CONSEIL DE LA CONCURRENCE

Avisn® 01-A-07 du 28 mars 2001
relatif a une demande d'avis présentée par
la Fédération des entreprisesdetransport et logistique de France
et le Syndicat national des agents et groupeursdefret aérien

Le Conseil de la concurrence (commission permanente),

Vu lalettre enregistrée le 4 décembre 2000 sous le numéro A 321, par laguelle la Fédération des entreprises
de transport et logistique de France (TLF) et le Syndicat national des agents et groupeurs de fret aérien
(SNAGFA) ont saisi le Conseil de la concurrence sur le fondement de I'article L. 462-1 du code de
commerce ;

Vulelivre IV du code de commerce et le décret n° 86-1309 du 29 décembre 1986 pris pour I'application de
I'ordonnance n° 86-1243 du 1¢ décembre 1986 ;

L e rapporteur, le rapporteur général et le commissaire du Gouvernement entendus ;

L es représentants de |a Fédération des entreprises de transport et logistique de France, du Syndicat national
des agents et groupeurs de fret aérien, du Syndicat des compagnies aériennes de fret en France, de
I'Association des utilisateurs de transport, de I'Assembl ée des chambres de commerce et d'industrie, du
cabinet Pierre Henri Scacchi, du ministere de I'équipement, des transports et du logement, entendus
conformément aux dispositions de I'alinéa 2 de I'article L. 463-7 du code de commerce ;

Est d'avis de répondre a la question posée dans le sens des observations qui suivent :

L a Fédération des entreprises de transport et logistique de France (TLF) et le Syndicat national des agents et
groupeurs de fret aérien (SNAGFA) ont saisi le Conseil de la concurrence d'une demande d'avis sur les
conditions de tarification des prestations relatives ala sireté du fret aérien.

Ces organismes souhaitent savoir si des associations professionnelles représentant |es entreprises intervenant
dans la chaine de transport du fret aérien peuvent, sans violer les régles de la concurrence, convenir de ne pas
pratiquer, pour les mesures de sécurisation du fret aérien prévues par laloi du 26 février 1996 et ses textes
d'application, un tarif inférieur a un niveau établi au niveau national par un organisme indépendant sur la
base d'une péréquation entre les colts réels des différents établissements des opérateurs responsables du
contr6le et différencié selon que la marchandise provient d'un client connu ou inconnul.

Ces organisations soulignent, en particulier, que :



. l'objectif de la convention est d'éviter que le colt de la prestation de sécurisation ne devienne un enjeu
de lanégociation commerciale, au détriment de la qualité du service rendu et des investissements
nécessaires pour assurer une sécurisation optimale des vols au bénéfice des passagers, des équipages
et des populations survolées;

. ler6le positif de cette convention qui, par la mutualisation du colt de sOreté qu'elle opererait et son
uniformisation par rapport aux quantités livrées, ne pénaliserait pas les petites et moyennes entreprises
exportatrices en face des grandes sociétés et participerait ala politigue d'aménagement du territoire en
permettant aux compagnies aériennes de compenser le colt de certaines lignes déficitaires par le
dével oppement du fret aérien sur les aéroports régionaux ;

. leprix plancher figurant dans la convention étant défini, non pas par les syndicats signataires, mais
par un organisme indépendant des parties sur la base des codts réels et incompressibles du service de
sOreté, la convention, d'une part, laisse les parties libres de fixer des prix supérieurs et, d'autre part,
évite des pratiques déloyales de prix inférieurs aux colts.

Apres avoir décrit le contexte relatif al'organisation de la sireté du fret aérien (1), puis le secteur concerné
par lademande (1), le présent avis examine les conditions d'application des régles de la concurrence par les
opérateurs du fret aérien (111).

|. - L'organisation de la securisation du fret aérien

Depuis les années 1980, la sécurité du transport aérien est une préoccupation majeure des pouvoirs publics et
concerne particulierement le fret transport€, pour une grande part (56 % actuellement), sur des avions de
passagers. Pour répondre aux exigences accrues de |'opinion publique en matiere de sécurité des personnes et
des biens, des mesures de prévention ont été progressivement mises en place sur les aéroports, relatives au
filtrage et au contrdle des passagers et de leurs bagages, ala sécurisation des zones d'embarquement et, enfin,
plus recemment, al'obligation de securiser les marchandises transportées par voie aérienne.

A. - Lecadrelégidatif et réglementaire

Tenant compte de ces contraintes spécifiques, I’ Organisation internationale de I’ aviation civile (OACI), aprés
avoir élaboré une premiére recommandation en aolt 1991, a édicté, en avril 1997, des normes internationales
(normes 4.3.8. et 4.3.9.) imposant, d'abord, que le fret destiné a étre transporté sur des vols de passagers soit

" soumis & des contr6les de sireté appropriés ", ensuite, que" chaque Etat contractant adopte des mesures
pour que les exploitants n'acceptent pas d'expédition de fret ... en vue de leur transport sur des vols de
passagers a moins qu'un agent habilité ne réponde de la slireté de ces expéditions ou que celles-ci soient
soumises a d'autres controles de slreté .

Avec certains de ses partenaires européens, regroupés au sein de la Confédération européenne de l'aviation
civile (CEAC), laFrance a entrepris de mettre son dispositif juridique en conformité avec les obligations
imposées par I'OACI. Entamée par laloi n° 96-151 du 26 février 1996, cette démarche a été poursuivie avec
la publication de décrets d'application qui ont introduit e dispositif dans le code de I'aviation civile.



Laloi n°® 96-151 du 26 février 1996, relative aux transports, ainstauré, dans son article L. 321-7, I'obligation
pour les transporteurs aériens de recourir aux services d'un agent de fret agréé en qualité d'expéditeur connu
pour avoir lui-méme mis en cauvre certaines procédures, y compris, dans certains cas, des controles
physiques de marchandises en vue d'assurer la sireté du fret qu'il fournit au transporteur agrien, ou bien de
mettre eux-mémes en cauvre des mesures de slreté. Cette loi précise également que I’ agrément est délivré par
le ministre chargé des transports. Elle donne pouvoir aux officiers de police judiciaire et aux agents des
douanes de vérifier gue les conditions de cet agrément sont respectées. Elle ne limite pas I'application des
mesures de slreté aux aéronefs transportant des passagers, mais |'étend atous les aéronefs, en particulier aux
avions cargos transportant des marchandises.

Le décret d'application n° 97-1315 du 29 décembre 1997 détaille les procédures que les entreprises et
organismes agrees en qualité d'expéditeur connu ou les transporteurs aériens doivent suivre, qu'il sagisse des
conditions d'octroi ou deretrait de I'agrément, de la nature des controles et des vérifications spéciales a
opérer dans certains cas, des regles particuliéres applicables en matiére de fret postal et de transport dela
presse. |l introduit aussi lanotion de client connu, défini comme toute personne morale qui sengage aupres
d'une entreprise ou d'un organisme titulaire de I'agrément en qualité d'expéditeur connu a mettre en cauvre
elle-méme certaines mesures de slreté, afin de faciliter, ensuite, latache de |'entreprise ou de I'organisme
titulaire de I'agrément.

D'autres textes sont venus compléter ou mettre a jour ce dispositif :

. l'arrété du 26 octobre 1998, fixant les conditions et modalités de I'agrément ainsi que le programme
type de slreté ;

. l'arréédu 11 février 1999, fixant les modalités techniques de certains controles effectués par les
expéditeurs connus ou les transporteurs aériens, modifié par |'arrété du 30 décembre 1999 ;

. l'arrété du 17 décembre 1998, relatif aux dispositifs technigques autorisés pour les controles de sireté
sur lefret aérien, modifié par les arrétés du 2 juillet et du 25 novembre 1999 ;

. l'arrété du 22 décembre 1998, fixant les dispositions relatives aux formations dans le cadre du
dispositif réglementaire concernant la sireté du fret aérien ;

. l'arrété du 17 décembre 1999, fixant les regles particuliéres et les exemptions de procédure de slreté
applicables au fret postal, aux colis postaux et aux correspondances.

Il apparait ainsi que la sireté du fret agrien repose, tout d'abord, sur les expéditeurs connus qui ont obtenu un
agrément garantissant :

. ladésignation de responsables de la sireté au sein de I'entreprise ;

. ladescription précise de ses besoins de slireté ;



. lamise en cauvre de moyens de protection des marchandises depuis leur prise en charge, leur
réception sur les sites, leur transport jusqu'a lalivraison au transporteur aérien ;

. lagestion des engagements de slreté souscrits par les clients connus ;

. ladescription détaillée des procédures de traitement des marchandises et des dispositifs techniques de
controle ;

. laformation des personnels conformément aux normes édictées par laDGAC ;
. lesexigences de securité imposees aux sous-traitants.

Mais, pour sécuriser le plus en amont possible la chaine du fret aérien, cette |égislation donne également aux
chargeurs et entreprises exportatrices la possibilité de se faire agréer en qualité de client connu, de maniére a
ne pas faire supporter aux expéditeurs connus I'obligation d'assurer le contrble physique de latotalité de la
marchandise.

B. - Lamiseen cauvrede ce dispositif

Pour I'application de ce dispositif, entré en vigueur au 1€ janvier 1999, les mesures incombant aux acteurs du
transport de fret aérien ont été progressivement mises en cauvre. Les services de I'Etat ont commencé a
délivrer les agréments en qualité d'expéditeur connu et a organiser le contréle de la mise en cauvre des
mesures de sireté.

Toutefois, si plusieurs agents de fret ont anticipé I'entrée en vigueur de la réglementation, la plupart d'entre
eux n'ont présenté de programme de sireté en vue de la délivrance de I'agrément qu'aprés la signature, le
12 avril 1999, de la convention tarifaire élaborée, sous I'égide de la DGAC, par les organismes représentant
les professions concernées par |a réglementation.

1. Lesparticipants ala convention tarifaire

La convention a été signée par la plupart des intervenants du secteur concernés par la chaine des opérations,
allant du conditionnement de la marchandise dans les entrepbts des exportateurs a son transport vers les sites
d'expédition, aux opérations de groupage et de manutention, ainsi qu'a sa remise au transporteur aérien en
vue de son embarguement, a savoir :

. laFeédération TLF, qui est une fédération regroupant |'ensemble des syndicats professionnels
représentatifs du secteur des transports routiers, maritimes, aériens et multimodaux, des
commissionnaires de transport et des commissionnaires en douane. Elle regroupe 4 000 entreprises
représentant environ 300 000 salariés;;

. 1le SNAGFA, syndicat professionnel regroupant 95 agents et groupeurs de fret aérien exercant leurs
activités sur 250 sites d'expl oitation agroportuaire et qui, ayant réalise, en 1999, 90 % du chiffre



d'affaires al'exportation déclaré par la profession, assurent I'essentiel des controles de slreté ;

. le SYCAFF, Syndicat des compagnies aériennes de fret en France, qui regroupe la plupart des
compagnies aériennes qui operent du fret régulier en France ;

. I'AUTF, Association des utilisateurs du transport de fret, qui regroupe les entreprises exportatrices
utilisant le transport sous toutes ses formes ;

. I'Union des offices interconsulaires des transports et de communications, alaquelle sest substituee
I'ACFCI, Assemblée des chambres francaises de commerce et d'industrie, qui représente
particuliérement les agroports régionaux ainsi que le tissu économique local.

L es signataires de cette convention tarifaire, tout comme les services de la DGAC, mettent |'accent sur :

. lestreslourdes contraintes de la réglementation sur la slreté du fret aérien en matiere, notamment, de
sécurisation des locaux, de traitement physique du fret, de moyens humains et techniques de
surveillance et de contréle des aires, de mise en cauvre concrete des mesures de controle des acces, de
contréle des engagements des personnes morales sollicitant le statut de client connu, de sélection et de
formation des personnels nécessaires ;

. lefait quelaloi du 26 février 1996 n'a prévu aucune disposition d'ordre économiqgue, en particulier
sur le colt afférent au contrdle et sur sarépartition entre les divers intervenants de la chaine du fret
aérien ;

. l'impossibilité pour les compagnies aériennes d'assumer elles-mémes, en bout de chaine, toutes les
contraintes découlant des mesures de sécurisation, sans mettre en cause lafluidité des vols, non
seulement des aéronefs embarquant des passagers, mais aussi des avions cargos ;

. l'importance, pour atteindre I'objectif fixé par laloi,d'avoir une tarification de la prestation sireté qui
soit totalement transparente d'un bout a l'autre de la chaine de transport et qui, en conséquence, soit
clairement identifiée dans les tarifs des entreprises, sur les documents d'accompagnement des
marchandises et, enfin, sur les factures tant des agents de fret que des compagni es agriennes.

2. Le contenu dela convention
Sur cette base, la convention a prévu les modalités suivantes :

a. l'instauration d'une tarification " sireté du fret aérien " uniforme sur latotalité du territoire
apparaissant sur les factures présentées au client par |'expéditeur connu ou le transporteur agrien,
selon que le contréle est assuré par I'un ou l'autre ;

b. cette tarification est basée sur un" prix moyen codtant " de |'ensemble des opérations de sécurisation
sur les aéroports de Paris et de province. Calculé a partir d'une prise en compte des colts standards
actualisés comprenant |I'ensemble des codts directs et indirects relatifs au contrdle physique du fret et



des opérations qui Sy rattachent, un prix de revient moyen a été défini pour trois groupes
d'opérateurs : les opérateurs importants (plus de 14 000 tonnes de fret tracté par an et par appareil de
contrdle), les opérateurs moyens (entre 10 000 et 14 000 tonnes) et les opérateurs de province (moins
de 10 000 tonnes). La péréquation opérée entre ces trois groupes donne un codt moyen de 0,24 F ala
tonne ;

. un codt différencié pour les clients connus ou inconnus a ensuite été calculé selon la méme méthode.
En effet, dans le cas ou la marchandise est livrée al'expéditeur par un client connu qui a pris des
engagements de procéder a certains controles de slreté au moment de I'emballage ou du
conditionnement de la marchandise, ainsi que dans ses installations de stockage, la réglementation
n'impose a cet expéditeur ou ala compagnie qu'un contrdle par sondage a hauteur de 5 % du fret
concerné. Dans le cas ou cette marchandise est livrée par un client inconnu, le contrdle doit, depuisle
1€ janvier 2000, porter sur latotalité de cette marchandise. Les charges supportées par |'expéditeur
sont, déslors, différentes selon les cas. A partir d'études menées en 1998, elles ont été établies a
0,12 F/kg pour le client connu et a 0,42 F/kg pour le client inconnu. Le colt moyen finalement retenu
intégrant aussi les charges de slireté supportées par les compagnies aériennes a été de 0,18 F/kg pour
les clients connus et 0,34 F/kg pour les clients inconnus avec un minimum de 60 F et un maximum de
600 F par expedition ;

d. des codts périodiguement actualisés : un cabinet indépendant sélectionné par laDGAC, le cabinet
Scacchi, a procedé, en décembre 1998, a une validation des études de codts initialement réalisées par
les opérateurs de transport aérien qui ont fondé la tarification retenue dans la convention pour 1999.
En janvier 2000, il a procédé a une nouvelle éude qui avait pour objet d'apprécier, a partir d'un
échantillon représentatif d'entreprises, les colts réels constatés et d'analyser |es écarts entre ces colts
réels et les codts prévisionnels. Les résultats ont montré la cohérence comptable de la tarification
arrétée dansla convention ;

e. ces codts, inscrits sur une matrice standard, prennent en compte I'ensemble des dépenses directes et
indirectes engagées pour la sreté. lIs ont trait al'acquisition des machines de contréle, aux salaires
des personnels et aleur formation, aux frais généraux affectés au systéme informatigue de gestion
documentaire et de suivi de la marchandise, ala sécurisation des locaux et aux frais d'assurance, ainsi
gu'au colt de traitement des compagnies aériennes.

C. - L'"harmonisation européenne en matiére de sretédu fret aérien
Lanorme 4.3.9. édictée par I'OACI, qui sert de base alaréglementation frangaise, est entrée en vigueur en
1997. Pour faciliter samise en oauvre au sein des Etats de I'Europe, la Conférence européenne de l'aviation

civile (CEAC) a éaboré des procédures détaill ées sur lesgquelles est fondée la réglementation francaise.

Il faut noter que la réglementation en matiere de sreté est une prérogative purement nationale, les
organismes supra-nationaux ne disposant pas a ce jour de compétence déléguée par les Etats en ce domaine.

C'est sans doute la raison pour laquelle peu de pays européens se sont dotés d'une réglementation conforme a
ces recommandations. Au sein de la communauté, seuls la Grande-Bretagne, le Danemark, la Suede et |a
Finlande disposent aI'heure actuelle d'une réglementation applicable aux opérateurs du transport aérien.

En Grande-Bretagne, e colt de la sireté n'apparait pas explicitement dans le prix de la prestation librement



négocié sur le marché. Selon les informations recueillies, ce colt n'est pas facturé aux clients connus qui ont
déja sécurisé leur fret, mais seulement aux clients inconnus.

Il.- Lemarchédu fret aérien

A. - Lademandedetransport

Pour I'ensemble des aéroports de métropole, le trafic de fret concernant les marchandises exportées a partir
du territoire francais a représenté, en 1999, 1 328 000 tonnes, dont 83 % pour les seuls aéroports de Roissy
Charles de Gaulle et d'Orly.

L e transport du fret par voie aérienne est essentiellement destiné aux produits a haute valeur ajoutée (produits
de luxe, vins, médicaments, produits des nouvelles technologies et pieces détachées), ainsi gqu'aux denrées
périssables. Il n'est viable que pour les biens qui peuvent supporter un codt d'acheminement élevé. Le
transport aérien colte, en effet, six a sept fois plus cher que le transport maritime.

Apres des années de progression rapide du fret, de 10 % par an entre 1988 et 1998, la crise économique et
financiere asiatique a particulierement touché ce secteur, puisgue ces régions étaient destinataires d’ une part
importante du trafic aérien de marchandises. Les prix pratiqués par |es transporteurs sur ces destinations ont
enregistré des baisses oscillant entre 10 et 50 %. Aprés une année 1998 difficile, le trafic aérien de fret a
progresse de 1,1 % en 1999 et a atteint environ 1,4 million de tonnes. L'année 2000, avec un taux de
progression de 10 %, confirme le retour a une croissance soutenue, cependant limitée par I'insuffisante
capacité de laflotte aérienne.

Lamondialisation des échanges, ainsi gqu'une gestion de plus en plus serrée des délais de livraison, rendue
possible par I'intégration poussee des prestations de la chaine de transport, expliquent les perspectives
positives d'évolution de cette activité, qui assure 20 % des exportations francaises en valeur, pour le compte
d'environ 20 000 exportateurs réguliers.

B. - L'offredetransport du fret

La complexité administrative et technique du transport aérien a entrainé le développement du réle des
intermédiaires entre le chargeur ou client et le transporteur.

Ainsi, les exportateurs ne traitent pas directement avec les compagnies aériennes, mais font appel ades
soci étés spécialisées -transitaires, commissionnaires de transport, groupeurs, agents de fret, sociétés de
handling- pour répondre a leurs besoins.

L es agents de fret et transitaires, au nombre de 440, constituent le principal réseau de distribution des
marchandises al'arrivée ou au départ des agronefs et contrdlent plus de 90 % du marché du fret.

Ces professionnels, qui ont tous opté pour le statut d'expéditeur agréé, peuvent effectuer latotalité des
opérations de slreté, qui sintegrent des lors dans I'activité de réception, d'identification, de manutention et de



groupage de la marchandise, d'organisation des transports vers les terminaux et de prise en charge des
formalités douanieres. |Is peuvent, aussi, se borner a assurer eux-mémes le traitement administratif, le
controle et lalabellisation des clients connus et sous-traiter |es opérations physiques de réception, de contrdle
et de manutention a des sociétés spécialisées ou a des sociétés de handling, selon un cahier des charges défini
al'avance.

Ils peuvent également sous-traiter I'ensemble de ces activités a des sociétés d'assistance fret, comme Roissy
Handling et ATH, Sogefar/Handlair, SFS, Furness, qui ont, pour la plupart, obtenu |'agrément d'expéditeur
connu et qui, avec les sociétés d'assistance aux compagnies agriennes, assurent pour le compte de celles-ci
les contrdles de sOreté en méme temps que les opérations de réception, stockage et mise a disposition des
marchandises.

Quelles que soient les modalités retenues, ces intermédiaires facturent, selon les cas, aux entreprises
expéditrices ou aux destinataires des marchandises al'étranger latotalité de la prestation de transport et
paient aux compagnies aériennes le prix du transport aérien et des diverses prestations qui lui sont liées. Les
sociétés SCAC, Panalpina, Jules Roy, TTA, Saga Air, Kuhne et Nagel, sont parmi les plus importantes de ce
secteur.

L es compagnies aériennes, enfin, recoivent les marchandises, qui sont, en général, groupées sur des pal ettes,
et les embarquent dans les aéronefs. Si 1a plus grande partie des marchandises transitant par la voie aérienne
est acheminée sur des avions de passagers, |'activité de sociétés dédiées au transport aérien de marchandises
au moyen d'avions cargos se dével oppe également, notamment avec la montée en puissance des intégrateurs
et des entreprises de fret express, parmi lesguelles on peut citer Calberson, Jet Services, UPS, Fédex, DHL,
ains gue Chronopost et TAT Express, filiadles de La Poste.

C. - Laconfrontation del'offre et dela demande

Face a une demande croissante en termes quantitatifs, mais qui évolue aussi en termes qualitatifs dansla
mesure ou les chargeurs sont alarecherche de prestations ™ qualité totale " intégrant I'ensemble de la chaine
de transport -de la prise en charge dans |'entrepét a laremise au client final-, on assiste a un développement
d'une offre englobant un ensemble de prestations dont |a coordination permet de garantir des délais de
livraison de plus en plus brefs et une qualité élevée de |la prestation.

Dans ces conditions, la concurrence entre les offreurs est trés vive et s exerce par les prix et laqualité. Si les
exportateurs font jouer la concurrence entre les agents et |es sociétés de fret, ceux-ci, aleur tour, recherchent
les compagnies agriennes qui leur proposent les meilleures offres. Dans certains cas, compte tenu, d'une part,
de I'implantation des compagnies aériennes sur les plates-formes de départ et, d'autre part, des destinations
gu'elles sont en mesure d'assurer réguliérement, cette concurrence est, en revanche, réduite.

Le colt de |a slreté ne représente en moyenne gue 1 % du prix du transport de la marchandise, frais
d'approche au départ inclus, mais la dispersion des colts est élevée, en fonction des marchandises et des
destinations. Si le co(t de la s(reté a été isolé dans la convention tarifaire, il ne constitue cependant qu'une
modeste part d'une prestation plus globale et, bien que I’ exigence de sécurisation du fret résulte des regles
édictées par la puissance publique, il ne semble pas, en I’ éat de I’ instruction, que les prestations



correspondantes puissent étre analysees comme constitutives d’ un marché distinct du marché des autres
prestations concourant au transport du fret aérien.

Il - Lesconditions d'application desreglesde la concurrence

A. - Lafixation concertéedu prix delasireté du fret aérien au regard del'article L. 420-1 du code de commer ce

L'article L. 420-1 du code de commerce prohibe les ententes qui tendent " a faire obstacle a la fixation des
prix par lelibre jeu du marché en favorisant artificiellement leur hausse ou leur baisse ™.

1. Sur la possibilité d'une déter mination concertée par les opérateursdu prix dela siretédu fret
aerien

La convention soumise au Conseil prévoit gue le colt moyen estimeé des mesures de siireté, défini par les
articlesL. 321-7 et R. 321-2 411 du code de I’ aviation civile, doit étre inclus dans le prix du transport du
fret, isolé dans lafacture adressée au client ou al’ expéditeur, et ne peut faire I’ objet d’ une négociation. Or, il
est constant que la fixation concertée d’ un prix uniforme, pour une prestation, par des opérateurs en
concurrence sur un méme marché constitue une entente au sensde I’ article L. 420-1 du code de commerce.

Il importe peu, a cet égard, que le prix soit déterminé a partir d'études menées par un organisme extérieur ala
profession ou par I'administration, ou qu'il corresponde au colt moyen estimé de la prestation concernée.

Il est, en effet, de jurisprudence constante que les ententes ayant pour objet de fixer un prix minimum ou un
prix imposé, quels gu'en soient le niveau et le mode de détermination, ont, non seulement, un objet, mais un
effet anticoncurrentiel.

L a portée anticoncurrentielle de ces pratiques ne peut, au surplus, étre mise en doute au cas d’ espece, des lors
que des recommandations sont formulées par |es organisations représentatives afin que les entreprises
pratiquent un alignement général sur le tarif défini par la convention.

2. Sur larépercussion obligatoire de cette tarification mutualisée au client final

Lamention obligatoire sur la facture du colt moyen estimé et non négociable de |a sécurisation du fret au
client final ou a son mandataire ne fait qu’ accentuer le caractére anticoncurrentiel de la pratique, dansla
mesure ou elle 6te aux entreprises appartenant aux organismes signataires toute faculté de s écarter du prix
Impose.

L’ argument selon lequel, s agissant d’ une prestation qui ne représente en moyenne qu’ 1 % du prix total

d’ acheminement du fret aérien, lafixation d’un prix forfaitaire et uniforme est sans incidence sensible sur la
concurrence et ne devrait donc pas étre considéré comme anticoncurrentiel, dés lors que la négociation
commerciale peut s exercer sur les 99 % restants du prix de la prestation, ne peut prospérer. En effet, d’ une
part, si le colt de la slireté ne représente en moyenne qu’ environ 1 % du codt d’ acheminement du fret, ce
codt varie considérablement en fonction du volume, de la nature des marchandises exportées, et peut



représenter, dans laréalité, une fraction beaucoup importante de ce colt, comme |’ ont reconnu les
saisissants ; d autre part, rapporté au seul codt des opérations de manutention et d’ acheminement du fret
jusgu’ au bord de I’ avion, le colt de la sreté est estimé aenviron 10 % : il est donc loin d’ ére négligeable.

Enfin, une répercussion automatique des codts de slreté parait de nature ainciter les secteurs voisins du
transport routier et du transport ferroviaire de marchandises, qui sont en concurrence avec le fret aérien sur
les transports de courte distance en France et dans |es pays européens proches, a sentendre aleur tour pour
mutualiser la sécurisation de leurs propres dépenses de slreté en avancant I'argument selon lequel, dans
nombre de cas, celles-ci sont identiques. Ce risque est d'autant moins négligeable que 75 % des marchandises
expédiées en Europe sous L ettres de Transport Aérien (LTA), et donc ayant suivi une procédure sécurisee,
sont, en pratique, transportées par route (procédure dite de " vol camionné™).

Pour toutes ces raisons, le Conseil considére gu'une concertation alafois horizontale et verticale entre les
opérateurs du fret aérien, qui aurait pour objet et pour effet de coordonner leur politique tarifaire et de faire
obstacle alalibre fixation des prix par le jeu de la concurrence, serait contraire aux dispositions de

I'article L. 420-2 du code de commerce.

3. Sur les conditions dans lesquellesles colts de slreté supportés par les entreprises peuvent faire
I'objet d'uneidentification preécise sur lesfactures

Si lafixation concertée d’ un prix minimum ou uniforme de la prestation de sécurisation du fret est
constitutive d'une pratique anticoncurrentielle, il est loisible en revanche aux entreprises de la chaine du
transport du fret, d'isoler, dans les factures qu'ils adressent aleurs clients, le prix réel detelle ou telle
opération, et par consequent le prix de la sécurité, et de faire apparaitre cette information sur LTA, qui sont
des éléments indispensables d'identification et de suivi de la marchandise tout au long de son parcours sur la
chaine du transport aérien. De méme, les regles de facturation et de transparence de l'article L. 441-3 du code
de commerce ne sopposent pas a l'identification du colt du contrdle sur une ligne distincte de lafacture.

B. - La contribution des pratiques de securisation du fret aérien au progreés économiquetel qu'il est défini dans!'article
L. 420-4, 2eme alinéa du code de commer ce

L'article L. 420-4 2éme alinéa du code de commerce dispose, al'instar de l'article 81 du traité de Rome, que
des pratiques d'entente peuvent faire I'objet d'une exemption si elles contribuent a promouvoir le progrés
économigue tout en réservant aux utilisateurs une partie équitable du profit qui en résulte, sans imposer aux
entreprises intéressées des restrictions qui ne sont pas indispensables pour atteindre ces objectifs et sans
donner a des entreprises la possibilité, pour une partie substantielle des produits en cause, d'éiminer la
concurrence.

Si, acejour, lajurisprudence communautaire en matiére de sécurité semble peu développée, le Conseil dela
concurrence a, de son c6té, eu I'occasion d'accorder |e bénéfice de I'exemption a des ententes apportant des
garanties relatives a la sécurité.

Dans sadécision n° 91-D-29 relative ala situation de la concurrence dans | e secteur de la distribution du gaz
de pétrole liquéfié conditionné, le Conseil aadmis que le fait pour des sociétés distributrices de gaz en



bouteille dimposer aleurs revendeurs de ne pas reprendre des bouteill es appartenant a d'autres marques
pouvait étre justifié par des avantages tenant, les uns, a une économie des colts et, les autres, a des garanties
de sécurité pour les consommateurs. A cet égard, il précisait " ... le maintien de la propriété des bouteilles
aux sociétés gazieres, apparait indissociable du respect des régles de sécurité et des problémes de
responsabilité qui en découlent ; qu'en effet la réglementation concernant les gaz de pétrole liquéfié impose
aux propriétaires des emballages, en raison de la nature dangereuse des produits, toute une série
d'obligations (contr 6les techniques, réparations, remplacements) que le consommateur pourrait difficilement
respecter si le systéme du prét a usage était abandonné et s'il devenait propriétaire des bouteilles ; gu'en
outreil devrait faire face aux problémes posés par la mise en cause éventuelle de sa responsabilité en cas de
sinistre .

De laméme maniere, dans une décision n° 93-D-13 relative a des pratiques d'entente dans le secteur de
I'organisation des salons, e Consell a estimé que, si un partage des zones d'exposition entre des entreprises
de manutention constituait une pratique illicite, cette répartition pouvait, cependant, étre validée en
application de I'article 10-2éme de |'ordonnance du 1€ décembre 1986, qu’ €lle assurait une meilleure sécurité
et une meilleure efficacité, sagissant de salons nécessitant une manutention lourde, pour des dates
d'exposition rapprochées et présentant des risgues d'encombrement important.

Le Conseil rappelle, cependant, de maniére constante que, |e bénéfice de I'exemption est subordonné dans
tous les cas au respect de I'ensemble des conditions posées par I'article L. 420-4, 26Me alinéa, du code de
commerce, des lors gu’ aucune disposition |égislative ou réglementaire ne fait échapper les pratiques
considérées al’ application des articles L. 420-1 ou L. 420-2 du code de commerce.

Ainsi, dans le domaine de I’ organisation et du financement de lafiliere d’ @imination des accumulateurs
usagés, le Conseil de la concurrence, dans un avis n° 99-A-22 du 14 décembre 1999, aémis un avis
défavorable sur le financement des organismes de collecte et de recyclage de ces matériels au moyen d' un
prélevement fixé collectivement par les membres de ces organismes et répercuté automatiquement sur le prix
facturé au client.

1. Sur la contribution de la convention tarifaire au progrées économique

L es parties saisissantes, sans toutefois démontrer qu’il existe un lien entre I’ institution d’ une tarification
forfaitaire de la sécurisation du fret et I’ objectif 1égitime de sécurité du transport aérien, font état des
conditions dans lesquelles la réglementation francaise sur la sireté du fret aérien a dd étre appliquée en 1998,
et soutiennent, d’ une part, que la mise en cauvre de cette tarification permet de garantir une mise en cauvre
efficace du systéme de slreté, conforme ala volonté des pouvoirs publics, sans désorganiser le trafic aérien,
d autre part, que le systéme adopté, qui fait reposer |'essentiel de la sécurisation sur les agents de fret agréés
et les sociétés de handling agréées, a pour but d'obtenir une sécurisation optimale de I'ensemble de la chaine
du transport, tout en assurant la fluidité du trafic : la puissance publique ayant pu, ains, fixer a compter du
1€ janvier 2000 un objectif de sécurisation totale du fret agrien transitant sur des avions de passagers.

Elles soulignent qu’ en I'absence de dispositions contraignantes inscrites dans laloi pesant sur les
intermédiaires du fret, cet objectif n'a pu étre atteint que dans la mesure ou ces derniers ont accepté de
solliciter leur agrément en qualité d'expéditeur agrée ; elles font valoir que I'importance des investissements a



consentir aussi bien en moyens, en personnels et en formation qu'en équipements techniques adaptés, et ce,
dansun délai tres bref, pour obtenir cet agrément, était de nature, en |’ absence d’ un consentement a

I” application de mesures uniformes, a constituer un frein trés important aux adhésions volontaires et a
dissuader certaines entreprises de participer alasireté du fret aérien.

A défaut de cet engagement, la charge de la sécurisation du fret aurait été reportée sur les compagnies
aériennes, qui se seraient trouvées dans I'impossibilité matérielle de I’ assumer, sauf a accepter des retards
tres importants dans les horaires des vols, ce qui aurait nécessairement entrainé de graves perturbations dans
le secteur du transport aérien. Ces difficultés auraient été de nature a encourager les exportateurs a aller
charger dans des pays limitrophes, moins exigeants en matiére de sécurité.

L es parties saisi ssantes soulignent également que, dans la phase de démarrage, I’ uniformité de la tarification,
qui traduit une péréquation destarifs entre les aéroports de Paris, ou les codts sont les plus faibles, et les
aéroports de province, a pour objet de ne pas faire supporter aux aéroports de province les codts effectifs de
sOreté qui seraient de nature a les dissuader de charger sur ces aéroports.

Le Conseil observe que, si les préoccupations exprimées par les parties saisissantes, et partagées par la
direction générale de |’ aviation civile, en matiere de sécurisation du fret agrien sont |égitimes et a supposer
que ces préoccupations justifient une étroite concertation entre les organisations professionnelles regroupant
les entreprises, en revanche, aucun des arguments avancés ne démontre la nécessité ni d’ appliquer un prix
unique (ou minimum) aux prestations correspondantes, ni d’isoler ce prix sur les factures adressees aux
opérateurs.

Il convient de noter, en premier lieu, que I’ application d’ un supplément de prix uniforme et " affiché" ne
garantit en rien que les opérations de securisation, dont il N’ est pas contesté que le colt varie en fonction des
circuits commerciaux des entreprises et des marchandises concernés ainsi que des agroports

d embarquement, ont été correctement effectuées, cette garantie ne pouvant résulter que de la mise en cauvre
d’ une réglementation, des engagements contractuels des opérateurs et de la mise en place d’ un contréle.

En outre, I’ application uniforme d’ un prix standard de sécurité affiché (ou d’un prix plancher), déslors que
rien ne permet d’ étre assuré que les dépenses correspondantes, qui peuvent étre inférieures ou supérieures a
ce prix, ont été effectivement engagées, pourrait conduire a une dilution des responsabilités et, dans certains
cas méme, inciter les entreprises arelacher leur vigilance et, par conséquent, constituer une garantie
trompeuse.

Quant au risgue qui résulterait, pour I’ application effective des mesures de sécurité, d' une situation dans
laquelle le prix de la sécurité serait négociable, il ne repose sur aucune analyse économique. En effet,
I"interdiction de négocier, alabaisse, le prix de la securité est sans incidence sur la mise en oauvre effective
des mesures de sécurité, des lors que I’ offreur peut étre conduit a accepter une négociation ala baisse du prix
global de sa ou de ses prestations -qui seul importe au demandeur- en maintenant inchangé le prix apparent
de la sécurité tout en réduisant ses propres dépenses de sécurité pour atteindre ses objectifs de prix global.

Le Consell observe, par ailleurs, que si, compte tenu des moyens financiers et humains importants dont la
nouvelle réglementation a contraint les intervenants a se doter dans des délais tres courts, une tarification a



pu favoriser le passage au statut d'expéditeur connu, latarification retenue n’'a pas eu pour effet d entrainer
une augmentation du taux des clients connus, qui plafonne a 15 %. L'une des causes de cette situation peut se
trouver danslarigidité des prix instaurée par la convention qui, pour des raisons davantage liées ades
guestions d'opportunité gu'a |'existence objective de charges de slreté, ne fait pas payer aux clients inconnus
le colt réel de la sreté supporte par les professionnels du fret aérien, alors que la responsabilité civile et
pénale plus lourde pesant sur le client connu n'est pas compensée par un systéme de tarification en lui-méme
peu incitatif. Au contraire, dans |le cadre d'une libre négociation commerciale, le prix de la slreté pourrait
étre augmenté pour le client inconnu, incitant davantage ce dernier a devenir client connu, au bénéfice de la
sireté de I'ensemble de la chaine du fret aérien.

2. Sur la contribution al’aménagement du territoire

S agissant de la péréquation géographique des prix de la sécurité, dont I’ objet serait de contribuer a
I”aménagement du territoire en évitant que |les expéditeurs ne désertent les plates-formes les plus colteuses,
elle revient a financer un abaissement artificiel du prix des expéditions a partir des aéroports de province par
une majoration applicable aux expéditions effectuees a partir des aéroports de Paris.

Sans se prononcer sur la contribution au progres économique de cette disposition et, a supposer méme,
comme les parties |’ ont soutenu en séance, sans toutefois apporter aucun éément, notamment comptable, a

I” appui de leurs affirmations, que la péréquation s effectuerait pour I’ essentiel entre les divers établissements
de chacune des entreprises, le Consell ne peut que constater qu’il existe d’ autres moyens, atout le moins
aussi efficaces et plus transparents, de contribuer au maintien de lignes aériennes déficitaires ou au
développement économique local, si I'intérét général le justifie.

En définitive, il apparait que lalimitation de laliberté commerciale des opérateurs de la chaine du fret aérien
et de leur capacité afixer leur niveau de prix de la sireté en fonction de leurs codts réels est disproportionnée
par rapport aux conditions de réalisation effective de la slreté du fret aérien, d'autant, qu'en I'espéece, la
puissance publique peut disposer d'autres solutions pour faire appliquer la réglementation, comme le retrait
des agréements délivres aux expéditeurs connus ou I'instauration de sanctions a |'encontre des compagnies
aériennes qui ne respecteraient pas les obligations de siireté que laloi leur impose.

En conclusion, le Conseil, tout en rappelant qu'il appartient ala puissance publique, si elle estime que
lamise en cauvredela siretédu fret aérien constitue une mission d'intéré général, pour laquelleellea
gpécialement mandaté lestransitaires et les compagnies aériennes, de mettre en cauvre les dispositions
|égidatives et réglementaires nécessaires, est d’avis:

. qu’asupposer quela sécurisation du fret aérien requiere une coopération de tousles opérateurs
concer nés, une telle concertation pouvait étre efficacement mise en cauvre sans déroger aux
régles dela concurrence ; gue, notamment, elle ne devait pas porter sur le colt dela
securisation, ni sur ses éventuellesrépercussionssur lesprix ;

. queleprincipeet |'éendue delarépercussion ou dela non répercussion des colts afférentsala
sOreté ne peuvent fairel'objet d'aucune concertation ni horizontale entrelestransporteurs
aériens, d'une part, et lestransitaires, d'autre part, ni verticale entre chargeurs



commissionnaires de transport, agents de fret et compagnies aériennes;

guelefait, pour chacun desopérateursprisindividuellement, de répercuter pour leur valeur
réelle tout ou partie des colitsde slireté qu'il a supportésn'est pasde nature a contrarier
I'accomplissement des politiques de sireté;

gue chaque opérateur est libred'individualiser ou non dans sestarifs et dans sesfacturesle prix
delasiretéqu'il a évalué lui-méme, compte tenu de ses charges, et qui peut étreforfaitise; que
rien n'interdit, par ailleurs, aux organisations professionnelles de publier des études de codts
des diversestaches qui concourent ala sécurisation du fret aérien, déslors que ces études sont
effectuées a partir d’informationsrelatives au passé et en utilisant des méthodes statistiques
ou/et comptables diment explicitées et qu’ elles ne présentent aucun caracter e nor matif
(techniquedela” mercuriale™).

Délibéré, sur le rapport de M. Avignon, par M. Cortesse, vice-président, présidant la séance, en
remplacement de Mme Hagelsteen, présidente, empéchée, Mme Pasturdl, vice-présidente, M. Nasse,
membre.

L e rapporteur genéral, L e vice-président,
présidant la séance,

Patrick Hubert Pierre Cortesse
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