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I. INTRODUCTION

1. Géngralités
“FA 1979, au moment du démarrage de la décennie des Nations Unies
pour leés’ ﬁranaports:'s les communicatious en Afrique, la Commission
économique pour 1'Aftique a chargé deux experts de 1'Union postale
universelle, opérant comme consultants de Ia CEA de regenser. les principaux
obstacles au développement de 1a po!te “en Afrique et de présenter des
propositions qu1 pourralent etre prises en compte au cours de la Décennie.
L'une des observations des experts se rapportait & 1'amélioration

des acheminements postaux: "les compagnies aériennes de  fagon générale

.

“ne respectent pas 'les regles de priorlte concernant le courrier, aérien.

"Elles considerent abusxvement les sacs postaux comme du fret .d'urgence

secondaire. Cette situation a tendance & s'aggraver en raison du laxisme

des Administrations postales qui confient trés généralement, et sans aucun

contrdle, toutes les opérations de transbordement de sacs postaux aux

services spécialisés des aéroports.
" Les liaisons aériennes paralléles 3 1'équateur sont peu nombreuses
et de surcroit certaines sont soumises inconsidérément 3 des restrictions

de trafic.

"En fait, les relations entre les compagnies aéricnnes et les
Administrations postalss apparaissent quasiment inexistantes tant au niveau

des pays eux-mémes que des Unions postales restreintes

De ces considérations, les experts ont formulé la proposition suivante
de créer un comité de conﬁacts Administrations postales/compagnies aérienncs
pour 1'ensemble de 1'Afrique ou par grandes sous-régions.. . Entre autres
aitfibﬁtions ce comitéd aorait pour réle de supprimer toutes les restrictions

aux droits de trafic en ce qui concerne les sacs de courrier.
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Le projet Pop 60-014 de création d'un comité permanent de contact
compagnies aériennes/services postaux avait &té enregistré d'éﬁordﬂjpar
1'UPU, comme projet de la Décennie des transports et des communicat1ons
en Afrique. Il fut repris et mené & bien par 1'UPAP qui ‘erda en” Aout'
1985 le comité de contact UPAP/AFRAA.

imedon

2., Objectifs et fonctions du comite de contacta

L’ artiqle 3 de 1’ aCCord portant creatlon et statut du Comité"de

fL T s e Loty

contacta UPAP/AFRAA donne mandat au comite.

.t TR T

"d assurer une conaultation permanente entre les compagnies aériennes

¥ y i

afriqaines desservant 1! Afrlque et 1es Administrat1ons postales du continent

notamment pour permettre.
oyt L 1 i
1. une meilleure information en cu qul ‘concerne les horaires des

Lavions et les lialsons desserviea,'

2. 1la consultation des taux et des conditions de “1'utilisation

maximale de la voie aérienne pour le transport du céurriér;

L3f'v1e paiement rapide par les Administrations postales des coupagnies
n i A R

laeriannes,

4. le réglement ides différents entre les Administrations postales

et les compagnies adriennés". o ’
R : = 0

Une des fonctions essentielles & attribuer & ce comitd parait &tre

la nécessité{ d'une consultation permanente entre lcs compagnies aériennes

et lés administrations postales, en wie de s'assurer que la priorité due

4" 1"a¢heminement du’ courrier soit respectée. Cette aspect speéiflquL

des achem1nements postaux, bien qu i1 n'apparaisse pas explicitement dans

la liste des fonctions assignés au comité, peut &tre considéré couvert

par 1'article 3 para 1) in fine dé 1'accord, qui traite des méilleures

informations & obtenir sur les liaisons desservies.
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II. PRIORITE A ACCORDER AU TRAFIC POSTAL

Sl

1. Priorité accordetnpgr les comgagnies aeriennes membres de 1'IATA.

En ce "qui- concerne la priorité des dépéches avion, 1 accord UPﬁ/IATA
de 1948 .indique- quer‘“l TATA accepterait que le courrier lde premiere
catégorie bénéficie de la prrorite aux .conditions suivanteerIApree aezdrd'
entre les compagnies adriennes et les offices postaux, et pour une liaison
déterminée: la quantite maximum 4 livrer & chaque départ sera-evaluee d’ apres
des sbatistiques et la capacite (volume-poids) correspondante sera reserﬁéepl
dans 1'avion.. ‘Au cas ot le volume' du courrier depassait cette capacitéyr
le transporteur débarquéra la cargaison nécessaire et n'acceptera aucune
réservation de place tant que le courrier en excédent ne sera pas'acheminé.'
L'admission d'un voyageur ayant déja réservé 8a place ne sera pas refusée,
mais.-la -compagnie. - feria tout som p0381ble pour transporter le supplement

de courrier soit:-en cédant les passagers a un autre transporteur, aoit

en utiliaant une gutre avion.

Pour le courrier de deuxiéme catégorie "AO", 1la prioriié ne jouera
qu'a 1'égard du fret qui, au besoin, sera débarqué par les compagnies;

en outre la priorité sera accordée aux AO But les passagers dont les placeg

n'ont pas été retenues a l'avance. Quant aux colis postaux; ils auroht”’”'

la priorité sur le fret"

Ce qu'il faut retenir ici, c'est que le courrier a en principewune
priorité absolue sur 1l'ensemble du trafic aérien.

2. Priorité accordée par les ‘Administrations’ postales

avticle premier de la convention associe ‘la notion de priorité
& la notion de liberté de transit et se lit comme suit: "la liberté de

‘a

transit dont ‘le principe est énoncé A 1'article premier de ie”Coﬁstitution,
entraine 1l'obligation, pour 'chaque Administration postale, d' acheminer

touiours. par les voies les p}us rapides qu'elle emploie pour ses propres

envois les dépéches closes et les envois de la poste aux lettres 3 decouvert
qui lui sont 1livrés par une autre Administration. Cette obligation
s'applique également aux correspondances avion, que les Administrations

postales intermédiaires premnent part ou non & leur réacheminement'.
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La résolution C60 du Congré:z de Lausanne {(1974) déclare, au sujet .

de la pirateriz adrienne, " que les dépéches rpostales, de quelque nature
qu’'elles solent ou a quelque catégorie qu'elles appartiennent, affectées

par un acte dit ‘de piraterie cérienne” sont inviolables, et que

l'acheminement ultérievv . desdites dépBches doit. étre assuré en priorité

par le pays ou 1 aéranef ¢ est rendu on a été 1ibéré, méme si cet aéronef

fait 1 ob'et de_liti 28 d' une nature extra-postale'.

SRR 6N

. 7:_,:' IR s o i
Ici encore les textes. momtrent que - les -Administrations - postalés

accordent .uné grande importance a 1z priorité. qui doit ' sccompagner -

1 acheminement du courrier, y compris en cas de piraterie aérienne.

I11.  OBSTACLES

it

11" est anormal que des sacs. de courrier parcourent des milliers de *

k1lometres en quelques heures pour se, trouver abandonnés plusieurs- jours
ou plus1eurs semainus dans ler adroports de transit, pour des raisons
relevant tant de la compétence des Administraztions postales que de celles

iy

des compagnies aériennes.

i. Obstacles affectant la_priorité due au couryier, et relevant de la”

competence des Adminlthatloxs IS

- les infrastructures: les centres de tri ou de transit sont souvent

mal situés ou foncricuncnt dans des locauz inadaptés;
R : .

-~ Ces centres fonctionnent avec des horaires non coordonés avec ceux
du trafic aérisn, ou b1en fonctlonnent selon des méthodes de travail
empiriques qui semblent dumontrer une insuffisance de la formation

~du personnel de ces centres;

- les operatlons de transbordemcnt- les opérations de prise en charge

et de livralson des dépéches par les services postaux ne sont pas

tou;ours effectuées avec toute la célérité et tout le' goin ...~

'dééifablea;
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- la création, daune les emprises des aéroports, d'un transhordement
s1. - pogtal ’ placé .gous . la responsabilité de 1'Administration postal
SLr - eSt-gowhaitables o o ...
e e e BRI
w1, = Mutilisation: par [ lan postercides . cdompadghies i aériennes :n'eet . pas
ie.euffisamment diversifiée; - i 0 1o s Tan LT e
T TS s SO T s IO O T SR R LA
woroornoorf les:s contrdles indiapansahles dos services:de’ transpert: des dépéches
soa . wineome .sent- pas toujourarexercds; - v Gb - AR RIS
T T I no S L S L
- la mauvaise coordinaticn entre leas services des tranaporté# et ceux
de la peste, et scuvani, abserce de coopération.
Fowh omhdne ol s R R R P TR o soromale v e}
Ces considératiomns, bien qu'affectant la qualité des acheminements,
ne constituent pas la préoccupation de ce document: elles’ sént: traités
par d'autres groupes do travail.

2. Obstacles reievant de 1a compétence des compasnies aériennes ' .
A L3 e nes

Ces obatacles ont pour fondement principal le  protectionnisme
généralisé qui entrave ie développemeznt des réseaux adriens africains.
snvA ke conférence i'de Mbabane (Swaziland”'1984) sur les *Iibertés de 1'air,
.- le: représentant de la. CEA™a -pu noterrgue -"les pays africains <¢ontinuent
;--d'adopter: des politiques .protectionistss afifi- de ‘préserver; pour ' leur
propres compagnies nationales un trafic quelque peu sous-développé; alors
que ce trafic pourrait faire 1l'objet d'une cxpansion considérable, a
condition que les uns et les autres acceptent des compagnieé fééensaires.
les liaisons africaines souffrent de ce probléme et jusqu'd présent il

.. rest..parfols plus 'rapide dei'passeér par*1'Europe pour relier ‘une partie
de .1'Afrique de '1!Ouest 3. wun point quelconqué de 1'Afriqué 'de ‘1'Est) du

: Centre .ou. du: Nord.. La causé principale deé' ‘1'insuffisance de 'liaisgons
en Afrique est le refus d'octrdodl des droits de- trafic nécessaires’ aux
compagnies aériemnes africaines”. Et d'ajouter "qu'un secteur trés affectd
est celui de la poste. Du courrier urgent peut attendre des jours et

méme des semaines sans arriver a destination, ce qui oblige les gens,
. P

Y I R HE Lt . A ; . sl b ;
malgré les maigres recocources dont 1ils disposent, & utiliser d'autres
SR (.

moyens plus chers”.

RGeS
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Le  reprégentant de la Commission africaine de 1l'aviation civile
(CAFAC), 3 cette mdme conférence, a fait observer que 'le probléme d'échange
et dlexercice des droits de cinquidme liberté constitue le principal
25 obwtacle au- développement du transport aérien en Afrique et 1l'une des
principales raisons qui explique des imperfections:.du réseau africain
et la médiocrité des liaisons.... la stricte application d'ume politique
. protectionniste ®ni la matiére principalement le refus .d’'octroyer les droits
de cinquiéme Iliberté est lourde de conséquence pour. la compagnie ainsi
protégée elle-méme et pour 1'ensemble du réseau africain de transport

-aérden*, . 1 o=ab

Ouvrons une parenthése pour définir les principales libertés de 1'air*:

CFMEMaTEy 0 i Fuxc . s . : = oo owmel

.+ - Premiére-1iberté: » : Lo g C T anti tane

C'est le privilége de survoler le territoire d'un autre Etat sans
y atterrir. .. i
. - Deuxiéme liberté et
C'est le privilége d'atterrir !sur lé territoire d'un- autre Etat sans
_but commercial, c'est-&rdire sansembarquement ni débarquemenfhﬂe'tfafic
_,ccommercial, mais uniquement pour un ravitaillement en carburant :ou pour
.. toute autre nécessité d'ordre technique..

. Txoisieme libertd

.+. Elle consiste pour 1'Etat exploitant & transporter des pdssdgérs,
du rourrier et du fret-  de -son territoire national 3 .destination” du
. territoire .d'un autre Etat co-contractant. L'opération en sens contraire

constitue 1l'exercice de la quatriéme liberté. ' ‘ e

‘  *.Vpir é'ltqnnexe 1 la Déclaraticn de Mbabane sur le tranmsport aérien
A éﬂ‘Afrique.

trntr Adea infFormations nlue détrailldéce sur les diffirentes libertés de
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Cinquiéme libertd

- Elle fait intervenir unnﬁtat tiers par rapport aux deux Etats entre
lesquels, exiate, un accord ‘d echange direct de‘) trnisieme et de quatrieme
liberté. Si A et B sont. ces deux Etats, ia” cinéuieme Iiberté sera le
droit pour la compagnie adrienne de A de transporter du trafic commercial

entre B et un Etat tiers C.

Le probléme d'échange et d exercice des droits de cinquieme liberté
constitue le principal obstacle au developpement: du transport aérien en
Afrique et partant aux echgnges_ﬁ:apides de ;Fafig postal entre les
Administrations postalea. Cettef_question est Sienjsconnu_ dés autorités

..de 1l'aviation civilg, mais les différentes recommandations des reunions
scus-régionales ou regionales sur l'octroi liberal des droits de trafic
sont restées sans suivi.

LR eupnd e

Iv. RECHERCHE ‘DE soum:oms

#10 TR [ e R P I o S 4 P

Parnt e s_l’ 0L
Une premiere suggestion est d'etablir un questionnaire rl 1 adresse
zaf e o Lot iR e
de toutes les Administrations postales pour “lés inviter 3 récenser en
1 i BUWESIRE .
) 1iaiaon avec les autor1tes de t'aviation c1v11e toutes les compagnles
Forisal s 4 prindae

aeriennea qui font escale dans chaque pays et qui ‘ne’ Jouisaent pas du

droit de cinquiéme liberté.

Dans un deuxiéme temps, et compte tenu du fait que 1'IATA reconmait
au trafic postal une pgrande priorité dans 1'acheminement, il pourrait
@tre utile d'entreprendre des démarches auprés des autorités nationales
de 1l'aviation civile pour qu'elles autorisent les compagnies aériennes
ne bénéficiant pas du droit de Séme liberté & transporter néanmoins le
trafic postal. Cette autorisation pourrait méme &tre demandée pour les

escales occasionnées par les accords de deuxidme libertd.

Le Congrés de Tokyo (1969) avait d'ailleurs émis le voeu C 69 "qui
invite les Administrations postales & intervenir auprds de leurs autoritds
nationales de 1'aviation civile en vue d'obtunir des droits spéciaux pour
le trafic postal lorsque 1'absence de la cinquiéme liberté provoque des

retards d'acheminement du courrier adérien'.
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i -
au sein d'un groupe de travail. Sept groupes . fonctionnent déjal’ auprés

o

o

E/ECA/CMU/18
PageVS

I1 n'est pas nécessaire d'insister ici sur les autres formes de
priorite dues au courrier avion, notamment par. exemple . sur les" ‘retards
imputables au -monopole du transport du courr:,\er avion. Ces aspects du

non respect: de -la priorité sont déJa pris .en compte .dans 1'étude ¢onfiée

. au groupe de -travail n®4 du comité de contact UPAPLAFRAA

V. APPROFONDISSEMENT DE LA REFLEXION — Porioo

.t
e T SEE L B B O

. La question évoquée’“dans cé doctment nécessite une réflexion''d murir

\dc 1'UPAA. Le.: groupe 2 est chargé de 1'é1aboration -df'arfangémehts

_ techniques entre . Admitiistrations postales et . compagnies aériennes en vue

de A améligration,, dé’ 1'harmonisation et du développement des services

du courrier aérien.

Le groupe 4 est chargé d'une étude en vue de faire appliquer par
les compagnies aériennes Ia priorité due au' courrier avtOn, 'aicsi que
d'une étude en vue de sensibillser les autorités competentes de chaque
pays, -aux retards’ imputables au monopole de fait des compagnies nationales-
du’ tranSport du courrier avion. le groupe 4 parait le plus indiqué pour'
poursuivre - la’ reflexion sur les retards d'acheminements dus & 1' octroi

non libédral des droits aériens de trafic.

...
o
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Annexe I
ANNEXE Y
- DECLARATION DE MBABANE:SUR LE TRANSPORT AERIEN AFRICAN (1)

Les Représentants aes Etats africains, des autorités africaines de
1'aviation civile, des compagnies aériennes africaines et des organisatioms
chargées des questions relatives au transport adérien en Afrique, réunis
4 Mbabane (Swaziland) du 1% au 23 novemwbre 1984 pour la Conférence africaine

sur les libertés de 1l'air,

Rappelant les résolutions ECA/UNTACDA/Res.79/6 et ECA/UNTACDA/Res.
83/34 sur.les' libertée de 1'air adoptés par la Conférence des ministies
africainsi; ides tranaports,  des communications® ‘¢t de 1la planification,

respectivement & Addis-Abeba en 1979 et au Caire en 1983,

Rappelant en outre la réeolution CM/Res. 890 (XXXVII) adoptée & Nairobi
en juin 1981 par le Conseil des ministres de 1'Organisation de 1'unité
africaimne, -ainsi que 1la Déclaration de politique générale en’ matidre
d'aviation civile adoptée var les Chafs d'Etar et de gouvernement de 1'OUA

par la résolution CM/Res. 804 (¥XXuV),

Congidérant 1'importance du transport aérien pour le développement
économique et 1'intégration de 1'Afrique conformément aux directives

énoncées dans le Plan d'action at 1'Act final délﬁagos,

Conscients de 1'imporrance des initistives prises par la Commission
économique pour  1l'Afrique (CEA) et 1'Organisation de 1'unité africaine
(OUA) en vue de la mise en place 4'un systime africain de transport aériecn
solide et cohéremt, <t des directives présentéis 3 cet effet par lesdites

organisations,

AEBréciggg avee gratitude la comtribution de la Commission africaine
de 1'aviation civile (CAFAC) et 1'Association des compagnies aériennes
africaines (AFRAA) A 1'harmonisation et la rationalisation des politiques

et des pratiques en matiére de transport adrien,

(1) Déclaration adoptée par 1a Conférence sur les libertds de l'air, organisée
par la CEA a Mbabane (Swaziland) du 19 au 24 novembre 1984.
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Convaincus que la création de compagnies aériennes africaines sous-régionales
e e et e b, b s
et, en définitive, d'une  compagnic panafricaine ‘unique est un objectif

qui doit devenir réalité,

.1.  Déclarent que 1la volonté politique ne fait pas obstacle au

renforcement du réseau des transports aériens africains,

[N

2. Affirment leur conviction qu'une approche pragmatique permettra
une amélioration immédiate de ce réseau,

B R

R

.3+, Décident par la présente Déclaration de créer un Comité technique

chargé des questions relatives au transport aérien dont le mandat est

défini ci-aprés:

Le Comité&, dont la composition est définie au paragraphe V ci-dessous, '

a pour objectifs immédiats:

a) d'élaborer unz approche africaine commune sur le libre échange

. des premid¢re et deuxidéme libertés de 1'air; ‘ el

b) d'exhorter les autorités adronautiques africaines 2 échanger les
troisiZme et quatriéme libertds;

c) d'encourager 1'échange des droits de cinquidme 1liberté” en wvue

' d'améliorer les services de transport aérien ‘sur 1'ensemble du

continent africains;:d'étudier les possibilités - de ‘renforcer la

coopération commerciale et technique entre les compagnies aéfiéﬁneé

africaines, notamment en ce qui a trait 3 des arrangements

financiers de compensation et & 1'exploitation conjointe ' des

gervices;
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de. centraliser la collects, la recherche at I'analysé dés donndes

etfou de. créer une banque de ‘donnéés telle que 1 envisage la CAFAC

- .et d'inciter & 1'adoption de mesures propres a mettre en valeur

el

£).

g)

h)

les possibilités jugdes viables;

de: promouvoir les’ mécanismes’ f1nanciers déf'éompenaation ainsi

que d'autres solutions permettant de résoudre lé”'probléme des
recettes bloquées des compagnies aériennes, notamment par le recours

aux services des chambres de c8mpensation c¢xistantes ou A créer;

‘de rechercher les moyens d'accroitre 1a coord1nat1on des horaires

TP

des - vols en Afrique et de promouvoir les services en direction

.t en’ provenance de’' l'Afrique exploités par les transporteurs

africains;

de promouvoir 1'adoption et le maintien d'une approche commune

lors des négociations entre les Etats, les autorités aeronautiques

et -les compagnics aériénnés ‘africains, d' ne part, 'et leurs

partenaires non africains, d'autre part, sur les droits de trafic,
1lachat:dtaéronefs ¢t de "matériel, ‘les arragéﬁents de fipéﬁéemgpts,

etc.;

de suivre vt de favoriser ‘1'exécution du programme de facilitation
conformément aux recommandations présentées par le secrétariat
de! la -CEA ‘dans ‘' le document TRANS/AIR/CONF/B&/S A cet égard,

le :Comité tient compte des obse 2xvations presentees 3 la Conference

. sur. . les libertés de: ¥'aff et relativns'a 1’ amelioration du Ak

facilitation -en ‘Afrique,’ particulieremenr.:é Ia possib1lité de
réduire ou d'éliminer 1&¢ ristrictions ék 1 octroi de v1sa pouf“ﬂ
les ressortissants des Etats membres de 1' OUA De méme; le Comlte
prend toute mesure propre 3 permettre l'amélioration des facilités
fournies par les compagnies aériennes pour les  vovages

intra-africains;
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1) de procéder A une &tude des routes aériennes africaines existantes
ou -potentielles afin d'identifier celles qui pourront faire 1'objet
d'une exploitation conjointe--en vue d'accélérer le: déve loppement
de 1’économic et des infrastructures en Afrique;

- i) de. promouvoir les compagnies adriennes multinationales ‘ou ‘exploitées

. conjointement-a 1'déchelle sous-régionale. S ¥

o S Ceete

N R

Le¢: Comité a..pour objectif ultime.-la mise en -place fd'un systéme

. aéronautique -africain, pleinement intégré et la création d'une compagnie

. panafricaine unique conformément aux  directives énoncdes dans le Plan

d'action et 1'Acte final de Lagos.

; Les. activités du, Comitéd se déroulent. en coordination avee la CEA
et la CAFAC, (es. deux organismes apportent -leur appui ‘tant pour les
.questions . techniques <t la . documentation que:  pour les  questions

d'organisation.

N o Y v i CIV e : s i o

“J P ol B EA TR 4 S

Le Comité fait périodiquement. rapporc & 1la- Conférende des ministres
. de la CEA; par .la ,voie de la.(Conférence des ministres africains des
transports et de 1la planification,:iou par toute ‘adtre voie appropriée,
el au Comseil . des ministres. de 1'0UA., Le premier " dié 'ces ‘Tapports sera
présenté avant la; Conférence . économique  au sommet des - thefs d'Etat et

~de. gouvernement de 1'GUA prévue pour 1985.- S oamn FE
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Le Comité se compose:

a) d'un représentant respectif de la CEA, 1'0UA, la CAFAC et 1'AFRAA,

par elles désignés;

b) d'un responsabl: représentant d'une autorité aéronautique et un
autre représentant d'une compagnie aérienne de chacune des cing

”
sous-regions;

c) de tout autre expert ou représentant des autorités aéronautiques

régionales alindéas (a) et (b) jugeront bon de co-opter.

Le Président du Comité est élu par les membres non co-optés du Comité.

VI

Sous réserve des dispositions ci-dessus, le Comité définit lui-méme

son réglement intérieur.
VII

Le Comité sera créé dés que possible et entamera ses travaux aussitdt.
Afin de permettre l'exécution sans retard du programme du travail du Comité,
la Conférence prie le Secrétaire exécutif de la CEA et le Secrétaire
générale de 1'0UA de prendre les mesures requises pour que le Comité puisse

commencer & fonctionner.
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ANNEXE 11

_LES LIBERTES DE L'AIR DANS L'EXPLOITATION
INTERNATIONALE DU TRANSPGRT AERIEN‘(I)

1., L'articulation des Libertés de 1'Air
(1944)

établies & la Conférence de Chicago

1.1. La Premidre liberté est celle du survol du territoire natiomal

sans atterrissage, illustré par le schéma

suivant:

Schéma T (2)

Premiére Liberté

., O

A C
Etat ¢xploitant Etat survolé
1.2. 'Eg deuxiéme Liburtd cst celle de l'escale technique,
correspondant & une touchée ang  but

commercial, c'est-3-dire sans embarquement

ni débarquement de trafic (schéma II):

Schéma ]

-

Deuxieéme Liberté

"(escale technigue)

(1) Extrait dec 1l'annexe II de la circulaire n°3 publide par la CAFAC

(septembre 1973) sur 1la politique des Etats membrus de la CAFAC en matidre
d'accords bilatéraux de transport aérien,

(2) Dans les schémas, 1'Etat exploitant a ¢td représenté en pointills.
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Les troisidme et Quatriémé Libertés correspondent & un schéma d'échange
direct entre pays deux 3 deux.

I

1.3 La Troisiéme Liberte comsiste, pour  1'Etat  exploitant, &

-

transporter du trafic de son territoire
i : T o national & destination du territoirs du

w2+ ¢ pays’ co-contractant.

1.4. L'opération en sens contraire constitue 1'exercice de la

Quatriéme Liberté (schéma III).

Schéma ILT
Troisiéme Libeg_é_’j_j
o9 ;.'———'—"—__ T — .
A B
Etat exploitant Quatriéme Liberté de A

1.5. La Cinquidéme Liberté fait incervenir un Etat tiers par rapport

aux deux Etats entre lesquels s'institue
v gohdma thdaricue  d'échange direct de
w3t Troisieme et Quatriéme Libertés.
8fH N et B sont ces deux Etars, la Cinguiéme Liberté sanctionne
le droit péur 1l'entreprise de A de trangsporter du trafic entre

B et un Etat tier C.

A ce stade, la Cinquieme Liberté est uns notion purement juridique
et complémentaire de celle de 1'8change direct puisqu'elle se définit
par rapport & celle-ci. Son exercice implique domc, sinon !'exploitation
effective des trafics de Troisidme et Quatriéme Libéfgéé,' du moins
1'existence de la situation contractuelle qui autorise cette exploitation
et que matérialise 1l'octroi d’une route ou relation entre au moins 'trois

points de desserte commerciale.
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. —‘\J‘.‘{.O'; s ' k ' o - K o r . L )
En pratique, ces trois points peuvent &tre disposés de telle fagon qu'ils
donnent 1lieu A 1l'eéxercice de la ‘Cinquidme Liberté sous deux formes
classiques qui sont:
- e A

PO

«'a) ler Cas

Sur une relation d'échange entre le pays A et le pays B,..le pays tiers

g esEVgéogfapﬁiqueﬁgﬁE iﬁtéfposé entre A et B, selon le schéma suivant::

40

Troisiéme.Liberté de A

Cinquidme Liberté de A

Prin P

Exemples ‘concrets : Shannon et Gander sur la route transatlantique Londres-
" New York poﬁr la coﬁpagpie‘?EOAc; Rome. sur la route
Paris-Beyrouth pour la compagnic Air France, etc. -

Cette forme de Ciaquiéme Liberté. peut. &étre désignée

soug le nom de "Cinquidme Liberté Interposée'’.

Aeice b)) 24me Cag
Sur une relation d'échange entre le pays A et le, pays B, 1le pays
C est situd au-déld de B par rapport & A, selon le schéma suivant: ‘

13

Schéma v

s

Troisiéme Liberté de A . Cinquieme Liberté de A

c



E/ECA/CMU/18
Annexe II
Page &

Exegpl 1Icrets’’ Mexico par rapport a Ia ligne Paris-New York; Los Angeles
‘ ‘par rapport i la ligne Paris- Montréal, ‘etc..

Cette seconde forme classique de Cinquidme Liberté
peut &tre désignée sous le nom de "Cinquigme Liberté

de Prolongement'.

Les conditions d‘exploi;atioﬁ'pratiqué‘du transport aérien impliquent
évidemment 1'exercice cumulé et combiné &éeribertéaﬁ3 et 5 ou & et 5,
selon le sens du vol sut une ligne donnée, puisque la desserte des divers
pointa et “Teur: articulation economique et technique correspondent aux
- tourants de’ trafic qui circulent entre eux. Ainsi, sur la route

.trénsétlantique Londres-Shammnon-New  York, ié"'compagnie ‘britannique
*eXploitera,=aut la méme ligne et sur un méme vol, le trafic Londres New

York (Beme Liberte) et le trafic Shammon-New York (5&émé Liberté). -

Cependant, il s'est trouvé des cas - exceptionnels & vrai dire -
'ou un pays était demandeur du droit de S5&me Liberté sans 3&me ou 4éme
sur une relation donnée. Ainsi en 1955, le Canada a sollicité des Etats-
Unis le'droit, pour la T.C.A., de transporter du trafic de 5éme Liberté
entre Boston et les Bermudes sur 8a ligne Montréal-Boston* Bermudes, sans
pour autant prendre du trafic de 3éme et 4&éme Libertés entre Montréal
et Boston (son trafic essentiel &tant constitud au départ du Canada par
des touristes & destination des Bermudes devant alors constituer un trafic
d'appoint :sur le trongon le plus rentable de' 1a ligne).

Les Etats-Unis refusdrent pour le motif que ce schéma d'exploitation
inusuel était incompatible avec leur adhésion aux Principes des Bermudes
(accord bilatéral anglo-américain de 1946) selon lesquels le trafic de
5&me ‘Liberté complémentaire du trafic principal de’ 3éme et 4éme Libertdés,

implique le transport effectif de celui-ci.

2. les variantes de la Cinquiéme Libert.

- L'incidence de 1a position ~g§g&i§ghigue‘ des pays sur 1l'exercice
ﬁfatique de la Cinquiéme Liberté se traduit par 1'existence de deux
variantes de cette Libarté, souvent dénommées Sixidme Liberté et Seéﬁiéme
Libertcé,
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Mais il importe de souligner aussitdt que ni cette existence, ni
cette terminologie ne fon:t 1'ebjer. . d'un, accord icternational, ni méme

«Ad'une reconnaisgance cfficielle, Il s'agit plutdt d'une tradition imposée

-par- la pratique, pour. tenter de clarifier, sur la base de 1'expérience,

des situations dont on facilite par 1 1l'analyse 2t la comprihension.

PO

241 La Sixieme Liberté TL'exercice de. la Sixieme Liberté consiste, pour

un Etat interposé gdographiquement entre deux
autrzs Etats, & exploiter du trafic entre ces
deux Etat, avec un atterrissage intermédiaire,
commercial ou simplement technique, sur som
propre territoire, sclonm le schéma suivant (Schéma
VIda

Tadrr L

Schéma VI

Service X L.Service X

‘ - Btat éxploitant
Service Y .. L e

Service Y, -

S I . FIEE IR .
Exemples comcrets: un  passagoy transporté. par,. .une. ;compagnie francaise
"o .. - de New-York A Francfurtyvia Paris; un passager transporté
.. 74 PAr une .compagnie .américaine de Mexico A Paris via

,!._.NEW'YP['I"-._H:‘:.

Cette situation résulte actuellement des deux conditions suivantes:

e o . . .. . o Gl e
PR i : . . I A O s ST

- a) l'e¢xistence d'accords bilatéraux entre les trois Etats intéressds
(accords AL, AC gt BC), accords comportant des Libertés techniques
&t commercialess sur les rouytes considérées (ces conditions
pourraient faire 1l'ohjet d'un accord multilatéral mais la formule

n'en a pas &été trouvée jusqu'ici);
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b)) les 'pratiques a' d'ex E 01tation qui font gue la compagnie du pays

" Comime

SRR exploitant A {schéma VI) disposant d'un bureau de ventes dans

l¢ piys peut vendre un blllet 3 “un passaghr deairant se rendre.

L d.

s0it dans le pays C, sans 1nterrupt10n de voyage dans le pays

“intermédiaire A, qui esc celui de 1la compagnle tran5porteur-

‘soit dans le pavs' C, " avec 1nterruption temporaire de voyage

‘dans e pays 1ntcrmed1aire A.

le schéma de service n'a pas de statut officiel, 1'escale

intermédiaire dans le pays de la compagniec transporteur a pour effet (sinomn

pour

1'Etat

B et C.

1'objet, puisqu'il s'agit d'une pratique tolécée) de permettre A

transporteur A de se justifier é&ventucllement auprés des Etats

Si en effet, les Etats B et C objectaient au tramsport du passager

entre’ leurs deux territoires par la compagnie de 1'Etat intermédiaire,

pour le motif- que la Sixiéme Liberté n'a pas de statut officiel, 1'Etat

intermédiaire A pourrait avancer 1'atgument que le voyage du passager

considéré reldve en fait,  juridiquement, de deuV‘ droits commerciaux, la

Quatridme Liberté (de B & A sur voyage B A C) et la Troisiéme Liberté

(de A & C, deuxiime tron¢con du voyage B A C), et cet arpument, qui consiste,

€en 801111]18 1

A decomposer la Sixidme Libevte en deux elements felevant des

droits’ d'échange diréct (Troisilme et Quatrleme Libertés) pourrait, s'il

est nécessaire, s'étayer ~sir une’ pratique d'exploitarion comsistant X

vendre deux billets distincts, 1'un pour’ 1c trongon B A, 1'autre pour

le trongon A C.

2.2,

La Septiéme Liberté: Les Cinquidme et Sixiéme ulbertee sont de

pratique courante. la f‘epﬂ::.erne: Liberte est
d'application plus rare. On s'est réfé i elle
pour couvrir deux 51tuat10ns ou deux conceptions

dlffcrentﬁs.
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a) Conception I
Dans ce cadre, le schéma de la 7éme Liberté (mais cette conception
est loin d'étre unanime) serait celui ou 1'exploitant d'un pays
A .transporterait da zvefic entre deux neys B et £ sans touchée
intermédiaire et méme uans survol de son propre territoire A. .

Le schéma en serait le suivant (SchémarVII): i

Schéma VIT

., Compagnie de 1'Etat A

(Air France)
A'“’[:]C

\\\‘_‘ . - S
NEW YORK ‘\\&““H‘H ROME
a _\\K“- s . .

Etat exploitant

PARIS
Juridiquement, ce concept: implique un cadre plurilatéral car 1z route
directe BC (New York-Rome); expleitde’ par: une compagni¢ francaise,  ne
pourrait pas &tre iancluse dans un bilatéral Etats Unis-France, puisqu'elle

ne touche pas le territoire Irancais.

Par ailleurs, 13 fant noier que 1'application pratique de ce schéma
est nécessairement assez rare car la position géographique des Etats,
d'une part, et la coantexture des courants de trafic,: de 1'autre, sont
généralement tels que 1'Etat exploitant ce trafic entre. pays rtiers devra
goit toucher son propre territoire en escale intermédiaire; soit au moins
le survoler. Cependant, 1: formule des ‘échaﬁges de routes préconisée
par certains pays aux conférences de coordination régionale européenne

de Strasbourg en 1954 et 1955, comportait cette poesibilité.

-
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Dans 1'hypothése, par cxemple, ou trois compagnies, 1'une Hritan;iﬁue,
l'autre frangaise et la troisidme nderlandaise s 'entendaient pour coordonner
leurs services sur le _reseau triangulaire Londres-Amsterdsm-Paris, il
devenait pDBSlble pour la compagnie frangaise, par exemple, d effectuer,
si 1' efflcacite ou l'économie de 1'exploitation 1' exigeait, des ‘services
de Septlcme Liberte (parf01s dite Sixiéme Liberté élargie) entre Londres
et Amsterdam. Il ] agirait en somme, par l'effet d'accords coopératifé,
de mettre en oeuvre, sur des routes ou das réseaux définis A 1'avance,
une sorte de ''pool des Libertés" permettant ou des réseaux définis 2
1'avance, une sorte de "pool des Libertés" permettant aux exploitants
d'assurer les services _correspondants avec le maximuqﬁ_q:gfficacité et

de souplesse,

b) Conception II

Cette conception fait intervenir +1a notion de trafic sur ligne

(on line) et de trafic Qprs{iigpq (off-line).

L'exercice de la 78me Libertd consisterait, pour un transporteur,

4 acheminer um passager de 5&me Liberte en provenance sur l'étape:

antérieuré de son voyage, d'un point non inclus sur la route de

ce transportiur, selon le schema suivant (Schema VIII)

Schéma VIIT
LONDRES
S N
- \
-
\
- \ -
Route .. s \ Route
TWA 7 o v TWA
>
‘ \
F
\

—

NEW YORK Route PAA PARIS Route PAA

ROME
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Le passager pris & Paris par les PAA et acheminé sur sa route jusqu'a
Rome pfovieﬂkﬁde Londres ou il a été trénspdrté“de-NEW~York par:-une autre
compa?nie, fés TWA. J Il est bien, en, 1 occurence, en provenance d'un pays
tiers (Londres) par rapport 3 New—York et Paris et il reldve, 3 ce titre,
de la 5&me Liberte, mais comme le trougon de Seme Liberté Paris-Londres
‘fi'a pas été accordé aux PAA sur les routes que tui ,a concédées le CAB,
11 8'agit de trafﬁc off-line qui modiflerait (selon certaines conceptions)
son identification ‘én termes de Liberté de I'Air. '

RS

31: Princgpaux _problemes résultant de_ 1' application pratique des droits

commerciaux -

L'exercice dee Libertes commercj.ales de 1 air cre,e en principe des
problémes” diff1c11es et une situation d' ensemble agsez complex. Parmi

les questions les plus Iiti&ieusgs{_citqns potammgnt*les%suivantés:

¥

I

- 1" articulation des trois Libertes commerciales de l'Air (Libertéﬁ
‘3, 4 et 5) suppose une identification napiona;e des trafics mats
1! accord n est pas realise sur ce point; ' :

-~ le jeu de certains types d'accords conclus entre les exploitants
rend possible 1'exercice de facto de droits commerciaux qui n'ont

pas &té concédés de juro.

~3.1. Identification nationale des trafics

Les conditions fonctionnelles des voyages aériens et les interférences
des réseaux font qu'il n'existe pas d'accord actuellement sur 1'identité
des trafics selon leur natiomalité. Une pratique courante entre autres,
celle de l'in;erruption de wvoyage en cours de route (séﬁp over) contribue

3 cette confusionm. ..

Soit un passager qui, au cours d'un voyage sur ume compagnie américaine
de New-York & Rome, s'arréte trois jours & Paris, puls est acheminé par

cette méme compagnie jusqu'ad Rome. Son interruption de voyage & Paris
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modifie-t-elle sa nationalité en tant qu'élément de trafic ou non? Autrement
dit, conserve-t~il, entre Paris etl'Rome, son identification nationale
de trafic de 3&me Liberté pour les Etats-Unis ou devient-il, sur le trongon
Paris-Rome, du trafic de 5&me Liberté des Etats-Unis, c'est-3-dire  du
trafic de 3éme Liberté pouf.lé‘France, laquelle exercerait alors sur lui
Aune vocation prioritaire de transport7 Certains soutiennent que, pasad
un certain delai, 1! acheminement du passager & partir d'un point
d'interruption de voyage releve de 1'exerice “de la 3&me Liberté: pour 1le
_pays dans lequel ce point est situé, mais d'autres prétendent que le critére
fondemental est le billet “sur- leqtel * sont ' portés le point d'origine et
le point de destination finale du passager.

'3.2. Les droits commerciaux et 1k ‘jeu des dccords interlipnes

Les accords iﬁterlignes sont des accords de compagnies qui permettent
_l'interchange entre exploitants des titres de transport, 1le public
_beneficiant ainsi de la validation généralisée de tes documents sur les

aEe gy

réseaux des diverses cdmpaghles. Lt imprécision des ' réglementations et

les difficultés de contréle péuvent avoir pour conséguence 'des situations

1
PAER R

comme celle qu'illustre le schéma suivant (schéma IX):

Schéma IX ~ e

A (5eme Liberté concénée en
C au pays A)
2 | | i
: T T T = e = — = - -]
D

. a0 (5¢me Liberté non concédée

en C au pays B} =~ =
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Si la compagnies du pays exploitant A dispose du droit de 5éme Liberté
en ¢ vers B, tandis que le droit a été refusé A la compagnie du pays
exploitant B, il sera parfois possible A cette derniére, par le jeu d'un
accord interligne, d'acheminer de C en B du trafic amené de A en C par
la compagnie de A. Ainsi, 1la compagnie de B aura réussi a tourner
1'interdit dont elle est l'ohjet au wpoint €. Il va sans dire que 1a
condition en est un accord avec la compagnie A, qui ne cornsentira & cette

pratique que dans l:z megure ol elle ne le sera pas ses propres intéréts.





