerne un large éventail de
secteurs de services (par exemple, le secteur financier international) et
peut étre traité dans le cadre d’'une structure institutionnelle plus large

Le problemeest, cependangssez largement théorique aujourd’hui,
compte tenu, notamment, des contraintematiere de nationalité posées
par les accordsbilatéraux dedroits de trafic. Leslélocalisationsiors de
'Union européenne ne peuvent étre gpagtielles,ainsi letraitement en
Asie de la comptabilité.

Le risque de délocalisationirtra-communautaire> est errevanche
tres réel du fait de I'existence d’'un marché unique et teré&acirculation
en son sein. |l sera de plus en plestant pourune compagnie aérienne
d'installerson siége alRoyaume-Uni ou en Irlanéf@, ol les salairesont
plus bas, la Iégislation socialeoins favorable, etc. Le risqust accru du
fait des disparités existantesr cesdifférents points au sein de I'Union
européenne. La dégradation des conditions de travail n’est cependant pas
uniquement, ni méme principalement, liée a la délocalisation. La pression a
la baisse des codts induite par la déréglementation y suffit.

L’externalisation, c'est-a-dire la sous-traitance, s’est égaletrént
largement répandue, ce qui constiplatét un facteur de précarisation,
sans qud’'on en soit encore au stade de la&@mpagnie virtuelle qui
aurait externalisé la quasi-totalité de ses fonctions.

L’Europe a jusqu’a présent tres largement ignoré le volet social
de la libéralisation. Les raisons ersont multiples : indifférence de la
Commission, primauté absolue de lidéologie libérale toute autre
considérable, mais également extréme complexité du sujet ; les systemes de

23 . . . N .,
23) Des services de réservation y ont ainsi été délocalisés.
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formation et de qualificatiominsi que les conditions de trav&if varient
trés sensiblement d’'un payd'autre. Depuis des années, la Communauté
s’efforceainsi sans succes d’élaborer texte sur ldimitation des temps
de vol. Le débat porte notamment sur la durée du negadable a un vol.

Il est, parexemple, dadouze heures aRoyaume-Uni alorgjue dans le
systeme francais, si les valat une duréénférieure a siheures, ce temps
de repogpréalablepeut étreeamené a dikheuresL’incidence économique
de ce type de décisiorst importante caoute I'omanisation des réseaux
estfondée sur la réglementation existante. d@&me, le systeme frangais
de formation des pilotes se caractérise par une tres |diogoation
initiale alors que beaucoup d’autrgzays privilégient la formation
continue. On rejoint la uneééfaillance plus fondamentale guocessus de
décision européen. La Communauté ldéralisé sans harmonisation
préalable au méme établissement dmmimum acceptable de régles
sociales, de garde-fous». Or, il estplus facile de déréglementer que
d’harmoniser et lorsque I'on a abroig&entraves a lébre concurrence, |l
n'existe plus d'incitatiorpoussant nos partenaires, souvent fihésaux, a
faire des concessions en ce domaine. Pour autant, il ne faut pas renoncer et
je ferai lepoint, dans une troisieme part®@yr I'état del'avancement des
travaux de la Communauté en matiere sociale.

La Commissiomotait, certes, que leilan estnégatif puisque, selon
elle, «les transporteurs dBAEA®® | [...], ont ainsi réduit leur personnel
de 5 000 unités en 1994, ramenant le niveau total des effectifs occupés a
celui de 1986][...] ». Mais elle ajoute qu'«une concurrence plus
importante [...] devrait équilibrer dans une certaine mesurea
restructuration déja en coufs..] ».

Le commissaire Kinnock m'aependantaffirmé que I'on en était
aujourd’hui revenu a un soldeneutre», du fait des créationdemplois
intervenues dans ce secteur.

C. Une adaptation inégale selon les pays

A l'exception de British Airways®®, la plupart descompagnies
aériennes européennest éprouvé degrandesdifficultés d’adaptation.

(24) , " , . .
25) Cf.l'annexe 2 pour quelques elemer_1t§ d |n,forr_nat|on sur ce §u1et. _ _
'’AEA (Association of European Airlinesgunit lescompagnies suivantesAdria
Airways, Aer LingusAir France Air Malta, Alitalia, Austrian Airlines, Balkan, British Airways,
British Midland, Cargolux, CSA, Cyprus Airways, Finnair, Iberia, Icelandair, JAT, K.L.M.,
Lufthansa, Luxair, Malev, Olympic Airways, Sabena, SAS, SwiggsAir Portugal, Turkish

Airlines,
?26) Cettecompagnie avaitcommencéien plus tot, en 1986, fgrocessus d'adaptation a
la libéralisation du transport aérien.
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Seules les aided’Etat ontempéché la disparition de compagnies comme
Iberia, Air France SabenaTAP, Aer Lingus, Olympic Airways

1) La France a éprouvé une exceptionnelle difficulté a
s’'adapter

Bien qu’elle ait acceptéles trois paquets ddibéralisation, «ous
sommes entrés a reculons dans la libéralisation. Nous n’avons pas
cherché a nous y préparer. Nous avons mené des batailles de retardement
parfaitement vaines, voire contre-productives. Une attitude purement
défensivel...]. D’autres, avec naivete, disaiennen a lalibéralisation»
et refusaient, par conséquent, toute action qui eut pu y préparer parce
qu’elle mettait un doigt dans I'engrenage de I'acceptati6f.

Comme, malgréout, lalibéralisation semettait en place, et apres
avoir perdu avec I'Etativerses batailled’arriere-gardé® , Air France se
retrouva dans une situation catastrophique que smecien président
résumait ainsi :

«Elle (Air France) était passée a c6té de la transformation en
profondeur du secteur, née de la libéralisation. A I'abri d’'une économie
relativement administrée et protégée, elle avait su développer pendant des
décennies un remarquable réseau, un outil industriel moderne, un savoir-
faire technique exceptionnel. Mais elle avait loupé la double révolution
engendrée par la dérégulation : révolution commerciale et révolution des
colts».

(;) Entretien avec Christian Blanc, notes de la Fondation Saint-Simon ; décembre 1996.
( )Cf., notamment, les décisiond/iva Air » et «TAT » de la Commission.
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La France a tenté de réglementer I'affectation entre les aéroports parisiens de
maniére contestable.

Je rappellerai ici I'urdes cas les plus connus, celui de TR La France refusa
d’autoriser une liaison entre Londres et Orly le 18 aolt 1993. décémbre 1993, les
regles de répartition du trafic fureptbliées; Il en ressortait que seuls les liaisons a
destination ou en provenance de France pouvaiartir d'Orly et de C.D.G. Leg
liaisons intra-communautaires ne pouvaient le faire que de C.D.G. En outre, des
dérogations permettaient notamment certains départ d’Orly pour 'Espagbecia et
le Portugal, ainsque certainyols charters.Des objectifs dong terme plus libéraux
étaient, par ailleurs, annonceés.

L'aéroport d'Orly concentrant I'essentiel du trafic entre Paris et la provinge, la
Commission décida quel'arrété en cause doit étre regardé comme introduidarjt
une discrimination a I'égard des transporteurs communautaires autres que| les
transporteurs établis en Francet, dans une moindre mesure, que les transporteurs
grecs, portugais et espagnols en ce qui concerne I'exploitation des liaisons intéfieures
francaises aboutissant a Paris (dans la perspective de services de cabotage
consécutif). En outre, la mesure n’estafijective, niconstante. Ainsi, I'ltalie était
exclue des champs des dérogations et 27 destinations, donieggtscourriers,
situées hors de la Communauté, étaient desservies a partir d'Orly et C.D.G., etc.

Deux observations pour compléter ce jugement.

En premier lieu, au-dela d’Air France, le bilan n’est guére positif pour
'ensemble duransportaérien francais. Beaucoup de compagpiegtes
ont, soit été rachetéesinsi TAT et Air Liberté par British Airways soit
connaissent dedifficultés. Laconcurrence sur notnmarché domestique
est, aujourd’hui, réduite aprésine coute guerre tarifaire «a
'américaine». Il y a cependant eu un impact duradle leniveau moyen
des tarifs avec, comme conséquence, laiese de laecetteunitaire.
L'impact a, en revanchegté tres fort sur I'outre-mer. Ldifférence
s’expliquepar leniveau tres élevdes marges et des tarifs sur I'outre-mer,
alors qu’Air Inter avait su développer un produit a un tarif beauqalup
raisonnable. La libéralisation a sensiblemengmocratisé> I'accés aux
départements et territoires d’outre-mer.

Seules quelgues compagniesssatvraiment développéesais sur
des marchéfinalementassez spécifiques. Je pense a Corsair, compagnie
«de» Nouvelles Frontieres, cré@ar 'un des plusanciens efdes plus
chauds partisans de la libéralisation, Jdcques Maillot. La seconde
exception, notable, estlle de «Regional Airlines» qui, en dépit de son
nom, estune compagnie francaise qui s’est développéeaiir d’'un
«hub» situé a.. Clermont-Ferranet, contre toute attentprospéere sur

(29) Pour une analyse compléetsir la décision du 27 avril 1994ournal officiel des
Communautés européennes du 19 mai 1994, n° L 127/22.
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le marché des lignes régionales EEmrope, en passant, paileurs, des
alliances avec des grandes compagnies pour compléter son réseau.

En second lieu, il est peu probable qu'Air France se soit
redressée sans l'aide de la Commission européeni@e jugement n’est
paradoxal qu'en apparence. Il s'est en effet avérésquke une instance
externe étaitapable d’obtenir qu’un plan de redressenseittréellement
mis enceuvre, a ladifférence de ce quétait advenu par le passé. La
libéralisation en plusieursranches de l'aide a permis d®ntrbler le
respect des engagementss pors de l'acceptation de versementl'dele
par la Commission.

La pression &té renforcée par ladécision de la Commission de
considérer qu’'une aide ngeut, sauf circonstances exceptionnelles et
imprévisibles, étre renouvel&&

Globalement, I'attitude de la Commission a donc été justifiée.
Aujourd’hui, Air France a accompli d’énormes progres.

Elle s’est dotée desnstruments de gestion modernes, tels que
programme de fidélisation, optimisatioles réseauxmise enplace d'un
«hub» a Roissy, redéfinition du réseau en fonction d’objectifs purement
commerciaux.

Les relations socialesnt étéremises gplat. Cela s’est fait nsans
difficultés, ainsi les plaintes des Etats ou des villes francaises qu’Air France
a cessé de desservir, ni sans régressions sociales (réducteffecls,
remise encause des situations acquises,)etEncorequ’il faille noter
gu’'un certain accord a pu $&re avec ungartie du personnel en vue de
sauver l'entreprise. Je pense en particulier aux pilatest I'attitude
réaliste est parfois rapprochée de leurs homologues américains.

2) Le redressement d’Air France est bien engagé

Les résultats sont, en effet, la :

* Un an et demi aprés sa création, leuk» a permid’accroitre le
trafic passagers de 40 %.

» Le nombre de passagers en correspondance a augmenté de 50 %.

30 N . L N

( )Encore convient-il de noter que pour ne pageséer, laCommission a di décider, en
1996, qu'une secondaide alberia ne constituait pas une aide d’Etat mais une opération
financiére normale...
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* 1 000 emplois ont été creés par Air France.

* Le profit semestriel d’Air France a triptBavril & septembrd 997,
par rapport a la périodemparable de 'anngerécédente, pouatteindre
1,8 milliard de francs.

En 1995, la perte était de 2pllliards de francs.

J'ai pu personnellemerbnstater la tres granadficacité du «hub»
d’Air France, organiséautour desix plageshoraires de rendez-vous,
arrivées et départscelasuppose une trés grandgicacité des transferts
des passagers et des baggums assurer des correspondandass un
délai qui peut n’étre que de 45 minutes, sans dépasser deux heures.

Cette oganisation génere un départ et waravéetoutesles deux
minutes dans lesix plages derendez-vous, ce qui représente 530
mouvements d’aviopar jour.J'ai égalemennotéles premiersuccés de
la miseplace d'un <ub>» secondaire d’Air France a Lyodont I'objectif
est derelier les grandesvilles de France a quatrg@ays européens :
I'Allemagne, la Suisse, I'ltalie et 'Espagne.

Enfin, la nomination de M. Jean-Cy8binetta a la téte d’Air France
constitue un autratout pour lacompagnie nationaleQutre sabonne
connaissance dmansportaérien, ilest lemieux a méme deansformer la
fusion dedroit entreAir France et Airinter en unefusion effective. Il
dispose, en outre, d’'un sens reconnu du dialogue social.

Pour autant, tout n’est pas résolu.

3) La poursuite des efforts d’adaptation s'impose
néanmoins

Air France souffre encore de nombreuses faiblesses.

A Air Francen’est pas intégrée dans un réseandial d'alliances, a
la différence de ses principale®ncurrentdd’. Alitalia a récemment
préférés’allier aKLM plutét gu’'avec Air France qui aertes, unalliance
avecDelta et Continenta] mais celle-ciest subordonnée lacceptation
des autorités américaines, elle-méme conditionnée a la signature d’un traité
bilatéral de libéralisation du trafic entre les Etats-Unis et la France.

G1) La plus grande, sinon la plus solideStar Alliance», réunitLufthansa Air Canada,
United Airlines SAS Thai South African AirwaysANA et Varig. En juin 1997,Lufthansa
estimait que cette alliance lui ferait économiser entre 200 et 300 millions de DM cette année la.
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Air France seretrouveainsi tres isoléesur la scénamondiale, et
méme européenne. Les concurrents Eemope ontdes alliances avec
d’autres compagnies européenn&dM avecAlitalia et Air UK ; British
Airways aveclberia, Finnair, Deutsche BAet sa filiale enFrance ;etc.
Plus inquiétant encordges concurrentsd’Air France ont desalliés, voire
desfiliales enFrance :British Airways contrbleainsi TAT et Air Liberté,
gu’elle a d'ailleurs fusionnés ; Air Littoral est lid_afthansa; ... Tout cela
ne contribuera pas a alimenter 4hub» d’Air France.

A Sa rentabilitéresteinférieure a celle dses concurrents directs en
Europe Lufthansaet surtouBritish Airways

Ce point est d’autarilus importantque le transporéérien connait
actuellement une conjoncture exceptionnellement favorable et qu’un
retournement a court ou moyen terme est inévitable.

A L'excellent coefficient de remplissagkes vols d’Air France, qui
contribue a ses bons résultats, tradvitemmentes progres en termes
d'efficacité économiqueC’est aussi la résultante d'une flottesuffisante
par rapport a lademande. Cela tient aux exigencpssées par la
Commission en matiére de limitation de I'offre et dedpacité durant le
plan derestructuratiorafin de nepas fausser la concurrence. Rappelons
gu’avant la libéralisation, il n’était guere possible de fausser la concurrence
puisque celle-ci n’existait quasimegpas (les parts dmarché étaientres
largement la résultante d’accords bilatéraumtre Etats). En tout état de
cause, I'état definances d’Air Frances(t difficilement permis urgrand
programme d’investissement.

Alors qu'aujourd’hui cette situation s’est assainie et que les
contraintesliées au plan deestructuration ne péseptus sur elle, Air
France a décidé de lancer un programmessif derenouvellement de
d’expansion de sa flotte.

Le Président Spinetta a fgiart de sorintention de lancer uplan
d’investissement de 40 milliards de francs d'ici 'a002. Il entend en
assurer ldinancemenpar une réduction de 10 % desitsd’Air France
d’ici 'an 2000. Lerenouvellement de la flottest d’autaniplus essentiel
gu’Air France doit pouvoittiliser les nouvellespportunités générées par
les troisiéme et quatrieme pistes de Roissy.

La santé retrouvé@’Air France devrait égalemergermettre de
procéder a une ouverture partielle du capital de la compagnie.

Dans ce cadre, les salariés se verrgiemposer 20 % daapital sur
la base du volontariakes pilotes se voyaméserver une tranche de 10 %
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en échange dune réduction de salaweiforme de 15%. Cela
contribuerait également a liguidité des titres détenus phes personnels
depuis 1994 dans le cadre d’'une opération d’esprit similaire.

La premiére réaction du Syndicat national des pilotesligie
(S.N.P.L.) a été tréségativ€’®. Son Président &mis de trés sérieux
doutes sur la panence d'un tel schéma dans une entreprise privée. I
ajoute que 4e probléme de fond, qui n’est d’ailleurs pas spécifique aux
pilotes, est I'absence de confiance des employés dans le futur d’Air
France Celle-ci peut-elle étre une entreprise de transport aérien et
gagner de l'argent commBritish Airways et Lufthansa? ... Les pilotes
sont aujourd'hui confrontés a une exploitation qui ne marche pas. Les
strates de décision sont encore trop nombreuses. Les inerties de
fonctionnement dues aux hiérarchies et aux méthodes sont trop
lourdes ..».

A Air France doitenfin sepréparer a I'accentuation de la concurrence
liée a un futur accord de libéralisation entre la France et les Etats-Unis.

Rien n'est gagné et les effortel’adaptation doivent donc étre
poursuivis. Pour autant, cela n’exige en aucune maniere la
privatisation de I'entreprise.

4) La privatisation n’est ni souhaitable ni
indispensable

L'ouverture partielle du capital permettrait d’associgplus
étroitementes personnels a gestion de I'entreprise tout en autorisant, le
cas échéant, des apports extérieurscadgitaux ou des participations
d’autres compagnies. Il n’est nul besoin d’aller plus loin.

Ces prises de participation, croisées onon, ne sontd’ailleurs
pas indispensables.Elles n'ont jamais empéché la dissolution d’'une
alliance, sauf &tre majoritaires et a constituer une forme rdehat. La
participation deBritish Airwaysdans le capital JS Airwaysn’a ainsi pas
empéché la remise en causd’diéance entre ces deux compagni€ar le
passe, la prise de participation d’Air France dans le capit8atienan’a
pas empéchéalliance entre ces deuxkompagnies de se dissoudre. Une
engquéte du magazineAirline Business, de juin 1997, fait apparaitre que
14,9 % desalliancesétudiées comportent des participations capital
contre 15,9 % l'année derniére et 21 % en 1993-1994.

(32) Air et Cosmo%° 1639 ; vendredi 19 décembre 1997.
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De maniére plus générale, ces alliances se font et se défias
rapidement en fonction des opportunités, qu’il y ait, ou non, des
participations en capital.

La privatisationtotale souleverait méme uwificulté. Lesdroits de
trafic sont, ereffet, accordés par des accobilatérauxen fonction de la
nationalité. Il conviendrait donc de mettre en place de&canismes
complexes, comme en Allemagmsur garatir que la majorité deapital
reste frangaise.

On a méme vu un cas ou les liens capitalistiques se sont dissous
alors que l'alliance commerciale s’est renforcée j'évoque,ici, le cas de
Northwestet KLM dans lequel, a la suite d'un désacceu le role de
I'actionnaire minoritaireKLM, Northwesta finalementaccepté de racheter
la participation de I'entreprise néerlandaise dsors capital, mettardinsi
fin au conflit entre les deux compagnies. Parallelemetiglliance
commerciale entre les deux compagnies a été renforcée.

Il n'existe donc aucun argument économique en faveur de la
privatisation. Eroutre, lepeuple francais’est clairemenprononcé contre
une telle solution lorsqu’il a €lu une nouvelle majorité.

Il est cependantrai que le précédent gouvernemdrancais s'était
engagé a privatiser Air Franc#éés que la situation économique et
financiere de I'entrepriseerait rétablie, en échange de I'acceptation de la
recapitalisation par la Commission européenne, le 27 juillet 1994.

Un tel engagement pourraitailleurs peut-étre contredirdarticle
222 du Traité C.E., qui stipule la neutralité de ce traité a I'égardgime
de la propriété des entreprises par les Etats membres.

Et surtout, laCommissionn’a, pour sa part, présentaucune
demande en ce sens, relativisainsi fortement la portée de cette
exigence. Le commissaire Kinnock m’a confirmé qu'il n’entendait pas
prendre parti sur le caractére privé ou public du capital d’Air France et que
'essentiel lui parait étre que cetteompagnie soit géréeomme une
entreprise commerciale normale. Il a cependant souligné le besoin que
pourrait avoirAir France demobiliser des capitaux privéspports que
I'acceptation par le Gouvernement du principe d’une ouverture partielle du
capital n’interdirait d’ailleurs pas.

Je rappelleragnfin qu’un certain nombre deecours ont étééposés
contre la ecapitalisation d’Air France devantes juridictions
communautaires et que leur évolution devra naturellegtemtsuivieavec
le plus grand soin.
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5) La libéralisation n’exonére pas [I'Etat de ses
responsabilités.

Il doit, certes, s’abstenir d’intervenir atort et a travers sans
véritablement trancher. Concrétement, il ne doit glasexemple, essayer
de dicter a Air France sa politique d’achats en matiére d’avions, au nom de
la défense d'Airbus,mais aurisque de menacer l'avenir deotre
compagnie nationale. Un exemple caricatfwaldonné lorsqu’Air France
se vit contrainte d’acheter des3®0, un gros porteur, amomentméme
de la libéralisation, alorgue chacun savait que ce type d’évolution s’est
toujours traduit parl'utilisation de plus ptits avions. On peut
légitimement le déplorer, mais c’est ainsi. De méme, le réseau d’Air France
doit étre déterminé en fonction de considérations commerciales ptuson
en fonction des exigences daménagement duerritoire ou de la
diplomatie francaise. Je me félicite d’ailleurs qu'il ®it désormaidbien
ainsi. L’'aménagement dierritoire est,naturellement, une préoccupation
essentielle qui doiétre traitéegpar I'Etat en subventionnant, si besast,
les liaisons concernées, grace au fonds de péréquation du transport aérien.

A l'inverse, I'Etat doit étre capable de trancher lorsque cela
s'impose. Il lui revient ainsi d’arbitrer les «guerres picrocholines»
entre Aéroports de Paris et Air France. Alorsque les deux entreprises
sont publiques, leurs relations sont plutdt moins bonnes qu’entre
entreprises privées a [I'étranger. Il doit exister une nécessaire
complémentarité entre ces deux acteurs majeurs du transport aérien
francais.

Pourillustrer monpropos, jeprendrail'exemple des relations entre
KLM et I'aéroport de&Schiphol(Amsterdam(?.

Bien que désormais pratiquement totalement privatiSél, dispose
toujours de certaingrivileges au sein deaéroport deSchiphol Certains
peuvent paraitrensignifiants, ainsi le faiue les emplacements deLM
soient indiquégar les panneaux déaéroport et non par l@ompagnie
elle-méme, maidls sont révélateurs de ce quepalitique de I'aéroport
continue de se confondre avéss intéréts de laprincipale compagnie
néerlandaise. D’autres privileges sont moins symboliques.

33) Les développements ci-aprés ont pour source une étude de I'ambassade de France
effectuée, lors de la précédente |égislature (avril 1997), a la demande du Président Robert
Pandraud, que je remercie d’avoir biesulu m’autoriser autiliser les éléments’information
ainsi recueillis.
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Ainsi, I'aéroport deSchipholapplique deux taxes distinctpsur les
passagers :

- la taxe de sireté def®rins (23,76 franc$}” pour les passagers
embarquant &chipho] qui ne s’applique pas aux passagers en transit ;

- la redevance passager de 18fklins (55,39 francs)pour les
passagers embarquaggtramenée &,60 florins (13,66 francspour les
passagers en transit.

Or, 'ensembleKLM/Northwest(compagnie américairaliée akKLM)
embarque 80 % de ses passagé&shapholen correspondance.

En revanche, Air France n'embarqugie 6 % de passagers en
correspondance &chiphol Il est donddifficile, car plus colteux, pour la
compagnie francaise d’embarquer des passagers directerpantiradu
territoire né&rlandais. Auotal, Air France aquitte environneuf millions
de francs de redevance par an, somme répercutée sur le prix du billet.

A l'inverse, les aéroports ne peuvent et ne doivengépasauservice
exclusif de telle ou telle compagnie. déist, enparticulier, exclu de
procéder, en permanence, a des transferts entre aéroports oaugyman
fonction desalliancesfluctuantes que cesompagnies peuvent négocier
entre elles.

(34) 1 florin = 2,97 francs.
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DEUXIEME PARTIE :
LA LIBERALISATION DOIT ETRE COMPLETEE PAR
UN VOLET EXTERNE PLUS CONSEQUENT

Les relations entre uBtat menbre de I'Unioreuropéenne et ypays
tiers continuent, dans une trés large mesure, d’'étre réglées par des accords
bilatéraux. C’est, en particulier, le cas des droits de traficy€®eme a
pourbase juridique la Convention relative a I'aviatmvile internationale,
signée le 7 décembdD44, a Chicagajontl'article 6 dispose qu’@ucun
service aérien international régulier ne peut étre exploité au-dessus ou a
I'intérieur du territoire d’un Etat contractant, sauf permission spéciale ou
toute autre autorisation dudit Etat et conformément aux conditions de
cette permission ou autorisatiom.

La pression américaine en favedes accords d'epen skies et
I'existence méme de I'Unioauropéenrf® conduisent & un ébranlement
des principeposés a Chicago. Il convient cependant de ne pas se tromper
sur la portéal’un éventuel changement. Comme l'indiqueauteur plutét
favorable au multilatéralisme :Rans la pratique, nonobstant les propos
grandiloguents que I'on trouvera peut-étre dans ces textes, et certaines
regles de conduite communes, ce sont les considérations commerciales
qui domineront le débat. Les accords inter-régionaux seront des échanges
bilatéraux d’'un nouveau genre, intermédiaires entre les anciens accords
bilatéraux et un traité multilatéral, mais présentant dans I'ensemble les
mémes caracteres que les premiers, avec une imprégnation plus grande
de liberté commerciale, des facultés opérationnelles relevant de
l'opportunité, et la recherche, de part et d'autre, de plus-values
économiques (voire politiqu&y d’'un ordre quelque peu différent. Le
systeme aboutira de facto» a la désignation exclusive d'un petit
nombre de transporteurs qui feront de leur mieux pour fermer les
marchés a leur profit, contrairement a la doctrine officielle de libre
concurrence et a la récusation vertueuse de l'ancien régime de
désignation par les gouvernements. Les régions auront remplacé les pays
(ce qui ne sera méme pas le cas des Etats-Wfi5)

39) Dans cet espace, chaque transporteur d'un Etat membre peut accéder librement a
I'espace aérien d’'un autre Etat membre, sous réserve d'olgsnicréneaux» d’atterrissage et
de décgllage nécessaires.
Liberté de l'air: la grande illusion ? par M. Jacques Naveau, éditigmuylant,
Bruxelles, 1996.
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Dans limmédiat, il ne sedégage donc pas d'alternative au
bilatéralisme, fat-il région&” ! En Europe, la création de @mmunauté
et la mise emplace du marché unique thansportaérienont conduit a une
sorte demultilatéralisme internelont la egulation n’est queartiellement
transférée au niveau européen, Commission et Cour de justice, les relations
externes déUnion européenne restaldrgement de la compétence de ses
Etats membres. Si le hiatusst percu par tousgucune solution néait
I'objet d’'un consensus faute de percevoir la plus-value qui résulterait d'un
abandon de compétences deplart desEtats membres. End’autres
termes, le transfert a la Communauté de compétermeslles renaatre
de fortes oppositions politiques edt prétexte a de focomplexes débats
juridiques. Ces oppositiorsontd’ailleurs loin d’étre toujours ifondées ;
mais, dans le méme temps, la division de 'Eusyoecette question est de
nature a renforcer la positiot¢ja tredorte, des Etats-Unis et a rendre de
plus en plus difficile une approche européenne.

37 , . N . N . .
®7) Cela n’'est d’ailleurs guere souhaitable, saufoaloir développer a touprix une
concurrence incontrolée.
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l. LES LIMITES D’'UNE APPROCHE BILATERALE

La négociation, au plan national, des droits de trafic, conduit a
une certaine incohérence de$ors qu’existe un marché unique du
transport aérien.

De maniére plus générale, lesropéensont agi de manierdres
divisée face auxEtats-Unis. De nombreuxEtats européensont,
aujourd’hui, signédes accords dits depen skies (cieuxouverts :dans
le principe, acces sans restrictions de chacune des parties au territoire de
l'autre) avec les Etats-Unis, qui, dans chaque cas, se sont tdanstane
position de force. Ce fut d’abord le cas depetits Etats», puis de
I'Allemagne.

Une telle situation d’'inégalité expliqueaisemblablement le maintien
de fortes discriminations.

- Ainsi, grace aux droits de cinquieme liberté (parexemple, un
vol New York-Amsterdam-Rome)es compagnies américaines jouissent
de I'équivalent dedroits de cabotage en Europe, droiefusés aux
compagnies européennes aux Etats-UkirsFrance nepeut,ainsi,assurer
une liaison Paris-NewYork-Los Angeles (Air France ne le souhaite
d’ailleurs pasmais cela me semblévélateur d’'un déséquilibgtructurel
dans les relations franco-américaines).

- La loi américaine limite a 49 % leourcentage du capital qu’un
investisseuetranger peut détenmais a 25 ¥ses droits deote. Notons,
d’ailleurs, que la prise de contréle d’'uneompagnie serait, avec les
alliances, un moyenodteuxmaisréel d’entrer directement sur fearché
domestique américaiBritish Airwaysa été ictime, avedJS Airways de
cette loi protectionniste américaine.

- Le fait d’avoir unaccord avec uneompagnie américaine n’'en
revét queplus d’'importancepour les compagnies européas Celles-ci
en ont, en effet, besopour assurer des correspondandgesiestiques a
leurs vols internationaux. L'invergstmoins vrai,compte tenu des droits
de cinquieme libertéévoqués ci-dessus et de l'importance marché
intérieur américain et des accords déja signéspn skies.
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- Du fait desaccords d«open skies signés avec huiEtats
membres (Allemagne, Pafas, Belgique, Luxembourg, Autriche,
Finlande, Danemark eBuéde),les compagnies américainest déja un
tres large accés au marcharopéen. Sl'on prenait 'Europe ausens
géographique du mot, le succes de la stratagiéricaineserait encore
plus éclatant car il faudrait ajouter a cette liste des pays comme la Norvege
ou la Suisse.

- La cohérence totale, par construction, depdéditique aérienne
américaine lui donne un avantage incontestablElle peut ainsi
subordonner 'acceptation des accords évoqués ci-degsale controle
au nom de son droitantitrust» (juridiquement, il s’agit d’ententes), a des
conditions «politiques», ainsi lasignature d’'accords d'epen skies. Ce
pouvoir esdailleurs utilisécontre la France et Royaume-Uni. Ces deux
Etatsenvisagent, d’ailleurs, de signer descords ddibéralisation, sinon
d'« open skies, avec lesEtats-Unis en vue d'obtenir lzalidation
d’alliancesentre leurcompagnie nationale et des compagmiegricaines.
L'Union européenne npeut riposterefficacement, I'octroi dedroits de
trafic et l'application dudroit de la concurrence relevant d’autorités
différentes Encorefaudrait-il d'ailleursque I'Europe en ait la volonté. On
peut parfois endouter. LaCommission a ainskpprouvé, le 10 décembre
1997, un investissement d'une entreprisaméricaine dans ¥élé
Danemark», en justifiant ainsi sa décisfoh:

« Ce cas s'inscrit dans un contexte ou les conditions dans lesquelles
le marché américain sera ouvert aux investisseurs européens sont encore
incertaines. La Commission considére néanmoins que de telles questions
doivent étre traitées autrement que par I'application de la politique de
concurrence. La décision adoptée dans cette affaire confirme une fois de
plus que la politique de concurrence de la Commission est fondée sur des
criteres de concurrence et n'est en rien affectée par des considérations
exogenes.

Il faudrait, en réalité, faire exactement l'inverse, sauf a vouloir
désespérément lutterames inégales avec |&ats-Unis. L'un de mes
interlocuteurs américains n'aainsi pas hésité a me dire que son
gouvernement avait pris en otage l'accord d’Air France avec Delta et
Continentab> afin de faire pression sur la France !

J'ai fait part deces observations aux services de la Commission. lls
font tout d’abord valoir qudes transports constitueraient, en réalité, le
seul cas oules Etats-Unis instrumentaliseraierdinsi le droit de la
concurrence. En secottigu, il m’'a été affirmé que laCommission avait

38) Source: Agence Europe.
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bien lesouci d’assurer une cohérence globale de sa politique aérienne. Les
décisionsque laCommissionsera prochainement appelée a prendre en
matiére d'alliances avegtes compagnieaméricaineseront, a cet égard,

trés instructives.

L'accord de partage deodes entre Air France, d'une part, et Delta
Continental, d’autre partyécessite I'approbation du ministére demnsports, qui le
subordonne a la signature d’ancord entre la France et les Etats-Unis. Rappelons
notre paysavait dénoncé, en 1992, le précédent accord. L'impact de cette dénon
a d'ailleurs été tres positif puisque la part de marché du pavillon francais est pas
I'Atlantique, de 30 % en 1993 a 42 % pour I'été dernier.

Des négociations sont en courss points de divergence sont nombre®armi
ceux-la :

A les Etats-Unis veulent un accord @jgen skies alors que le Gouverneme
souhaite une libéralisation limitée, excluant notamment les droits de cinquiéme |
dont I'équivalent aux Etats-Unis n'auraguére de valeur pour les compagn
européennes ;

A la durée de la période deansition, quatre, cing ou six ans, faiicore débat|

Plus fondamentalement, les américains veulent un accordpii@ée¢dé d'une périod
transitoire alors que la France demanderait plutét la discussionsgatéme définitif
pendant une période transitoire ;

A le débat porte égalemestir I'opportunité d’une harmonisatiates conditiong
de concurrence et sur la mise en place d’'un mécanisme de réglement des différe

A les modalités pratiques sont également trés importapéegxemple, combien
de vols supplémentaires américains seraient autorisés chaque semaine ? Etc.

A il est intéressant de souligneque les Etats-Unisviennent de parvenir a un
accord avec le Japon en matiére de droit d&afic. Cet accord procéderait, s'il
était approuvé par le Congrés, aune assezlarge libéralisation des relations
aériennes entre lesdeux pays sans pour autant aboutir a unaccord d'«open
skies». Un tel accord est debon augure pour la négociationengagée entre |4
France et les Etats-Unis.

et

5 que
ciation
5ée, sur

Nt
iberté,
ies

nds ;

- La Franceest dans la situation la pludifficile, sa compagnie

nationale étant dans une bien moins bonne situatioBGtigh Airways

- Tout cela n'a rien de théorique alogue semultiplient les
alliancesentre compagnies aériennes, certaprsjets,comme celuientre
British Airways et American Airlines déclenchant degolémiques
passionnées en Europe et a Washington.
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A ce jour, laCommission auvert, le Juillet 1996, une procédure,
au titre delarticle 89 du Traité (Cf. ci-apres), contreles alliances
suivantes : British AirwaydAmerican Airlines Lufthans&aSA3United
Airlines/Saben#Austrian AirlinegDelta Airlines; KLM/NorthwestBritish
AirwaydUS Airways.Elle a annoncéon intention d’en ouvrir une sur
I'alliance Air FranceDelta et Continental

Pour autant, le transfert a Gommissioneuropéenne des relations
externes de la Communauté dans le domaindrdesportsaériens ne va
pas de soi.
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II.  L'EXTREME DIFFICULTE D’'UNE APPROCHE
EUROPEENNE

A Cette difficulté tient tout d’abord aux divergences entre Etats
membres et aux différences d'approchequant au role de la
Commission.

Le Royaume-Uni dispose d'uaccord extrémemerfavorable avec
les Etats-Unis et eshaturellement, réticent a le remettre en cabie.ne
le ferait, vraisemblablement, qu’en échange de la validation de I'accord
entreBritish Airways et AmericanAirlines. La Franceest préoccupée par
les conséquencegour Air France, de I'accroissement de la concurrence
qui résulterait d’unetotale libéralisation. La majoritédes autresttats
membresont signédes accords d'epen skies avec le€tats-Unisqu'ils
n’entendent pas remettre en cause. Les Etats du sud de I'Europe, qui n’'ont
encorerien signé, seraiemlutdt réticents a conférer un telandat a la
Commission.

S’y ajoutent des réticences de principe a I'encontre G@mamission
européenne;elle-ci n"ayant, ilestvrai, pastoujoursfait preuve d’'undres
grande habileté.

Dans urrapportremis au Gouvernement le 12 a@@95 en tant que
parlementaire en mission, M. Dominique Bussef@alui reprochait son
«dogmatisme : «Trop juridique et maximaliste, elle n’a rien fgbur
faciliter 'émergence d’'un consensus au niveau europédevendiquant
une compétencexclusivesur la base dearticle 113 du Traitépolitique
commerciale commune), la Commisstoeurtaitles Etatsmembres et ge
mettait immanquablement a dos le Parlement européen, qui est
pratiguement privé de tout pouvoir réel en matiére de politique
commerciale commune M. Bussereau ajoutait qeela résultait ddait
gu'a la Commission, ke droit y est vécu comme un dogme et non comme
un outil au service d’une politique (Cf. les développementir ce sujet,
ci-dessus, qui illustrent la différence avec les Etats-Unis).

(39) Les relations avec les pays tiers dans le domaine du transport aérien : udévirai
pour 'Europe.
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A Ces divergences politiques s'accompagnent de querelles
juridiques sur I'étendue de la compétence communautaire.

— Dans soravis1/94 du 15 novembre 1994ur 'O.M.C.), la Cour
de justice des Communautés européennes a décidégppirtue seules
les fournitures transfrontaliéres entrent dans le champ de I'article 113 du
Traité et que les accords internationaux en matiére de transport en sont
exclus».

A Les autres fondements possibles de la compétence exclusive
communautaire semblent relativement incertains.

Il s'agit d’abord de la thése dpsuvoirs implicites externes

L'arrét A.E.-T.R. du 31 mars 1971 (affaire 22/70, Rec. 1971,
page 263) dispose qu’ackaque fois que, pour la mise en oeuvre d'une
politique commune prévue par le Traité, la Communauté a pris des
dispositions instaurant, sous quelque forme que ce soit, des regles
communes, les Etats membres ne sont plus en droit, qu’ils agissent
individuellement ou méme collectivement, de contracter avec les Etats
tiers des obligations affectant ces regtes

Dansl'avis 1/94 précité, la Couprécisait que «éme en matiere de
transport, la compétence externe exclusive de la Communauté ne découle
pas,ipso factg de son pouvoir d’édicter des régles sur le plan interne.
Comme il a été souligné dans l'arr&tE.T.R., les Etatmembres, qu'ils
agissent individuellement ou collectivement, ne perdent le droit de
contracter des obligations a I'’égard de pays tiers qu’au fur etesure
gue sont instaurées des regles communes qui pourraient étre affectées par
ces obligations. Ce n’est que dans la mesure ou des régles communes ont
déja été établies au plan interne que la compétence externe de la
Communauté devient exclusive. Or, toutes les questions relatives aux
transports n'ont pas d’ores et déja fait I'objet de regles commeines

La Cour évoqueensuite plus précisément le cas demsports
aériens :

«Lors de l'audition, la Commission &ait valoir que laliberté
laissée aux Etats membres de mener une politique extérieure d’accords
bilatéraux avec les pays tiers produira immanquablement des distorsions
de flux de services et minera progressivement le marché intérieur. Ainsi,
a-t-elle exposé, le voyageur ira prendre son avion dans l'aéroport de
I'Etat membre qui a conclu avec un pays tiers et sa compagnie aérienne
un accord bilatéral de type epenskies» qui permet d’offrir le meilleur
rapport qualité-prix en matiére de transport. Ainsi encore, par suite de
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I'existence d’'un accord germano-polonais dispensant les transporteurs
routiers allemands de toute taxe de transit, alors que I'accord similaire
entre la Pologne et les Pafas impose aux transporteurs néerlandais
une taxe de 650 DM, une distorsion @@currence entre transporteurs
néerlandais et transporteurs allemands serait apparue, en ce qui
concerne le trafic vers la Russie, la Biélorussie et les pays baltes.

A cet argument, il suffit de répondre que rien, dans le Traité,
n'empéche les institutions d’organiser, dans les régles communes qu’elles
arrétent, des actions concertées a I'égard des pays tiers ni de prescrire
les attitudes a prendre par les Etats membres vis-a-vis de I'extésieur.

La Commission a aingibtenu duConseil un mandat de négociation
avec la Suisse et les pays d’Europe centrale et orientale.

La Cour semble rejeter également comme base juridique d’'une
compétence exclusive les articles 100 (farché intérieurgt 235 (octroi
des pouvoirs nécessaires a la Communauté pour réaliser un de ses objectifs
alors que le Traité'avait pas prévudes pouvoirs nécessaires) du Traité
C.E.

A Au-dela de la question de la compétence communautaire, la
Commission a déja tenté d’étendre ses pouvoirs au sein de la
Communauté au détriment du Conseil, ce qui neenforce pas la
confiance a son égard.

Dans unarrét du 9 ao(t 1994République francaise ¢/ Commission,
la Cour dgustice des Communautés européennaisisi annulé umaccord
en matiére de concurrence eritnion européenne des Etats-Unis par
la seule Commission. Lélaute Juridiction a notamment souligné que
«méme si la Commission est compétente, sur le plan interne, pour
prendre des décisions individuelles d’application des régles de la
concurrence, domaine couvert par l'accord, cette compétence interne
n'est pas de nature a modifier la répartition des compétences entre les
institutions communautaires en matiére de conclusion d'accords
internationaux, répartition qui est fixée par I'article 228 du Traite.
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[ll.  DANS CE CONTEXTE, TOUTE EXTENSION DES
COMPETENCES EXTERNES DE LA
COMMUNAUTE SE HEURTE A DE FORTES
RETICENCES

Janalyserai icdeux cas exemplairelgs relations avec ldstats-Unis
et l'application dudroit communautaire de la concurrence daisons
aériennes avec des pays tiers a I'Union européenne.

A. Les relations avec les Etats-Unis

La Commissioreuropéenne réclame depuis longteffibau Conseil
loctroi d’'un mandat de négociation avdes pays-tiers al'Union
européenne. L€onseil n'apassuivi la Commission. Il lui acependant
confié un mandat de négociation avec Heats-Unis le 17uin 1996, en
vue defixer les conditiong’'une concurrence équitable. En étaiextlus
les droits de trafic, qui ne pourraient étre abordés que dansdenuxieme
phase», au vu des résultats de la premiere.

Cetteposition s’inspirait dé’idée francaise de définition d’'unsocle
de principes communsg notamment a I'égard des Etats-Unis.

Pour mémoire, on rappellera les principal@®positions formulées,
en 1995, par M. Bussereau, edles illustrentassezien la philosophie de
la politique francaise dans ce domaine.

(40) Cf. une proposition de décision du Conseil du 23 février 1990 (COM (90) 17 final) et
une communication du 23 octobre 1992 (document E 51), assortie d’'une proposition de décision.
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Le groupe d’étude présidé par M. Bussereau proposait six mesures :

AU niveau européen

-la France relancera déacon pragmatique et constructive les travaux
communautaires, en matiére de relatiamsc les paysiers. Les actions respectives d
la Communauté et de la Commission devront étre repositionnées ;

D

- I'approche médiane articulée autour dsocle deprincipes communs et qui g
fait 'objet d’'une premiéere présentation durantAeésidence francaise en seréése.
Le refus des délocalisationsptamment dans le domaine social, constituera un de ces
principes.

-la France appuiera toute initiative de la Commission visant a préserver le
marché intérieur européen, notamment la remise en cause des accocitd devert»
avec les Etats-Unis paraphés au cours des derniers mois par certains Etats mempres.

Au niveau francais

-la politique de multidésignation sera encouragée, des lors qu’elle permet
d’augmenter les parts du pavillon francais sur les marchés extra-communautaires.

- les pouvoirs publicsntégreront mieux la dimension aéroportuaire dans |eur
politique de transport aérien de maniére a valoriser pleinement les atouts de I'agroport
de Roissy-Charles de Gaulle. Uaigention particuliere devra étre portée a la définition
de la nouvelle politique européenne de gestion des créneaux horaires ;

- les moyens d’analyse économique tAdministration de I'Aviation civile
seront renforcés.

Il ajoutait cependant quetaute autre attitude, et notamment celle
qui consisterait a se crisper sur le maintien des compétences nationales,
serait suicidaire a moyen terme. Lorsque les détournements de trafic sont
devenus substantiels et que la compagnie nationale sera encerclée par un
réseau dense de plates-formes desservies par les principales compagnies
américaines, il sera trop tard pour s’interroger sur I'intérét pratique du
maintien des prérogatives nationales en matiére de transport aérien.

Des négociationent étéengagées avec |&tats-Unis sur la base de
cettevoie médiane. La Commission emeandu compte dans uapport du
Conseil du 2 juinl997 (sec (97) 1084%es discussions ont été un échec
puisque, selon la CommissionJadélégation américaine. a déclaré
gu’il ne lui était pas possible d’entrer dans la négociation aussi
longtemps que la Commission n’avait pas un mandat de négociation
complet», et ce, méme'il estvrai que I'exécutif communautaire avait,
objectivement, intérét a un échec qui ne peut que renforcer ses theses.
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Le compte rendu de cediscussions laisse, en faitatrsparaitre
d’assez profondes divergences que I'on pourrait résumer en soulignant que
les Etats-Unis semblent assezpeu intéressés par une certaine
harmonisation, s’agissant, en particulier,dilait de la concurrenceu’ils
sont plutéthostiles a une remise eause de leur dispositif protectionniste
(unilatéralisme, interdiction deabotage poufes étangers,...) et sont
surtout préoccupés, efait, par la mise enplace d’'accords depen
skies».

En conclusion, la Commission demande au Consdihdeoriser «a
ouvrir les négociations avec les Etats-Unis sur I'ensemble des éléments
constituant 1a zone d’aviatiorcommuné» entreles Etats-Unis et'Union
européenne, sur la base de sa recommandatidéaiion du Conseil du
26 avril 1995 (SEC (95) 646 du 26 avril 1995).

Le risque de I'octroi d’'un tel mandat a Gmmissionserait de voir
celle-ci négocier uaccord d'«open skies sans s@réoccuper des autres
aspects de la négociation, mésgik est juste denoter le caractére plutot
détaillé duprojet de mandat de négociati@oumis au Conseil. Il est
également certaique la signature d’'un accord digen skies avec les
Etats-Unis se traduirait par une accentuation de la concurrégjégres
vive sur I'Atlantique-nord.

Mais que reste-t-il a négocier avetes Etats-Unis? Les droits de
trafic avec la France, en particuliegs droits decinquieme liberté, ne
constitueraient-ils pd&ssentiel de la négociation ? Qu’aurions-nous alors
a y gagner 2e probleme ne se serait pas posé sne telle négociation
avait pu étre engagé il y a cing ans.

La Commission a donc modifié ses propositions initiales pour
tenter d’'intégrer le fait que certains Etats membressont engagés dans
des négociations bilatérales avec les Etats-Unisgete nombre d’entre
eux ont déja signé de tels accords.

Danscettenouvelleapproche, l&Conseilautoriserait laCommission
a négocier le contenu d’un futur espaocenmun Unioreuropéenne/Etats-
Unis, lesEtatsmembregpouvant signer deaccords d¢ransitoires», dans
I'attente de I'entrée en vigueur du futur accord entre I'Europeséitats-
Unis. Les droits bilatéraux seraient également conservés pendant la
période transitoirel.es dispositions plus libérales, en matiere de droits
de trafic, des accords bilatéraux existants resteraient en vigueur aprés
I'éventuelle adoption d'un accord entre les Etats-Unis et la
Communauté, sous réserve d'étre conformes au droit
communautaire. C’est, évidemment, unefaiblesse de laposition
européenneanais il est, en pratiquedifficile de procéder autrement. La
liberté desEtatsmembresserait restreinte pendant la période transitoire.
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La bonne marche de ce processus exigerait, en effet, la mise en place
d’une étroite coopération entre la Commission et les Etats membres.

Les raisons de se méfier de la Commissiosont nombreuses.
Malgré tout, 'octroi rapide“” d’'un mandat de négociationglobal
avec les Etats-Unis serait souhaitable, sous réserve du strict respect
d’un certain nombre de conditions.

Pourquoi ?

A En premier lieu, I'attitude de refus de principe de ces derniéres
années s’est traduite, globalement, par un bilan plutét négatif :

-~ multiplication desaccordsindividuels d'«open skies avec les
Etats-Unis, dans un cadpdatéral trés favorable aux Etats-Unis ; ayen
terme,tousles Etats y sont contraints. La D.G. i'a fait observer que,
sur I'Atlantique-nord,les compagnies américainassurent actuellement
70 % du trafic ;

- caractere, donc, plutét igalitaire de cesccordses Etats-Unis
n'ayant pas a faire de concessioB$ pages 61 a 63) ;

- absence, en particulier, d’harmonisation des conditions de
concurrence de part et dautre détlantique, sur des questions
essentielles comme troit de la concurrence ou $arrvie des entreprises
en faillite («Chapitre Xl» de la loi américainsur les faillites ou aides
d’Etat).

En d'autres termes, la signature d'un accord devrait se traduire par
un encadrement juridigue commun du trafic aéeetreles Etats-Unis et
I'Europe.

rLa France occupe une position géographique avantageuse en
Europe. Elle peut cependant étre contournée.

A L'argument entendu depuis le début dédéralisation selon lequel
il conviendrait de rotéger Air France» pendant encore un certain temps
«pour lui permettre de s’adapter a d’évidentes limites. La France suit
cette politique depuis le début de lbéralisation. Enpratique, cette
« protection» s’est traduite par d’extrémaedifficultés d’adaptation a la
nouvelle donne duransportaérien mondial. Une réellenais derniere

“1) Aujourd’hui, comme mel'ont confirmé le commissaire Kinnock et [gdupart des
acteurs du transport aérien que j'ai pu rencontrer, I'idé@, tgune, une tellecompétencserait
transférée a I'exécutif communautaiest généralement admise. Eevanche, l'idée de lui
confier rapidement un mandat suscite beaucoup de résist@ceglus I'on attend, plus la
position des Etats-Unis se renforce.
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période de transition serait préférable a la défense perpétuelle dsajs ne
quelle ligne Maginot.

On peut regretter cetteouvelle donne diransportaérien mondial.
Cette attitudeserait parfaitemerig€gitime compte tenu des conséquences
pour I'instant socialement néfastes de la libéralisation. Le choigarge
cependant pas sur I'acceptation ou le refus dibdaalisation. Celle-ci est
un fait, avec notamment leémis «paquets de libéralisation, acceptée
parles gouvernements francgais succes$iiflaut donc s’y adapter tout
en s’efforcant d’en maitriser les conséquences négatives.

Et il est, pour I'instant, certain que British Airways ou Lufthansa
se portent mieux qu’Air France.

A 1l est, enfin, plusque probable qukes Etats-Unis n’accepteront pas
une négociation sur des basasssi limitéesque cellesqui leur sont
actuellemenproposées. L'intérét de I'Europe est d’obtenir desditions
harmonisées et raisonnables de concurrematei,des Etats-Unis d’obtenir
une ouverturaussi largeuepossible des marchés extérielws. accord
ne peut se faire que s'il répond aux préoccupations des deux parties.

Je ne préconise pas pour autant de négocier a toptix. Un
certain nombre de conditions préalables doivent étre auparavant
remplies.

rLe mandat de négociation devra clairement faipparaitre les
résultats a obtenour qu’un accordpuisseétreconclu ; il s’agit d’éviter
un accord dé&suilibré qui nerépondrait gu'aux exigencemméricaines
d’ouverture du marche.

rLa Commissiondevra rendre compte, denaniére sincere et
compléte, aux Etats membres tout au long de la négociation.

A L’accord devrait, au minimum, comporter les clauses
suivantes:

- une véritable période de transitioplytét que de s'arc-bouter sur
nos frontieres, il vaudrait mieux prévoir une véritable transition, de cing ou
six ansparexemple : ildevrait s’agir d’une véritable période de transition,
et en aucun cas d'une application anticipée de l'accordpmbr skies
final. End’autres termedges Etatsmembres devraiertonserver une trés
large liberté jusqu’a I'entrée en vigueur d'accordfinal. Concrétement, il
ne serait pas acceptable d’élargir, pendant la période de transition, le
bénéfice des accordsbilatéraux (par exemple, France/Etats-Unis) a
'ensemble des transporteurs de la Communauté ;
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- devraient égalemegtreréglées legjuestions relatives alroit de
propriété et aux droits de voix aidesl’Etat et auChapitre XI de la loi
américainesur les faillites, a I'harmonisatiordes régles relatives aux
systemes informatisés de réservation, aux modalitéoedle dedarifs
et aux clauses de sauvegaaitesiqu'a I'établissement d’'umécanisme de
reglement des différends. Ipaultiplication desalliancesentrecompagnies
américaines et européennesnd nécessaire, deart et d'autre de
I'Atlantique, I'établissement de regles connues d’avast;esi possible,
prochessinon communesC’est dans l'intérét de tous, y compris des
compagnies ameéricaingscomme le montre ldébat suf’alliance entre
American Airlineset British Airways;

- la Commissionsouhaite accorder aux Etats-Unis des droits de
cinquiemé? et de septiem® liberté. Comptetenu, notamment, des
différences géographiques, I'octroi de droits de cinquiéme liberté n’a pas la
méme valeur depart et d'autre dd'Atlantique, mais elle constitue
probablement une exigence incontournable alegricains. Orpeut, en
revanche, s’interroger sur I'octroi de droits de septieme liberté, c'est-a-dire
faire de I'Unioneuropéenne une bag®ur les compagnies américaines
désirant desservir legtats extra-communautaires, de la Russie au
Maghreb en passant par la Norvege, a partir de son territoire ;

- dans le cadre de la période de transitiorCdanmission devrait
s’engager a ne pdaire unusageabusif des pouvoirs qusont ou qui
pourraient étrées siens en matiere de conmeunce, afin de npas entraver
a I'exces les alliances de compagnies comme Air France qui ont eu quelque
mal a intégrer lanouvelle donne duransportaérien mondial. C'est
d’ailleurs la principaleinterrogation soulevée paes propositions de la
Commission tendant a renforcer ses pouvoirs en matiére de concurrence.

Un accord sur ces bases serait incontestablement tres positif
pour toutes les parties.

(42) . C , . ' . .
Droit, pour unecompagnieaérienne, d’acheminer du trafic entre deaystiers, a
condition que le point de départ ou d’arrivéevdlusoit le pays d’immatriculation. Exemple : un
vol Northwestpartant de New York pour Amsterdam, y prenant des passagers pacinéesiner
sur Rome.
(43? . o , . . . N
Droit, pour une compagnie aérienne, d’exploiter des services autonomes entierement a
I'extérieur de sompays d’origine, en vue d’acheminer du tradictre deuxpaystiers. Exemple :
une compagnie américaine assurant une liaison Paris-Berlin.
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B. L’application du droit communautaire de la concurrence aux
liaisons aériennes avec des pays tiers a I'Union européenne

1) Le contexte juridique

L’article 87 du Traité de Rome dispogee leConseil doitarréter
«tous reglements utiles en vue de I'application des principes figurant aux
articles 85 et 86.

S’agissant du transport aérien, les textes d’application nécessaires ont
étépris*?, sauf pour les relations entre 'Union européenne et un Etat
non-membre.

Les conséquences sont les suivantes

- impossibilité,pour la Commission, d’accordedes «exemptions
par catégories> en matiére d’ententé¥ La Commission peugu sein de
la Communauté décider,a priori, que certaines catégories d’accords
sont exemptes des regles prohibant les ententes.

- la Commission ne dispose pas des mgnoes/oirs de sanction, en
particulier les amendes, qu’en matiére interne ;

- le régime «provisoire» des articles 88 et 89 du Traité reste
applicable :

A article 88 : les articles 85 et 86 duraité sontappliquéspar les
Etats membres ;

A article 89 : parallélement la Commissiorpeutconstaterqu’il y a
eu infraction etproposerdy mettre fin. S’il n'y est pasmis fin, elle
« constate I'infraction par une décision motiveet peut @utoriser les
Etats membres a prendre les mesures nécessaires, dont elle définit les
conditions et les modalités pour remédier a la situation

La Cour de justice des Communautés européennes a interprété
ainsi ces dispositions :

Dans unarrét deprincipe du 6 avrill962 «Bosch», elle ajugé que
«les articles 88 et 89 ne sont pas de nature a assurer une application

(44) Cf, pour un exemple d'application interne a la Communauté, la décision du
16 janvier 1996 de la Commission sur l'alliance ehwé&hansaet SAS
Les abus de position dominantes ne peuvent faire I'objet d’'une exemption.
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compléte et intégrale de I'article 85 puisqu’en particulier il npeut étre
accordé d’exemptions par catégorie sur la base de ces deux articles.

La nullité de plein droit des accords contraires a I'article 89 ne
joue que s’il y a eu constatation de l'illégalité pardes autorités des
Etats membres (article88) ou par la Commission(article 89). En
'absence de I'une de ces deux procéduresuRe juridiction nationale
.. n‘est pas habilitée a constater de son propre chefinfraction
[Arrét ASJES du 30/04/1986]. Dans le cas contraire,les juridictions
nationales doivent en tirer toutes les conséquenses

Dans unarrét «<Ahmed Saeed du 11 avril1989, la Cour a, en
revanche, décid® que I'«interdiction prévue par l'article 86 du traité
s’appligue pleinement a l'ensemble du secteur de la navigation
aérienne».

Pour autantcela nesignifie pas quelarticle 86 peut étreappliqué
avec la méme force que dans l&Cammunaut®, en l'absence des
dispositifs contraignants prévysur sonapplication en sorsein de la
Communauté Cela signifie simplement qu’il peut étre directement
appliqué par les Juridictions nationales en I'absenceé’une décision
d’'un Etat membre ou de la Commission

2) Les propositions de la Commission

A la premiére étendrait le champ d’application du regler@@nb/87,
applicable au sein de la Communauté, aux relations externes ;

rla secondevise a permettre a laCommission d’accorder des
exemptions par catégories.

La Commission justifie ses propositions par les motifs suivants

Alutter contre l'insécurité juridiqgue : la Commission nepeut
délivrer d’attestation de conformité aux regles Harticle 85, faute,
notamment, de pouvoiradopter desréglements d’exemption par
catégories. L'exécution dedecisions de la Commission, si les parties
condamnéegar elle se refusent ks exécuter, dépend des tribunaux
nationauxet/ou des juridictions communautaire®r, la rapidité est loin
d’étre leur qualitgpremiére et il parait extrémement discutabimaginer
que l'on puisse prendre des référés en la matiere.

(46)Notamment parce qu'il ne peutayoir d’exceptions a I'application de I'artichs, a
la différence de I'article 85 (exemptions de I'article 85-3).
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A la procédure actuelle est lourde et complexeaComme cdut les
cas a l'occasion dedliancespassées pdrufthansaet parBritish Airways
avec des compagnies américaines, des enquétes identiquié ouvertes
par 'Allemagne, le Royaume-Uni et la Commission. peocédure est
d’autant plus lourdeque les autorités antitrusaméricainesouvrent par
ailleurs une enquéte d’inspiration similaire.

A la libéralisation du marché interne est maintenant achevée

A les alliances se multiplient

3) Les propositions de Ila Commission sont
globalement fondées

Beaucoup des critiques adressées aux propositionsGaeriaission
ne me paraissent pas pertinentees appellent,cependant, certaines
clarifications préalables de la part de I'exécutif communautaire.

- L’adoption de ces propositions nuiraif& France au moment ou
cette entreprise essaie de passer diiancesaux Etats-Unis. En effet,
selon ce raisonnement, cela permettrait aCtammission d’entraver
l'alliance projetée. Lefait que laCommissioneuropéenne ait engageé une
procédure a I'encontre délliance entre British Airways et American
Airlines, fondée sur I'article 89 du Traité gt’elle exige I'abandon de 350
créneaux horaires sur I'aéroporHéathrow (Londres), montre pourtant
gu’elle dispose déja d’'une réelle capacité d’empécher de tdlil@sces.
D’ailleurs les compagniesoncernéent fait savoir qu’ellespourraient
renoncer a cettdliance si la Commissiopersistait dansettevoie.ll y a
d’ailleurs, pour le moment, contradiction entre la position des
autorités britanniques de la concurrence, plus favorable, et celles des
autorités communautaires.La Commission a enfiannoncé son intention
d’ouvrir une enquéte a I'encontre dalliance Air FanceDelta et
Continental En d’autres termes, elle réussit déja a étendre ses pouvoirs.

- La critique inverse, parfois portée a I'encontre des propositions de
la Commissiongest que cesystéme fonctionne trésien actuellement et
gu’il n’est nul besoin de changer. S’il est viaie laCommission arrive, de
fait, & faire appliquer ses décisionsest au prix d’'uneprocédure
complexe, multiple et qui souffreurtout del’'absence d’exemptions par
catégorie, qui interdit & la Commission aiinir a priori sa politique de la
concurrence et dond’influer sur le marché tout en garantissant une
certaine sécurité juridique aux compagnies aériennes.
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- Autre critique adresséaarfois a la Commissiortelle-ci n’aurait
pour seule ambitionque de renforcer la concurrence. La critique est
partiellement fondée, au sens aalleci a bel et biercetteambition.Pour
autant, je nevois pas en quoi I'adoption de ces reglements aboutirait a
renforcer significativement la concurree. Au contraire, l'adoption
d’exemptiongpar catégories introduirait une certastabilité. Surtout, on
peut ajouter que I€ommission dispge, en matiere interne, des pouvoirs
gu’elle revendique en matiéexterne, efju’elle n’en apas fait un usage
excessif.

En outre,l’'octroi de ces pouvoirs a I&ommission lamettrait en
meilleure situation pour discuter avec les autorités comparables
americaines.

Enfin, ces reglements constitueraient le compléniedispensable
d’'un éventuehccord Etats-Unis/Union européenne, ne serait-cgpque
quelesEtats-Unis aient un interlocuteur d’'un poglsgfisantpour pouvoir
valablement négocier avec eux.

La Délégation, saisie en application de [larticlé88-4 de la
Constitution de ces texteayait adoptéune proposition de résolution
(n° 83), en date du J6illet 1997, par aquelle elleapprouvait, danseur
principe, ces propositions de reglement.

L’adoption de cetteposition a suscité certaines réactions, que
j'examine ci-apres.

4) Pour autant, les propositions de la Commission
n'appellent pas une approbation sans réserve

Des interrogations subsistent en effet :

- L'adoption de ces reéglements ne conduirait-elle pas la
Commission &tendre son contrble aux accords bilatéraux, méme si les
propositionsanalyséesnt pourbase juridique I'article 87 duiraité, c'est-
a-dire I'application des articles 85 et 86 Traité, et nevisentdonc, en
théorie, qudes comportements anticoncurrentiels des entreprises et non
ceux des Etats ?
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Il est vrai que la progression des compétences communautaires ne
s’est pas toujours opérée dans le strict respect de la lettre des traités. En
outre, devant le refus deEtats membres de luconférer un mandat de
négociation, le commissaire Kinnock a indiqué oerxl'absence d'un
engagement clair donné aujourd’hui méme par le Conseil, la Commission
se verrait dans I'obligation de reconsidérer I'attitude indulgente qu’elle a
adoptée au regard de l'application du droit communautaité La
menace vise leEtatsqui ont déja conclu deaccordsbilatéraux avec les
Etats-Unis. Sur Iplan juridique cettemenaceestd’une patéelimitée, la
Communauté n’'ayant pas compétence en la matighke. ne pourrait
attaquer ces accords qu’en tant gqu’ils comportent des clauses contraires au
droit communautaire, par exemple pour discrimination.

Mais cette menacetraduit surtout lavolonté de laCommission
d'utiliser tous les moyens en sa possessjpour faire céderles Etats
membres. Méme aingirésentée, le risque dedérapage» estlimité car
ses pouvoirs actuels en matiere de concurrdaocepermettentdéja
d’interférer avec les accords de droits de trafic.

Je prendraifexempled’une décision de la Commission, do&obre
1992, déclarantcompatible avec le marché commun la prise de
participation d’Air France danSabenaEn échange deette approbation
la Commission a exigBouverture a la concurrence de plusieliassons,
notamment par abandon de certaines dessertes par Air Fr@&ateeat

«Des engagements supplémentaires ont été demandés aux
gouvernements belge et francais dans ce domaine, afin de s’assurer de ce
que les mesures étatiques nécessaires pour exploiter les dessertes
abandonnées par Air France &abenaseraient prises en faveur des
nouveaux entrants. Ces engagements consistent en I'obligation, pour les
deux gouvernements, d’accorder aux nouveaux entrants les droits de
trafic ainsi que les créneaux horaires et les facilités aéroportuaires
nécessaires et de s’employer, au besoin, a la renégociation des accords
bilatéraux avec les Etats africains concernés qui ne prévoient pas,
actuellement, la multidésignation

— En conséquence, il me paraitrait souhaitable d’adopter ces
propositions de reglement et de confirmer ainsi, aprésne analyse
plus approfondie, la position initiale de la DélégationDe nombreuses
alliances sont, aujourd'hui, encours d’examen, rendantainsi trés
opportune l'adoption de cewglements. Auminimum, il conviendrait,

“7 Europe Transports décembre 1997.
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mais ceseraitbientardif, d’adopter ces textes des lors qu'augtdtdécidé
I'octroi, a la Commission, d’'un mandat de négociation d&e®Etats-Unis,
les deux questions étant intimement liées.

- La Commissiondispose déja, deoute faon, d'un important
pouvoir dans ce domaingy’il y ait ou non-adoption de ses propositions.
Il serait donc souhaitable qles Etatsmembres, et notamment la France,
la mettent en garde contre upelitique de la concurrence ne prenant pas
en comptdes réalitéextérieures, et notamment le faiteles compagnies
américaines sont beaucoupplus puissantesque leurs homologues
européennes.En d’autres termes, la Commission ne doit pas
renouveler les erreurs commiseslans I'aéronautique avec I'affaire
De Havilland/Aérospatiale. Les compagnies américainesnt infiniment
plus puissanteque leurs homologues européennes. Il y aurait, dés lors,
quelque incohérence affaiblir les entreprises européennes par une
applicationtrop stricte des régles de concurrence communautair@eOn
méme se demander si, un jour, une concentration de I'industrie européenne
n'est pasinéluctablepour pouvoirfaire face aux compagnies aériennes
americaines. A l'occasion de [l'affairBoeing/McDonnellDouglas la
Commission a d'ailleureeconnu le caractére erroné de sa politique passée
en matiére de construction aéronautique.

Sans méme parler de taille des compagnies deart et d’autre de
I'’Atlantique, le tableau ci-aprés donne une idée tres significative du rapport
de force entre les compagnies américaines et européennes.
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19 milliards de francs de bénéfices au premier semestre 1997

Compagnies Résultat net premier semestre (en millions de FF)
1997 | 1996 | 1995 | 1994

Amérique du Nord
Delta Airlines + 2992 - 586 +1 210 - 393
American Airlines + 2 597 + 2 293 + 1094 + 843
US Airways + 2 002 + 859 + 81 - 1056
United Airlines + 1985 +1182 + 776 - 242
Continental Airlines + 1156 + 1 200 + 363 - 699
Northwest Airlines +1 150 + 1 306 + 542 + 517
Southwest Airlines + 829 + 603 + 361 + 583
Air Canada + 632 + 67 - 403 -21
America West + 212 + 215 +131 + 203
Canadian Airlines -301 - 502 - 443 - 280
TWA - 492 - 60 - 595 -1051
Sous-total + 12 762 +6 577 + 3177 - 1596
Asie
Cathay Pacific + 788 + 1 087 + 641 + 600
Thai Airways + 472 + 255 + 197 + 280
Qantas + 445 + 388 + 191 + 348
Air New Zealand + 290 + 311 + 395 + 341
Philippine Airlines - 366 - 150 -174 - 167
Sous-total + 1629 + 1891 + 1 250 + 1 402
Europe
British Airways (1) + 1 895 + 545 + 152 + 717
Lufthansa(2) +1 340 + 341 + 663 + 473
SAS(2) + 834 + 792 +714 + 451
SAirGroup + 431 -214 - 362 - 103
KLM (1) + 279 + 850 + 144 - 103
Iberia + 205 - 130 - 558 - 1466
Alitalia + 35 -1075 - 601 - 794
Austrian Airlines(2) +4 - 152 - 68 - 154
Sabena - 180 - 332 - 400 - 100
Sous-total + 4 843 + 625 - 316 -1079
Total + 19 234 + 9 093 + 4 051 -1273

Classement dans I'ordre décroissdes bénéficesur chiffres établis aprés conversi
en francs des résultats des compagnies expriola@s leurs monnaies national
(1) Total dernier trimestrexercice 1996-97 et premier trimestre exercice 1997-98
KLM et British Airways. (2) Résultats avant impdts po8AS Lufthansaet Austrian

Airlines.

on
es.
pour

Source: Air et Cosmos 5 septembre 1997.
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TROISIEME PARTIE :
INACHEVE, LE MARCHE INTERIEUR DOIT ETRE
COMPLETE SUR PLUSIEURS POINTS IMPORTANTS

De nombreuxtextes sontactuellement en préparation ou en
discussion. J'analyserdi plus particulierement le probléme de I'adhésion
de la Communauté &urocontrol et del'éventuelle création d'une
organisation européenne en matiére de sécurité de l'aviatide, les
propositions d'actes communautaires relatives aux redevances
aéroportuaires et augystémes informatisés de réservatiaimsi que la
préparation d’'untexte surles créneauxhoraires. Ces futures normes
communautaires, auxquells&gjouteront un certain nombre décisions
de principe,ainsi cellesur l'alliance entre American Airlineset British
Airways formeront le cadr@uridique du devenir deransportaérien dans
I'Union européennéA bien des égards, la libéralisation appelle donc la
réglementation.

Je commenceratette analyse en faisant lpoint sur la plitique
sociale communautaire.

l. LA POLITIQUE SOCIALE DE L'UNION
EUROPEENNE

Pour les raisons développées dans la premjgagie du présent
rapport, celle-ci n'a connu que de faibles développements.

La Commission a, cependant, récemment présenté une proposition de
directive relative aux exigences de sécurité et a I'attestation de compétence
professionnelle pour le personnel de cabine de [laviationivile.
J'examinerai ensuite ce qu'il est possible de faire.
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A. La proposition de directive relative aux exigences de seécurité

et a l'attestation de compétences professionnelles pour le
personnel de cabine

Cette proposition delirective s’efforce de concilier deux logiques
différentes.

CertainskEtats, erparticulier la France, délivrent ufieenceattestant
de la compétence des personnelsgitificat de sécurité sauvetageen
France). Les syndicats privilégiaiertette approche. D’autres’en
remettent aux compagnies aériennes.

La Commission a finalement décidé de laisterqueEtat maintenir,
pour I'essentiel,son systeme tout en établissant mimimum deregles
applicables a tous.

Pour laFrance, le changement viendrait de quee les exigences
posées par le texte seraia@puplicables &ous les personnelsoncernés,
quelle que soit la durée de lewwmploi par unecompagnie, alors que
l'article L 421-3 du Code dBaviation civile dispense de ces exigences le
personnel «ecruté pour une durée inférieure a six meis

Cette proposition a soulevé un certain nombre de critiques au
sein de notre Délégation lors d’'un premier examen, le 18 septembre
1997, «M. Jacques Myard a considéré que lintervention de I'Union
européenne dans le domaine de la compétence des personnels de
I'aviation civile n’était pas opportune, les régles définies dans le cadre de
I'organisation de l'aviation civile internationale lui paraissant répondre
aux objectifs de sécurité recherchés. Mme Nicole Catala s’est également
interrogée sur la pertinence de cette proposition de directive, tandis que
M. Gérard Fuchs a jugé souhaitable, au contraire, que les Etats membres
coordonnent leur action en ce domaw&.

La Délégation a, en conséquence, décidé de ne prendre position
gu’aprés un examen plus approfondi du texte.

L’AEA ( Association of European Airlings’opposeégalement a ce
texte. En novembre 1997, elle a fait valoir les arguments suivants :

- a I'exception de l'attestation de compétence et de I'obliggtions
les compagnies aériennes, d’organesexamens meédicaux a intervalles

(48) Rapport d'information n°® 224.
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réguliers, la proposition de ommissionn’apporterien de nouveau aux
«JAR - OPS 1 - sous sectiom@doptées le 28 mars 1995 par les JAA ;

- en conséquencelle s’interroge surl'utilité d’'une construction
juridique «séparée et déviant des regles des 3AAseparate and
deviating from the JAR - OPS rulimg. Ce ne serait donsglon 'AEA,
gu'une codteuse et trompeusesccial bureaucratie», car I'objectif
principal de la Commission, la mobilité, reerait pas atteint, chaque
compagnie continuant d’exiger 'accomplissement de sa propre formation.

Les «Joint Aviation Authorities> (JAA) regroupent les directions de I'aviatipn
civile de 27 pays etnt pour mission d’'établides réglementations techniques)@int
Aviation Regulations : JAR), que la Commission peutndre obligatoire§49). A
l'origine, cette instance avait étééée en vue dfaire face aux besoins dé’industrie
aéronautique, dans le cadremejets menés en coopération, comme Airbus ou A.T.R.
('A.T.R.), et la mise en place du marché intérieur (licentes pilotes). Cela passe
par :

- I'adoption, par les Etats, de réglements techniques identiques ;

- 'acceptation parles Etatsdes démonsations de conformité aesréglements
validées par d'autres Etats.

Leur champ decompétence a étélargi a I'ensemblales questions liées a la
sécurité aéronautique et, en particulier, aux licences.

Des critiques assez vives leur sont aujourd'hui adrég@éﬂsen particulier :

- le vote a I'unanimité est inefficace ;

- les décisions des JAA n'ont, en elles-mémes, aucun caractere obligatoire

- leur action n’a pas permis une véritable harmonisation européenne ;

-ils ne constituent pas un interlocuteur crédible pan internationalface,
notamment, a la FAA.

J'ajouterai que l'introduction en droit communautaire dédR est fortement
ralentie par d'inextricables problemes de traduction préalabletoates les langues g
I'Union européenne. |l semblerait également que la compatital&c le droit
communautaire de tous les JAR ne soit pas certain.

@D

La Franceest, enrevanche, favorable a ¢exte.Dans unenote du
4 novembrel997, le S.G.C.lindiguait, outre unavis favorablegue «les
autorités francaises sont, en conséquence, favorables a toute action qui
viserait a favoriser une plus grande reconnaissance des personnels
navigants de cabine et de leur autorité vis-a-vis des passagers, mais aussi
vis-a-vis des personnels navigants technigues

Je suis, pour ma part, favorable a I'adoption de ce texte, sans
prétendre, pour autant, qu’il est dénué d’'imperfections.

“)en application du reglement du Conseil n° 3922/91 du 16 décembre 1991, modifié par
le réeglement n° 2176/96 de la Commission du 13 novembre 1996. En annexe de ces réglements
ne figure que ldiste desJAR introduits en droit communautaire sans publicationede texte,
ce qui (ggnduit a douter de leur validité.

Cf., par exemple, le rapport de Migane Caroline Mcintosh du 2@hars 1997, au
nom du Parlement européen, sur la sécurité aérienne.
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S’agissant de la redondance téxte communautairg@ar rapport aux
regles de 'OAClIet, surtoutdes JAA, je me rangerai a I'argument de la
Commission selon lequel les regldss JAA «ne sont pas suffisamment
claires quant aux conditions que doivent respecter les transporteurs
aériens, ou toute autre organisation de formation, pour étre reconnus
comme étant habilités a former du personnel de capirje(d’autant)
gu’'un nombre de plus en plus important d’organisations mettent au point
des cours commerciaux de formation du personnel de cabine qu’elles
n'ont pas, elles-mémes, lintention d’employdOn ne peut donc
s’appuyer sur la certification des compagnies pour vérifier quersopnel
est correctemenformé. Il faut donc sissurer que l'organisation de
formation, [...], le programme et les installations de formation soient
diment agréés et bénéficient d’'une reconnaissance formel@est
d’ailleurs I'objet de I'article 6 de la proposition de directive.

Je crois quéexistence d'untexte de valeur contraignante et
établissant uminimum deregles sociales va dans le bon sens. La France
n'a d’ailleurs pas intérét a ce qu'ulibéralismesauvage prédomine. Ce
texte estperfectible mais ilconstitue probablement lmoins mauvais
compromis possible.

B. Une politique a approfondir

Au-dela de cetexte, I me paraitraitsouhaitable d'aller vers
I'établissement d’'un corpus minimal de régles sociales en Europe.

Il serait opportun, au départ, deecueillir tous les éléments
nécessaires d'informatiosur I'état du transpor@érien dansl'Union
européenne. Comment agir dans I'opacité actuellee8t, a cet égard,
regrettable que la Commissiomn’ait toujours pas publié sonrapport
sur le bilan social de la libéralisation cinq ans aprés I'entrée en
vigueur du Troisieme paquet de la libéralisation La C.F.D.T. fait
justement valoir que Kabsence de données globales, fiables, réguliéres,
tant quantitatives que qualitatives sur la situation sociale dans notre
branche, est particulierement significative de ce désintéd& la
Commission)L’étude récente consentie malgré tout par la Commission,
«sur les conséquences socialdes changements dans secteur du
transportaérien» fait apparaitre clairement ce probléme et les difficultés
a obtenir des compagnies des informations sociales jugées par elles
« commercialement sensibles Nous continuons donc de penser qu’il est
nécessaire, et au niveau national, et au niveau européen, de confier & un
organisme spécialisé le soin de constituer un tel outil statistique, un
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observatoire, et d'imposer aux compagnies des obligations en matiere de
mise a disposition de données sociales

Ne pourrait-ors’inspirer duTraité CECA qui a forbien fonctionné
et qui prévoit (articlel6) que laCommission doit effectuer une étude
permanente de I'évolution des marcheés et des tendances dést)rix

4) participer, a la demande des gouvernements intéressés, a I'étude
des possibilités de réemploi, dans les industries existantes ou par la
création d’activités nouvelles, de la main-d’'oeuvre rendue disponible par
I'évolution du marché ou les transformations techniques ;

5) rassembler les informations nécessaires a I'appréciation des
possibilités de relevement des conditions de vie et de travail de la main-
d’oeuvre des industries dont elle a la charge et des risques qui menacent
ces conditions de vie.

Ne pourrait-on renouer avd'esprit de cette Europe la ®1émes'il
estvrai que le degré&levé de libéralisation et d'intégration mondiale de
cette industrie limite la marge de manoeuvre des autorifgsliques,
celle-ci n’a pas, pour autant, disparu et la Commission s’en remet peut-étre
un peutrop facilement au laissez-faire. L'exempties Etats-Unis nous
montre qu’une puissance a@ette taille dispose d’'une certaine capacité
d’intervention au plan mondial lorsqu’elle le souhaite. A quoi sert 'Europe
si ce n'est a nous redonnegttecapacité d’action quies Etatsmembres
n'ont plus, du fait d'un poids trop faible a I'échelle du globe ?
L’établissement de regleminimales constituerait un premieprogres,
I’harmonisation vers lehaut étantnaturellement souhaitablenais peu
crédible, comptéenu dedlifférences de systémes d’'un pays a l'autre et de
la réticence de nombre de nos partenaires a s’engagecettegoie. Il
devraitétreainsi possible de fixedes regles de base en matiére de temps
de travail ou de nombre d’heures de vol des pilotes, sujéisenssion
depuis des années. Je tiens cependaatexr que lalirective 96/67/CE du
Conseil du 19 octobre 199lative a I'acces au marché de I'assistance en
escale dans leméroports de [€ommunauté, comporte un certaombre
de préoccupationsociales ;son article 14 prévoitinsi que I'agrément
d’'un prestataire de servicest subordonné au respect de la Iégislation
sociale pertinente. D’une peotée moins incertaine, l'article 18 dispose
gue «dans le respect des autres dispositions du droit communautaire, les
Etats membres peuvent prendre les mesures nécessaires pour assurer la
protection des droits des travailleusset l'article 19 souligneque le
prestataire est tenu de se conformer aux prescriptions de la législation
nationale». Cetensemble témoigne au moins d’'unertaine prise de
conscience.
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L’alternative pourrait bien étre une dégradation continue des
conditions de travail. Il n’estul besoinpourcela, d’aller a I'étranger. Les
guelques exempled-dessous, extraits d’un article dondedu 19 avril
1997 sont fort éloquents :

«Les conditions de travail sont aussi en causéde «code de
l'aviation civile interdit aux hotesses de I'air enceintes de voler. Air Liberté
les reclasse au spendant leursnois degrossessemais ades conditions
salarialesnettement inférieuresl’ai I'exempled’'une hétesse dEair qui,
avecquatreans d’ancienneté, gagnait en moyennd®4®francsbrut par
mois et qui,pendant sa grossesse, ne touchait glws 6 200rancsbrut
par mois», raconte Michel Montalant, secrétaire général adjoint du
S.N.P.N.C. (Syndicat national du personnel navigant commerciae«
de mes collégues, qui peuvait se permettre de voir ssalaire diminuer
autant, a caché sa grossesse pendantrfuiit Elle bandaison ventre et
nous disaigu’elle était sous cortisone poexpliquer sorétat», confirme
Sylvie, une jeune hotesse de l'air. Les pilotes, eux, contestent plus leur
rythme de travail que leurs rémunérations, inférieures de 20 % a celles de
TAT, mais confortables. Un pilote d’Air Liberté gagne, en moyenne,
46 170 francs brut par mois.&es derniers mois, onanstaté trois cas
de somnolence dans lesckpitsd’Air Liberté », raconte Jean Immediato,
du Syndicat national des pilotes de ligne (S.N.P.LLe «qui est
inacceptable en termes de sécusitéLa direction, qui n'est pas au
courant, a ouvert une enquéte a ce sujet.

Dréles de moeurs aussi en matiére d’embauche. L’ancien patron
d’Air Liberté garantissait aux pilotes, dans un premier temps, trois
contrats a durée déterminée de six mois, soit dix-huit mois de travail, a la
condition qu'ils paient de leur poche leur contrat de qualification, qui
peut colter jusqu'a 130 000 francs.J'€tais commandant dieord sur
Boeing727. AAir Liberté, on meproposait de voler sur MB3. Ca m'a
co(té 90 000rancs de me qualifiggour cetype d’avion.J'ai d( aller aux
Etats-Unis, car iln'y a pas de simulateur en Franee explique Jean
Moreno, délégué syndical SPAC a Air Liberté. Une pratique que la
direction actuelle n’a pas l'intention de poursuivre.

[.]

Les taux de syndicalisation étaient faibles, et M. Belhassine menait
la vie dure a ceux qui s’opposaient a ses méthod&avais uncontrat a
duréeindéterminée de simplsteward,mais j'exercaisdes fonctions de
chef de cabinePour cela, M. Belhassine me faisait,chaque saison, un
avenant a morcontrat me permettant d’occuper ce posprand il
estimait que je n’étais pas sage, il ne me fastmon avenamt, raconte
Ludovic Ginja, unsteward d’Air Liberté, ancien syndicaliste. Mous
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vous informons que vous n’'exercerez pas la fonction ahef de cabine
saisonniepour lasaisonété 1992» lui écrit la direction le 19 mai 1992.
« A ceteffet, nous vous joignons un bon mouche pour E. Chetriafin
de vous permettre daire découdreles galons devotre uniforme».
M. Ginja ajoute :« M. Belhassine m’a ausgiroposé de me promouvoir
instructeur si j'abandonnais toute fonction syndicale
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II. LA PROPOSITION DE DIRECTIVE SUR LES
REDEVANCES AEROPORTUAIRES

Cette proposition (COM [97] 15dnal du 23 avril1997) repose sur
les principes suivants : non-discrimination, relation aom(ts et
transparence. LaCommission souhaiterait également développer des
procédures de consultations erlegaéroports etes usagersElle admet
égalementue certaines modulations» puissenétre apportéeaux tarifs
en fonction, par exemple, de I'impact sur I'environnement.

La Commission justifie ainsi ses propositions

- le niveaudes redevances aéroportuaires senaitrmalement élevé
au regard du co(t réel des installations et services fournis aux usagers ;

- une importantedifféerence subsistentre les redevancesles vols
nationaux et internationaux, et ce, gompris les vols intra-
communautaires. La redevangeur unvol nationalpeut, eneffet, varier

de 30 a 90 % par rapport eelle demandéepour un vol intra-
communautaire comparable ;

- les systéemes de tarification apparaissent souvent trop compliqués ;

- les usagers nsont pasinformés des investissements futurs de
I'aéroport et leurs conséquences sur le niveau des redevances ;

- un écart important des redevances aéronautigelesétre constaté
pour le mémaype d’aéronefcelui-ci pouvant aller, a titrel'exemple, de
pres de 800 écusmus de 2500 écugpour un A 320, pour uwmol intra-
communautaire d’une centaine de passagers ;

- aucune procédure de consultation des usagers n'est prévue lors de
I'établissement du niveau des redevances.

La réaction d&’AEA a été plutdtcritique. Elle approuve leprincipe
de la propositionmaisregrettequ’elle nepose pas uprincipe d’efficacité
(« cost effectiveness) dans le niveaules redevances, deaniére a ce
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gu’elles soienfixées a un niveau raisonnalgar rapportaux prestations
apportées.

L’AEA est hostile a ce qu'elle appelle lepgéfinancement des
aéroports, cw-a-dire la possibilitépour un aéroport, déxer le niveau
des redevances en fonction des projets d'infrastructuressepant
ultérieurement réalisés. En fait, elle souhaiteyaécela ne puisse se faire
gu'avec l'accord des compagnies aérienrtes. d’autres termes, on
serait tres proche de la situation des Etats-Unis ou il est difficilement
envisageable qu’un aéroport lance un investissement significatif
contre l'avis des compagnies aériennes, méme s'il en a parfois la
possibilité juridique.

Elle est assez réservée a I'idée des modulations et souhaite la création
d’'un médiateupourrégler les conflits avec legroportsL’AEA souhaite
égalementque les compagnies aériennesient consultées sur les
nouveaux projets d'infrastructure efait valoir que les charges
européennes seront plus élevées en Europe que dans le reste du monde.

L’entrée en vigueur deettedirective affecterait la France dans la
mesure ou y subsiste @cart important entries vols domestiques et les
vols a destination ou en provenance d’autres Etats de I'Union européenne.

Dans son principe, cette disposition me parait justifiée, le
maintien d’'un différentiel étant cependant Iégitime si daéels écarts
de colts peuvent étre démontrés.

Certains soulignent que léroit de la concurrenceffre déja de
nombreux instruments a la Commissjpour faire respectelles principes
énoncés dansette proposition delirective. L'apport dutexte est donc
limité puisqu’il s’en tient aux questions de transparence et de consultation.
Si cetteanalyseest tout afait fondée, il convient de remarqueu’il est
peut-étre préférable de définir des regles applicables dans une directive que
dans une série de décisiosgr des cas d’espece. On pégialement
soutenir qu’'une directive permet dmieux intégrer laréalité d'une
situation complexe en procédant, si besoin est, a des compromis politiques,
souvent préférables a une application stricte pdi@cipes juridiques
théoriques.

Les deux instruments reontd’ailleurs pasexclusifs I'un del'autre.
Ainsi, la Commission atatué, le 14anvier decetteannée, sur unplainte
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déposée par desompagnies aérienr&s contre I'aéroport de Francfort,
au titre del'article 86 du Traité (abus de position dominant&lle a
décidé que I'aéroport devait metfie a son organisation monopolistique.
Elle a, par ailleurs, statué suune demande de dérogation de Francfort a
I'application de la directive sur les services d’assistance au sgragéde

a une ouverture mesurée a la concurrencesel®ices d'assistance au sol.
La Commission n‘accepté qu’'une dérogatidimitée a I'application de la
directive.

Il est souvenglléguéque certain@éroports en Europfavorisent a
'excés le transporteurnational. J'ai moi-mémepris, dans cerapport,
'exemple d’Amsterdantchiphol On évoque également, entiatres, le
cas des modulations horaires des redevances a Londres, qui favoriseraient,
de factg British Airways Il n’est pas certain que ce texte constitue une
base satisfaisanf@ur attaqueces pratiquesnais ledroit communautaire
le permet déjaLe fait qu’aucun recours n'ait jamais été déposé est
donc surprenant.

En conclusion, je suis favorable a I'adoption déecge, souséserve
des observations ci-dessus.

1) KLM, British Airwayset Air France.
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. LA COMMISSION PREPARE UNE
PROPOSITION DE REGLEMENT SUR LES
CRENEAUX HORAIRES

La Commission juge nécessaire de réviser le régle@ef3 du
18 janvier 1993, actuellement en vigueurafin de tenir compte des
problémes de saturation rencontrés dans les grands aéroports européens.

En admettant qu'un nouveau texd@mpose, ilest pour lemoins
difficile de trouver unéquilibreentre droits acquis desmpagnies établies
et souhaits des nouveaux entrants.ndn veux pour preuve que la
difficulté qu’éprouve laCommission &laborer un texteplusieurs théses
s’affrontant, en effet, en son sein.

La D.G. VIl (transports) est plutdavorable au maintiedes droits
acquis, mais propose cependant de renforcer la position m@sveaux
entrantslls bénéficieraient ainsi, guriorité, des créneaux dupeol » (qui
regroupeles créneauxon attribués au titre dprincipe d’antériorité), a
hauteur de lamoitié des créneauwxsinsi disponibles.En outre, les
créneaux seraient cessible€nfin, la mauvaise utilisatiodes créneaux
serait sanctionnédpar exemple, décollage volontaire a une heure
différente de cellrévue par le créneau attribuBpur sa part, la D.G. IV
(concurrence) seraisemble-t-il,plutdt hostile a la cessibilitdes créneaux
horaires.

Cette position a suscité nombre de critiques :

- I'exemple américain souligne taractérenégatif de la cessibilité
des créneaux ; la D.G/Il et le commissaire Kinnockkont cependant
valoir, pour ladéfense deette position, un certain nombre d’arguments
non négligeables. En premier lieu, un commerce de ces créneaux existe
déja ; pour ne prendre que Iplus visible, le rachat de certaines
compagniesainsi TAT, se justifie avant tout pales créneaux qu’elles
possedent. En secoflidu, la Iégalisation de ces pratiquesrmettrait d'y
introduire des garanties et de la transparence. La transparence inciterait les
compagnies aériennes a remettre en circulation des crégeallgssous-
utilisent et ne conservenue parcegu’elles ne peuverles céder contre
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rémunération. Les inconvénients, certains, me paraisgenirtant
'emporter sur les avantages, plus incertains, d’autant que :

-la valeur de ces créneaux serait forstable en fonction, par
exemple, de I'extension des capacités daéroport. L'ouverture des
troisieme et quatrieme pistes a Roissy ferait ainsi chuter les prix ;

- la cessibilité ne ferait que renforcer le poids des compalgsigdus
riches.

- L’Union européenne n’est pas compétente pour ce qui concerne le
régime de la propriété.

— La définition des «nouveaux entrants est une question
complexe : faut-il,par exemple, en exclure les compagnies liées a un
transporteur plus important par des accords de partages de code ?

- Cette démarche semblégnorer queles nouveaux entrants se
développent beaucoup a partir d’aéroporseeondaires. A cet égard,
I'AEA a relevé les exemples suivants diternatives» a des d«ubs» :

Luton au lieu de Heathrow/Gatwick
Stansted au lieu de Heathrow/Gatwick
Bournemouth au lieu de Heathrow/Gatwick
Prestwick au lieu de Glasgow Intl
Nykoping au lieu de Arlanda
Monchen-Gladbach au lieu de Dusseldorf
Charleroi au lieu de Zaventem
Beauvais au lieu de CDG/Orly
Ciampino au lieu de Fiuitino
Torp/Sandefjord au lieu de Fornebu

- Une telle politique en faveur des nouveamtrantsqui fait de la
concurrence unén en soi, méconnait que I'organisation emub» des
grandes compagnies dans le monde exige de tres nombreux créneaux dans
les plages horaires concernées.

En conséquence, I'adoption d’'un nouveaueglement ne parait
pas souhaitable.En revanche, l'idée de sanctionner tEtournements
d'utilisation des créneaux me parait excelle&ie rejoint, d'ailleurs, les
suggestiongmisespar M.Charles Josselin das®n rapporiprécitée Cf.
pages 84 et 85). On pourrait, deéme, a limagedes Etats-Unis,
envisager de gpécialiser> les créneaux en fonction de la destination et en
prenant en compte le poids des appareils.
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En ce qui concernkes créneawhoraires, on notergu’il existe un
lien deplus en plus étroientre cette question etlle de I'application du
droit communautaire de la concurrence aaMiances. Ainsi, en
contrepartie de son acceptation l@dliance entre SASet Lufthansa en
janvier 1996, laCommission exigea I'abandon de créneaaxaires sur
certaines liaisons. De méme, le commissaire Matt a fait part de son
intention d’exiger I'abandon de créneauxHeathrow en échange de
I'acceptation de l'alliance entiritish Airwayset American Airlines
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IV. LE DEVENIR DU CONTROLE DE LA
NAVIGATION AERIENNE EN EUROPE ET EN
FRANCE

Je ne reviendrai pasur l'analyse tres ampléte de ce dossier
effectuée par MCharles Josselin. Je n’évoquei@i que la question de
ladhésion de la Commissioeuropéenne a Eurocontrol, non encore
réglée, et celle des rapports entre civils et militaires en France.

Au préalable, je soulignerai néanmoigae la conventiorrévisée
d’Eurocontrol a étésignée enl1997. Son application se traduira,
notamment, par uaxamen au plaauropéen des performances de chaque
systéme national, ce qui permettra d’utiles comparaisons internattthales

Outre cette «evue des performances la nouvelle convention
prévoit, notamment, un processus deécision plus efficace avec
l'introduction duvote a lamajorité, une consultation systématique des
aéroports et des usagersl@space aérieminsi qu’'unecoopératiorplus
étroite entre autorités civiles et militaires.

2) Sous réserve, naturellement, que l'organe en charge dmtte évaluation soit
indépendant des administrations nationales. Car enfin, soit un systéme est performant, et il
n'a rien a craindre des comparaisons, soit il n’est pas audson queles autres et alors, on
peut s’interroger sur I'utilité de le maintenir en état !
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LE ROLE D’EUROCONTROL

Créée en 1960, cette organisation avait pourirdtel de gérerl’espace aérier
supérieur des Etats membres, rble qu’elle ne joue plus, avec le centre de Maastricht, que
pour le Benelux et I'Allemagne du Nord. La nouvelle convention du 12 février 1981 ne
lui confiait plus quedes programmes d’'étudesddharmonisation. L’incapacité deette
gestion «nationaliste» de I'espace aérien a faire face a I'accroissement du trafic li¢ a la
déréglementation a conduit a un renouveau de cette organisationségrzatare d'ung
nouvelle convention en 1997.

Actuellement, outre le centre de Maastricht, Eurocontrol geserlacecentral
des redevances de route, le C.F.MCerftral flow management ujitqui géreles flux
de trafic, le programme d’harmonisation et d'intégration du contréle de la circulation
aérienne, le centre expérimental de Brétigny et le centre de formation de Luxembourg.

Un bureau central d’'analysgesretards aété créé au sein d’Eurocontrol, qui
travaille également sur la mise au point d'systtmemondial de navigation par

satellite.

Eurocontrol compte maintenant vingt-sept membres.

A. L’adhésion de la Commission européenne a Eurocontrol

Le 17 juin1997, leConseil aapprouvé lerincipe de I'adhésion de la
Communauté atEurocontrol. Lesmodalités pratiquesgdéfinition des
compétences précises de la Communaute, rolE@@smembres et de la
Commission,etc., restent a arréter eme de I'octroi d'un mandat a la
Commission pour négocier 'adhésion de la Commission a Eurocontrol.

Pendant cette périodéntérimaire, le Conseil a décidgu’il
conviendrait de éormaliser» et de <«rolonger a court terme le statut
d'observateur de la Communauté dans les réunions des organes
d’Eurocontrol ».

Il a cependanétédécidé de mettre en oeuvre, @aniére anticipée,
la convention révisée d’Eurocontfd! bien quelle nesoit pas encore
ratifiéd®”. La Commission aoutefois fait valoir que I'extension des

53) Cette organisation internationadeuvre un champ géographigsepérieur a celui de
I'Union(5§1|51ropéenne, sans que tous les membres de la Communauté y aient adhéré.

Elle a fait I'objet d’'unaccorddes ministres des transpodsncernés le 14 février

1997 et a été signée le 27 juin 1997. Méme sjaprenddes raisons d’une telle situation, je
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pouvoirs d’Eurocontrol serait contraire au drodmmunautaire caelle
empiéterait sur des matiéres relevant de la compétexdasive de la
Communauté.

La Commission a néanmoireccept€® un tel état de choses en
contrepartie de la reconnaissance, lpaEtatsmembresgue la signature
de la convention wr’affecte en rien la compétence exclusive de la
Communauté dans les domaines couverts par ladite conventiBn
outre, laCommissionest doncdéja autorisée a prendpart aux travaux
d’Eurocontrol en qualité d’observateur.

En outre, les déclarations suivantes ont été annexées au proces-verbal
du Conseil en matiere de compétences :

Déclaration du Conseil et de la Commission.

«Le Conseil et la Commission déclarent que, dans I'état actuel du
droit communautaire, la compétence de la Communauté ne s’étend pas a
la structuration et a l'utilisation de I'espace aérien a des fins militaires,
ni a la prestation de services de gestion du trafic a&ffen

Déclaration des délégations allemande et francaise et de la
délégation du Royaume-Uni.

«Les délégations allemande et francaise et la délégation du
Royaume-Uni rappellent leur avis selon lequel les compétences
communautaires mentionnées dans les conclusions du Conseil ne
concernent ni les marchés publics ni les droits de tsafic

Cette situation me parait appeler les observations suivantes :

- I'adoption et la mise en oewe dune conventionrévisée
d’Eurocontrol contribueront & une coopération europégiue efficace.
A I'évidence, la gestion nationale des espaces aéeignme des causes
des problemes de congestion que nous connais8orss, les disparités
dans les normes deséparation radar conduisent a des goulots
d’étranglement, lorsque le passage d’'un secteur de contrdleaaitten

implique un élargissement significatif dees distances. Le découpage,

ne peux que m'interroger sur sa régularité au regard de l'ordre constitutionnel francais : le
Parlement ne devrait-il pas ratifier préalablement cette convention ?

Cf. document de travades services de la Commission, dur@¥embre 1997sur la
mise e(rgegeuvre anticipée de la convention révisée d’Eurocontrol, SEC(97)2264.

En d'autres termes, I&ommission reconnaigu’elle n’est pascompétente pour
statuer sur l'organisation, administration ou société, statut privé ou public, des services de
contrdle de la navigation aérienne.
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obligé, des secteurs dmntréle en fonction des frontieres nationales ne
permet pas non plus d’optimiser les capacités ;

- 'acceptation de l'adhésion de la Communaut&uwocontrol va
également dans le bon sersfus réserve d'uneééfinition précise et
préalable des compétences exclusives de la Communauté etatide de
conduite», a élaborer entre [£ommission et lesEtats membres,
délimitant leréle de chacun en garantissant &itats le droit deontinuer
d’assister aux réuniordEurocontrol, précisant le droit de parole et les
modalités devote de chacune des partiesinsi que les modalités
d’adoption d'une positioncommune desEtats membres. |l faudra
également tirer les conséquences budgétaires de cette adhésion.

Sur la question des compétences, les services de la Commission
m'ont fait valoir que la notification formelle d'une liste de
compétences a Eurocontrol n’irait pas sans soulever des difficulté&n
effet, lescompétences externes de la Communauté, et donc la répartition
des compétences entes Etats et l&Communauté, sorévolutives.Cette
liste devraitdonc étreremise ajour de facon réguliere. J'admets la
pertinence deette argumentatiomrmaisforce m’'est, en méme temps, de
reconnaitre qu’en lI'absence d’udéfinition précise dees compétences,
des querellesépétées ne manqueront pas d’éclaiessi, me paraitrait-il
souhaitable queetteliste soit arrétée asein de laCommunauté, rendue
publiqgue mais non notifiée officiellement a Eurocontrol.

-comme l'avait souligné M. Josselin, suivi, |&poque, par la
Délégation, wne véritable politique industrielle s'impose a I'échelle
européenne, si l'on veut faire obstacle a la volonté de lindustrie
américaine de contrdler entierement ce secteur

En résumé, le rationalisme» industriel a conduit chaque pays, et
en particulier le nbétre, a développer des systemes spécifiques, difficiles a
exporter et particulierement colteux.

Comme lindiquait M. Josselin, kindustrie européenne serait plus
forte et 'usager serait moins taxé si les mémes équipements, sur la base
d’un appel d'offres a I'échelle de la Communauté, étaient en service dans
toute I'Union européenne.
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B. Les rapports entre civils et militaires

Si ces rapports somiacifiques awEtats-Unis, erAllemagne ou au
Royaume-Unijls s’inscriventplutdt chez nous dans un contexte de guerre
froide, méme si des améliorations ont pu intervenir ces derniéres années.

Dans ce contexte, les solutions préconisées par le rapport de
M. Josselin me paraissent toujours d’actualité et, en particulier :

- A court terme, la poursuite des opérations ateimplantation
des contrdleursivils et militairesdans un méme centre, sumdele du
centre de Maastricht géré par Eurocontrolgaepourrait constituer une
premiereétape vers une intégratigrius poussée. J'ajouterai quédée
d’'une formation «de base> commune auxontroleurscivils et militaires,
sur lemodele américain, faciliterait agapprochement, étaien entendu
que les contréleursmilitaires continueraient d’étreformés aux taches
spécifiques qui sont les leurs.

- A moyenterme, l'intégration de la circulation aériennslitaire
dans un organisme de gestion commuriémage de ce qui spasse aux
Etats-Unis ou en Allemagne ; 'espace aérien francais serait, alors, unique.

J'ajouteraiqu’il me parait indispensable deestaurer unenstance
interministérielle, placéesous l'autorité duPremier ministre, chargée
d’arbitrer les conflitsentreles deuxgrandes catégories d'utilisateurs du
transport aérien.

- A plus long terme, une gestion européenne de la répartition de
'espace aérierentre les différentescatégories d'utilisateurs, en prenant
naturellement en compte les missions spécifiques des forces aériennes.

- Dans Iimmédiat, il me paraitrait urgent d’engager éngle sur la
possibilité de supprimer ou de réduifertement les zones militaires
interférant avec le trafic termindkes aéroports paiens,quitte amodifier
I'implantation des bases aériennes. Cela me semble essentiel au moment ou
les troisieme et quatriéme pistes de Roissgeront des capacités
nouvelles, précieusegntre autres, pour ldéveloppement du kub»
d’Air France.
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V. L'UNION EUROPEENNE ET LA SECURITE DU
TRANSPORT AERIEN

La Commission a élaboré wmsemble deropositions sur ce sujet.
Le 12 juin1996, elle a présenté unemmunication(SEC(96) 1083inal)
« Définir une stratégie communautaire de renforcement de la sécurité
aérienne» complétée, en décembre de la méme anmpée, une
recommandation de décision du Consgjlle 17février 1997 (COM(97)
55 final) etpar une proposition ddirective du Conseil instaurant une
procédure d’évaluation de la sécurité des aéronefs des pays tiers
empruntant les aéroports communautaires.

Jexaminerai successivement ces différentes propositions.

A. La communication de la Commission sur le renforcement de la
sécurité aérienne

Cette communicationtente, notamment, de répondrel’@notion
soulevée parlaccident davion du 6 févrierl996, en République
dominicaine, qui dué 176passagers en provenance de I'Europe et qui a
mis en lumiére certaines défaillances dans la sécurité.

Elle comporte deux volets, leremierétantrelatif a la sécurité des
transporteursiériens non communautaires. Cammission rappellgue la
Convention de Chicago re prévoit aucun mécanisme permettant une
évaluation objective du respect par un Etat contractant de ses obligations
internationales. Toutefoid,..], un Etat contractant n’est pas obligé de
reconnaitre des certificats lorsqu’il considére que ceux-ci ne respectent
pas les normes OAGI Ni la Convention de Chicago, ni, généralement,
les traités bilatéraux, ne prévoient geocédure permettant d’assurer le
respect des normes de sécurité. SelorCéemission, cela rentres
difficile I'établissement de tistes noires».

La Commissionrécuse également I'approche des Etats-Unis qui
consiste a vérifier les capacitdss autoritésationales a faireespecter les
normes de sécurité tellgsieles congoivent les américairislle estime, en
effet, la tichémpossible a réaliser, reerait-ce qu’en raison du nombre de
pays concernés, saufopérerune sélection parmi les patisrs, «ce qui
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pourrait sembler discriminatoire et créer des difficultés diplomatiques
inutiles ».

Il semblepourtantexister d'importantes disparités géographiques en
termes de sécurité puisqu’on enregistrait, entre 1992 et QZ0&ccident
par million de vols enEurope ocdentale,0,9 enAmérique duNord, 1,5
en Azg;)érique dbud, 1,26 emsie, 2,13 enAfrique et3,31 en Europe de
IEst™".

En conséquence, la Commission propose les solutions suivantes :

- appliquer la procédure SAFA (évaluation de la sécurité des
aéronefs non communautaires) sur la base de contrles approfondis
permettant d’agir sur la base de preuvedutables : ainsi, te risque de
voir les Etats tiers se plaindre de traitement déloyal serait limit€ette
procédure pourrait étre suivie collectivement au niveau communautaire ;

- établir des certificats de transporteur aérien non
communautaire. Cela donnerait auautorités aéronautiques européennes
'occasion denouer dediens plus étroits avedeurs homologues dgmys
tiers et d'évaluer leurs compétences et leuprofessionnalisme,
éléments utiles pour la procédure SAFA ;

- inciter les transporteursaériens non communautaires a se
soumettre volontairement & une évaluation ;

- développer des accords de reconnaissance mutuelle ;
- élaborer des programmes de renforcement de la sécurité.

Des progres enmatiere de sécurité supposent également un
renforcement du cadre international, c'est-a-dire de 'OACI.

Sur le rapport déliss Mcintosh (A 491/97), IdParlement européen
avait pris, le 17 juillet 1997, la position suivante :

- 'objectif de I'évaluation de la sécurité des aéronefs des pays tiers
doit étre de mettre en place un systeme de contréle de sécurité dans les
aéroports similaire a celui du gort statecontrol» en vigueur dans les
transports maritimes, afin que les appareils des pays tiers, eux aussi,
respectent les normes de sécurité valables au sein de 'OACI ;

®7) Libération; 15 et 16 novembre 1997.
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- 'Union européenne doit établir uneliste noire» des compagnies
des pays tiers auxquels les passagers européens font appel dans le monde
ainsi que de tous les transporteurs aériens établis a I'extérieur de
'Union, dont les appareils utilisent des aéroports implantés sur le
territoire de I'Union et qui ne disposent pas de systeme de notification
adéquat et ne respectent pas ces normes de sécurité, I'objectif étant de
refuser a ces compagnies l'autorisation d’atterrir ou de décoller sur le

territoire de I'Union.

B. Des avancées sont intervenues dans le cadre de 'OACI

Lors de sa réunion du 10 au bPvembrel1997, 'OACI a jugé
gu’elle devait assumerun réle de chef de file en matiére slgpervision
de la sécurité, afin d’éviter une prolifération d’initiatives de la part de
divers Etats». Elle prend acte de laécessité d'une aidpour certains
Etats, «particulierement en ce qui concerne le financement de projets
destinés a régler les carences relevées dans le domaine de la supervision
de la sécurités.

La conférence a recommandé que soient instaurés des audits de
sécurité régulierspbligatoires, systématiques et harmonis@srtant sur
tousles Etats contractants effectuéspar’OACI. Un débat a elieu sur
la publicité adonner a ces audits. Il a &técidé que cesapportsseraient
communiqués aux Etats contractants.

Il estprobable quées programmes depbopération seront un sujet de
conflit, feutrémaisréel, entre 'Europe des Etats-Unis, compte tenu des
enjeux indirects en termes économiques, mais aussi d’influence.

C. La Commission propose la création d'une organisation
européenne pour la sécurité de l'aviation civile

Compte tenu dedimites des JAA (Cf. page 83) laCommission
propose de transformeles JAA (26 pays) enune organisation
internationale dont I'Union européenne serait membre, organisation
internationale et non en agence communautzre la jurisprudencg®
limite la patée desdélégations de pouvoirs. En premligu, I'autorité
délégante n@eutinvestir I'autorité délégatoire de pouvoirs différents de
ceux qu'elle-méme aecu du Traité. En secoriku, la délégation d’'un

(58) Cf. Cour de justice des Communautés européennepiid958, Meroni ¢/ Haute
autorité de la Communauté européenne du charbon et de I'acier, Rec. 1958, pages 11 et
suivantes.
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pouvoir discrétionnaire a demutoritésdifférentes de celles quint été
établiespar le Traité pour en assurer et en contrétercice, dans le
cadre de leurs attributions respectives, porteraient atteinte a la garantie
fondamentale résultant de I'équilibre des pouvoirs.

Il est, dautre part, préférable davoir une organisation
géographiguement plus largegue I'Union européenne, comme
Eurocontrol, urréglement satisfaisant de ce type de probleme ne pouvant
intervenirque dans urchamp plus larggue celui de I'Unioneuropéenne.
C'est dans l'intérét des constructeurs européensbéleéficier d’'une
certification valabledans le plus grand nombre possitl&tats, c'est-a-
dire qu'il y ait une certification commune des types d’appareils et une
reconnaissance mutuelle des certifications.ll est vrai que la
reconnaissance mutuelle dgsalificationsdes personnelpeut soulever
des inquiétudes tenant a la crainte d'une concurrertEoyale», par
exemple, de pilotes moins exigeants termes de rémunération et de
protection sociale. A l'inverse, ne vaudraipdsmieux poser desiormes
exigeantes de qualification avapie nombre degays concernés n’entrent
dans I'Unioneuropéenne et n'aientle droit, acces a notrenarché du
travail ?

De maniere plus générale, I'harmonisati@st un complément
nécessaire de la libéralisation.

Cette oganisation aurait pour tache d’adoptls réglements
nécessaires, de contrbler le respect dedpplicationpar sesnembres et
d’exécuter elle-méme diverses taches de certification, en particulier dans le
domaine des pduits aéronautiqueglle établirait, danson domaine de
compétenceles relations avec lesutorités étrangeres compétentes. De
maniere plus précise, datigtat actuel des discussionsette autorité
européenne se verrait confier un pouvoir réglementaire et de certification
de types d'appareils, les administrations nationeteservant le pouvoir
en matiere de décisiandividuelle et decontréle, ne serait-ce qumour
des raisons d’efficacité.

Le principe enest accepté par I€onseil, étant entendwgu’il ne
prendra une décisiodéfinitive qu'aprés unexamen complémentaire de
certaines questions techniques et juridiguées aux transferts de
compétences éventuellement nécessipds la création d'une telle
organisation. S’appuyant sur lomplexité de ces questions, certains
envisagent donc la création d'une agence communautaiost
linconvénient serait, cependant, d'étreprivée de tout pouvoir
communautaire.
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Parmi lesautres questions a résoudigurent la définition d’'une
instance juridictionnelléranchantes conflits, le financement (I&tats ou
les constructeurs) eles rbles respectifs de I'organe politique dette
organisation, représentant les Etats membres, et de son autorité exécutive.

L’AEA approuve lgprincipe de la création d’'une telgitorité.Elle
fait notamment valoilque la situation actuelle aboutit a donner a la
FAA un poids écrasant dans la réglementation mondiale de la sécurité
aérienne («an overwhelming practical weight of the USAA in
worldwide aviation safety regulatios).

L’AEA n’est, en revanche, pas tres favorable aux modalités retenues
pour l'opération carelle estime qu’il enrésulterait plus de lourdeurs
gu'autre chose, compte tenu, notamment, deélzessitél’adopter «en
interne» une position préalable de la Communauté.

Autre facteur de lourdeules décisions prisepar cettenouvelle
organisation devraierdtreintégrées en droit communautaire, ne serait-ce
que pour rendre opérarles mécanismeg’exécution du Traité instituant
la Communauté européenne. Devrait égaleréaet rédge la question du
role respectif de€tats et de laCommission. La critiquéenant a la
complexité de ce systeme n’est pas infon&&elwr autant, la réponse de la
Commission a ces critiques me parait fondée.

L’alternative réside dans la création d’'une instance disposant
d’'un pouvoir réglementaire propre et d’instances chargées daire
respecter les normes ainsi adoptées. En d'autres termes, une
Communauté bis !

Telle quelle, la proposition de la Commission m’apparait donc
fondée, méme si certains aspects techniques doivent étre approfondis.

D. Une proposition de directive sur I'évaluation des avions des
pays tiers complete ce dispositif

Contenu de la proposition de directive du Consell instaurant une
procédure d’évaluation de la sécurité des aéronefs des pays tiers
empruntant les aéroports communautaires

1. La proposition vise permettre le contréle des aéronefs pagstiers chaque
fois qu’il y a présomption de non-conformité de leur exploitation aux normes de
sécurité internationales, de maniere a prendre les mesures nécessaiges ouur la
sécurité des voyageurs.

2. La proposition s’applique aux aéronafes paystiers atterrissant sur lg

[72)
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aéroports de la Communauté.
Elle ne s’applique pas :

- aux aéronefs d’Etat, tels que définis dans la convention de Chicago ;
- aux aéronefs d’'une masse maximale dégollage inférieure a 5700 kg
n'effectuant pas de transport aérien commercial.

3. Pour parvenir d'objectif poursuivi, les autorités compétentes demits
membres collectent :

- les informations de sécurité importantes conmagdes plaintes des passage
les rapports des pilotes ou des organismes de maintenance ;

- les informations relatives aux mesures arrétées a la suite d'une inspec
sol;

- les informations complémentaires sur I'exploitant.

Les Etats membres font procéder a 'inspection au sol :

- de tous les aéronefs gmiontrentdes signes de mauvais entretiens, dont
manoeuvres anormales a¥é signalées, ogui ontété soumis aine inspection ayary
révélé des défauts qui n’ont pas été corrigés ;

- de 10 % des mouvements, minimum unefois par semaine, des aéronefs dg
I'exploitant a déja fait I'objet’'un rapport ou d’'une décision d’'inspectisystématique
d’interdiction ou de restriction.

Cette inspection au sol fait I'objet d’un rapport.

5. Lesautorités compétentes detats membres échangent leurs information
maniére réciproque.

Lorsqu’un rapportrévele I'existenced’'un danger, ce rapport est transn
immédiatement a chaque autorité compétente des Etats membres et a la Commi

Les informations échangées sont protégées.

6. Lorsque l'inspection au sol révélee menace pour la sécurité, l'autor
compétente quexécute linspection immobilis€appareil jusqu’a I'élimination dy
danger et informe les autorités compétentes des pays concernés.

Si I'appareil ne peut étre réparé sur I'aéroport d'inspection, il peut étre auto
certaines conditions, a voler en sécusd@s passagers jusqu’a un aéroport ou il pg
étre réparé.

7. Au regarddes diverses informations échangées et de I'importanciamniger,
la Commission peut décider d’une inspection systématique, d'une interdiction ou
restriction d’activité d’'un exploitant particulier ou deus les exploitants’'un pays
particulier.

8. La Commission peut prendre toute mesure appropriée permettant de f
la collecte et I'échange d’'informatiomsnsique les inspections au sol. Elle est assi
d’'un comité consultatif composé deprésentants ddstats membres et présigéar un
représentant de la Commission.

9. Le non-respect des dispositions nationales prises en application de la d
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est soumis a un régime de sanctions efficaces, proportionnées et dissuasives.

Source: Commission européenne.
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La Franceest plutdtfavorable a cdexte, sous réserve dertains
amendementset, en particulier, la <«quantification» des inspections
imposées auktatsmembres, jugée irréaliste. Dasmn rapport amom du
Parlement européen (A4-0339/97 du 28tobre 1997), MAntonio
Gonzalezpropose méme que soienspectés «ous les aéronefstous les
exploitants ettous les pays d’enregistrement dont les autorités sont
présumées ne pas respecter les normes internationales de sec@eié
me parait excessif.

Sur lapossibilité d’interdire I'accés auaéroportscommunautaires,
par décision de la Commissioeuropéenne, d’'un exploitant étranger, la
France n’est pas trés favorable & une centralisation des décisions au profit
de la Commission. Il semblgue le Conseil s'oriente vers un refus
d’octroyer un tel pouvoir a l&ommission, préférant la réunion d'un
comité en cas ddifficultés. Il estvrai quecela constituerait déja urfierte
pression sur uitatisolé qui,pour desaisons diplomatiques, prétendrait
faire fi de la menace représentée par un avion d’un pays tiers.

Je noterai pour ma padpmme le Parlememuropéen, que lesque
de mesures de rétorsiest tredimité si lamesure concerné&énsemble de
I'Union européenne. Quels pagst pris des mesures de rétorsioantre
des décisions de refus d'acces aaéroportsameéricains prisepar la
FAA ?

En conclusion deetteanalysedes problemes de sécurité, je voudrais
souligner I'intérét qui s’attache a régler ces questions &etargissement
de I'Unioneuropéenne, quitte a aidiels paysconcernés a se mettre au
niveau requispar le droit communautaire. D’ores et déja, etmjen
réjouis, les <JAR» ont été, a laemande de la Commission, inclus dans
'acquis communautaire.
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VI. LA PROPOSITION DE REGLEMENT SUR LES
SYSTEMES INFORMATISES DE RESERVATION

Cette proposition, présentée lejdllet 1997, tend amodifier le
reglement n2299/89 duConseil du 24 juillel 989, instaurant un code de
conduite poufutilisation de systémes informatisés de réservatiooglifié
par le reglement du 29 octobre 1993.

L’objectif premier d’'uncode de conduite est de garantirafichage
non discriminatoire des vols, selon des critéagadl détermine, en vue
d’empécher que cesystemes ne servent au sédnéficedes grandes
compagnies aériennes qui les possedent.

La Commissionproposeici d’actualiser ces codesl’examinerai
successivement les principales innovations qu’elle se propose d'y apporter.

A. L’introduction des transports ferroviaires dans les systemes
informatisés de réservation (SIR)

La Commission fait valoir qu'avec les trainsgéande vitesse, le
consommateur dispose d’'une solution de substitutibavéon pour les
voyages de 300 a 800 km. Encdeat-il pouvoir comparetres deux
solutions.

La Commissionpropose donc dans certaines circonstances, la
possibilité d’intégrer les services ferroviaires dans I'affiché®i&®R des
services de transport aérien L’exploitant ferroviaire serait soumis aux
mémes obligationsqu’un transporteur aérien, avec une réserve
importante : le systéme de réservation de I'exploitantadune sera pas
considéré comme un SIR au sens du code.

Les compagnies aériennes ne voient naturellement pas d’'un trés bon
oeil linclusion d'une concurrence potentielle dans leurs systémes de
réservation.Elles font notamment valoir le risque d’encombrement du
systeme qui en résultera et souligngoe tousles codts liés a cette
intégration devronétre a la charge desmpagnies ferroviaire®ourleur
part, les entreprises ferroviaires demandent, notamnegrd,les trajets



-107 -

comportant des arréts ne soient pas traitéségal’des vols avec
correspondances, c'est-a-dire relégués en deuxieme position.

Je suis favorable a l'intégration des trains a grande vitesse dans
les SIR, dans des conditions les mettant a égalité avec I'avion, sous
réserve que I'opération soit financierement neutre pour les
compagnies aériennes qui, aprewmut, ont mis en place et développé
ces SIR.

B. La politique tarifaire des SIR

Un conflit existe entre les compagnies aériennes liRsetlesagents
de voyage sutes colits de ceservices. En particulier, les commissions
versées aux abonn@su agents de voyage) peuvent-elédse répercutées
sur les colts facturésaux transporteurs ? L&ommissionpropose de
trancher en faveur des SIR en proposant la rédaction suivante :

« Les primes de productivité accordées aux abonnés par un vendeur
de systéme sous forme de ristournes sur les loyers ou les commissions
sont assimilées a des codts de distribution du vendeur de systeme

La Commissiontente deprévenir des abus en précisant quies«
redevances demandées par un vendeur de systéme a un transporteur
associé doivent étre non discriminatoires, raisonnablement structurées et
en rapport raisonnable avec le colt du service fourni et utilisé ; elles
doivent, en particulier, étre les mémes a niveau de service>egal

L’AEA fait valoir, & justetitre mesemble-t-il,quecela revient daire
subventionnepar les compagnies aériennesclancurrence entries SIR,
sans bénéficgpour les compagnies puisqu’elles doiveafficher leurs
produits sur touges systemerespectantes exigences daode de'Union
européenne. En conséquence, la concurrence entre SIR ne génére pas un
seul passager supplémentaineais entraine deso(ts supplémentaires.
Dans une note du 4 novembre 1997, le S.Giliqueque «les autorités
francaises pourraient raisonnablement souscrire aux revendications des
transporteurs aériens qui souhaitent un dispositif plus efficace pour éviter
les dérives financieres actuelles

C. La Commission propose d’appliquer le code aux abonnés

La Commission fait légitimement valofjlue «les regles imposées
aux vendeurs de systemes concernant la fourniture d’informations
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précises et completes dans leur affiché&®® sont inefficaces si les
mémes informations ne sont pas communiquées au slient

On ne peut qu’approuver ce souci.

*

Tels sont les principaux points qui me paraissent appeler des
observations, sous EBnéfice desquelles je pertage ce texte devradtre
adopté.
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VIl. FAUT-IL REVENIR SUR L’ABOLITION, AU
30 JUIN 1999, bU COMMERCE HORS TAXES
POUR LES PASSAGERS INTRA-
COMMUNAUTAIRES ?

En 1991, leConseil des ministres a décid& l'unanimité, sur
proposition de laCommission, de wttre fin aux ventes hors taxes a
compter du 30 juin 1999.

Depuis quelque temps, une vaste campaggés éancéepour que
I'Union européenne revienne sur cette décision

Ses auteurs font valoir queela serait compatible avec le marché
commun car 'harmonisation fiscale n'gpas étéréalisée. Ce commerce
participe au financemenles transports : sa suppression entraineeldn
eux, uneperte nette de 25Millions defrancspar an pour Aéroports de
Paris. De plus, I'impact serait négasifir 'emploi et sur les industries
concernées, et en particulier les industries de luxe.

Pour sa part, laCommissioneuropéenne avanckes arguments
suivants :

A Les entreprises concernéast euune période exceptionnellement
longuepour s’y préparer, sepans et demi. Elles’ont rien fait, tout au
contraire, pour s’y préparer. Le marché des vembes taxes s’est, dait,
développé.

A Le marché unique existe a présent. Il n'existe plus de restrictions
aux achats qudes particulierspeuvent effectuempour leurs besoins
personnels dans I'Uniceuropéenrt®’). Les ventes hors taxes n’ont donc
plus de raisord’étre, alors méme que l@mise encause des controles
douaniers aux frontieres de chadttat estmaintenant une réalité. lfait
que la T.V.A. etles taux d’accises nsont pas hanonisés n’est pas un

(59) Vs I . . < . N .
Je n’évoquerai ici que la question des aéroports, a I'exclusion du probléme des ferries
qui po%eo)des questions spéci_fiques qui r]’en'trent pas dans le cadre de ce rapport.
En effet, désormais, les particuliers paienfTI&.A. dans lepays dachat au taux
pratiqué dans cet Etat, a I'exception des moyens de transport neufs.
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obstacle, sauf @maginerque les Etats-Unis ne forment pas unarché
unigue.

A Les prix pratiqués dans les magasins hors taxesmtepas toujours
avantageuxpour le consommateur et ce, d’autant quefrianchise par
voyageur n’est que de 90 écus et qele prix d’'un bien est supérieur a
cette somme, le bien est soumis a la T.Y.A. En d’'autres termes, le
prix des articles de base coltant plus de 90 écus comporte un certain
montant de T.V.A...]. Cela peut étre trompeur pour les voyageurs qui
croient que tout ce qu’ils achetent dans un magasin hors taxes est
exonéré®Y),

A La Commission reconnait qlielcool et letabac sonéeffectivement
exonérés equ’ils représentent 50 % drhiffre d’affaires decesmagasins.
Est-ce du réle de la Communauté d’inciter artificiellement a la
consommation de ces produits ?

Je partage d’autant plus la position de la Commission que les
prévisions pessimistes sur les conséquences de la fin des vehtes
taxes reposent sur l'idée qu’il est impossible de développer des
magasins conventionnels profitant de la clientéle captive» des
aéroports.

L’exemple des Etats-Unis montre qu®n peut développervec
succés des commerces sans exonération de taxes. dangtater que tel
état le cas a Chicag®@'Hare, ou le trafic est trésmajoritairement
domestique.

J'ajouterai,pour melimiter au cas de la France, que des progrés
restent afaire pour atteindre leniveau d’attractivitté de nombreuses
plates-formes européennes et mondiales.

61 Communiqué du 24 septembre 1997 de la Commission.
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CONCLUSION

En soi, la déréglementation venue d’outre-Atlantique n’est pas
une bonne chose. Mais, en I'absence de machineeinonter le temps,
il est trop tard pour revenir dessus,d’autant que cette évolution est
renforcée par la mondialisation de I'ensemble de I'économie. Il faut
donc s’y adapter en en minimisant les effets pervers. Tel est le sens du
présent rapport.

Je souhaite, en particulier, gu'un équilibre puisseétre trouvé
entre les besoins du consommateur et les intéréts des personnels et,
ceux, plus généraux, de I'Europe face aux Etats-Unis. En d’autres
termes, le droit de la concurrence, nécessaire dans une économie de ce
type, ne peut tenir lieu de remede universel.

Il nous faut enfin raisonner en termes globaux. Cela suppose
d’avoir bien conscience de l'affrontement Etats-Unis/Europe dans un
domaine ou les compagnies américaines sont particulierement
performantes. La solution ne passe pas par I'érection d'illusoires
lignes Maginot autour des aéroports parisiens mais par une
intégration européenne plus poussée, la Communauté étaseule
capable de négocier a armes égalesl, en tout cas, moins inégales,
avec les Etats-Unis.
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TRAVAUX DE LA DELEGATION

La Délégation s’est réunies jeudis 12 et 26 févried998, sous la
présidence de M. Henri Nallet, Présidgxdurexaminer legprésent rapport
d’information.

I. Réunion du jeudi 12 février 1998

M. Bernard Derosier a indiquéque lalibéralisation dutransport
aérien erkurope étaieffective pour les droits d’acces awmarché :tout
transporteuaérien établi dans I'Uniokuropéenne a le droit dkesservir
librement la ou les destinations den choix, sous réserve des capacités
physiques de l'espace aérien d#s aéroports. Emevanche,bien des
pratiques restent sources déficlltés : créneaux horairesaéroports,
comportements « prédateurs » des grandes compagnidsératisation a
eu poureffet de transférer des compétences nationales a la Communauté,
mais il n'en vapas de méme poudes relationsexternes de I'Union, en
particulier avec lesEtats-Unis: [I'Europe paye aujourd’hucette
contradiction. Elle souffre également d'une absence quasiale
d’harmonisation sociale et ne jouit pas encore d’'un espace aérien unifié.

En d’autres termes, la libéralisation appelle la définition d’'un nouveau
cadre réglementaire, pour lequel la Commission européenne a présenté une
série de propositions. Liepport a donc pounbjet de faire lepoint sur
I'élaboration de ce nouveau cadre réglementaire et de prendre position sur
les projets en cours de discussion.

M. Bernard Derosier abrievement évoqué la déréglementation
intervenue aux Etats-Unis, qui a entrainé urasse des tarifs, a
I'exception des tarifs « affaires », comiestd’ailleurs lecas en Europe.
Méme si albout devingt ans, lebilan est positif en termes d’emplois, la
déréglementation s’est traduite par fragilisationdes statutd.es profits
records desompagnies ameéricaines conduisent actuellement les syndicats
a tenter, nonsans succes, de récupétes avantagegperdus. On a
également assisté a la distribution d’actions en contrepartiat@adon
de certains avantages et donc a un certain partage du p&irvéirance
tente d'ailleurs de s’en inspirer partiellement. Ldstats-Unis sont
aujourd’hui entrés dans une phase de consolidatibobjectif est
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désormais de réduitescoqts tout emaximisant legprofits, sans engager
de guerres «fratricides » entre concurrents, tandis queodeelles
concentrations pourraient intervenir prochainement.

S’agissant de la sécuritésstatistiques ne font pas apparaitrdiete
entre la déréglementation et le nombre des accidents.pdéemes
subsistent, en particulieelui de la surveillance de fous-traitance et de
I'« externalisation », qui sesont développées dans lgansport aérien
comme dans le reste de I'économie.

Esquissant une comparaison emé® déréglementations américaines
et européennes, M. Bernard Derosiestiméque le processus européen a
été nettement moins brutal en Europe.

Il a développé les arguments qui plaident, sébren faveur d’'une
approcheréellement européenne en demaine : si la libéralisation du
transportaérien enEurope estbien une initiative et unecompétence
communautaires, lektats ontconservé de nombreux pouvoirs; il en
résulte un hiatus qui avantalgs Etats-Unis Ainsi, lesEtatsmembres ont
toujours refusé deonfier a la Commission un mandat de négociation
incluant lesdroits de trafic,seul un mandat partidéli ayantété attribué
apres de longs débat€ette restriction antrainé la multiplication des
accordsbilatéraux : dixEtats européensnt signé des accords avec les
Etats-Unis ; la France a d( engager des négociations avec ceux-ci en vue
d’'un accord de largébéralisation. Le Royaume-Uni lui-méme réfléchit a
un éventuel abandon d'uaccord trésfavorable («Bermudes Ib), en
contrepartie de l'acceptation d&lliance entre American Airlines et
British Airways Ces accords, négociés dans le cadre dapport de
forces inégal,tournent a lvantage des Etats-Unis. Lesmpagnies
américaines disposemtinsi de quasi droits de cabotage &urope, la
réciproque n’étant pas établie. Butre, les Etats-Unis conservent une
législation & certainégards protectionnistepmme le montre lamitation
a 25 % des droits de vote des étrangers, méme détenant 49 % du capital. Il
n'existe, enfin,aucune harmonisation, mémenimale,des conditions de
concurrence.

Par conséquent, I'octroi a @ommission d’'un mandat global de
négociation avec leStats-Unis est urgent, mérad conviendra de \iter
a ce que le futur accord sdiguilibré etque la période transitoire que la
Commission propose d’instaurer ne constitue pase libéralisation
anticipée.

En I'absence d’'unewutorité européenne compétente reatiere de
sécurité, dont la création est a I'étubess Etats-Unis tendent a y jouer un
réle dominant, tant pamie de mesures unilatérales, interdisant I'accés au
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territoire américain,que par’intermédiaire de 'OACI. llstendentainsi a
définir une norme mondiale. L’enjeast également économiquear les
pays considérés comme « peu sdrs » peuvent bénéficier de I'alitaties
Unis etsontincités a s’équiper de matériels américaingrespondant aux
normes de la F.A.A. Il conviendrait donc de créer une organisation
européenne de la sécurité aérienne, comme le Conseil cEaillaurs
accepté le principe.

S'agissant de la concurrencéabsence de compétence de la
Commissionpour les relationgentrel'Union européenne des Etats tiers
ne 'empéche pas d’'intervenir dans les alliances entre compagnies aériennes
- par exemple, l'allianceBritish AirwaygAmerican Airlines maisd’une
maniére infiniment plus complexe.

Pour M. Derosierl’adoption de propositions de réglement tendant a
donner & ladCommissiondes pouvoirs de négociation ne saurait menacer
les récents accordd’Air France avec deux compagnies américaines en
permettant a l&ommission de lesontester et de remettre en cause les
accords de droits de trafic entes Etatsmembres et lektats-Unis. En
effet, la Commission contréle déja, en parallele aveEtassmembres, les
alliancesentre compagnies européennesaméricaines ; elle a également
ouvertune procédure conties allianced.ufthansd@United et Air France
/Delta/lContinental L’adoption de ces textes aurgibur seul effet de
simplifier l'actuelle procédure desarticles 88 et 89 du Traité et de
permettre d’édicter des exemptiquer catégorie au titre darticle 85-3,
relatif aux ententesautorisées. La clarté et la sécuriidridique vy
gagneraient donc. Au surplussaccords de droits de trafic entéats ne
sont pasmenaceés, puisque lgzropositions de reglement, fondés sur
l'article 87 duTraité, ne visent que les entreprises et non les Etats.

Le Rapporteur a toutefois reconnu quaccroissement des
compétences communautaires ne s'esttpaurs opérée dans le strict
respect de la lettre des traités. La Commission dispose ainsi, d'di€ga, et
des noyens deemettre en cause ce genre d’accornte:peutles attaquer
au motif qu’ils sont contraires au droitommunautaire, puisqu’ils ne
prévoient généralement que la désignatiorcai@pagnies nationales sur
uneliaisondonnée ; M. Kinnock en a d’ailleurs déja menacéEegs. En
secondlieu, les pouvoirs dontdispose laCommission en matiére de
concurrencdui permettent déja d’exercer uigluence, comme lenontre
par exemple sa décision dudgtobre 1992dans laquellelie n'a accepté
la prise de participation d’Air France dans le capitalS#denaqgu’en
contrepartie de I'abandon de droits de trafic sur I'Afrique.

Il importe, en tout état de cause, queClammission ne renouvelle
pas les erreurscommises dans$affaire De HavillandAérospatiale. Les
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compagnies américainesont infiniment plus puissantesque leurs
homologues européennes et il y aurait, des lors, quelque incohérence a
affaiblir les entreprises européennes par uapplicationtrop stricte des
regles de concurrence communautaire. p@at méme sdemandes'il ne
faudrait pas envisager des rapprochementsecompagnies européennes.

A l'occasion de la fusiorBoeing/McDonnell Douglasla Commission a
d’ailleurs reconnu le caractere erroné de sa politigue en matiere de
construction aéronautique.

Il estparfois souhaitable que I'Europe dépasse le cadre géographique
communautaire dans des domaines corebe de la écurité aérienne et
du contréle de la navigation. Aprés des ea® de reculs et de
tergiversations, l'on s’es@percu queseule une approche européenne
pourrait contribuer a résoudles difficultésrésultant de la congestion de
'espace aériend’ou la décision prise enl997 de renforcer le rble
d’Eurocontrol et des’inspirer des méthodes communautaires, notamment
par I'introduction du vote a la majorité.

Le marché intérieur doienfin étre complété.Ainsi, I'harmonisation
des redevances aéroportuaiest une bonne chose, de méme que la
proposition de reglement sur les systemes informatisés de réservation, sous
réserve de régler certains problemes, coregiai de l'introduction des
trains dans les systémes informatisésrégervation ou le niveau des
commissions versées awxgents de voyage. Il parait, en revanche,
totalementinutile derefondre le réglemergur les créneauwhoraires, car
les différentes solutions envisagga®sentent toutedes inconvénients,
gu’il s’agisse de la cessibilitdes créneaux ou d’'une éventugheise en
cause des droits acquis des compagnies aériennes. Il est dénotéende
revenir sur 'abolition du commercéhors-taxes poules passagers intra-
communautaires, en tout cas ddas aéroports :lI'alcool et le tabac
représentent 50 % du commerce dernagasinsVeut-onartificiellement
développer la vente de ce type de produits Dine, les revendications
des aéroportparaissent d’autamoins fondées qu'ilguront disposé de
pres de huit anpour se préparer - de 1991 a 1999 geil existe des
solutions alternatives. L'exempldes Etats-Unis montre qu®n peut
développer avec succes des commerces sans exonération de taxes.

Quant a la France lle doit achever son adaptation a nauvelle
donne européenne etondiale dutransportaérien.Notre pays, qui a
acceptéestrois « paquets » dééralisation, a fait preuve d’'une certaine
inconséquence, puisque nous avons faitipour ne pasppliquer ce que
nous avions signé, au prix tatailles deretardement dont Iseul effet a
été d’'empécher Air France dg'adapter a lanouvelledonne, ce qui l'a
placé en situation d’inférioritpar rapport aBritish Airways et Lufthansa
Parailleurs, a quelques exceptiopes, en particulier Corsair Biegional
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Airlines, les compagnies francaises nepsetent pas aumieux etsont,
pour certaines, sous le contrble dgritish Airways ou Lufthansa

M. Bernard Derosier andiqué avoir développé l'idée, en apparence
paradoxale, que sales exigenceposées par I€ommission a l'occasion
de la recapitalisation d’Air Franceglle-ci neseraitjamaisredressée. Pour
lui, 'Etat doit défirtivementtrancher leconflit quasi permanergntre Air
France etAéroports deParis et mettrdin au conflit entreles contréles
civils et militaires de lanavigation aérienne, ldmage de ce qui spasse
aux Etats-Unis, emllemagne et au Royaurigni. A moyen terme,
I'objectif doit étrel'intégration de la circulation aérienmailitaire dans un
organisme de gestion commune, dans le cadre d’'un espace aérien unique,
en prenant en considératites missions spécifiquates forcesaériennes
francaises. A long termépbjectif doit étre de tendrevers une gestion
européenne de la répartition de I'espace aéeptre les différentes
catégories d'utilisateurs.

Dans l'immeédiat, illui parait souhaitable de recréer uimstance
interministérielle ayant a s@te une personnalité capable d'arbitrer entre
les militaires et les civils et’étudier la possibilité d'une formation
commune de base, comme dttats-Unis, poutes différentesatégories
de contr6leurs. Il lui semble que le développement klubz d’Air France
a Roissy, en dépit de la création prochaine des troisiéme et quatriéme
pistes, sera handicapgar la présence deombreuses zonesiilitaires
autour de Paris. Ne pourrait-onenvisager leur déplacement ? Leur
présence &et endroits’expliquesurtout pourdes raisons historiques, a
savoir la menace d’'une invasion venue de l'est.

Il conviendrait, eroutre, depoursuivre I'adaptation d’Air France aux
nouvelles réalités dtransportaérien. Des progrésonsidérableont été
accomplis, maislesfaiblessesmportantes demeurent tellgsie I'absence
d’alliances, a I'exception de celfmssée avebelta et Continental et une
rentabilité insuffisantepar rapport ases principalesoncurrentstandis
qu’'un important programme d’investissemerdgste a financer. La
privatisation d’Air France nkii parait, en revanche, ni souhaitable ni utile.
L’'ouverture partielle du capital permettrait d’associer plus étroitement les
personnels a la gestion de I'entreprise tout en autorisant, le cas échéant,
des apports extérieurs deapitaux ou des participations d'autres
compagniesmais il n’est nul besoin d’aller plus loin. La privatisation
totale souleverait méme uddficulté, carlesdroits de traficsont obtenus
par des accordsilatéraux, en fonction de la nationalitélie entrainerait
donc lamise enplace desnécanismes complexes, comme en Allemagne,
pour garatir que la majorité du capitakstefrancaise. Il n'existe donc
aucun argument économique en faveur de la privatisation, tandis que les
électeurs se sont prononcés contne telle solutiorpar leursvotes aux
dernieres élections Iégislatives.
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Il estvrai que le précédent Gouvernement s’était engagévatiser
Air Francedés que la situation économiquefiaanciére de I'entreprise
serait rétablie, en échange de [l'acceptatiggar la Commission
européenne, le Jdillet 1994, de la recapitalisation. Un tehgagement
parait toutefois contredires disposition de l'articl®22 du Traité C.E.,
qui préserve la neutralité du régime deirapriété des entreprises dans les
Etats membres. Desurcroit, la Commission n'aprésenté récemment
aucune demande en ce sens, relativigensi la potée de cette exigence.
Le commissaire Kinnock a confirmé &apporteurgu’il n’entendait pas
prendre parti sur le caractére privé ou public du capital d’Air France et que
'essentiel lui parait étre que cetteompagnie soit géréeomme une
entreprise comerciale ; il s’est cependant interrogé, mdiqué le
Rapporteur, sur la capacitd’'une entreprise publique anobiliser
suffisamment de capitaux.

En conclusion, M. Bernard Derosier, tout en exprimant des réserves
a I'égard de la déréglementation venue d’outre-Atlantique, a Gugé
était trop tard pourevenir en arrierej’autantplusque cetteévolution est
renforcée par lanondialisation de I'ensemble de I'’économie ; il pharait
donc préférable des’y adapter en s’efforcant’en réduireles effets
pervers.

L’exposé du Rapporteur a été suivi d’'un large débat.

Jugeant « polémique » etpeu convaincant » le commentaire du
Rapporteusselon lequel, en désignant une nouvelle majorité parlementaire
lors des derniéres électioriggislatives, les Francais s'étaieminsi
prononcés contre lgrivatisation d’Air France,M. Maurice Ligot a
souligné que les arguments techniqugsrésentés par le Rapporteur
plaident au contraire en faveur de la privatisation de la compagnie.
Souhaitant qu'il précise sa position sur ce pointestimeéque lemaintien
du statut actuel d’Air France constituerait fu@in a son développement
technique et financier. Il apar ailleurs, rappelé les conséquences
désastreuses de la décision prise la Commission enl991 contre la
fusion Aérospatial®e Havilland.

Aprés avoir partagd’appréciation de M. Maurice Ligot sur la
privatisation d’Air France etregretté que le Rapporteurait pas
auditionné M. Christian Blandyl. Yves Bur a estimé qu’il manquait au
rapport unchapitre spécifiqusur lefonctionnement deaéroports egu'il
conviendrait d’examiner si les conditions d’exploitatdes infrastructures
aéroportuairess’inscrivaient dans une démarcheuropéenneglobale
susceptible d’assurer umaeilleure protectiorcontre les nuisances. Il a
également relevque la saturation de I'espaaérienpose leprobléme du
contrdle de la navigation aérienne.
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M. Alain Barrau a souhaité que le Rapporteur apporte des
précisions sur la question des créneaux horaipg@isconstitue urenjeu
considérable ainsi que surles perspectives deaturation del’espace
aérien. Il a également demandé Rapporteurd’'indiquer si, auxEtats-
Unis, lespouvoirspublicsétaient intervenus en cas de non desserte d'une
partie du territoireaméricain. S’agissant d’un renforcement éventuel des
compétences externes de la Commission, il a rappsdaCommission
s’était souvent montrédrop conciliante avec lesEtats-Unis ; sans
contester, sur le fond, un tel transfert de compétence, il a sognaité
s’accompagne d'un « cadrage » politique Betsmembres, afin qu'il ne
constitue pas un blanc-seing..

Aprés avoirnoté que le rapport touchait a degsestionssensibles
nécessitant de lpart de laDélégation un temps de réflexion plus long,
M. Jean-Claude Lefort a admisque la question de Il'ouverture a la
concurrence de I'espace aérien degaié abordéavec réalisme - comme
le fait le rapport - tout ersoulignant que la volonté politique devaitssi
avoir sa place et en refusant de suivre le Rapporteur dans sa proposition de
confier & la Commission un mandat de négociation pour les droits de trafic.

Ayant demandé des précisiogsr le « contexte de guerfmide »
dans lequel s’inscrirait, selon Rapporteurles relationsentre civils et
militaires dans le domaine de la navigation aérietieYves Fromion a
souligné que la circulationaérienne militairesupporte enFrance des
contraintes spécifiques, notamment en raison desengcléaireportés
parles avions. Si uneoordination entreivils et militairesestnécessaire,
les uns et lequtres ne peuvent étswumis a des regles identiques. Il a
ensuite demandé au Rapporteur quel était le dediiéet dont disposait
notre pays par rapport a laéglementation européenmsur créer une
troisieme plate-forme aéroportuaire sur la région parisienne.

Mme Nicole Catalaa souhaité quéexamendes conclusionfasse
'objet d’'une réunion ultérieure, l'importance dapportlui paraissant
nécessiter un travail plus approfondi. S’'inquiétant de I'évolution des regles
de sécurité des transports aériens, elle s’est interrogéexsstence d’un
lien de causalité entre la déréglementation et 'augmentatiomatabre
d’accidents.Elle a estimé&ue la privatisatiord’Air France,compte tenu
d’'une possibilité deachat de son capitphr le personnel, étaitcessaire
a son sauvetage et que la position dogmatique du Gouvernement
entrainerait soit la disparition de la société, soit sa prise de copdndie
groupe étrangeMme Nicole Catala anis endoutel'intérét qu'auraient
les Etats membres d’étendre les pouvoirs de négociation de la
Commission, celle-ci ayant singulierement manqué d'objectivité dans le
passéElle a exprimé uneéserve de caractere général a I'égardodee
extension du role de l&ommission européenne dantes relations
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extérieures de la Communauté. S'agissant des perspectives de suppression
des ventes hors taxe darles aéroports pourles vols intra-
communautaires, elle a justifié laésistance des fabriquants et
commercgants par l@roportion importante dwchiffre d'affaires qu'ils
réalisent dans ce cadre.

M. Christian Jacob a approuvdespropos tenus par M. Ligot sur la
privatisation d’Air France, estimaque ladiscussiorsur ce sujetnéritait
d’étre approfondie. Sans remettre en cause, danprsmipe, I'extension
du mandat de négociation de la Commission, pgwimettrait d’enfaire
I'interlocuteur unique face aux Etats-Unis, iirsistésur la nécessité de
définir avec précision ce mandat et de I'assortir de I'obligation d’en rendre
compte régulierement au Coils®©n éviteraitainsi lesdéconvenues des
négociations commerciales @ycle d’'Uruguay dans le cadre du GATT,
ou la Commission a considéré qu’elle avait « carte blanche ».

Le Président Henri Nallet, ayant salué learactére approfondi du
travail du Rapporteur, asouligné I'enjeu quis’attache a l'octroid’un
mandat de négociation & la Commission dangddre de la grande
confrontationcommerciale avec leEtats-Unis et certains paybAsie.
S’étant interrogé sues raisongour lesquellesdes compagnieaériennes
tellesque British Airways Lufthansa Alitalia ou Iberia étaient dans une
situation abiendes égards plus florissardqee notrecompagnie nationale,
il s’est demandé commeitAssemblée national@ourrait conduire les
investigations appropriées en ce domaine.

Dans ses réponses aux intervenavitsBernard Derosier a apporté
les précisions suivantes :

- descompagnies aériennes tellgse British Airways ou Lufthansa
sontactuellement dans une situation nettement plus favorpl#enotre
compagnie nationale, callesontentamé leur restructuration désréieu
des années quatre-vingts. ketard frangais s’expliquepar le caractére
spécifique des relations entrdir France etl’Etat au cours des dix
derniéres annéeS§'il est eneffet souhaitable quBAssemblée nationale
approfondisse les raisons datard d’Air France, laCommission de la
production et des échanges a, d'ores et déja, entamé des travaux sur la
situation des aéroports en Europe ;

- Air France pourrait, a lafois, participer au capital d'autres
compagnies et ouvrir sopropre capital, sangour autantchanger de
statut ; ilparait en revanche difficile d'imaginer, en I'état actuel des choses,
la constitution d’une grande compagnie aérienne européenne ;
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- comme les compagnies aériennes,aésoports européens sont en
situation de concurrence : il en astsi, en particulier, de ceux de Roissy,
de Francfort et de Londres face a la clientéle américaine ;

-la cessibilitté des créneaux horairepeut conduire a des
dévoiements, comme le montiexemple américain ; leapportdéveloppe
les raisongour lesquelles il n'espas favorable a unégalisation de ces
pratiques dans le cadre communautaire ;

- la saturation de I'espace aérien risgi&re une des conséquences
du doublement du trafic aérien que I'on prévoit d’ici a I'an 2007 ;

- compte tenu de la libéralisation intervenue, I'Etat fédéral et les Etats
fédérés américains ne réglementpas les dessertes aériennes, ce qui
n'empéche pas undlle de décider de construire wéroport, emssumant
le risque commercial correspondant a une sous-utilisation ;

- la Commissioreuropéenne ne disposait pas, jusqu’'a une période
récente, d’'un mandat de négociatiorhisnquedix Etats européens, dont
huit appartiennent 8Union européennepnt étéconduits a conclure des
accordsbilatéraux avec le&tats-Unis ; elle ne dispose aujourd’hui que
d’'un mandat de caracteére restredunt|’'extension parait nécessapeur
que I'Europe parle d’'uneeule voixsur la scéne internationale. Si le
Conseil des ministres doit conserver un droit de regard sur les
négociations, il convient d’éviter une multiplicatidas autoritésabilitées
a intervenir ;

- la juxtaposition, en France, de deux espaces aérieindl et
militaire - est un obstacle awéveloppement desransports aériens,
d’autantplusque I'espacenilitaire, extrémemenétendu, ndaisseque des
« couloirs » de circulation aux avioowils. Une autorité chargée de gérer
ces deux espaces pourrait étre mise en place ;

- la création d’aéroports meléve pas des compétences de I'Union
européenne, conformément au principesdesidiarité ; lacréation d’'un
nouvel aéroport dans la région parisienne ne releve donc pas d’une autorité
communautaire ;

- 'augmentation du trafic a été, awours desdernieres années,
proportionnellement beaucoup plus importamfee celle du nombre
d’accidents ; ilest cependamécessaire, comme l'indique tapport, de
renforcer les normes de sécurité ;

- a I'heure de la mondialisation du trafic aérien et depfsstruction
européenne, lenaintien des ventes hors taxes dales aéroports est
totalement désuet ; a titteexemple I'aéroport de Chicago nealise que
15 % de ses ventes en hors taxes.

Le Président Henri Nallet a souhaité, eu égard a I'importance de ce
dossier, que la Délégation se donne le temps déflxion etprocede a



- 122 -

un nouvel examedes conclusions présentges le Rapporteur au cours
d’une prochaine réunion.

[I. Réunion du jeudi 26 février 1998

Rappelant que la Délégation avexaminé ceapport au cours de sa
derniére réunion, I#®résident Henri Nallet I'a invitée astatuer sur les
conclusions dont il est assorti.

En réponse a une observation dd.Maurice Ligot sur
'ordonnancement des conclusions présentges le Rapporteur,
M. Bernard Derosier a précisé queelles-cireprennent, dans I'ordre de
leur développement, les différentsspects du rapportqui aborde
successivement leontrle de lanavigation aérienne, le commerce hors-
taxes, lebilan social de la libéralisation, la séité aérienneles rapports
des systemes informatisés de réservation descautres modes de
transport etles distributeurs, le respect du droit de la concurrence et
I'étendue souhaitable du réle de @ommissioneuropéenne dans les
négociations avec les pays tiers.

A lissue d’'undébat sutes différents pointsles conclusions, auquel
ont pis partMme Michele Rivasi, MM. Jean-Claude Lefort, Maurice
Ligot, Francois Loncle, Jean-Marie Bockel, le Président et le
Rapporteur, la Délégation a adopté les conclusions ci-apres.
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CONCLUSIONS ADOPTEES PAR LA DELEGATION

La Délégation,

Vu le Traité CECA, notamment son article 46,

Vu le Traité instituant la Communauté européenne, notamment ses
articles 75 a 93,

Vu la directive 96/67/CE du Conseil du 15 octobre 1996 relative a
'accés au marché de l'assistance en escale ddes aéroports de la
Communauté,

Vu le reglement 95/93 du 18 janvier 1993 fixant des régleemmunes
en ce qui concerne [lattribution des créneaux horaires dans les
aéroports de la Communauté,

Vu la communication de la Commission sur la définitiond’'une
stratégie communautaire de renforcement de la sécurité aérienne
(SEC [96] 1083 du 12 juin 1996),

Vu le projet de recommandationrelative a une décision du Conseil
autorisant la Commission aengager des négociations afin de créer
une organisation compétente en matiere de sécurité de l'aviation
civile du 9 décembre 1996,

Vu la proposition de directive du Conseil instaurant une procédure
d’évaluation de la sécurité des aéronefs des pays tiemqapruntant les
aéroports communautaires(COM [97] 55 final du 17 février 1997),
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Vu la proposition de reglementC.E. modifiant le réglement C.E. du
Conseil n° 2299/89 instaurant un code de conduitgour l'utilisation
de systemes informatisés de réservation (COM [97] 246 final du
9 juillet 1997 / n° E 912),

Vu la proposition de réglement C.E. du Conseil modifiant le
reglement (CEE) n° 3975/87 déterminantes modalitésd’application
des régles de concurrence applicablesux entreprises de transport
aérien et la proposition de reglementC.E. du Conseil concernant
'application de I'article 85, paragraphe 3, du Traité des catégories
d’accords et de pratiques concernées dans le domaine des transports
aériens entre laCommunauté etles pays tiers (COM [97] 21&inal
du 3 juin 1997 / n° E 886),

Vu la proposition de directive du Conseil relative aux exigences de
sécurité et a l'attestation de compétence professionnellgour le
personnel de cabine de l'aviation civile (COM [97] 382 final du
22 juillet 1997 / n° E 913),

Vu la proposition de directive du Conseil en matiére de redevances
aéroportuaires (COM [97] 154 final du 23 avril 1997),

Vu le rapport du Conseil sur les négociations avec les Etats-Unis
dans le domaine des transportaériens (SEC [97] 1084 du Zuin
1997),

Vu la communication de la Commission sur I'impact du troisieme
paquet de mesures de libéralisation du transport aérie@COM [96]
514),

Vu le rapport de M. Charles Josselin, du 9 juillet 1996, sur le
contrdle de la navigation aérienne (n°2953) et lesonclusions
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adoptées le 9 juillet 1996 par la Délégation pour I'Union européenne,

Considérant que la Franceest engagée dans la voie de I'adaptation
de son industrie du transport aérien aux réalités européennes et
mondiales de ce secteur économique ;

Considérant que la libéralisation européenne du transport aérien,
entendue comme la suppression de tolss obstacles juridiques aux
échanges, est désormais achevée ;

Considérant gu’elle doit étre complétée sur denombreux points, et
en particulier sur le plan social, volet actuellement quasi inexistant ;

Considérant, cependant, queles tres importantes différences qui
existent dans l'organisation du travail et de la protection sociale et
fiscale entre les Etats membres ne doivent pas empécher
I'établissement de regles minimales ;

Considérant que I'absence de politigue communautaire a I'égard des
Etats tiers a I'Union européenne nuit gravement a la sauvegarde de
nos intéréts face a ces pays, et en particulier les Etats-Unis, et aboutit
a ce queles relations entre I'Unioneuropéenne eles Etats-Unissont
particulierement inégalitaires ;

Considérant que I'état des relations entre les contréleurs civils et
militaires nuit au bon développement du transport aérien francais ;

Sur le contréle de la navigation aérienne :

1. Souhaite qu’au sein d’Eurocontrol, la future instance d’évaluation
des résultats de sesmiembres en matiere de contréle de la navigation
aérienne soit composée de maniére indépendante des Etats ;
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2. Se félicite de ce que le principe de I'adhésion deGmmunauté a
Eurocontrol ait été accepté par les Etatmembres et souhaite que les
modalités pratiques de celle-ci soient réglées le pluapidement
possible, s’agissant, en particulier, de la définition des compétences
communautaires et des futures relations entre la Commission et les
Etats membres ;

3. Regrette le caractere trés conflictuel, en France, des relations
entre les contrdles civils et militaires de la circulation aérienne, a la
difféerence du Royaune-Uni, de I'Allemagne ou des Etats-Unis et
demande, a court terme, la poursuite d’opérations de co-implantation
de contréleurs civils et militaires et invite leGouvernement a étudier
'idée d'une formation de basecommune acesdeux catégories de
personnels ;

4. Considere que, sans méconnaitre lawissions spécifigues des
forces aériennes francaises, I'on doit tendre vers l'intégration de la
circulation aérienne militaire - c’est-a-dire des transports militaires -
dans le cadre d’'un espace aérien unique au moyen d’un organisme de
gestion commune, sous l'autorité d’une instance interministérielle ;

5. Considére que I'objectif, a plus long terme, doit étre de tendre vers
une gestion européenne de la répartition de I'espace aérien entre les
différentes catégories d'utilisateurs ;

Sur les commerces hors-taxes :

6. Juge inopportun derevenir sur I'abolition, prévue pour le 30 juin
1999, du commerce hors taxes pour les passagers intra-
communautaires ;

Sur le volet social de la libéralisation :
7. Invite la Commission européenne a publier son rapport sur le
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bilan social de la libéralisation et, plus généralement, demande
fermement que soit mise en place une étude permanente de lal
situation du transport aérien dans I'Union européenne, en s’inspirant
de ce qui s’est fait dans la Communauté européenne du charbon et de
I'acier ;

8. Approuve la proposition de directive relative aux personnels de
cabine ;

9. Souligne l'urgence de I'établissement de régles socialamimales
au sein de I'Union européenne ;

Sur I'organisation européenne de la sécurité aérienne :

10. Approuve le principe de la création d'une organisation
européenne de la sécurité aérienne et du renforcement des contréles
de sécurité a I'égard des aéronefs des pays tiers ;

Sur les systemes informatisés de réservation :
11. Approuve la révision du reglement surles systéemesnformatisés
de réservation ;

12. Approuve, en particulier, I'introduction des trains a grande
vitesse dans les systemes informatisés de réservation, dans de
conditions les mettant a égalité avec l'avion, sous réserve que
I'opération soit financierement neutre pourles compagnies aériennes
gui ont mis en place et développé ces systéemes ;

13. Se félicite dd’application du code de conduite aux abonnés des
systémes de réservation (agences de voyage) ;

14. Contestecependant la proposition de la Commission tendant a
inclure dans les co(ts de distribution du vendeur de systéme les
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primes de productivité accordées aux agents de voyage, ce qui
revient a faire subventionner par les compagnies aériennes la
concurrence entre les systemes de réservation, sans bénéfioer les
compagnies ou les voyageurs ;

Sur les relations entre I'Union européenne et les pays tiers :

15. Réaffirme son attachement a I'approbation des propositions de
réglement sur I'application du droit de la concurrence aux relations
entre I'Union européenne et les pays tiers ;

16. Suggeregqu’il soit donné suite a la demande de la Commission de
se voir octroyer un mandat global de négociation et que I'exécution
de ce mandat s’opére sous le contrdle du Conseil ;

17. Invite la Commission a appliquer le droit de la concurrence en
tenant compte de [Ilimportance respective des compagnies
américaines et des compagnies européennes ;

Sur la spécialisation des aéroports :

18. Juge possibledans le respect du principe communautaire de non
discrimination et en tenant compte des contraintes propres a chaque
plate-forme, notamment en matiére de bruit, de procéder a une
spécialisation de Roissy et d’Orly en fonction des destinations ;

Sur I'intégration de la dimension contentieuse de I'Europe :

19. Observeque dans I'Europe d’aujourd’hui, tant I'Etat que les
acteurs économiques francais ne doivent pas hésiter a recourir a des
actions contentieuses pour défendre leurs intéréts.
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Annexe 1:
Liste des personnalités entendues

| - ABRUXELLES
- M. Neil KINNOCK , membre de la Commission européenne ;

- M. Michel AYRAL , Directeur destransports aériens, &¥l. Laurent MUSCHEL ,
D.G. VII (transports), Commission européenne ;

- M. Jean-Francois PONS Directeur général adjoint de la concurrence a la D.G. IV,
Commission européenne.

II - APARIS

A Direction générale de l'aviation civile

- M. Michel GUYARD, Directeur des transports aériens.

A Air France

- M. Jean-Cyril SPINETTA, Président ;

- M. Alain BENLEZAR , Directeur des affaires européennes ;

- M. Yorik PELHATE , chargé des relations avec le Parlement et les institutions ;
- M. Jean-Louis PINSON Directeur des relations extérieures ;

- Mme Catherine JUDE, responsable PCHub » ;

-Mme Luce MARC, responsable du service de la communication et des relations
extérieures ;

- M. Daniel BARON, exploitation, développement, correspondance vol et qualité bagages ;
- M. Jean-Luc FIMES, responsable exploitation ;

- Mme Dominique BLANCHECOTTE, Directeur qualité de servideaute contribution et
communication interne.

A Aéroports de Paris

- M. Jean FLEURY, Président ;

- M. Hector SBERRO, Directeur de Cabinet.
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A British Airways

- M. David RICHARDSON, General Manager European Affairs.

A American Airlines

- M. Jacques ALONZO, Directeur général d’American Airlines en France.
A Syndicats

- C.F.D.T. :MM. Paul LAPREVOTE etHenri ALEXANDRE ;

-C.G.T. M. TYTECA ;

- C.G.C. :MM. Christian JULIA , Emmanuel JAHAN etFranck MIKULA ;

- C.F.T.C. :.MM. Jean-Claude FERRAND etOmer FUNK.

Il - A STRASBOURG
- Mle Anne-Caroline McINTOSH, Député européen ;

- M. Barry SEAL , Député européen.

IV - AUX ETATS-UNIS
1. Washington

A Air Transport Association of America

- Mme Carol HALLETT , President and Chief Executive Officer ;

- M. Robert WARREN, Senior Vice President, General Counsel and Secretary ;
- M. John MEENAN, Senior Vice President, Policy and Planning ;

- M. Nestor PYLYPEC, Vice President, Industry Services ;

- M. Dick CARLSON, Managing Director, International Affairs ;

- Mme Susan O. RORK Managing Director, Security.

A Federal Aviation Administration

- M. John HANCOCK, Deputy Director, International Affairs.
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A National Transportation Safety Board

- M. Robert FRANCIS, Vice Chairman.

A Department of Transportation

- M. Patrick MURPHY , Assistant Secretary Aviation and International Affairs.

A National Air Transportation Association

- M. Andrew CEBULA , Vice President, Government and Industry Affairs ;
- M. Douglas CARR, specialist, Government and Industry Affairs.

A Air line Pilot Association

- M. Jalmer JOHNSON, Director, Economic and Financial Affairs.

A Washington Airports Task Force et Association U.S.A. BIAS

- M. Leo SCHEFER, Président.

A Airport Council International North America

- Mme Patricia HAHN , General Counsel

A American Airlines

- M. WIll RIS, Vice President, Government Affairs.

A Conseillers

- Mme Rosalind ELLINGSWORTH ,

- M. Michael GOLDMAN , avocat ;

A Sénat

- Mme Ann HODGES, Senior Counsel ;

- M. Sam WHITEHORN , Democratic Senior Counsel.

A Chambre des Représentants

- M. James OBERSTAR member of Congress, Eight District, Minnesota.

A Ambassade de France

- M. Hughes PERNET, Ministre conseiller ;

- M. Jean-Michel BOUR, conseiller aux transports.
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2. Chicago
A AéroportO’Hare
- M. J.F. FRAWLEY , Executive Director, Airport Property Management Group ;
- Mme Stacey McNULTY, Director of Customer Relations, Department of Aviation ;

- M. Albert CLARK Jr ., Chief Operating Deputy Commissioner, Administration
Operations, Department of Aviation

- M. William LONERGAN , Deputy Commissioner, Airside Operations, Department of
Aviation ;

- Mme Rhona DiCAMILLO , Deputy Commissioner, Department of Aviation.

A Consulat général de France

- M. Gérard DUMONT , Consul général.

A Poste d’expansion économique

- M. Jean VAURY, conseiller commercial adjoint.
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Annexe 2 :
Eléments d’information sur les conditions de travail
des personnels navigants en Allemagne, en France et aux Pays®as

I. ALLEMAGNE
Le temps de travail

Limité a un total de 178 heurg@sr mois calendaire et 210 heurgar période de 30 jours
consécutifs, le temps deavail ne peuexcéder 55 heures pour 7 jours consécutifs. Ces limites
peuvent étre dépassées dans des cas exceptionnels en accord avec les représentants du personnel.

Le temps de travail esttcomposé en temps de senaégien, temps passé eol, temps de
permanence et temps de réserve.

Le service aérien

Il s’agit du temps de préparation aol, du temps de vgiroprement dit, du tempgsassé au
sol lors des escales, du temps consécutif au tempsldau moins 15 minutes) et du temps
d’attente en cas del retardé. Le temps passé en simulatewalest comprigians le temps de
service aérien dans les mémes conditions.

Il est limité a 10 heures entre deux périodes de repos (période continue d’au moins 10 heures
pendant laquelle I'employé est dispensé de toute forme de travail).

Il peut étre prolongé d'une durée maximale de 4 heures a condition que le nombre de
prolongations ne dépasse pas 4 pour une durée cumulée de 8 heures pendant 7 jours consécutifs.

Le temps de servicgérien est limité a 1 800 heures sur une acnéle et 210 heures pour
une période de 30 jouronsécutifs.Par journée de travail, le nombre d’atterrissagespeat
dépasser six (sauf accord des représentants du personnel).

Le vol

Le temps de vol est la durée compmrsere le départ d’'un avion et sarétcomplet apres
I'atterrissage. Il ne doit pas dépasser 1 000 heures par année civile.

Au cours d'une période de 24 heures, chagmployé adroit a une période de repos d'au
moins 10 heures. Au cours d'une période de 7 jours, chaagpdoyé adroit a une période de

62) Les éléments d'informatiosur I'Allemagne etles PaysBas ontété recueillis en avril 1997
aupres de nos ambassadeurs dangagspar M. Robert Pandraud, que je remercie d’avoir bhienlu
m’autoriser a les utiliser. Je remercie égalenfént-rance de m’avoir communiqu#es éléments sur la
situation en France et dans ce groupe.
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repose d’au moins 36 heures consécuti8ésentre ledébut du servicaérien et sa fin, fiseaux
horaires ou plus ont été franchis, la période de repos est au moins de 14 Heures.

Le commandant de bord peut, pour des raisonfoide majeure epar décision écrite et
motivée, porter la durée séparant deux périodes de repos jusqu’a 16 heures.

Il peut diminuer la période de repdans la limite de 2 heures uniquement dans le cas ou
cela est indispensable au service aérien.

Le «stand by» et la réserve

Le stand byest la périod@endant laquelléemployé setient prét a prendre s@ervice en
cas d’appel dans un délai de 60 minutes.

La réserve est la périogeendant laquelléemployé est disponible poyarendre sorservice
en cas d’'appel a l'issue d’'un délai de carence.

Si le délai de carence est inférieur a 12 heures, la diffémmtee 13Heures et ce délai est
considéré comme temps ttavail. Lesdélais de carence supérieurs a 12 heures ne comptent pas
comme temps de travalil.

Si le total des périodes déand byet de réserve prévues dépassent 2 jours consécutifs, elles
ne sont considérées comme temps de travail que si elles sont passées a I'aéroport.

Les employé®nt droit a 35 jours libres a leur domicper trimestre. Caombre peut étre
réduit de 5 jours maximum reportés sur le trimestre suivant. Le namibmaum dejours libres
dans un mois calendrier €sté a 10. En cas deonrespect de cette regle, les jommanquants
sont reportés sur les deux mois suivants. Les représentants du personnel en sontgaf@vigs
motivé.

La durée des congés est de 42 jours calendaires pour une année civile.

*

Pour mémoire, sans disposer sursogt d’éléments aussi précis,nifa été indiqué qu’au
RoyaumeUni, les temps de repos étaient plus importants qu’en France ou en Allemagne.

II. LES PAYS-BAS

La flexibilité est un élément importartans les conditions de travailes compagnies
aériennes néerlandaises.

Essentiellement pour le personnel navigant commercial

Il est difficile d’établir un tableau synthétique des tempgraail etdes rémunérations des
personnels.

Dans le domaine du temps de travail, les autorités nationales de I'aviation civile se bornent a
fixer un maximum de 40 heures de trayal semaine. Ce temps de travail comprend, outre le
temps de volune durée de préparation avant chagokfixée a deuxheures forfaitairement,
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ainsi qu’unepériode de remise en condition de l'avion fix§aant a elle, @ 30 minutes ou une
heure, en fonction de la durée prévue du vol.

Des temps de récupératisont, de plus, prévus en cas de décalamaire ou daemps
d’escale supérieur a six heures.rharché intérieur néerlandais étant quasi inexistant, la totalité
des vols est constituée de moyens ou longs courriers, donc, en pratique, la limite des 40 heures de
travail parsemaine n’est querement atteinte. En revanche, la limitation provsmivent de la
nécessité de pourvoir des temps de repose adaptés (vol Amsterdam-New York-Amsterdam, trois
jours de mission et deux jours et demi de récupération avant la mission suivante).

En moyenne, les navigants commerciaux néerlarefééstuent 65 heures del par mois
(chiffre a distinguer du temps de travail) environ.

S'agissant des salaires pratiqués, la diversité est également la regle. Rentremiptn
I'age de la personne, son ancienneté au sein de la compsemienctions, le nombre d’heures
de vol effectivement accomplies. Poune hbtesse débutante, dgée de @&%s, le salaire
d’embauche est fixé a 20 florins bruts mensuels, ce qui équivaut a un salaire pour une
personne célibataire de 6 870 francs francais nets (imp6t sur le revenu acquitté).

L’activité d’'une compagnie aérienégant fluctuante en fonctiates différentes périodes de
'année, il n'est pas étonnant de retroudes modesl'organisation qui privilégient la flexibilité
au niveau du temps de travail et, bien entedés,rémunérations. |l en va de médams le cas
des navigants techniques.

Les navigants technigues ont une productivité importante

Comme en ce qui concerne les navigants commerciaux, I'obtention de données précises reste
problématique. L&LM oppose un refuset mais le syndicatesnavigants techniques (V.N.V.)
nous expliqgue que les récents accords entre la direction KieMaet les navigants techniques
vont dans le sens d'une productivité accrue des personnels.

Indépendamment de I'organisation du travail, la compaghM est entrain demettre en
place leplan FOCUS2000 qui doit conduire sur troans ades réductions importantes dedt
d’exploitation.

L'augmentation de la sous-traitance, la diminuttes effectifs et leecrutement local de
navigants (personnel commercial indien sur la ligmesterdam-Bombaypar exemple) sont les
trois axes de cette nouvelle politique.

La réglementation néerlandaise, dont peuvent différer les acoaltdstifs conclus au sein
d’'une compagnie, prévoit que le nombre maximum d’heures de vol est ainsi déterminé :

a) 120 heures de vol par période de 30 jours ;
b) 320 heures de vol par trimestre ;
¢) 1 000 heures de vol par an.

La période de repos varie entre 11 heures et 15 heures, en fonction du nombre d’heures de
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travail précédent le repos. Cette période de repos peut étre réduite, mais ne peut étre inférieure a
36 heures.

La question a parfois été évoquée, en Franced’'un allégement de charges spécifiques
pour les personnels navigants. LeBaysBas ont fait un choix différent : les charges sociales
sont, en fait, supportées parles salariés,pour I'essentiel, et lecolt social est donc limité
pour les entreprises. La fiscalité néerlandaise est trés lourde, mais sastatut dérogatoire
pour les personnels navigants.

lll. LA FRANCE

Il existe une différence entre tede dd’aviation civile et le régime réellement appliqué par
les compagnies aérienne. On prendra, ici, 'exemple d’Air France.

La réglementation prévoit que le temps de vol ne peut excéder :

- 95 heures par mois ;

- 180 heures pour deux mois ;
- 265 heures pour trois mois ;
- 900 heures par an.

L’amplitude maximale de la journée de travail est de 14 heures. La durée maximale de vol
ne sauraiexcéder 10 heures. La périodgnimale de repos peut étre réduite a 6 heares
compensation sur lpériode suivante de repos, lorsque le tempsotlestinférieur a 6 heuredl
s'agit la d'une particularité francaise qu'il ne sera pas aisé de défendre awmiveau
communautaire, certains estimantqu’une durée plus longue de reposerait souhaitable au
nom de la sécurité.

Contractuellement, les limitations en matiére de vols sont les suivantes :

- Vvols court-courriers

- limite mensuelle a 85 heures ;

- limite annuelle a 800 heures ;

- temps de vol maximal limité a 10 heures.

- vols long-courriers

- limite mensuelle a 95 heures ;

- limite annuelle a 850 heures ;

- temps de vol maximal limité a 10 heures.



