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DEUXIEME RAPPORT

préparé conjointement par
Airbus Industrie et The Boeing Company
au nom d'un Groupe de travail représentant I'industrie aéronautique

Le présent rapport fait référence aux paragraphes 38 et 39 du rapport de synthése
("rapport de synthése") préparé par le Secrétariat d'Unidroit qui résume les décisions
prises par un sous-comité du Comité d'étude d'Unidroit ("Unidroit"), qui travaille
actuellement & ]'élaboration d'un projet de convention sur les garanties internationales
portant sur des matériels d'équipement mobiles ("Convention proposée”), lors de sa
réunion tenue du 11 au 13 actobre 1995 ("réunion d'octobre").

Unidroit a invité le Groupe de travail aéronautique organisé conjointement par
Airbus Industrie et The Boeing Company ("Groupe de travail aéronautique")l, 3 travers
M. Jeffrey Wool?, 4 proposer le texte de régles supplémentaires pour les aéronefs et les
moteurs d'aéronefs, destinées 3 refléter les besoins spécifiques des professionnels du
financement aéronautique. Unidroit a demandé que ce texte proposé, qui serait examiné 3 la
réunion d'Unidroit d'avril 1996, soit élaboré de manitre 3 tre compatible avec les
recommandations formulées & ce jour par le Groupe de travail aéronautique’ et avec la

I Les membres du Groupe de travail aéronautique, énumérés par ordre alphabétique {avec mention de
leur nationalité entre parenthéses), sont les suivants: Airbus Industrie {consortium: Allemagne, Espagne,
France et Royaume-Uni), Banque Indosuez (France), Douglas Aircraft Company (Etats-Unis), GE Capital
Aviation Services, Inc. et GE Capiral Aviation Services, Ltd. (Etats-Unis et Irlande), General Electric Aircraft
Engines (Etats-Unis), International Lease Finance Corporation (Etats-Unis), Kreditanstalt fiir Wiederaufbau
(Allemagne), Rolls Royce {(Royaume:-Uni), Snecma (France), The Boeing Company {Etats-Unis), The Chase
Manhattan Bank' (Etats-Unis), The Long-Term Credit Bank of Japan, Ltd. (Japon) et United Technologies
Pratt & Whitney (Etats-Unis). Une bréve description des membres du groupe de travail aéronautique et de
leur activité aéronautique est reproduit 4 1'Annexe IV.

2 M. Jeffrey Wool a récemment été nommé expert consultant d'Unidroit pour les questions relatives
au financement aéromautique international. Cf. paragraphe 38 du rapport de synthése. Tl est associé dans le
cabinet Perkins Coie de Londres et professeur de droit associé 3 'Université de Washington et coordinateur
de son Institut de droit commercial comparé.

3 A la demande d'Unidroit, le Groupe de travail aéronautique, 3 travers Airbus Industrie/The Boeing
Company, a soumis'a Unidroit un rapport en date du 15 mai 1995 contenant une série de recommandations
relatives & la Convention proposée dans la mesure ot celle-ci se référe aux matériels d'équipement
aéronautiques ("premier rapport"). Cf. Unidroit, 1995, Etude LXXII - Doc. 16, 1995. En commentant le




structure générale de la Convention proposée? et qu'il traduise un consensus plus large de
I'industrie aéronautique3,

Le projet de texte aéronautique propose ("texte aéronautique“) figure 2 I'Annexe I¢
de ce second rapport ("second rapport’ " (et une copm du texte aeronauuque annotée de
fagon 2 mchquer les changements opérés dans le troisiéme projet révisé figure 3 1'Annexe
I1). Le texte péronautique se base sur le troisieme projet révise et, sauf lorsque cela est
nécessaire’, ne propose pas de régles spécifiques pour les aéronefs. Le texte aéronautique a

projet de Convention révisé (Unidroit, 1995, Etude LXXII - Doc. 18, 1995) ("second projet révisé"} dans un
rapport daté du 6 octobre 1995, le Groupe de travail aéronautique a apporté certaines modifications aux
recommandations figurant dans son premier rapport. Cf. Unidroit, 1995, Etude LXXIT - Doc. 19, Add. 4,
1995,

4 Un Comité de rédaction ("Comité de rédaction") s'est réuni i Oxford les 18 et 19 décembre 1995
afin de modifier le second projet révisé de la Convention proposée de fagon a refléter les décisions prises lors
de 1a réunion d'octobre. Le fruit de cette session ("troisiéme projet revnsé") represente la version actuelle de
Ia Convention proposée - lcrsqu elle s'applique a des matériels d'équipement non-aéronautiques - et la
position actuelle d"Unidroit 4 son sujet. Cf. Unidroit, 1996, Etude LXXII - Doc. 22, 1996.

3 Le Groupe de travail aéronautique a pris un certain nombre d'initiatives depuis la réunion d'octobre
afin de poursuivre ses efforts en matiére de consultation, de recueil et de distribution d'informations et tout
autre effort visant 4 dégager un consensus au sein de I'industrie aéronautique. Parmi ces initiatives figurent
notamment des réunions préliminaires de consultation avec des groupes représentant les compagnies
aériennes, parmi lesquels I' Association internationale du transport aérien, qui avaient pour objectif de mettre
en place le cadre d'une coopération ultérieure et de dégager un consensus au sujet de la Convention proposée.
Ces consultations sont toujours en cours. En outre, le Groupe de travail aéronautique a été et demeurera en
contact avec diverses organisations gouvernementales an sujet de la Convention proposée, des
recommandations y relatives du Groupe de travail aéronautique et des questions spécifiques aux aéronefs
soulevées par le systéme d'enregistrement international.

Le Groupe de travail aeronautxque 2 également sollicité des commentaires juridiques au sujer de ce
second rapport et du texte aeronauuque a un groupe d'experts juridiques spécialistes du financement
aéronautique et, lorsque cela était possible, a essayé d'inclure dans le second rapport et dans le texte
aéronautique les opinions exprimées dans ces commentaires dans la mesure ot elles étaient compatibles avec
les opinions commerciales du Groupe de travail aéronautique. Le groupe auquel ces commentaires avaient été
demandés était composé de plus d'une douzaine d'experts provenant d'Europe, des Etats-Unis et d'Asie.

Au-deli de ces efforts, le Groupe de travail aéronautique est d'avis que des consultations plus
extensives des professaonnels de I'industrie aéronautique seront opportunes dans le contexte d'un pro;et de
texte ("le texte aéronautique”) aprés qu'Unidroit aura examiné celui-ci 4 titre préliminaire lors de Ia réunion
d'avril 1996. Cf. en général les observations de conclusion de ce second rapport.

6 Un tableau permettant des références croisées entre les recommandations formulées dans le premier
rapport et dans les parties I et II de ce second rapport et les articles pertinents du projet de texte aéronautique
reflétant ces recommandations figure 4 I'Annexe IIL :

7 Si nous adoptons, dans un souci de clarté, une approche consistant a appliquer nos recommandations
4 toutes les catégories de biens spécifiquement identifiables et de grande valeur, certains points importants ne
valent que pour le financement et le crédit-bail relatifs & des matériels d'équipements aéronautiques (par
exemple les points relatifs au "désenregistrement” d'aéronefs, au transfert, au financement et au crédit-baif de
moteurs d'aéronefs et 4 la relation entre la Convention proposée et certaines Conventions spécifiques aux
aéronefs). Ces points figurent a I'article 23 du texte aéronautique comme des régles supplémentaires.
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‘été élaboré de cette fagon, et non pas comme une série de régles autonomes supplémentaires

applicables uniquement aux matériels d'équipement aéronautiques, en raison de la
suggestion faite a ia réunion d'octobre selon laquelle certains concepts proposés par Je
Groupe de travail aéronautique "pourraient &tre considérés comme ayant des applications
plus générales et pourraient dans cette mesure aider les autres groupes industriels & analyser
le champ d'application et le contenu qu'ils souhaitaient pour la Convention proposée”. Cf.
paragraphe 38 du rapport de synthése. Si Unidroit, en consultation avec d'autres groupes
industriels, concluait que les régles additionnelles figurant dans le texte aéronautique
devaient se limiter aux matériels d'équipement aéronautique, le prochain projet de Ia
Convention proposée pourrait inclure ces régles comme des régles supplémentaires au sens
strict?.

Ce second rapport ne reprendra pas les arguments commerciaux et juridiques
développés dans le premier rapport, qui doit étre consulté par les lecteurs du présent
rapport pour les questions de fond, sauf 4 préciser que les rédacteurs du texte aéronautique
se sont constamment référés au principe opérationnel du Groupe de travail aéronautique.
Selon“¢e principe - qui résulte de l'importance des crédits nécessaires pour financer des
livraisons anticipées d'aéronefs dans les années 3 venir? -, la valeur de la Convention
proposée est directement liée 4 la mesure dans laquelle ses dispositions, en traitant de fagon
appropriée les problémes juridiques internationaux et les problémes relatifs aux stiretés
crédit/bail, permettront d'accroitre la disponibilité du crédit et/ou une réduction du cofit
de celui-ci pour les propriétaires/utilisateurs de matériel d'équipement aéronautique!®.

8 Les articles suivants du texte aéronautique pourraient &tre reclassés comme des dispositions
supplémentaires applicables aux aéronefs: 1(3)(d) - () 4(3)@); 7(); 10; 12(2); 13; 14; 15; 16; 17(b) (et
dispositions y relatives contenues dans les articles 17 et 18); 24(1)(d); 25; 26 et 31. Les paragraphes suivants
sont les principaux paragraphes additionnels de définitions figurant 3 I'annexe: (2) - (6); (8) - (17); (19); (22) -
(23); (25) - (27); (30); (32) - (33); (38) - (40); (42) - (45); (47) - (48) et certaines parties de (51).

? Les principaux constructeurs de cellules d'aéronefs estiment que le cofit d'acquisition total des
livraisons d'aéronefs et de moteurs qui auront lieu au cours des vingt prochaines années pourrait dtre de

l'ordre de 900 3 1000 milliards de dollars. Cf. Communiqué de presse d'Airbus en date du 28 mars 1995
Airbus’ Global Market Forecast, mars 1995; Boeing's Current Market Outlogk, 1995; et Mclonnell Douglas
Corporation's 1924-2013 Outlook for Commercial Aircraft, 1995.

1 Cf. pp. 3 - 6 du premier rapport. Ces pages résument le point de vue exprimé par le Groupe de
travail aéronautique selon lequel, afin de faciliter le développement du crédit basé sur les biens {asset-based
credit), les régles contenues dans la Convention doivent garantir, cutre la certitude qu'elles apportent, que les
droits 4 orientation commerciale (consractuellement acceptés) de base des financeurs et bailleurs garantis par
ces biens soient respectés. Nous sommes en méme temps conscients des différences qui existent dans ce
domaine entre les systémes juridiques et des difficultés politiques et de souveraineté que pourraient poser des
modifications importantes des lois nationales; afin de répondre & ces deux catégories de problémes, nous
avons suggéré I'idée de dispositions "optionnelles” destinées 2 faciliter le financement basé sur les biens (choix
de loi contractuel/recours; insolvabilité internationale et délais impératifs pour les recours) que les Etats
auraient la possibilité de retenir ou d'écarter au moment de ratifier la Convention proposée.



Ce second rapport est divisé en trois parties. La premiére partie propose des
recommandations spécifiques relatives aux questions sur lesquelles le Groupe de travail
aéronautique s'était réservé dans le premier rapport, ainsi que les motivations de ces
recommandations. La seconde partie expose ensuite les recommandations et/ou les
observations relatives & certaines questions soulevées lors de la réunion d'octobre. La
troisiéme partie comporte certains commentaires explicatifs relatifs au texte aéronautique
destinés 3 permettre l'examen de ce dernier par Unidroit, Enfin, certains commentajres de
conclusion sont proposés.

Les membres du Groupe de travail aéronautiquel! partagent l'avis selon lequel les
recommandations exposées dans ce second rapport, ainsi que le texte aéronautique, doivent
éere considérées par Unidroit comme un moyen de faciliter le bail et le financement basés
sur des aéronefs et d'en réduire le cofit.

Premiére partie: Recommandations spécifiques relatives aux questions sur lesquelles le
Groupe de travail aéronautique s'était réservé dans le premier rapport et motivations
de ces recommandations.

1 Liens/relations souhaitables entre la Convention proposée et la Convention de
1948 relative 3 la reconnaissance  internationale des droits sur aéronef
("Convention de Genéve")

Recommandations

1.1 La Convention proposée ne doit pas porter atteinte & l'application des dispositions
| essentielles de conflits de lois de la Convention de Geneéve. Cela exige que les Erats
signataires de la Convention de Genéve reconnaissent les droits sur aéronefs
constitués conformément a la "loi” du pays dans lequel I'aéronef a été immatriculé
(au moment ot ces droits ont été créés} si ces droits sont. inscrits dans un
enregistrement public effectué de bonne foi. A cet égard, il vaudrait mieux que les
deux Conventions soient coordonnées dans la mesure du possible en assurant que ()
la "loi" du pays ol l'aéronef est immatriculé se référe a la loi de ce pays aprés mise

1 Des documents de base détaillés ont été {ournis au Groupe de travail aéronautique, parmi lesquels le
second projet et le rapport de synthése, ainsi qu'une anmalyse juridique. De nombreux échanges de
communications et de correspondance internes ont eu lieu au sein du Groupe de travail aéronautique avant la
réunion substantielle qui s'est tenue 3 Londres le 15 décembre 1995. Suite 4 cette réunion, des projets de ce
second rapport et du texte aéronautique, reflétant les décisions prises par le Groupe de travail aéronautique,
ont été communiqués aux membres, commentés et révisés.

Chaque membre du Groupe de travail aéronautique a confirmé son accord pour que les
recommandations contenues dans ce second rapport et le texte aéronautique soient soumis 3 Unidroit (au
nom du Groupe de travail aéronautique) comme un moyen de faciliter le bail et le {inancement basés sur des
aéronefs et d'en réduire le colit.




en oeuvre de la Convention proposée et (b) le pays ob 'aéronef est immatriculé
n'interdira pas l'inscription d'une garantie internationale créée en vertu de la
Convention proposée.

1.2 Lesdispositions de la Convention de Genéve qui ne se rapportent pas aux conflits de
lois, a l'exception de celles qui sont nécessaires pour donner effet 3 la
recommandation figurant au paragraphe 1.1 supra ou qui sont nécessaires (avec des
modifications) pour assurer une cohérence de définitions entre les deux
Conventions, doivent &re substituées par la Convention proposée.

Les projets de dispositions reflétant ces recommandations sont contenus dans les
articles 23{4)(a) et (b) et 23(5)(a) du texte aéronautique.

Ivati

Compte tenu de I'importance de cette question - un instrument international & long
terme’? qui couvre un domaine économique important de fagon complexe quoique, 4 de
nombreux égards, insatisfaisante!3 et désulte - le Groupe de travail aéronautique a examiné
avec soin les différentes alternatives envisageables pour traiter la relation entre la
Convention de Geneéve et la Convention proposée.

Avant d'explorer ces alternatives juridiques, nous résumerons ci-aprés les contours
de la Convention de Genéve.

La Convention de Genéve est principalement, mais pas exclusivement, une
convention de conflits de lois: elle appelle les Etats contractants & "reconnaltre” les droits
valablement constitués conformément 2 la loi du pays d'immatriculation et inscrits sur un

2 Plus de cinquante pays ont ratifié la Convention de Genéve, convention internationale qui est en
vigueur depuis quarante-huit ans. Un certain nombre de pays importants pour le financement aéronautique,
dont les économies sont développées ou en mutation, n'ont toutefois pas ratifié la Convention de Genéve,
notamment le Canada, la Chine, I'lnde, I'Indonésie, le Japon, le Royaume-Uni et Ia Russie.

13 Le principal défaut de la Convention de Genéve, en tant qu'instrument servant 3 faciliter le
financement basé sur les biens, tient au fait qu'il s'agit principalement d'une Convention de conflits de lois;
elle se référe 3 Ia loi du pays d'immatriculation pour des questions relatives 3 la création, 3 I'opposabilité, et
au rang de priorité d'une slireté ou d'un droit issu d'un contrat de bail. Si ces lois nationales sont faibles ou
inexistantes ou si elles ne reconnaissent pas des formes de sfiretés étrangéres, la Convention de Gendve n'est
pas d'une grande utilité. Le pays d'immatriculation peut également interdire I'inscription de droits qui ne
sont pas reconnus en vertu de sa loi nationale,

En outre, la Convention de Genéve (1) ne s'applique que si les Etats pertinents l'ont ratifide (or,
comme cela est mentionné dans la note 12 suprz, de nombreux Etats ne I'ont pas ratifi¢e), (2} n'a aucun effet si
le pays d'immatriculation ne dispose pas d'un systéme approprié permettant "d'inscrire valablement” des
stiretés ou des droits issus de contrats de bail, selon le cas, (3) ne couvre pas de fagon appropriée les siretés
portant sur des moteurs d'aéronefs, (4) ne couvre pas de fagon claire les siiretés relatives aux cessions de bail et
(5) n'affecte pas les dispositions essentielles des lois nationales en mariére d'insolvabilité qui peuvent limiter la
faculté de reprendre possession d'un bien ou permettre la restructuration d'obligations financiéres.




registre public dans celui-ci. $'agissant de ces regles de conflits de lois ("regles de conflits"),
2L r N 1. s - 3 A r .

on se référe en général (1) i la loi matérielle en matiére de stretés/bail du pays

d'immatriculation {"loi du pays d'immatriculation") et (2) aux régles de droit

international privé, ¢'est & dire aux régles de reconnaissance, des pays autres que celui de

I'enregistrement ("loi d'un pays autre que celui de I'immatriculation”).

En outre, un certain nombre de dispositions de la Convention de Genéve
contiennent des régles matérielles ("régles matérielles”), notamment les articles I et TIT
(questions relatives au registre), IV et VII{4) et (5) (et éventuellement XII) (régles de
priorité), V (limites a la possibilité de bénéficier de siiretés pour plus de trots ans d'intéréts
précédemment échus), VI -IX (certaines exigences matérielles et de procedure relatives au
produit des ventes) et X (régles relatives aux piéces détachées/moteurs). Certaines de ces
dispositions sont désuétes, non-commerciales et/ou controversées.

Si chaque disposition est applicable s'agissant d'aéronefs immatriculés dans un autre
pays - c'est a dire, si chacune de ces dispositions fait partie de la loi d'un pays autre que celui
de l'immatriculation de chaque Etat signataire - seules certaines dispositions font partie du
droit matériel lorsque cet Etat signataire est celui du registre (articles II, III, IV (dans une
certaine mesure) et [X}. Cf. en général I'article XI de la Convention de Genéve.

En termes généraux, trois solutions sont envisageables s'agissant de la relation
juridique possible entre la Convention proposée et la Convention de Geneve. En premier
lieu, la Convention proposée peut étre totalement primée par la Convention de Genéve
lorsque et dans la mesure ou celle-ci est applicable, sans référence a l'impact de la
Convention proposée sur la loi matérielle du pays d'enregistrement. Cette solution est celle
qui perturberait le moins l'ordre juridique international existant, mais aussi celle qui
'améliorerait le moins. :

Cette alternative réduirait de fagon significative la valeur de la Convention proposée
et ne peut donc recevoir le soutien du Groupe de travail aéronautique.

En second lieu, Ia Convention proposée peut, dans la mesure ou elle est applicable,
totalement primer/remplacer fa Convention de Geneve. C'est la solution qui perturberait
le plus l'ordre juridique international existant mais qui apporterait la meilleure
amélioration a celui-ci. Cette alternative peut rendre la Convention proposée moins
attrayante pour les nombreux signataires de la Convention de Geneve et compliquer le
processus de réforme juridique actuellement en cours dans un certain nombre de pays qui
envisagent aujourd'hui d'adopter la Convention de Geneve,

La troisiéme approche ("approche de coordination") viserait 2 coordonner les deux
Conventions lorsque cela est approprié et, lorsque ¢a ne 'est pas, & faire primer l'une ou
l'autre - globalement ou point par point. Selon l'approche de coordination, Ia loi du pays
d'immatriculation serait définie comme la loi du pays oi1 I'aéronef est immatriculé
telle que modifiée par les amendements résultant de la mise en oeuvre de la



