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ABSTRACT

L

In this study devoted to air transport in France, one is conti-

nuously faced with two protagonists: the State and the airlines. To consider

on%x the regulatory aspect of air transport would merely con#®train the scope ‘
of this thesis he légal side of the question, and would ignore the econo-
mic and commercial characteristics which are present in all airline activities.
In fact, this would mean just to study State actions in the organization of
air transport and to ignore their consequences fdr air carriers.

«

The present regime of air transport in France is the result of

empirical,provisions: its evolution during the past sixty years has given
it its particular characteriﬁtics (Chapter I). These particular characteéris-
tic ape due to the fact that air transport in France is shared between two
categories of airlines: one State-owned (Air France) the others privately-
owned. In order to, unify national air transport, the State has set up a policy

of co-ordination. This idea of co-ordination implies co-existence of airlines,

as well as limitation of competition, harmonization and control of their acti-
vities, and sometimes co-operation. Such co-ordination has found its legal

basis in air transport regulation (Chapter 2). It éees its practical applica-Q

L)
tion in the conditions of operation of the French air network, hd especially

in the pollcy of allocatlon of routes between alrllnes, both with respect to

a

the 1nternatlonal;and the domestic network (Chapter 3).
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Cette étude, consadrée au transport aérien d'un pays: la France,
met continuellement en présence deux protagonistes: 1'Etat et les compagnies
aériennes. Etudier le seul aspect réglementation du transpo™t aérien serait
considérer exclusivement le c8té juridique de la question et, par 13 méme,
ignorer le caractdre économique et commercial évident dans toute activité aé-
rienne; ce serait donc n'envisager que l'action de 1'Etat dans l'organisation
du transport aérien, et en ignorer les conséquences pour les transporteurs aé-

riens.

Le régime actuel du transport aérien francais est le résultat de dis-

positions empiriques: c'est son évolution au cours des soixante dernidres an-

nées qui lui a donné son caractére particulier (Chapitre I). @e caractére par-
ticulier s'explique par le fait que le transport aérien francais est partagé
entre deux catégories de transporteurs: une compagnie d'Etat (Air France),

et diverses compagnies privées. Afin d'unifier le transport aérien natioﬁél;

1'Etat a instauré une politique de coordination; ce terme de coordination sous-

entend 3 la fois coexistence des compagnies, limitation de la concurrence, har-

.monisation et contrdle de leurs dctivités et, parfois, coopération. Cette coor-

dination a trouvé un fondement jurldlque dans -la reglemqggatlon du transport

aérien (Chapitre 2). Elle connalt une appllcatlon pratique da s les conditions
d'exploxtatlon ‘du réseau aerlen frangais, et partlculléremcnt dans la pglitique

de regartltﬁon des 11gnes Entre les compagnles, qu'il s'agisse du réseau inter-

national ou du réseau intérieur (Chapitre 3).
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TNTRODUCTION

Le transport afrien mondial qui se développait de facon continue
et ripide depurs de nombreuses années, est entré dins une pfriode de réces-
sion que l'on attendait sans toutefols en m~révoir ni 1'ampleur, ni la durée.
i 'irflation montisle et la hausse considérable du prix du carburant ont créé
une cituatioh rednutable pour les compagnirs ariennes, le ralentissement de la
progression du fri‘ic est Sensible, en particulier aux Etats-Unis et en Europe.
Les incertitude- af“ectant 1Y é&conomie de certaines grandes puissances font

planer des mendaces ~Arieuses sur le développement du transport adrien dans son

ensemble.

Comment expliquer alors quae certains Etats continuent de confier
g

l'exploitation des droits aériens qu'ils négocient, d deux compagnies et par-

Eae

fois méme plus® Comment justifier ce qui pent sembler, au prime abord,, une si-
¥ . -

tuation de gaspillage de ressources? Dgns un domaine hautement cpnpurr@htiel,

e g

fractionner l'exploitation du transpért aérien entre plusieurs compagnies ne
.

peut-il pas conduire 3 un amgindrissement des forces face aux autres transpor-
. .

P - ¥ . e .
teurs étrangers” Une analyse sommaire de la situation ne peut susciter qu'une

sévére critique 3 l'encontre de ces Etats qui voient la rentabilit? dans la

division, et non dans la concentration. .

o

o,
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[
Or, il n'en est rien. Dans un secteur de 1'économie mondiale ou

le gaspillage est chose trés rare, le choix de confier 1l'explqitation d'un

EY

réseau aérien 3 plusieurs compagnies est la maniféstatdon d'une volontéd; une #

g
&

telle option de base engage déja d’une certaine magiére la définition et

l'application de la politique afronautique d'un Etat. Les raisons qui ménent

d ce choix varient, toutefois, d'un pays a 1l'autre.

Au Canada, les dimensions du territoire justifient la présence

d'un transporteur privé international, Canadian Pacific Airlines, aux cdtés

de" 1la compagnie nationale Alr Canada. Aux Etats-Unis, en plus de raisons géo-

v

raphiques, la taille du marché "importance des échanges écono-
}.

intérieur et 1

miques expliquent le partage du réseau International entre quatre principaux

transporteurs (1). En Crande-Bretagne, la puissante compagnie British Airways

ne dispose pas d'un monopole ahe@lu, British Caledenian Airways détient des

droits exclusifs sur certaines lignes; il y a place pour deux transporteurs

internationaux en Grande-Bretagne: de par sa situation insulaire, des liens

étroits avec les pays membres du Commonwealth, l'aviation représente pour ce ;

pays le seul moyen de transport efficace et rapide pour assurer ses échanges

commerciaux, politiques et culturels avec le monde extérieur; l'efficacité

d'une telle mission dépend des conditions d'exploitation du transport aérien,
or en Grande-Bretagne, la politique de partage entre les deux compagnies F

\
L. \

s'est révélée un succds (?).
»

S,

La Irance est dans la méme situation que les trois pays précédem-

ment cités (3). Pour elle, toutefois, les raisons semblent &tire différentes.

. 3 ’ . . . P .
Pays aux dimensions modéstes, sans ¢olonies depuis plus de dix ans, la France
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confie pourtant d deux transporteurs le soin d'assurer son réseau interna-
tional. S'agit-il d'une question de prestige? A 1l'origine, sans doute. Mais
c'est surtout la défense d'un certain libéralisme économique dans le domaine
des transports qui a marqué le développement de l'aviation civile francaise.

L'interventionnisme ne sera accepté que plus tardivement, alors qu'il aura

déj3 touché des secteurs importants de 1'économie nationale (4). En dé&fendant,

¥

initialement le principe de la liberté du commerce et de l'inaustrie, les

pouveits)publics encouragent la création d'entreprises de transport aérien.

Mais en Mécidant plus tard de privilégier 1l'un de, ces transporteurs et d'en

-~
1

faire la compagnie nationale, les pouvoirs publics pouvaient adopter le sys-

~ . * + ] :
teme de la compagnie intermationale unique, systéme repris par quelques-unes

-
-

des grandes puissances adriennes mcndiales, dont le trafic est-au méme niveau

s

que celui de la France (Japon, République Fédérale d'Allemagne, Italie). Ce-
pendant, une fols encore, le gouvernement francais se prononce pour lé main-
tien d'un secteur privé: 'il laisse dés lors libre cours a la concurrence
entre transporteurs francals, qu'ils soient d'Etat ou privés.’ Durant de hom-
breuses années, la politique frangaise en matidre de transport aérien ne sera

qu'une suite d'hésitations. On peut affirmer, sans se tromper, que dans le

’

cas de la France, ce sont les faits et non les régles de droit qui ont pro-

voqué une réglementation du transport aérien. L'organisation de 1'aviation

\

’
/

civile telle qu'elle existe aujourd'hui en France est la conséquence des
r

initiatives prises souvent en toute liberté par. les compagnies aériennes.

C'est cette &volution de l'organisation du transport afrien qui sera étudiée

dans un premier point (Chapitre premier).

T
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e
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“ Les pouvoirs publics ont donc admis la multiplicité de compagnies,

tant d'ailleurs pour l'exploitation du réseau international, que pour le ré-

seau intérieur. Alors qu'une tendance mondiale favorise la concentration des
-

entreprises, et pas seulement des entreprises afriennes, 1'Administration,

en France, a instauré une réglementation qui assure 3 chaque transporteur des

conditions d'exploitation équilibrées; la conception francaise est, en effet,

que la conqgntration pure et simple des entreprises nyaméliore en rien la

productivité. & force d'agrandir et de centraliser, on en vient 3 alourdir;

or, le transport aérien demande une grande souplesse d'adaptation.

La politique francaise en matiére de transport aérien peut selfésu—
LY ]

mer par un mot, celui de coordination. Mais qu'entend-on exactement par coor-

dination, et ne s'agit-il pas d'un premier pas vers une concentration des

activités de transport aérien?

Coordonner, c'est agencer les parties d'un tout selcn un plan lo-

gique. En matiére de transport aérien, le but d'une coordination est d'harmo-~

&

niser les réseaux des diffézxents transporteurs, et de chercher les meilleures

conditions pour que la céncurrence, si elle ne peut 8tre évitée, ne soit pas

2

pénalisante pour le transport aérien tout entier. La coordination doit aboutir

d une certaine cohérence dans la planification des lignes 3 desservir, 3 une
interpénétration des réseaux, i maintenir, enfin, un degré de compétivité par

rapport aux autres transporteurs &trangers.

La coordination ne s'applique pas au seul transport aérien, mais a

tous les secteurs de transport, elle est partictiliérement avancée et élaborée

o st
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en ce qul concerne les transports ferroviaires et routiers; en régle géné-

y

rale, toutes les mesures de coordination répondent aux meémes préoccupations:

- assurer les besoins des usagers;
mettre 3 la disposition du pays dans les conditions 1les

plus avantageuses, l'ensemble des moyens de transport dont

il peut avoir besoin, en qualité et en quantité;

.

offrir le mode de transport qui, compte tenu de la valeur
3
des services rendus aux usagers et des servitudes imposées

par la condition de sdrvice public, entraine pour la nation
]
le colit de production réel minimum.

6

.

Le probléme qui se pose donc 3 1'Administration est celui de la
réglementation de la concurrence entre les compagnies; concurrence qui s'ins-

taurerait inévitablement sans un cadre strict. Le gouvernement se veut fou-

&

jours le défenseur du principe de la libertd du commerce et de 1'industrie.
Mais en mémé temps, la politique de coordination doit concilier les intéréts °
privés et liiﬁ%ér&t général; 1'Etat a le choix: soit ordonnancer le trans-
port aérien et le contrdler dans une certaine mesuré, soit intervenir plus
directement en exergant une tutelle permanente. Les pouvoirs publics ont dé-
cidé d'intervenir; justifiant le caractére de service public du transport

aérien, 1'Etat se veut maltre de son organisation.

L'intervention des pouvoirs publics se fait 3 un double niveau:

juridique et technique,’ c'est-d-dire dans la réglementation et dans les con-

ditions d'exploitation.

.

IR g -

ety

Py




-

R

g Eay

TTAVEVE AT IRV T e

TH Ry T

T NI ey e

-

| FAINT GoPy [ : 7

L'Etat contrdle d'abord l'accds 3 la profession de transporteur

aérien. Il décide des entreprises habilitées 3 assurer des services aériens;

'

‘

il intervient directement dans la gestion de la Compagnie Nationale Air
France, ce qui, est logique, mais aussi vis-3a-vis des compagnies priwées. Ce

) T ¥ V4 . - L3
faisant, il contrdle les conditions de sécuf&¢e et les besoins pelitiques

et économiques de la nation. Cette réglementation, premier volet de la poli-
L .

tique de coordination du transport aérien frangais, sera étudiée,dans un

.

Chapitre 2.

Maitre de l'organisation du transport aérien, 1'Etat a voulu 1'8-
tre aussi de son exploitation. C'est 13 le second volet de la politique de
- .
coordination. Qu'un transporteur soit admis 3 assurer des activités de trans-

port aérien ne résout pas le probléme de la concurrence, il ne le limite 'pas

davantage. Le cadre réglementaire, qui est le méme pour tous les transporteurs

privés, ne peut que susciter des vocations nombreuses de la part d'entreprises

aériennes, et les faits l'ont prouvé. Les pouvoirs publics doivent donc ins-
taurer un contrdle économique; c'est 3 eux que revient la td3che de dessiner
le réseau, de le répartir et de décider des conditions de son e%ploitation.

Dans cette mission enc;re, le rSle de l'Etat‘condifionne 1'avenir des trans-
porteurs; une triple possibilité se présente. L'Etat peut, par exemple, fa-
voriser les compagnies privées et créer lui-méme un régime de concurrence,

hypothése difficilement admissible pour la compagnie nationale. Il peut aus-
si confier é‘laacompagnie nationale le quasi-monopole des liaisons aériennes

en ne laissant aux transporteurs privés qu'une compétence '‘résiduelle" pour

les lignes refusées par la compagnie nationale. Il peut, enfin, &quilibrer le

~
réseau en le partageant entre les différents transporteurs.

4 \
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Le gouvernement frangais a finalement choisi un systéme de répar-

-

tition qui tiendrait compte des capacités des compagnies, de leur équipement

. .
matériel et humain et de leurs services passés.

H
4

Cette politique de répartition entre les compagnies n'est d'ordi-

naire envisagée que pour les seules lignes internationales; ce caractére de
‘2

"partage du monde" entre deux transporteurs d'un méme pays,présente certes un

i

aspect plus spectaculaire dés lors qu'il met en jeu des critéres pas seulement

économiques, mais aussi politiques et sociaux. Mais la question de la réparti-
T / ¥
tion se pose aussl pour le transport intérieur. Activité relativement récente

en France, elle est, en fait, fort mal connue hors des frontiéres nationales;
le trangport aérien intérieur frangais connait pourtant un taux d'expansion

bien plus important que celui de la majorité des pays développés (5); plus de

.

dix compagnies se partagent les lignes internes, c'est dire combien le pro-

bl8me de la coordination intervient dans le transport intérieur.

Une autre question se doit d'&tre soulevée, celle du transport

.

non régulier; les compagnies assurant des vols 3 la demande sont un &l&ment

. -

essentiel du transport aérien de cette deuxilme moitié du XXiéme sidcle, et

une menace sérieuse pour le transport régulier. La réglementation des activi-

tés aériennes de cette catégorie de transporteurs entre donc elle aussi dans

- -

le cadre de la politique de coordination. \

)

b -
L'ensemble)ge la question de répartition des lignes aérienmes entre .

les compagnies fera/f<objet d'un Chapitre 3 consacré 3 la coordination dans .
/

1l'exploitation du transport aérien. a -
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(Introduction)

-

&
I1 s'agit de la Trans World Airlines (T.W.A.), de la Pan Américan
Airlines, de Northwest Orient et de Braniff International. D'au-
tres compagnies, a vocation principalement intérieure, assupent i
des vols internationaux dans un rayon plus limité (Canada,
Carafbes): ¢'est le cas de Delta, Amerlcan Eastern, United,
National, Western, etc. v

- -

.

Le gouvernement britannique a récemment cherché 3 restreindre

la concurrence entre les compagnies aériennes. Il s'agit 13

d'un revirement dans sa politique, revirement di 3 la dégrada-
tion de la rentabilité du transport aérien en général et en
Grande-Bretagne en particulier. Alors que certainds lignes
étaient exploitées concurremment par les deux transporteurs,
désormais tout semble indiquer que chacune aura une "sphére )
d'influence" oll elle concentrera exclusivement ses activités. —=——
Voir Le Monde du 8 aofit 1975.

D'autres pays possédent egalement deux compagnles internationgles. -
Mais en general 1l'une assure des servxces 1ntercont1nentaux, '
alors que 1'autre exploite des lignes 3 caractére plus régional.
On peut citer par exemple le Mexique, le Brésil, 1'Inde ou la -
Tha%lande. '

L'interventionnisme économique de 1'Etat se portera d'abord vers
le secteur des industries de guerre, des banques, des assurances
et, dans le domaine des transports, les chemins de fer.

Il est en moyenne de 15% par an, contre 8% aux Etats-Unis, 9% .
en Union Soviétique et 10% en Grande Bretagnek\VOLr les statls—
,tiques annuelles de 170.A.C.I.; Bulletins 0.A.C.I., 1972 & 1975.

<
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CHAPITRE PREMIER

EVOLUTIQN DE L'ORGANISATION DU TRANSPORT AERIEN FRANCAIS *
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3 Ay
f?organisation du transport aérien francais a connu par deux fois

3

la méme &volution. Les circonstances politiques, les conditions économiques,

A

mais aussi le caractére de service public du transport aérien, on® guidé 1l'ac-
’ ” rd ﬁ’x y ’
tion du législateur dans son choix entre un régime de libre~concurrence, de
¥
répartition ou de monopole. La France connaftra ces trois formes d'organisa-

tion. Cela se produira avant 1945, ol l'on passera du régime de liberté com-

‘merciale, qui laisse libre cours 3 la concurrence, a un systéme de coordina-

tion. Aprés 1945, on revient 3 un régiﬂf\ff‘iébre concurrence, dont les dangers

. , g .
et les excds conduiront d nouveau d un systéme plus ordonné ‘de répartition

entre les compagnies aériennes.

-

SECTION I - LE REGIME AVANT 1945 '

q

Liutilisation de l'avion comme mode de transport prend un véritable
. ) . = It
essor 4 la fin de la PremidPe Guerre Mondiale. Quelques tentatives expérimen-

’

tales et de courte durée avaient bien eu lieu en Allemagne et aux Etats Unis
. - " e *

(1), mais .le géPut des hostilités, en 1914, met un coup d'arrét aux possibilités
“ \ : ¢
d'exploiter commercialement l'aviation. Toutefois, 1'industrie aéronautique
-

se développe activement et, en 1918, les grandes puissances occidentales se

voient dotées d'un parc aérien militaire considérable,

=

L'apparition de ces premiéres lignes aériennes internationales ré-
1]

guliéres sera l'un des facteurs qui obligera les Etats d soumettre 3 des con-

————— g ——— = P

it

TR
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ventions intgrnationales multilatfrales certaing proklénes relatifs 3 la

Y o ey~
1s, d=ars le

circulation aérienne. Aussi les Ntats vainqueurs constituent-1i

cadre de la Conférence de Versaillns (2), ure "Comminsion de 1'Adronautiqued
ki . H
'

de la Conférence de la Taix" dont les travaux aboutissent 3 la réddaction G'une

)
3 ;

- . O - . . .
conventiof signée le 13 octobre 1919 a Paris; celle-ci entee en vigueuwr Y=

11 juillet 1922. La Conventicn de Paris, mine si ell~ ne recueillit pas/une

s
> v/

adh%sion unanimn, certains grands [tats - 1'Allemagna, le Brésil, les Etats-

Unis, 1'U.R.5.5. - n'y participantpas, #tablit certains principes fonda-
mentaux et réglemente la navigition adriennc internationale. Ellc reprenait

les principes Stablis par la Conforence Internationale de Navigation Abriennc’

- .

. ’ - ) 3 - ' @ . 0
qui s'était tenue’d Paris le 18 mai 1910 (3). Cotte conférence avait permis
N Ny .

v

une confrentation des attitudes des différents Fratc Face an problémnr, nouveau
alors, de la circulaticn atrienne, mais elle n'avait pas abouti,

.

La Convention dé:?aris, quant i elle, che“chzgt 3 d4velopper des

régles régissant la circulation aérienne sur une base mondiale. Elle affir-

aue Etat sur son

mait, dés l'article premier, la souveraineté absolue de chi
Y/c ‘;‘ e y . . .

espace aérien. [lle créalt comme organisme, &'apnlication la

sion Internationale de Navigation Aérienne. La France devait)signer et rati-

fier 1a Convention de Paris (4); elle Ffaisait évidemment partie des pays

’ ‘ |

pionniers de l'histoire de 1l'aviation, mais surtout alle voyait dans ce mode

de transport le moyen nécessairve et indispensabje J ca politique interne ok

mondiale. La {rance est cn effet, dans ceite premiére partic Jdu sidele, un

»
—

immense Empire. L'ensemble des possessions froncaises occupe un territoire |

» i v

vingt-quatre fois supérieur i rcelui de 1la métropole, et une population de 64
s

- I3 i - 3
millions d'‘habi tants environ. v '

G . ) . .
' f

- I
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I1 est important d'énumérer les territoires qui constituent

>

1'Empire frangaféujappelé 3 partir de 18945: Union Frangaise); leur nombre,

leur importance et leur situation géographique expliquent non seulement la
politique francaise en matiére de transports aériens pendant p?és de qua-

rante ans, mais aussi le spectaculaire essor des diverses compagnies,, .

‘ -
)
. a -7
. z
-
. 4

Les possessions frangaises sont surtout nombreuses en Afrique:

- 1’Afrique du Nord, d'abord, avec les protectorats de

-

Tunisie et du Marob;\;'Algérie, divisée au nord en dépavte—

ments soumis au régime civil, au sud en quatre territoires:

. o, RN I S «
"sahariens", sous l'autorité militaire;

- 1'Afrique Occidentale et Equatoriale qui regroﬁpe onze

territoires (5); deux autres, le Cameroun et le Togo, ?

v

/" ancienmes colonies allemandes, ont &té placés. sous mandat

francais par la S.D.N.; . .
. - 14 Cote des$ Somalis (6), les Comores, Madagascar et l'ile
N de la Réunion.

~
. - r

En Asie, deux anciens terri%oireé de 1l'Empire Turc, la Syrie et le

s

Liban, sont également sous mandat fraficais, mais doivent accéder rapidement

)

+ +
d 1'indépendance; les autres possessions frangaises sur ce continent sont si-

o

tuées aux Indes (les %meux "comptoirs™") et surtout en Indochine (Tonkin,
1 . .

Annam, Cochinchine’, Laos et Cambodge).

P
En Océanje, l'Empire Frangais s'étend & la Nouvelle Calédonie, 3

la Polynésie et au condominium franco-britannique des Noeuvelles-Hébrides.

o
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ﬂ En Amérique, enfin, on peut citer les "anciennes colonies: .
" / v
. ! 5

Martinique, Guade loupg, Guyanq qui deviendront départements i part entidre,

et 1'archipel de Saint Pierre et Miquelon.
o B o . .

- . M
'
poRv

. .0 Malgré des tensions internes dues{ 3 des problémes essentiellement

d'ordre &conomique, mais aussi d un certain Wésintéressement de la Frarce,
. . Y

L f

g » 1'Edpire ne connaitra ses premieérest crises, et le début de sa désagrégation,
§ & ‘ . P . ’ .
S 1

"la deuxifme guerre mondiale (7). oL ,

® . -
g a

qu’apkds

. o ¢
.

g . R

’ -

A. LES DEBUTS DE L'AVIATION CIVILE EN FRANCE . '

° . - ..

~ - - N r ’ ! ~ *
- . R . .

PN ' . .

B :  C'est @ la suite-de la mise en service-des premidres liaisons
¥ - & ‘0 ' ' N - ) * ’

] . " comme CIBIES régulidres que, Fes pouvoirs publics.ont pris, conseience qu'une

., . ) . e .
nouvelle ére vendit de, commencer dans- le domaine dgs transports, et qu'une ré-
: : . : I

© -
-

0 . glementation- devait &tre instaurée; par, le biais des subventions qu'il accor-

N N
N
'
~

- ! PPN « 5 R
dera aux emtreprises présentant un caractére d'intérét général, 1'Etat’ contrd-

3.
X .
. . .
' +

' b h .\9' . a i y ® I3
lera peu a peu les. activités des tran§pqrteprs adriens.-

o ¢ ' ’ -
-

: ' 1. LA CREATION DES PREMIERS SERVICE§ - ' ‘

N’
: \ ,
. - 2
v »

KY
Tran o Rl e

v - .

.. Dés la fin de 1918, l‘ﬁdministrqtion‘militaire's'inquiéte de* 1'uti~

.
. , L

lisation des appareils miiitaires; un Bureau de 1'aviation civile, "instayré au
; -
5 ‘ e -~ ” - P s . e P P ﬂ"i\, -
: Ministére de la Guerre, &tudie la création de lignes aériennes réguliéres. ,

Mais c'est en 1919 que les premiéres liaisons débutent: Paris-est reclid 3

£ ' LEN $ " '
Lond?e$‘38), puis d Bruxelles. Paralleélement, l'Adminlsyration.établit les

r

- premiéres lignes postales intédrieures.
I3 - .) v ~- & .
2 B * !

e .
érique du

2

Le phénoméne est identique en Europe Occidentale et en Am

b o ., Nord: L'accent est mis principalement sur les liaisons internationales. En
. ‘ ! )~ v u L.

) "
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Amérique du Sad  'implantent des services locaux; rapidement, les grandes

puiswances ccci-lentales, et en particulier 1'Allemagne, vont falre de cette

-

partic la monde un terrain de concurrence effrénfefen mettant sur pied nombre

de petites romraenies (9) [L'aviation devient donc un outil de pénétration ou

d')mwldntarlo?/gj>ufilisont les grardes puissances pour servir ou divelopper

leur ~olitiaue cnlonialiste

In Trenee, 1} n'ys a pas encore d cette époque ‘e plan d'ensemble

pour ''organisaticn lu franaport a‘rien. L'aviat'on civile »ont cepenlant reti-

rée des attr.butione du Ministére .le la Guerre e+, en 1920, le Gouvernement

arée le sous-TecréArariat J'Ltat A 1'Aéronautijue et au Transport Adrien. Le
nouvelle d liquelle on promet une grande ex-

tran<nort afrien eat dne act.vito

pansin. La pelitique ~uivie cera donc celie de 1a libertd L. commerce et de

et 457 dent tout aussi

i

1'inli~trie, lec< entreprise. e constituent iibrement
librerent de lenr artivit’. Le< industriels, jue le- commandes militaires

.- - P - . -~
durant 1la I'remieére Guerie Mondiale ont amen®™s & monter d'importantes chaines

de production, reconvertiswent les apparcils militaires en appareils civils,
Vel

parmi ces industriels, on trouve les noms e Farman, Latécoére, Bréguet, Potez.

Les nouvelles compagnies sont done constitudes par des capitaux privés, et
gn

elles ont la forme de sociétés anonymes. Mals l'utilisation d'un matériel dis-~

parate sur des lignes encore peu rentables les rend vulnérables; de plus, la

r

- - « - -~
concurrrence n'est pas seulement nationale, mais ausail Atrangore (10).

.

ement de ces socidéftés dont bon nombre cont fi-

Face 3 l'accroias
’ %

o)

'

nanciérement peu solides, 1l'action des pouvoirs publics s'exercera dans deux

directions: :

ey,

o

A et e e Sy epmbeLA IR,
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t P .
c -~ d'une part dans l'exécution des travaux nécessaires 3
l'exploitation d'un réseau de lignes afriennes, c'est-
d-dire principalement dans la mise en place d'une infra-

structure aérienne;

d'autre part, i1ans l'octroi de subventions aux entreprices
s

de transport aérien.

~

2. LLG PROMIDRLT MTERVENTIONS DE LA PUISGANCE PUBLINQUE 1
b

- %

Le répime d'allocations et de subsides instauré par 1'Etat est .

- v

systénatisé par deux lois de finances (11).

D'une part, la loi du 31 duillet 1920 (1?) prévoit que 1'Etat pourra

subventionner{/nour une période de dix ans au maximum, les entreprises qui or-

‘,} ganiseraient des services raguliers et présenteraient un caractére d'intérét °

général (13). Ces contrats entre 1‘Etat et les sociftis de transport aérien

seront qualifiés de concessions par un arrét du Conseil d'Etat du 20 décembre

v
E

1935 (arrét Air Union)-
1
\ o -
"Constitue non un simple exploitant d'entreprise sub- 3
ventionnée, mais bien un cohcessionnaire de service ¥
. . Lo . . v
public la compagnie de. navigation aérienne 1iée 3 1'Etat 5
par des conventions qui prévoient, notamment, en vue M
i

d'assurer la marche du service conformément & I'inté-
rét général auquel répond ledit service, l'intervention
de l'administration pour fixer les pareours et horaires
du service, approuver le matériel, ... contrdler de |,
Fagon étroite la gestion de 1l'entreprise.' (1u)

‘

‘

! £

N
-

Les gonventions de 1920 sont donc.des contrats relatifs au fopction- ~

&

ce service doit &tre assuré par un particulier

N A et K-l gt

nement d'un service public (15);

qui l'exploite 3 ses risques et périls, moyennant une rémunération consistant
i . 4
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dans une redevance percue sur ses usagers..Ce sont bien les cardctéres de
la concession ainsi définie par la jurisprudence:- . ;

’

"La concession est le contrat qui charge un particuliler
ou une société d'exdtuter un service public, 3 ses frais,
"% avec ou sans subvention, avec ou sans garantie d'inté-
réts, et qui l'en rémunére en lui confiant 1'exécution,
du sevvice public avec le droit de percevoir des rede-.
vanges sur ceux qui bénéficient du sefvice public." (16)
« .

/ D'autre part, une deuxiéme série de dispositions est prise dans

la loi de finances du 30 aveil 1921 (17). Celle-ci -instaure 1'octroi de

primes annuelles qui peuvent &tre versées indépendamment des subventions de

longue durée prévues dans la loi précédente (18). La raison de ces primes pour

une durée d'un an seulement était simple: les pouvoirs publics estimaient
-

v

1 3 , * 3 ‘ . hd ~
l'avenir trop incertain pour souscrire des engagements financiers a longue

échéance. La politique de 1'administration dans la conclusion de ces sontrats

est double:
- elle ne passe de contrats qu'avec les enﬁreprises viables;
- elle favorise un mouvement de concentration et ﬁQ,fusion
des compagnies, K .
“ .
. Quant & la politique de subventions, elle affirme la volonté d'orien-

ter les progrés techniques de 1'aéronautique nationale. Elle révéle également

.

'

le souci de stimuler les compapnies 3 pratiquer une gestion économique et <
. N
développer le caractére commercial de leur exploitation. La distributicn de

ces subventions permettra donc 3 1'Etat de jouer un véritable rdle de réparti-

) . - . 2 s . A
tion des lignes afriennés 3 exploiter entre les diverses compagnies, et cela

f
selon les néctessités et passibilités du moment. - YN .

~
. . LA \

.
.
1
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3. L'EXPANSION DU RESEAU AERIEN FRANCAIS DE 1920 A 1925

,

‘

Les conséquences de ces deux sfries de mesures seront immédiates

et spectaculaires. Nombre de petites entreprises disparaissent (19); d'autres

recourent d la fusion: la premidre a lieu en 1923, et concerne trois entre-

prises: la Compagnie des Messageries Aériennes, la Compagnie des Grands
1 .

Express Aériens et la Compagnie Aéro-Navagle qui forment une compagnie unique:

Air Union. ’ . -

De plus, la concurrence s'organise; ainsi, sur la liaison Paris-

Londres, notamment, une seule compagnie sera subventionnée (20).

De 1920 3 1925, un premier réseau francais prend forme (21). Apras

Bruxelles et Londres, Genéve et Lausanne sont reliées d Paris par Air Union

et la Société Générale de Transports Aériens. Puis les,lignes se multiplient |,
. e 3

vers 1'Afrique du Nord et la Corse. Une ligne est lancée vers Prague qui de-

vient la plaque tournante d'un réseau de ''bretelles' vers Varsovie,'BudapeSt,

- - - ’

Bucarest et, au deld, vers les Balkans. Enfin, les premiéres lignes d'Empire
. AN .

s'implantent, d'abord vers 1'Afrique, puis, bien plus tard, vers 1'Extréme

Orient. D&s 1925; Latécodre prolonge ses lignes au deld du- Maroc vers le-

Sénégal. -
s
. AN ' . .
] - . ” - ~
*La politique instaurée par le gouvernement semble &tre un succes:

Le premier réseau frangais est solidement implanté at nettement diversifié.
L'incitation 3 la fusion dés compagnies aériennes est également une réussite.

I1 ne reste, en 1927, que cinq compagnies aériennes réguliére;:

v

R i S

“
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- la Compagnie Air Union, qui dessert 1'Europe de 1'Ouest, .

la France métropolitaine et Tunis;

- la Compagnie Générale d'Entreprises Aéronautiques (C.G.E.A.)

ex-Lignes Latécodre, et qui deviendra 1'Aéropostale.
Son réseau couvre le Maroc, 1'Afrique Occidentale, puis
le trongon Dakar - Natal (Brésil) - Buenos Ayres (22);

- la Compagnie Internationale de Navigation Aérienne, appelée

jusqu'en 1925 Compagnie Franco-Roumaine, qui dessert 1'Europe

Centrale et Orientale;

‘ - 1la Société Générale de Transport Aérien, ex-Lignes Farman,

vers l'Allemagne et les Pays Nordiques;

~ Air Orient qui opére vers le Moyen et Proche Orient.

¢

Une. sixidme compagnie, Air Afrique, exploite de fagon irrégulicre

un réseau local en Afrique de 1'Ouest.

Cette tendance 3 la fusion et 3 la concentration des compagnies

nl!est pas le propre de la France seule. Le Royaume-Uni et 1'Allemagne mettent

chacuns sur pied une compagnie unique munie d'un monopole de fait (23).

a

-

EY

4. LES INCONVENILITS DE LA PdLITIQUE DE SUBVENTIONS :

N a

v

i

ki

' .+ 8i on peut parler de succés dans cette premi&re organisation du

2

transport adrien francais, c'est par rapport d la période de l'immédiat aprés

guertre; le nombre des compagnies est réduit, les liaisons peu rentables sup-

A e A ga

primées, les fréquences organisées. Mais le régime cn vigueur manque singulié-

rement d'unité. | i e T ’ ‘ 4
! ‘

«

r . .
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Une nouvelle modification intervient donc en 1922 (2u). AU systéme
de subVentions sous forme de primes, on substitue un systéme plus &laboré
d'association financiére entre les entreprises et 1'Etat. Ce nouveau régime
concerne particulidrement les entreprises bénéficiaires de conventions de dix
ans conclues dans le cadre de la loi du 31 juillet 1920 (25). La prime, -appe-
de parcdurs, varie avec les pésultats financiers de l'entrepfise; par

&
11 est prévu que 1'Etat pourra participer aux bénéfices de 1'entre-

lée prime

ailleurs,
prise, ce qui est une innovation importante en la matisre. Dans ces divers
1 .

procédés, il y a une forme d'encouragement aux entreprises privées. .

Mais cette facilité financiére offerte aux enfreprises de transport
aérien présentera des inconvénients. Pour la plupértzkles trois-quarts de leurs
ressources proviennent de L'Etat, alde qui dépasse bien souvent les résultats.
Certes, le principal facteur responsable est le manque de plan d'ensemble, ag-
gravé par la dispersion des efforts et 1'instabilité des conventions conclues
entre 1'Etat et les transporteuvs} toutes cesaconventions ayant des durées va-

riables.

_ *

Mais des abus de la part des transporteurs sont.&galement signalés.

\

L'afgent de 1'Etat ne sert pas toujours au développement technique de l'avia-

tion civile; les sociétés privées ont en effet une grande liberté de gestion

puisqu'elles ne doivent satisfaire qu'aux conditions du contrat conclu, ét

subir un contrble administratif peu contraignant; certaines subventions gont

ainsi détournées de leur but premier, 1l'exploitation de la ligne, au profit
)

d'autres entreprises aéronautiques ou commerciales, ot parmi elles de nombreux,
o

n

A A

fournisseurs ou des banques.

3
]
§
f
2
H
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En 1931, le krach de 1'Aéropostale, qui ne peuttéviter la iiqui—
dation judiciaire (26), et le scandéle qui s'en suit, fait éclater au grand
jour le manque d'organisation du transportraérien francais. Ces graves dif-
ficultés de la Compagnie Aéropostale mettent 3 1l'ordre du jlur 1'étude des
rapports entre les compagnies de nagigation aérienne et 1'Etat; aussi long-

temps que l'aviation marchande ne se suffira pas 3 elle-méme par ses propres

ressources, l'intervention financiére de 1'Etat et son contrdle ,seront néces-

—

saires.

I1 s'avére donc indispensable de doter l'aviation marcharde d'un

. P

véritable statut réglementant les activités des compagnies aériennes. Depuis
w»

©1924, une loi régissait en France la navigation aérienne (27). Par la loi

~

de 1932, le législateur donne au transport aérien francais une organisation

.

digne de ce nom.

. Vg
B. LE PREMIER STATUT DE L'AVIATION MARCHANDE : LA .LOI DE 1932

1 h ]
e -

e

'

Dans un rapport préliminaire, le Conseil National Economique défi-

nit certains principes fondamentaux quiﬁvont orienter les pouvoirs publics

dans 1'élaboration du statut de l'aviation marchande. Le rapport met 1l'accent,

notamment, sur le caractére de service public du transport aérien. Cette idée,

A I 4,

comme hous le verrons, est & la base de la conception frangaile en matidre d'a-

et p

' [
viation civile. La loi est adoptéc le Jlfﬁécembro 1832 (28). On dénote aussi-

-

t8t que la préoccupation premiére des pouvoirs publics est encore fingnciére.

Elle se traduit par le régime instauré, fondé sur la distinction entre les

v

entreprises subventionnédes et les entreprises non subventionnées. La loi re-

jette nettement 1'Jidée de monopole..Elle pose, dans l'article premier, le

—~——

. N,
principe de la libre concurrence dans l'espace: "le  droit d'exploitation des .
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transports aériens n'est pas réservé en priorité aux sociétés subventionnées,
mais accordé également aux sociétés non subventionnées et 3 1'Etat. On est

donc en présence d'un systéme trés souple.

. o
-

1. LE REGIME DES SOCIETES SUBVENTfB&NEES g ) Ve

- - N ~

~ .

Les entreprises qui le désirent peuvent recevdir des subventions du
t_ . 2z ’ s . .\.‘j“ -~ .
Ministére chargé de 1'Abronautigye civile (29). Elles doivent alors &tre obli-

gatoirement organisées sous le régime de 1l'économie mixte (30). Cette forme

de société, Jalors relativement nouvelle, devait permettre un contrdle efficace

de 1'Etat sur la gestion imterme et sur-les -dotivités de 1'entreprise” subven-

tionnée. Le régime d'économie mixte est caractérisé par le fait que le capital
r

de la société appartient en partie 3 une ou plusieurs personnes publiques, et

"o,
en partie & des personnes privées. L'Etat est présent au sein de -la société

par la détention d'act®ons; il contrdle, par ailleurs, la société par sa pré-

sence dans les organes de délibération, d'administration et dé direction.

" - v " . . - . ~
L'Etat est donc non seulement actionnaire, mais aussi administrateur. Le ré-
. . ) g

gime d'économie mixte paralt done comme . une tentative de collaboration entre
le capitalisme privé et 1'Etat ou les collectivités publiques (31).

. . Q0
Dans le systéme de la loi de 1932, .1'Etat peut recevoir une part

~

des actions des sociétés subventionnées fixé¢ a 25% de la totalité. L'Etat

n'apportant pad de® capital, ces actions sont des actions de jouissance, re-

‘
tr

présentatives des avantages consentis 3 l'entreprise (32). De plus, comme ad-
. . LN
ministrateur, il est prévu par la loi que 1l'Etat octupera un nombre de sidges

.proportionnel a 1'impprtanceqde ses apports, soit uyn quart au plus de la tota~,

1ité des siéges. Enfin, les administrateurs d'Etat jouissent d'un droit de veto

. . e v
.

- A L.
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d 1'encontre des décisions du conseil d'administration (33). D'autres disposi-

tions affirment encore la place importanfé donnée a 1'Etat et aux collectivi-
tés publiques dans le systémeinstauré pour les sociétés subventionnées. Ainsi,
tout transfert d'actions doit-il &tre obligatoirement soumis 3 1'agrément
ministériel, les actions devant &tre nominatives (34). Ce contrB8le interne

A+t direct est encore renforcé par un systéme de convention passé par l;Etat
avec les enfreprises subventionnées (35). Ces conventions déterminent les droits
et obligations de chaque partie. L'Etat confie aux. sociétés subventionnées

1'exploitation d'un véritable service public en leur concédant une ou plusieurs

. : v . . e s
lignes. La concession est assortie d'un cahier des charges qui fixe les tra-
jets, les fréquences d'exploitation, les horaires, les tarifs, et également .

1'importance du concours financier de 1l'Etat, sous forme def subventions ou de

»

primes. Ces conventions sont conclues pour,quinze ans au mdximum et renouvela-

_bles (386). A4

S <,

En instaurant ce systéme, le législateur veut favoriser les socié-

tés subventionnées, tout en maintenant la concurrence entre elles; la compagnie
{
qui sepble la plus appropriée se verra chargée de l'exploitation d'une ligne

nouvelle (ou d'une ligne se raccordant 3 une ligne déj3 en exploitation pormale)

mais ce, aprés publicité et examen des offres de chacune des compagnies subven-

tionnées intéressées (37).
'?‘

P

2. LE.REé%&E DES SOCIETES NdN SUBVENTIONNEES

£

La loi de 1932 permet égalemerit 1l'exploitation d'un réseau par des

entreprises non subventionnées. En fait, aucune disposition de la loi ne les

“
o

concerne directement (38), Elles sont donc libres, du moins dans le régime ini-

tial de la loi, de se constituer et d'exploiter régulidrement les lignes qu'el-

o
a
- ” .
- ”
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les ‘désirent créer. La loi respecte le principe de la liberté du commerce pour
les entreprises qui ne font pas appel aux subventions de 1'Etat: les finances
publiques n'étant pas engagées, l'Ctat n'a pas de raison d'intervenir. Les

7 :

compagnies non subventionnées peuvept également entrer en concurrence avec
T .

-

des entreprises subventionnées sur des lignes communes; cette possibi;ité%est .
toutefois limitée aux seules lignes intérieures (39), puisque la loi de 1924,
relative d la navigation aérieqpe, prévoit dans®l'article 9 que toute ouverture
de ligne internationale réguliére doit &tre soumise 3 1'autorisation préala-

ble du gouvernement (u40).

‘La loi de 1932 contient des dispositions particuliéres pour le N
transport postal: Depuis.les premiéres années de son exploitation, l'aviation
marchande se présente é'abord comme un procédé de transport rapide des messa- .
geries; la créa;ion de la ligne Aéropostalé vers 1'Amérique du Sud, par exemple,
date de 1930, alors que les premiers transports de passagers sur ce trongon ne
débuteront qu'aprés la deuxiéme'guerre mondlale. La loi de 1932 reconnait au
ﬁinistre des postes le droit de passer directement des accords‘avec‘des entre-
prises non subventionnées assurant des services aériens réguliers..L'Etat pas-
se alors des contrats - d'uné durée maximale de ciﬁq ans - avec le transpor-
teur, et se présente donc comme le client de 1'entreprise dont il rémunére les

services (41). L'avantage de cétte formule est sa relative souplesse: le mi-

¥
\

‘nistre des postes peut, pour des raisons d'intérét général,(égspendre e ser-

vice sans que l'entreprise puisse prétendre 3 une indemnité&. Cependant, si la
i

( 3
suspension excéde un mois, le transporteur a le droit d'exiger la résiliation
) b

-~

de son contrat sur simple'demande. Il faut préciser enfin que le transport
postal peut égalément &tre assuré par les compagnies subventionnées, conformé-

ment d 1'article 3 de la loi.
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0 C. L'EXTENSION DU CONTROLE DE L'ETAT

-~
3

- Le régime libéral de la loi de 1932 va provoquer un bouleversement

R

dans l'aviation marchande francaise. Le transport aérien passe d'une phase

plus ou moinsg artisanale 3 une dimension industrielle. Les sociétés &e regrou-

©

5 -

- penit et s'organisent. Parallélement, 1'Etat va peu 3 peu accroitre son contrd-

le sur I'activité des compagnies. .

Le régime de 1932 autorise la concurrence entre les sociétés sub-
ventionnées; du moins ne la rejette~t-il pas formellement. I1 se pose alors
le probléme de savoir si 1'on optera pbg? la formule de la pluralité de socié-

tés subventionnées ou la société unique. L'Etat est maltre d'en décider: le,

~
.

Ministére de 1'Air se prononce pour le systéme de la compagnie unique. /

o ' 1. LA CONSTITUTION DE LA SOCIETE AIR FRANCE

La loi de 1932 prévoyait que les dispositions communes aux sdciétés,

'

exploitant des lignes aériennes devaient entrer’en vigueur au plus tard le

11 juin 1933, Deux mois avant cette date, une décision ministérielle du 14

v

v .

. X s » P
avril décide de confier l'exploitation des diverses lignes existantes-3d une

. Y -
: compagnie unique, 3 l'expiration des contrats en cours. A la suite de cette

décision, trois compagnies dont les contrats arrivaient précisément 3 expira-

tion décident de constituer, le 17 mai 1933, la Société Centrale pour 1'Exploi-

. tation des Lignes Aériennes. Ces trois compagnies sont: Air Orient, la S.G.T.A.

.

et la C.I.D.N.A.; une quatriéme, Air Union, se joint d elles, aprés vrésiliation
amiable de son contrat. Le Ministére de 1'Air ouvre un concours pour l'attri-

bution des lignes aériemmes. La nouvelle société est déclarée adjudicataire et

1 -

o signe avec l'Etat frangals une convention d'exploitation. Une des clauses de

—
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cette convention prévoit la fusion des' quatre sociétés et la constitution

e

d'une compagnie unigue. C'est ce qui se produit le 30 aofit 1933: 1la Société

Centrale pour 1l'Exploitation des Lignes Aériennes est dissoute, et fait place
P :

~

la Société Air France. Immédiatement, la Société Air France rachste l'actif

de la Compagnie Générale Aéropostale, albrs en liquidation judiciaire, La
nouvelle compagnie est placée sous le régime de la loi de 1932. C'est donc une

société d'économie mixte, dans laquelle 1'Etat n'est pas majoritaire; elle ex-

- “« ) ‘ - L
ploite des lignes dans le cadre de contrats conclus avec lui. La premiére con-
S Lo
. .

~ t »,
vention - c'est ainsi que 1l'on qualifie ces coﬁ%rats - est signée en 1933 pour
B 7

quinze ans (42); elle précise la teneur et les fréquences des services & as-

v
:

surer, elle fixe éga}ement les subventions allouées A chaque ligne (43), et
» .
note l'engagement de l'Ctat de ne subventionner aucune autre entreprise sur les

réseaux exploités par Air France.

& - v

-

e Le réseau confié 3 Air France par la convention comprend, en plus
de la totalité des lignes européennes, troils secteurs dlactivité princ?paux:
-la ligne d'Extréme-Orient vers Salgon et Hano®, le réseau d'Afrique du Nord,
et enfin, la ligne de Dakar prolongée vers 1'Amérique du Sud pour les services
postaux. Air %rance devient donc, dés 1933, la seule.compagnie subventionnée
et 1'instrumént choisi de 'la politique frangaise en matidre de transport aé-
rien (44). Dotée au moment de la fusion d'une flotte imporfante, la société va
rechercher progressivement une exploitation rationnelle et efficace. De 1933 3
1939, deux programmes de renouvellement de matériel.yermetten? d'éliminer les
abp;reils les plus anciens et'd'accbmplir un effort considérable en matiére

d'équipement (uS). 5

K
PR T
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2. LA COORDIﬁRTION PROVOQUEE PAR LE DEGRET-LOI DE 1935

.

Air France, société subventionnée et choisie par 1'Etat, marque le

premier pas vers l'extension du contrfle gouvernemental sur les transports
aériens. Un deuxidme pas est franchi én 1935. Le régime libéral de la loi de
1932 pour les entreprises non subventionnées, libres de se constituer et
d'exploiter 18 réseau qu'élles souhaitent, va @tre profondément modifié par

un décret-loi du 16 juillet 1935 (46).

e .

™ . ’ 3. s
Ce texte décide que, désormais, aucun service régulier de transport

]

aérien ne pourra &tre créé sans 1'autorisatien préglable du Gouvernement. »

~

Certes, les lignes internationales ne pouvaient &tre ouvertes qu'avec 1l'autori-

- 1 Pl ‘- -
satlonéprealablqyau Gouvernement, c¢omme nous l'avons vu; avec ce nouveau texte,
"‘i' . ,' .
les.,lignes intérieures sont &galement soumises 'd cette autorisation (47). Les

<:) dispositions du déceret-loi de 1935 sont donc trés importantes. Elles sont pri-

b o

ses en vertu d'une loi '"tendant Asaccorder au Gouvernement des pouvoirs excep-
f . tionnels pour assurer la défense du franc et la lutte contre la spéculation"
- (48). Elles sont, par conséquent, motivées par des raisons d'ordre général,

- ” L4 - 4 ’ . . . -
mai5 elles répondént aussi 3 la nécessité plus particuliéré d'éviter le déve-

.

loppement désordonné du réseau aérien. Il faut garder 3 1'esprit que 1'Europe

-

toute entiére connalt alors une crise &conomique particuliBrement grave; les

' gouvernements se succédent en France, le Front Populaire de 1936 n'est pas

loin. ’ , .
o x . 4
Des dispositions analogues sont prises pour les autres moyens d%g

transports, mais -¢'est dans le domaine du transport aérien que les conséquences

Y
-

seront les plus significatives. On va en effet assister 3 une véritable coordi-

o

o
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nat%oqddes,transports aériens (u49), coordination relativement souple, cepen-

dant, puisque les entreprises non subventiopnées ne sont Soumises qu'd une

1

y simple demande d'autorisation. - .

3. LE MAINTIEN DE LA CONCURRENCE

- -

s

Le mouvemen? de concentragtion favorisé par‘§'Etat, et qui aboutit ,

F
1

d la création de la Société Air France, ne signifie pas 1'engagement du trans-

port aérien frangais dads la voie de la compagnie uniquip Dans 1'esprit du 1lé-

gislateur de 1932, il faut maintenir une certaine. coficurrence entre les entre—
N\ . .
N ” A

prises; les dispositions de la loi séront diversement appliquées par les com-

pagnies aériennes non subventionnées. \ o

E Deux régies se corstituent: la Rfgie Air Afriq
. |
Malgache. La loi de 1932 prévoyait, en effet, la agssibilité ur 1'Etat Qd'é-’ 1

3

\ 2 s 0
riger des entreprises de transport aérien en services publics, ol

d'un véritable sepvice- public (et il s'agit\alors de

~

cortfiant l'exploitation

"
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Dans un systéme de végie, non seulement l'Administratien assume la

Tl

Y

"

directiqp de principe du service public, mais elle prend elle-m8me en main le
. a‘ ’

vec ses propres

Wik

-
.-

. ~ N " ' i
fonctjonnement du service, en le faisant assurer, par:efemple, a
Al N B
* ' . o)

biens ou ses propres agents (50).

/
La Régie Air Afrique est fondée en 1935 dans un but trés particulien:

t

| &S WMk

X NN

la comparaison entre les avan-

" eélle doit 8tre la comﬁagnie'“fémoin" permettant

o e AR,
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tage: d'une exploitation par 1'E+at, et ceux d'une cxploitatinn par une so-
ciét’ commerciale, le droit privé. La Régie Air Afrij.e, quasi autonome finan-

. N - . rd - - . -~
clercment, est donc nlacée sous 1'autorité directe de 1'Mtat, qui en contrdle

. la ge.tion. La proncipale 1igne qui lui est dévolue relie Alfer 3 Brazzaville.
: % gne £

Quanr 3 1la Régie Malgache, elle est instaurée en 1937 par le Goi-

*E L
vernedr @néral de Madagascar pour le transport aérien intérieur de I"ile

wells qutre, entrepri,es se constituent en nncidtds d'économie mixte
non subventionndes; eolles ch.isisgent donc ce systeéme d7°1ibérément et non par

. A . . . -
cbllipation. O 3o couvient en e fet que la lul de 1932 . bligeait les soci tés

"“cenomie mi<te. Cos

subventionnde (1 1'7rat A se turstituer on sociétds i

3

deua compignie . ch-lLicsent Le svailéme d'¢ onomie m.ute pour des ralsons 1i-
E

tres

sz

- Alr Bleu, crife par le HMinistdre des Povtes ¢n 1935, ¢ t
f
chargée d'assurer 1l'exploitation d'un réseau postal inté-

rieur. Llle n'est donc pas une société subventionnée au

.

sens de la loi de 1932, c'est-d-dire recevant ces subsides
du Ministére.de 1'Air. Ses rapparts avec }'Etat sont limi-

tés 3 une convention passée avec le seul Ministére des

Postes (51).

- Air Prance Transatlantique, est créée en 1337 par la compa-

: gnie Alr France et la Compagnie Générale Transatlantique,

N

compagnie maritime, pour effectuer des Atudes et des essais
\ -
. P ) o
sur la ligne France - Amérique du Nord. .

- .

s
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Infin, une cinguiéme coMpagnie voit le jour en 1935, Il s'aéit de

1
1'Aéremaritime, sans capitigl propre et ¢réée d l'initiative de la Compagnie
Maritime: des Crdrgeurs Réuﬁis (52). Compagnie non subventionnée, 1'Etat passe
' 1 -
A

cependant avec elle un cont¥at la chargeant du service .postal en Afrique Occi-

dentale Frangii~e. L'Aéromarltime effectue également des services de fransport
or

\ & - s
de passagers suxr une ligne.c8tieére’allant de Pointe-Noire, au Congo, i Dakar,
\ R N
-~ ’ \ l
ou elle se trouve en correspondance avac le réseau Jd'Air France,
\

t

.\
Ces cinq sociétés, dant le réseau compléte celui de la Société
. \ s A
Air France, détiecnnent 1 elles saules un tiers Ju réseau aérien frangais.
\ ¥
D. NSTAURATION D'UN SYSTEME DL CTRICTE COORDINATION: LA LOI DE 1941

¥
4

-

.

#e systéme instauré par la loi de 1932 est totalement remis en ques-

tion =t modifié en 1941. Le régime de 1'économis mixte se révéle trop compli-
: )
qué. De plus, le contr8le de 1'Ltat q’est effectif qu'd l'encontre de la compa-
\

gnie subventionnée. Le législateur m%t au point une loi tendant 3 uniformiser
et simplifier le régime applicable aux transports aériens. Mais le deuxiéme

but recherché est bien &videmment une |extension du’ contrBle de 1'Etat a toutes

. \
; \ . -
les entreprises de transport aérien ré%u ier. Vne loi est adoptée le 18 sep-

'
t@mbre 1941; intitulée "Loi fixant le étatut'de 1'ayiation civile" (53), elle"
a \ | ‘
abroge la loi de 1932.

t

|
.

'

1941 est de comsacrer le caractére

L'idée principale de la hoi
d P p : '

de service public @es transports aériens| La distinction fondamentale de la

4

\

P

Y
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lfautorisation d'autre part. C'est 1'objet de l'article -deux, qui précise

+

également le champ d'applitcation de la loi: -

»

’

¥ . N ) »
"Mul ne peut exploitér en France, dans les colonies,
. lcds pays de protectorat ou les territoires sous man-
-dat, un service régulier de transports aériens, sans .,
'

une coéncession ou une autorisation:"

1. LE REGTML DE LA €ONCESSION

\
Le régime de la concession eSt la pegle.- I1 s'applique obligatoi.-

rement

’
.

- - aux entreprises exploitant un réseau dépassant le cadre

. -~ ~ . . !
- d'un territoire, c'est-id-dire vers 1l'étranger ou vers un

pays d'outre-mer;

«

- aux entreprises qui font appel au_concours financier de

i

1"Etat ou d"une collectivitd locale, quelle que soit la -~

lighe exploitée (5u4).
S 3 | ,
Le régime de la‘concession_s'appliélué donc 3 deux catégories d'en~

. M B ) \ . . ’ .
treprises définies, pour les premiéres, par l'ordre géographique des rela-

tions qu'elles exploitent, peur 1&g secondes, par leur régime financier. €gs

dispositions dénotent le souci du législateur de n'attribuer de 'subventions
p L g

.

qu'aux entreprises exploitant dés relatfons- d'un intérét général tel, que leur

existence représcnte un servige public au sens large. Le contrat de concession
{
hl

ne peut 8txe d'une durde supérieure 3 quinze ans, et il doit préciser les con-

s

ditions générales d'exploitation du service concédé, les lignes 3 desservir et
les modalités du concours financier de la collectivité publique (55).'Le cahier

des charges qui lui est assorti précise les diverses modalités techniques tel-

k]

les que: la nature et le nombre d'appareils mis en serwice, les mesures rela-

»
@

s
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tives 4 la police et d la sécurité de l'exploitation

le concessionnaire est en droit de percevoir (56)
z

les tarifs maxima que
présente un double avantage

Le régime de la concession

..
o~

d'une part, il s'agit d'une technique classique et plus

d*autre part

-

facilement mise en place que l'économie mixte;

N
v

les entreprises concéddes étant soumises a

-,

toutes les obligations propres d assurer le meilleur fonc-
tionnement du service, les pouvoirs publics atteigment le

double but de pouvoir contrdler les entreprises et ‘d'orga-

niser le transport aérien au bén
2.

&fice des usagers.
LE REGIME DES AUTORISATIOIlS
O

K

Le systeme de l'autorlsat%on devient 1l'exception. Il s'applique

‘

' .
aux autres entreprises, c'est-a-dire celles qui opérent a l'intérieur d'un

3 3 ]
territoirg?y. sans concours fipnancier de 1'Etat

v

donnée pour ‘une ligne aérienne ﬁalsant double emploi avec une ligne aérienne
concédée (57).

v

‘o
et qui ne sont donc pas consis:
dérées comme service public. La 101 prévoit qu'aucune autorisation ne peut &tre

v

Les entreprlses assujetties 3 ce régime ne dlsposent plus de
1'entiére liberté d'autrefois,

et

»
.

ey

RY

mais connaissent le systéme déja établi en 1935
)

pour les compagnies non subventionnées. L'autorisation est donnée pour une pé-
i =4

~%

R

”
riode moins longue que la concession, dix ans, mais elle est renouvelable (58).
” I3

Il est indéniable que le législateur ait voulu faire du régime de la conces-—

sion la regle. Mais il ne faut pas que la compagnie concessionnaire, qui obéit
' »

#
3

aux clauses d'un cahier~des charges, soit concurrencée trop librement par une
autre compagnie sous le régime de 1l'autorisation

L'Etat contribue financiere-
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ment & l'existence et. au fonctionnement des lignes aérienmes; il doit pouvoir

inclure dans le réseau a concéder, ocutre des lignes peu rentables, mais politi-

uement nécessaires, des lignes payantes. C'est en général sur ces liaisons
g pay g

rentables que la concurrence est la plus forte. Aussi le législateur prend-il
i}

en considération, non pas 1'itinéraire suivi, mais 1'utilité d'une ligne pour

décider si elle en double une autre, et s'il doit accorder son autorisation a

la compagnie exploitante - ou la retirer le cas échéant.

. - . ’ »

Ce systéme d'autorisations préalables ne s'applique pas aux compa-

gnies faisant du transport a& la demande, cjﬁit-é—dire n'effectuant pas un ‘
J
transport régulier; sont également exclues “les compagnies se consacrant au tra-
vail aérien (59). La jurisprudence décidera cependant que pour ces deux catégo-
. : ~ . . N

ries de transporteurs, de méme que pour toutes les compagnies soumises a des
autorisations préalables, le” ministre dispose de pouvolrs de polick si la sécu-

rité 1'exige; ces pouvoirs peuvent aller jusqu'd 1'interdiction d&'exploita~ ,

tion (60).

~La loi de 1941 est la premidre tentative de coordination des trans- -

- . 1

ports aériens sur un plan général. Elle a cependant &té trés sévérement criti-_ &

*

quée. L'obligation d'obtenir une autorisation en vue de 1'exploitation de tout

v
- [}

service aérien régulier non concédé risquait d'entraver lé déveleppement de
¢

l'aviation marchande (61). Elle permet en fait de limiter la concurrence entre

transporteurs aériens..De plus, la loi prévoit que des dérogations au systéme

b

des autorisations ct concessions peuvent &tre consenties dans le cas ol elles

sont motivées par le souci d'assurer l'appligcation de conventicns et d'enten-

»

tes internationales (62). ' '

o
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E. LE TRANSPORT AERIEN FRANCATS DURANT LA ﬁﬁUXIEME GUERRE MONDIALE

La loi de i@al est un texte organisant le transport aérien dont
la portée est quasiment nulle au moment & il est adopté. Dés 1939, en effet,
par arrétés du Ministre de 1'Air et du Ministre des Travaux‘Publics (63), le
matériel et le personnel des entreprises de transport aérien est réqufﬁiiion—

né. Les deux compagnies, Air Bleu et Air France Transatlantique, cessent toutes

leurs opérations. Cepeqdant: Air France, 3 la suite d'un accord amiable se subs-
tituant 3 la réquisitio? (64), devient en décembre 1939 une entreprise conven-
tionnée chargéed'efféctuer:un nombre ré&{uit de services (65). Pendant la pério-
de suivant 1'armistice de juin 1940, #squ'd 1l'invasion de la zone libre am
novembre 1942, l'activité se trouve trés ralentie. Ln zone occupée, la cenven-
tion d'armistice interdit l'envol de tout aédronef francais sauf autorisation
spéciale des armées occupantes) en zone non occupée, quelques liaisons exis-
tent 3 partir de Vichy vers le sud de 9a métropole et 1'Afrique du Nord. Quel-
.

)
U

ques services inter-africains sont également encore en opération.

A partir de novembre 1942, et jusqﬁ‘é la Libération, toute exploi-

tation aérienne dans la métropole est suspendue; ﬂéis les services d'Air .
France se poursuivent toujours en Afrique, et un accord est passé avec les au-

torités du Comité Frangais de Libération (66). Celles-ci mettent sur pied di- -

- e S, g

varses compagnies opérant sur trois réseaux: deux en Afrique, un au Moyen--

i -

Orient; il s'agit du ré&sedu cenmtral au départ d'Alger, du péseau eccidental

\

au départ de Dakar, du réseau oriental ait départ de Damas. Pour',une exploita-
tion plus rationnelle, dds février 1944, les diFfférentes-compagnies sont®pla-

© ' gées sous l'autorité d'une Direction des Tranbpdrts Aériens dont le fonection-
° nement est prévu pour toute la durée des hostilités, quélle qu'elle puisse
. . 11 ' - . ' . BT
ot . ' . . .
1 s ; h k A N
. , y

s
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étre, et six mois au deld.

- "J : ’
Immédiatement apreés le débarquement en Provence, un quatrieéme réseau
est constitué: i

Y

-

N
i1 dessert la zone libérée de la métropole. L'ensemble se
groupe alors sous le nom de "Réseau des Lignes Aériennese Francaises

1945,

©

fin des hostilités, est également une 'date-charniére"
e 1'a

dans l'histoire de l'aviation marchande francaise. Un bouleversement profond
intervient avec les

mesures de nationalisation qui visent, parmi d'autres
secteurs de 1l'économie nationale, .celui du transport aérien.




&

P P , FainT ﬁop;_j L,

'
©

-35-

SECTION 2 - LE REGIME APRES 1845

L'industrie aéroyxautique militaire des années de guerre a donné
une impulsion considérable d l'aviation mondiale; cela est vrai surtout d'unm
point de vue teéhnologique: les appareils sont plus rapides, leur rayon d'ac-
tion est accru. Le transport aérien n'est plus l:e privilége des grandé.s‘puis—
sances; le matériel militaire utilisé sur les cing continents et laissé sur
pl;ce, va souvent 8tre reconverti 3 des fins commerciales. Désormais, ‘le trans-

<

port aérien entre dans une dimension internationale.

w 3:-"‘

Les cadres juridiques &tablis jusqu'alors, tels la Convention de’
i’arisi‘,-ne correspondent plus & la réalité; le principal probléme est celui de
1'échange des droits commerciaux. En 1944, sur l'initiatize d;:s Etats-Unis, et
d la-requdte de la Grande -Bretagne et du Canada, une conférence des nations

alliées se tient 3 Chicago (67). Elle réunit cinquante~deux Etats, alliés ou

‘neutres, a4 partir du ler novembre. Cing points som; a 1'étude:

g

=

\*l'élaboration d'un plan des routes aériennes provisocires

dans le monde;

-

-~ 1'élaboration d'un accord international sur l'exercice Qes

droits de transit et d'atterrissage pour l'exploitation de
& ces routes; -
~ la constitution d'un conscil intéprimaire pour la préparation

de ce plan de routes et des facilités d'exploitation;,
! A \

- 1'élaboration d'une nouvelle convention multilatérflb\(ﬁ per-
[ Lo ot

manente sur l'aviation - et particulidrement sur les aspects

techniques et &conomiques de la navigation aéirienne;

T o .
v ¥ : . -

)
A ) . -
° S
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- la constitution, enfin, d'un organisme aéronautique,

international et permanent.

Aprés un mois de délibérations, les participants signent, le 7 dé-

cembre 1944, la Convention de Chicago (68). Cette convention établit des dis-

positions normatives telles que:

- les principes génépﬁux relatifs 3 la réglementation de la
navigation aérienné; ainsi, 1l'article premier affirme-t-il
la souveraineté des Etats sur leur espace aérien;

- les régles techniques relatives 3 la navigation aérienne;

- certaines régles relatives au transport aérien; les articles
-5 et 6, en particulier, &tablissent la distinction entre
services réguliers et non réguliers, alors que l'article 7
consacre le droit d'un Etat de réserver a ses aéronefs

»

1l'exploitation du transport interne.

La convention contient également des dispositions organiques rela-

v

tives 3@ 1l'institution de 1'@.A.C.I. - Organisation de 1'Aviation Civile Inter-
nationale - successeur de la C.I.N.A. et du c.Y.T.E.J.A. (639), nés pendant

1'entre-deux-guerres.

’

2 X . . ‘
¢ La Convention de Chicago est un document trés &laboré quant a4 1'as-

pect technique de 1'aviation civile. Il l'est beaucoup moins quant 3 1'aspect

L]

économique. L'affrontement de deux théories explique cette "défaillance" de la
Conférence de- Chicapgo, incapable de parvenir 3 un accord réglementant le trans-
port aérien sur le plan commercial. Aiors que les Etats—Unis pronent la libre
compétition congue sur la base d'une libre ci?cdlation dans les airs, la

\ |

\

e
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Grande-Bretagne - appuyée par de nombreux pays - suit une politique plus
protectionniste de contrdle et de répartition du trafic (70). La conciliation
de ces deux théories dans un accord multilatéral se révéle quasiment impossi-
ble. La Conférence s'attache cependant 3 la rédaction de deux accords séparés,
l'accord de transit et 1l'accord de tramsport (71), qui définissent lgé libertés
de l'air et droits de trafic; ils serviront de base & la conclusion des accords

bilatéraux.

A 1'issue de la Conférence de Chicago, il semble donc évident qu'au-
cune autorité supranationale ne pourra exercer un contrdle gloﬁal, que ce soit
en mgtiére d'échanges de droits de trafic ou de fixation des tarifs. C'est alors
que les représentants de trente-qua&re compagnies aériennes - dont beaucoup ont
participé 3 la Conférence de Chicago en tant qu'observateurs - décident de te-
nir une assemblée pour définir et mettre au point une associgtion des trans-

.

porteurs aériens. L'assemblée de La Havane du 16 au 19 avril 1945 &boutit a la

création de 1'International Air Transport Association (I.A.T.AT}17association

internationale privée, ouverte aux compagnies assurant des serviJ;s réguliers
. .
internationaux, et dont le rBle premier est la fixation des tarifs aériens (72).
A3
Telle est donc, briévement retracée, la situation de 1l'aviation civile au len-

4

demain de la guerre: une Organisation rassemblant )és Etats, une Association
des transpeorteurs.

e : <
Comme tous les autres pays, la France connalt de grands'bouleverse-

. ments dans sa politique en génémnal, dans le domaine du transport aérien en par-

ticulier. Ainsi, au régime .de monopole qui existait durant la période des hos--

tilités, va succéder un régime de pleine concurrence, dont les exces et les in-
\ -

convénients conduiront 3 une politique de coordination et de répartition.

/

[V I USRS
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‘fait partie du plan général de nationalisation des entreprises d'intérét na-

e er i b s i s —

" -38- .

A. LA NATIONALISATION DU TRANSPORT AERIEN

-

Par une ordonnance du 24 février 1944, le Comité Francais de Libé-
ration d& Alger place les sociétés de transport aérien sous 1'autorité directe

de 1'Etat; sous le nom d'Air France-Réseau des Lignes Aériennes Francaises, les

-

-~

agtivités reprennent progressivement sous le régime de la réquisition .gouver-
nementale, imposée par le décret du ler juillet 194b. Mais le 26 juin 1945, une

autre ordonnance intervient pour nationaliser le transport aérien et prononcer

le tranafert 3 1'Etat des actions de la Société Air Frandg;*et»celtes des so-
ciétés Air Bleu et Air France Transatlantique qu'il ne possédait pas encore

(73); ne sont toutefois pas transféréeés 3 1'Etat les actions détenues par les

gouvernements étrangers: en réalité&, seul le gouvernement tchécoslovaque dé-

~
tenait des actions du capital @'Air France (74).

[

Cette 'décision de placer le transport,aérien sous contrdle étatique

tional. Ces mesures sont conformes a 1l'esprit du préambule de la nouvelle Cong-

&

titution de 1946:

< -~
£

"Toute)entreprise dont l'exploitation a acquis les carac- 3
téres d'un service public national ou d'un monopole de ;
fait dqit devenir la propriété de la collectivité," - 5

. . )

-

En agissant fle la sorte, la Puissance Publique désire également’ .

-
ation privée. La nationalisation affectera donc

- ” L L ’
remédier au déficit de
d'autres secteurs-clés

|
Renault, les charbonnage s assurances, le secteur bancaire, le gaz et %'é-
I

. '/

lectricité (75).
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L'ordomnance de nationalisation prévoit qu'un décpet fixera la

i
part des actions des compagnies dont la propriété pourra étre cédée ou rétro-

cédée aux collectivités publiques, établissements publics, groupements d'inté-
.
rét général ou sociétés d'édconomie mixte & participation majoritaire de

1'Etat (76.). Cette part sera fixée a 40% par un décret du 19 Sctobre 1945. Mais

l'ordonnance ne décide pas, comme on l'espérait, une réorganisation des trans-
ports aériens. La loi de 1941 demeure toujours en vigueur, hien que ne répon-

dant plus & la réalité; sa date de promulgation, au milieu de la guerre, l'a

+

condamnée en fait 3 rester dans un état de léthargie & peu prés complet. Les
pouvoirs publics s'inquiét‘gnt plus de la nouvelle Société Air France que d'un

statut de l'aviation civile. Le ler janvier 1946, décision est prise de lui

rendre la personrie morale, ses biens et la charge de l'exploitation du réseau

aérien francais. Toutefolis, le régime de la société n'est pas encore fixé de

fagon définitive; longuement discuté au Parlement, il ne sera adopté qu'au

bout de deux ahs, en juin_ 1948, Néanmoins, les rapports entre 1'Etat et la
compagnie font l'objet de la conclusion d'une convention (77), assortie d'un

cahier des clarges. Le but de cette convention est d'assurer une reprise ef-

ficace et rapide de 1l'activité de l'aviation marchande frangaise sur le plan

o <

- national et international. Cette convention, qui entre en vigueur le-ler jan-

. -

_vier 1947, prévoit, Particuliérememt que la nature des services, les fréquen~

°

ces et les dates d'ouverture des lignes seront fixées par, dec:Lsmn du Ministre

~ \

des Travaux Publics et‘des Transports. Des accords spéciaux sont conclus pour
. P ‘ P P

certains services, notamment sur le réseau Indochine, le réseau France-Antilles,

et un contrat est passé lavec le secrétariat d'Etat chargé des Postes et Télé-

communications pour =l'exk=loitation du réseau postal métropolitain.
, )

l ) ! . '

o —————
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Par l'acte de nationalisation, Air France devient un instrument -

4

privilégié ‘3 la disposition de 1'Etat, mais la compagnie nationale n'a pas’

@

le monopole de l'exploitation du transport aérien frangais.

B. L'EXPANSION DES COMPAGNIES PRIVEES

-

v

Avec la fin des hostilités, un grand nombre d'entreprises privées

vont étre constitudes; elles ouvrent des lignes en concurrence avec celles

®

d'Air France. Plus de soixante-dix d'entre elles scllicitent et obtiennent

des pouvoirs publics, dés 1946, 1'autorisation d'exploiter des services 3 la
]Fm

demande. Ces compagnies connaisserit des débuts dlfflClles et modestes; elles

composent leur flotte d'appareils initialement prévus pour le transport de
troupes durant la guerre, tels le Junker 52 allemand. Si la ‘plupart de ces en~

treprises cessent leurs op&rations aprés trois ou quatre années d'exploita-

tion (78), quelques-~unes réussissent d survivre et 3 former un véritable ré-
i; 9

seau. Ces rares compagnies ont un point commun entre elles dansklﬁ,falt qu'el-
J(

les effectuent initialement du transport 3 la demande, mais leur expansion

‘est telle, qu'elles en viennent vite 3 assurer de véritables services réguliers.

&

‘Parmi les plus dynamiques, il faut citer: 1la T.A.I.,hAigle’kzurJ f
et l'U.A.T. ) :

|

[ . - - - % ¢

- Ld Compagnie de Transports Aéricns Intercontinentaux (T.A.I.)

est fondée le lerxﬁuin 1946 par le“colonel Genain, déjd res-

pohsable avant-guerre des opérations de ia premidre compa-

gnie.Air Afrique. La compagnie assure des transports de pas-

5 a ° . ’ N
! [ 'sagers et fret vers 1'Afrique du Nord, puis-vers l'Afrique
B SR " noire francophotne, Madagascar, l'Afrique du Sud. Progres- -
~7 - " o ]

e

Lo

Loty 4
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sivement, la T.A,I. étandra son réseau vers le Sud-Est

Asiatique jusqu'd Salgon (79).

o

- La Société Aigle Azur, fondée en 1946, va Egalement con- . P
. naltre un développement rapide, mais sera absorbée par
1'Union Aéromaritime de Transports (U.A.T.) en 1955. Les

1
\

premiéres lignes d'Aigle Azur couvrent le Bassin Méditer-

~ ~
P - » - . h
ranéen; en 1951, la société dessert 1"Afrique noire; en

’

' A
1952, Hanol et Sa%gon, puis une ]igr)e’;(rers Madagascar (80}. i

Le réseau Aigle Azur est don% en concurrence avec celui de

pENv
'

la T.A.I.; cela n'a rien d'étonnant quand on sait que la

demande est considérable vers les territoires de 1'Union

]
. .
Francaise. .

- L'Union Aéromaritime de Transport (U.A.T.) est fondée la’

derwiére, en 19149;@ par la Cofipagnie Maritime des Chargeurs

Réunis et un certain nombre de banques. On se souvient qu'en

o

o a . : 3 -b_ P
1934, cette méme Compagnie des Chargeurs Réunis avait créé
T T

1'Aéromaritime pou%iesfsérvices inter-africains. L'U.A.T. I
ouvre § sori“tour des lignes vers les divers territoires.de P

@

/,%Union Frangaise; la compagnie met cependant plus 1'accent ¢
. ‘ . R “
sur sa présence en Afrique qu'en Extréme-Orient, ol le con- i

i ’ 7 -

. . . / . : .
flit franco-vietnamien prend véritablement un caractére in-
1 “
- L

ternational; de plus, sur le.plan militaire, la situation

v évolue de dmaaiére défavorable pour la France. Il est signi-

-

v, ficatif de nc:fgr que~1'U.A.T., sera la pi:emiére compagnie

.
4
¢

!

frangaise @ mettre en place des appareils & réaction sur son

v

©

Qa

o7

/




[ - - «

. , FainT é:p‘;_’iﬁ , , .

U= . :

5

réseau: il s'agit du Comet-1A Jde Havilland qui dessert

f
. -~ R

. les lignes d'Afriqué Occidentale dés fBvrier 1953, puis'

’

Johannesburg en novembre. de la méme année; ce simple fait

i
.

‘montre la vitalité de la jeune compagnie privée (81).

Ce secteur privé de 1'aviation francaise ignore la législa%ion de
1841 qui stipule la conclusion de contrats de cogceqsion entre 1'Ltat et les
compagnies aériennes pour l'exploitation de services entre la France et ses
terﬁitoireg outre-mer. Ces compagnies n'ont jamais conclu ‘de tels contrats, et

pratiquent dornc des activités illégales. Si la loi de 1941 est "bafoude", .

a

I'expression est de M. Podiére (82), la présence des compagnies privées n'en .

est pas moins reconnue compe une nécessité. La Socifté Nationale Air France

n'est pas 3 méme d'absorber tout le trafic de 1'Union TIrangaise, rii de faire

face 4 tous les besoins locaux et régionaux de ce trafic. L'initiative privéa

,

rend de grands services dans ce domaind, étant d’une souplesse d'adaptation
<
supérieure d celle d'une compagnie unique. Dés lors, on admet qu'il y a place

L

¢ >

dans 1'Unipn Franqalse pour les entreprises privées de transport aérien aux
cOtés d'Afr France, a condltlon qu'elles soijent sainement gérées. "Le rdle de

ces compdgnies privées n'ést pas de concuprencek la compagnie nationale, il

est complémentaire!, écrit-on en 1951 (83). Cette| complémentarité n'est pos-
. J )
sible que si elle est ordonnée et réglementée: Ya nécessité d'un nouveau gta-

tut de 1'aviation mdrchande est, une fois de plus, posée en évidence. Les di-

rigeants des compagnies privées font la preuve aupreés du gouvernement de 1'in-

déniable utilité& publique de. leurs entreprises; ils le prouvent par le fait

=, -

que ces compagnies se sont développées sous un régime d'autorisations précaires

.

et révoeables, et qu'el}es ont montré., poupxles plus importantes, une extraor-
dinaire vitalité qui témoigne de leurs évidentes qualités de gestion et d'ex-
)} ' -

iz

o

2} v aATRACY Y, G i
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pleitation. Ces dirigeants demandent alors au gouvernement une wéritable

politique d'organisation du transport kérien; rPconnaissant les droits des

compagnies privées et mettant fin au régime d'e%pédienfs auquel elles sont g

soumises. . i . ~

1
'

Sans ignorer’ ces pressions, le Gouvernement est plus occupé& dans

1'immédiat, 3 doter Air France des moyens qhi‘lui perm@ttron%'de s'assurer

' -

{
une place prépondérante, sur le plan rkational et intermational,

C. LES EFFORTS POUR UNE COORDINATION DU TRANSFORT AERIEN .

.

’
[}

.Llest d une intense activité du Gouvernement, du Parlement, des -
4 i
transpor téurd eux—wémes, que 1'on va assister pendant‘queliues'années. Air
1 .
France va obtenir le statut qu'elle attendait; mais elle se trouve en. défini-
tive handicapée par les mesures dont elle fait %'ogjet. Ses activités sait ré-

i
glementées: bien que privilégiée en tant qu'entreprise nationale, elle doit

t -

faire face 3 de nombreuses contraintes. Pendant ce temps, ¥es compagnies pri-

N

vées évoluent toujours librement. Les projets de statut de 1'aviation marchande

se multiplient, sans résultat.
- N ?‘
N

‘
'

.
[

1. L'INSTITUTION DE LA COMPAGNIE NATIONALE AIR FRANCE

'
‘

L‘élabbratioq du texte portant institution de la Compagnie Nationale,
statut et de la nature juﬁidique de la compagnie suscitent des prises de posi-

- » ‘
tion opposées. Deux|théses principales s‘affron%%nt (8u):

A -
z - k4
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1

- la premiére est favorable 3 la création d'un service public
d caractére industpiel et commercial, sous l'autorité du Mi-

‘ nistre des Transports; elle défend également le principe de
’
l'autonomie financiére de la compagnies} .

+
~ la seconde désire le maintien du régime d'éconemie mixte.

A

C'est cette thése qui prévaut. Adoptée le 4 mai 1948 3
<
1'Assemblée Nationale, la loil est promulguée le 16 juin

1948 (85). Le-statut de la compagnie nationale, et plus
" particulidrement les contrSles et contraintes auxquels elle
est soumise, feront l'objet d'un examen plus détaillé dans

le deuxiéme chapitre de cette éﬁgﬁe.

’

Cependant, il est d'ores et déjad important de noter deux faits:

- ' A T
- Air France est concessionnaire’de service publicj la compa-

.

~

gnie assure l'exploitation de transports aériens dans les

conditions fixées par le Ministre des Travaux Publics et des
L) \

e
s

Transports ; * \

A\

~ Air France ne détient, pas le monopole des transports aériens.
/ .

-
»

Max Hymans, le premier président du conseil d'administration
L ' -
de la compagnie, la qualifiera "d'instrument choisi par le

B

pays pepur réaliser sa politique aérienne" (86); mais la con-
/ .

-

L)
currence existe toujours avec les autres_transporteurs. -

. : - ’ A '

Il faut poter enfin Que dans la loi~dé 1948, il ést fait une nouvel-

- 1e fois mention de 1'é&laboration d'um statut-de—}laviation mé%chande, et &e
[ RN \
. . . \

dans l'article premier: ' \
-+ N -
) ' : " s \
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"Celle-ci (la compagnie Air France) a pour agjet
d'assurer l‘exp101tatlon de transports aériens
dans les conditions fixées par le Minisgre des
Travaux Publlcs, des Transports et du Tourisme, )
aprés accord, s'il.y a lieu, des antres ministres,
et conformément aux régles qui seront établies par
le statut de l'aviation marchande."

2. LES PROJETS DE STATUT DE L'AVIATION MARCHANDE .

¢

En 1'espace de quatre ans, deux projets de statut vont &tre propo-

o

sés. Ils provoqueront débats et prises de position, mais la politique intérieu-
] ‘r

re frangaise, particuliérement instable, empé&chera ces projets d'aboutir; ce

sont finalement les compagnles aériennes qui lanceront entre elles les bases

d'une politique de concertation et de coordination de leur3'§ctivifés.

#a) LE PROJET DE 1948 ‘ )

¥

Un premier projét de loi portant organisation de l'aéronautique
' M P I3
marchande est déposé le 10 juin 1948 devant 1'Assemblée Nationale par

M. Christian Pineau (87). . ’ ' .

) - ¢
Lors de la discussion de la loi de finances pour l'exercice 1950,

M. Pineau fera une déclaration qui résume bien ses préoccupations et sa posi-

.

-
-

~

tion en la matiére: . .

"Il y a place pour l'entreprise nationale et pour les
cqppagnles prlvéeu. Il existe un certain nombre de .
: compagnies privées dont nous entendons conserver l'ex-

o ploitation. Je scouhaite qu'elles entretiennent les

meilleures relations avec Air France, de manidre a
pouvoir coordonner au makimum les efforts de notre
. aviation natienale.""(88) “
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Le projet Pineau définit d'abord la composition et la compétence -

d'un conseil supérieur de l'adronautique marchande, organe consultatif dont

N

les avis orienteront la politique en matiére d'aviation civile, aussi bien

pour les questions d'infrastructure aéronautique, que pour celles relatives
d la coordination des activitds des entreprises. Puls une série de disposi- -

tions denne au gouvernement la possibilité de partager l'espace aérien en trois

.

secteurs:

- un secteur d'intérét général, réservé aux entgfprises

- créées par une.loi: Air France;

a -

N

- un secteur concédé, sur lequel toutes les entreprises peu-

vent €tre appelées 3 effectuer des services; .

) ’ I P

N . . s
- un secteur libre pour tous les idinéraires non classés
{
. . dans les deux secteurs précédents.

* .
Ktidée directrice est donc la suivante: 1les liaisons adriennes
‘offrant des avantages économiques, sociaux et politiques, il incombe au gouver-
h -
. |
. . . s L .
nement d'assurer certains services essentiels d'intérdt public. A cet effet, \

il Jispose tout d'abord de la compagnie nationale. Il;peut encore avoir recours

au systéme des concessions accordées éventuellement 3 des compagnies privées.

Les autres 'liaisons, formant un secteur libre, sont abandonnées aux initiatives
' {

privées. . ' .

Le projet prévoit, enfin, des conditions techniques, &conomiques et

politiques qui permettent 1'agrement des entreprises;.,ainsi, & l'exceptlon des

L

entreprises créées par une loi; aucune compagnleq%e peut exercer son activité

‘/j!\’

sans avoir été préalablement agréée par le ministre compétent en la matiére.
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“Telles sont, résumées, les dispositions du projet gouvernemental. Il

+

est alors soumis § l'étude des organismes officieMs:

Conseil Supérieur des Transports (90) et Commission: Parlementaire des moyens

3

de communication (91). ' . -

a

- . . A . . -
L'avis du Conseil Economique & ce sujet est intéressant. Il repro-

che au Gouvernmement de s'@tre donnd 1l'entidre liberté de dé

-~

L3
. » . LY - .
trais secteurs, ce qui revient, une fois de plus, d "étatiser" un secteur de

1'économie nationale.

-

11 préconise, quant & Iui, la remise du monopole 3 Air
-

France sur tous les grands itinéraires.

1

La commission des moyens de communications et du tourisme 3 1'As-

‘ *®
semblée Nationale désigne un rapporteur au projet gouvernemental, M. Henri

) : s ) ) s . /
Bouret. L'examen du dossier est long et minutieux puisqu'il nécessite méme un/

2

voyage d'études du rapporteur aux Etats-Unis. Un contre-projet est déposé le

-
> K
{
f
/
H

' :
! .

L'esprit du projef Bouret est proche de celui du gouvernement sur
' |

certains points fondamentaux; tous deux admettent la nécessité d'assurer la sé-

- 4

curité des transports, leur coordination, et sont favorables 3 la création d'un

At

¢ 4 "
organe consultatif - appelé "Commission de 1'Aviation Marchande" dans ce deu-

. ) o . .
xiéme projet. Mais les deux rapports divergent sur un point essentiel: celui ,
du monopole légal au profit de 1'Etat ou de la compagnie nationale. La commis-

‘

‘'sion désire maintenir une saine concurrence entre les entreprises, nationale et

- ynivées, tout en plagant cette concurrence sous le signe de la coordination et

o

" ! Lot s ' 6
de la régleméhtation, pour en évit¢r Ies abus. Elle supprime tout secteur ré-
. i N
- v “. (}‘
compagnie Air France qu'un instrument qui assurera la

i t

servé et ne voit dais la
) t

: »

- - N ]~ .i. - N . . : .

Conseil Economique (89), -~

N
r le contenu des
2
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permanence des lignes

de secteurs, celleg de
que le projet gouverneméntal, falsant du Gouvernmement le souverain juge en ma-

tieére de coordination, et ne donnant, aucune directive quant & la politique &

\-

2N M 3
suivre, risquait de maigtenir les entreprises dans un état d'incertitude sur

3

“a

-u8-

~

i \
-
O A

»

P A ]

aériennes. Ainsi préfeére-t-elle & la notion trop vague
Le rapport Bouret précise

1

plan de lignes réglementées"

des conjonctures politiques.

%

la "concurrence reglement

-

e (2.

B

.

)

»

~

1

3
‘

.
. '

a

leur avenir, et d'instabilité fort préjudiciable aux investissements d'hommes
. . '
et de capitaux qui sont indispensables @ leur déweloppement. Les gouvernements,

en' effet, comme les ministres des transports, se suivent et ne se ressemblent
bien qu'un ensemble de lignes coricédées par tel ministre d la

"pas toujours, si L
compagnie nationale pourrait &tre demain réduit, au béné&fice -d’entreprises pri-
-~

vées, par - tel autre plus 1libéral, et l'on peut inverser 1'hypothése al hasard

Cette posxtlon en faveur d'un’ statut solide explique la pollthue

pmeconlsee par le prOjet Bouret politique 1nsp1ree par l'exemple amerlcaln ‘de
Le sort de ces deux rapports sera 1ié 3 celui de 'la politique inté-

N
Un noumeau-gouvernement est formé par'M. Aritoine Pinay, nommé Premier Ministre.
“Le proget Plneau sera dlscute alors, sans resultat le contre~projet Bouret

est & pelne évoqué. Mais les ldées qu ;ls contiennent tous deux vont etre re-

[ . prises.
., b) -LE.PROJET DE 1952 . .
¢ . N - ] . ! . o
. . - Le gouvernement Pinay dépose 3 sdn’ tour un projet de loi en juil-
let 1952 (93): L'auteur en est M. André Morice,'‘nouveau Ministre des Trhvaux
";_, B ) hl

~ .

5
¥

“n

rieure frangaise de 1'épogque Des~€lectioné_léglslatlves ont lieu en juin 1951
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Publics et des Transports. ; .

- N ¢

-~

[

“ - }‘i .
. De 1948 3 1952, l'aviation marchande frangaise contipue, malgré

3
«
A

1'absence de statut, une progression & un rythme accélérd. be mombre de passa-'

gers transportés & triplé en cing ans, le volume .de fret a guibtﬁglé. La compa-~

gnie Air France accroit considérablement son .réseau: ‘il~atteiny-élo§s 250 000

R [y P

-

kilométres. Les lignes sur 1'Atlantique Nord ne sort plus dirigées vers les

+

seuls Etatg-Unig, mais aussi vers le Canada et le Mexique. Str 1%Extréme-Orient,

r

les liaisons sont modifiées & la suite du conflit indochinois: Safgon n'est
’ no, . ’ C - . .
plus "téte de ligne', 1la cbmpégﬁie nationale ouvrant de nouvellés escales ai

~
« - ~

deld du Vietnam (94): De mgme les compagnies ‘privées connaissent une-vitalité . -

croissante. La T.A.I. &tehd son réseau & la Rhodésie et 17Afrique du @g&y ;o

r

puis 3 '1'0céan Indien. L'U.A.T. augmente ses” fréquences et la capacité’'de ses

[l
-

appareils sur 1'Afrique Occidentale et Equatoriale (95). R SN

-~
v v

" Pour tepir compte de la place acquise.par ces entreprises privées, .  §
. L3 - -

i

-t . - -

il ne parait pas possible au nouveai gouvérnement de reprendre le ‘texte du pro-
- , v . )

jet de 1948; le partage de 1'&space aérien en trois.secteurs ne résout pas le
* ! - - i w ,
- ?

probléme, mais le complique plutdt: ume compagnie privée.pelit opérer ﬁ_lé fois

H

dans le secteur libre ét lq secteur concéié. Certes, les pouvoirs publics'ont'\-

- - b PRY ] .
toute liberté pour passer des contrats de concession, mais ils sont en réalité
v v - ' o . - N

LS \

confrontés & une-situation de fait; 'Pour évitervla conclusion de’ tels contrats,. °*
r . . - * -

il faudrait instaurer une pblitiq&é de ionopole eri faveurr d'Air France, ce qui -

semble désormais. impossible matériellement.

- v

. -

« -
K

*

. Ltidée maltregse -du-projet Morice dst le partage des activités de -

® .

- 14 - . L - ',
1'aviation marchande entre un Secteur réglement&-et un secteur libre. Il cont .

-

sacre, dans son article 7, le principe de 1'"exploitation concurentielle de tous

.
[ . N
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~T.A.I. (97). T1 s'agit de "1'Accord de Cooﬁ%ration entre Transporteurs Aériens

'fai{ vaulu- cpéer une sorte d'I.A.T.A. & 1l'échelle nationale, grOupén; les

~50-

les itinéraires. Il précise, cependant, que pour des motifs d'inté&r&t national,
les itinéraires internationaux pourront<£{pe exgloités 3 titre excglusif par les

entreprises créfes par une loi (Air France) mais ce, pour une période de six

ans, renouvelable. ,
0 v '
/-«' - “
< * \—

La principale critique falte Au pbojé; Morice est la trop grande
part donnée, une fois encore, 3 l'ex&cutif auquel il confie des pouvoirs de ,

B

décision et de contrBle.

e
Le contre-projet de 13 Commission Parlementaire des moyens de com-

'

munication (projet Moynet) reste 3 1'état embryonnaire et n'est donc pas dis-

cuté.

Ces projets successifs n'aboutlssent 3 aucune réalisation concréte

Gﬁﬁ) ‘La situation menace de devenir anarchlqﬂé et les difficultés augmentent

pour les compagnies; les transporteurs prennent alors 1'initiative de créer

-

entre eux un accord d'assoclation et de coopératien.

;s
- i

p
Y

"3. L'ACCORD DE COOPERATION ENTRE TRANSPORTEURS AERIENS DE L'UNION -
FRANCAISE

» .
.
v

Cet accord de coopération est signé en janvier 1950 entre la

®

Qompagnie‘Nationale Air France et sept compagnies privées, dont U.,A.T. et

Je .
de 1'Union Frangaise" (A.T:A.F.). Les buts de cette nouvelle association ont

e

souvent” &té ‘comparés 3 ceux de 1'I.A.T.A. Les transporteurs frangais ont, de

°

moyeps et les'efforts des compagnies privees sous l'égide d'Air France. Le pré-

ambﬁle de l'accord pose le prlnc1pe suivant:

i, . ' 2

.
. iy
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0 "(les compagnies) ont estimé que 1'importance des pro-
blémes en cause rend éminemment désirable qu'ils soient étu-
diés et résolus par elles dans un esprit de compréhension

‘ - Y mutuelle et de coopération s'inspirant ainsi de traditions
et de régles existant dans le transport maritime et le
transport aérien interndtional." (98) .

Les compagnies membres sont surtout soucieuses de réaliser_en bon
ordre des liaisons efficaces et harmonieuses avec les teryitoires d'o&tre—mer.
La premiére t3che de 1'A.T.A.F. est 1'établissement d'un réseau conséquent; la
flotte des compagnies ne peut atteindre sa pleine efficacité que si elle est
utilisée sur un réseau cohérent établi en fonction des besoins des territoires
et des caractéristiques des appareils. Les compagnies s'engagent donc 3 dres-

ser des réseaux coordennés, de telle sorte que les services assurds s'articu-
nd

lent ,autour d'un grand nombre de points de correspondance. Par allleurs, la

<t /

@ qQualité des services est améliorée grdce & deux séries de dispositions:

- .d'une part, le classement des services offerts au public,
permettant -1'application de tarifs égaux pour chacune des
classes (3 partir de 1950, on compte trois classes diffé-

rentes), et une standardisation des taux et modalités con-

-

\ . .
. cernant les rédudtions, les tarifs saisonniers et les tarifs
3 - de fret; ) '

o

- d'autre part, la coordination des services exploités permet

aux compaghies membres d'offrir de nouvelles commodités aux

»

usagers du transport aérien,"tels que l'interchangeabilité

des documents de voyage.

i

En vue de réaliser 1a coordination de leurs activités, les sept
s &

S
“

e compagnies membres constituent un comité central dans.leguel chacune d'elles
o 5

/.

« 1 i .

e i S S ° o JESU A
I, IR,

+
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posséde un représentant. Mais afin de perméttre une étude plus technigue de-

certains problémes,

té central:

uatre sous~comitds sont prévus, sous 1'autorité.du comi-
t omités sont prévus),

Y

le sous-comité des programmes, qui coordonne 1'organisation
. T

et la pépartition des services entre les différentes compa-

gnies;

le squs-comité des tarifs, qui définit les diffénentes clas-

ses de transport; il établit aussi les tarifs et la politi-
que de 1'A.T.A.F. 3 1'égard des transitaires et agents de
* \

A
voyages; bien évidemment, les tarifs internationaux ne sont

5
.

pas concernés par les travaux de 1'A.T.A.F, puisqu'ils sont

»

dy ressort de 1'I.A.T.A;

le sous-comité technique étudie les questions susceptibles

d'assurer une meilleure rentabilité des exploitations et une

*

plus grande sécurité des transports;

le sous—-comité d'information et d'action met en oeuvre les

moyens” propres & faire connaltre au public les possibilités

nouvelles offertes par le transport aérien.

. - w

L'accord A.T.A.F. prnésente cette caractéristique d'une tentative de

coordination par les principaux intéressés, les transporteurs. Il’ ne s’agit

don¢ pas d'une action des pouvoirs publics, mais d'une initiative privée.
r 13 .

L'A.T.A.

v

-

F. est encore une institution trés vivante dans le domaine
"-» .

du transport aérien. Mais, du fait de 1'accession a 1'indé&pendance des pays

membres de l'Union

Frangaise, elle a pris un statut international. Elle garde

son sigle, mais devient.’l'Association des Transporteurs Aériens de la Zone
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e
(j' franc", titre qu'elle prend le 28 septembre 1959, Les activités de 1'A.T.A.TF.

- actuelle seront évoquées dans le troisiéme chapitre de cette étude.

Lol

L'importance de l'accord A.T.A.F, a été soulign@e fort justement.

par M. Bouret, lors des débats parlementaines en 1950:

~
-

.

"Je-me fellc1te de ce que les transporteurs aériens aient

pallié a l'lnsufflsance du Gouvernement, et dans une cer~

taine mesure, 3 celle du Parlement, mais je tiens a dire
. tout de méme que cette coordination n'est faite qu'entre
les transporteurs alors... qu'une coordination bien com=
prise doit intéresser non seulement les transporteurs; mais
dgalement les usagers, et en troisiéme lieu 1'intérét pu-
blic, c'est-d-dire 1'Etat qui, en toutes circonstances,
doit rester l'arbitre entre les intéréts des uns et des
autres". (99) . ‘

"\\) . ) ~
;

D. LE RETOUR A UNE STRICTE COORDINATION

\ 4 y \
A ‘:) Mis 3 part l'accord A:P.A.F., 1l'année 1952 débute sur un constat

d'échec: les tentatives d'organisation du transport aérien n'ont jamais dé-

passé le stade de projet. On en vient 3 penser que ce statut de l'aviation mar-
(

chande, tant recherché, est bBeaucoup moins nécessaire qu'on ne le pense généra-

lement, et que le souci de coniﬁcrer par une loi une situation essentiéllement

"R
mouvante n est qu'une manle un peu cartésienne de réglementer 3 tout prlx. Il

est indéniable que depuis 1845, ce sont les faits, et non les régles de droit,
qui cnt modelé l'aviation civile frangaise. Mais c'est 13 une situation dange-
reuse dans un secteur de l'économie nationale en butte d la concurrence inter-

nationale. Le Gouvernement en est conscient malgrd tout: il va agir & partir

de 1952, et cette action aboutira aux importants décrets de 1953. g;'

o

El £> N

G,
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L. LES ENTENTES ENTRE COMPAGNIES PROVOQUEES PAR LE GOUVERNEMENT

S
. - ) Qu'il s'agisse de l'établissement des programmes ou de la fixation
des tarifs, les transporteurs privés, jouissent depuis leur appa#ition d'une

plus grande Fiberté que la compagnie Air France. Analysant ces faits lors de
S
1'étude des recettes de trafic d'Air France, la Commission de vérification des

' £

comptes des entreprises publiques préconise (100), dans son troisidme’ rapport

“

de juillet 1952, une procédure &'homologation gouvernementdle, en vue d'assu-

rer le respect des tarifs officiels, et cela au cas ol le statut de l'aviation
marchande tarderait & &tre voté. C'est en effet 3 cette époque, 1954-1955,

qu' éclate "la guerre.des tarifs". Dans leur concurrence avec Air France sur les
7

“Béignes les plus rentables, les compagnies privées baissent considérablement ‘ L
d J

L

leurs tarifs. Elles comptent sur les compagnies maritimes, dont elles sont pour

’

la plupart subsidiaires, pour combler les déficits éventuels. L'action de

14
1'A.T.A.F. reste sans effet, sans ‘doute en raison de la .trop récente création . -

tant les compagnies 3 se discipliner elles-mémes en passant des accords coqrdon-

nant leurs activités. Cet appel est entendu, et on assiste.d des ententes entre

-
‘ -

les compagnies. D'une part, Air Algérie et ‘Air Transport fusibnnent et donnent

naissance 3 la Compagnie Générale de Trapsports Aériens - Air Algérie (101);

-+ - .
d'autr§§§$ﬁt, Air Maroc et Air Atlas créent, aprés fusion de leurs entreprises,

i

. e, s e . 2 .
la Compagnie Chérifiemne de Transports Afriens - Air Maroc. Il faut noter 1'impo.
tance des participations maritimes dans ces entreprises aériennes: la majorité.
des parts d'Air Algérid, par exemple, eést détenue par la Compagnie Fabre et

Fraissinet; celle. d'Air Maroc est entre les mains de la Compagnie'de Navigation -

Paquet (102). ‘ ‘ B A o ' 0
[

"

Yo~
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)

La part de responsabilité du Gouvernement dans ces fusions est

évidente; ainsi, par exemple, la Compagnie Géndrale Transatlantique, entre-

5

prise publique dont plus de 60% du capital est détenu par:1'Etat, participait-

elle au cap%tal de Ja société Air Transport; autre exemple, Air Atlas était

une.fillale d'Air France. .

a +
-

ty Pour la, premiére fois en 1953, Air France va négocier directement

avec u transporteur prlve. C'est en effet 1le 9 aVrll 1953 qu'un accord de

cooperatlon est passé entre la compagnie natlonale et la T.A. I., accord de tra-

.
v o

¢

rd

fic de portée strlctement commerciale, destiné a harmOnlsep les services des
¢

g

>
" deux sociétés sur leurs relations communes de l'Union Frangaise ‘103); cette

coopération est prévue pour une durée de cing ans. Air France agit de fagon

. s -

réaliste et habile en traitant directehent avéc une compagnie privée; elle
13

tente de suppléer, du'moins dand la mesure de ses moyens, 3 l'ahsence de poli-

t I3 3 L :
«tique gouvernementale dans le domaine du transport aérien. ,

-4

¢ 2. ' LES DECRETS-DE 1953 ET 1954. PORTANT COORDINATION DES
TRANSPORTS AERIENS ? ‘ :

4 -

Une loi ‘du 11 juillet 1953 sur les mesures nécessaires pour un re-

-

o N . R v
dressement écorfomique et finamncier de 1a Nation (104), accorde au Gouvernement
. . >,

des pouvoirs trés larges en matiére de transports quelqu'ils soient. La loi pré-

voit trois séries de mesures:

< .
'

: ,-. les premidres concerment .la’coordination et la coopération;
’ ’ . ) t '
. s - les secondes sont d'ordre fiscal;
- les troisiémes s'attachent 3 l'adaptation des modes de « -

transport 4 1'évolutjon de la situation &conomique. .

R
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En application de cette loi, le Gouvernement prend le 26 septembre 1953 un

décret "relatif 3 la coordination des transports aériens'" (105). L'exposé des

Al

motifs précise que ce décret 'a pour objet, dans l'attente d'un statut de
i .

»
1'aviation marchande qui seul pourra organiser d'une facon définitive le trans-

. v
port dérien frangais, de permettre aﬂ”Gouv?rnement de prendre les mesures de

o

v f
coordination et de contrdle qui s'avérent chaque jour plus indispensable".

11 s'agit donc d'un décret d'attente, au départ. Dr, le 12 novembre

i

1954, le Gouvernement prend un nouveau décrat portant application du décret de

195% (106). Les transporteurs aériens s'inquidtent '3 raison et la quegtion se

pose 3 tous: pourquoi un nouveau décret? L,

AN .

L4 >
Pour le Ministre des Travaux Publics et des Transports qui explique

la position du Gouverhement, le premier décrgt de 1853 fait suite 3 la politi-
que conventionnelle de coordination (107). Les pouvoirs publics ont d'abord
s N

voulu inciter les compagnies 3 coofdonner elles-mémeg leurs activités; mais les

résultats escomptés n'ont pas eu lieu, toujours selon le Gouvernement, Le dé- )

“

cret de 1953 a donc été un premier pas vers la voie autoritaire. L3 encore, le

. Gouvernement fait appel 3 la bonne volonté des transporteurs aériens en ne se.,

.

réservant un pouvoir de sanction que pour le cas ol les intéressés ne se se-

-~ »

’
|
%

) \galen? pas mis dlaccord. La situation n evoluant pas’ favorablement, contralre- A
~ i LR
menk\q\fe qu'il attendait, le. Gouvernement durclt sa polxtnxp&*ayec le decret W 3
'Yy £
“.

&

de 1954, \Ti\gev1ent ev1dent que le Parlement tavdera d discuter’ et d adopter

un statut de 1Tsviation marchande; les pouv01rs pUbilcs veulent pouv01r agir et

» avoir la possibilité“de prendre: une-décision. au #as ol surviendrait un désac-

[

cord formel. Pour &viter ghe ne se poursuive cette situation de "semi-anarchie",

et que les compagnies privées n'agissent en totale liberté, -au mépris des tex-
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<

tes, le décret de 1954 prévoit, dans son article 10, que des sanctions pour-
ront étre prises 3 l'encontre des entreprises qui ne se conformeraient pas 3

ses dispositions.

L4 »

‘Les décrets de 1953 et 1954 présentés comme mesures d'attente cons-
tituent en fait 1'essentiel du régime applicable aujourd'hui au tmanspprt aé-

rien; les dispositions qu'ils contiennent sont insérées dans le code de l'avia-

A

tion civile et commerciale créé par le décret du 30 novembre 1955, et font
A

A'objet du livre III consacré au transport aérien. La loi de 1941 qui n'a plus

-

aucune portée depuis déja longtemps est finalement abrogée en 1958 (108). ///

Quant aux dispositions du code de 1955, eliés ne subiront pratiquement aucun

\,

chéngement, du moins en ce qui concerne le domaine qui nous intéresse. En 1967,

pour per‘mettr-e_ev une refonte compléte de sa présentation, le code de 1955 sera
. N\
abrogé; il s'agissait en fait, d'sn travail de regroupement des textes'et de

rationalisation (109)% |

¥
N i
)

© Les dispositions du décret de 1953, qui constituent 1'essentiel de

5 *

la réglementation frangaise en matidre de‘\\com*dination des transports aériens,
* ‘ ' !

< - \\ ’-
feront 1'objet d'une.&tude approfondie dans'.lg chapitre deux.

A

v

3. LES PREMIERS ACCORDS DE.REPARTITION

c

s
\

\
. .
Ces premiers accords de répartition des\droits aériens vont mettre

N

en application la politique décidée par le Gouvernement, et qui peut se résu-
< - \ ,

mer de la fagon suivante: ’ \ .
\ 5 * »

T - les secteurs ouverts 3 la concurrénce &krangére seront réser~

- ‘ vés en priorité & Air France;

:
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- les secteurs réservés au pavillon national - et principale-

"

ment le continent africain - seront(gxploités concurremment

v

par Air France et par les compdgnies privées.

\

Un premier accord est conclu le 20 juillet 1954 entre quatre compagnies: Air
France, Aigle Azur (peu de temps avant son absorptlon par la T.A.I.), U.A.T. et

T.A.I. I1 s'agit du protocole de-Pelra Cava, qui autorise les compagnies pria

vées 3 offrir une capacité égale d celle de la compagnie Air France sur l'en-
semble des lignes de 1'Union Frangaise; jusqu'alors la part de trafic de la
compagnie nationale était partout sup@rieure 3 celle des compaghies privées, le

nouveau protocole traduit donc ce changement de politique: sur le territoire

frangais (entendu au sens large), les chances des compagnies frangaises doivent -

8tre égales. D'aprés le paxuzgraphe V du protocole de Pelra Cava, les sociétés

L -~ PN
.

parties & l'accord doivent adhé&rer 3 1'A.T.A.F., compétente en matiére de con- |

v

trdle des tarifs.

- t

D‘a&tres accords, conclus les 5 et 11 octobre 1855, vont encore
plus loin. Jls intéressent les trois grandes compagnies: Air France; U.A.T. et )

T.A.I. Mis au point par le Ministre des Travaux Publics et des Transports,

¢
@

M. Corniglion-Molinier, ils &tablissept un regroupement des lignes de 1l'Union

Francaise pour une durde de cinq ans, & compter du ler janvier 1956.

£l hd kS

- Sur le secteur international, la vocation préférentielle de

L

la compagnie Air France est confirmée. Mais il s'agit bien

»

— - . s
. d'une priorité, et non d'un monopole; deux lignes interma-
-0 tionales sont en effet laissées aux transporteurs -privés:

e vers la Rhodésie et l'Afrvlque du Sud est attrlhuee

.
. ‘ ~
- ¢
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d 1'U.A.T. (110); ‘

. 1'autve vers le Pacifique, 3 partir de*Safgon, 3 la
.. g

T.A.I. (111).

- Sur les lignes protégées par le mdngpoie du pavillon, les

compagnies frangaises restent en concurrence. Air France

aALZ

est donc partout présent dans ce secteur, d cbté de la
-~ v [l

- ) T.A.I. et de 1'U.A.T. Les capacités de transport. sont répar-

ties sur une base i peu prés égale. Sur 1'A.0.F., par exem-

-~

ple, l'exploitation des services est assurée 3 54% par Air
France, 46% 1::ar 1'U.A.T.; sur la ligne de Madagascar et de
la Réunion, les capacités sont égales: 50% 3 Air France ,

50% & la T.A’.I.

-

Cependant, rien dans ces accords n'est prévu pour arr@ter la guerre des tarifs,
L

La réaction 3 cette série de mesures est, en outre, assez vive, % la part de-

-

la presse spécialisée (112), comme du personnel de la compagnie nationale (113).

-

La politique des po\rvo:.rs publ:.r's qui "favomsent le developpement du secteur

privé au détriment du secteur public" est violemment ndamnée; certains affir-

o

ment méme que cette politique aigputit,‘en fait, 3 la dénationalisation’du trans-

. . s
port aérien frangais.

C'est pourtant ém se cohformant § ces accords de répartition que. les
compagnies aériennes {rangaises vont opérer pendant cinq années. On en prévoit
le renouvellement: un memorandum est signé le 10 gofit 1959 pour la reconduction

des accords de coordinat;{m,existant sur les dlongs-courtiers vers 1'Afrique et |
- » ‘:1
J1'asie. S

3 <13
§ =
] £

" 1

r 4%
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A l'expiration des accords conclus en 1955,-d'autres accords de ré-

partition sont signés en 1960. Ils partagent par moitié les droits aériens

frangais en Afrique Noire entre les trois grands transporteurs (114).

En 1960, douze Etats Africains accédent & 1'ind&pendance. En matidre

’

de transports aériens, on risquait une crise, 1l'indépendance de ces Etats pas-

sant par la volonté de protéger leurs droits aériens et de erfer leurs propres

ot o, s

compagnies., Avant méme l'expiration des accords de répartition de 1954 et 1955,
les trois sociétés exploitantes frangaises décident de créer une compagnie com-
mune qui serait chargée d'assurer les liaisons inter-africaines. Air France et'

1'U.A.T., qui agit également pour le compte de la T.A.é. , constituent le 24 fé:

vrier 1960 la Compagnie Air Afrique, devenue la Société de Développenent du
Ty 7

2 ot

N , . e ¥
Transpo®t Aérien en Afrique (S.0.D.E.T.R.A.F.) (115), pour éviter toute confu-

sion avec l'entreprise commune Air Afrique, constituée le 26 juin 1961 par le

Traité de Yaoundé (II&). -~ - - -

La- part de responsabilité de la France dans la création de cette

nouvelle comi;agnie (117), de méme que les rapports d'association qui seront con-~
clus entre les compagnies frangaises et Air Afrique vont gui,der la pqlitique de

la France en matiére de répartition des droits aériens (118).

L3
[

E. RECHERCHE D'UNE COORDINATION A L'ECHELLE EURQPEENNE

: L'unité européenne passe par 1l'harmonisation des moyens de communi-

catiron de chaque Etat. les projets d'oréanisa”tion des transports aériens sur un
\ .

o . . .
plan eurcpéen vont se développer au sein du Conseil de 1'Europe. Dans le méme

temps, les transporteurs aériens des pays membres du Marché Commun lancent 1'idée

’

d'une compagnie un iciue .

v
& .

o2 ki)
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1. LA CREATION DE LA COMMISSION EUROPEENN'E; DE L'AVIATION CIVILE

(‘3
é

Trois projets sont soumis en janvier 1951 3 1'Assemblée Cons'\ultative
du Conseil de 1'Eyrope (119). Ils sont le résultat des propositions du député

frangais Edouard Bonnefous (120), du hollandais Van de Kieft et du ministre

italien des Affaires Etrangéres, le comte Sforza.

-

En synthése, ces trois projets prévoient principalement la mise en.

-

place d'une "autoritd" chargée d'améliorer 1'exploitation et d'assurer le déve-

loppement ordonné des transports aériens (proposition Bonnefous); la création

- ~
d'une compagnie unique pour 1'Europe, sous forme d'une compagnie d'affretement
. ‘

ou d'un consortium formé papz.es compagnies existantes (proposition Van de
Kieft); 1l'instauration, enfin, d'un espace aérien commun, ol les Etats ¢ontrac-
tants auraient, sous cer‘caine;s;conditions, toute liberté en matiére. de trans-

ports aériens civils (proposition Sforza). Ces plans seront examinés, mais ne

seront pasr retenus par 1'Assemblée Consultative. Elle adopte cependant’ la re-

.

commandation no 12, qui souligne la nécessité d'une coordination des transports

aériens et requiert la réunion d'une conférence réunissant des représentants

A3 ar
i

, des gouvernements et des compagnies. »- .

- °

Y

Cette cg;nférence se tient & Straébouz:g en .1954,‘ dans le '¢adr'e. du
Conseil de 1'Europe (121); elle n'aboutit 3 aucur; résultat global en matiére
de coordination, mais elle prend la dé&cision importante (122) de créer une

' organisation internationale eumpéenne' qui se réunira chaque année: la Commis-

sion Européenne de 1'Aviation Civile (C.E.A.C.) (123).
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Le but pmnc;pal pour lequel a éLé, instituée la C.0.A.C., da re- .

cherche d'un accord multllateral DOUI" les tranupori aériens riguliers en

. . s

Lurop-, ne séra pas at‘ceint, malgyé les nombreuses recommandations émises 3 ce

sujet. La C.E.A.C. mstltue ceoend:mt lors de sa tro ié session, & Stras“ourg,
N . PR 'z‘ )

” - . - - ' - . - ~ !

en 1959 (124), le Comité pour- 1a Loordination et la Libéralissticn du Franscort

- . o e . .

! ” ¢ ) . . P4 ¢ L » v . . -
Aérien Luropéen (C.0.C.0.L.I.); ce comité spicial pérmanent a pour chiet 1'3tu-

de des Tiesurles d prendre.3d 1'échelon gouvernemental pour fagiliter et. encourad-
. .- . M v, e e v

ger la-coordination entre les compdgnies.aériennes, et, simplifier lec ndgocia-

tions entre Etats. ‘ o .o ) .
1 . . W -
. ‘ - i
' "L'acltion de la-C.E.A.C. sera également constructive dans le domaine

il
N

des transports afriens non réguliers, dans celui du “ret, Et en. matiére de .
"facilitation", ce terme englobant tous les preblimes et suggestion annexes

RN
B
° v .

au transport. . o .

2. LE PROJET AIR UNIOM . )

. . £ -
.

.

-

La conclusion du traité organisant-le Mabché Commun a lieu & Rome

.

le 25 mars 1957, entre la Erance, la Républigue Fédérale d'Allé}nagne, 1'Italie

.
-

et les trois pays du Benelux. L'aviation civile est fcartée des dispesitiors du -
. ° »

¥ i

traité de Rome (125), mais les com%ag’ues aarlennes de l'Bur‘oPe des Six pre*ment

l'initiative de créer une politique commune du trang port aérien (126). Cette

v

politique est renduec urgente par 1l'avénement du transpovt 'év_réac‘tioh, qui va
. k'3 v

Sy . - P . .
provoquer un changement radical dans la' flotte des compagnies "aériennes, et

Y .
- . - . - o

fait craindre un suriquipement et ud'accroissement:-des .capacit

compagnies de la "petite Europe': .Y&J;italia, Air France, K.L.M., Lufthansa- et

Sabena ehvisagent de fonder une compagnie commune: Air Union (127).. La K.L.M.

.

.

.
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- .

) . . » N
O ' se retire trésvite des négociations, la part -qui lui est faite'-dans le consor-

tium ne la satisfaisant pas. La cooperation entre les compagnies dmt se faire

e
<
T ¥trois nivédux: commercial avant tout, technlque et flnanc:Ler. Un premier

F
accord entre les transporteurs, le 21 mai 1959, a pour .cbjectif la diminution ~

des cofits d'exploitation, gréce 3 une centralisation du parc avion et des ser-

vices commerciaux, et l'accroissement des recettes par la coordination des ho-

s ” . * " . B ’ . .
raires.et des fréquences. La coopération commerciale est donc principalement

-

appliquée 3 la coordination des programmes. Les compagnies continueront & voler

sous leur nom, mais elles éviteront toute concurrence entre elles. IL s'agit

alors d'une véritable répartition de trafié; un systéme de '"quotas" est ins-
. ;

a .

*tauré pour 1l'attribution du pourcentage des 'capacité:s.et du tonnage mis en

ceuyre par chaque transporteur (128). L'estlmatlon de ces quotas se fait a

partir des résultats de traflc de chaque compagnle.- Les negoc1atlons entre

les pays sont difficiles; la date de mise en application du projet est repor-
. . S v

tée. Finalement, en 1962, les textes définitifs sont.signés:. convention entre

les gouvernements, pacte d'association entre les compagnies. Il faut relever,

.

au titre des dispositiong les plus significatives:

T "(Air Union) assurera l'exploitation commerciale com-
nune des trafics aériens des compagnies membres, les
opérations d'assistahce technique et de commissariat
relatives & ces trafics) et poursuivra dans ces domai-

" mes la ratiomalisation progressive des activités des -
compagnies membres;' (129) o

o "les trafics aemens, “dont les compagnies membies

) ’ d'Air Union s'engagent 3 faire assurer par celle-ci
L 1'exploitation commerciale commune, comprennent leurs
- . ~ ‘trafics aériéns internationaux réguliers et non régu-
liers, présents et futurs.' (130) - ‘

e
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Une réserve importante est faite pour la France, puisque ne sont

pas visés par'ces dispositions, le trafic entre la métropole et ses anciennes ©

colonies d'Afrique, de méme que le trafic entre les territoires d'Océanie (131).

L
w

Aprés de longues négociations, les quotas sont répartis de la fagon

-~

,sﬁivanté;’&‘;'
. . : . ~
E * Air France 3u% o C .
“ " Lufthansa 5 30% ‘
- 'Alitalia - - 26% )
Sabena _ 10%

Les quatre. compagnies décident de porter la coopération au plan financier en

mettant en commun, non seulement leurs recettes, mais aussi leurs dépenses com-

- s

v

merciales.

2

-

La convention et le pacte d'association sont @pprbuvés par les dif-

Y

férents ministres des transports. La convention est alors soumise a la signa-

.

ture des gouvemements. Ce sera la fin d'AlI‘ Unlon. Le gouvern-ement frangals

souhaite du'une part plus 1mpoz’:g:ante sort donnée 3‘la compagnle Air France;

d'autres voix s elevent pour groclamer' qu'Alr France doit rester l'msgument

-

exclu31f de la politique natlonale. Les représentants du gouvernement frangais

3
_demandent une révidion de 1l'accord, mals sans precmers la portee des modifica-

‘ 4
tions qu ils souhaitent. L'Italle et la République Pederale d'Allemagne consi~’

dérent alors la France comme "démissionnaire". Le dialogue est rompu une pre-

midre fois par le Général {le Gaulle. Un nouveau texte est proposé: i est re- '~

- v
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qui leur sont attribuées.
Ly ’ . . .

" Les discussions, tout au long de 1965, sont vaines. Le projet Air

Uniom-est/peu d peu délaissé (132)./%a situation financiére des compagnies .

s'améliorant considérablement, elles en viennent 3 considérer que leur expan-

sion peut aussi bien &tre assurée en defiors d'un systéme de coopération stric-
te. R
Ce tableau de l'évolution de l'organisation du transport aérien

frangais prend donc fin au début des années 60. A partir de cette &poque, des

changements considérables vont intervenir dans la politique frangaise; -
. o .

s
-

$. sur le plan intermational, on assiste 3 l'accession & 1'in-

- dépendance des pays d'Afrique noire, 1'Union frangaise est
¢

donc démembrée, la Communauté qui lui succéde n'est plus

"qualifiée de frangaise (133). La France vit aussi la crise

algérienne, et les retombdes du conflit indochinois; =«

‘ - sur le plan intérieur, des changéments profonds intervien-

nent avec 1'avénement de la Vidme République sous 1'auto-

. rité du Général de Caulle. ) .

Pour le typansport aérien frangais, une nouvelle ére commence: les

compagnies se regroupent, le transport intérieur devient peu-3 peu une réalité,
s .
1'introduction des premiers appareils 3 rdaction modifie sensiblement les ré-

sedux.-

-

+ ' Nous avons estimé que toutes ces modifications ont suffisamment

marqué le développement du transport aérien frangais pour faire de 1960 une
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date '"charniére'; certes, la réglementation du transport aérien est en place
depuis les décrets “"coordonnateurs" de 1953 et 1954; mais ce n'est qu'en 1963
‘que des accords de répartition dé&finitifs donneront aux transporteurs frangais“/

des limites géographiques 3 l'exploitation d'un réseau international. -

Avant d'étudier la répartition effective entre les compagnies, il

.

convient de s'intéresser 3 un autre aspect de la politique aérienne: la ré-

glementation instaurée par 1l'Administration.

i~
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T

En Allemagne, la Deutsche Luftschlffahrt Aktlen .Gesellschaft
(D.E.L.A.G.) opérait, dés 1909, sur des llgnes intérieures, avec
une-flotte de quatre 'zéppelins"; la question est controversée
quant 3 savoir s'il s'agissait de transport _au sens commercial

du mot. Aux Etats-Unis, en 1914, une compagnie assurait contre ré-
munération un service régulier de passagers entre Tampa et St Pe-
tersburg, en Floride. Voir R.E.G. DAVIES, A History of the World's
Airlines, Oxford University Press, London, 1967, p. 5.

+

o

Sur le déroulement de la Conférence, voir: La Paix de Versailles
{Aéronautique), Les Editions Internationales, Paris, 1934,

La premiére Conférence réunissait dix-neuf nations. Un projet de

convention relativement lib&ral fut présenté par la Prance et
1'Allemagne; l'Angleterre défendit la thdse de la souveraineté des

Etats sur leur espace aérien, et rejetta le projet. Voir encore

A. PIGNOCHET, La Commission Internationale de Navigation Aérienne,

Paris, 1935; N. MATEESCO MATTE, Traité de Droit Aérien Aéronautigue,

Ed. Pédene, Paris, 1964, pp. 133 a 154-. .

La Convention de Paris a été promulgiiée en France par un décret
du 8 juillet 1922, .

Afrigque Occiderftale Frangaise: Sénégal, Mauritanie, Soudan, Niger,
Guinée, CGte d'Ivoire, Dahomey.

Afrique Equatoriale Frangaise: Gabon, Congo, Oubangui, Tchad.

(Le Soudan est devenu le Mali; l'Oubangui: la République Centra-
fricaine). .

Appelé aujour-d'hui Territoire Frangais| des Afars et des Issas.

Pour une etude de‘tan.llee de 1'évolution de l'empire frangais: _
¥X. YACONO, lLes &tapes de la décolonisation Francaise, Presses oo
Universitaires de France, Paris, 1971.a oy

Sur Paris-Londres, les liaisons sont assurées par trois compagnies
francaises: 1les Lignes Farman, la Compagnie des Messageries Aé-
riennes et la Compagnie Générale Transaérienne. Voir R.E.G. DAVIES,

op. cit., pp. 14 et 15. \
{

L'Allemagne implante des compagnles en Colombie (S.C.A.D.T.A.),
Argentine (Aero-Lloyd), en Bolivie )&Lloyd Aereo Boliviaro) et au
Brésil (Kondor Syndikat). < ‘ L

a5
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13.

14,

<15.

1e.

17.

. 184

19.

20.

21,

22,

23.
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o

-

Deux compagnies britanniques, Aircraft Transport and'Travel et
Handley Page assurent la liaison Paris-Londres en goncurrence
avec les compagnies frangaises. ,

7

D'autres transporteurs européens ouvrent des lignes vers la France
3 cette méme période: K.L.M. (Pays Bas), SABENA ¥Belgique).

v

8e terminaient 3 Dakar; les messageries étaient convoyé-es par la

L L&thhan.,a, en Allemagne, créée le 6 janvier 1926.

Voir P. LAMPUE, Les rapports entre l'Etat et les ﬁgt\zompagnies de .
transports publics aériens, Paris, 1927. -

Loi de finances du 31 juillet 1920. D.P. 193&1, 4, p. 142,

Article 103: "Lors de 1'& tabllssement de 9er'V1c:es réguliers de
transports aériens, l'Etat peut s'engager A subventionner celles.
des entreprises de l'espéce qui présentent un caragtére d'intérét
général, sans que la durée pour laquelle l'engagement est contrac-
té puisse excéder dix années." >

C.E., 20 décembre 1935, Sirey 1936, p. 73. .

Vo;.r J. CONSTANTINOFF, Droit aérien frangais et -&tranger,
L.G.D.J., Paris, 1932, p. 162 et s.

Arrét Compagnie Générale d'éclairage de Bordeaux, Sirey 1916, III, _
p. 17. - e

Loi de finances du 30 avril 1921. D.P. 1922, 4, p. 181.

Article B8, ’ ' <. .

On peut citer, poh';c* mémoire, l'entreprise Erncul, les compagnies.
Franco-Bilbaenne, Aéro-Transport, la Compagnie Aérienne Frangaise.

v

La Compagnie des Messageries Aériennes, subventionnée en 1922. P

M. LEMOINE, Traité de droit aérien, Sirey, Paris, 1947, p. 322..

Q'ést le 11 mai 1930 que Mérmoz reliera Dakar‘ad Natal' (Brésil), sur
un appareil Latéco@re. Jusqu'alors, les services de 1'Aéropostale

Narlne Nationale de la cbte africaine 3 la cdte. bresxllenne, et ache-
minées ensuite jusqu'd Buenos Ayres, par les appareils de 1a Compa-~-
gnie Générale Aéropostale installée en Amérique du Sud.-Désormais,

la ligne de 1l'Aéropostale e fera d'Eurgpe en Amérique du Sud, sans
dmscontmu1te.

Imperwal Airways, en Grande ﬁretagne créée le 31 mars 1924; Deutsche o

\

fn
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247 . Décret du 4 mars 1922, Sirey, Lois annotées, 1925, p. 1870.
25. Pour la liste des conventions entre l'Etét et les transporteurs,
) Jyoir P. LAMPUE, cit., pp. 1'2 et 13, notes 1 et 2.
2‘6. Voir': "Droit Aérien" 1931 ;1” a25.
\27. “ Loi du 31 mai 1924 relatlve i 1a naviga%ion aer'*enne (J.0.R.F.

1924, p. 5046). Le texte de cette loi est rapporté par J. LACOMBE
et M. SAPORTA, lLes Lois de 1'Air, Editions Inte}atlonaleo‘, Paris,

*1853.
n‘ o~

28. L01 du 11 decembr-e 1932 fixant le statut de l'aviation marchande.
(J.0.R.F. 15 décembre 1932, p. 12882). Rapportée au.D. 1933, 4,
p. 289, avec une note tre§ compléte de M. P. Chauvedu. i

! 3

29. Pour,pouvoir &tre subventionnées, les entreprises devaient obliga- \
toirement Etre constituées sous la forme de sociétés anonymes, \
placées sous le régime de la loi frangaise. {

30. Voir sur le régime d'écmrio}nie mixté, A. DEMICHEL, Le contrfle de N
1'Etdt sur les organisme® privés, L.G.D.J., Paris, 1960, Tome I, '
pp. 335 & 376. ) . . . .

31, . "La société d'économie mixte est apparue comme un compx"o"s?\i‘é commode
entre les partisans de la régie directe et les adversaires de 1'in- |
gérance de 1'Etat dans les affaires industrielles". NOLHIER-ADOLPHE, |
L'aviation marchande et le régime d'economle mixte, Domat-Mont- .

' chrétien, Paris, 1938, . /

32. L'Etat pouvait cependant souscrire aux actions de capital. Comme il
lui est également attribué des actions de jouissapce, 11 a été pro-
pose que le total des actionms entre les mams de 1'Etat ne depasse
jamais 33%. Cette dlsp081tion n'a pas &té insérée dans la loi, mais

sera tougours appliquée dans les falts. . y

fy

33, "Ce veto, salutaire aux deniers de l'Eﬁg, fau:ssait le jeu ordina*r-e
des sociétés". R. RODIERE, Droit des®Tr¥nsports, Sirey, Paris, 1953,

. p. 225

. . j = , ,

’ Ce droit des administrateurs d'Etat & 1'encontre des décisions du
Conseil d'admlmstratmn, obligeait"d unc (ou plusieurs) nouvelles
dellberatlons, aprés observations du Ministre. Il alourdissait le
systeme, mais confondait aussi les fonetions d'admmlstratlon et de

my,(,ﬁ;. Y S

e,

ontrdle. ([
3k, Article 8 de la loi de 1932.. i :

35. Article 5.% R
kY o ~

i kot s

36. Articlk G,

\\:_v
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37. Article 7. : .
#Ai“""" ) . S
38. Sous le Titre II: '"Des entreprises de mavigation aérienne fion
subventionnées'", l'article 2 - seul article du-titre - ne tralte
que du transport postal
39. \ En 1932, font parfie du réseau "intérieur" frangais, les lignes -
ﬁm{f couvrant le territoire métropolitain, les départements d'outre-
: mer, les territoixes de 1'Union Frangaise. Voir supra p. 12.

40. . Article,9 de la loi de 192u:’ "L'étadblissement de voies internatio-
nales de nav1gatlon aérienne, ainsi que la création et l'explolta-
tion de lignes 1nternat10nales réguliéres de nav1gat10n aerlenne,
seroht subordonnees a l'autorlsatlon préalable du Gouvernement"..
. Ce texte a été ajouté 3 la 101 de 1924 par la loi du 16 mai 1930.

, ‘ Cette modification a été opérée a la- suite du Protocole-du 15 juln -

]

A, 1929 modlflan? l%avtlcle 15 de la Conventlon de Paris, et prevoyant
que: "1'établissement de voies internaticnales de navigation aé-
) rienne est subordcnné.a 1'assentiment des Etats survolés."
e . g . .
B1., VoingM. LEMOINE, op. cit., pp. 328 et 329; Revue "ATR FRANCE", dé- ]
cembre~1934, ~ Dg .
s ’ .
4. Conventlon du 31 mai 1933, slgnee pour quinze ans, elle sera prési--
- liée'en 1941 ‘ o
9. v
3. Ces subventions consistent dans le' versement, pour une ligne dennée,
d'une somme fixe par kilom&tre parcoury. Voir M. LEMOINE, op. cit.,
" p. 356.. i
. ohb, Seldn la jurlsprudence AlP France exploitait déja une concegsion de

service ppbllc DELEVOYE, C.E. 12 novemhge 1937 D H. 1938, p. 89.-
45, De 259 appareils d'gnviron 25 types différents, Air France réduit
- sa flotte, 3 90 appareils - dont quinze hydravions - de douze types
différents, entre 1933 et  1939. "AIR FRANCE", Notes et Etudes Docu-

mentaires no 3849-3850, p. 12. 2t .
hentaires . )

3+ 2 . .

'

6. Décret-loi du 16 juillet 1935. D.E. 1935 4 p. 243,

w7 Yoir sugg§ Mote '39. o ‘ S ‘ ”“’ L
w8, Loi du 8 juln‘1935 D.P. 1935 u, p“\l?? . -

i ug," ”ﬁe rapport” ]01nt au decret 1oi du %6 lelle 35 dit, en effet:
A 1'heure ol la coerdinatlon das transportsﬁgg‘ neral s'impose
. au Gbuvernement comme l'une des -t8ches urgent 11 nous a paru né-
T tessaire que -les pouvoirs’ publies dxsposent en ce qui conéerne les
‘ lignes aériennes des moyens nécessalres 4 la réalisation de cette

coordlnatlon " |
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51.

52.

53.

' 54,

55.
56.
57.
58.

59.

6.

65.

66.
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Sur la régie, voir G. VEDEL, Droit Administratif, coll. Thémis,
P.U.F., Paris, p. 592.

Convention du ler avril 1935.

Les compagnies maritimes ont toujours pris une part importante dans
la création des pitreprises de transport aérien. Ce phénoméne sera

encore plus.sensible aprés la guerre. Voir infra p. Si.
. . 4

Loi no 4037 du 19 septembre 1941 fixant le statut de l'avia}ion ci-
vile. J.0.R.F. des 22 et 23 septembre 1941. Voir LACOMBE et SAPORTA,

op. c1t., pp. 389 & 393. - e .

Article 3 de la loi du 19 séptembre 4941,
. |
Articles 7 et 9. : .
& P ' L e

_Art;cle 10. -

{}
Article 13.

Article 14, * ’ .
Le code de' 1l'aviation civile définit de la sorte les activités .en-
tendues comme "{fravail aérien": "Il comprend notamment l'instruc-
tion aerlenne, les vols de démonstration ou de propagande, la pho-
tographie, le parachutage, la publicité et les opérations agrzco—
les aériennes". (article R 421-1, 3.). Voir L. CARTOU, Droit Aérien,
P.U.F. col}. Thémis, Paris, 1963, pv;SSl

=
Compagnie des Tansports Aerlens Languedoc—Rou531llon. C.E., 22 oc~
tobye 1954, A.J.D.A. 1955, p. 157.

Voir M. LEMOINE, op. cit., p. 350.
Article 5 de la loi de 19u%;,
5 .

Arrété du ler septembre 1939 réquisitionnant le matériel et les
installations des entreprises de transport aérien. Un arrété du

6 janvier 1940 (J.Q.R.F.'du 9 janv1er 19uo, p. 260) requ131tlonnera
lar totalité du. persgnnel des compagnies aériennes.

e i

'Adcord amiable du 26 décembre 1939, pris en application de la "Loi

sur 1l'organisation générale de la Nation en temps de guerre"
(loi du 11 lellet 1938),

v

Parmi les services malntenué les liaisons vers Salgon et Hanol,-:
Dakar et Santiago, ainsi que vers Londres, Alger et Beyrouth.

Le Comité Franqals de LLbératlon Vatlonale, constitue en juin 1943
par les Généraux Giraud et De Gaulle, &tait replié’a Alger.




At aiac o At |

k3

fa, £ A

70.

71..

72.

73.
.

75.

76.

Te C.I.T.E.J.A. (Comité In

P ‘ FaiNT € oPY !

\‘ )

-T2

F
«

Voir M. W. WAGNER, Les Libertés de 1'Air, Editions Internationales,
Paris, 1948;

‘"“de JUGLART, Traité &lémentaire de droit aérien, Paris, 1952;

N. MATEESCO MATTE, op. cit., pp. 170 a 175.

tive & 1'aviation civile internationale, signée le
c. 0.A.C.I. 7300/4.

1

Pnatlonal Technlque d'Experts Juridi-
ques Aériens) créé en 1925, était_un organisme d'etude, spec1allse
dans les problémes de dr01f privé; st lui qui élaborera la Con-
véntion de Varsovie, signée en 1929. Voi?\é\gs\sujet: R.G.A. 1946,
Pp. 49 3 65. ~

w

Voir Sir George CRIBBLTT, "Some International Aspects ofAdr
Transport", dans Journal of the Royal Aeronautical Society, 1960,
pp. 675-677. N

Convention ré
7 décembre 19u4,

-

T~

Ces deux: accords ont été signés le'7 décembre 1944. Voir infra p. 1H0.
-~ Accord rela%if au trapsit des serv1ces aériens internationaux.
Doc. O.A.C.I. 7500.
- Accord relatif au transport aérien 1nternat1dhal Voir h ‘
N. MATLESCO MATTE, cit,, pp. 710 4 713.

Sur 1'I.A.T.A., voir: :
-~ Statuts de l Association, Publication I.A.T. A., septembre 1974,
- "La fixation des tarifs aériens en matiére de passagers et
“de fret", Publication I.A.T.A., janvier 1973.
- R.Y. CHUANG, The International Air Transport Association,
Sijthoff, Leiden, 1972. '

' N
Ordonnance no 45-1403 du 26 juin 1945 (J.0.R.F. du 27 juin 1945), -
B.L.D, 1945, P- 216. ;

Le gouvernement tchécoslovaque détenait 10 225 des actions du
capital d'Air France.

i -~

!

Dans le secteur des transports, on avait déj3 assisté 3 une opé—
ration de nationalisafion, avant la guerre. C'est, en effet, a.

la suite du décret-loi du 31 aolt 1937 (D.P. 1937, u4, p. 292) ju'a
été instituée la Société Nationale des Chemins de fer Frangais,

Article 3 de l'ordonnance du 26 juin 1945,

"L'esprit politique qui inspira la mesurc, s'exprime dans 1'ar-
ticle 3 de cette ordonnancé qui prévoit la cession d'une partie
de ces actions, en énumérant limitativement les catégories de
cessionnaires possibles; ceux-ci se trouvent &tre tous des orga-
nismes ou des démembrements de 1'Etat". R. RODIERE, op. cit.,

p. 234.
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Décret no. 46-2045 du 20;septembre 1946, portant approbation de la
convention conclue avec la Société Air France pour l'exploitation
des lignes aériennes frangaises. (J.0.R.F. du 21 septembre 1946,
p. 8124).

; ) ~
Les prineipales compagnies qui d{apéraissent sont:
- la Société Algérienne de Transports Aériens (S.A.T.A.).
- la Société Africaine de Transports Tropicaux (S.A.T. T.).
- la Société des Rapides CBte d'Azur.
- la Société de Transport Aérien de la Méditerranée (S 0.T.A.M.).
- les Transports Aériens du Midi.
- la So¢iété Adrienne de Transports Alpes - Provence.

Voir R.E.G. DAVIES, op. cit., pp. 276 & 278. .

Voir R.E.G. DAVIES, op. cit., p. 277. =~ . -

1

R.G.A. 1956, pp. 17u-175.
1

"Il est cependant rare de voir bafouer avec cette désinvolture une
loi importante", R. RODIERE, op. cit., p. 237.

F. SERRAZ, "L'évolution des compagnies aériennss du secteur privé", .
R.@.A. 1951, p. 63.

{
Voif: la note dans Sirey, Lois annotées, 1548, p. 1u68,

Loi no. 48-976 'du 16 juin 1948 portant institution de-la Compagnie
Air France (J.0.R.F. du 17 juin 1948). Rapportée dans LACOMBE et

SAPORTA, op. “cit., p s Pp. 393-399.

Voir Rapport Annuel AIR FRANCE - Exercice 1957, Aliogutiop du Prési-
dent Max HYMANS. ;

R.G.A. 1948, p. 660. M. Pineau était alors Ministre des Travaux Pu-
blics, des Transports et du Tourisme. :

R.G.A. 1950, p. 117.  °

w ~

Le Conseil Economique "examine pour avis, les projets et proposi-
tions de loi de sa compétence. Ces projets lul sont soumis par 1'As-
semblde Nationale, avant qu'elle n'en délibére”. (article 25 de la
Constitution de la République Frangaise de 1946).

Le Cunseil Economigue (dujourd'hu1 Conseil Economique et Social). est

" 1'organe des fopctions econdmlques et des grandes catégories sociales.

En général, sef membres sont élus ou désignés pour trois ans par les
syndicats, groupéments ou associations qu'ils représentent.
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Le Conseil Supérieur des Transports donne son avis sur les questions
générales de transport qui lui sont posées par le Ministre, ou dont
il se saisit. X1 donng aussi son avis, par la voie d'un comité des
contestations institué dans soh sein, sur les difficultés d'ordre
individuel soulevées 3 l'occasion de la coordination des transports.

La Commission Parlementaire des moyens de communication est un or-
gane essentiel de la vie parlementaire, puisque les assemblées ne
délibdrent que sur les questions déja étudiées en commission. Sous

la IViéme République, elles ont un rdle plus politique que technique.
Voir P. PAGTET, Les Commissions Parlementaires, R.D.P. 1954, p. 54.

. Aux Etats-Unis, le Civil Aeronautics Board définit cas par cas le

degré de concurrence souhaitable entre 'les compagniles, en se pronon-
gant sur le caractére de ''public convenience and nece831ty" du
service projeté, et en choisissant le transporteur agtorlse a ef-
fectuer le service. Il réglemente également les ententes entre les
compagtiiés aériennes en s'appuyant sur la législation "anti-trust".
Voir U.S. Federal Aviation Act - Section LO1.

Voir sur ce sufet: J. DUTHEIL de la ROCHERE, La politique des
Etats-Unis en matiére d'aviation civile intermationale, L.G.D.J.,

Paris, 1971, pp. 192-201; 214-222.
Projet de loi du 2 juillet 1952, voir R.G.A. 1952, p. 460.
2

Air France ouvre successivement en Amérique les escales de Boston
(19u8), Montréal (1950), Mexico~(1952) at Chicago (1953); en Asie,
la ligne de SaYgon est prolongée vers Hong Kong, Manille et Tokyo.
Voir sur le réseau Air France en 1950, dé JUGLART, op. cit.,

pp. 51 & 56,

"Activité des compagnies aerlennes frangalses , R-G.A. 1853, pp.
156 et s. . &

Voir sur ces différents projets l'article trds <ritique «de
D; THIMEAULT, "Pour une politique:socialiste du transport aérien",
La Revue Socialiste, 1956, no. 96 pp. 379 et s.; no. 97-pp. 518 et s.

Les signataires de cet accord sont les compagnies suivantes:

ATIR TRANCE, ALROMARITIME, AIR ATLAS, AIR MAROC, AIR TRANSPORT,
T.A.T., TUNIS AIR, U.A.T.

Les flottes.de ces huit compagnies représentent environ 80% de la
flotte aerlenne frangalse.

s

R.G.A. 1950, p. 116.

J.0.R.F. - Débats de 1'Assemblée Nationale - 1950, p. 4970.°

3
}
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R. G. k. 1953, p. 42. : i .-

,Rapporte au D. 1953,ﬂp.
i

- tre, comme amiable comp031teur .o

. été adoptee, premiére partie:

-75~

La Commission de vérificatibq des comptes des entreprises publiques,
instituée par une loi du 6 janvier 1948, vérifFie annuellement les

. comptes des établissements publics d'Etat industriels ou commer-

ciaux, des entreprises nationalisées et des sociétés d'économie
mixte 3 participation majoritaire de 1'Etat. Voir A. de LAUBADERE,
Traité €lémentaire de droit administratif, L.G.D.J., 1966, tome III,
p. 584.

-

Ces deux compagnies effectuaient principalement du transport A la
demande. Avec leur fusion, en 1953, la nouvelle compagnie opére de
fagon régulidre.

Y

Voir J. ARDITI4 “La coéﬁdination des transports aériens et des trans-

ports maritimes"”,

Revue Administrativé, 1953, p. u467.

Artlcle 7 de la.loi 53- 611, du ll-julllet 1953 portant redressement

‘ economlque et flnan01er. (J O:R.F. du 11 ]ulllet 1953, p. 6143).

Decret no. 53-916 du 26 septembre 1953 relatif-3 la coordination
des transports aériens. (J.0.R.F. du 27 Septembre 1953 p. 8510).
366, - X

Decret ou 1102 du 12 novembre 1954, portant application du décret .
no 53-916 du 26 septembre 1953 relatif 3 la coordlnatlon des

“transports aérienss {J.0.R.E. du 13 novembre 1954 p. 10678).
.~ Rapporté auﬂD 195u P- uus. . i ) I///»

Le Ministre des Travaux Publics et des Transports était alors-

M. Jacques Chaban - Delmas. Il declarera notamment devant 1'As-
semblée Nationale! "Le Gouvernement n'interviendra que comme arbi-
I1 faut fajre cesser la concur-
rence destructive quil existe entre les compaghies. La concurrence
doit etre ,guidée, orientée, organlsee. Pour outir a la repartl-
tion des zdnes et des trafics par zone, le Gpuvernement s'est en-
gagé 3 préndre en considération les servicesypassés, la réalité
actuelle et le potentiel matériel des, uns et/des autres'.

2

Loi no 58-3u6 du 3 avril-1958. . 3

LI

Le codc de l'aV1atlon civile a fait 1'objet d'une mise 3 jour en
:juln -1968, en executlon de trois decrets de 1967, il a été proccde

3 une c0d1f1catlon des textes neglementalres ‘et des décrets appli-
cables & 1‘av1atlon civile. .Une pﬁesentatlon ‘en trois partles a
leglslat1Ve, deuxiéme partie: ré-
glementq d'administration publique e% décretsd en Conseil d'Etat,
troisiéme partie® déérets. Le code comprend six Livres (le Livre

_ IIT étant consacré au transport aérien); un alrticle precede de la

la lettre "L" est codifié dans la premiére paptie, précédé de la

" lettre "R" dans 1la deuxidme- partie, precede dk la lettre "D" dans

[ P,
s
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w

la troisiéme partie. De plus, tous les articles commengant par

.un /"3" sont consacrés aux matiéres faisant l'objet du Livre~III.

"L'U.A.T. regoit des pouvairs publics vocation exclusive pour as-
surer l'ensemble du trafic international vers les pays étrangers
du Sud de 1'Afrique". .

La T.A.I. "regoit la vocation exclusive pour assurer l'ensemble du
trafic 1nternatlonal vers Yes pays étrangers de l'Asie. -au sud du
parallele de Sa%gon et d l'est du méridien de Calcutta, et.vers
les pays étrangers de 1'Océanie. Elle sera habilitée, en outre, a
constituer le réseau local de Nouméa (Nouvelle Calédpﬁie)".

France Observateur du 4 aoflit 1955 accuse le Ministre dés Travaux
Publics et des Transports, le général Cornlgllon Mollnler, de par-~
tiren guerre contre Air France.

»

Lettre ouverte d la presse du Comité central d'établissement et des
syndicats du personnel de la Compagnie Air France (9 septembre 1955).

Vair infra chapitrelIII p. Iub. \ .

La société S.0.D.E.T.R.A.F. est constitude initialement d 50% par
Air France et 3 50% par 1'U.A.T. Elle est chargée non seulement
d'assurer les réseaux locaux d'Air France, U.A.T. et T.A.I. en
Afrique, mais aussi d'assister les Etats africains désireux d'éta-

blir des compagnied aériennes.

Traité relatif au Transport Aérien en Afrique, signé & Yaoundé .
le 28 mars 1961. Voir R.F.D.A. 1963, L. 329.'?

]

La S.0.D.E.T.R.A.F. détenait 34% des actlions de la compagnie multi-
nationale Air Afrique. Les 66% restant &taient détenus par les
Etats membres.

Voir infra chapitre III p. 1u46. i

Circulaire 0.A.C.I. 28/AT/4 Voir egalement sur les dlfferents pro-
jets, R.G.A. 1951, pp. 359 3 372

M. Edouard Bonnefous était alors Président de la Commission spéciale
des Transports du Conseil de 1'Europe.

N . . . . ¢ s s
Trente trols pays et organismes internationaux y participent. Voir .
Conférence sur la Coordination du Transport Aérien_en Europe,

(Strasbourg, avril-mai 1954). Rapport 0.A.C.I. Doc. 7575 - C.A.T.E./l.

°

Ibidem, recommandation no 28.
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123. Pour une &tude de la Commission” Européenne de 1'Aviation Civile,
on peut se référer aux ouvrages de:
- A.- VERPLOEG, The road towards a European Common Air Market,
Utrecht, 1963
- E. STAGE, The European Civil Av1atlon Conference, thése non
publiée, Mc Gill University, l960

et d l'article suivant: N
- L. CARTOU, "Structure juridique du transport aérien en Europe
d la veille du March& Commun', A.F.D.I., 1957, pp. 535 et S.

124, Recommandation no 1 de la sous-commission des Affaires Economiques
(section II). Doc. 0,A.C.I. 7977, E.C.A.C. / 3-1, p. 33.

125, L'article 84 (paragraphe 2) du Traité de Rome stipule seulement que
"le Conseil statuant 3 l'unanimité pourra décider si, dans quelle
mesure, et par quelle procédure, des dispositions appropriées pour-
ront étre prises pour la navigation maritime et aérienne"

126. Sur l'ensemble de cette question, voir: C. DELEPIERRE-NYS,
Air Burope - la politigue de coopération des compagnies aériennes de
1'Europe des six, Editions de 1'Université de Bruxelles, 1974,

127, Le Luxembourg ne prenéit pas part a ces négociations; la compagnie
luxembourgeoise LUXAIR ne sera créée qu'’en 1961.

128, L'article 12 du‘pacte d'association, conclu-entre les compagnies,

° donne la dé&finition suivante de ces "quotas":
"la capacité de transport 3 offrir pour assurer les trafics visés &

) lfarticle 3 est partagée entre les compagnies membres conformément
aux pourcentages dits quotas, qui seront appliqués & partir du mo-
ment ol, pour une annde civile, le total des trafics susvisés aura
atteint 2400 millions de tonnes kilométriques/fransportées".

Voir C. DELEPIERRE-NYS, op. cit., pp. 195 et s.

i ke

129. - Article 2 du pacte d'association.

130, 5 Article 3 du pac;e d'association. - o ‘ o \\g
llSl. Voir article 4 du pacte d'association. .

132. Sur les dévéloppements du projet Air Union en 1964 et 1965, Se re-

porter 3 C. DELEPIERRE-NYS, op. cit., pp. 286 & 303.

133. Le but de la Communaute était, selon les termes du Général de Gaulle
de '"construire un Etat fédéral moderne sur la base de 1'acceptation
spontanée “des peuples d'outre-mer et de la France". En l'espace de
trois ans, de 1958 3 1960, la Communaut? sera instituée, organisée,
rénovée (a partir du moment od le Mali puis Madagascar, demandent
1'accés & 1'indépendance, tout en demeurant dans la Communauté),
pu1s finalement demantelee lorsque tous les Etats réclament leur in-
dependance. Voir sur cette question X. YACONO, op., cit., pp. 85 a 101.
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L'exposé des motifs du décret de 1953 mot 1'accent sur la situatlon

de concurrence entre les compagniecs privées et la compagnie nationale:.

"I] en résulte un rasplllage de moyrns 2ai ert

préjudiciable, non seulement 3 1'%coromnis ¢y transport
- adrien francais, mais aussi & l'3conomie génirazale

du pavs". ) .

L'intervention des pouvcirs publics ést Jonc' véritablemert guidfe
par la protection de 1'intérét général. L'Etat ne peut acdmettre une conqurren-
ce décordonnée entre les compagnies pour deux raisons:

u - ) -

- d'une part, parce’qu'il entend assurar l'gvenir de la conm-

. . - LA i~ LR .
pagnie nationa.is, en protégzant s2& actlviives;

- d'autre part, rarce que le transpirt aérien est considirs

corme un service public(1). .

"un", et cue la viri-

M. Cartou affirme que le transport aérien o3t "un

table raison des interventions de 1'ttat et de la coordination réside dans

le caract@re de service public du transport aérien.

Certes, le transport a’rien est un sceteur de 1'économie nationale

- largement réglementé et controlé par 1'Etat. Mais la présence d'entreprises

i
privies d c6té J'unc entreprise nationale confdre 3 cotte réplementation et 3

ce contr8le un caractére particulier.

" .

PI

"
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C? C'est ce qhi sera étudié dans ce deuxidme ”chapitre en trois points

- successifs.

o

-~ Le cadre des interventions de l1l'Etat,
-~ les droits et obligations de la compagnie nationale,

- le régime des entreprises privées. .

I3

SECTION ; LE CADRE DES INTERVENTIONS DE L'ETAT

Que l'intervention de 1'Etat soit constante dans le domaine du
transport aérien tient, certes, d des impératifs de prestige ou des raisons

d'ordre militaire. Mais dans le cas de la Trance, cette intervention répond

© -

beaucoup plus & des motifs économiques. Les c&mpagnies aériennes Internationa-
les sont de véritables industries exportatrices, de leur expansion dépend dans
une certaine mesure l'avenir du commerce extérieur; de plus, l'avenir de la
construction aéronautique nationale dépend; pour une large part, de la compa-
‘gnie natiénale (une mauvaise exploitation du "Concorde" par Air®France dimi-
nuerait sans conteste les chances de l'appareil de s'imposer un jour sur le
plan mondial); on comprend alors que les pouvoirs publics aient fait du trans-

port aérien un service public,

Pour mettre en oceuvre sa politique de coordination, 1'Etat dispose

d'un appareil administratif important et spécialisé dans la pestion des ser-
vices de 1l'aéronautique civile: 1le Secrétariat Général i 1'Aviation Civile.

I1 n'agit pas seul cependant puisqu'il est assisté d'organismes 3 caractére

consultatif, dont le Conseil Supérieur de 1'Aviation Marchande.

ST
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A. LE TRANSPORT AERILN SOUMIS A UN REGIMC DE SERVICE PUBLIC '

{ - . X
La notion de service public, malgré la place qu'elle occupe dans °

le droit frangais ne laisse pas d'étre vague: il convient avant tout de la
définir. Mais ce sont en fait les obligations qui affectent le transport aé-
rien qui permettent de justifier son caractére de service public: obligations

imposées par 1'Ltat, mais surtout obligations des entreprises confrontées aux

problémes et difficultés de la concurrence internatiopale.
)

1. CARACTERLS DU SERVICE PUBLIC

\ ’

La notion de service public est 3 la base du droit administratif
frangais (2). On appelle service public toute activité d'une collectivité pu-
blique visant & satisfaire un bescin d'intérét général. L'idée de service pu- .
blic est donc trds large et a posé, dans l'histoire administrative francgaise,
un probléme de définition: la question de savoir ol commencait et/ o s'arré-

tait la notion de service public a été controversée.

Pour que 1'Etat décide d'ériger une activité en service public,

c'est qu'il estime que les initiatives privées ne peuvent que partiellement,

ou insuffisamment, satisfaire les besoins du public.

La définition classique du service public comprend un aspect maté-

riel et un aspect formel:

- 1'aspect matériel est la satisfaction 3 donner d un besoin ]
d'intérét général;
- 1l'aspect formel est la prise en charge de cette activité ;

d'jintérét général par.une personne publique.
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»

Cette définition est imprécise: une activité d'intérdt général '
9

f
peut étre un véritable service public, bien que confile 3 des particulief@gou
des organismes privés. Les seuls liens qu'elle a, alors, avec 1l'Etat sont

limités & un .contrSle de 1'Administration sur ses activités, ou bien encore

o

une aide ou une subvention (3).

q

La notion de service public est devenue confuse anc 1'évolution du
!
. A

droit administratif. 'On a parlé de "crise de la notion de service public"; elle

o, .
est la conséquence des exagérations mémgqnéb la doctrine du service public (4),

v, Il faut, en définitive, partir du principe que 1'Etat a la possibilité juridi-

que d'intervenir dans tous les domaines. Ce drpit peut etre certes critiqué

d'un point de vue'politique, mais il n'en demeure pas moins que l'interventio- 4

nisme de 1'Etat dans le domaine &conomique, par, exemple, est une-réalité; le

véritable probléme qui se pose est celui de 1'dquilibre dans les interventions

”

de 1'Ctat: la frontidre entre les activités publiques et les activités privées

est de plug en plus difficile 3 tracer dans certains domaines de 1'économie na-

tionale. w ) . - ]
‘ . 3

. s,

A la lumiépre’de deux positions de la doctrine francaise, on pourra
- Fa L3

dégager les critéres de base qui permettent de définir le service public.

M. Jéze écrit: - .

ks .

"sont uniquement, cxclusivement, services publies, les
. ') P P ]
besoins d'intérét général que les gouvernants d'un pays
L N . .
donné, 3 un moment donné, ont décidé de satisfaire par
le procédé du service public. L'intention des pouvernants
, est seule 3 considérer'" (5).

A
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g Quant & M. de Laubadére, il affirme: - 4

o

"une activité devient un service public lorsque 'les pouvoirs
publics décident de 1assumer pour donner satisfaction &
un besoin qui, sans céla, serait insatisfait, mal satis-
fait, ou insufisamment satisfait'" (6).

A partir de ces deux définitions, on peut dégager trois conditions

-k)- . * : . . s .
_pour qu'une activité soit considérée comme un service public:
! o 4,

1.,1i1 faut qu'il y ait carence ou insuffisance de 1'initiative

)

privée. Cette condition est certainement le gritére sur le-

/
quel il faut le moins s'attarder, car elle tend & disparai-a'.l

4] o

& tre; *

M p

»

l 2. i1 faut une direction des gouvkrnants, ce qui revient 3
dire un contrdle, plus ou moins poussé, de 1'Etat;

‘ o 3. il faut 1'exi3tence d'un beboin d'intérét général.

’
.
6

. I1 appartient aux, autorités publiques de choisir les activités a
. —— o )

¢

ériger en service public. C'est ce qu'affirment 3 lcur fagon MM. Jéze et de

Laubadére, et que 1'on peut fréciser de la sorte: un besoin est d'intérét gé-

a
3

néral, lorsqu'il est jugé tefl par 1l'autorité compétente pour eréer un service .

public., Quant & l'intention de 1'autorité créatrice de service public, elle se

re

reconnalt le plus;souvent par des indices extérieurs. Ainsi, par exemple, si le R}
M

[td

service a la pos¢ibilité d'utiliser des prérogatives de puissance publique, te

qui suppose la gestion d'une.activité d'intérét géndral (7), ou bien encore

* h ~ 2 g ) | .
' l'éxistenle d'un contrble précis de l'administratfon (8). Enfin, et cela’se

. ) t .
‘prodult a?sez souvent, les pouvoirs publics déclarent officiellement qu'lne

{ .
4 activité &onstitue un service public. e o . :

6- v : ; . ‘ ‘ a4
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( - Ces serv.ces publics, jiels qu'il\‘: soient, doivent obdir é‘cer—

taine . régles fondamentaies qu! justifient leur existence et leur activité ()

M [

-

- 17 s'agit d'abord de la régle de la continuité du service
La volonté de falre d'une activit® un service public eat

- ” -~ . « N 3 3
puidfe par le caractern Nr‘hcullemment ‘ondamental, ou -
méne vital, de cette aétivitd pour Ja vie nationale ou lo- :

cale. 11 faut Jonec que le service npui.ic @.notionne de ma-

nicre ininterromnue. ‘

- 1. secunde rir.e est relle de 1'épal.t” Jdevant lz services ;
~ lics. Il en résulte que le statut 11 s« rvice 1 bhlic est .
. A ‘
-~ -
-~ . Meme pour tong.
-~
; or peut Sg:lement consilérer un troisiéme principe de base gui a -~
( ' K‘§
me ~. e importante aans le lomaine des transports. Il «tag!t de >'adaptat.ion "y

du4 se1vice public aux circonstances. La nécessité de wvohr fonctionrer le ser-

vice .ablic de facon continue trcuve ici un prolongement lan. le besoin de vcir

ce ‘n:vice public alapté continucllement. Le princip~ d'adaptation s'appligue i

i

3
‘_ As
oy

EFS
ol

en za. de changement e fait lans les circonstances, le service doit alors &tre

- P

Doty ©
D

réaménagé. Mais 11 peut y avodr aussi changement de droit. si la loi change,

|

0 . 3 ~ . . .
’ 1'adr.nistration doit s'engager a modifier le service.
ﬁ .

-
ey

)

"z

N Enfin, on pout affirmer qu'il y a primaut® du servite public sur les .

s
M“

autres services, lorsqu'il y a conflit entre 1'intérét général inclus dans le

o,
e

service public et des intéréts privés, ceux-ci doivent s'incliner.
%

A partir de ces différents principes, il est plus aisé de répondre

(’) 3 la question: quelles sont les obligations de service public affectant le

M .
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transport aérien?

4

2. OBLIGATIONS DL SERVICE PUBLIC AFFECTAMT LE TPANSPORT ALRIEN

I3

L'interventionnisme économique s'est manifesté en Trance dés le

i - ‘ - . » »
début Ju 20iéme siécle. Dans le secteur de 1l'aviation civile, avec la loi de
v

1932, la Puissance Publique manifeste son intention de pouvoir intervenir direc-

N

tement (10). On se souvient que le Conseil rconomique avait, ‘lans um rapport,

mis en relief le caractére de service public de 1'aviition marchande. De plus,

la- crice &conomique des ann®es 30 obligeait 1'adminictration 3 pallier aux 14-
7

faillances des entreprises privées. . :

/
De méme, en 1953 et 1954, 1'intervention Iu gouv®Trement dans la

[

coordinatiof Mes tranuports aériens a pour but premier de protiger 1'intérét
’ I /‘l . .
général en évitant une concurrence anarchique entre les compagnies.
Ce désordre, dans un secteur aussi important pﬂyr 1'économie natio-
r

nale que celui des transports, a des répercussions sur une multitude de do-

maines. Or, les conditions d'exploitation du transport aérien sont soumises aux
jmpératifs de service public (11): les compagnies aériennes ont obligation
d'assurer les services de la fagon la plus continue et la plus réguliére. De

méme, les usagers doivent avoir un accés égal au service. C'est la raison pour
laquelle les transporteurs sont soumis 3 une réglementation contraignante,

tant en ce qui concerne les conditions de transport qu'en ce qui concerne les

tarifs. '

L'interventionnisme économique de 1'Etat agit 3 des degrés divers.

™ .
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Les mesures de nationalisation visant 1a Compugnic Alr Trance, b
en 1945, n'ont pas mis un point final aux activités des compagnie~ privées.

Non seulement 1'Etat les encourageait 3 continuer leurs activités, mais

& encore 11 spuhaitait leur existence. L'activité de tran<port adrier a pris
' 1'"allure d'une activité d'intérét général. Si cette 1ct.vitd est en Ji7ficil-
1 - =

Pe

té, l'Ctat peut luil venir en soutien. Par ailleurs, <eul 1'Ttat peut ordonnan-
cer une planification rationnelle des transports. L'intervention de- pouvelre
publics dans les décrets de coordinatior n'est pas inspirée 1 aitetols par le

3 4

souci d'aider les compagnies privées ou la compagnie nationale, ice 4 des

3 3 . [ . - . .
difficultés finarcieres causées par la situation de concurrence. Les pouvolirs

publics s'attaquent au probléme de la concurrence proprement dite. La Compagnie

Air France existait ¢Ajd danz un cadre réplementairc prézis, las corraenies ‘
¢ R
privees agissaient librement. Ln intervenant, 1'Ltur linite le3 mivens des
B ‘\
transporteurs privés. Ainsi, le caractére dc service public Jdu transport dérien -
est-il marqué par le fait que les compagnies privées ne bénéficient pas du
principe de liberté du commerce. Dans tout ce qul touche le transport aérien,
. N . , . - -
elles sont soumises & la reglementation instituée par l'Ctat, et d son con- <
’ 5
~ -~ 13 . 2 e - 5
trole. Comme on le verra dans ce meme chapitre, les textes qui définissent les “
. N
: I3 . . . f‘
conditions de 1'organisation du transport aérien excluent toute liberté dans ‘2

1'organisation et l'exploitation du service.

v
Mais pour ce qui concerme leur organisation interne, les exploi-

i

» » » L4 . I3
tants aériens restent régis par le droit commun, c'est-d-dire par le droit du
travail, le droit commercial, le droit des sociétés. Cela est bien sfir vrai

pour les entreprises privées(12); mais c'est aussi le cas d'Air France malgré

son statut juridique particulier.
1
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| . E -
: . )
La véation de cet organisme marque le soucl du Jouvernener* ‘e '
. . . . . 3 .. ] !
centraliser lec services administratifs, commerciaux, technijues paurfcis, le
1'aviation civile au sein d'une méme administration.
¥
Le secrétalre général 3 1'aviation civile est un haut fonctionnaire
chargé, sous l'autorité directe du secrétaire d'Etat aux transports, d'assurer ;
toutes les compétences de 1'Etat en matieére d'aviation civile et de mStéorologie. 0
N Lt
La France n'a pas suivi 1l'exemple américain de deux administrations .
Y 3 . 3 . . . - -
se partageant les compétences en matiere d'aviation civile, et dissoclant .es -
Y
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plu. v ortant pour v coordination des tratoports a0 lens est, Lans conteste,
! » 3 ” »
' la Direction des Trarsports Aériens. .

investie 1o combétences dconomiques et techniques, elle e.t chargée,

noctamment, de définir et d'exprimer les besoins de transport et Ye travail aé-
’ &

rien, d'orienter, de contrdler et de coordonner 'l'exploitationlet.l'équipement

des activités adronautiques ayant un caractére commercial”. (23)

La Direction des Transports Aériens organise, contrble et coordonne
° Ve -

donc 1l'activité des entreprises et établissements publics et privés.liés au

transport aérien, et d'une fagon générale toutes les activités aéronautiques
. —

”

“ -~ ~ ~\ .
a caractére commercial ou & caractére privé.
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( Do Tdres oo de T osports Alvens 0 707 s e e quatre sos-
Lire o oom gL tancte A
3
F
- 11 ous-rdirection des iffaires .nternat:i:ondles. 1
¥, ' ! %
1 ', . . . .. .
. . vise est Jlorgane tecnnique de 1 diplomatie a’r {enne frarcaien.

“on tireaa de Jrganisiations internationaie~ et accor ds mulcilatéraurs ect on

"y

1ial . m directe avec ['0.AC.T , La C.L A.C. mals 4usse les organi.ations tel-

les gue 1'T.A.7 AL

s

.
B I e R TR R

N . . . . - .
Le bureau des relatione bilatériles net ai poiht les n‘%9c1atlons

4 ! ” 4 {
3 fria.ibles 3 le concius.on des accords bilatédraux, et aussi la rfvision e
cedr-Ci. .
Y Jn autre service est compétent pour toutes les juestions relatives -~
v L - A
-~ . . . . : x
a l'exploitation des vols non réguliers et aux programmes d'exploitation des ’

» '

compagnies étrangéres.

o, .

Un dernier bureau engin s'occupe de 1l'immatriculation des aéronefs.

v

-

-~ La deuxiéme sous-direction traite des affaires &conomiques.

Sous le terme "économie du transport‘aérien", on entend 1'aspect

- ¢

commdfcial, l'exploitation du transport aérien. Cette sous-direction est en
“~etlation directe avec les tranéporteurs: eile approuve ieurs programmes d'ex-

N ploitation, ouverture de lignes ou d'escales nouvelles, fréquences, horaires
(24). Elle est également habilitée 3 fixer les tarifs intérieurs et 3 les ho-

mologuer. Les compagnies lui souméttent enfin leurs programmes d'achat de ma-

tériel. ,
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Leux Hureaux sec partagrnt ces tacnes le bureau de 1'économie ’
du trsport aér.en et le bureau de l'explo.tation (compagnids francaises).

! 1

.o .

Ueux autres services ont un réle tournf vers la planification du
" v

.
N

trans;ort aérien, 1l s'apgit de la section des é&tudes ghnérales, qul wrépare

notarrent les dosslers relatifs aux hesoins des régions en mafifre de ser-’

.

v.ces aériens, et la section ‘des statisticues (25). e

': +
- La troisiéme sous-direction est compétente pour les affaires tgch-

nigues. C'est le cdté éguipement des vaompagnies aériennes. Les apn ls ex- .

ploités doivent &tre conformes 3 la réglementation internationale (26). ('est
* 5
ce d quoi veille la sous-direction des affaires techgiques dans trols services

particuliers le bureau ae la réglementation, le bureau des certificatiore et

v

le bureau des opérations. . -

- Enfin, une gquatridme sous-direction a un r8le & la fois technique S

et financier. Il s'agit de la sous-direction des programmes aéronautiques ci- _

vils qui met au point, étudie et décide des projets d'équipements et de re-

cherches. Elle est habilitée également & prévoir le financement, la production

et 3 servir d'intermédiaire pour lgs ventes d‘abpareils civils frangais.

- + -

. A part 14 Directioch des Transports Aériens, les autres Directions
d .

du S.G.A.C. sont la Direction du Personnel ét de l'Administrétion»générale,
’ e :

la Direction de la Navigation Aérienne, la Dipection des Bases Aériennes, la
AT .
Direction de la Météorologie Nationale, le Servia? de la Formation. Aéronauti-,

o b

que (27). =

<

) -
’

L'Inspectioﬂbgénérale de )'Aviation civile qui a un rdle de contrd- .-

. . ’
le des divers services, est particulidrement chargde de la sécurité de la na--

N
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vigation aérienne et du transport aérien (28).

\
* -
- -

+
I1 faut enfin faire mention de deux services importants directement

s

- ’

rattachés au secrétaire général,

N

. : . ' N\ *, - . s
- la Directiont’des grands pregrammes afronautiques civils,

°

c'est-d-dire Concorde, Airbus et le mnteur 10 Tonmes (29),

-

: - le service de: études économiques et du plan, dont le rdle
T

P ]

]

-7 I 2 .
&€ perspective est fondamental, en ce qui concerne tant

’
.

/ -
. I"infrastructure aéroportuaire, les dessertes nationales -
' et régionales que l'aspect organisation et réglementation

. du trangport aérien en général. .

_Ce r~ecrétariat général dispose enfin du concours de divers organis-

A -

e

mes” consultatifs. Ils sont al nombre de onze (30), mais un seul nous intéresse

.

tout particulidrement iciy le Conseil Supérieur de 1'Aviation Marchand

(C.S.A.M.). . !

L2

LE CONSEIL SUPERIEUR DE L'AVIATION. MARCH

- »

«

N ¥

- on peut edvisager, d'abord, 1'institution d'un organe in- .
" Ny L]

dépqﬁaant; doté de pouvoirs propres. C'est le systéme

N adopté aux Eta is avec le Civil Aeronautics Board. Le

AR

ok
%t
PRl

i
R ya B 8




-93- :

administratif, législatif et juridictionnel. Il assure

»

seul la coordination des transports aériens. M. Bouret,
N ‘ N <

, . . ’ »” l. I d .
qui avait présenté un projet de statut, déclarait:

"Cet organisme 4 joué, en matiére\de‘coordination, et

de réglementation, un rdle capital nullement &tranger

' au magnifique essor des compagnies aériennes d'Outre- .
" Atlantique". (33) ' - :

e - Une autre solution est de laisser le soin au gouvernement
de mener 3 bien la coordination des transports aériens.

- Enfin, troisiéme solution, la coordination par le gg;ver-

} S ' nement peut se faire en collaboration avec un c¢rganisme
,LE__*_,—_—-\\____ -~ spécialisé, représentatif d'intéréts privés. -
- (: C'est la solution adoptée par la réglementation francaise. Le
.
% C.S.A.M. est créé le 9 juillet 1951 (34). Il est aujourd'hui composé de trente

~

membres: vingt membres délibérants et dix membres consultatifs (35). Les mem-

Jbres délibérants sont désignés par le Secrétaire d'Etat aux transports: dix

-

représentent 1'Administration, dix sont désignés en fonction de leur compé-
4

’

tence, économique, juridique ou aéronautique. Les membres consultatifg sont dé-
signés comme représentants de la profession. Pre t part aux réunions, des

-
personnalités des prihcipales compagnies, dgs organismes et syndicats de

s

transporteurs (le C.T.A.F. par exemple) (36), de 1'Aéroport de Paris, 'de

' 1'Union des Chambres de Commerce et Etablissements Concessionnaires et Gestion-

-
v

naires d'Aéroports’ (U.C.C.E.G.A.) (37). ' .

Le rdle du C.S.A.H. est de donﬁey des aviss dont certains prévus‘

Fl

par divers textes du code de l'aviation civile sont obligatoires. Le C.S.A.M.

"~ » »
L
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est obligatoirement consulté sur les questions concernant les autorisations et
agréments pour les entreprises de transpoft aérien, les programmes d'achat de
matériel et les ﬁrogrammes d'exSLoitation,(SB). Son avis est également obliga-
toire sur éertaine; questions relatives"™3 la navigation aérienne telles que
l'ouverture ou la fermeture d'aérodromes (39), ou 1'¢tablissement de.taxes
d'aéroeports (40). Enfin, le C.5.A.M. peut 8tre consulté sur toute autre ques-

tion qui lul est soumise.

- +

Les avis du C.S.A.M, sur ces questions sont favorables ou non; mais
c'est un organisme purement consultatif: la décision finale appartient au Se-
crét%riat Général d 1'Aviaticn Civile, ou au Secrétariat d'Etat aux Transports.
L'ajournement d'une décigion par le C.S.A.M. ne constitue donc pas une fin de

non-recevoir.

Le rSle du C.S.A.M. a été longtemps minimisé. On égrivait qu'il

était "de plus en plus dépassé par la conjoncture', que son intervention se

?

limitait 3 des "conswltations sur des affaires mineures, parfois retardées
dans leur expédition parce que le conseil ne réunissait pas le quorum de ses
membres" (u41). Bien plus, il n'était pas consulté la plupart du temps. Le Con-
seil d'Etat est intervenw pour rappeler que sa consultation est obligatoire
quand elle est prescrite par le code. Au terme d'une décision "Syndicat indé-
pendant des cadres, ingénieurs)et agents de maitrise d'Air France contre Mi-

i
nistre des Travaux Publics”., en date du 22 juillet 1965 (42), le Conseil

.

d'Etat a déclaré que:

"gi les articles 127 et 129 du Code de 1l'Aviation
Civile (43) confdrent au Ministre des Travaux Pu-
blics et des Transports le pouvoir d'accorder ou
de refuser lesgutorisations et agréments concer-
nant l'activité des entreprises de transports aériens

.

N/
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et 1l'exploitation des services de passagers de ces . P
P entreprises, il résulte de 1'article 129 précitéd, I
ainsi que des articles 1 et 5 ,du décret du 12 p6- , '
vembre 1954, que ce pouvoir ne peut &tre exg?ﬁ5

.

qu'aprés consultation du/i}ﬁﬁA.M.” ol '

o
. P N

s Cette formalité n'ayant pas'été’accg%plieﬂ d'ensemble de décision
- ' s -

qui faisait 1l'objetr de la requéte &tait entach# d'irrégylarité et annulé par

»

/,} . v : 4
le Conseil d'Etat; cette décision ne pon/.lt que rehausser le rdle du’C.S.A.M. . 4
° . L : ' - ',/
- ‘ z . < ” 3 ’ ~ 2 -
Les compagnies aérienpgs sont étroitement associées a 13 réglemen- '
*u ! -~ - ) j
tation et & l'administratigw/%pronautiques: les transporteurs ne sont pas

ey " : .
lignes aériennes, mais plutdt des erganismes qui’ coo-

les simples usagers/ggé
P .. ¢

pérent avec 1'iLrat pour assureell‘exécution d'un service public. C'est ce que

/ .
nous ailefis voir en étudiant les droits et obligations de la Compagnie Natlona-

//f// ) ‘ , - . '
//Zé Air France.
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SECTICN 2 - DROITS LT OBLIGATIONS DR LA COMPAGNIL NATIONALL AIR FRANCE
s 1

. . ’ . , i

’
A '
i .

M 1

. En 1948, aprés trois années d'exploitation, Air France a fait ses

P TR AR O BRI I
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preuves malgré une piriode difficile &U les aetivit?As fgonomiques, quelles

~ . 1 :
: _qu'elles soient, repremnent lentement, la compagnte 3 marqué son souci d'ex-

-

S
f

-

- - .
s pansion. Les pouvoirs publics envisagent alors le lui Jonter um véritable sta- .

A, ; . ,

- r
tut. Aprés 1la fidvre des nationalicationg, en 1945 et 1946, les tendances po-
-

litiques se scnt affermibs. Peu d peu, on revient d !'ancienne conception
a N >
- . .

T N R BRI

- e - ’ a : s s : . ’
francaise qui laisse une place & 1'initiative piivée.

’ FN : {-

Ve
La société Air France devient la "Compagnie Kationale Air France"

’

WIRRY Iy

e
par la loi du 16 juin- 1948 (44). En application e cette loi, le décret du

’

13 décembre 1950 Ia dote d'un statut encore en vigueur aujourd'hui (45), dont

les dispositions ont été incorporées au code de l'aviation civile (46). Ce sta- ~

- -~ ;

.tut a teutefois connu plusieurs amendements et modifications sur des questions

d'drganisation interne.
s ' /
P2 3 .

¢ 4
. Aprés avqir bridvement dé@{it les traits marquants du statut de la

compagnie Air France, nous envisagg{gns successivement les moyens dont elle

» * )

h ’ 3 1 .
dispose pour mener d bien sa polifique de transport, puis les contraintes

-,

. l' -
qu'elle connalt en retour, en tént que transporteur national. '

,

- " . -

,

A. LE STATUT D'AIR FRANCE , - ' .

v P

. .

La loi de Y848 consacre le caractére de spciété d'économiesmixte

s

de la’cgmpagnie Ajf France. Elle n'est plus'la propriété exclusive de l'Etat@ |

o

.. g4
comme sous le fLégime de 1'ordonnance de nationalisation AP 26 juin 1945, mais’

r
. i \

” . ! .~ rd . i - "

elle prqu/ggrltablement le caractére d'une société commerciale. , .

L )
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Jtaerticle premcer de L tor saripule que Ml oda 0 et L umise 1L
~ - - » A . k
régres Cdictfe par 1 1ol et dan. tour ce au'e lea 't pas o de contraire
-~ -
elle= 0, nar le, 1o.o wr les noclétés gnonyres'” (/) On peut done sarler
deoju 2t e r1p¢mn, Sal, Froest oabucif d'iftirmer qu'Air france oh{it au
-~ ~ .
Irc1s onoan avant taLt, ant dane e ras od de textes part.ouliecrs viennent
v sy per (WB) 1 et ooua et e cire que le répame dTAlr Irance est prin- .
~&.: -ent °F° e n‘iroh“ﬁsw" - ablique:s Ly goara ai drcat le« '
Mat- . les o en ¥ e s ccumroon at dreat comman dee ‘
1
et . Lv ame Mol "
el tTn anunme s étant Yed Tdae e,
T - : LI I : B .
e rte, eor bffer, une main-mise -le 'Lty sur la gestivy de ld w --
. <
comp 1 e Cetie prisente le L'itat es* évidente lans jes s*ructures mémes Je '
.
. P « A - = e PR I 1 f 1 o
va CCrmagnie, et dane les centrcles aal lul sont irposes. Daux exemples prou- .
vent bien cette enpri.e de 1'htar~s d'une part, la composition Jdu cdpital e X
[}

la comoagnlie, “'autre rart, li structure des organiomes de direction, et rar-

.
v

~ - v .
ticul.erement -ellie ‘i conseal J'aAnlnagtrat;on.

* *

CoMro ITIDN DU CAPITAL DL LA éOMPAGNIL
Y

L'article quatre de la 1ol de 1948 pose le principe suivant:

"A concurrence de 3Q0% du capital, 1'Ltat devra céder
des actionsde la Compagnie Nationale Air France :

1. 3 des collectivités et &tablissements publics
intéressés de France et'de 1'Union Francaise;
‘ 2. i des personnes privées francaises, physiques ou
morales.

LN aucun cas, le total des actions souscrites par la
deuxiéme catégorie ne pourra excéder 15% du capital". (u49)

En théorie’, 1'Etat doit donc détenir 70% des actions. Mais en fait,

) wilh 7
les 15% du capital qui pouvaient &tre souscwits par des personnes privées ne
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[ontamais &t5 ou fresque, les purticuliers n'ont pas Até tentés par cette

soc.dtd J'économie mixte d participation majoritaire de .'Rtat (50). De plus,

N

la sitaation lo concurrence d laquelle est soumise la compagnie nationale est
cons. rde comre néfaste par beaucoup; dés lors, l'actionnariat privé va plu-
t3t se tourner vors les compagnies privées qui procurent, d'ailleurs, des In-
térét  olus importants. ,

Quant aux collectivités publiques, elles ne souscrivent que tiri le-
ment. Rapidement 1'Etat va détenir la quasi-totalité des actions: il est a.-
tuellement propriétaire de plus de 98% des parts composant le capital de 1.
compaanie (51). Teut-on, alors, encore parler de sccijété d'écoromie mixte, et

pas plutft de société d'Etat? Cela semble indéniable, V. de Laubadére écri-

vait & ce sujet.

"A pratiquement avorté la conception qui avait conduit
N ' ’ . . - .
3 introduire 1l'économie mixte dans le statut d'Air

. France, et qui était d'attirer les capitaux privés 3

la fois pour avoir des actionnaires, et aussi pour as-
socier dans la conduite de l'entreprise le sens de
1'intérét général et l'esprit commercial." (52)

L'absence quasi-totale d'actionnaires privés ou semi-publics dans

le capital d'alr "rance explique également la place de 1'Etat dans les organes

N

directeurs, et notamment au sein du conseil d'administration.

- .

¥ L

2. LES ORGANLS DE DIRECTION

)
Les membres du conseil d'administration sont nommés par décret en

_conseil des ministres (53); on peut donc dire que 1'Etat gére la compagnie par

l'intermédiaire des hommes qu'il choisit et place au sein du conseil. A 1l'ori-~

»

gine, le conseil d'administration est quadripartite: sur ses seize membres,

¥

!
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la moitié sont des administrateurs nommés par 1'Etat, les autres étant des

’

représentants du personnel cu des administrateurs déuignés par les actionnai-
: L

res autres que 1'Ltat. En 1966, la représeﬁtftion de 1'Etat s'accrolt, celle
des actionnaires privés est réduite, évolution normale puisque 1'Ftat se trouve
8tre pratiquement le seul actionnaire (54). Désormais, dix administrateurs 4

sont ¢fsignés par le gouvernement, quatre par le personnel, deux seulement par
G

s
les actionnaireg autres que 1'Etat.

,

Les organes dirigeants quant & eux, sont ceux d'une société anonyme

de droit commun: président du conseil d'administration et directeur général.

Le président du conseil d'administration est nommé par décret en
b [

conseil des ministres, pour une durée de six ans, personnalité choisie par le
gouvernement, il est responsable devant lui, il peut notamment &tre révoqué 3
tout moment pour fautes graves (55). Le gouvernement a donc un pouvoir discré-

tionnaire, l'appréciation de ce qui peut &tre qualifié de "faute grave" appar-

tient & lui seul.

,

Le directeur général est désigné par le président avec 1'agrément

du conseil d'admimistration et du ministre des transports (56). Les pouvoirs
du gouvernement sur le directeur général sont également frés étendus, si 1l'on
considére le régime de responsabilité et la révocation auxquels il est soumis

(57). 1

¢ :\:' 1\
Au terme de ce rapide examen des principaux traits du statut de la

compagnie nationale (58), il paralt donc évident que 1'Etat a le souci d'étre

s

le gérant direct d'Air France. Pour compléter cette emprise, il a institu® un

systeéme ‘de contrdle qui doit assurer la sauvegarde de 1'intérét général. Mais

-
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avant d'étudier le rble de ces contrbles et leur pertée, il est nécessaire de ‘o
définir les droits et privildges domt les pouvoirs publics ont progressivement 1

doté la compagnie. Co

B. LES DROITS LT PRI\?ILEGES D'AIR FRANCE

En tant que compagnie nationale, Air Ffrance se vait reconnaltre des

.
-

priviléges de deux ordres- R

~

-

- d'une part, ceux que 1'[tat réserve aux entreprises publi-

' ques en général, )
- d'autre part, ceux mis en place spécialement pour la com-

pagnie.

L'étude des priviléges accordés aux entreprises publiques ne fait

pas partie du cadre de cette étude. Notons seulement qu'il s'agit’de la garan-

tie par 1'Etat des emprunts émis par la compagnie et des opérations commercia-

»

les qu'elle réalise (59).

a

Les priviléges propres 3 Air France, autres que ceux concernant
1'exploitation du réseau aérien, sont d'abord la politique de subventions ins-

taurée par 1'Etat, mais aussi le droit qui lui est reconnu de diversifier ses

-

activités en participant, par exemple, au développement de 1"é&conomie du tou-

Ao
’

risme et de l'industrie hdtelidre.

o

Ces priviléges qui s'attachent i La compagnie s'expliquent par b.e )

- .
i .

fait que la compagnie est concessionnaire de service public. La loi de 19}(8

- P=3

définit ainsi l'objet de la compagnie: - elle assure "1'exploitation de trans-

ports aériens dans les conditions fixfes par le ministre des travaux publics"

- ~ 3
a $ r

- - B o
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(

(663. e texte ost relativement vaZde, mais 1 'act.vity 'AIr rance est oro
conmie comme service public. fa 1airleprudence 't frenart 143 en 19137
("Air Yrance est concessionnaire 1'un gerviie pal o % caraccdre industrie]

et commercial) (61)

Deux docunments sont constitutifs i ¢ ntrat do concession emtre
, . . v ) . :
1'Etat =t Air France, il s'agit e 11 convention et 'y cahier des charges e :
. E
1946 (62), qui bien qu'ant’rieurc & 14 1ai de 1946, ~onvinuent de lier la -rm-
e
pagnie.

1. LEG SUBRVENTIGONS

.

La convention Je 1946 prévoyait l'octroi 'le subventions' cela

'l . ~ . . s . - - . 7’ P
s'explique par 1a position encore précaire du transport aérien en général, et
o

d'Air france en particulier, dans 1'immédiat aprés-guerre. Le préambule de 1la

convention justifiait cette intervention de 1'Etat par '"la nécessité d'assurer

la reprise efficace et rapide de l'aviation marchande, tant sur le plan national

qu'international".

Une premiére évolution intervient avec la loi de 1948, qui pose le
principe de 1'équilibre de l'exploitation (63). Ces dispositions, reprises dans

le code, stipulent que la compagnie doit couvrir par ses ressources propres
Ll

1'ensemble de ses dépenses d'exploitaﬁion et la charge de ses emprunts, amor-

4

! tissements et provisions. La loi de 1948 affirme donc 1'autonomie financiére

- ' de la compagnie en condamnant le systéme des subventions globales, au profit

d'un autre systéme plus particulier; l'artitle 12 prévoit en effet que pour

L] - -
- tenir compte des obligations particuliéres qui lui sont imposées dans 1'inté-
T, = ) . "
) rét général, des subventions spéciales peuvent &tre accordées 3 la compagnie;
1
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les lispositilons concernant ces s.il.ventions font l1'objet de conventions parti-
f

-

o
culieres, N

N RGO NS SR RA o 0 TR

"; )“ P4 . 3 3
La loi‘ﬁe 194K précise, dans son article 10, que les rapports fi-

Y
1

nanciers entre 1'Ltat et l1a compagnie feront l'objet d'une conventicn dans les
six mclis, cette convention est attendue pour ie début de 1949, or, en 1953,
. . . - N . e I'e ”

les d1.nositions de la loi de 1948 n'ont toujours pas #té adaptées. I1 conve-
nait alors de redéfinir les rapports financiers entre 1'ttat et Air France,
d'autant que la compagnie était devenue trés prospére, subventionpfe §/ prés
de 25% en 1946, Air France connalt un essor remarquable d partir de 1950;
malgré un certain nombre de sujétions d'intérét public, dés l'exercice 1952,

Air France ne regoit plus aucune indemnité pour les lignes exploitées en con-

currence avec d'autres compagnies frangaises® son iutonomie financiére est

Y
i , . , =
(:f réalisée a 95%. )

¥
B

Quelques jours aprés le décret relatif 3 la coordination des trans-

ports aériens, le gouvernement prend des mesures importantes pour aménager le -

>

statut de la Compagnie Nationale Air France. Le décret du 30 septembre 1953~

proscrit le régime des subventions d'équilibre (64). Désormais, les obligations

A »

.

qui seront imposées 3 la compagnie nationale dans 1'intérét général, feront

1l'objet de contrats préalables assortis de cahler des charges (65). Ainsi, au
régime des subventions globales, est substitué un systéme de contrats particu-

liers; ces contrats détérminent la rémunération allouée 3 Air France, en con-

>

>

tre-partie des obligations que PEtat aussi bien que les collectivités publi- -
- > -

v
1

ques lui imposent.

RS

pe

i M
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Fed

Un décret de 1955 épumére les services pouvant faire l'objet de

.

tels contrats (66), et notamment en ce qui concerne le transpoft aérien propre-

ment dit.

"exploitation de services réguliers de transport aérien
effectués 3 la demande de 1'Etat ou des collectivités _
publiques de la métropole et de la France d'outre-mer,.
sur les itinéraires de 1'Union Frangaise, 3 1'exception
des lignes exploitdes par la Compagnie Nationale Air

: France en concurrence avec d'autres entreprises de’
transport aérien";

"toute obligation d“intérét général, notamment 1'ex-
p101tation de services réguliers de transports aériens
internationaux ou de cabotage sur des lignes exploitées
en concurrence avec d'autres entreprises de transports
aériens, ayant fait 1'objet d'une décision de p?lnplpe

. du ministre chargé de 1'aviation marchande, prise apres
avis'du Conseil Supérieur de l'Aviation Marchande" (67).

p .
&

Parmi dfautres dispositions du décret, on réldvera celle-ci, concer-
4

nant 1'8quipement de la ¢ompagnie en matériel Yolant (et donc susceptible de

faire 1'objet d'un contrat préalable 3 fins de subventions):

"exploitation‘dé types d'appareils dont 1'acquisitien
- ou l'emploi résulterait d'une.obligation imposée & -
la compagnie" (68). :

- . - . .- .
°

En application de, cette nouvelle réglementation, 1'Etat a passé

avec Air France un certain nombre de contrats lhi allouant des subventions di-

4 )

- rectes. Par éxemple, une aide speclale lui a été apportee “pour garantlr Te. de~

)
R . Al - 3

ficit de Certalnes 11gnes, ain31 sur le reseau Atlantique Nord sur lequel %,

- - N N

toutes les compagn1es europeennes et nord-amerlcaines se livrent une toncur-

2

0,

 rence effrénee,_l d’f rt d'exploitatlon a été, longtemps couvert ‘par l'Etat,

t ~
2

parfols jusqu’a 75% Mais pour la premiére fo;s de son hlst01re ‘en 1965 Air,

+ -
- v

~France peut se passer—erpletement de l aide de 1 'Etat et‘realise méme' un ‘
DA . s

3 - v ~ oy . - vy
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-

bénéfice (69). La situation lul ect également favordable en 1976, la compagnie

distripue un dividende a son actionnaire principal, 1l'Ctat, "de maniére 3

-

bien marquer notamment qu'une entreprise nationale doit Se soumettre aux ré-

gles d'une entreprise privée, et 3 rappeler 4 l'occasion que les régles de

gestion sont les mémes" (70). v

Air Trance recoit une aide exceptionnelle en 1968, pour combler le

déficit important qu'elle a connu 3 la suite des événements politiques et so-

ciaux qui paralysérent le transport aérien pendant plus d'un mois (71).

Quant 3 la crise qui frappe le transport aérien cans son ensemble
depuis 1870, elle n'a pas épargné Air France: son l&ficit pour 1975 atteirt

540 millions de francs (72).

B

'. (:‘ "Les dirigeants de la compagnie ont longtemps hésité
d réclamer uUne subvention; ils craignaient que cette
attitude ne démobilisdt le personnel, sensible a la
satisfaction de ne pas avoir a3 tendre la main pour
subsister., Lls redoutaient en outre que les pouvoirs

. publics prennent prétexte de cette ouverture de cré-

’ dits pour mieux exercer leur droit de regard sur la
marche de 1'entreprise: Finalement, nécessité a fait .
loi" (73).

) Le‘nouveau directeur général de la compagnie, M. Gilbert Pérol, en
.novemb;e 1975, a insisté sur l'effort que l;tht doit faire pour donner 3
Air France la juste contre-partie deé contraintes de service public qu;il lui
impose, ou plus généralement'l'ai&er 3 surmonter une conjoncture difficile (7u).
La position de 1'Etat est a%éez ferme sur ce point:y il ne faut pas que se crée

un droit acquis de la subvention ou que s'accrédite 1'idée qu'une société na-

tionale est incapable de gagner de 1l'argent (75).

s
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51 Air Trance a toujours la possibilité d'étre subventionnée par le
moyen de contrats particuliers fonclus pour une durée limitée), il est indénia-
ble qu'il existe un certain "blocage" de la part de 1'Etat. Peut-on encore par-
ler de priviléges pour la compagnie nationale” M. Galichon, ancien président
d'Air Trance, formait le souhait récerment que "lorsque le besoin s;en_fair

sentir, Air France soit traitée comme les autres entreprises nationales". (78)

!

t
2. LA DIVERSIFICATINN DES ACTIVITES D'AIR FRANCE: LA GRCATIO
DE FILIALES N

Air France a la podsibilité de créer ou de gérer des entreprises
présentant un caractére annexe pgr rapport 3 son activité principale, ou pren-
dre des participations dans les enXreprises de ce genre, aprés autorisation
donnée par décret en conseil des miﬁkstres (77). I1 s'agit bien 1a d'un privi-

lége, dont la compagnie a d'ailleurs largement usé, et qui doit lui permettre

de diversifier - et de rentabiliser - certains domaines de son exploitation.

La compagnie a donc mis sur pied une politique de "filialisation de
ses activités" (78) qui vise 3 compléter son activité de transpérteur et § lui
permettre de mieux 1l'assumer. Il s'agit de 1l'hdtellerie, du tourisme et.du
commissariat (79); Air France a également créé une filiale pour le transport
non régulier:’ Air Charter Intermational.

Ces filiales voulues par Air France pésent éﬁjourd'hﬁi sur son bud-
get: trois d'entre elles ont accusé un déficit pour.l'exercjce 1975 (80).
Mais, 3 long terme, cette politique doit renforcer la compégnie; eés filiales
gont comme des contreforts édifiés pour mieux asseoir et développer l'activité
principale 4'Air France,let 1'aider i assurer son expansion. On a parlé, 3

v

propos de ces filiales, de privatisation de la compagnie, de dénationalisation;
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ces accusations restent sans fordement puisque 1'Ltat majoritaire d 98% des
actions de la compagnie, non seulement gére celle-ci, mais a inz' ! « plus

un contrdle de toutes ses activités.

C. LES OBLIGATIONS D'AIR FRANCE /
‘ -

! ~ . ~
L'Ltat soumet Air France 3 un contrdle trés atrict. Ce contrdle nor-

’

mal pour une entreprise nationale, présente cejendant certaines caractéristi-

A
ques. d'une part, parce qu'il s'agit de transport aérien, c'est-d-dire d'une
activité qui dépasse les frontiéxes,nationales dans le cas d'Air France, d'au-
tre part parce que la compagnie nationale est soumise 3 la concurrence inter-
J

nationale. Les risques sont donc nombreux et les erreurs préjudiciables pour
l'ensemble du transport aérien frangais; mais & partir 41 moment ol Air France
assure une activité de service public, et ol des fords publics_sont engagés,
il est normal et souhaitable que 1'Etat veuille impocer sa surveillance.

Apréds avoir briévement rappelé 1l'organisation de la tutelle et du

3
contrdle et ses principaux effets, nous étudierons plus particuliérement les

.

obligations et contraintes qul pésent sur la compagnie nationale.

1. LES TUTELLES ET CONTROLES .

Air France est soumis & une multiplicité d'organes investis de pou-

voirs de tutelle et de contrdle. Plus que la description de ces organes (81),

+

ce sont les domaines d'activité soumis 3 ces contrdles et d cette tutelle qui

-

nous intéressent ici. On peut, cependant, rapidement définir cette organisation

en distinguént: ' .

. -
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\

v

- la ®utelle gouvernementale, tutelle économique et financis-
. re, exercée notamm;n; pér un contrdleur d‘rtét, K
- la tutelle technique, exércée par le ministre des‘trans—
ports, celui-ci désigne deux commissaires du gouvernement
(le secrétaire général 3 1'aviation’civile et le directeur
. des transports aériens) qui sidgent au conseil d'administra- B
tion; ' .
- les différents contrSles qui interviennent "a posteriori",
contrairement @ la tutelle qui s'exerce "a priori"; il
3
s'agit du contrdle effectué par le Parlement (82), par la

‘ Commission de vérification des comptes des entreprises pu-

biiques (83) et la Cour des Comptes (84). .

: L'effet premier de ces tutelles et de ces contrdles est, bien évi-

demment, dé limiter l‘autonomie de la compagnie.
’ 51

1

Le code de 1l'aviation civile énumére une série de décisions que le
conseil d'administration doit obligatoirement soumettre & 1'approbation préa-

lable du ministre des transports et du ministre des finances:

". les programmes généraux d'engagement de’ dépenses

. échelonnées sur plusieurs années;

- 1'état indicatif annue)sdes prévisions de recettes
et d¢ dépenses de toute nature, ainsi que les &tats
-complémentaires en cours d'année;

-~ le bilan, le compte profits et pertes;

- la prise de participations financiéres;

- les tarifs; ,

- le statut du persomnel" (85),

v - . » > “” ~
Dés lors, il est &vident que ce contrdle sur les actes les plus im-

~

- portants, impose une véritable ligne de conduite 3 la compagnie nationale.
U : - .

ka)
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Dans la pratique, les pouvoirs du ministre se sont étendus au-deld de la sim-
3

ple approbation des actes qui lui étaient soumis. Le nouveir du ministre ne

connait en effet de limite que dans un délai maximum de deux mois qui lui est

. P :
imposé pour donner son approbation.

N <

- LT
Comment ces dispositions sont-elles appliquées daﬂ«ila ~M1ité?
C'est ce que nous allons voir en étudiant les contraintes qui pésent sur Air

|

France.

. LES CONTRAIMTES

Ces contraintes sont le corollaire des moyens considérables dont la

kl

compagnie se trouve dotée en tant qu'entreprise nationale. Ces contraintes se
révélent cependant trés lourdes, principalement dans les périodes de crise tel-
le que celle que traverse actuellement le transport aérien. La compagnie doit

concilier sa vocation d'entreprise concurrentielle avec certaines missions de

3 ¥

service public; n'étant pas entiérement libre de ses mouvements, elle ne peut
pas toujours agir en véritable entreprise commerciale. Elle connalt des obli-
gations dans trois secteurs particuliers de. son activité: 1les lignes & des-

servir, l'achat de matériel, Zes prises de participation financiére. Uné place
~N .

a pa;t\ doit &tre faite aux obligations de service postal.

\
N

a) LES LIGNES A DESSERVIR

4 -

L'Etat impose i Air France la desserte de certaines lignes défici-
taires ou peu rentables, pour des motifs de prestige. Nous verrons dans le
troisiéme chapitre de cette &tude qu'Air France est 1'instrument privilégié

de la politique étrangére et industrielle frangaise; le souci de la France

est d'&tre reliée 3 tdutes les parties du globe, La rentabilité de certaines




A - ’ v L3 S T
- , f . S L e
B bt et oo e s+ e b R ST LML LD . . ' .
r . i e
. P
. /
’ v II
! -109- . .
» - l)
< ¢ ’:
L4 -
lignes passe au tecond plan quand des impératifs pol.tiques Lb@%cf Jeu, '

. . . Qe ~ 1 é ‘
"Pour Jes raisons de prfictige entdérieur, on 1'ohlige A puser .~ .prareils
.

"porte-drapeau' aux quatre coins d. monde, de Vigali (Pwanda) & PAL 1" (86).

S i Ayt TS

¥
11 est vral qu'Air France n'aurait pas ouvert cent quarante-sept escuales si
n .

elle svait eu une plus grande liberté {'action. R

N

Certes le dégret de 1955 permet de -ubven*ionner uirectement la dé-

P : 13 ~ : ' . & . -
M 1L 1dv 8 [ ) S R
ficit de certaines lignes par la“conclusion d'un contrat spfcial. Cette pha i

- - K

~

oLy ;

. . . ¢ . I ' . | > -

tique ne s'est jamais géilralisée et a méme quasiment Jdisparu. Obligle d'ou-
4

= ° N . ] .
! .

vrir des lignes 'nécessaires” 3 la politique francaise, Alr Trance a di.les -
% w . ,

rentabiliser 5,"Jar' un moyern ou un autre. Ainaic¢la li.lson Parisc - Pékin, ligne
N e * L]

de prestige par excellence ne connalt pas un ‘aux de f{réquentation suffisant

pour &tre rentable; la compagnie nationale 2 remédiZ 3 cette situation en pro- i :

longeant cette ligne au-deld de la République Populaire de Cnine sors Fukuoka

m .
et Tokyo au Japon. Parfois le gouvernement lui-méme Accepte que l'ouverture

1
d'une ligne & caractére politique soit différée, si la conjoncture é&eonomique R

o

.. est peu favorable (1l'ouverture de l'escale de La Havane & Cuba, prévue pour -
3

le début 1976, a été reportée); mais c'est 13 une exception.

' .

La mission de service public imposée 3 Air France est visible éga-

lement sur certaines lignes oU elle connait un déficit constant: .c'est le cas -

N

de la desserte de la Corse et des départements d'outre-mer (le réseau Antilles

d
°

principalement). Malgré un nombre de passagers tréds important, et en constante
‘ !,
augmentation, la politique tarifaire imposée par les pauvoirs publics ne cou-

- 2

vre pas les frais d'exploitation';(87). o

-
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da 2lsch 161 "ianpedca™, pals en 1151 du BrAguet 705, le "Brdpue! ceux- r
A ¢ ~

4 - i

. . - . -
] pontu". Ces appar~ils produils a in rombre 'l‘LmLt;‘ se rivdient 4'kue exploLta-

£t e 1855, au vu e la situation -

., tion difficile et colteuse (82). e

Ed 1

%

<
4
%
. . A 13 . - . - j
licate pour la compagnie, prévoit jue P'acquisitinn u t'w .. 1'drdareiic 3
. -~ M
. . \ résultant d'inc contrainte peut falre 1'obict de ccutrars (~ ), ?
Al
L :
{
N J Lorsque «'ect 1'Ptat - il est le comstructeur. par 1 'interradiaire
_ ! )
- Q," ] s sz . o, . s 4 p 3 . LY ‘-\
\ ‘ d'une société nationaslsée, i1 ne se Aal‘:‘?ﬂr’?‘r&.te I'imposes ses avions 2 la s
} . " . - J
1 s . ] T " . . . . 3
compagnle naticnale. Dans le cas uo-s la 'Caravelle" - Suud Aviatiotr, le gouverne- .
ment avait toutefois pris l'opinion d'Air France avant d'en décider. la cons-
2 ‘

L}
L, .2 . truction. Quant & Concorce et a l'Airbus, si 1l'intention d'Air France dé se
g !

. doter de ses appareils ne faisait pas de doute, c'est le gouvernement qui a

.

fixé le nombre d'exemplaires affectés 3 la compagnie. -

Le probléme se pose & nouveau avec la nécessité de remplacer

v

une partie de la flotte d'Air France (Boeing 707 et Caravelle), apparéils de-

~ . . e srase
venus trop coliteux en entretien et en consommation de kéroséne. Le choix d'Air

1

France.s'est porté sur des appareils de fabricatioy américaine; mais la déci-~
/ ;

sion appartient en dernier ressort au gouvememen}z, non seulement parce qué le
/

r/ .

code de 1'aviation civile prévoit que les progrgmmes d'achat sont soumis &

/

" - , / >
1'approbation préalable du ministre, mais aussi parce que la plus grande partie

N
o
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Mais ces prises de participaticn ne cofncident pas toujours avec
1'intérét commercial d'Air France. Les cas les plus significatifs sont ceux
impliquant les compagnies des trois pays de l'Asie du sud-est (Air Vietnam,
Royal Air Cambi iye, Royal Air Lao), dont 1'activité a &t& stoppée net a la
suite gesévénements politiques de ce® derniers mois. De @éme, Air France dé-
tient 30% du capital de la Middle East Airlines - Air Liban; elle a 3i inter-
venir 3 la suite de la perte guabi totale des appareils de la compagnie liba-

naise lors du raid israelien contre 1'aéroport de Beyrouth - Khaldé en décem-

bre 1968 (}92). *

e
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1 sa corvent.on le 1946 confie 4 13 compaghice aalona.e 11 harge

3

b ‘ s arer le transuort des 1épéche: postales (93)  Cette obligation a €7 . va-

s

oo O L len terre 'ame convention spéciale passie entre 1'Etat et Al

. ,

-

e, .o 21 mdL 1947, nonr 1'ex{cution du o transnort e L pocte sur le ter-
1

Jtocre métropc..tin (G0). 71 s'agit 'un contrat a'min.st: i 1f pow 1'ersé-

AUties Yun service wblle, la compdaprie es: tende « 'assurer ce service, mdis

n

1

elle ».'en supporte n. le. chirge, ni ies 18%0cits. o ~ener a4 bin, cotte td-

.
)

ey Tir France g ordS un dA;arteasent spécialisi, 1 Certre 'exploi*tation
209 %Aa., 1'Ltat fournit les apparelis (dont 11 est vr - uridtalre), Air France

fournit le personte] navigant.

Les e tions de la compagnie re sont ras celles d'un oncession-
naire, puisqu'elle ne réilise pa- le 2énéllces, on .oit plutdt parler de rigie

pare et simple (95) T~ l'explo:taticn de ces services, Alr France regeit
ure rémunération qui - 'apparente plus 3 un remboursement des frais engagés.
1

La convention de 1947 stipule que "les lignes postales étant exclusivement 3

la disposition des Postes et Télécommunications, léurs frais de fonctionnement

-
N

seront entiérement remboursés 3 la Compagnie Nationale Air France'.
A

On me peut pas véritablement parler de "contrainte" dans les rela-
tions entre Air France et 1'administration des postesy i1 y a certes obliga-
tion pour la compagnie d'assurer le trénsport qui lui a été confié, la compa-
gnie a la Pesponsag;lité des dépéches postales qui lui sont remises, mais elle
regoit un dédommagement pour les services qu'elle rend; en fait, Air France

est l'instrument le plus approprié pour l'exécution de ce service pyblic, la

collahoration entre‘les deux parties sur les bases de la convention a toujours




£1é partfaitement satistaisante.

Le rapport Nora sur les entrepgices prubligues préconisait, en 1967,
que 1. entreprises, tout en ne renontant pas totalement & leur miscion de ser-

vice .ublic, soient invitées 3 jouer aa maximum le 1eu du marché et 3 chercher

a équilibrer leurs comptes (96).

"La vocation ossentielle des entreprises publicues »
Jone d'abord de siti1sfaire leur march” au moindre o
nour elles et pour la collectivité. Il »st certes 1légi-
time que l'Etat leur demande Jdes services particulierg,
. 3 ~ -~

Atrangers a leurs ~tricts intéréts &conomiques, d& con-
dition que l'avantage qu'en retire 1'%conomie nationule

I3 ” . ~ 1 /) ] » ((]7)“
soit supérieur a la perte qu'en éprouve l'entreprise .

- . ~ . » . I
(U tallact poar cela qu'une tros grande autenomie soit laifiske aux

i

,

entreprise., publiques. A la lumicre de ce qui a &té dit préctédemmedt, il e

-1
DN

certain que les su’étions qui pésent sur Air France sont trop lourdes, certes,

cette situation a toujours existé, et la compagnie a connu en trente ans d'ac-

tivité une expansion spectaculaire. Mais la crise actuelle a fait éclater au

grand jour les rigueurs de l'emprise de 1'Etat sur la compagnie naticnale. Loin

[y

z N

d'alléger sa tutelle, 1'Etat semble décidé 3 la renforcer, et d entrer jusque
dans les détails de la gestior d'Air France et des autres entreprises publi-

ques.
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SECTIUN 3 - LL REGIML DS ENTRLPRISES PRIVEES

Les dispusitions prises par le gouvernement dans les‘dﬁcrets de
1953 et 1954, relatifs a la coordination, "ont sculement pour but de fixer les
droits et obligations des entreprises privées'" (98). Ils ne s'appliruent qu'au
transport aérien commércial; l'article premier du dfcret de 1953 parle en effet
J .y i

’ -~ + . Ie 3
de "transports aériens effectuds d titre professionnel et contre rémunération

(99). Pour les pouvoirs publics, le neilleur moyen de contrdler les activités )

des transporteurs, était a'exiger de ceux-ci le dépdt d'une Cemande .e trans-
port public avant 1l'ouverture d'une ligne. L'accés a la profession de trans-

porteur aérien est donc désormais soumis a 1'obtention d'une doublc habilita-

¢

tion: 1l'autorisation d'une part, l'agrément d'autre part. Dans certaines con-
ditions, toutefois, des transporteurs peuvent exércer leurs activités munis

] . ’ . . < L] z ”s /
d'une autorisation seulement. Les entreprises nrivées autorisfes et agréées

par 1'Ltat connaissent alors des contr8les ¢tendus.
Cette réglementation fera l'objet d'une é&tude en deux parties:

- 1l'octroi des autorisations et des agréments;

‘ - le cdntrdle des entreprises privées.

A. L'OCTROI DES AUTORISATIONS ET DES AGREMENTS

' -

: L'administration dispose de moyens juridiques lui permettant drak-

.surer le fonctiopnement du service public, d'en garder la maitrise et le con-

tréle. L'autorisation et 1'agrément sont deux de ces moyéns; ce sont 13 des

techniques de prévention qui relévent du pouvoir discrétiomnaire de 1'Adminis-
&

tration et qui limitent la liberté du commerce et de 1'industrie.

[
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1. LLS CUNDITIONS D'OCTROI

‘

Ouel que soit le type de transport qu'elles effectuent, les entre-
prisec privées ne peuvent exercer leur activit{ avant d'avoir obtenu une auto-
risation du ministre chargé de 1'aviation civile (i00). Une condition supplé-
méntairé est Imposée aux entreprises désireuses de transporter des pa;sagers,

elle doivent, en plus de l'autorisaticn, obtenir un agrément (101). Ne gont

toutefois pas visées par cette formalité, les compagnies transportart six pas-

s

sagers ou moins, au moyen d'appareils dont le poids est inférieur d 5,700

kgs (102).

L'agrément représente un degré supérieur Jd'intervention administra-

tive. Cette formalité supplémentaire pour le transpert de passagers ost motivée

z o7

par une double intention, d'une part ecelle de veiller 3 la sécuritl dans cette
catégorie de transports aériens, d'autre part celle Jde réglementer la concur-
rence entre les diverses compapnies; il est bien évident que la compétition la -

plus forte existé avant tout entre les compagnies transportant des passagers,

.

et notamment entre les compagnies effectuant des vols 3 la demande. Les condi-

tions posées 3 l'octroi des agréments et des autorisations sont les mémes quant

Ine
a

au fond, elles sont seulement plus complétes pour les premiéres.

L'article R 330-1 du code stipule que l'autorisation est accordée
aprés avis du Conseil supérieur de l'aviation marchande "portant notamment sur

les garanties morales, financiéres et techniques que présente l'entreprise in- )
Y

téressée, et sur 1l'opportunité de la création d'un service nouveau de transport
aérien" (103). Quant 3 1'article R 330-5, il prévoit que l'agrément est octroyé

"aprés avis du C.S.A.M., et sur le vu d'une enquéte administrative. Cette en-
quéte a notamment pour objet de rechercher si 1'équipement technique, l'organi-

° 3
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\ sation administrative et les resscurces finansiéres de 1'entreprise permet- .

L}
tront Jd'assurer la sécurité des passagers et la régularité des services" (1Cu).

On peut ainsi résumer les principales demandes de transport public

dont 1’'Administration exige le dépdt:

- pour les candidats au transport adrien:
. demande d'autorisation; '

. demande d'autorisation &t d'agrément s'il y a.transport

de passagers prévu;
£ N

- pour les exploitants déja autorisés
- !

il

demande de renouvelleméht de 1'auturisation;
. . N .,
. demande d'extension de l'autorisatI¥®, motivée par:

. la mise en service d'un appareil nouveau;

. 1l'ouverture d'une nouvelle ligne;

. l'élargissement de la zone d'activité déja

8 e

. autorisée.

]

Les autorisations et agréments ne sont délivrées qu'aux entre-

prises qui remplissent certaines conditions. Elles doivent avant tout ekercer
v o @

i
a titre principal une activité aérienne, et avoir leur sidge social sur le

territoire de la République Fféngaise. D'autres coé&itioﬁs relatives au capital

et & la composition des organes de direction sont mentionnées par le code (105).
\

En régle générale, les entreprises privées soumises 3 la réglementation et aux

contrdles de 1'Etat doivent obéir aux dispositions classiques sur les soéiétés

frangaises; leur capital doit &@tre pour moitié au moins entre les maiﬁg d'ac~

tionnaires frangais, les organes de direction doivent &tre de nationalité fran-

gaise et jouir de leurs droits civiques.
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L'arrété d'autorisation précise toujours. 1'objet Jdu transport

autorisé, ainsi que 13 ou les zones d'activité de l'entreprise. Si 1l'autori-
sation vaut également agrément, l'arrété définit la ou les zones -dans lesquellec

l'entreprise est autorisée 3 assurer le transport de passagers (106).

~

. T
~

L'arrdté prévoit enfin une période de validité de 1'autorisation.

Celle-ci est en effet accordde pour des durées variables, suivant qu'il s'a-
git d'une premiére demande ou d'un renouvellement, selég que la compagnie est
nouvelle ou affirmée dans le transport aérien, selon la nature des lignes ou

des services. Les durées de validité des autorisations s'échelonnent entre un

et dix ans. _

Ce systéme assez souple permet ainsi d l'administration de l'avia-

tion civile de juger du bien-fondé d'une dempande d'autorisation; si le trans-

\

¢ PR ‘e . . . .
'‘porteur réunit les conditions nécessaires pour exploiter une ligne ou un en-

semble de lignes, les péuvoirs publics lui permettront d'exercer son activité

-

pour un laps de.temps plus 'ou moins long, au terme duquel ils disposeront de !

. . i
suffisamment d'éléments pour décider de la poursuite ou de l'ajournement des

t
.

activités de la compagnie intéressée. .

- N -

2. LA PROCEDURE

La procédure d'instruction des demandes d'autorisation et d'agré-
e
- ment est intéressante d plus d'un titre (107). D'abord, parce qu'elle dénote

le véritable pouvoir dont est dotée -1'Administration dans la mise en oeuvre de
) "

la coordination des %ransports aériens; ensuite, parce qu“elle révéle le rdle

: Q

f

du Conseil supérieur de l'aviation marchande.

» -
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a) L'ENQUETE PRELIMINAIRE
3

Devant le nombre grandissant d'entreprises sollicitant des demandes
d'autorisation (108), le dirgcteur des transports aériens au Secrétariat géné-

ral 4 1"Aviation civile a décidé d'associer i la procédure les directeurs des

trois régions aéronautiques: Nord (celle-ci regroupant également les activi-

tés aéronautiques de la Région Parisienne), Sud-Ouest et Sud-Est (109). Les

.

régions aéronautiques ont la charge et la responsabilité d'instruire les de-
mandes de transport public aérien lorsqu'elles émanent d'entreprises-qui ont
fixé leur base principale d l'intérieur de leurs limites géographiques respec-

tives. Cependant, la demande est adregsée en priorité au S.G.A.C. La direction
w*

des transports afriens juge de 1l'opportunité de la demande; en cas d'accepta-

A

tion, la demande est transmise 3 la région intéressée. Une copie de cette de-
# ’, -~ . I3 ) ” .
mande est adressée 3 1'administration centrale du Bureau Véritas (11G), car

1'enquéte sera menée conjointement par le représentant de la région aéronau-

LS .

tique et un expert du Bureau Véritas. Le but de cette enquéte est d'énumérer

les moyens +techniques stristement indispensables pour assurer la sécurité et
- ’ N

i ) s

T N -

la régularité des ggrvices envisagés. Il s'agit entre autres de vérifier -

- -

en établissdnt une listé,,‘cofnparativel - si le transporteur dispese des inhstru-

. Poa J

N . -
~ . v - ‘e
o .

ments de veol, équipaments ﬁabio, équibements de secours, services appropriés
s i oo .

. «

. K < e
h ! L.
. ; .

. . b3 L4 . .
CONSEIL SUPLRIEUR DE L'AVIATION MARCHANDE

+ b)" L'AVIS.DU

2 Y
. .
L - P

‘; Le C.S.A.M. est obligatoiremént saisi de toute demande d'autorisa-
® tion. I1 pr‘ésenté un papport aprés un double examen; il vérifie d'abord les

"

o

‘l_' ¢ { . .
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garanties qu'offre l'entreprise d'un point de vue administratif et financier
(statut, capital), il contrdle, ensuite, les moyens techniques dont dispose
s

°

l'entreprise pour l'entretien de ses appareils, de méme que les compétences

et qualifications de son personnel.

Par ailleurs, le conseil examine l'opportunité de.créer un nouveau
service. En quelque sorte, le conseil étudie les besoins des régions par rap-
port aux services proposés. Les moyené du C.S.A.M. en la matiére sont variés:
11 peut effectuer lui-méme une étude de trafic ou faire une Atude comparative
avéc d'autres régions ayant des caractéres similaires. le conseil dispose
d;Lne aide importante en la matiére; un projet de schéma directeur de lTéquipe-
ment aéronautique métropolitain a &té approuvé en janvier 1973 par le gouverne-
ment (111). La mise au point de ce schéma .a nécessité une large concertation
d un niveau régional auprés des autorit%s lécales, mals adssi du public. Le

résultat de cette concertation est un document statistique trés élaboré, qui

définit les besoins de desserte par transport aérien régulier, non régulier,

v

E
K.

fUk
=9
.

court, moyen ou long courrier, des principes agglomérations frangaises.

R
pr

ottt

Le C.S.A.M. compte également parmi ses membres, nous 1l'avons vu

-

(112), des représentants de J profession de transporteur aérien ougdes Cham-

bres de commerce gestionnaires d'aéroports, dont l'avis en 1l'espéce est fon-

damental.

B. LE CONTROLE DES ENTREPRISES PRIVEES -

L'octroi de 1'autorisation et de l'agrément aux compagnies privées

°

est une habilitation 3 effectuer des activités commerciales de transport aé-

rien; touteféis, le rdle discrétichnaire de 1'Etat ne se limite pas 3 ces seu-

A
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les formalités. I1 est étendu 3 des contrdles étroits et continds, plus éten-

. ‘
dus pour les entreprises assurant le trancport de passagers.

Le contrdle de 1'Ctat est assuré par le m1n1 Lro chargé de 1'avia-

ticn civile, précise le code (113). Dans la pratique, le TontrBle de 1'éxploi-

W

tation technique et du personnel est effectué pdr des ingénieurs de 1'aviation
civile; quant au contrdle de l'exploitation coﬁmergiale et de.la réglementa-

tion administrative, 1l .se fera par les services de la Direction des transports

P
aeriens.
‘ ’ »

1. LES CONTROLLS S'APPLIQUANT A TOUTES LES ENTREPRIGES

4

Les entreprises de_ transpért aérien doivent se soumettre aux con-

tr8les techniques qui portent suc le respect ‘des.lojs et réglements en vigueur

concernant le personnel navigant, le matériel volant et l'exploitatiop téchni-
. / ! R .

, .

que de ce matériel., En ce qui congerne le peréonnel navigant, il i@?OPte qu'il

posséde les quallflcations requises et unll ait passé un contra} avec la comv

pagnie qui l'emploxe. Les contrdles pontent aussi sur le respgct dﬁs heﬁres
f

»

de travall et de pepos, la connaissance des regles de securlte gtc. . .

: // o

Py /7

. 2 - » ' / s
Quant & l'exploitation technique ‘du matériel, le gbde eét trgg ex-
. " ) Fa ;

.
‘. ' . ¢

plicite & ce sujet (114); préalablement 3" la mise en sévv%gé H'un évibn de .
. '-u\ .
/
type nouveau, les. compagnies adriennes doivent depo!&r gpn manuel d explolta—
The, .

tion. Mais le centrdle est beaucoup plus complet, puxsqy 1l/ne po@te pas’ seule-
4

. ¥ ’ P}

ment. $ur les équipements des aéronefs, mals augsi sdn les opérations ‘afférentes

. / . .
aux vols-(applications desrégles de ia cireulatioh aér&ennq; canduite des vols).
/ e, .
‘11 est a rgparquer que ces contrSles bien ‘qu'imppsés et eondiits par 1'Adminis-
. L] 1 / ! /' ) .
tratlon sont a la charge des compagnles (115).\. .o
/ ] .

¥ ’
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. . Un autre contrdle est prévu par le code, et a pour but de connal-

tre 1'évolution du trafic de chaque compagnie; celles-ci doivent fournir pé-

riodiquemen% des renseignements statistiques sur leur trafic (116). Cette

procédyry permet de suivre la progression du transport aérien sur un plan glo-
o -

bal. Llle se réveéle également fondamentale pour la décision de renouveler, ou
Il L he
/

non, Ln€ agutorisation. ¢

-]

2. LES CCUTROLES PARTICULIERS AUX ENTREPRICES ASSURANT
‘ LE TRANSPORT DE PASSAGERS

Pour les compagnies aériennes effectuant le transport de passagers,
et agréées par les pouvoirs publics, les contrSles sont plus étendus. Elles

doivent en effet soumettre & 1'approbation préalable du ministre (117):

AY)
- leurs programmes généraux d'achat et de location de maté-
riel volant;

- leurs programmes d'exploitation;

£ttt ol Gl e 11 dne et Manhb R L Dbl L s i R Ll o gt o

- les tarifs qu'elles souhaitent voir appliqués.

a) L'APPROBATION DES PROGRAMMES D'ACHAR ET DE LOCATION DE MATERIEL
VOLANT S

«

~

Le code dispose que ces programmes soumis 3 approbation doivent
comporter des propositions précises sur les différents types d'appareils, leur
nombre et la durée probable de réalisation des programmes (118). Ces program- -

-~

mes sont présentés au C.S.A.M. pour avis (119). Le conseil étudie, avant de

| rendre son verdict: les besoins du marché, les progrés techniques et la poli-
tique générale d'investissements. Aucune contrainte n'est faite sur les com-
pagnies. Toutefois, il -leur est suggéré de s'équiper, dans la mesure du pds-

Tﬁ . o
(:, sible, de matériel de fabrication frangaise ou européenne (120).
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b) L'EXAMEN DES PROGRAMMES D'EXPLOITATION

z

L'examen des programmes d'exploitation est centralisé 3 la.Direc-

tion des transports aériens (121). Les compagnies doivent les déposer au moins

90 jours avant la date prévue pour leur mise en vigueur. Pour chaque ligne, les

renseignements prévus doivent comporter:

’
N

- la liste des escales et itinéraires suivis;

- la fréquence du service;

- le type d'appareil et son aménagement intérieur, c'est-a~
dire le nombre de sifges offerts et la disposition des

différents compartiments.

Ils devront &tre accompagnés pour chaque ligne ou ensemble de lignes, de jus-
tifications précises sur 1'évolution prévue du trafic au cours de la période

cons idérée.

Aprés examen, l'Administration fera connaltre sa rféponse dans un dé-

/

lai de deux mois aprés le dépdt de la demande. En cas de non réponse, 1'autori-

sation d'exploiter pourra &tre considérée comme acquise.

>
- +
~

Un autre contrSle concerne les horaires présentés par chaque compa-
gnie, et ce de fagon réguliére. Par le contrdle des horaires d'exploitation,

les services de la Direction des transports aériens veillent directement 2 la
4

cdordination des activités des diffé}entes'compagnies, empéchent toute concur—
rence non souhaitable (qu'elle soit entre transportéurs frangais, ou qu'elle
mette en cause des transpgrteurs frangais et étrangers); ce contrdle permet
enfin de veiller,B‘i'harmpniSatibn des activités des aérodromes et des trans-

porteurs; sur cette question entore, l'avis du C.S.A.M. est obligatoirement
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requis (122). o

Le caractére permanent du contrdle de l'exploitation apparait no-

v

tamment en cas d'ouverture d'une ligne nouvelle, ou de la mise en service d'un

." * . 7 . ) - . »
appareil de tyﬁqrnouveau sur une ligne déij3 en exploitation, par une compagnie
\‘b

titulaire d'une autorisation (123). La compagnie devra faire une demande spé-

N

ciale d'approbation auprés de 1'Administration. La procédure 3 suivre montre

1l'importance qus les pouvoirs publics attachent d toute extension de réseau;

. A}

de méme, introduire un appareil nouveau pose des problémes d'ordre technique
et économique (accroissement de capacité, réaménagement d'horaires), qui pnt
» -

des répercussions sur legiransport aérien dans son ensemble. Le dossier présen-

’ .

té devra comPrendre des renseignements sur l'utilisat%on de l'appareil, sur
les villes de destination, fréquences, horaires, et sur la composiﬁion de 1'é-
quipage. Déposé troig mois avant’l'ouverture de ligne ou l'introduction du
nouvel appareil, il est complété, un nois avant, par un dossier additionnel
comprenant des renseignements concernant les procédures de_vol, l'organisation

des escales (assistance technique et commerciale surtout), les rotations des

a

équipages et leurs temps de repos. . . )

[}

¢) L'HOMOLOGATIONsDES TARIFS "+

o ~

?Sﬁut: -

-

Les tarifs sont présentés au ministre chargé de l'aviation civile
en vue de leur homologation (124); dans la pratique, c'est le r8le de la Di-
rection des transports aériens au S.G.A.C. Cette procédure n'ist applicable

|

qu'aux seules relations 3 l'intérieur de la République Frangaise. En ce qui

5

concerne les tarifs internationaux, il y a dé€légation de pouvoirs aupres de

1'I.A.T.A. (125). Pour les tarifs intérieurs, les propositions sont faites

soit par les compagnies de fagon individuelle, soit par l'intermé?iaire d'uné\

AY
< . . N
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association professiorinelle agréée par le ministre (126). Dans la majorité

des cas, les propositions de tarifs soumgs 3 homologation ent été discutées ]

préalablement avec les collectivités locales intéressées, et ont recu 1l'appro-

bation de 1'A.T.A.F. Ces propositions de tarifs doivent étre détaillées par

’

ligne et, a l'intérieur de chaque ligne, par classe. “lles doivent préciser

- oo * . .
également les conditions générales-Ze transport, ainsi que les réductions de
4

tarifs envisagées (127).

Les pouvoirs publics homologuent sans difficulté particuliére les
tarifs internationaud fixés au sein de 1'I.A.T.A.; ceux-ci sont proposés et
acceptés par les compagnies elles#-mémes; Air Franqe en tant que compagnie na-

. -
tionale exprime les positions du gouvernement frangais en 2a madb@re (128). Le
véritable probléme*s?/pose pour les tarifs intérieurs et 3 destination des ter-
/__/v
ritoires et départements d'outre-mer; le gouvernement impose une politique de
R
"vgrité des prix" qui doit permettre un vaste &ventail de tarifs et des ré-

L]
ductions pour des catégories de passagers qui n'en auraient pas bénéficié dans

le cadre de tarifs I.A.T.A,

By

&

e,

.
P Aol

3. LES SANCTIONS

e

.
= “
®

Les décrets de cogpdination ont &té inspirés par le souci de 1'in-"

t

- o 3 I3
térét général. Le gouvernement, en créant un systéme d'auterisation s'accorde

un pouvoir discrétionnaire; il se donhe un moyen supplémentaire pour mieux” con-
- ' 3 "‘\"
tr8ler le transport aérien en prévoyakt des sanctions possibles. La principdde

[
’ -

sanction est le retrait dé 1l'autorisation (129); deux cas sént prévus:

14
* . -

»

- si la compagnie ne satisfait pas aux régles de sécurité

»

~ (dans ce cas, le ministre a méme la possibilité, & titre

. - ‘ © . - 3
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C .. compeghie orntrevient aux Joopeoitens duoade, ne s -
1 intie n Lrra coeenercer, §oour toat ou partie les lignen ex-
A ~er ,10n on le retrait e V' yLtoerisation ou
‘ .
e 1tagrdment 3.
' Lot v AV ceotours v ot e poomance N (6=
k ’
T antor o gon catil cott o tal wu rantlel (1) Llewnloltat on de
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i
)
AL IS T U8 SN (TSN T LR S b (Y AIPROYLINE LSRN AP RO it Lo tevies oomar elle ne o se Tro-
Lt geati ouewe t Saoaic T Tradie daoola o parte nenns lees tar. s, De-
Delt YIS, e o mettre fon “rarigues 1masiue e eria.ns trarsportenrs,
e, 4. 10 . tlfTentaar e P A prev 70 Carme Marenles ot le reires
'ame s cnnene UL 2D, ,;77.

Vg -

>

Telle est la réglementa* lorn ad&dt™ par 1o ouvoir~ publics. Mise

en nl1 e de,uls "iax de vingt dan

k]

elle favorise un dévelonpement équilibré

des compagrnies aériennes. Sourises 3 1'Ltat dans leur régime juridique, les

.

.

compagnies afriennes ie sont aussi dans leur exploitation. Nous venons de

vgir comment 1'rtat conirdlait 1'accés a la profession ce transporteur aérien

et ce qui justifiait ce contrdle, nous devons envisaver maintenant les moyens

Aqu'il s'est donnd, ot qu'il se donne our répartir le réseau francais et dé-
o [} )

terminer les coditions le fon exploitatian.
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12.

13.

14,

15.

J.0.R.F. du 22 octobre 1946.
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oS (Chadpatee /)

Voir L. CAFIOUy op. cit., p. 259.

Toute une génération d'auteurs (Luguif, Jéze, Bonnard, Rolland)

qu'on appelle "1'4cole du service public” a souatenu la thése que
tout le Jdroit administratif s'explique par la notion de service

publi

Voir ! WALINE, Drolt Administratif, 9ieme édition, Sirey, Paris,
1965, . 667.

Voir également les conclusions du Commissaire lu goivernerent
LATCUPNFRIE dans 1'arré+ '"Caisse primaire aide et protection",

13 ma1 1938, R.D.P. 1936, p. 828,

Voir 6 VIDLL, op. cit., pp. 77 et =,

G JLSY, “rincipes généraux du drolt aaministratif, tome 1T, p. 16.

A. de LAUBADERE, op cit., tome I, p. 538

Il 5'agit, rnotamment, du pouvoir d'exproriier, de taxer, Jl'imposer
des contraintes aux tiers, la concession d'un monopole, etc.
C'eat le ¢ 1s dans 1l'arrét "AIR UNION" précit{ (voir chaplitre 1,
nets 14) ~L l'administreticn contrdlait la marche du service,
nct amment par 1'homologation des tarifs.

voir A. de LAUBADERE; on. c¢it., tome T, p. 573.
Joir supra pp. 20 3 23.
Voir R. RODIERE, op. cit., pp. 244 et s.

La compagnie U.T.A., par exemple, est une société anonyme 3 partici-
pation ouvriére (article premier des statuts de la Cie). 2
En 1918, création d'un Bureau de l'aviation civile au Ministére de

la Guerre; les services de l'aéronautique sont ensuite rattachés au
Mini<tére des Travaux Publics, dopt dépend un sous-secrétariat d'Etat
J 1'afrenautique (1920). Fn 1928, criéatien du Minittére Jde 1'Air,
dont dépend le secrétariat a l'aviation d partir Jde 1933.

Décret du 22 décembre 1945 (J.0.R.F. du 23 décembre 1945). L'arti-
cle 1 prévoit: "Les attributions précédcmment dévolues au Minis-
tére de 1'Air en matiére d'aviation civile sont transférées au Mi-
nistére des Travaux Publics, des Transports et du Tourisme".

-




2,

16.

- 17.

18.

i8.

20.

21.

22.

23.

2y,

25.
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Décret no 60-964 du 31 aolt 196C (J.0.R.T. du 10 septembre 1960).
Ce décret d'organisation sera complété pap llarrété du ler janvier
1863, relatif aux attributions des directivns et services de 1'ad-
ministration centrale de 1l'aviation civile, et modifié par les ar-
rétés des 26 odtobre et 25 mai 1965 et du 25 octobre 1967.

Les Etats-Unis ont créé deux agences spfeialisées dans le domaire

de l'aviation civile-

- la Federal Aviation Agency est compétente pour tous les problémes
de sécurité de la navigation aérienne et de l'aviation civile,

- le Civil Aeronautics Board est compétent en matiédre Je réglemen-
tation économique dJde l'aviation civile.

\
Voir sur ce sujet J. DUTHEIL de la ROCHLRL, op. cit., pp. 188-201
et le Federal Aviation Act de 1958 (Titres ITT et IV).,'

C. COLLET, ex-directeur du personnel et de 1'administration générale
au S.G.A.C., Revue du Secrétariat Général ad l'Aviation Civile no
147, 15 mai 1973. Ce numéro est entiérement consacré i la descrip-
tion des différentes directions du S.G.A.C.

Le décret du 31 aolt 1960 a prévu 1'existence de service techniques
centraux le service technique de la navigation aérienne, 1é ser-
vice technique des bases aériknnes et le service météarologidue mé-
tropolitain. .

Les services extérieurs ont &té organisés par un décret au 28 juin
1960; le territdire a été divisé en réglons aéronautiques civiles,
elles-mémes subdivisées en districts afronautiques.

Vair. sur cette question: L. CARTOU, op. cit., pp. 121-122.

*Ces cinqg sujets font 1'objet des cing livres qui composent le code
de l'aviation civile.

Voir infra pp. 107 et 120 3 12u.

L'Aéroport de Paris est un établissement public, créé en 1945, doté

de la personnalité morale et de l'autonomie financidre. Il exploite
tous les aéroports et aérodromes civils dans un rayon de 50 kmg au~
tour de Paris; i1 a également, sur un plan international, un impor-
tant rdle Jd'ingénieur-conseil pour la conception et la construction
d'infrastructures aéroportuaires. ,

Article 5 du décret du 31 aofit 1960.

Voir infra pp. 107 et 122 3. 124,

a

. -:'\ “

— .

Le bureau des Etudes Générales et des Statistdques a lg-Direction
des Transports, Aériens publie chaque ann&é*un recueil d'annexes
techniques 3 la Revue du Secrétaria;;céhéral 3 1'Aviation Civile,
consacré au transport aérien dans-la République Frangaise.

- R
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27.

28.

29.

30.

31.
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33.
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Voir les anndéxes é.la Convention de Chicago, et notamment:
- Annexe 6: [Lxploitation technique des aéronefs;

- Annexé 8: Certificats de navigabilité d'aéronefs;

- Anhexe 10: Télécommurications aéronautiques.

-L .'- . * * Fd :
VoiT la desctiption ‘de ces organes dans: Répertoire de droit -
commercial - rubrique "Aviation" - Dalloz, Paris, 1972;
L. CARTOQU, op.ecit., pp. 120-121; Revue du S5.G.A.C. no 147, 15 mai

1974, ' ’ )
L'Inspection Générale de 1l'Aviation Civile (organisée par un décret
du 16 janvier 1952, J.O0.R.F.’ du 18 janvier 1952) a compétence géné-
ralg pour étudier et contrdler le fonctionnement et la coordination
des services. Elle a, en particuljer, la t3che de renseigner le se-
crétaire ¢'Etat aux transports sur le fonctionnement des services
qui relévent du S.G.A. C , d'effectuer les Atudes, enquétes, mis-
sions .demandées par le’ mlnlatre, de procéder aux enquebes relati-
ves aux accidents survenus dans l'aviation c1v1le, grace a son
*bureau "Enquétes-Accidents'" (créé par arrété du 20 juin 1962,

J.0.R,F. du 11 ]ulllet 1962).

Le moteur 10 tonnes {(ou CFM-56) est un turboréacteur concu pﬁr
la S.N.E.C.M.A. (Trance) et la General Electric (U.S.A.). Voir
Air et Cosmos no 602, 13 décembre 1975, pp. 23 a 27.

Ces orgénlsmes consultatifs sont:

- le Conself superleur de l'aviatian marchande;

- le Conseil supérieur de 1l'infrastructure et de la navigation
aérienne;

- le Conseil supérieur de la météorologie;

- le Haut Comité médical;

- le Conseil médical de 1° aeronauthue,_

- Jde Comité médical central des transports;

- le Conseil du personnel navigant professionnel de 1'aviation
civile; .

- le Conseil de dlsc1pline de l'aeronauthue civile; |

- la Commission de l'aviation légere et sportive;

- * le"Comitéd d'études “sur les conséquences des vols stratos-
phériques;

- le Comité central F.A.L. (facilitation).

Voir supra pp. 46 et 47.

Voir R. MALEZIEUX, "La coordlnatmn des transports aériens dans le
cadre-du futur statut de l'aviation marchande", dans R.F.D.A.

1950, pp. 377 et s. ) .

""Le statut de aéro ique marchande", La Vie des Transports,
18 février 1950. °

T
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.




WA

WA TR ATEAARTE VT M.

34,
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36.

38.
39.
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4]1.

42.

43,

ul,
45,
ug.
47,

48.
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» -

Décrat ng 51-876 du @ -~uillet 1951 (J.0.°.7T.du 12 juille~ 1951),

. modifié .par les ‘décrets cu 6 mars 1958 (B. .8 138, p. 22%) et

Ju 27 février 1968 (J.O.R.F. du 28 février 196R).

- § - .
Un décret dus 8 Tégviev 1976 a modifié l'organisition dua C.T.A.IN
Dans le régime précédent; le Conseil Atalt composé de 2t marsres -
16' d4libérants et 8 consultatifs; pa@mi les membres dAlitirants.
§ représentaient 1’Administratiol, 8 Eraient cholsis en fonction
de leur compétence dans les domaines aéronautique ou éronoriique
Dézormais on .trouve 10 représentants de 1'Administration (Caonseil
d'Etat, Cour des ComStes, rinistases et secrétariacs d'Ctat:
Finances, Transports, A7“airds L{rangéres, Postes, Armée, Tépar-
tements d'ouipe-mer, Ardnagement di territoire, Inlastrie et Cov-
merce). Voir J.0.R.F. dua 21 ‘janvier 1976, p. 580; Air et Cosmos
no 609, 31 janvier 1975, p. 31. -

Le Comité des transporteurs adriens frangais (C.T.A.F:) & &té cons-
titué en 1971 entre les compagnies Air France, Air Inter et U.T.A.
Voir infra.p. 178, pour une §tude pluswcompléte de cette impor-

tante association. )
’ »

L'Union des Chambres de cormerce et établ’ssementc gestionnaires
d'afroports, anciennemsnt Uhion des Chamlres de cowmercn aéronau-
tiques, regroupe 90 membres de Trance mf tropolitaine, dé).rtements
et territoires d'outre-mcr.

Veir infra pp. 114 & 123.
Articéle R 223 -~ 1 du codes

Décret no 74-179 du 26 février 1974, article 1; codifié dans 1l‘ar-

- ticle R 224 - 2 (A).

Voir Air et Cosmos no 113, 10 juillet 1965, p. 38. ' .

A.J.D.A. 1965, pp. 488 et 5. note CALABERT; J.C.P. 19€5, 1u308,

avec une note; voir également FGA 1965, p. 48, note DE GAUDUSSON;

Air et Cosmos no 113, 10 juillet 1965. Voir encore infra pp. 148-149,

Avec la refonte du code de 1l'aviation civile, l'article 127 est
devenu 1l'article L 330 - 1; 1l'article 129: ﬁ/jfo - 3 etl 330 -4

ainsi que R 330 - 8.

Voir ggégg.chapitre I, note 85, p. 73.

Décrot no 50-1545 (J,0.R.F, du 16 décembre 1950, p. 12860)
Livre 111, titre IV du code de"l'avigtion civile.

Article E 341 -~ 1 du code. . ) -

C'est ce qu'affirme M, CARTOU, op. cit., p. 264.

-y
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ug. Article L 34l - 2. Cet article ne parle, bien siir, plus de
"1'Union Francaise", mais de '"la République Francaise en métropole
et outre-mer".

50. Voir DE LAUBADERE, o). cit., tome III, p. 669.
51. Le capital de la compagnie a été doublé en 1970, 3 1a suite d'une

décision prise lors de 1'assemblée générale des acticnnaires. Il
porte désormais sur un milliard de francs (voir Le Monde 4y 12
février 1970). I1 se répartit de la fagon suivante: :

9

- Etat Frangais...veeeeenvnnenns e oo 98,5%
- Caisse des Dépdts et Consignations...... R 1 % ,
- Compagnie Générale Transatlantique............... 0,1 %
- Chambres de commerce, communes et
départements..... HSf ..... .. 0,15%
- Actionnaires privés......coiieuien... ) S 0,25% -

(dont Banque Worms & Cie: 0,1%)

52. Voir DE LAUBADERE, ap, cit., tome III, p. 669.

53. .Article 5 de la 1loi d; 1948: article R 34?2 - 1 du code.

54, Décret no 66-52i du 19 juillet 1966 (J.O.R.F. du 20 juillet 1966).
55, Article 18 (2idme) du statut de 1950: article R 342 - 4, arfhéa u

d4u code. Le Gouvernement peut, de toute fagon, remplacer le prési-
dent du conseil d'administration quand cela lui semble nécessaire.
Ainsi, M. Galichon, ancien president de 1la compagme, déclare-t-il:

"Je n'ai pas démissionné, il a été mis fin 3 mes fonctions' |
(Sud -Quest, 24 novembre 1975) - M. Galichon a été remplacé par . |
M. Pierre Giraudet. -

’
»

6. Le directeur général actuel est M. Gilbert Pérol, en remplacement
. de M\ Pierre-Donatien Cot. L .
. o , N
57. Article R 342 -4 du code. AN
Ly, \ -
58. , Voir sur ce point' -J,C. MORAND, "le sté\ut de la Compagnie Natio-

: nale Air France', RFDA 19148, pp. 311 et s\

59. # Voir G.” DROUOT - J. BONNAUD, Deux/eﬁfre_grise\s publiques devant leur
avenir: - Air France et S.N.C.F. Travaux et mémoires de la Faculté
"' de Droit et de Science Politique d'Aix-Marseille, P.U. P., Parls,

. 1973, pp. 70- 71 L. \
60. Article 1 de la loi de 1948: article R 341 - 1 alinéa 2 du code.
61. DELEVOYE, C.E., 12,novembre 1937, D.H. 193¢, p.-89. ©
62. Voir chapitre 1, note .77, supra p.r13. _"' . h - .
) .%4?. ) o ) \




63.

64,

65.

66.
67.
68.

69.

70.

71.

4,

72.

73.° Le Monde, 8 novembre 139753 p. 11. -
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{

Article 12 de la loi de 19u48: article L 342 - 2, alinéa 1 du code.

Décret no 53-956 du 30 septembre 1953 qutant aménagement du statut
de la Compagnie Nationale Air France (J.0.R.F.du ler octobre 1953),
rapporté 3 la R.G.A. 1953, pp. 418-420. )

Voir sur ceé sujet les articles suivants: J. GOURRIER, Le nouveau
statut d'Air France, R.G.A. 1953, pp. 356 et s.; F. NOIRET, Les
décrets de septembre 1953 relatifs aux trangports, Droit Social,
1954, pp. 14 i 20; M. JOUANIQUE, Modification du- statut d'Air
France, Revue Adminlstratlve, 1953, pp. 634 et s.

Voir 1l'exposé des motifs et l'article 2, alinéa 2 (article L 3u2 -
2, alinéa 2, du code) du décret du 30 septembre 1953. .

Décret no 55-32 du ? ]anv1ep 1955, relatif aux obllgatlons imposées
dans 1'intérét général & la Compagnie Natlonale Air France, Rap- .
porté dans R.G.A. 1955, p. 88.

-

Article premier, paragraphes "a'' et "f".

Article premier, paragraphe "c¢'".

Bénéfice de 34,4 millions de francs (environ 7 millions de dollars);.
voir: Rapport annuel du Conseil d'administration d'Air France,

exerc%Fe 1865, ’ ; ~

Rapport annuel du Conseil d'administration d'Air France, exercice
1966. Le prgfit, en 1966, est de 52 mllllons de francs (environ 10
millions de dollars); Air France verse a 1'Etat un dividende repré-
sentant prés de 20 millions de frafcs, 3 raison de 4% de son capltaql

Un contrat du 18 janvier 1964, passe conformément aux dispositions

du décret de 1955 relatif aux obligations imposées a la Compagnie
dans 1'intérét général, stipule (art. 6) que 1l'Etat est tenu de’
verser une aide exceptionnelle dans les cas ou les conditions
d'explo:Ltatlon sont fortement perturbées pour des raisons politi-
ques, econom‘iques ou sociales. Le'défiecit d'Air France s'élevait,

en 1968, a 29 millis Svd@ Sfrancs (6 millions 'de dollars) La subven-
tion extraordfnaire ccordée par 1l'Etat s'est &levée d 200, mz.lllons
de francs €40 milliops'de dollars) e,

. 4

r

Le bilan d*Air Franc pour 197044 &té publié. au J. O R.F.. du 20 aoﬁt
1975 voir Le Monde du 2 septembre 1975. " "

]

Le Monde, ler novembre 1975.

. cLa Société Nationale des Chemins de fer par
exemple, conpait depuis de nombreuses années un bilan £inancier désas-
N } " . ) . : & R [
! ° " * l' d
&; " - - N o .
v *
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¢
1

'les subventicus'versées par 1'LCtat ont 41% multiplifes par

cing entre 1961 et\lggg, elles ont doublé entre 1369 et 1074,

Le Monde, 27 noverbre 1975. .

" Article premier -de la loi du 16 juiﬁ 1948 (articiz L 34l - 1,
alinéa 3 du code).
Voir Entreprise no 977, 3l-mai. 1974, p. 23, X ‘

£

Le Domt 27 janvier 1975\ p nu,

‘Les pesponsables d'Air France ont scumis au Ministére te 1'écoromie

les agents de voyanes Jet Tours et Air
la Sotair, Afr France 70%), Servair ”rmrlallvn dln" les Jur1"1 es
de commissariat - (Alﬁ?FraQCe 51%), Touri~ma Francs Tnternationzl
(49%, 87%); voir: Rapport annuel du Conseil d'administration
d'Air France, exercice 1973. .

~

I1 s'agit de Tet “Tours, - de\la ohaine Méridien et de Senvair.

\

“Voir

~
.

Voir G. DROUOT et J. BOQNAUD,‘QD.-cif.; pp. 42151, T
. ) ., ) NS A .
Le Parlement intervient surtout par le vote du budget.

'l‘ A \

Créde par la loi du 6 Janvler 1948, la (cﬂni" icn de= v’rification .
des comptes des entrepirises nubliques “tndig et contrdle les bilans,
comptes, rapports, qui:lul sont Obllgttfuﬂcﬁent_nOJﬂlS "ar les .en-

treprises nationales. . Db ~

w * '
. ’

la compta-

La Cour des Comptes cxerce un contrdle 1urxd ct;o/? 1 3ur
subventi ons ac~

bilité publique. Elle smrveille 1l'utilis atlpn\\_§
cordées aux entreprises publiques. -7

Article R 342 - 13 du code. N

Le Monde, 8 novembre 1975, p. 11. Lo
‘ 5

et des finances et au Secrétariat d'Etat aux transports une demande
de subvention pour. compensation des déficits subis sur ces deux
réseaux, en raison de l'applicatlon de tarifs dits "socigux"

Le Monde, ler novembre 1975.

+
¥

Voxr C. RIICHMAN et -D. NLTZLE, L'enjen a&r;en. "Air France, Editien

France -Impire, Paris, 972 p- 77, .

Voir supra p. 103.

Le “Mercure" est’un biréacteur construit par les usines Marcel
Dasqgult; appareil pouvant transporter dans sa version actuelle

' »
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91.

g2.

93.

gy,

95.

96.

97.

38.

99.

100.

101.

. 102.

103.

Le Monde, 31 décembre '1968.

(Mercure 100) cent ainquante passagers, il est destiné aux lignes

de type court et moyén courrier. Mis en service en 1974, il n'a été
fabriqué qu'a dix exemplaires, tous livrés 3 la compagnie intérieure
Air Inter. Voir sur le "Mercure", France Transports no 1, automne
1975, p. 16.

~

Sur le '"choix" du '"Mercure'" pour Air France et le debat d ce sujet,
voir: "La modernisation de la flotte d'Air France", Le Monde,
27 février 1975, p. 29; "Boeing contre Mercure", Le Point, 19 mail

1975.

Air France participe au capital des sociétés suivantes (au ler
janvier 1974): Middle East Airlines (28%), Tunis Air (49%), Royal
Air Maroc (17,53%), Air Madagascar .(43,63%), Cameroon Airlines
(30%), Air Djibouti (50,31%). Elle détient également des participa-
tions- dans Air Guadeloupe, Air Inter (24,95%). Enfin, Air France
posséde 6,2u4% du capital d'Air Vietnam et 27% de celui 4'Air
Cambodge. Rapport annuel du Conseil d'administration d'Air France,
exercice 1973. ’ :

Article 5 de la convention.
Une nouvelle convention a été signée le ler janvier 1969.
Voir N. BOUTARD, "L'aviation postale", R.D.P. 1966, pp. 1097 et s.

Rapport sur les entreprises publiques, avril 1967, édité pay La

Documentation Frangaise, Editigns du Secrétariat Géngral du Gou-
vernement (communément appelé Rapport Nora). - .

Rapport Nora, p. 34. : o)

Voir exposé des motifs du décret-de 1953, : L T .

v ) £ ’ ¢ ool N
Article L 330 - 1 du code. .- T ::5 o
Ltarticle 1 330 - 1 stlpule que: "flul ng»peut. e/rcer 'une dctivité

de transports aériens, a tltr'e professionnel ot contre rémunération,
s'il n'y a été autorisé par Ie‘Minlstre chargé de, 1'av1arlon c1V1le"

> - ~

Article L 330 - 3, alinéa 1., Ca e L

Article L 330 - 3, alinéa'i. LS l;mlté de 5, 700 'kgs a ete Fixée
par 1'arrété du 23 janvier 1956 relatif 3 la fixation du poids
maximum au decollage pour certains transports aériens avec, des
déronefs. .

e .o
L Y

\

. v

Article R.330 - 1, allnéa 1.

-
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:1bu. Article R 330 - 5, alinéa 1.
105.. ' Article R 330 - 2.
e - 106. " osi l'entreprise assure le transport de passagers (ce qui est la

grande majorité-des cas), un seul arrété est délivré pour 1l'octroi
de 1l'autorisation et de l'agrément.

107. - Voir la circulaire 1761 / D.T.A. / Q du 1l&.avril 1968, relative 3
1'instruction des demandes d'autorisation ou d'agrément de transport
" aérien; Réglementation des tramsports aériens, Secrétariat Général

d 1'Aviatjon Civile, Direction des Transports -Aériens, édité par

le Service de 1l'Informatién Aéronautique.

108. On comptait, en aofit 1975, 82 compagnies autorisées; 17 d'entre
elles avaient obtenu leur premiére autorisation dans les douze
mois précédents; deux étaient alors en couns d'autorisation.

109, Sur les régions aéronautiques, voir L. CARTOU, op. cit., p. 122.
ilo0. Le Bureau Véritas a été fondé en 1828; il a recu de divers Etats

délégation pour le contrdle des aéronefs civils en vue de la déli-
vrance du certlflcat de navxgabz&:’e et de son maintien en état

de validité. Voir H. MATDUK, “Les assurances aériennes, L.G.D.J.
Paris, 1971, pp. 43<46.

111. Travaux et recherches de prospectives - Schéma directeur de l'equ1— v
pement aéronautique, publlcatlon du Ministere des Transports -
Secrétariat Général 3 l'Aviation Civile, mars 1973.

112. Voir supra p. 93.
113. Article R 330 - 10. \
' -~
114, Article' R 330 - 4: "Le contrdle de l'exploitation technique ,porte

notamment sur:
1'application des régles de la clrculati aérienne;

la conduite des vols;
les conditions d'emploi des aéronefs; 1]
les équipements et instruments de bord; /

. les QQUipements‘de secours et de sauvetage; -
l'entretien des aéronefs; = o
les documents et livres de bord, en particulier les manuels
d'exploitation;
la composition et les conditions d'emploi des équipages de
conduite; ,
le transport des matleres dangereuses ou 1nfectes "

115, . Artlcle L 330 - 6 allnea 2.

g4 —




116.

117.

118.

119.

120.

121,

122,

123.

_135- “

Article R 330 - 3.
Article L 330 - 3.
Article R 330 - 6.
Article R 330 - 8,

En 1971, Air Inter passe commande du '"Mercure'", voir supra note

90. Les compagnies régionales Air Alpes, Air Alsace, Air Languedoc
passent commande d partir de 1973 de biréacteurs’'de type "Corvette"
(appareil de quinze places maximum construit par 1'Aérospatiale);
la compagnie T,8.T. (Touraine Air Transport) s'est &quipée de
"Mystére 20", b¥réacteur de quinze places maximum fabriqué par les
usines Marcel Dassault (cet appareil a été largement vendu aux
Etats-Unis sous le nom de "Falcon 20"). Sur ces différents types
d'appareils on trouvera des renseignements dans: France Transports
no 1, pp. 18 & 20; Aviation et Astronautique, octocbre 1975, pp. 22
a 26.

'

Article R 330 - 7; voir aussi la circulaire 4178 / D.T.A. / D du

S octobre 1960, relative 3 1'examen des programmes et des horaires
d'exploitation des compagnies aériennes frangaises, Réglementation
des Transports Aériens, voir supra note 107.

Article R 330 - 8.

Voir la circulaire 2940 / D.T.A. / O du 29 mai 1964, relative &
1'ouverture des lignes aériennes frangaises et sur la mise en ser-
vice d'appareils nouveaux, Réglementation desTransports Aériens,
voir supra note 107.

-

Article L 330 - 3, alinéa

Voir supra p. 37.-€t chapitre I, note 72, p. 72.

Voir ip#fra, pp. 180 et 18l.

Article R 330 - 9.

Y

Voixr PILLAI, The air net, tﬁe case against the world aviation cartel,
Grossman Publishers, New York, 1969, pp. 2-20. .

‘Article L 330 - 1, alinéa 1.

Article R 330 - 13, alinéa 2.

Article R 330

13, alinéas 1, 3 et 4. .

B

Article R 330 12. . ) .
- '

Décret no 73331 du 14 mars 1973 article premier, codifié dans .les

articles R 330 - 15, R 330 - 1§ et R 330 -.17.

1

~
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CHAPITRE 3
LA COORDINATIQﬁ DANS L'ﬁ%f_’LOITATIpN DU TRANSPORT AERIEN
- Politique de répaﬁﬁtion entre les compagnies -
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La France a opté pour un systeéme mixte entre le systéme dans lequel
1'Etat confie le monopole de l'exploitation 3 une compagnie mationale (1), et
le systéme américain dans lequel le trafic est assuré uniquement par des entre>

prises privées, soumises i une concurrence réglementée.

’

Nous avons vu la réglementation mise en place par les ‘écrets de

coordination; celle-ci permet de contrdler l'accés & la profession de trans-
r

porteur aérien. Mais dans quelle mesure les compagnies ont-elles la liberté de

choisir et d'exploiter les lignes aériennes qu'elles désirent assurer? Pour

.
3

protéger Alr France, ecompagnie nationale, pour assurer une concurrence surveil-

-

lée, pour que le réseau aérien francais soit cohérent, les pouvoirs publics
() ont pris l'initiative d'une répartition des droits a‘ériens francais entre les
— différen‘cels compagnies. Les problémes éont, toutefols, différents suivant que
1'on se place sur le plan internatioral ou intérieur. Dans le prefnier cas, on
se trouve en prés;ence de deux compagnies, daunsl le second, la situILation est
plus complexe: d cdté d'um; compagnie 3 vocation exclusivement' iyntérieu;e,
Air Inter, on érouve 'un nombre toujours croissant de transporteurs régionaux
ou locaux, sans oublier les deux grandes compagnies "internat)':on leé"', Air

France et U.T.A., qui ont, elles aussi, le droit d'exploiter certlaines lignes
. ! N

intérieures. Dés lors, ‘le mot coordination prend tout son sens q\land il s'agit

i ~’¥ —
de constituer un réseau structuré. G e )
- ‘ . .
‘ - i
\ 5 o o \ £ i 4
' ° L'étude de la -coordination des transports dériens dang leur exploi-
. A I
‘ tation se fera en quatre points successifs: | ,
LA ! -
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-. la politique de répartition entre les compagnies francaises

L]
- - ‘o b . ' ' )
. sur, le plan international;
v . oy L, -. y h ’ -
- la repartibion sur®le plan intérieu
. « L . ‘ *
P - le probleme du transport non réguliers
» . . . ¢
. [
. « les organes de concertation entre les compagnies frangaises.
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SLCTION 1 - Lt TRANSPORT TINTERNATTONAL

C'est uniquement 1'aspect '"économie du transport aérien' -ui sera
envi=agé 1ci. Les provlémes juridiques de souveraineté dans les airs et de
-~
survol des territoires ont été réglés par les conventions internationales (?2).
Mais la question d'échanges de droits commerciaux est réglée au cas par cas

entre les Ltats, vdar la conclusion d'accords bilatéraux.

. La France a d'abord développé ses lignes internationales, et a méme
desservi des pays lointains avant (d'avoir un réseau complet vers ses voisins
immédiats. Aujourd'hui, .e réseau frangais est constitué presque entiérement

t la seule question importante est la répartition des droits entre les deux
&

compagnies a vocation internationale.

~

Aprés avoir briévement rappelé le mécanisme de 1l'échange des droits
commerciaux aériens et les principaux caractéres de la diplomatie aérienne
frangaise, nous- étudierons a répartition des droits entre les compagnies et
les conséquences de cette répartitigp pour les deux transporteurs.

o °

A. LES ECHANGES DE DROITS COMMERCIAUX

Les articles 5 et 6 de la Convention de Chicago ont tenté de défi-

.

nir les droits des services aériens internatiJXaux non réguliers et réguliers.
N 1

“
\

La Convention pose le principe que les services,kéguliers internationaux ne
peuvent &tre librement organisés et exploités: 1ils ne peuvent naitre que d'au-

torisations données par les Etats (3). Toutefois, si la Convention de Chicago

v

ne permet pas directement la création de services réguliers, une fois qu'ils

at

3
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ey,

sont -"réés, elle leur sert de cadre juridique général.

La distinction entre un service régulier et un service non régulier
r'est pas définie par les textes; elle a provoqué des difficultés Jd'interpré-

tation telles, que le Conseil de 1'0.A.C.I. a dl énumérer les caractéristiques

qui prermettent le considérer un service comme régulier (4). Mais le véritable
probléme qui allait se poser & tous 155 Ftats était celui de la définition des

libertés de 1'air. La Convention est muette sur ce point, en ce qui concerne

les vols réguliers. Ln appendice d& la Convention de Chicago, l'Accord de Transit

attribue aux services réguliers des parties contractantes l'usage des deux pre-

-

miéres libertés de 1'air: 1le droit de survol et le droit d'escale technique
(5). Le transport aérien, au sens commercial, consiste en l'usage des trois

autres libertés:

- le privilége de débarquer des pa¥sagers et des marchandises
embarqués sur le territoire de 1'Etat dont 1'aéronef possede

la nationalité; 3
v

- le privilége d'embarquer des passagers/et des marchandises

3 destination du territoire de 1'Etat dont l'aéronef, possé-

de la nationalité;

- le privildge de prendre des passagers et des marchandises

04

3 destination de tout autre Etat caontractant, et le privi-

lége de débarquer des passagers et/des marchandises en pro-

venance de n'importe quel autre Etat contractant.

t
a

-

L'Accord de:Transport, qui aurait attribué & tous les signataires l'usage de

ces trois libertés auw profit des services réguliers, n'a jamais abouti“(6). Il

a A

A

- . Fa
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ne restait plus, dés lors, qu'd s'engager dans la voie d'accords bilatéraux.
-

1. LE SYSTEME DES BILATERAUX

L'organisation d'un service régulier cons’iste d'abord en 1'établis-

sement d'un réseau de routes commerciales et la désignation d'une ou plusieurs

¢

entreprises chargées d'exploiter ce réseau (7).

La détermination des routes commerciales supposa que soient fixées

les escales, et que soient déterminées 3 ces escales les conditions d'exerci-

ce des priviléges; ce dernier point est fondamental, puisque de lui dépend la

viabilité d'une ligne long-courrier par 1l'échange des droits de cinquiéme 1i-

berté (8).

La désignation des entreprises est un autre &lément essentiel de -

3

1'accord bilatéral, et nous intéresse particulidrement dans cette &tude. La
désignation est laissée & 1'Etat qui notifie le nom de la compagnie choisie

pour exploiter les servjces-3d l1'autre partie; celle-ci doit approuver ce

choix. Les compagnies ont de véritables compétences pour décider de conditions .
de l'exploitation. La majorité des accords bilatéraux dévolue 3 1'I.A.T.A.

le r8le de fixer les tarifs; or, les membres de 1'I.A.T.A. sont les compagnies

\ i
- pix s

elles-mémes. De ﬁlus, les transporteurs décident entre eiux des clauses de

capacité, ils négocient directement des accords de coopération. Plus que de
¥

simples "outils", les entreprises sont les agents.essentiels de l'organisa-

tion et de l'exploitation.
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Un troisiéme point est évoqué dans les accords -bilatéraux, mais
bien souvent n'est pas réglé par les accords mémes: celui des capacités;

deux principes sont, en général, rappelés:

- assurer 1l'égalité entre les compagnies;

-

- maintenir les conditions d'une concurrence raisonnable.

Quant 3 la fixation des capacités, elle varie d'un accord 3 1'autre, suivant

qu'elle est déterminée par l'accord méme ou "a posteriori' (9).

Dans leur conception des régles de capacité, dans leur fagon d'oc-
troyer les dr;its de cinquiémelliberté, les Etats parties 3 des négociations
bilatérales adoptent des positions différentes qui vont des’plus libérales
aux plus protectionnistes. La question se pose alors: quelle est la position
frangaise en matiére de négociations bilatérales?

i

2. LA DIPLOMATIE AERIENNE FRANCAISE

Sous le terme de "diplomatie aérienne', on entend le portefeuille
de droits de trafic qu'un Etat se constitue. La France a conclu un nombre &le-
vé d'accords bilatéraux (10); en fait, toutes les nations du monde, et parti-

s

culiéremgnt les jeunes Etats, sont des marchés potentiels pour les transpor-
teurs francgais, a plus ou moins léngue échéance. Mais un accord bilatéral est
aussi et surtout un tpqité, donc-un geste politique. La France tient a avoir

des liaisons aérlennes d1rectes et au moyen de ses propres appareils vers tous

les Ltats avec lesquels elle. entretient des relatlons dlplomatiques (ll)

4
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., On rattache traditionnellement la France au groupe des pays pratiquant une

t

politique protectionniste en matidre de bilatéraux (12). "Ces pays estiment

b

que, du fait que leur pays a créé un besoin de commerce aérien, ce sont leurs

propres compagnies qui doivent, en premier lieu, en bénéficier" (13). Il est

cependant abusif de conclure que la France pratique la méme politi&dé\daps

. toutes ses négociations. On peut dégager trois tendances:

A
dans ses-relations européennes, il est indéniable que la

politique suivie par la Prance est trés protectionniste:
Les accords sont coénclus sur la base de la p}édétermina-
tion du trafic et de l'ééale répartition de la capacité;
des consultations périoﬁiques permettent d'adapter 1l'ac-
cord aux nécessités nouvelles (1u4); - gg}

dans ses relations avec ses anciennes coﬁonies_d'Afrique
noire et d'Afrique du Nord, la politique suivie est plus
nuancée; la coopération particulidre qui s'est -instaurée
dés le début entre les comp;gnies frangaises ;t ?es nou-
velles compagnies africaines a permis la conclusion d'ac-
cords ‘relativement souples: cela est vrai en ce qui.con-
cerne le tableau des. routes, par exemple, Mais 3 la deman-
de méme de ces Etats, on trouve des?éiapses protectionnis~

tes: la plupart des accords soug-entendent lé partage

Y égalité des capacités (15);

avec la méjopité des pays qui n'appart
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!

la desserte des escales qui l'intéressent commercialement,
tout en'obtbnant des droits de trafic de cinquiéme liber-
té; cela est particuliérement important pour les deux com-
pagnies ffangaises qui ent toujours eu une vocation long-
. . P L3 .
courrler/trés affirmée, L3 encore, tout est relatif.selon
J o » )‘ . ) ; 9 . ” . '.
— que’ le pArtenaire est doté d'une compagnie aérienne -inter-
[ oy

nationale ou non, qu'il maniféste son intention de desser-

4

vir la France, ou qu'il négocie des droits de cinquidme

. libertj{. . ‘
. | : -

' AR
! >

/ .
* B. LA REPARTITION DﬁS LIGNES INTERNATIONALES
: /

!
+

4
1

/ #
L'accession § 1'indépendance des anciennes colonies frangaises

évhfrique va provoquer un grand bouleversement dans la répartition des droits

>
aériens entre les.compagnies frangaiseg. Jusqu'alors, seule se posait la
('
question du partage du trafic entre Air France, T.A.I. et U.A.T. Les nouveaux
Etats africains participant désormais 3 1'exploitation du transport aérien sur

le continent noir, la présence de.plusieurs transporteurs francgais sur une

méme ligne n'est plus'tolérable.
& L 4 &

Les accords de juin 1960 remplacent ceux de 1955, et prévoient éue,

s & ; !
au lieu de superposer leurs services, les compagnies frangaises se partageront

pour moitié les droits de trafic sur les liaisons France - Afrique (17); les

modalités de' cet accord ne seront apQ;iquées.q;; durant quelqueg mois, puis-
que de nouveaux éIéments moéifient la situation. Ce sont tout d'abord la créa-
tion de nouvelles comﬁagniqs: Air Afri@ue esf constitué en lgéi (18), de son
cbté, le gouvernement malgaché éonde la sogiété Madair 2;9); le mouvement s'é-
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tend 3 1'Afrique du Nord, oﬁfapparais§entGéuccéssivement Royal Air Maroc,

o

’ -

Tunis Air et AlP Algérie (20). . . ’ . o .

O
.o,

\ [

.-
. »
P

Air Afrique entend au331tot exp101ter la tditalité du trafic qui ..
q q

. . {0 .

ii,lu1 revient, soit SQ% dans le méme _temps, les ]eunes Etats afnicalnsvnego-

[y
[

cient des aceords bilatéraux avec d'autres pays européens: 1mmed1atement

. . -
B . L4 rl
l
.

Sabena, K.L.M. et Swissair ouvrent des lignes vers’Abiden ou Dakar (21).

1 . . ]
+  Pour les compagmies frangaises, la situation est trgs grave. Devant la mena-
" . Nk - : .

ce de se voir natfbnalisdes, U.A.T. et T.A.I. décidént de concentrer leurs

act1v1tes en septembre 1961 (22) mais la fusion ne séra totale qu'en pcr

tobre 1963, date a laqgglla~fa1ﬂﬁﬁﬁﬁje compagnle sera baptlsee Unlpn des

Transports Aériens (U.T.A.J. )

” .
.
.

) C'est finalement le 23 février 1963 que le Mipistére des Travgux

.
o

Publieset des Transports fait connaltre sa positian en matiére de réparti-

tion des droits a&riens.

. ."

1. LES MODALITES DU PARTAGE DE 1963 -

Les, pertes suﬁies paﬁ les compagnies frangaises au lendemain de

l'independance des BKats afrlcalns et de la création de la société Air Afrlque,

sont proportlonnellementaplus 1mporfaﬁres~§mﬁﬁ;4h%9_gg@gggnles privées que pour

* Air Prance qui posséde un réseau plus dlversifié (23). Les compagnies privées ~
‘estiment avoir droit & une compensation, bu du moins ayoir droi% a l'existeﬁce;
elles réclament 1'attribution de certaines lignes d'Alr france. Le débat éui
fs'sngage sur ce point-a un cagactére 1qu§?§\ﬁﬁ2\entreprise nationalisée

v—,'/ .
doit-elle s'ef U aider une entreprise privée en difficulté? La décision

de 1963, prise 3. un échelon élevé, montre bien la préoccupation des pouvoirs

v

f

.
3
?
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.

G publics; ils rejettent toute idée de toncentration ou de natidnalisation: le -

+
3 . )

secteur privé doit continuer i exister aux cdtés d'Air France; ayant “fait

ses preuves dans le passg, il est un-&lément fondamental pour qué le trans-

port aérien frangais reste.dyhamique et compétitif fade 3 la concurrence étran-

:

gére. En fait, le gouvernément va véritablement venir au secours de la.com-

pagnie U.T.A. en cours de formgtion. La répartition s'établit -de la Ffagon

suilvante:

Air France assurera la part frangaise du trafic France - Afrique

Il

du Nord, du trafic France - Madagascar et du trafic Frapce - S&négal (Dakar

étant une escale vers 1'Amérique du Sud)..Elle perd toutes sés auires lignes

africaines qui sont donc dévolues & U.T.A.,

L

- - .
r - ot

La décision ministérielle comprend d'autres dispositiens:

N - Eoy >

(:) elle reconnait 3 Air France le monopole de l’exploitation.entre la France et
) . . ¢

-

les territoires non francophones de 1'Afrique de 1'Es't;. ’quant & la future

.

U.T.A., elle obtient le monopole des liaisons vers les pays non f}ancéphonés

de 1'Afrique occidentale et de 1'Afrique australe.®Sur l}Afrique du Nord, en-

L

fin, Alr France agira seule; mais il-est vrai que ni la‘T.A.&Q, ni 1'U.A.T.,

t

"o -

[N
?

-

ne se sont jamais vraiment implantées sur ce secteur (24).: o

"

| . * v <o -
Un partage est égaf@ment effectué en ce qui concerne l'aide des

+

compagnies frangaises aux nouvelles sociétés africaines;.la S.0.D.E.T.R.A:F.

sert toujours d'intermédiaire pour la participation des transporteurs fran-
p p )

- -

5 ) . i .
gais 3u capital d'Air Afrique, mais la participation d'U.T.A. est accrue (25).
; i

De méme U.T.A. se dégage de ses obligations vis-3-vis de la société Madair

dont elle céde les parts qu'elle possédait 3 Air France. Il est, enfin, décidé
que l'assistance teehnique 3 Air Afrique sera assurée par U.T.A., aloms qu'Air

’

* Voir Annexe I, p. 201.
e W T .
AR v
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U.T.A.

Frénce se chargera de celle,de Madair. i
- , R I e .

Cette redistributien des lignes au ‘profit des deux grandes compa-
‘ , . ,

.
S

f : ' 7 .
gnies frangaises ser doit d'8tre contrBlée par 1'Etat. Celui-ci est déja pré-
’ ) i . .
b - ~ -’ 3
sent ‘dans les structures d'Air France, il va k'&tre également au. conseil
" ‘. B ] . N
3 [ . -

.

! )y bl ” . » -
d'admipistration d!'U.T.A., ol siégent déscrmaig un commissaire du gouvernement

.
0 -

et un édminisfrateur de l'Etat.

.

Avec la fusion effective des compagnies U.A.T. et T.A.I., le
At -

ler octobre 1963, il était nécessaire de délivrer une autorisation 3 la nou-

.' . .0 :' ! -
velle compagnie; c'est ce qui se produit en décembre de la méme année:
se voit confier l'exploitation des lignes définies par la répartition

de février pour une durée de sept ans (26). .

-
e L4
s L 2

. <

’ . Aprés un an d'activité, la situation semble claire et définitive

(27); 1la portéende.lé décision de répartitj

n va pourtant €tre remise en
L]

.

cause. .

2. LA PORTEE DE_LA REPARTITION

- La décision de 1963 a 6té priée dans .des circonstances pabticulié-
res; elle n'est pas le seul fait du ministre des transports (28).
' “..alf} . o .
"Ce n'2st un'secret pour pcrsonne que le Premler
Ministre a, dans cette affaire, €t& sollicité d'in-
tervenir directement, et finalement il semble bien
v que la décision sera avalisée par le Chef de 1'Etat
' lui-méme, 3 la suite d'une réunion interminigté-

rzelle...‘ (29)
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.

I1 est certain que la décision de répartition n'a pas fait 1'ob-

jet d'une consultation préalable du Conseil Supérieur de 1l'Aviation Mdrchan-

de; de plus, elle n'a pas été publiée au Journal Officiel. La procédure ha-

3

bituelle n'a dopc pas €té respectée. La décision est alors jugée illégale

[

par le Syndicat indépendant des cadres et agents de maltrise d'Air France

.

qui porte l'affaire devant les instances administratives; d'abord jugé irre-
Ay
cevable par le Tribunél Administratif de Paris, le recours sera porté devant

le Conseil d'Etat qui prnononcera l'annulation de la décision (30).

L'arrét du Conseil d'Etat souléve deux questions distinetes (31):

la premiére concerne le régime contentieux de 1l'acte. S'agit-il d'un acte

réglementaire relevant de la compétence directe du Conseil d'Etat, en raison

de son origine ministérielle? Og>bien s'agit-11 d'un simple acte individuel,

relevant en premier r?ssort de la compétence du tribunal admipistratif? En
fait, la décision qui ente;d régler un probléme de situation est bien une dé-
cision individuélle - ou plutdt un ensemble de dééisions individuelles. Pour
le Conseil d'Etat, la décision de répartition est exécutoire: le ministre ne
s'est pas borné 3 exposer ses intentions, mais il a, de manidre impérative,

fixé la répartition des activités de transport aérien entre les compagnies;

de plus, il a modifié les conditions de leur participation au capital de la

@ »

$.0.D.E.T.R.A.F. et 3 celui de Madair. Quant au syndicat qui présente la re-

v

o

quéte, il est en droit de le faire, car cette décision lui fait grief; la

L

décision est susceptible d'entralner une réduction des effectifs du personnel

d'Air France en Afrique: en tant que défehseur des intéréts professionnels

°
¥

de ce personnel, le syndicat a donc qualité pour agir: Cependant l'arrét du .

) “

Conseil d'Etat ne va pas dévgl&pper'ce dernier point, qui-reléve du fond et

o
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non de la forme (32).

La deuxiéme question que le Conseil d'Etat examine est donc celle

B

de la validité de l'acte de décision. Sur ce point sa position est trés sim-

ple: le Conseil Supérieur de 1'Aviation Marchande n'ayant pas été consulté,

)

cette irrégularité entache d'illégalité 1'ensemble de la décision. I1 semble,

d'ailleurs, que les pouvoirs publics ont volontairement négligé de suivre la

procédure requise, qu'ils ont voulu éviter un refus possible, sinon probable,

du Conseil. ' ’ -

L'annulation de la décision de 1963 n'a eu, en fait, aucune consé-

(AN

quence, sinon celle de fixer un point de droit. L'AdmiInistration pouvait impo-

ser la répartition des droits aériens qu'elle avait décidée en utilisant d'au-

tres moyens: soit par le biais des approbations de programme d'exploitatien
que les compagnies privées, aussi bien qu'Air France, sont en obligation de -

lui soumettre, soit en reprenant l'acte amnulé et en consultant le C.S.A.M.

Les pouvoirs publics adoptent cette deuxidme solution: le Conseil donne son

x

avis le 2 juillet 1965. Imposer la répartition tout en calmant les passions,

c'est la td3che difficile qui attend 1'Administration. Elle utilise le mqyen .

le plus simple: définir les droits de la compagnie U.T.A,; cela impiique a

contrario, définir ceux d'Air France.

- -

Puisque la décision de répartition de février 1963 a &té annulée
] ; ;

pour un motif de forme et non de fond, les pouvoirs publics décident d'abro-

+

ger 1l'arrété d'autorisation ocetroyé 3 la compagnie-U.T.A. quelques mois au-
paravant; en substituant d la décision ministérielle une nouvelle autorisation
qui reprendrait les dispositions de celle-ci et définirait-de fagon précise

- . Y
- 1% . @
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les droits de la compagrie U.T.A., les pouvoirs publics imposaient la répar-
tition qu'ils avaient décidée. C'est ce qui se produit en décembre 1965:
deux arretés songfpris eA la forme; le premier renouvéle l'autorisation de
la compagnie U.T.A., mais pour une durée de vingt ans et non' plus de sept

ans; le second pn définit les conditions d'application (33). La répartition

est donc elair¢ment déterminée, c'est une victoire pour 1'Administration
’ P 3

mais aussi ung certaine résignation d'Air France devant le fait accompli.

3. LES CONSEQUENFES DE LA REPARTITION

L]
|

Les ¢onséquences de la répartition de 1963 sont évidentes si l'on

. considére les réseaux des deux compagnies, Air France et U.T.A.

-

L

. ‘a) LE RESEAU ATR FRANCE

LY

) Air France est dotée par les textes de moyens considérables, mais

ceux-ci sont pratiquement muets sur les conditions d'exploitation de la com-
: e

-

‘pagnie nationale.’ Le réseau actuel de la compagnie refléte bien son double ca-

4 4
ractére statutaire (3u4). .

.

En tant qu entreprise nationallsée et instrument choisi du gouver-

Q"

nement, Air France se voit iggoser l'ouverture de certaines lignes (35); i1’ .
s'agit alors d'un réseau "diplomatique". Le porteféuille de droits aevzens
' pésultant d'accords bilatéraux est confle en grande partie 3 Air France. Le

moyen employé par le secrétariat d'Etat aux transports. pour l'ouverture d'une

nouvelle escale ou d'une nouvelle ligne est celui d'une simple notification a

[

la compagnie nationale.
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»

En tant qu'entreprise industrielle et commerciale, Air France

()
se constitue un réseau d'affaires et touristique. On n'est plus en présence
\ ) .
(3 . . 3 Pl ] 13 . »
de lignes imposées mais autorisées; l'initiative- &'ouverture d'une escale

¢

revient alors 3 Air France qui répond aux demandes de la clientdle. On peut
citer, & ce propos, l'ouVerture en 1l'espace de quelques mois de quatre escales

dans le Golfe Persique en 1975, ou bien la deéserte de centres exclusivement

touristiques (Puerto Vallarta et Cancun au Mexique, les Iles Seychelles dans

1'0céan Indien, Agadir ou Djerba en Afrique du Nord).

Q

-—

Le réseau Air France se classe aujourd'hui parmi les premier® du

E]

monde, Il s’ééénd a 73 pays différents dans lesquels la‘compagnie dessert
121 escales. Aprés avoir c&erché 3 8tre la premiére dans la création de cer-
taines lignes (;esserte de la'Républéque Populaire de Chine, de la ligne
trans-sibérienne) (3€), la éémpagnie nationale met plus l'accent & 1l'heure -
actuelle sur l'augmentation des capacités et la qualité de son service; la
@oitiéjdes lignes long-courrier est assurée par des aﬁﬁareils de type Boeing

o +

747 susceptibles d'emporter 350 passagers; 1'Airbus a été introduit sur quel

ques lignes européennes 3 haute densité;mde plus, depuis le'début 1976, cet
.appareil justifie sa vocation de "court-moyén~courriéf" puisque la,compégnie
1l'a mis en-lighe sur le Moyen-Orient et en%re.les Caralbes et New‘?ork (37);
enfin depuis quelques mois, Air France a introduit "Concorde"*sur Rio et

. A
Caracas, les prcchainés'espales desservies par cet appareil seront Washington

‘et New York (38), . : ‘

o

¥

l




v b) LE RESEAU U.T.A.

b ) .
¥ s . Coe

Autorisée pour vingt ans-en 1965, la compagniedy,T.A. a pu se

N )
lancer dans d'importants investissements en matériel (elle acquiert en 1973

'
/]

ses premiers appareils ''gros porteurs" de type DC 10) (39). A l'instar d'Air
4

Frahce, elle développe une politique de diVersificétiQn de ses activités, en .
créant des filiales et en s'assqciant 3 d'autres compagnies (40). La portée

.

de l'autorisation dont elle a béné&ficié connait une .modification en 1974. La

€

desserte de deux nouvelles escales (Malte et La Réunion) qui ne figurent pas

dans la répartition et 1'autorisation de 1965 vont amener un nouvel arrété |

w

0y d'autorisation et agrément, valable pour une durée de vingt ans également (hLl),

-

il est intéressant de connalitre 1l'étendue exacte des droits de la compagnie

5
. i

. 3 i
U.T.A.; ceux-ci s'exercent: : -

i ! « ” \
. Sur les relations entre la France métropolitaine d'une ®
part et les pays ci-aprés désignés, d'autre part:
Malte, Mauritanie, Mali, Haute-Volta, Niger, CSte d'Ivoire,
Guinée, Togo, Dahomey, Tchad, République Centrafricaine,
% Cameroun, Republlque Populalre du Congo, Gabon, Libye,
, Ghana, Sierra Leone, leerla, ngerla, Guinée Equatoriale,
o Angola, Rhodésie, Malaw1, Zambie, Botswana, Lesotho, &
Za%re, villg de Lourengo Marques, Swaziland, Sud-Ouest
. .o Africain et Afrique du Sud. -

3 - -

I3 . L}

. Sur les relations entre leés pays désignés ci-dessus et les
escales étrangéres situdes sur ces lignes réliant ces pays
v A 3 la France metropolltalne.

n

-

‘.  Sur les lignes reliént, via Malte; la Libye, AtHénes ou
: ’ K Le Caire, aﬁﬁgran, Bahrein, Karachi, les fles Maldives,
N il - la Sri LanKa, Bangkok, Pnom Penh, Siem Regp et Safgon, la
; b ' France métropolitaine 3 la zone comprenant les pays. '
. d'Asie du Sud-Est et d'Océanie situds &.1%st du méridien
) de Calc@fta et au su& du paralidle de Saigbn, et au—dela,
.- ) aux 1les Hawai et 3 Los Angeles. . - .
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§
‘:} Toutefois, il est précisé que la compagnie U.T.A.
n'exercera 3 Athénes que des droits de trafic de cinquig-
me liberté et que, en outre, elle ne pourra desservir
1l'escale de Téhéran qu'd raison d'un service aller et
retour par semaine et l1"escale de Bangkok qu'a raison de
deux services aller et retour par semaine. Par exception
d la régle de desserte en transit des points intermédiai-
res énumérés au présent alinda, U.T.A. pourra également

desservir la Sri Lanka en termlnus .
L '

Sur les routes ci-aprés:

Polynésie Francaise, Los Angeles, San Francisco, Vancouver;
Polynésie Francaise, Los Angelg&, Chicago, Toronto;
Polynésie Francaise, 1les Hawa®, Tokyo;

Nouvelle Calédonie, Tokyo via 1es Nouvelles -Hébrides.

R i S ps

4 . Sur les relations Afrique du Sud, Réunion."(42)

Par rapport d la rédpartition de 1963, les changements sont peu im-

PRIy

m » 3 - Faal - ' P .
rOrtants; la vocation africaine d'U.T.A. est confirmée, la compagnie assure
PN
des liaisons réguliéres avec 23 des 32 territoires mentionnés (43). C'est
-§ o . ) ) )
| (:’ principalement dans le Pacifique.que le portefeuille de droits ?rqanis s'est
: . , v

K

accru, et la compagnie copnait des possibilités d'extension sur le continent
3 nord-américain. Certaines de ces escales sont communes aux deux compagnies

frangaises, %ela pose le probléme des relations qui $e sont instaurées entre
v ) \ "
‘ . - ’

elles. . , i

. 2
.c) LES RELATIONS ENTRE LES DEUX COMPAGNIES

EN

’, ~ . * @
N . 4

Les relatlons entre Air.France et . ’I‘ A. ne sont plus des relations

'

“x

D

de concurrence, mais des relathns de cboperatloﬂ\grace 3 la poliquue de cobrré

Y
"

d;natxon Leurs réséaux sont’ complementalres et s*articulent autour de plu %ﬁ

escales communes , en Francé (Paris, Lyon, Marseille,, Nlce) mals .aussi 'I"'"kyo? %9

Bangkok, Tahiti et Los Angeles. ‘ L .
) f
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En 1965, les deux transporteurs concluent entre eux un accord de
représentation commerciale. '"L'accord de longue durée ainsi conclu porte
sur 1l'utilisation de 1'infrastructure de -chacune des deux compagnies au pro-
fit de 1l'autre, selon le secteur géographique considéré" (u4), Un autre ac-

cord important est conclu en février 1972 (45), I1 débouche sur la création

’

d'un réseau frangais cohérent centré sur Tahiti. En se mettant d'accord les
deux compagnies facilitent la tdche du gouvernement dans la conclusion de
nouveaux accords bilatéraux. C'est ce qui se produit notamment avec le_Japon:
Air France obtient les droits sur une route Tokyo -~ Tahiti - Lima, ce qui lui

permet d'assurer une liaison "tour du monde" inédite; U.T.A. perd de la sorte
‘ .
4

une partie de son monopole dans le Pacifique, mais obtient, en contre partie,

les droits entre Tokyo et la Nouvelle Calédonie (46).%* )

)

12 _
L'extension du marché international de 1'U.T.A. vers le Japon a &té

contestée par le comité d'entreprise d'Air France. Il a exprimé de "sérieuses .

ra
réserves sur le principe méme d'un tel accord ... et sur ses conséquences pour ;

)
. RN .
L e .

l'expansion de la compagnie nat’iénale" (477, S

.
1%

« (et acgord préfigure en fait. 1'avenir des relations entre“les

deux transporteurs frangais: il a été défini comme normal dans la gamrne des
coopérations entre compagnies aeriennes le fait qu'il mette en: cause une

entreprlse prlvee et une entreprlse nationale ne domt pas entrer en ligne de

B
. »
.

gompte.

N
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SECTION 2 - LE TRANSPORT INTERIEUR

w < N
> La coordination du transport aérien en France ne doit pas &tre
envisagée sous le seul angle du transport international. Il est indéniable

que la répartition des droits de.trafic entre les deux grandes compagnies’

fait quelque peu oublier les problémes qui peuvent se poser sur le-territoire

‘ ‘. ‘ - . - . s
métropolitain entre Air France, U.T.A. et la compagnie d vocation intérieure,

PRTS

Air Inter.

‘La naissance d'un réseau intérieur a été tardive en France, en

comparaison, par exemple, avec deux de ses principaux voisins, la Grande
Bretagne et 1'Espagne (48), puisque les lignes intérieures ne se sont vérita-

blement développées que depuis une quinzaine d'années. A

-
-v

Nous étudierons dans un premier point le rdle d'Air Inter dans le

“«

transport intérieur, puis les activités des compagnies de troisiéme niveau.

L 4

a

A. AIR INTER, COMPAGNIE A VOCATION INTERIEURE

[
4

Par certains c6t§s, la compagnie Air Inter est un servf;:e puhlic;
par d'au:tres, elle s'efforce,‘ appliquant les p?in}:ipes de toute entreprisge
privée, de dégager des prefits. Ce double caractére est manifeste da;xs_J,es
relations qui existent entre la ‘compagni.e et 1'Etat, d'une i:art, et, Fl'av:ztre
\part dans les relations qui se sont mnouées avec les autres tr;a:;sporteurs.‘

1. LE DEVELOPPEMENT .DE LA COMPAGNIE

o ' Clest 3-1'initiative de transporteurs et de banquiers qu'est cons-

’ ~

N

P . .
. .
. - -
“

= e
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tituée, en 1955, la société anonyme Air Inter (u49); Air Frange et la
S.N.C.F. leur apportent leur concours et participent au capital. Il s'agis-
sait au départ d'une sogiété d*études dont le but était de définir les be-
soins de la France en matiére de transport intérieur; le probléme‘ majeur

était de ne pas calquer le réseau ferroviaire, fort bien structuré, mais de

mettre l'accent sur les liaisons transversdles, c'est-a-dire entre villes de

"province. Le démarrage des premiéres lidisons, en 1958, sans aide aucune de

1'Etat, se solde par un échec (50). L'expérience est arrétée pendant deux

ans, durant lesquels des principes sont acceptés pour relanZer 1'expéripnce:f'

- assurer une coopération étroite avec les autres trans-

porteurs, Aix, France et la S.N.C.F.; ,

- obtenir le soutien financler des collectivités locales

(Chambres de commerce, municipalités).

Le gouvernement-agcorde son assistance 3 Air Inter et lui confie

- ] -

»le quasi-monopole des liaisons intérieures (Air France garde cependant des

droits exclusifs sur Paris - Nice et sur la Corse). La politique de "décentra- I

lisation" du' Général de Gaulle, et dohc de développement de la province,

N

place Air Inter au premier rang:- la compagnie Se voit confier une véritable

mission de service publie., - ' : k_

5

La compagm.e peut reprendre son activité avec plus d'assurance et
| de garanties en juin 1960; elle di.spose d'appareils affrétés 3 Air France,
T.A. I. et Air Nautic (51). A 1'issue des six premiers mois d'exploitation,

elle passe commande de ses premiers appareils. Depuis cette date, la compagnie

ne cesse de s'accroitre. En 1976, le cap des cing millions’de passagers sera

e \
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dé%gssé, ce qui placera Air Inter parmi les "transporteurs de masse". Deux.

Y
autres faits témoignent de sa vitalité: "

ke
’

- la modernisation de son équipement: Caravelle, puis
Mercure et enfin Airbus’(livrables fin 1976) (52);

- le nombre de villes desservies, vingt-sept, et de )lJ::ai-
sons quotidiennes, pius —de deux cent.

2

2. 'LES RELATIONS ENTRE AIR INTER ET L'ETAT

7

Les statuts de la compagnie Air Inter définisgent ainsi son objet:

"L'étude, l'organisation, la gestion et l'exploitation,
sous quelque forme juridiggie que ce soit, de services
de transports aériens de pérsonnes, de marchandises

et de poste, exclusivement 3 l'intérieur du territmr'e
francais métropolitain, services entre la Corse et
France continentale compris". (53)

<

] ¥ ¢ -
La particularité d'Air Inter est d'associer les entreprises é&ta-

tiques, Air France et S.N.C.F., et.des intéréts privés, U.T.A., banques, Cham- .

‘

bres dg commerce, dans des conditions telles, que cette affaire a constamment

le souci de parvenir 3 la rentabilité (54); ces préoccupations sont pduﬁfént,

dans une large mesure, comparables 3 celles d'un service public: ' .

- 4

. ‘
~ En 1966, la compagnie ob’cient automsation et agrément pcur 'l'ex- ‘

plo:.tat;on d'un reseau aérien pcur une durée -de vingt ans, 3 partir da ler

— N I “
janvier 1967 (55). Cependant, les conditions d'applacatmn de l!az_*rete d'au-

torisation, de méme que la définition des rappbrts': entre 1l'Etat et Air Inter,
dofvent faire 1l'objet d'une convention spéciale (56). Durant cette période,

7

<, . M . ‘

-l




"’E.z’i” “5“ 3; 5“ E. «, i# %
%&L“uulv%ﬁh i

-158~

e

Air Inter bénéficie de subventions de 1'Etat; son régime est donc trds parti-
culier: bien que société anonyme, elle est dotée d'un contrdleur du Gouver-
nement, et doit se soumettre aux investigations K de la Commission des comptes

des entrepf}ses publiques. En plus des subventions, le déficit de certaines

. ' ]

ligﬁes est comblé par les collectivités locales. Pendant plusieurs mois, Air

Inter exploite son réseau sans définition de ses rapports avec 1l'Etat. Une
' A ”“‘«

convention provisoire est cependant signée en avril 1967, et permét 3 la com-

“n .

pagnie d'élaborer un programme, de fixer ses tarifs et d'une maniére générale
de se déclarer en régle par rapport d la charte que constitue son arrété’
d'autorisation (57). Une convention 3 long terme est finalement conclue le

. / ' ' . . -
26 septembre 1967 (58). Avec ce nouveau texte, deuk points importants sont &

1

noter: ;

i
< .

/ . :,: .
- l'Etﬁ% reconnalt-¥ Air Inter une "vocation priyilégiéq"

- pour'l'exploitation d'un réseau intérieur, et non un

moﬁégole; . W;

."1'empyise de l'Etat sur la compagnie se fait plus étroite, " -.

‘ dans la mesure ol il lui appazetlent ‘de définir la struc--

ture du réseau aérign mtémeur, dans le cadre de la poli-

tique” d'expansion régionale.

- " Comme par le passé, les éouvoirs publics doivent approuver les pro-
' ‘ ’ grammes d'investigsements, mais ils idterviennent réglementair'ement dans la
définition de la politique tarifaire de la société en modifiant le mode de
T 'k -

gestion des~lignes; le réseau intérieur est, désormais, divigé en trois- caté-

gories de liaisons exploitées sous des régimes financiers différents: .




-

.

G
i

»?

W1

" pour la fermeture de certaines lignes, ou méme la réduction des frééluence\. TR

. - . . hisZ
‘Ces nouvelles - dispositions ont incontestablement freiné 1'expansion de la \
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- un réseau exploité aux risques et périls d'Air Inter
. (11 s'agit de liaisons dont les recettes couvrent au m?ins
'80% des dépenses ) ;
- des liaisons de faible et moyen trafic (les collectivités
lacales supportent 80% des dépenses, la compagnie conser-

vant 3 sa charge les 20% restant);

o

- les l}iaisons nouvellement créées ou 3 créer qui regoivent
un concours financler des collectivités locales en fonc~

tion de contrats négociés avec-Air Inter. :
. - .

»
'

Ces deux derniéres catégories forment le réseau conventionné, mais 1l'aide

———

de 1'Etat disparalt complétement. En’ sémme, Air Inter se trouve dans une si-
tuation .fort comparable 3-celle d*Air France; la compagnie a contribué au dé-
veloppement de liaisons déficitaires, mais. jugées d'intér@t général. L'Etat

lui retire son aide, mais la compagnie ne peut plus décider de son exploita-

tion sans l'accord du min'ist:;e des transpopté, autorité de tutelle, ni des

collectivités locales; ainsi, par exemple, doit-elle avoir leur approbation

4 '

~

-~

compagnie (59); mais elle lui ont permis de parvenir 3 l'autonomie financiédre,

v

puisé;ue depuis 1872, elle ne 5§néficie plus é'_aucune aide de la part des col-

.

lectivités locales (60).

La convention de 1967, signée pour six ans, est dénoncée pir (l' tat
: . H /_

© dix~huit miois avant terme (61). Une miouvelle convention entgg/en/,viﬁeur le IS

- . ,::—’/’/
ler janvier 1974 pour une durée de se

-
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les autorités de tutelle vérifieront si la compagnie assure de mdniére satis-
faisante pour 1'Etat et les usagers l'exploitation des quelques cinquante

lignes de son réseau (63).

Enfin, en signant cette convention, l'Etat approuve les modalités
de coexistence, de concurrence et d'échange de trafic et de services entre
Air Inter et les deux autres grands transporteurs frangais.

-

3. LES RELATIONS AVEC LES AUTRES COMPAGNILS

Nous avons vu que Air France et U.T.A. ont participé 3 la création

d'Air Inter (64). Elles ont toujour$ une participation au capital de la:com-

pagnie. La compagnie Air Inter en prenant de l'importance a pu, avec l'aide

de 1'Etat parfois, discuter d'égal 3 &gal avec les deux autres compagnies;
» \ .
les trois transporteurs ont mis sur pied une politique de coordination de leurs

activités,
~ ’ . "
‘La convention de 1967 reconnait 3 Air Inter une vocation privilé-

glee qui s exerce a l'egard des compagnies Air France et U.T.A. par la laml-

= *

’ h,/t}tz&n &es servlces que celles-ci peuvent exploiter; cependant, les deux com-

'pagnlgs ont‘(la-possz.bxlz.te de prolonger:.les lignes internationales sur. les

illes de province. La compagnie Air Frafice continu a assﬁi‘e'r la desserte

de Nice et de la Corse, mais elle le fait a pgalite avec Alr Inter, clest la

*'fin d'un monopole vieux de ‘v;mgt ans (65).

- La systime de coordination- adopté est trés simple:
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. S -
: - Air France et U.T.A. peuvent duvrir des liaisons interna-
tionales directes a partir de villes de provincé;
- ’ - Air France a la faculté de toucher deux points ou plus

*  en territoire métropolitain sur ses lignes internationales,
y
' mais ces parcours intérieurs seront commercialisés par -

Air Inter, sous ses%mpr‘es numéros de lignes;

<+ le pourcentage maximal de places que chacune des deux com-

N

agnies pourra offrir sera déterminé 3 1'avance.
p

¥

2 4 ” e ~
La coopération a été portée égalément au plan commercial, principa-
lement ehtre Air France et Air Inter, qui améliorent 1'interpénétration des

réseaux nationaux et internationaux par un aménagement des correspondances

n

et des -horaires (66). .

Enfin, Air Inter est habilité.3d effectuer de fagon accessoire le
/ . ' ’

transport de poste, jusqu'alors réservé a Air France. .

\ Le réseau est maintenant copét#:ué, la compagnie n'envisage pas

«

1'ouverture de nouvelles escales; son action va désormais se .tourner vers

- -

. 1l'aménagement de liaisons entre les villes de province et :L.’accroiss_gme*nt
- N " pv : ,&7‘ - - -
des capacités. Le terrain est donc libre pour une troisiéme catégorie de trans- -

porteurs qui entendent exploiter des ‘tiaisons d!intérét local ou régional,
) ; - - ' .
.- parfols national, mais en régle générale 3 faible trafic. -

- . s = -
A . - .t - N

3
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O B. LE TRANSPORT AERIEN DE'TI,QOISIEME NIVEAU )

Le terme de "troi%iéme niveau" est né aux Etats-Unis (third level
airlines), pour désigner le #rafic ?ffectué par des entreprises privéés de
transport rééulieif entre des fVilles au poten‘tiel de trafic peu important, ou
parfois entre des mét?0poles;régionales importantes peu distantes (67); o
Ces comp8gnies sont équipéés}de matériel de faible tomrnage et son; en mesure

- de desservir les aéroports les moins bien équipés. Il faut mettre 1'accent

* sur le prodigieux.essof de ch compagnies, aux Etats-Unis comme en Fran;e,

au point que l'indusfrie ééronautiéﬁe‘trouve de nouveaux débouchés dans cette
nouvelle forme %e transport (68); les—gppareilé adaptés au troisiéme niveau
sont fabriqués depuis quelques années dans différents pays: il s'agit 13
d'un phénoméne-intéréésant parce que peu habituel; élors que certains appa-

reils sont arrivés un peu t3t sur le marché (Boeing 747, Concorde), le cas

contraire s'est produit avec|les appareils de faible capacité; les programmes

de construction d'appareils néellement adaptés au troisiéme nive#d ont &té

lancés tardivement, certains de ces appareils ne sont opérationnels que de-

2 ‘ puis queldues mois (69).

o~

"1. SA-PLACE DANS LE TRANSPORT AERIEN FRANCAIS =

-

” JRP ‘Il y a dix ans, l'dviation de troisiéme niveau était quasiment
. . .~ ¥ .

France ‘et d'U.T.A. les compagnies de premier-niveau, d'Air Inter la compa-

gnie du deuxiéme niveau, et de M 'ensemble des autres compagnies le troisid-

me niveau. Mais sous ce dernier vocable, on entendait aussi bien les éompa-

[ail
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4 « ) .
ou de travail aém’.en. Le seul critére permettant de classer un transporteur
Lyl -t 0

dans 1' avmtlon de tr0131eme niveau &tait la limite de 5, 7 tonnes pour -les

apparells effectuant des llaxsons locales ou reglonales. La reglementatlon
. \nr
frarrqalse soumet les entr'epmses de transport aérien effectuant le transpert

* ' I3 ©

de,pa'ssagers au moyen d'appareils pesant plus de 5,7 ténnes 3 1'obtention de
] . . ' ¢ : ‘
1'autorisation et' de 1"agrément, comme nous l'avons vu pnécédemment (70).
e G o . .

o , . L 3 -
PR Cetter 2imite de 5,7 ‘tonnés est pénalisante pour bien des compagnies;
' : ¢ 13 -

elle -corfespond, en pffet, du transport’ de dix 3 quinze passagers au maximum.
i . 0 * -
ot -

Or, 'l'aviation de troisiéme niveau connait une évolution importante avec les

.
1

Y

' ey aq e ! P . s 0. 2
posswlgl;l'tés dfune nouvelle génération d'avions de capacité moyenne (30°pla-

. »~

ces), ou f'avions 3 réaction. »

". L " o, \ )
I : ]

. .‘7} Aux Etats-Unis, le C.A.B. a élargi la liberté économique dont béné-
?' ¥; ' N * ’ { * )

_ficiai%n‘t. §es~ goxﬁpagnies "de troisidme niveau jusqu'ad l'exploitation d'appareils

]

pouya:mt' of'fr'i,\r, 30 piafdes passagers (71). En France, la réglementation n'a pas

Ve ) ! * ! K " . . .
' été modifiée, mais on classe les transportdurs de troisiéme niveauw en trois

| ;

catégories:

L. , - » . »
~ ceux' qui exploitent des appareils dont .la masse totale au

" déeollage est &gale ou supdrieure 3 20 tonnes; ces compa-

gnles prenment un essor tel’,' que certains les classent

- . dé43 parmi les transporteurs . du deuxidme niveau. Il s'a-

-

¥ B glt par ordre d‘mportanc@ du grqupe Touraina Air Trans-
: o ‘ \ port (T A.T.) (‘72) d'Europe Aéro Servlce et d'A.’LP Poly-
" nésie (Tahiti). - A ]
- les Atvan;sporte"urs qui exploitent des apf:areils d'un poids
e . .




v B prealable (76). -
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compris entr'e 5,7 et 20 tonnes; catégorie la _plus nom-
- breuse puisqu'elle concer;ne gquatre compagnies sur le ter-
ritoire métropolitain et quatre compagnies dans les dépar-
. .
/ e tements et territoires d'outre-mer (73). .

enfin, les transporteurs exploitant des appareils de

mains de 5,7 tonnes; on ne compte, en janvier 1976, que

~/' quatre compagnies dans cette derniére catégorie (74).
.o
On peut s'attendre & ce que la limitation des 5,7 tonnes soit

relevée; en 1972, déj3, elle était jugée comme "pénalisante sur le plan du

service, de l'économie et de la sécuritg" (75). .
. .
. ] .
Comme pour Air Inter au début de son exploitation, l'ouverture de

-

lignes locales ou régionales n'est possible que grdce aux subventions des
collectivités locales. L'Union des Chambres de commerce et &tablissements

gestionnaWﬁ(s (U,€.C.E.G.A.) a mis au point des contrats défi-
N

0 2

nissant, les conditions d'exploitation d'une ligne aérienne subventionnée par

1 - ]
N b

une Chambre de -*cofrmierce; deux types de contrats sont prévus:

-

* les premiers déf:.mssent de fagon. precmse le service Y

' explon:er, et pnévo:.ent que le déficit sera ccmvert ffar

] . . "
. ’ urre subventmn 1imitée; . . |

A

/ - les secon_ds laissent le transporteur définir libremeht =~

- ¢ ciére de la Chambre de commeérce etant “alors f‘lxee a
SN

Y

{

T
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Les compagnies régionales se sont regroupées au sein d'un syndi-

cat professionnel, 1'Association des Transporteurs Aériens Régionaux (A.T.
1 S
A.R.); cette association réunissait 3 l'opigine treize compagnies, et avait- .
Y .

pour’ but principal 1'étude’des conditions de coopération avec Air Inter (77).

1 Les activités des compagnies de troisiéme niveau entrent, elles
aussi, dans la politique de coordination des transports aériens. La question

se pose alors de savoir & quels critéres doit obéir 1'Administration pour

l'expansion du trans-

parvenir 3 une harmonisation des réseaux intérieurs:
- Y

port aérien, 1'éguilibre financier des compagnies, les besoins des collecti-
B v,

vités locales, les impératifs de \l'aménagement du territoire?

N v

2. LA COORDINATION DES RESEAUX INTERIEURS

i ' .
f

" Le Secrétariat G&néral 3 1'Aviation Civile a adopté une attitude
@ _ N ) ‘n [
libérale vis-3-vis des compagnies de troisiéme niveau, é:.zivi en cela par le

¢

Conseil Supérieur de 1'Aviation Marchande:; Sous réserve de réspecter 'la‘xjégle

qu'il n'y ait pas deux exploitants sur une méme ligne, les demandes de créa-
e /

lors

»

tion de liaisons nouvelles ont été, en général, bien accueillies, dés

que l'exploitation présentaif dés gdranties 'suffisantes de sécurité techni-

que, et qu'il ne se posait pas ‘de sérieix prabléme’s‘ de coordination.

Mais il fallait aussi coordonnér lés ‘activités de toutes les com-

x

" pagnies opérant sur le plan intérieur. Le danger d'une multiplicité de com-

- -

pagnies de troisiéme niveau faisant concurrence 3 Air Inter a été &carté. La-,

>

\ « . FORT . P2
position d'Air Inter par rapport aux compagnigs-régiomales a d'ailledrs 6té -

clairement définie: ' R
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a0 "Aucun exemple ne peut &tre cité d'une ligné qui L
0 n'aurait pu s'ouyrir du fait de 1'opposition ou du ~
. ‘ prétendu monopole d'Air Inter; les petl’ces compagnies .
ont toujours ouvert les- llgnes du troisigéme niveau
qu telles ont choisies et dans un grand nombre de cas,
avec 1'aide d'Air Inter”. (78) * - .

P

Le rapport de la Commission des Transports du Viéme Plan a lui
\ ’ . .
aussi défini des limites & l'exploitation des entreprises aériennes de troi-

k)

L Y 0
. siéme ni\reau; il prévoit que 1l'activité des compagnies aériennes s?mdahes

peuti: N , - "

v -’
° -

"continuer 3 se développer en France métropolitadine sur
les itinéraires qui ne sont pas desservis par Air Inter,
: et dans les limites territopiales fixées pour’ chacune
d'elles par les autorisaticns de transport™. (79)

Cette déclaration a guidé la coordination ".[e‘s transports’ aériens .

intérieurs; il faut noter que 1'Administration n' mter\rlent que par la reglg-

-

mentation mise en place depuls les décrets de 1953 et 1951&‘ tughee prece‘dem—~
. ) .
v g
.ment (automsatlons_, approbatlons des programmes d'exploitation, etc.) (80);

mais-elle laisse les compagnies s'entendre directement entre elles pour, ufie

, harmonisation de leurs réseaux. Airsi, la compagnie Air Inter ‘connait-elle

! B \ . . v .
trois sortes de.relations avec les compagnies du troisiéme niveau (81):

. . ’
. 3 ! - b .
- | . . i ~
. . ° A -

: . . i, 2

o, .= avec les plus'3nqnértant‘es.--(T._A.T. évincipalegxgnt)-, o~ .

A .,

.
~ ‘., .

sement des :Iignes réguliéris; des lignes Air Inter & faible

e

L " ) “trafic sont done désor

N ”

. ! [ 3 ‘ 4 .
@ : . . ) - versa; ) " - , .
H , ’ ' ’ i . - ‘ B ! o

v 3 p wr ! -~ ) - i 'l . -
o <" est en présence d'une ‘étroite collaboration peur: 1'établis-"

‘.
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' -
*avec d'autres, on est en présence d'accords d'assistance

AN
’

v X

!

.
A

s
:' b’“ W"m "’f,

commerciale_(notamment 4'interchangedbilité des documents

-

R I S

e

de voyage); p -

13 ‘ - -
T . v
.- avec une troisiéme catégorie de compagnies,
v ;{1 M - N

Inter'n'a conclu aucun accord. particulier, mais il y 4 t

. N . °

enfin, Air

i

concertation réguliére&:our éviter les initiatives préju-

e ; . S . .
diciableg aux deux con:gagnles. et au transport aérien in-
térieur en général; c'est le cas, par exemple, pour les,

«
A

relations entre Alr Inter et Air Alpes (82). - .

.. > . A r

. .
2 M s v 1

complémentarité des réseaux intérieurs se révéYe un succés d'an-

<

.

’ ’

b
n&sd en année¢s. Les compagnies de troisié

me niveau "3éfrichent” les lignes de

¢

2 e ¢

'son droit de¢ préférence, dans¢les relations intérieures pour s'approprier une

“

h . 3,

hd *a

asf

"Leur réseau semble se dévelapper sans aogique apparen%e
et sans tenir compte suffisant, tant de 1'importahce des . 7
marchés -et de la hiérarchie des besoins, que du scjgéma ‘ _H
directeur des bases afriennes". (83) - ‘

: ’ 'l ! \ \'

. Cette( décliration a de quoi surprendre au premier abord si- 1'en en reste 3

1

¢ A

lés liaisons exploitées par les compagnies de troisiame niveau ne .

1

l ' idee que

4

sont paé; adaptées aux dimensions e} au matériel d'Alr' Intem Ma.ls 11 est vrai»- - o
s ]

3 3 .
tjes. hgnes de troisieéme mveau font concurrence d Alr Inter; il y

1 -

I
foam 0

que certaif

St

aurait Selcn_’la compagnie intérieure des 1ignes~superfétatofi‘eé d partir de
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4 A Lo y . .
villes qui-se trouvemt .3 pro%imité d'aéroports bien . desservis. o
- 9 ‘ B ‘e ' . ¢ . “ -
. . - ) <~ oo~ »
" B Lo “‘,‘ . * ‘

. * 3. LES COMPAGNIES DE TROISIEME NIVEAU. ET LES LTAISONS INTERNATIONALES

t P M .
. i
o . ' - .
N .
. ros N

wDepu’is longtemp's‘ Alv Inter scuhaite prolonger ses lignes inte— L~

N

b

E N . T
- rieures vers des v:.lles etranger'es (BL&). La posit;on d'Am France sur ce '
. v . ’ '
paint est tras ferm‘e: e,lle, a seule, yocatipn T4r les lignes -intematloriales .
. P . ’ ¢ 3 : “""}; ’ - 2 » . \ N .
™~ P4 .' : i . ! [ ] N - * { ) Id i * l.‘ 2 .
* européennes; la comgagnle natrgn'ale nelso%malte pas voity la cpmpagnle inté-, .
. . s . . ol
L " a .

rieure’ frangaise assurer’ des llalsons prov1nce - etranger- ‘ous son pmpr‘e\ pa~ »
L )

’

v1lloh, aldrs qu'il s, agi't 13 d'lm ;rafma qu& lui gpevment de droi:c. -

H) ‘ B
- . . . * o St o
© ".', , -

. Cependax‘nt les compagnies de tro:.s;evme'nﬁ‘eau se sont vues autom- LY.
- v . * -

W sées a explo:Lte;v des lignes a'.nternationales.' Le rabpo&"t de la Commlssmn des

[ I N .
* Transports du Viém® Plgn prédisait que les entﬂeprls'es de, troisi&me niveau-’
“ A L] i
o

T +  pouvaient opérer dans 3,e~s llmltes fixees par, les automsatlons de transpgrt,
» . L4
+ N mais que ces limltes ne les cantonnaiem pas forcément u 'c,ermto:.re nat:.onal
* A 1 } g v =
g (85). o, : . - ' -

} K]

- . -~

. o Des lor;s, le's compagnies de tro;s;eme ‘niveau ont ouvert 1es pt‘ev-

EEE rimleres ;Lmamons vers quelques grands centres étrangevs (Londres. Palma). Air

t \ Ve g

» Fr'ance’ a signe un protocole en 1972, ‘avec l'A 'I‘ A, R. La compagnie nationale y
admet des deroﬁtmns 3 son Ynoncpole sur les hgnes- intema‘tionales La’ pro~ .
: *r - " . . n\‘ %} .
o tocole prévoit trois typesf de ;:ontrats. ) . o :

. 13
s - . ‘ 2 i 3

i. *a ~h e

- 1l'exploitation par une*_g:ompagn’ie@ .bégio‘male d'une ligne aé-

[ t

rienne pour le compte d'Air France,. et sous pavillon “de
.. ! e s,

s - , . la-compagnie nationale; ST "
p ~ - ! .t o A .
@ S R L e
- TR SR ‘
v . c hd R [} ' ' ® - -
e ‘®
N 6w - e s ‘o “ . ¢
5 T w , [ ‘B - ‘
. . . - . — [ _ [ A - JN [
o B - .
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g

v ) - 1l'exploitation mixte, risques et profits &tant partagés;

.. - 'la libre exploitation pour le transporteur régional qui
i
’ bénéficie de la seule assistance commerciale d'Air France

,(es).
| §

#

s . Ce protocole a été motivé par le fait que les compagnies de .troi-

~

°

siéma.niveau, contrairementla Air Inter, ont une flotte complémentaire 3 cel-

-

v .le d'Air France. L'avanf;ge ést donc grand pour la compagnie nationale: Air )
. R°Fr"ance reprendra ces ljaisqns dans quelques années‘lorsque le matériel des
céﬁ%lgples de troisiéme niveau se révelé;aﬁ%rop limité (87)., Quant aux pou-

voirs publigcs, ils favorisent la politique poursuivie par A‘ir France, politi-
’-qﬁécqui se vévéle tres fr;ctueuse;,deux exemples en témoignent: |

L -
° . o ¢ .

" £y
- T.A.T. exploite pour le compfé‘d'hir France, mais avec ses
. o ‘u\ - ) * o
propres hppareils (Fokker 28 de 60 places), des liaisons en-
< ‘\"
N ’ . tre Marsellle et' Lyon vers Bruxelles, Francfort et Madrid;

il s aglt 13 de futures ﬁﬂaisons a4 haute densité qui Jus-

T flfi:ing/l'utilisation d‘apparells de-100 places et plus'
? , : _ ° - Alr Xlpes exploite avec ses propres apparells_(Corvette de
\ 10 places), les'liaisons‘Marseille -~ Barcelone et Marseille |

- Milan, lignes 3 faible densité, mais d'une importance

capitale pour le développement-de la région marseillaise (88).

0 ‘ .
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Le développement rapide des lignes-intérieures en France est sans

\

conteste le trait le plus marquant de l'histoire du transport aérien franéais :

N

. ‘ . 2
de ces derniéres années. Aprés des débuts parfois dé;brdonnés, on est parvenu
Ve

e action dpit se poursuivre;

d une plus grande cohérence dans les, réseaux. Ce

'Etat aux transports qui.se tra-

des mesures ont été prises par le Secrétair

duisent par un infléchissement de la politique d'attribution des lignes aé-

riennes régionales. Parmi les points Importants de ces-nouvelles mesures, on

-

signalera:

4

"plus de rigueur dans les justificatiops économiques four-

nies par les compagnies et les Chamhres de commerce pour

toute création ou tout maintien~de ligne; en particulier

la délivrance de 1'autorisation d'ouverture d'une ligne

nouvelle devra &tre soumise 3 une expérimentation d'un \

an". (89) : ‘ . ] »

Y
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SECTION 3 - LE TRANSPORT NON REGULIER

8

La Convention de Chicago se montre plus libérale pour les services

non réguliers.que pour les services réguliers. Ils regoivent le droit de sur-
04\

vol et celui de faire des escales teckniques (premiére et deuxiéme liberté),
de méme que l¢ privilége d'embarquer et de débarquer des passagers soud réserve

du droit Par 1'Ctat ol a lieu l'embarquement ou le débarquement d'imposer les

£

réglementations, conditions ou limi'tations qu'il jugera utiles (90). Cette ré-

serve a €té appliquée par les Etats de fagon trés restrictive. L'autorisation

préalable de 1'Etat est requise pour l'exploitation d'un vol ou d'une série "

de vols non réguliers.

A. LES EXPLOITANTS

1

-

J

Les tompagnies frangaises effectuant des vols non réguliers .connais-

sent la-méme réglementation que les compagnies régulidres; le cofe parle d'en-
treprises de transport aérien, sans préqiser'la.naturé des services effectués

(91). Les transporteurs doivent donc &tre titulaires d'une autorisation et d'un .
. P 1

\ ‘\

" agrément (s'ils transportent des passagers), dans les conditions décrites pré-

r

cédemment (92).

- Les compagnies Air France et U.T.A. effectuent des vols non régu—
liers, bien que cette activité représente une part infime de leur trafic .
global: il s'agit, en général, de vols supplémentaires doublant les fréquences

de base pendant les périodes de pointe. Les deux transporteurs ont, cependant,
. ' ! »

mis sur pied des compagnies subsidiaires spécialisées dans les vols 3 la deman-

»
3

" de. . . .
N _"@
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7 .
gykir Charter International, bien que filiale d4'Air France,

jouit d'une grande autonomie (93); autonomie de gestion qui lui permet d'agir

rapidement et de décider de son activité sans en péférer continuellement 3

¢

_Air France; autonomie sur le plan de l'équipement: depuis 1970, elle possé-
de sa propre flotte (appareils moyen - coufpier de type "Caravelle" et-Boeing
727) (94). La compagnie trgvaille en collaboration avec les agences de voyages
fili;les d'Air France (Jet Tours et Air Tour) ou le "Club Méditerranée'™ qui ,‘

représente prés de 25% de ses ventes de' billets.

" La Compagnie Aéromaritime d'Affrétement est la filiale créée par

U.T.A. pour ses activités de transport 3 la demande; contrairement 3 Air

Charter Intermational,‘l'Aéromaritime-ne posséée pas sa propre flotte; égn
- activité est en nette dim&nution, faute. de matériel. Depuis 1974, elle méx

1'accent sur la constitution d'uh réseau de ventes 3, 1'échelle européenne,

délaissant ainsi peu 3 peu les activités de transport proprement dit. ¢95). La .

compagnie posséde enfin deux avions cargo géants, de type "Super Guppy", qﬁiég

) participent au transport des piéces poqn,l'aesehblage des appareils tels que

~ "Concorde'" et "Airbus'" entre les différents pays parpicipaht 3 leur construc-

tion. " . .
, Air Inter a, depuis peu, la possibilité d'effectuer des Volg a la
", demande, sous son propre pavillon. Le protocole entre la compagnie intérieure

v

' ' et Air France, conclu en 1974, l'autorise, en effet, & utiliser les capacités

°

résiduelles laissées“disponibles par l'eiploitation de son réseau pour assu-

rer des vols 3 la demande vers les pays d'Europe et du’ Bassin Méditerranéen

>
'

(96). Parallélement, Air France peut réaliser des vols i la demande sur le

_territoire frangais: . . '
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Parmi les autres compagnies effectuant exclusivement des vols a

"la demande,_on peut citer Catair et Euralair, équipées toutes deux d‘'appa-

1

reils 3 réaction (Caravelle et Mystére 20).

Enfin, plus de soixante compagnies se sont spécialisées dans le
transport 3 la demande; il s'agit principalement de 1'aviation d'affaifés, mais
certaines effectuent exclusivement du transport de fret. La grande majorité de

ces compagnies exploite des appareils dont la ‘masse totale au décollage est

inférieure 3 5,7 tonnes (97).

B. LA REGLEMENTATION FRANCAISE o ‘ !
. . 0

La Commlission Européenne-de—l'Aviation-Clvile est parvenue d réali-
.ser un accord multilatéral sur les services non féguliers en Europe (98). Cet

accord, réalisé en 1956, assouplit le régime de l'article 5 de la Convenvion

de Chicago qui permet & un Etat d'imposer les réglements qu'il juge souhaita-
bles 3 1'encontre des services commerciaux ngﬁ réguliers; pour certaines caté-

gories de vols, énumérées par\lfaccord, il n'y aura plus de contrdle préala-

a

ble (39). / 4 .

.

" En France, l'Administration-a'mis au point une réglementation en

f
.

matiére de transports non réguliers (100). Cette réglementation s applique
aux compagnies effectuant des vo}s 3 la demande au moyen d'apparexls de

+' 5,7 tonnes et plus. ‘Les autorisations ‘sont accorﬁées en fonction de grlteres

géographiques; on distingue trois catégories: ‘

A !

- un’secfeur largement libéralisé qui concerne les vols entre

-

. a
¢ 1la France et les pays menbres de la C.E.A.C. et vice

A
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versa (101). Il ne peut s'agif que de vols isolés. L'auto-

risation préalable de l'Administration n'est nécessaire

que si ces vols s'effectuent sur des liaisons réguliérement

desservies par des compagnies francaises. La demande est

adressée d& la Direction des Transports Aériens du S.G.A.C.:

- ‘- . elle doit préciser le type d'appareilfutilisé, le p;ogramme
- # .

de vols prévu, le nom ou la raison sociale de 1'affréteur,

1'ohjet du transport. Le contrdle de 1'Administration est,

» trés étendu; il entre dans 1l'ensemble

on s'en rend cempt

ordination et tend 3 protéger la compagnie
- : e nationale des transporteurs 3 g demande. Air France dessert,
en effet, les principales destinations touristiques d'Euro-

ée (Palmé, Malaga, Alicante, Venise ou Athénes pour n'en

2\ -
, citer que quelques-unes); en instituant une réglementation
3 . -, - 5 L4
stricte, les pouvoips publics découragent d'une certaine

fagon ldés’compagnies non réguliéres: seul Air Charter
International peut bénéficier de ces dispositions puisque

ses programmes de #{gs sont souvent établis 3 la requéte

d'Air France; .

- _sur un deuxiéme- secteur, Ia libéralisation est plus res-

tréinté. Il s'agit des vols § 1l'intérieur de lg France mé-
- ‘ - ‘

tropolitaine, entre la France métropolitaine et les pays

‘hon{membres:de la.C.E.A.C. (mais situés en Europe) et,.en-

<4

° fin,. entre la France metropolltalne et les pays non-euro-

péens rxverains de" la Mediterranee. Pour ces vols, uhe

.
.t 13

c%@ ’ . . priorité est donnée aux compagaies qui detieqnent des droits

Y - N

@
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de trafic réguliers, c'est-a-dire:

Air France et Air Inter, compte tenu de leurs vocations
respectives en matiére de vols réguliers sur les lignes
intérieures franqaises;

. U.T.A. sor les relations avec la Libye et Malte, et Air

" France pour les autres relations (Afrique du Nord).

\ . Les compagnies non réguliéres désiréuses d'asgurer un vol

ou une série de vols 3 la demande sur ces secteurs doivent

faire part de leur intention auprés des compagnies régulié-

res; la compagnie réguliére fait alors connaltre si elle

exerce son droit de préférence ou saisit l'Admini%tration.
é?e faire opposition 3 la demande. Cette‘op-

position peut étre justifiée, soit parce qu'elle va 3 1l'en-

de ses ralsons

SR e . \
contre d'accords conclus avec des compagnies étrangeres
. 4 Ll s . '
. (avec l'assentiment des pguvoirs publics), soit parce qu'elle

peut porter préjudice 3 des services réguliers;

-

- le troisiéme secteur défini par 1'Administration comprend

toutes le$ relations en dehors des limites géographiques

des deux ¢atégories précédentes: il s'agit donc éqincipale-'
) ment de volsllong -, courrier. Rares sdnt les compagnies
francaises qui effectuent des vols i la -demande sur ces
liaisoﬂs (3 1'exception, bien entendu d'Air Francé; mais -
. il g'agit d'une compagnie régulidre). La concurrence vierft
plutdt des compagnies étrangéres, et de tfoisxﬁays“en—par—
-ticuliér: les Etats-Unis, le Canada et le Japon. La régle-

. LYY
mentation pour les tompagnies non.réguliéres é&trangeres
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‘:) ‘
ne fait pas partie du cadre de cette &tude; on peut rap-
peler toutefois que les compagnies doivent obtenir une -
autorisation particuliére pour chaque vol dﬁ série de
vols (102). Certdins arrangements ont été trouvés, no-
tamment avec les| Etats-Unis: un "memorandum™ a été

conclu qui réglemente les vols non réguliers avec réser-

vation 3 1'avancel (103); ce memorandum autorise entre .

les deux pays tous les vols de ce type, mais prévoit aussi

un contrdle possible des programmes et des tarifs.

‘. S
. . ~

-~ . <

LY

t , 2
Que la coordination des transports aériens s'étende 3 cette bran- f

’

. " che, du transport aérien n'a rien de| surprenant. Les grandes compagnies euro-

. S0
éennes ont dans l'ensemble bien résisté au phénoméne récent du transport
P . / g P .

— -~ ——— -~ “noh régulier, sauf-péut-&tre sur lJAtlantique Nord. Mais la France ne veut
# \ . T . w2
pas pratiquer une politiquetrds lil@rale & 1'égard de ces transpofteurs et

revenir 3 une situation de conmcurrénce, préjudiciable-avant tout & la compa-

% . gnie nationale.

h v
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SECTION 4 - ORGANES DE CONCERTATION ENTRE LES COMPAGNIES
AERIENNES FRANCAISES

L'étude des divers aspects de l'exploitation du transport aérien
' :
frangais nous a permis de nous familiariser avec les principales compagnies
frangaises, a vocation internationale, intérieure, régionale ou bien encore
celles qui assurent des vols 3 la démande. Entre ces compagnies, le diaiogue
s'est instauré, 3 un niveau individuel;‘mais aussi pat 1l'intermédiaire d'or-
ganes spécialement créés pour'faciiiter,les‘études, les échanges et la coopé-

ration 3 tous les niveaux. A c6té d'organismes mettant en présence uniquement
p

les compagnies frangaises, il faut mettre 3 part 1'A.T.A.F., qui regroupe des

compagnies des pays appartenant 3 la zone franc.

A. LES ASSOCIATIONS ET COMITES DE TRANSPORTEURS

'

La concertation entre les compagnies n'est pas un phénoméne nouveau;

déj3, en 1946, on assiste 3 la créition du Syndicat National des Transporteurs
] )

Aériens (S.N.T.A.). Cet organisme, existe toujours, mais il a &té profondément

-~

modifié. Au départ, le S.N.T.A% se veut le groupement professionnel de 1l'avia-

tion commerciale; son but principal est la défense des intéréts professibnnels\\

‘v .‘ﬂu} .
des compagnies fﬁ?ésaises, en créant entre elles les liens qui leur permettent

de procéder 3 une &tude des phoblémes teéchniques, économiques et sociaux qui

< )
ansport aérien. Le S.N.T.A. veut pouvoir en toutes occasions

‘affectent le tr
‘dssurer la représentation de la profession de transporteur aérien.

[

\
En fait, pendant de nombreuses années, il ne sera qu'un instrument

[

.

mal "adapté 3 la réalité du transport aérien francais. Le dialogue n'existe pas

entre les compagnies aériennes qui se vouent une concurrence acharnée; il est

1

~

<
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vrai que le dialogue entre les pcuvoirs publics et ces mémes compagnies (hormis
&

Air France) est quasi inexistant. La réglementation mise en place par le

gouvernement définira les droits de chaque compagnie, et c'est seulement alors
T 2
que les premiers contacts et ls premiers agcords inter-compagnies se produi-

L

sent. On va asikster d des initiatives intéressantes. X
Y

-

La plus importante concerne les trois grandes compagnies: Air
France, Air Inter et U.T.A. Elles décident de créer en 1971 le Comité des

Transporteurs Aériens Francais (C.T.A.F.); il s'agit d'une aéséqiation dont

le but est d'assurer une coordination permanente sur les problémes d'intérét

commun (104); le C.T.A.F. doit permettre la représentation collective de ses

membres vis-d-vis des pouvoirs publics et d'organismes nationaux et internma-

»

tionaux (105). La direction du C.T.A.F. est assurée par un conseil qui com-

prend les présidents de chacune des compagnies. Une premiére mission du co-

E mité est de veiller 3 ce que des dispositions nouvelles de portée générale
n'apportent pas de conséquences d'ordre économique ou juridique préjudiciables

au secteur particulier d'activité aérienne; de plus, le C.T.A.F. constitue un

¢ . relais commode pour faire participer plus activement ses membres 3 la prépara-

tion ou 3 la modification des textes spéfifiques au transport aérien:- ainsi

-

a-t-il contribud 3 la formulation des‘positions de .la délégation frangaise au
' comité juridique de 1'0.A.C.I."en matiére de régime juridique 'du transport de
; .

fret. Enfin, le C.T.A.F. a regu'pour mission de son conseil de digection de

"

‘coordoniner 1'action des trois compagnies chaque fois qu'il est possible (106).

Les compagnles de troisiéme niveau creent elles aussi des associa-

L

. ' tions de transporteurs a leyr niveddy il s'agit tout d'abord de 1'Associa-

]
ot
1L )

tion des TranspQPteurs'Eéri%ns Régionaux (A.T.A.R.), née de la volonté d'affir-

v M i
\ . % 1 . 3, N
;
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mer le caractére original des compagnies membres au niveau de leurs méthodes

d'exploitation et de leurs perspectives commerciales (107). Cette associa-

]

tion s'est trouvée amputée de deux de ses membres les plus influents en avril

1975 et a'depuis un nouveau "leader", Air Alpes (108). La tdche la plus im-
1 : \

B 3 -
portante. de 1'association est d'étudier les conditions de coopération avec

N ° &

les autres compagnies intérieures.

Les compagnies T.A.T. et Europe Aérol Service quittent 1'A.T,A.R.,
mais décident d'adhérer au Syndicat National du Transport Aérien. Le 10 décem-

, : \ ;
bre 1973, une assemblée générale du S.N.T.A. approuve les demandes d'adhésion

présentées par le C.T.A.F. d'une part, et ces d%ux compagiies régionales .

’
:

d'autre part. Lesfstatuts du syndicat sont laloxs mgdifiés, et le S.N.T/A.
, . R \

devant une structure fédérdtive de cbncertakioni egroupant les différents ‘
< |- * ’

8} -
- ' *

aspects de 1'aviation marchande' (109). Ses membres\sont donc:

le C.T.A.E.;

Iz} -

- 1'A.R.C. (Airlines Representative. Council), association

‘ : regroupant la presque totalité des compagnies étrangéres

o

[

agsurant une activité commerciale en France; -,

- -

-~ le Comité des Transporteurs Régionaux (C.T.R.); il.rassem-
.o o .

: ble les éoupagnies répgionales qui ont décidé d'adhérer
. ) ' W
au S.N.T.A. (110); .

) - 1'AN.T.A.L.D. (Association Nationale des Transporteurs
Aériens 3 la demande) qui représente seize compagnies (111);°

b ) ’ . M .Ni ’
- trois entreprises de travail aérien ont également choisi

L}

i

de rejoindre le S.N.T.A. ) “
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Le poids du syndicat dans-la configuration nouvelle qui lui a été

L 1

donnée en fait un instrument trés important pour le dialogue qui doit se pour-

.

suivre avec les pouvoirs publics; mais 1'élément fondamental reste. la prégén— .

- ce indirecte d'Air France, & travers le C.T.A.F. La compagnie nationale a

toujours orienté la politique gouvernementale en matiére de coordination des
! q

« p a
o)
transports aériens. b

- ‘ | 1 ‘ A
! 2 . ;t, - o
B. L'ASSOCIATION DES TRANSPORTEURS AERIENS DE LA ZONE FRANC .t
“ Bien que ne regroupant pas exclusivement des compagnies fran@éises,‘ C

1'Association des Transporteirs Aériens de 13 Zone-Franc (112), en tant qu'as- |
< a . -" . -
sociation professionnelle privée de'transporteurs aériens, doit &tre &voquée

dans le cadre de cette étude. . o R

® - .
. - . ¢ v

r C , " Du falt de l'1ndependance de nombreux pays membres de l'Union

!
Frangaise, l‘Accord de Cooperatlon entre Tbansoorteurs Aériens Frangais cré
B k]

en 195% deV1ent 1‘Assoclation des Transporteurs Aerlens de la Zone Franc, la

.0 nouvelle assoeiation gabde ddnc le meme sigle (A.T.A.F.), mais prend un statut ”4 ”

£ internationalﬁfll3)»-L!A;TaA.F. grbupe aujourd'hui quatorze compagnies appar- ‘

tenant 3 20 pays (114); toutes ces compagnies effectuent des services rdgu-

liers. Les activités de I1'A.T.A.F. se limitent principalement au domaine du
7 <

trafic: les compagnies membres travaillent au sein de comités de tarifg et .

v

)

d*agences 3 l'élaboration des tarifs aériens applicables pour les passagérs
. ne Ty

Y j
&

et le fret, entre.les pays membres; il s'agit des tarifs internationaux et des

tarifs intérieurs. La tﬁche de 1'A.T.A.F, est donc trés similaire 3 celle de

;
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Certaine~ compagnle: ont critiqué le rdle de 1'A.T.A.T.

tiquer une politique incompatible avec calle

. <
e couverture o 1.

5a vart l'existence d'autres organismes haba

B .

€115) Le wlus, 1'A.7.A.T

|

{

sent des mémes drolts juie les compagnies merbres en o
>

ens ey desquello e lles Ulspcesent les mémer lroat-

Yoo les c mnagnlen ‘rarca.cec membres de ' T ALF (et
,
lec “rois5 Dlis Lmrortantes), J'Misc-ciation représente i Argarisme
- . [N QPN S Vg oA ! LI SN P Eva s
Tal. m ofredie =, 0rt gL elle defernd Les intéret, o Lay, avin
S
Tarlt. ul.ers e “re g%, e* 45 welloment Clordre rerdtalire. es
frantaises Terverc LinS. . ocrTopaer oov o oolitigae tarifaire (116)
r

. . "“(a A .L‘» B Y G 1, X Juw.
. ) Trpfy‘qx\‘ .-) :g%d‘ ‘Qﬁs’ e‘}’ “‘ﬂ” {,.9,‘ i e K

v l" ':.F-l i

11tés Y Mixer

a qul

IR

soupgon-~

de 1'TLALTLAL, -

nrotertion de certains nr.viléges. L'T.A.T.A.

les

.

. ne pra*ique pas une politique d4¥. -

les comnagnies aériennes qui ne sof pas membres de 1'associa-

concerne

le trafic.

art-3-dire
o

de concer -
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La répartition des droits aériens francais entre les compagnies

aériennes a présenté des caractéres plus politiques qu'économiques. Cela
%

explique qu'il ait fallu de nombreuses années, pour parvenir d une situation

[

.

sat1sfaisante et pour les transporteurs, et pour le transport aérien francais.
! p p G

.4 prrtée acrtuelle de cette répartition ne pose plus de difficultés, du moins

sur le plan internationel. Sur le plan intérieur, la situation est plus ins-

N

table Le résean intérieur frangais n'est pas entiérement constitud, des

entreprise< privées de taille trés modeste au départ prennent un essor specta-

iy

culaire, 11 est indéniable qu'il existe un certain engouement pour le transport

|

intArieur  les transporteurs le comprennert bien ot s'Squipent du matériel

le plus récent. Mais ne va-t-on pas au devaht de difficultés? Une Pedéfinitiog

de la place de chague compagnie dans 1'ensemble du transport aérien frangais
doit Atre envisagéad bréve échéance. Les accords entre compagnies ne per-
mettent pas ce régher les »roblémes de fagon globale, i1 a fallu l'interven-
tion Jirecte des pouvoirs publics rour aboutir 3 une répart.tion équitable
entre les deux prands transporteurs opérant sur le élrw internaﬁéonal, une

telle Interven‘ion est souhaitable également sur le plan du transport inté-

rieur.
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NOTES (Chapitre 3)

» . . .

1. Le systéme du monopole de 1'exploitation confié 3 une compagnie
‘ nationale a été adopté par certaines grandes puissances aériennes
telles que la République Fédérale d'Allemagne (Lufthansa), les
Pays-Bas (K.L.M.), 1'Ttalie (Alitalia), et les pays <du bloc com- g
muniste Aeroflot en Union Soviétique, C.S.A. en Tchécoslovaquie,
L.0.T, en Pologne, etc. ' -
: N
2. Voir la Convention de Chicago, article premier sur la souveraineté,
articles 5 & 16 sur le "vol au-dessus du territoire des Ltats
- contractants". '

e

b 3. L'article 6 de la Conventicn de Chiecago se lit cemme suit  "Aucun 1
| service aérien international régulier ne peut &tre exnloité au-
dessus ou & 1'intérieur du territoire d'un Etat rontractant, sauf
. ~ermission spéciale ou tout autre autorisarion dudit Etat, et con-
' formément aux conditions de cette permission ou autorisation.”

LA

u, * Le vol doit &tre interrational, accessible au public contre rémuné-

ration, et exercé suivant un horaire publié ocu avec une régularité

ou une fréquence telle que cette suite constitue une série systé-

matique évidente de vols. Voir Doc. 0.A.C.I. 7278 - C / ~ul,

o (i3 . 10 mai 1952. N , ~
) -

] 5. Voir supra p. 37. - %\% , :

' 6. Voir supra b. 37.

| ) 7. Sur cette question, voir: X. FRADIN DE LA RENAUDIERE, "Les négo-
| ciations bilatérales", Transgports, no 56, mars-avril 1961, pp. 95
’ 3 98; H.A. WASSENBERGH, Aspects of Air Law and Civil Air Policy in
' the Seventies, Nijhoff, La Haye, 1970, pp. 23 a 50; J. GUILLOT,
L'Economie du Transport Aérien - Libertés de 1l'air et é&changes

de droits commereiaux, L.G.D.J., Paris, 1970, pp. 121 & 136.

o 8. Par exemple, une ligne Paris - Tokyo via la route des Indes, ne
! 2 : peut &tre rentable que si des droits de trafic intermédiaire sont
actordés au transporteur frangais (Téhéran - Delhi ou Bangkok -
e Hong-KongJ. Voir sur‘ge point J. GUILLOT, op. cit., pp. 22 3 24.

e 9. Voir "Manuel des clauses de capacité dahs les accords bilatéraux
A de transport aérien", Circulaire 0.A.C.I. 72 -~ AT/9, 1965. ¢

4 10. A la date du ler janvier 1874, la France avait conclu des accords
bilatéraux avec 83 pays.
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¢

Les compagnies frangaises desservent 103 pays différents: U4 en
Océanie, 17 en Amérique, 22 en Europe, 23 en Asie et 37 en Afrique.

Voir X. FRADIN DE IA RENAUDIERE, op. cit., pp. 98 & 101; S. WHEATCROFT,

The economics of Europeari Air Transport, Manchester University Press,
pp. 2u6-247, '

J. G. DE VILLENCUVE, "lLes transports aériens réguliers de 1'Eurocpe
Occidentale", R.G.A. 1961, p. 34k, .

-‘ .
Voir les accords France - Italie, R.F.D.A. 1949, p. 101, et France
Grande-Bretagne, R.F.D.A. lQU7, p. 193; ces accords prévoient la
predetepmlnatlon des capacités: '"les autorités afronautiqueg com-
pétentes des deux pays se mettront d'accord sur la capacgﬁﬁfge
transpdrt qui devra initialement &tre mise en service sur chacune
des lighes énumérées..., cette capacité sera ajustée de temps a
autre Jux demandes de trafic par entente directe entre les entre-
prises|intéressées".

Voir, pa™exemple, l'aiticle 14 (2e) de 1'accord bilatéral France -
Cé'te d'Ivoirandu 19 octobre 1962: '"Les ‘entreprises désignées par
chacune des delix parties confractantes... bénéficient de possibi-
1ités égales—2t de droits égaux pour l'exploitation des seryices
agréés"; fexte de 1l'accord rapporté dans F.F.D.A. 1963, p. 212 3
218,

M. J. BOITREAUD, ex-Secrétaire Général a l'Aviation Civile décla-
rait en 1966: 'I1 est vraisemblable d'ailleurs que pour tenir comp-
te de la diversité de ces éléments (soc1aux, politiques et &conomi-
ques) dans les différemts pays, comme aussi de 1'inégale lmportance
des compagnies aériennes, on sera conduit de plus en plus a délais-
ser une conception protectionniste et de strict équilibre des droits
de trafic, pour la recherche de formules plus souples de coopératd
et d'dchanges, notamment et en premiére urgence dans le cadre euro-
péen." La Vie des Transports, décembre 1966, rapporté par H.A.
WASSENBERGH, op. cit,, p. 16.

Voir: "Organisation du transport aérien frangais et les rekations
franco-africaines"; R.G.A. 1959, pp. 190-19%(

Voir supra p, 60 ; voir aussi J.0.R.F., Avis et Rapports du Conseil
Economique et Social, no 20, ler décembre 1967, pp. 875 3 878.

Fondée en 1961, la Madair exploite une premidre ligne Tananarive -
Paris avec des avions affrétés 3 la T.A.I.; puis clle prendra le
nom d'Air Madagascar; son réseau couvre aujourd'hui 1'Océan Indien,
une partie de 1'Afrique de 1'Est et de 1'Afrique Australe; la com-
pagnie assure toujours des vols vers l'Europe (France et Italie).
Voir’ World Airline Record, 6e édition, Roadcap & Ass., Chicago,
1ges, P 31. —
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25.

26.

27.

28.
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. 19633 celle du Conseil d'Etat du 2 juillet 1965. °
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Royal Air Maroc (ex-Compagnie Chérifienne de Transport Aérien),
créée en 1958, assure sa premiére liaison Casablanca - Paris avec
ses propres appareils en 1961 Tunis Air passe % partir de 1960

4 51% sous contrdle tunisiem;.Air Algérie jouissait déjd d'une
certaine autonomie avant 1'indépendance de 1'Algérie puisqu'elle
possédait sa propre flotte; voir World Airline Record, op. cit.y
pp. 12,'33 et Uu6. «

Voir par exemple, les accords Belgique - C8te d'Ivoire, 21 septem-
bre 1963, Pays-Bas - C8te d'Ivoire, 9 octobre 1963, Suisse - Cote
d'Ivoire, 17 septembre 1962.

Un arrété du 17 décembre 1961 porte octroi d'autorisation et agré-
ment de transport aérien au profit du groupe U.A.T. - T.A.I.

Pour les compagnies privées, les pertes de trafic sont de 1l'ordre
de 30 3 40%; de plus, pour les trois compagnies (et principale-

ment Air France), 1'obligation de rapatrier une partie du personnel 8
basé en Afrique a pesé trés lourd financiérement.

P

Voir sur cette question: '"La répartition du trafic aérien fran- !
cais en Afrique Noire", Le Monde, 22 et 23 février 1963; C. DUCARRE, |
"L'exercicé des droits aériens frangais en Afrique", Directionm,

no 95, mai 1963, pp. 545 et s.; R. GOY, "La politique de réparti-
tion des droits aériens francais", R.G.A.E.1966, pp. 13 3 20. . -

Voir J.0.R.F., Avis et Rapports du Conseil kconomique et Social,
no 20, ler décembre 1967, p. 875.

Voir J.0.R.F. du 3 décembre 1963, p. 10779.
Voir Air et Cosmos no 114, 17 juillet 1965, p. 36. D'aprés cet y
article, les mesures de coordination n'ont pas avantagé U.T.A., :
contrairement 3 ce qui était affirmé de divers c6tés; le trafic L
wde la, compagnie n'a augmenté que de 7% en 1964, celui d'Air France
augméntait’ dans le méme temps de 9,6%.

La décision de 1963 se présente sous la forme d'un document dacty-
lographié de cinq pages; elle a fait 1'objet d'un simple communi-
qué ministériel le 5 mars 1963, en méme temps que d'une notifica-
tion aux présidents des deux compagnies. Voir Le Monde du 7 mars
1963. ‘

Le Monde, 43 mars 1963. .
~

La décision du-tribunal administratif de Paris est du 16 octobre

-
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Pour les références de 1'arrét "Syndicat indépendant des cadres,
ingénieurs et agents de maltrise dé la Compagnie Nationale Air
Frarce contte Ministére des Travaux Publics", voir sugra, chapl—
tre 2, note 4%, p. 1293 voir aussi R. QOY op. cit., pp. 20 3 26.

Sur ces problémesAde droit administratif: régime contentieux
des actes administratifs, recours devant le Conseil d'Etat, qua-
gigil pour agir, voir G. VEDEL, op. cit., pp. 154 a4 201 et u85

Voir Air et Cosmos, no 133; ler janvier 1966, p. 39.

Voir "AIR FRANCE'", Notes et Etudes Documentaires no 3849 - 3850,
30 décembre 1971, pp. 23 et 2u.

Voir supra p. 108. On peut,citer parmi les escales ouvertes par .
nécessité politique plus que commerciale: Bujumbura (Burundi),
Kigali (Rwanda), Entebbe (Ouganda), Pékin, Sofia (Bulgarie),
Rangoon { Birmanie); cette derniére escale n'est plus desservie
depuis 1973. "

La desserte de la République Populaire de Chine a débuté en 1966;
Air France assuralt alors une liaison vers Shanghal, cette escale
a été remplacde par Pékin. La ligne trans-sibérienne a été ouverte
en 1970 en "pool" avec 1l'Aeroflot et Japan Air Lines.

Autre exemple: Air France est 13 seule compagnie 3 relier le Japon
d 1'Amérique du Sud via la Polynésie.

Air France a passé commande de 9 exemplaires du birdacteur Airbus
construit en commun par la République Fédérale d'Allemagne, la
France, la Grande Bretagne, les Pays-Bas et l'Espagne<tLes Airbus
d'Air France sont aménagés pour ‘le transport de 260 passagers; la
compagnie nationale a pris des options sur sept autres appareils
de ce type. .

"Concorde" a été mis en service regulier le 21 janvier®“1876 sur
Rio de Janeiro {avec escale technlque 3 Dakar); le supersonique ¢
franco—brltannlque est aménagé par. Alr France pour le transport

de 100 passagers; sa vitesse de q30131erg sppersenique est de N
Mach 2,02. La compagnie Air France a en co de quatre "Concorde™. ¢

11 faut noter 3 ce propos que la comp1gn1o U T. A ne s'est équipée
que de mgterlel de fabrication américaine (Douglas DC 8 et \RC. 10),
3 1'exception toutefois d'une Caravelle (mise en ligne sur l¢ ré-
seau local du Pacifique Sud au départ de Nouméa), )

.
w

Les filiales 4'U.T.A. sonX: la Compagnie Aevomarltime d'Affrétement
la compagnie "Croisiéres el Tourisme" (Eurd 7), 1'Union Touristique
U.T.H.). . : v
U.T.A. détient des participajions dans la S.Q.D.E.T.R.A.F, (75%),
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Air Polynésie (62%), Air Ipter (14,7%) et dans Roissy Sewwice .
(50%), spécialisé dans les.activités de commissariat.

Voir le Rapport G&néral du Conseil d'Administration de la Compagnie
U.T.A., exertice 1974, pp. 16 et 17; voir agssi "U.T.A., the dong
haul spec¢ialist, completes ten years of operations", Interavia,

12 / 1973, p. 13189; voir encore: M. RANCOEUR, L'Union des Transports
Aériens et le besoip de regroupement européen: le groupe K.S.S.U.",
Mémoire de D.E.S. non publié, Université de Paris, 1972, pp. 67 &
“72- ot ¢ -

. ¢
Arrété du 23 janvier 1974 (J.0.R.F. du 10 février 1974, p. 1573);°
voir Air et Cosmos no 517, 16 février 1974, p. 34,

Arrété du 8 novembre 1974 (J.C.R.F. du 27 novembre 1574), rapporté
dans la R.F.D.A. 1975, pp. 40 et 4l.

La derniére escale ajoutée au réseay U.T.A. est ﬁuanda, desservie .
depuis octobre 1975; U.T.A. @ été la premiére compagnie européen- g“*
ne 3 établir une ligne réguliére entre 1'Curope et la République

Populaire d'Angola; voir U.T.A. "Téléjet" du 10 octobre 1975 et

du 25 mars 1976. =
R.G.A.E. 19865, p. 72.

Voir R.G.A.E. 1972, p. 1l4. . =

Voir: "Important accord franco-japonais sur les droits aériens”, L
Air et Cosmos no 433, 29 avril 1972, p. 57. les droits sont exploi- L
tés depuis 1'été 1972 par Air France (1liaison bi-hebdomadaire Japon -
Tahiti - Pérou) et depuis 1973 par U.T.A. (liaison hebdomadaire
Nouméa - Tokyo). ' ’

Communiqué du Comité central d'entreprise de la Compagnie Nationale

Air France, 16 février 1972.

On ne peut prendre en considération que les gtatistiques aprés

1963; avant cette date, le trafic 3 destination de 1'Algérie ekt )
compté en tant que trafic intérieur. En 1963, le trafic intérieur )
francais s'éléve & 850 00D passagers contre 1 375 000 pour 1'Espagne

et 4 220.000 pour la Grande Bretagne; en 1970, les &carts sont

moins importants: le trafic intérieur frangais représente 3 770 000
passagers, il est:-de 4 050 000 passagers en Espagne et de 5 775 000
passagers en Grande Bretagne (3 titre de comparaison, on peut sou-
ligner, que le trafic intérieur italieg_g§$ sensiblement au méme

niveau que le trafic intérieur frangais: 3 470 000 passagers).

En 1975, le trafic intérieur francais est le plus important 4d'Eu--~

rope avec une prévision de plus de 6 millions de passagers. {Voir
Q.A.C.I., Recueil de statistiques no 159, sépies T.- no 30 ’
(trafic 1960 - 1970); Annexes téchniques de la Revue du 5.G.A.C., |

Le Transport Aérien dans la République Francaise, résultats de tra?iii?

'
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¢ v . . ,
(:’ 49. I1 s'agissait des banques d'Indochine, Lazard, Faribas, de la :
Caisse des Dépdts et Cohsignatioms, de la Compagnie Maritime
.des Chargeurs Reunls‘et de divers transporteurs routiers. Voir
. Entréprise, no 647, 3 février 1968, p. 3U; "The Air Inter Story",
Shell Aviation News, no 415, 1973. ' . ,

] . N |
-

50. Sur lesﬂnalsons du premler échec d'Air ®ntdr (1958, mauvaise année
‘ pour le transport aérien, situagion pollth&e agltée ‘aprés les é-

venements du 13 mai, matériel affrété cafliteux et mal adapt2),
voir "La compagnie Air Inter par céux Qpl la font", R.G.A.-1961,
p- 21. )

[
{

des vols a la demande. Lo e

[
. E
51. Air Nautlc était une petite comoagnle fondne en 1960 pour assurer
‘ \
52. Voir: "Spectaculaire redressement d'Air Inter", Air et Cocmos
no 608, 24 janvier 1976, pp. 12 et 13. Le trafic passagers de |
- . la Compagnie Air Inter était en augmentation de 11% en 1975 par |
rappert & 1974; quant a la flotte-de la compagnie, elle comprend
en 1976: 10 Mercure, 21 Caravelle, 9.Fokker 27 (bi-turbo pro-

i t . pulseur de 4u-'placés) et 3 Airbus en .commande?

53. Statuts de la Compagnie Air Inter, article premier.

(:) 54, , Le capital actuel de la compagnie Air Inter se répartit de la fagon
suivante: Air France (25%), S.N.C.F. (25%), U.T.A. (14,6%),
banques (24%), Compagnie de Navigation Mixte (4,8%), Chambres de

conmmerce (5,1%), divers (1,5%). ’

55. Arrété du 18 mai 1966 (J.0.R.F. du 2 juillet 1966, p. 5612); voir
aussi Air et Cosmos no 160, 9 juillet 1966, p. 32.

56. Selon l'article 6 de 1l'arreté de 1966, cette convention doit
,8tre signée avant le ler janvier 1967. :

b 57. Voir Air et Cosmos no 194, 8 avril 1967, p. 37.

58. Voir R.G.A.E. 1967, p. 342; voir aussi Eﬂtregrise no 647, pp. 40
et ul.

59, Voir C. DUCARRE, "Le transport intérieur frangais freiné dans son
expansion", Direction, no 150, mai 1968, p. 581.

60. ) Sur. 1'autonomie financiére d'Air Inter, voir Transports, no 203,
juillet-aolt 1975.

61. Voir Air et Cosmos, no 441, 24 juin 1972, p. 2. .

62. ° Sur les négociations entre Air Inter et 1'Etat, voir Air et Cosmos
no\504, 17 novembre.1973, p. 36; sur la ratification de la conven-
~tion, voir Air.et Cosmos, no 530, 18 mai 1974, p. 30.

o
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3. En janvier 1976, la compggnie Air Inter assurait+de fagon régu-
liér?:- 26 lignes radiales (au départ de Paris) et 21 lignes
transversales (entre villes de province). Durant la période d'été,
elle assure 6 liaisons saisonnidres supplémentaires.

bu., Voir supra p. 156.

65. Les lignes entre le coﬁtinent et la Corse ont été empruntées par
prés ¢'un million de passagers en 1975 (onze frequences quatidien-
hés en hiver, plus de quinze en ete) \

o R v (]
"66.,, ' Voir le protocole Air France - A&r Inter du 13 février 1974,
R.G.A.E. 1974, p. 90; Aip et Cosmos, no 517, 16 février 197u, p. 34.

67. I1 s'agit’aux Etai‘ Uni% dés "commuters airlines":, plus de 200

- compagnles qul transportent quelques 6 millions de passagers par

an et qui joueg% également un rdle important dans le transport de
la poste. Voir sur l'activité et la place de ces compagries dans
le tfansport intérieur américain: Hearings before the suBcommittee
on aviation of the committee on ‘commerce, U.S. Senate, 10 au 12
avril 1972, Serial no 92-102.

68. Le trafic des compagnies réguliéres de troisiéme niveau a repré-
senté plus ‘de 740 000 passagers en 1973; Statistiques du S.G.A.C.;
voir Bulletin I.T.A., 21-E, 2 juin 1975, pp. 497 & 499,

69. C'est le cas par exemple du VFW ~ 614, fabriqué conjointement par
les usines Fokker (Pays-Ba%) et VFW (République Federale d'Aldle-
magne); il s'agit d'ua appareil biréacteur de 44’ places et parti-

. culidrement adapté aux liaisons court-courrier. Le prograyme Dash-7
de Havilland (Camada) en cours de réalisation, permettra aux com-
pagnies du trof¥siéme niveau de disposer d'un appareil a décollage ”
court {type A.D.A.C.) susceptible de transporter une guarantaine de

passagers. { - .
- - 70. Voir supra p. 115. ’ ]
2 : 71. VSir la Revue du §.G.A.C., no 147, 15 mai 1973, p. 68. -
?“% 72. La compagnle Touraile Air Transport (T.A.T.), a pris contrSle des
g? . compagnies de troisiéme niveau Air Paris, Rousseau Aviatlon, Avxa_
g@ Taxi France; devenue la quatriéme compagnic frangaisé, elle pré-
N e voit de transporter 800 000 passagers en 1976, ‘elle «dispose d'une

flotte de 35 apparells dont 4 3 réaction (Tokker 28 et Mystére 20);
son réseau s'étend 3 33 villes frangalses% ‘de plus T.A.T. gssure
des lignes vers 1'étranger pour le compte d'Air France, voir®

infra p. 169.. Sur la compagnie T.A. T., volp Air et Cosmos no 512,
12 janvier 1974, p. 33; no 600, 29 novembre 1975, pp. ?2 5 28.

* . . L) s )

’
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73. Ce sont leg compagnies Alr Alpes, Air Languedoc, Air Littoral et
Air Alsace; dans les départements et territoires d'outre-mer: - R

Air Antilles, Air St. Pierre, Air Comores, Alr Calédonie.

74, Air Aquitaine, Air Centre, Air Rouergue et Pyrénair.
75. Declaratlon de M. ZIEGLER, directeur général d'Air Alpeg, voir
"Alr st Cosmos, no 454, 28 octobre 1972, p. 39. . ‘ 5
76. Voir Air et Cosmos, no 471, 25 décembre 1971, p. H2.‘ ) ‘
“ 77, L'A.T.A.R. ne réunit Dlus aujourd'hui que 7 conpagnles, voir aussi -

1nf“a pp. 178 et 179,

78. Déclaration de M. P. MORLAND, ex-directeur général d'Air Inter, -
Air et Cosmos, no usu, 28 octobre 1972, p. 39.° . - :

79. Rapport de la Commission des Transports du Viéme Plan, rapoortp
par Air et Cosmos, no 255, 13 juillet 1968, p. u40. ,

80. Voir supra chapitre 2, pp. 114 & 124.

81, . Voir Air et Cosmos, no 591, 27 septembre 1975, p. 3u.

82. © La compangy Air Alpes est le cinquiéme tpanspogteur aérien fran-
cals; elleva pris contrdle de deux autres compagnies de troisiéme

niveau: Air sin et Air Champagne Aridennes; la compagnie dis-
pose de vingt apppreils, dessert 28 villes en France et a trans-
porte en 1974 prgls de 15Q 000 passagers. Voir Air et Cosmos no 571,
5 avril 1975, p/ 27.

83. Déclaration de/M. P. MCRLAND, R.G.A.E. 1972, p. 289; sur Te méme
sujet, M. VERGNAUD, président-directeur géréral d'Air Inter dé-
clarait en 1970: "Les lignes ouvertes par les compagnies de troi-
siéme niveau sont trop rarement coordonnées avec le réseau Air
Inter. Le troisiéme niveau d'aujourd'hui sera partiellement le
deuxiéme niveau de demain". Voir Air et Cogfos, no 353, 24 octo-
bre 1970, p. 39. ' S~—

84, Voir "Le probléme” des liaisons intérieures et leur prolongement
international, K.G.A.E. 1872, p. 289. «
fubbdiah LA °
85. " Yoir supra note 79.
' 4
86. Voir R.G.AYE. 1972, p. 290; R. SALOMON, '"Les liaisons prov1nce—

- étranger d'Alr France, Transgorts no 203, juillet-aolit 1975.

) v
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88.

89,
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91.

» 92,

93."

9L,

g5,

g,

87.

'conseil d*administration de la compagnie U.T.A., exercice 1974,
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Ces lignes internafionales sont exploitées par des appareils de
quipze a soixante places au maximum: or, l'apoareil offrant la
plus faible capacité dans la flotte d'Air France est la Caravel-
le (80 & ‘94 places suivant 1'aménagement). . .

On peut citer comme autre exemple le cas d'Air Alsace qui, pour

le compte d'Air France, assure au départ de Strasbourg des liai-
sons vers Amsterdam, Bruxelles, londres, Pome et Milan avec ses
propres appareils ("Corvette et bientdt VFW-614); ces liaispns
sont partlrullerement importantes sur le plan europeen Strasbourg
étant le siége du Conseil de 1'Europe.

Déclaration de M. CAVAILLE, secrétaire d'ftat aux transports, le
12 décembre 1975, voir Air et Cosmos, no 603, 20 décembre 1975,

p. 39. :

Article S de la Convention de Chicago: "Droit de< aéronefs n'as-
surant pas de services réguliers'. Volir sur ce sujet l'excellent
article de M. DU PONTAVICE, "Le statut juridique des affrétements
aériens, dits "charters", R.G.A.E. 1970, p. 24l et s.; voir aussi
J+P. HARI, Les transports aériens commerciaux non réguliers en
Europe, Université de Lausanne, 1964,
Les services non réguliers sont 8galement appelés vols 3 la demande,
vols "charters'", vols nolisés (au Québec, Dr1nc1palgment)

Titre IITI du livre III du code de l'aviation civile.

Voir supra chapitre 2 pp. 114 3 197.

Anciennement Société Aérienne Francaise d'Affrétements (S.A.F.A.),
elle devient Air Charter International en 1970; Air France détient
99,8% de soh capital.°
Pendant la période d'été, Air Charter International utjlise régulié-
rement des appareils Air France pour assurer son programme de vols;
la compagnie transporte, en moyenne, un demi-million de passagers
par an, soit environ 50% du trafic non régulier frangaif.
L'Aéromaritime assure ce réseau de ventes au profit notamment de la
compagnie aérienne espagnole T.A.E. (Trabajos Aereos y Enlaces);
elle a acquis une part majoritaire dans 1'agence de voyages alle-
mande Air Contact System, et a créé, toujours en Allemagne de
1'Ouest, une société de voyages Fonda Flugdienst. Voir.Rapport du

p. 16. \ .
Le trafic non régulier d'Air Inter a augmenté de 40% ehtre 1974 et
1975, pour atteindre 100 000 passagers. Voir Air et Cosmos, no 613,
28 février 1976, p. 29. -
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97. Voir la liste de ces entreprises dans Air et:Cosmos, no 583,28
Wb B juin 1975, pp. 29 3. 34.
- N ¢
98. Accord multilatéral sur les droits commerq@aux pour les transports
‘ aériens non regullers en Europe, signé & Strasbourg le 30 avril

1956; document 0.A.C.I. 7695.

. .

99. I1 s'agit des transports effdctués i des fins huminitaires ou en
cas de nécessité absolue; des transports de passagers par taxi
aérien de moins de six places 3 caractére occasionnel et efifectués

- d la demande; des transporis effectuds par des aéronefs dont toute
la capacité est louée par une méme personne pour le trahsport de
son personnel ou de ses marchandlseg, du transport exclusif de
fret; des transports de passagers entre régions qui n'ont pas

"entre elles de liaisons suffisamment directes par services a’riens
réguliers. .

o

100. Voir la conférence de M. Claude ABRAHAM sur *La politique frangaise
en matiére de vols non réguliers",, Air et Cosmos, no 474, 17 mars
1974, p. 29; voir aussi Rapport du Comité des Transpogts Aériens,
Commissariat Général du Plan, préparation du VIiEme4Plan, 1971,

pp. 95 et 96. y;

101. Les pays membres de la C.E.A.C. sont actyellement: la République
Fédérale d'Allemagne, l'Autriche, la Belgique, le Danemark,
1'Espagne, la Finlande, la France, la Gréce, l'Irlande, 1'Italie,

A le Luyembourg, la Norvége, les Pays-Bas, le Portugal le Royaume—

® Uni, la Suéde, la Suisse et la Turquie. ' .

102. Voir la circulaire du 30 avril 1962 relative 3 la procédure appli-
cable aux vols commerciaux non réguliers assurés par des entrepri-
ses ou aéronefs étrangers en territoire francais, Réglementation
dgs Transpwrto Aériens, op. cit., OPS 0l-4-11.

© 3
f Jv -, ~

103. MemOﬂanduh'rrahce - Etats Unis du 7 mai 1973, Department &f State,
Press release no 134. En 1973, des accords similaires ont été pas-
- sés par les Etats-Unis avec la Grande Bretagne, 1'Allemagne de ¢

' 1'Ouest, 1'Irlande, les Pays-Bas. Des négociations multilatérales

sur les vols non regullers au-dessus de 1' Atlanthue ont &té pro-

. posées par la C.E.A.C. aux Etats-Unis (une initiative identique

est attendue vis-a-vis-du Canada). Voir Aviation Week and Space .
Technology, ler décembre 1975, p. 34. -

g

r

104. Voir sur le réle de concertation du C.T.A.F., Revue du S.G.A.C.,
no 147, 15 mai 1973, p7 235,

105, Par exemple, vis-a-vis du Syndicat National ‘du Peréoﬂnel ﬁayigént
Commercial (S.N.P.N.C.); voir Air et Cosmos, no 423, 19 fevrler
1972, p. 38. ' ‘o

3
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. 106. Sur le rdle du C.T.A. F., voir les publications qu'il dlfooe

. "Clefs pour le transport aérien frangais" (1974), "Le transport -
aérien’francais' (septembre 1974); C.T.A.F., 15 square Max Hymans
Paris 15e. ) )

i © 107. . . Voir supra pp. 165 et 168 § 169. | ,

)
— ’

o, lo8. Les compagnies membres de 1'A.T.A.R. sont Air Alpes (Air Limousin | w .
: .et Air Champagne Ardennes), Air Alsace, Air Rouergue, Air Languyedoc, \)

AL

Air Littoral, Air Aguitaine, Pyrénair; ces compagnies desservent
quarante lignes permannntes et-sept lignes 331sonn1eres enfre tren-
te-cing.villes. VoLr Air et Cosmos, no £89, 13 septembve 1975,

p. 3% :

. . ;

lOQS Voir Air et Cosmos; no 597, 8 novemﬁre'1975, D. 26. .
110. Les coifpsgpies membres du C.T.R. sont Air Djibouti, Alr fuadeloupe,
] Air Polynés Furope~Aérp Service et lesroupe T.A.T. (Touraine

<F Air f"ansrﬁrt AIT Paris, Rousseau Aviafion, Avia Taxi'France);

voir la publication diffusée par le C.T.R.(1975); C.T.R.: 15 square
Max Hymans, Paris 15e.

}ll. Voir la liste de ces transporteurs dans Air et Cosmos, no 597,
8 novembre 1975, pp. 26 et 27.

[y

112. La zone franc est une zone monétaire constituée entre la plunart
des anciens pays membres de la Communaut® et les anciens terri-
toires .francais d'Afrique 'du Nord, aujourd'hui 1ndependants. Veir .
sur ce sujet R. DE SAINT LEGER, ”'a Zdéne Franc, mecanlsmes et pro- .
blémes internationaux", A.F.D.I. 1956, pp. 260 i 278. ‘

113. Un arrété du Ministére de 1'Intérieur du 18 novembre 1964 a approu- .
vé 1! ex1stence de 1'A.T.A.F. Ysélon le dgpret du 12 avril 1939 re-

(P latif aux associations &étrangéres); 1l'autorisation a'été enregis- L
7tprée a la préfecture ‘de police le 25 janvier 1965 (J.O.R.T. du 16 T

: février 1965). | . .? ‘ -

114, - ° Ces quatorze compagﬁies sont: Air,Afrique, Air Algérie, Air i A
Comores, Air Djibouti, Air France, Air Imter, Air Madagascar, #Air
Mali, Air Mauritanie, Air Sénégal, Cameroon Alrllnes Royal Air
Maroc, Tunis Air et U. T.A. .

? ‘

115. V01r R.Y. CHUANG, OEJ “eit., p. 35: "Wlth‘%\few exceptions, it -
‘ must be admitted that no afreement requires the excluslve use of

this (I.A.T.A.) machlnery" ' .. "

! 116. ° Sur le rSle de 1'A.T.A. F., voir: D ETOUNGA, Analyse économique de
: 1'évolution de l'aviation commerciale.én Afrique noipe francophone,

thése non publiée, Paris, 1970, p. 1765 J. GUILLOT, d¢ip. cit.,

“% pp. 47 @ b9, ) ) p

Rl
’

Bl PR B
-

e
t

. / ’ w N, L ’ '

.
3 - '
L}




Lan ]

LR L g

S e o e T

i T

e, e Y g

- e e .

. L .
-1 ge—
L4
Lo
LT UGN
. ;
/
/ -
‘»\ o~
.
. A . X .
e quesiégp se pdsa.t 1 t4bhut de cette Jtude la Solitique de

coor '.nation m.se en place par les .ouvo.rs publics rargque-t-elle e désir dé-

fin.t.m de partager les activités . ommerciaies afr.ere” entre plusi=urs trans-

portelrs”?  M'e<t-ce pas slutdt 'ime mesure proviso.re aul nrépare l'agvénement
3

d'ung compagnie unique” La situat.on du transporteur aérien francais au cours

) . ~ ~ .
ce ~e lerviéres anndes peut nou, uider 3 répondre 1 cette quect.on. Les chif-

fre. parlent d'rux-mémes  les (ompagnies aérienres connaissent ur taux d'ex-

S

pars’ - n contina (1). Les difficultés financieres qui les affecter: sont liées
a une crilse générale de 1'économie mondiale; mais les faits sont 14  mises

3 part les lignes de 1'Atlantique Nord qui\gonnaissewt un fléchissement impor-
tant (fléchissement qui affecte le trafic de toutes les compagnlies sur ce
secteur), tous les autres réseaux sont en augmentation. Le transport aérien

'

connaft de nouveaux débouchék, il preﬁd réellement une dimension mondiale

avec l'ouverture de marchés autrefois inexplorés (pays communistes, Etats du
GColfe Persique, jeunes nations africaines). Quelle ect la place du transport
aérien francais dans cette conjoncture mondiale? 3i 1'on se réfdre une fois

encore aux statistiques, on constate que le transport aérien se maintient a

la troisiéme place pour le transport international, immédiatement apreés les

s
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stats-mis et ia srande-Pretagne, slace qu'il occupe Adepuis 4433 une dizaine
2tann’es (2) ur ll'éconor.e franca.se, l'irpact du transport aérien dépasse

.

de trés ioln ses efféts d.rectement visibles, au niveau de 1'emplos ou de ses
connéuencer cur la balance def paiements, le transpor* a’rien se présente

- . . L . . . . .
comry  .ne entrecr.se cdynariquel et une dec cremiéres industries exportatirices.
1
Urs résultats, somme to.te sat.ofarsants, - achent cependant une
réa.: ¢ Jlus ineaibtante. Il est 1ndéniable que la pcliticue de coordination
a1l porté ses fruits depuls sa m.se en vigleur, il v o une vingtaire d'années.,
" e 3 . 3 - < n Fr e Sriennc s d
A5 Ul ass.cte a des remcus de la part de< ~Zompaghics derienncs, ci pour des
rai1sons qui varient de l'une & 1'autre, rais qui ont toutes un point commun
l'aggravation de la main-mise de 1'Ltat sur le transport aérien. Il est vrail
e . . . U

cue 1'ftat est présent 3 tous les niveaux qu'lil s'agisse de la création des
entrepr.ses, de leur statut juricdicguey des conditions de leur expleitation,

tat gére, orgamise, contrdle. Jue les textes l'aient voulu ainsi, on l'ad-

-

3

lV

met a&§ément; faite de tatonnements et d'hésitations pendant quinze années, la
A ,

politique frangaise en matilére d'aviation civile avait grandement besoin de
fermeté. .Mais la pratique a accentué cette emprise de 1'Etat. Certes, la France
a une tradition "&tatiste'" qui justifie les multiples interventions dans le
domaine économique; de méme, les tendences eentralisat;ices (contre lesquelleS
luttent les récents gouvernements) ont placé les contrdles du transport aérien
entre les mains de 1'Itat. Mais cette condeption d'unec économie de commande-
mént centg;lisée s'expliquait par les circonstances dans lesquelles elle s'é-
taig'formée. Or ni les conditions, ni les 'moyens de la politique économiq&%,

ni méme ses*objectifs ne sont aujourd'hui ce qu'ils étaient il y a vingt ans.

C'est donc la question que l'on est en droit de se poser: la politique de

Ay

-

A
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coordination, dont les avantages ont été évidents pour les compagnies, ne
présente-t-elle pas un danger dés lors que l'Ltat impose continuellement sa

“tutelle? Air france, compagnie nation?le et entrgpﬁise publique, connailt
S

IR TN

des contraintes qui risquent de freiner ses capacités de compétitivité. Les

{
| compagnies privées sont-elles plus a l'abri® Que penser de cette violente

3 déclaration d'un dirigeant d'Air Inter:

ey

"1'Etat n'a,jamais dit s'il préférait un réseau étendu
8 ou des bas tarifs, s'il wvoulait jouer le monopole ou
la concurrence... Irrationnalité, irresponsabilité
- et divergence des stratégies, telles sont les conséquen-
ces de ses interventions multiples dans le transport
] aérien", (3) ,

A

: Cette déclaration a un caract@re excessif et nous ne la partageons

e .

pas. La politique francaise en matiére de transport aérien ne péche pas par

Ly

tC
' irrationnalité. depuis les décrets "coordonnateurs”, il n'y a pas eu de mo-

ol

dification radicale dans la conception de l'organisation de l'aviation civile.
De méme, n'y a-t-il pas eu irresponsabilité des pouvoirs publics, mais, bien
~

au contraire, parfois trop d'attention pour les problémes des compagnies, ce

qui a motivé précisément cette trop grande emprise de 1'Etat sur le transport

'

3 . . . . . d i
aérien. Ce qui peut expliquer la colére de certains dirigeants de.compagnies
aériennes, c'est, en fait, la relative inactivité du gfouver’-nement pour insti-

tuer une véritable coordination des moyens de trangport. L'aviation civile

est encore, en l'rance, le concurrent des transports ferroviaires et routiers
(4). Or, ces.moyens de transport sont au service d'un m@me public; bien plus,
{
les deux principaux transporteurs frafigais, Air France et la S.N.C.F.,, ont un
¥

statut d'entreprises publiques. Tant que le trans‘por:tl aérien ne sera pas inté-
' )

gré 3 l'ensemble des moyens de transport, et qu'une réglementation ne sera

- -
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qg“%uropéenne. Sans faire intervenir d'éléments politiques dans un débat qui l'est
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pas mise en place pour la coordination de ces services publics, les pouvoirs

publics s'exposeront d la critique des dirigeants des entreprises, aériennes
ou autres. Ce que 1l'on peut et doit attendre du gouvernement, en définitive,

c'est, 3 notre avis, une redéfinition de la place du transport aérien dans

l'ensemble de l'économie nationale; cela ne signifie pas la mise au point
. .
d'un véritable statut de 1l'aviation civile. Les régles juridiques telles qu'el-

les existent 3 1'heure actuelle sont satisfaisantes; l'action se justifie plu-

t8t sur une redéfinition générale du réseau, et particuliérement en ce qui

concerne le résedu intérieur.

Une derniére question doit 8tre évoquée, celle de 1l'avenir de la

coordination des transports aériens. Nous l'avons dit, et les pouvoirs publics
aussi bien que les dirigeants des compagnies aériennes 1'ont souvent répété,
le systéme de la compagnie unique ne correspond ni aux besoins de la nation,

ni aux intentions du gouvernement. Mais, les modifications d la politiquesac-
s

tuelle peuvent venir des déveleoppéments que connaitra la Communauté Economique

Pl ' . ( ” ] - » o~
déjd trop, 1'idée d'un transport aérien 3 une échelle européenne n'est con-

cevable que dans un lointain avenir. L'échec du projet Air Union est encore

présent i tous les esprits, d'autant qu'il s'agit d'un échec pour des motifs

v

principalement politiques (5). L'idée d'une compagnie unique européenne doit
donc étre écartée dans 1'immédiat; mais ce n'est pas €tre irréaliste que d'af-

firmer qu'elle verra peut-&tre le jour lorsque sera réalisée 1'Europe politi-

v

que. Dans 1'immédiat, la coordination des transports aériens 3 une échelle {

européenne peut emprunter d'autrés voies, en étendant par exemple la coopéra-
IS e

tion technique qui existe déja entrems (6). L'extension 3 un ni-

-

-

w
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veau commercial de la coopération entre LEtats et entre compagnies permettrait

de comprimer encore considérablement les cofits en &vitant de nombreux docubles

< emplois; ce n'est que lorsqu'il y aura volonté commune pour établir un réseau

propre a ;Q&s les pays d'Europe (pays de la Communaut® Européenne ou "Europe
- 4

" _élargie"), que l'on pourra véritablement parler de coordination, Une telle po-
- litique offriraiti de plus, l'avantage considérable de présenter pour 1'obten-
' tion des droits de trafic une puissance de négociation accrue. h

Mais les esprits ne sont pas encore prétw\)é tolérer‘qu'un organis-
me supra-national ait un pouvoir quelconque en matiére de politique économique

. , pour des entreprises natignales; cela explique que tous les LEtats, et la
' . \’ o -
France parmi eux, aient encorefune conception trés nationaliste du transport "

- aérien. \
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NOTES (Conclusion) ' ' .

~
'

Expansion modeste, toutefois, en 1975, puisqu'elle n'a été que
de 2,5% par rapport 3 1974. On peut rapprocher ces chiffres de
ceux de 1971-1972: le taux.d'expansipn d'une année 3 1l'autre a-
vait été alors de  14,5%. Voir Bulletin I.T.A. no 4-E, 1976,
pp. 89 3 91. ' -

Voir "Le Transport Aérien Frangais', publication du C.T.A.F;,
pp. 53 et 54. _/

Déclaration de M. René LAPAUTRE, directeur general d'Air Inter,
dans la Revue Francaise de gestion, rapportee dans le Point du
ler décembre 1975 p. 131.

Sur la coordination des transports ferrov1a1rqs et routiers, yoir
R. RODIERE, Droit des Transports Terrestres et Aériens,: Dalloz,
1973, pp. 3% & 47; voir aussi Répertoire Dalloz de «droit commer-
cial, tome ITI, 1974, rubrique "Transports (coordinatiorf)".

Voir supra p. 64.

Lascoopération technique entre transporteurs européens est partf—
culidrement &laborée. D'une part, les compagnies Air Frante,

Alitalia, Iberia, Lufthansa et Sabena ont constitué le groupe ATLAS,

dans le dessein de traiter dé fagon concréte les problémes indus-

triels et d'exploitation 1iés 3 la mise en service du Boeing 747.

D'autre part, les compagnies K.L.M., S.A.S., Swissair et U.T.A.

ont créé le consortium K.S.S.U. dont les activités sont identiques

en ce qui concerne 1l'exploitation technlque des appareils de type -

DC 10. Enfin, la coopération existe au niveau de 1'A.E.A, (Asso—

ciation of European Airlines), autrefois appelé European Aif Re~ -

search Bureau (E.A.R.B.) qui groupe dix-neuf transporteurs européens

dans un but principal de corcertation, d'echanges de vues, d'ana-

lyses économiques et sfatlsthues du transpgrt aérien en Europe. £
Sur ces différents groypements, voir les ouvrages suivants:

J. BELOTTI, La coopération technique des compagnies aériennes euro-
péennes: ie groupe ATLAS, mémoire de D.E.S., Université de Paris,
1973; M. RANCOEUR, op. cit.; C. DELEPIERRE-NYS, op. cit., pp. 89 &
93. Voir égalenent les articles suivants dans Alr et Cosmos: sur
l'accord ATLAS, no 421, p. 41; sur K.5.5.0., no 330, p. 37 et

no 372, p. 41; sur I'A\E.A., no 496, p. 39.- , .
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