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

au sujet de la convention proposée d'Unidroit relative aux siiretds
et aux droits de réserve de propriété portant sur du matériel d'équipement mobile

Nous nous référons au paragraphe 10(iv) du rapport de synthése préparé par le
Secrétariat d'Unidroit ("rapport de synthése™) qui résume les décisions prises par le sous-comité
d'Unidroit ("Unidroit") actuellement chargé de I'élaboration d'un projet de convention relative aux
stiretés et aux droits de réserve de propriété portant sur du matériel d'équipement mobile
("convention proposée”) au cours de sa session tenue di 29 novembre au 18T décembre 1994,

Unidroit a demandé & Airbus Industrie et 4 The Boeing Company ("organisateurs”)
d'organiser conjointement la préparation d'un rapport qui serait examiné par le comité de
rédaction d'Unidroit, qui devait se réunir en juin afin de rédiger un second projet de la convention
proposé¢ (“"comité de rédaction"), exposant un point de vue représentatif de lindustrie
aéronautique sur le contenu souhaité de Ia convention proposée dans Iz mesure ou elle concerne
Ios aéronefs.

Ce rapport, préparé en réponse a la demande d'Unidroit, a été élaboré par un groupe de
travail représentant l'industrie - adronautique internationale {ci-aprés "groupe de travail
aéronautique”) constitué par les organisateurs!. Ce rapport représente les opinions consensuelles
du groupe de travail aéronautique?. Les membres du groupe de travail aéronautique, énumeérés
par ordre alphabétique (avec leur pays de nationalité entre parenthéses) sont: Airbus Industrie
(consortium: Allemagne, Espagne, France et Royaume-Uni), Banque Indosuez (France), Douglas

1 En constituant le groupe de travail aéronautique, les organisatéurs ont cherché & identifier un
groupe restreint mais diversifié d'experts en matiére de financement et de crédit-bail aéronautique. Le
groupc comprend en outre les wrois plus grands constructeurs de cellules d'aéronefs ¢t trois grands
constructeurs de moteurs d'aéronefs - un groupe qui a intérdt & s'assurer que les dispositions de la
convention proposée répondent non seulement atix besoins des financeurs et crédit-bailleurs, mats soient
également globalement satisfaisants pour leurs clients, les utilisateurs mondiaux des adronefs (et les
debiteurs/crédit-prencurs de la convention proposée). ‘

2 Le groupe de travail acronautique a disposé de matériels de fond détailiés, parmi lesquels le
premicr projet de ia convention proposée et le rapport de synthése, ainsi qu'un analyse juridique. Le
groupe de travail aéronautique a eu de nombreuses discussions prélimninaires avant sa réunion principale
a Patis, Ie 11 avril. Suite 4 cette réunion, des projets de ce rapport, traduisant les décisions prises par Ie
groupe ont &€ communiquées, commentées ot révisées. Chague membre du groupe de travail
acronautique a confirmé étre dans I'ensemble d'accord avec le contenu de la version définitive de ce

rapport.




Arrcraft Company (Etats-Unis), General Electric Aircraft Engines (Etats-Unis), Intemational
Lease Finance Corporation (Etats-Unis), Kreditanstalt fir Wiederaufbau (Allemagne), Rolls
Royce (Royaume-Uni), Snecma (France), The Boeing Company (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 a I'Annexe 1).

Le groupe de travail aéronautique a également sollicité des observations sur ce rapport a
un groupe d'experts juridiques renommés en matiére de financement aéronautique’ et, lorsque cela
était possible, a cherché a inclure dans ce rapport les opinions exprimées dans ces observations
dans 1a mesure ou elles étaient en accord avec celles du groupe de travail aéronautique.

Le groupe de travail aéronautique a entrepris cette tAche en considération des bienfaits
potentiels, pour les professionnels du financement aéronautique, de régles juridiques
intemationales améliorées relatives aux siiretds et au crédit-bail. Les efforts d'Unidroit sont
considérés comme opportuns et importants compte tenu de l'ampleur du crédit qui doit &re fourni
et garanti par le matériel d'équipement aéronautique afin de financer les livraisons anticipées
d'aéronefs dans les années a venir. Les principaux constructeurs de celtules d'aéronefs estiment
que le coiit d'acquisition total des aéronefs et des moteurs devant étre livrés au cours des vingt
prochaines années pourrait étre de 'ordre de 900 a 1000 milliards de dollars US4,

Ce rapport est divisé en trois parties. Dans la Iére partie est exposée l'approche générale
du groupe de travail aéronautique a I'égard de la convention proposée, ainsi que les hypothéses de
base sous-tendant cette approche. La II°M€ partie expose ensuite des recommandations
spécifiques sur la convention proposée dans la mesure ou celle-ci conceme le matériel
d'equipement aéronautique et les motivations de ces recommandations (pour plus de commodité,
un résumé de ces recommandations est reproduit 4 I'Annexe 2), En III®M€ partie figurent certains
commentaires de conclusion.

3 Un projet de ce rapport, ainsi que le rapport de synthése et le premier projet de la convention
proposée, ont €t¢ communiqués pour observations (avec des exigences de temps rigoureuses) a plus d'une
donzaine d'experts juridiques en mati¢re de financement adronautique provenant du Japon, d'Angleterre,
de France, d'Allemagne et des Etats-Unis. Les observations différaient considérablement, examinant les
contours généraux de la convention proposée, des considérations politiques concernant 'avenir de la
convention proposée ¢t les problémes juridiques spécifiques actuellement a l'examen. 5i un certain
nombre d'observations étaient assez encourageantes - certains commentaires qui v figuraient ont été
inclus (sans attribution) an rapport (ceite mention ayant pour objet de les remercier pour leur
contribution) - , les opinions exposées dans ce rapport doivent &tre considérées comme n'appartenant
qu'au groupe de travail acronauticque.

4 Cf. le communigué de presse d'Aitbus en daie du 27 mars 1995; Airbus' Global Market
Forecast. mars 1995, Boeing's Current Market Outlook, 1995 (Projet) (version définitive disponible en
juin 1995); et McDonnelt Douglas Corporation's 1994-2013 Qutlook for Commercial Aircraft (projet)
(version définitive disponible en juin 1995). Des copies de ces documents seront envoyées & Unidroit
dans une expédition supplémentaire.




I8¢ Partie Approche globale adoptée par le groupe de travail aéronautique 2 Pégard de
' la convention proposée

1, Aéronefs et matériel d'équipement mobile

1.1 Nous exposons dans ce rapport les observations et preoccupations qui, si elles étaient
traitées de fagon appropriée par la convention proposee, feraient de celle-ci, selon nous, un
mstrument réellement bénéfique du point de vue des financeurs, crédit-bailleurs et utilisateurs
d'aéronefsS, Nous pensons que certaines de nos observations pourraient correspondre anx
opinions des financeurs, crédit-bailleurs et utilisateurs d'autres biens mobiliers cofiteux et
specifiquement identifiables (par exemple les navires, les plates-formes pétroliéres, les satellites et
le matérie] ferroviaire romlant)®, mats pas d'autres types de "matériels d'équipement mobile" (tels
que définis dans la convention proposée).

12 Le champ d'application de la convention proposée, au-deld du matériel d'équipement
aéronautique, est important pour nous dans la mesure ot il influe sur le temps nécessaire a
I'élaboration de la convention proposée, et sur Jo degré d'acceptabilité de Ia future convention
pour les Etats signataires potentiels. Nous recommandons donc vivement au sous-comité
d'envisager (a) de Limiter la convention proposée a des types énumérés de matériels d'équipement
mobile coliteux et spécifiquement identifiables (tels que les adromefs, les moteurs d'aéronefs, les
navires, les plates-formes pétroliéres, les satellites et le matériel ferroviaire roulant) et (b)
dutiliser exclusivement d'un regisire de biens”. Les régles de priorité fortes envisagées
conformément 2 la convention proposée et, notamment, les conséquences du défaut d'inscription,
sont plus appropriées dans le contexte d'un systéme présentant ces caractéristiques saillantes. En
outre, les modifications impératives et optionnelles (cf. point 2 infra) des lois nationales
envisagées par la convention proposée seront moins critiquables dans une telle convention compte
tenu (1) de l'existence de techniques bien établies de financement structuré et de crédit-bail
portant sur de tels matériels d'équipement et (2) de 'ampleur des bienfaits qut devraient découler
de Ia convention proposée pour le financement et le crédit-bail de tels matériels d'équipement.

5 Une question importanic, au sujet de laquelle nous réservons nos commentaires e attendant un
examen plus approfondi, est la définition exacte d'un *aéronef”, :

6 Certaines observations exposées dans ce rapport, toutefois, ne peuvent concetnet que le
financement et le crédit-bail d'aéronefs/de moteurs d'aéronefs (par exemple les points concernant le
désenregistrement des aéronefs, le fonctionnement, financement et crédit-bail de moteurs, el nofamment
les structures de financement aéronautique, telles que Pimportance des cessions de crédit-bail). Le sous-
comité devrait examiner la question de savoir si des régles supplémentaires 3 la convention proposée
destinées A traiter ces questions scraient approprides.

7 Nous pensons que la clarté qu'offrirait une liste spécifique de matériels d'équipement cofiteux
est souhaitable dans le contexte d'une convention complexe, qui supplante d'importants aspects du droit
national et affecte la propriété des biens et les droits de priorité sur ccs biens. Plus généralement,
nonobstant les différences mentionnées dans ia note 6 supra, les similitudes existant entre des matériels
d'équipement cofiteux et spécifiquement identifiables peuvent bien suffire 4 justifier leur traitement dans
une convention commune; en revanche, compte tenu des grandes différences Gui existent entre ces biens
cofiteux spécifiquement identifiables et d'autres biens simplement "utilisés” internationalement (par ex.
les camions), compte tenn également des techniques de financement de ces derniers, une convention
générale commune a ces denx types de biens semble sinon irréalisable, du moins extraordinairement
difficile.




2. Problémes juridiques internationaux, problémes relatifs aux siiretés et au crédit-
bail et & I'encouragement du crédit

2.1 Nous sommes pleinement conscients de l'impulsion d'origine donnée aux travaux sur la
convention proposée, concemant les implications potentielies de la régle de la lex situs s'agissant
des biens meubles, parmi lesquelles les probidmes liés & la reconnaissance des formes
"étrangéres" d'accords de siireté et de crédit-bail et les régles potentiellement méquitables et/ou
imprévisibles concemant les conflits de priorités. Ce sont de vrais problémes® qui ne sont pas
traités de fagon adéquate par les structures juridiques actuelles régissant le financement
aéronautique international (dont un résumé figure dans la note en page 30 de ce ce rapport)*. La
convention proposée traitera également un certain nombre d'autres problémes importants qui se
présentent dans le contexte du financement et du erédit-bail intemational de matériel d'équipement
mobile, parmi lesquels des problémes relatifs 4 la compétence (les questions liées 2 la lex situs, et
toutes les autres questions clairement internationales par nature, que le présent rapport désigne
collectivement de "problémes juridiques internationaux"). Nous sommes également conscients du
fait que, historiquement, Unidroit a d'abord cherché a traiter des problémes juridiques
internationaux phitét qu' encourager en tant que telles les réformes des droits nationanx.

2.2 En vertu de son caractére matériel, la convention proposée vise toutefois 3 modifier &
certains égards les législations nationales (plutét qu'a se référer simplement 3 un ou plusieurs
choix de loi possibles afin de traiter un probléme particulier). Et cela pour deux raisons. En
premier lieu, comme I'a conclu le Professeur Cuming au terme de son étude empirique, certaines
législations nationales relatives aux sfiretés ne présentent pas suffisamment de flexibilité,
prévisibilité ou équité entre les siretés étrangéres et les siiretés nationales portant sur du matériel
d'équipement mobile®. En second lieu, et comme il apparait trés clairement lorsqu'if s'agit
d'énumérer dans la convention proposée un certain nombre de "recours minimums”, de telles
modifications uniformes des législations nationales sont nécessaires pour assurer que les
financeurs et les crédit-bailleurs internationaux disposent de certains droits essentiels a tendance
commerciale, quelle que soit la localisation particuliére du matériel d'équipement mobile 3 un
moment ou 4 un autre (toutes ces questions relatives aux droits nationaux, qui portent sur ces
droits commerciatx essentiels des financeurs et crédit-bailleurs sont collectivement désignés dans

8 Outre les problémes liés 4 1a rdgle de la lex situs concernant toutes les formes de financement
du matériel d'équipement mobile, tels que la non-reconnaissance de shretés sans dépossession dans
certains Etats et les incertitudes liées aux régles relatives au choix de la loi applicable, cf. en général
Shilling, Some European Decision on Non-Possessory Security Rights in Private International Law, 34
Int'} and Comp. Law Quarterly 87 (1985), ¢t s'agissant des créanciers privilégiés an plan national (et non
divulgués), cf. en général Fawcett and Hugi, Hidden Liens: A Trap for the Unwary, 106 Banking Law
Journal 212 (1988), un certain nombre de problémes sont particuliers aux opérations de financement
aronautique ou sont particuli¢rement pertinent dans leur contexte. En premier, I'extréme mobilité des
acronefs et le fait que les aéronefs sont souvent en déplacement (et peuvent méme traverser plusieurs
Etats) aw moment méme de la création de la sfireté, soulévent des problémes délicats concernant la
création et 1a perte des droits de siireté, En second lieu, les interactions entre le droit national des siiretés
¢t les systémes d'inscription et d'enregistrement aéronautiques peuvent soulever des questions complexes
relatives 4 Fopposabilite ("perfection”) de la sireté. Enfin, les moteurs et les autres piéces sont
constamment ajoutées - et soustraits - aux aéronefs en vertu d'accords complexes d'échange qui peuvent
affecter 1a propriété et/ou les droits de sfireté portant sur des piéces ¢t composantes de valeur du matériel
d'équipement aéronautique.

9 Cf. Analyse des réponses au guestionngire sur une réglementation internationale de certzing

aspects des siretés grevant le matériel susceptible d'étre déplacé d'un Etat dans un autre, préparé par le

Secrétariat ¢'Unidroit, avril 1991, page 1.




le présent rapport sous les termes de "problémes relatifs aux siiretds credit/bail™). En ce qui
conceme la réglementation internationale relative au matériel d'équipement trés mobile, il est
essentiel de traiter ces problémes relatifs aux siiretés crédit/bail, et cela coincide pleinement avec
Vobjectif essentiel d'Unidroit consistant a promouvoir Funiformisation du droit lorsque cela est

approprié1?,

23 L'approche générale du groupe de travail aéronautique & Végard de Ia convention
proposée est d'estimer que la valeur de celle-ci est directement lie & Ia mesure dans laquelle ses
dispositions, en traitant de fagon appropriée les problemes juridiques internationaux et les
problémes relatifs aux siretés crédit/bail, permettra d'accroitre la disponibilité du crédit et/ou une
réduction du cofit de celui-ci pour les propriétaires/utitisateurs de matériel d'équipement
acronautique.

_ Des régles juridiques facilitent la fourniture de crédit basé sur les biens (asset-based
credif) en garantissant, outre Ia certitude qu'elles apportent, que les droits & orientation
commerciale (contractuellement acceptés) de base des financeurs/crédit-bailleurs soient respectes.
Au minimum, cela implique de donmer aux financeurs/crédit-bailleurs un accés rapide aux biens
en cas d'inexécution et la possibilité de réaliser ces biens pour accomplissement des obligations
contractuelles. Les systémes juridiques nationaux différent considérablement sur le degré de
reéalisation de cet objectif et par conséquent sur la mesure dans laquelle ils facilitent le crédit basé
sur les bieng!!.

24 Le groupe de travail aéronautique pense que la convention proposeée portera au maxinum
I'encouragement du crédit d'une maniére a la fois opportune et politiquement acceptable (1) en
garantissant que les problémes juridiques mternationaux et les problémes de base relatifs aux
stiretés/crédit-bail soient traités de fagon adéquate a travers des "régles essentielles" impératives
qui formeront la base de la convention proposée et ) contenant deux “dispositions
optionnelles" destinés principalement 2 renforcer lorsque nécessaire les droits de stireté/crédit-bail
(en assurant avec une plus grande certitude que les systémes juridiques concernés appliqueront et
feront respecter les prévisions des utilisateurs, crédit-bailleurs et financeurs des adronef telles que
contractuellement exprimées); les pays adoptant une iégislation d'application de la convention
pourraient opter pour ces dispositions {que chaque compagnie aérienne/débiteur pourrait ou non
accepter au cours des négociations, en pesant les cofits et avantages de ces dispositions).

Comme il est exposé dans la JIéMe partie, la premiére de ces dispositions optionnslles
garantirait ia reconnaissance inconditionnelle d'une disposition générale de choix de loi s'agissant
(a) de l'interprétation du contrat et de 13 loi applicable a celui-ci et (b) des recours contractuels -
au-dela des "recours minimums" prévus par la convention ("disposition {optionnelle) relative au
choix contractuel de la loi applicable™) et la seconde traiterait les droits portant sur le bien dans le
contexte de I'msolvabilité et de la faillite ("disposition (optionnelle) relative 2 I'insolvabilité

10 Cf. Statut Organique d'Unidroit, Article premier ("L'Institut international pour 'unification du
droit privé a pour objet d'étudicr les moyens d'harmoniser et de coordormer le droit prive entre les Etats
ou entre les groupes d'Etats et de préparer graducllement Y'adoption par les divers Etats d'une 1égistation
de droit privé uniforme").

1l Une conséquence des grandes différences qualitatives entre les 1égislations relatives aux siretés
est la prédominance des structures de financement situées 3 I'étranger (offshore), c'est a dire la création
de structures de siireté/crédit-bail centrées sur I'enregisirement de I'aéronef dans un autre pays que celui
ot est domiciliée la compagnie aérienne, ce qui requiert souvent 'interposition d'entités intermédiaires
entre les créanciers et les débiteurs. Ces accords sont cofiteux (en termes de dépenses ¢t de contraintes
réglementaires) et auront une incidence relativement moindre avec I'amélioration des législations en
matiére de siretés, comme celle envisagée par la convention proposée.




internationale”) (fa disposition {optionnelle) relative au choix contractuel de la loi applicable et la
disposition (optionnelle) relative a l'insolvabilité intemationale sont collectivement désignées dans
le présent rapport sous le terme "dispositions optionnelles"). En outre, l'approche que nous
préconisons a l'égard des priorités permettrait également, au niveau de lapplication législative par
chague pays et non au niveau du débiteur/credit-preneur individuel, d'équilibrer les colits {dans ce
cas, en termes de limitations affectant les droits des créanciers localement privilégiés) et les
avantages (faciliter le crédit & ses ressortissants).

2.5 Cette approche modulée 4 'égard de la convention proposée consisterait en premier lieu 2
traiter de fagon impérative les problémes internationaux et les problémes de base relatifs aux
stretés/crédit-bail qui représentent actuellement un risque (et par conséquent un coiit) pour le
financement et le crédit-bail d'aéronefs. En second lieu, la convention proposée donnerait aux
pays qui Iappliqueraient dans leur législation (et, indépendamment, aux débiteurs/compagnies
aériennes provenant de ces pays) l'option de faciliter I'accés au crédit en donnant en contrepartie
aux financeurs et crédit-bailleurs, par le biais des dispositions optionnelles, des droits de
stireté/crédit-bail plus importants que ce ne serait le cas si ces pays adoptaient la convention
proposée mais rejetaient les dispositions optionnelles. Cette approche, sans nécessiter des
modifications matérielles 1a o elles ne sont pas nécessaires, permettrait 2 un certain nombre de
pays, dont les lois ou systémes juridiques sont en développement mais ol les demandes d'aéronefs
sont importantes!?, de créer rapidement un environnement juridique plus favorable a la fourniture
de crédit basé sur les biens.

II¢Me Partie  Recommandations spécifiques concernant 1a convention propesée et
motivations '

Compte tenu de la nature du matériel d'égquipement aéronautique et des structures
habituelles de financement et de crédit-bail relatives a du matériel d'équipement aéronautique,
compte tenu également de I'objectif consistant & faciliter le crédit aux propriétaires/utilisateurs de
matériel d'équipement aéronautique, le groupe de travail aéronautique commenterait comme suit
la convention proposée (telle qu'slle est résumée dans le rapport de synthése).

A Dispositions essentielles a inclure dans 1a Convention proposée

Observations préliminaires - A l'exception des observations formulées dans ce rappost, le
groupe de travail aéronautique est, dans I'ensemble, en accord avec les éléments exposés dans le
rapport de synthése, ot pense que chaque législation d'application nationale devrait leur donner
une force obligatoire.

Nous souhaitons attirer I'attention du sous-comité sur les points suivants du rapport de
synthése, auxquels il n'est pas fait référence ailleurs dans le présent rapport, que nous considérons
comme essentiels pour le bon fonctionnement de Ia convention proposée. En premier lieu, la
convention proposée doit étre centrée sur un registre international des biens ("registre™)®? qui,

12 Cf. les documents évoques en note 3 supra. Par exemple, certains constructeurs estiment que les
marchés émergeants de I'ex-Union soviétique et d'Europe de I'Est devront financer des acquisitions
d'aéronefs pour un montant de lordre de 70 milliards de dollars US dans les vingts prochaines années et
que, au cours de la méme période, les acquisitions de la Chine pourraient étre de l'ordre de 100 milliards
de dollars US.

13 La convention proposée en général, et les régles relatives 4 linscription sur le regisire en
particulier, s'appliqueraient pour l¢ futur: elles s'appliqueraient uniquement aux opérations initiées aprés
Papplication législative de 1a convention proposée. Le fait d'appliquer la convention proposée aux
opérations existantes, outre que cela causerait une certaine confusion et un certain nombre de dépenses,



sous réserve de certaines priorités nationales (cf. A(7) infra), établira des priorités en fonction de
T'antériorité de l'inscription {cf. paragraphe 10(i) du rapport de synthése).- En second lieu, il ne
devrait pas y avoir d'exigence d™internationalité” en ce qui concerne (1) Ia convention proposée
dans son ensemble (cette exigence étant pleinement satisfaite du seul fait que le matériel
d'équipement est du "matériel d'équipement mobile"), y compris dans le contexte des priorités (cf
paragraphes 10(i) et (x) du rapport de synthése)' et (2) le matériel d'équipement aéronautique (la
solution pouvant ére différente pour d'autres matériels d'équipement) dans le contexte de la
réalisation (cf. paragraphe 10 (xvi) du rapport de synthése). Enfin, une disposition analogue's 3
larticle 7(1)) de la Convention d'Unidroit sur le crédit-bail international, relative 2a

pourrait modifier lfes droits et obligations et la répartition des risques négociés par les parties a
'opération.

4 Le groupe de travail aéronautique est attentif aux délibérations en cours 4 Unidroit sur les
questions liées & l'exigence de [internationalité”, A savoir lexigence d'un "élément international”,
quelle que soit lIa définition de celui-ci, pour pouvoir invoquer tout ou partie de Ia convention proposée et
sur le fondement théorique d'une telle exigence en vertu des principes généraux du droit international.
De plus, nous reconnaissons que, méme dans notre secteur industriel, il existe un petit nombre de pays
(parmi lesquels I'Allemagne et le Japon) dans lesquels des financements nationaux sont disponibles pour
un pourcentage significatif des aéronefs achetés/pris en crédit-bail par les compagnics aériennes de ces

pays.

Cela étant, non sommes convaincus que les opérations de financement des aéronefs (1a situation
pouvant étre différentes s'agissant d'autres types de "matériel d'équipement mobile") sont en elles-mémes
de nature internationale et ne peuvent donc pas éire soumises 3 toute autre exigence supplémentaire
d'internationalit¢ (cf. clause 10(x) du rapport de synthése). Les aéronefs sont simplement trop mobiles,
les financements d'aéronefs trop complexes et la nécessité d'une certitude et d'une prévisibilité
commgerciales trop impérieuse pour conditionner Iapplicabitité de la convention proposée A des critéres
factuels de ce type. De plus, certains critéres d™internationalité” suggérés sont susceptibles de subir de
temps en temps des modifications non apparentes ou inconnues des partics (par exemple si 'on exige
une “utilisation international”, la convention proposée s'appliquerait ou non selon les changements de
parcours opérés par les compagnes aériennes, ou selon qu'un moteur est soumis i un accord d'échange
national ou international (qui peut dans les deux cas étre ignoré du financewr/crédit-bailleur); si le
critére est I"internationalité des parties”, la convention proposée s'appliquera ou non selon, par exempie,
la nationalité du cessionnaire d'un préicur (qui peut ne pas étre connu dn débiteut/crédit-preneur ete.)).
Cela aurait deux conséquences, 3 savoir une certaine incertitude et, 3 travers les applications potentieiles
des régimes juridiques doubles, des cofits supplémentaires.

De plus, le fait dimposer une exigence supplémentaire d'internationalité pourrait
{comparativement) porter préjudice aux droits des financeurs/crédit-bailleurs nationaux, ceux-13 méme
qui pourraient étre motivés pour accorder aux débiteurs/crédit-bailleurs nationaux des modalités
financiéres avantageuses non fondées sur le marché. De telles exigences suppiémentaires pourraicnt
ainsi desservir les parties cherchant & accorder et & obtenir le financement le moins cofiteux possible.

13 Nous appuyons la motivation de cette disposition tout en suggérant que des modifications soient
apportées s'agissant de sa rédaction. Cette disposition énonce [dans la version anglaise] "The lessor's
real rights shall be valid against the lessee’s trustee in bankruptcy” (traduit en frangais par "les droits
réels du crédit-bailleer sur le matériel sont opposables au syndic de faillite™). Nous pensons que e terme
“real rights" peut soulever des difficuités du fait des différences existant entre les droits des
propriftaires/crédit-bailleurs dans différents Etats et que la référence i la "validi ", un terme parfois
utilis¢ pour désigner des problémes juridiques distincts dans différents systémes juridiques, peut &ire un
facteur d'incertitude. Nous suggérons une régle basée sur le principe suivant: "une garantie découlant
d'un contrat constitutif de sfireté ou d'un contrat réservant un droit de propriété au créancier, constifude
conformément 4 la convention proposée, sera reconnue et "exdcutée” avec priorité [recognised and
enforced in priority] sur les droits des créanciers en général et des syndics de faillite/liquidateurs ¢n
particulier”, ' '



l'opposabilité des droits de sfireté et de crédit-bail dans le cadre de Vinsolvabilité et des procédures
de faillite, devrait étre incluse.

1 Transferts de propriété
Recommandation

11 Le registre international créé en vertu de la convention proposée prévoirait l'inscription
d'mformations qui établissent (et n'opérent ou ne constituent pas une preuve juridiquement
parfaite} des transferts de propriété!® sur des aéronefs ou des moteurs d'aéronefs (qui ne
constituent pas des “siretés” ou des "contrats réservant un droit de propriété au créancier" au
sens de la convention proposée) par référence au numéro de série du constructeur. Le défaut
d'inscription de telles informations rendrait de tels transferts inopposables aux tiers (et, en cas
d'application par les lois nationales en matiére de faillite, 4 I'égard des liquidateurs ou syndics de
faillite} qui auraient ultéricurement effectué une inscription sur le registre Unidroit concernant le
méme matériel d'équipement aéronautique, mais pas entre les parties.

12 Tous les acquéreurs d'aéronefs (et leurs financeurs) constitueraient leur garantie sur un
tel matériel d'équipement aéronautique sous réserve de toutes les autres garanties antérieurement
inscrites sur le registre relativement 4 ce matériel.

1.3 Les régles d'inscription qui précédent n'auraient aucun effet sur l'enregistrement ou la
nationalité des aéronefs aux fins de la Convention de Chicago de 1944 relative a I'aviation
internationale civile (la "Convention de Chicago"): un transfert de propriété inscrit ne
constituerait pas un "désenregistrement” de facto, lequel n'interviendrait que conformément aux
lois nationales concernant le désenregistrement (cf. paragraphe 5.3 infra concemant de telles lois
nationales de désenregistrement).

Motivation

L'inclusion des transferts de propriété conformément a la convention proposée auraif
pour avantages substantiels, entre autres, (1) de facititer la vente et le financement d'aéronefs et
moteurs d'aéronefs d'occasion, qui constituent un secteur important de I'industrie aéronautique?”?,
en permettant que le droit de propriété suive l'aéronef ou le moteur et (2) de simplifier les régles
de priorité en éliminant les conflits potentiels entre les acquéreurs (qui auront connaissance, par
ces inscriptions de propriété, de Fexistence d'autres garanties) et/ou de leurs financeurs et des
titutaires de ces garanties grevant les aéronefs et les moteurs,

16 Outre les transferts et cessions contractuelles, les informations établissant les transferts légaux
(par ex. les transferts par succession universglle ou fusion), v compris les transferts résultant de
forclusion ou de ventes judiciaires, pourront également &tre inscrits sur le registre,

17 Le montant réel du financement et du crédit-bail concernant le matériel d'‘équipement
aéronautique d'occasion est difficile 2 estimer. IIs peuvent prendre Ia forme (1) dune opération de vente
- cession-bail (leaseback), c'est & dire une vente inconditionnelle de I'aéronef par une compagnie
adrienne 4 un crédit-baitleur qui, 4 son tour, redonne le méme aéronef en crédit-bail 4 cette compagnie
aérienne, (2) de la restructuration des accords de financements ou de crédit-bail existants relatifs 4 un
aéronef ou (3) du financement de I'acquisition ou du crédit-bail par une compagnie aérienne d'un aéronef
utilis¢ auparavant par une autre compaghie adricnne. A titre de référence générale, on estime
qu'approximativement 25% des aéronefs nouvellement financés sont ensuite refinancés, En se fondant
sur notre hypothése de travail concernant les livraisons d'aéronefs neufs, poar un codt total d'acquisition
de 50 milliards de dollars US, on peut estimer que le financement annuel de matériel d'équipement
aéronautique d'occasion s'élévera 4 moyen terme 3 approximativement 12,5 mifliards de dollars.



Nous pensons que les principales objections qui aboutissaient auparavant a exclure les
transferts de propriété ne sont pas convaincantes ou n'ont plus lieu d'étre. En premier lieu, la
décision prise par Unidroit de s'orienter vers un registre de biens élimine la plupart des objections
pratiques. En second lieu, si elles sont convenablement rédigées, les dispositions relatives au
transfert ne seront pas incompatibles avec la Convention de Chicago et n'affecteront pas les
questions intéressant le pays ot l'aéronef est immatriculé. Tous les aéronefs conserveront leur
immatriculation nationale, conformément 4 la Convention de Chicago?® et par conséquent le pays
d'immatriculation continuera a réglementer toutes les questions retatives a l'utilisation, l'entretien,
I'assurance et le fonctionnement du matériel d'équipement aéronautique.

. Enfin, I'inscription de transferts de propriété portant sur des aéronefs serait compatible
avec un nombre significatif de systémes juridiques nationaux!?, :

2 Création de droits de sfireté/crédit-bail et systéme de classification de la convention
proposée
Recommandation

2.1 La création et Ia validité de toutes les garanties pouvant &tre inscrites (3 savoir celles
garantissant des dettes ou constituant des droits de réserve de propriété) conformément i Ia
convention proposée devront étre sounses 2 la loi matérielle désignée comme loi du contrat (sans
que soit exige un lien entre la loi choisie et le contrat en question et sans que ce choix soit soumis
a toute autre condition)} et, en I'absence d'un tel choix expres, aux régles de droit international
privé du for,

18 Voir en général le Chapitre 11T de fa Convention de Chicago, articles 17 (les aéronefs ont la
nationalit¢ de V'Etat dans lequel ils sont immatriculés) et 19 (I'immatriculation ou le¢ transfert
d'immatriculation d'aéronefs dans un Etat contractant s'effectue conformément 2 ses lois et réglements).

1 Les pays suivants, parmi d'autres, exigent on permettent l'inscription ou 'enregistrement de
transferts de propriété, avec des implications concernant la propriété ou les priorités: Afrique du sud,
réglement n° 12.5(1) du décret gouvernemental n® 4975 du 30 Jjanvier 1976 tel qu'amendé par le décret
gouvernemental n° R517 du 13 mars 1987 para 51; Allemagne, ordonnance générale sur 'établissement
et la gestion du registre des aéronefs allemands; Argentine, article 45 du Code aéronautique; Autriche,
article 16 de Ia loi de 1957 relative a I'aviation; Belgique, loi du 27 juin 1937 et décret royal du 15 mars
1954; Brésil, chapitre V du Code aéronautique; Canada;, Chili, article 44 du Code acronautique; Chine,
régles relatives 4 la nationalité et 4 'immatriculation des aéronefs civils: Colombie, recueil des régles
aéronautiques; Costa Rica, loi générale relative i l'aviation civile; Danemark, Ioi n° 118 dy 12 mars
1993; Egypie, décret n° 269 de 1978; Emitats Arabes Unis, loi fédérale sur I'aviation civile da 10 Juillet
1991; Espagne, loi 48/1960 sur la navigation aérienne; Etats-Unis - d'Amérique, 5.501 loi fédérale
relative a V'aviation 1958; France, code de V'aviation civile; Gréce, articles 1192-1197 et 1199-1204 du
code civil, Guatemala, loi relative 3 I'aviation civile; Istande, loi relative & Y'aviation (loi n° 34/1964);
Israél, réglementations en matidre d'aviation (enregistrement et identification des aéronefs) 1973; Iialie,
article 156 du décret royal n° 356 du 11 janvier 1925; Japon, loi relative 4 'aviation n° 231, 1952;
Luxembourg, loi du 29 mars 1978; Mexique, réglementations relfatives au registre des autorités
aéronautiques du 25 octobre 1951; Nouvelle-Z&lande, ordonnance de Fadministeation de l'aviation civile
1982; Pays-Bas, loi et décret relatifs 4 la navigation aérienne; Pérou, loi relative A Vaviation civile 1983,
Philippines, loi sur l'aviation civile; Pologne, loi sur l'aviation du 31 mai 1962; Portugal, régles
concernant la navigation a¢rienne 1930; Suéde, ordonnance relative au registre acronautique SFS 1986:
172; Suisse, loi fédérale sur I'aviation civile du 21 décembre 1948; Taiwan, réglementations pour
Yenregistrement des aéronefs; Thailande, loi relative 4 Ia navigation aérienne 1954; Turquie, loi relative
& Y'aviation civile n° 2920; Uruguay, code aéronautique; Venezuela, loi relative 3 l'aviation civile n°
24.766, 9 juin 1955
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22 Une fois créée, une telle garantie qui répondrait A certains critéres minimums applicables
conformément 2 la convention proposée aux séiretés ou aux droits de réserve de propriété, selon le
cas, pourrait étre inscrite en tant que telle, ce qui donnerait 3 son titulaire le droit de faire valoir la
‘garantie, un droit de priorité et d'autres droits que la convention proposée Iui conférerait.

23 Une distinction claire (et donc formelle) doit étre faite entre les siiretés an sens strict et les
droits de réserve de propriété aux fins d'une classification par la convention, de maniére 3 éviter
les problémes fiscaux s'agissant des structures de financement basées sur la fiscalité2®.
Nonobstant cette distinction, les différences pratiques eutre Ja réalisation, la priorité et les autres
droits conférés par la convention proposée aux titulaires des siiretés au sens strict, par opposition
aux droits de réserve de propriété, doivent pour des raisons commerciales &tre minimes. Cette
approche hybride, si elle n'est pas trés conventionnelle, serait possible a deux conditions, Tout
d'abord, la convention proposée ne devrait pas, dans ses dispositions, traiter de fagon matérielle le
probléme délicat des plus-values et reliquats. Ensuite, s'agissant des droits de réalisation, la
convention proposée ne devrait pas étre exclusive: outre ce que Yon appelle généralement los
“recours essentiels”, des droits et recours supplémentaires prévus par Ia loi désignée par les
parties, si le pays du for a retenu la disposition (optionnelle) concernant le choix contractuel de Ia
Ioi applicable (cf. paragraphe B(1) infra), ou par les régles de droit international privé du for, si
le pays du for n'a pas retenu cette disposition, pourraient s'appliquer.

24 La convention proposée doit contenir une disposition expresse prévoyant que ui le champ
d'application de 1a convention proposée, ni les enregistrements effectués conformément a celle-ci,
n'affecteront - ou ne seront pris en compte pour déterminer - la qualification de l'opération pour
quelque motif que ce soit (notamment, mais pas exclusivement, & des fins de fiscalité nationale on
de responsabilité extra-contractuelle) qui ne serait pas spécifiquement traité par la convention

proposée.
Motivation

Les travaux préliminaires réalisés par Unidroit ont montré trés clairement que, dans le
contexte de la "création" et de la "validité” des droits de siireté et de crédit-bail, Ia prévalence et
les mnplications de la régle de la lex situs, ainsi que le manque d'homogénéité internationale,
requiérent que la convention proposée contienme une régle ferme contraignante pour tous les pays
appliquant la convention dans leurs législations, quelle que soit la localisation du miatériel
d'équipement lors de la création ou par la suite (il existe une ambiguité et une imprécision
importantes en ce qui concerne l'utilisation des termes juridigues susmentionnés. Nous les
utilisons pour décrire Ia loi qui détermine si un droit réel (c'est a dire une siireté ou un droit de
reéserve de propriété) a été acquise, ou demeure acquise, par le financeur/propriétaire, selon le cas,
en vertu d'une opération particuliére. Plus précisément, nous utilisons ces termes pour évoquer (1)
tous les aspects de la création et de la formation de la garantie, y compris toutes les questions
relatives au fait de savoir si un élément affectant la nature de la garantie (ou affectant le

50 - Nous avons recus des observations selon lesguelles une distinction supplémentaire pourrait étre
souhaitable, entre Ics contrats réservant un droit de réserve de propriété au créancier gui préveient un
transfert obligatoire du droit de propriété (par ex. les contrats de vente conditionnelle) et ceux qui e le
font pas {par ex. certains contrats de crédit-bail). Notre opinion provisoire est qutune telle distinction
n'est pas essentielle, mais ne doit pas &tre écartée 2 ce stade, au cas oit nous devrions évoquer de fagon
spécifique avec Unidroit dans le futur.
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processus de formation du contrat) entacherait ia garantie d'une invalidité totale ou partielle?! et
(2) toutes les formalités requises pour créer ou prouver la création de toute garantie contractuelle
ou légale??, mais pas (a) les questions relatives i la capacité¢ de contracter des parties, (b) le
régime applicable au contrat et linterprétation des droits respectifs des parties {voir cependant
paragraphe B(1) s'agissant de la disposition (optionnelie) relative au choix contractuel de la loi
applicable qui, si elle était retenue, s'appliquerait (outre les "recours minimums" obligatoires) &
celui~ci) et (c) les questions concernant ou affectant les droits et garanties des tiers {(de telles
questions étant traitées par les régles de priorité de la convention proposée).

En ce qui conceme la question générale de la création et de la validité des garanties
(siireté/droit de réserve de propriété) en vertu de la convention proposée, il existe cing
possibilités. Ces garanties pourraient étre créées (1) conformément aux lois nationales existantes
du for, y compris ses régles nationales de conflits de lois, (2) conformément aux lois nationales
du pays ou le débiteur/crédit-preneur a son domicile ou son principal établissement, y compris
(éventuellement (mais pas nécessairement)) ses régles nationales de conflits de lois, (3)
conformément aux lois nationales du pays oit I'aéronef est immatriculé, y compris (éventuellement
(mais pas nécessairement)) ses régles nationales de conflits de lois, (4) conformément aux régles
matérielles fixées par une convention totalement autonome (C'est & dire que la convention
proposée fixerait dans son texte toutes les exigences matérielles pour la création de garanties) ou
(5) conformément aux lois nationales sélectionnées contractuellement par les parties, y compris
(éventuellement (mais pas nécessairement)) leurs régles nationales de conflits de lois. Nous
pensons que les solutions (1) & (4) sont irréalisables et/ou théoriquement imparfaites®, et que
seule la solution (5), qui consiste & respecter 1a loi contractuellement désignée par les parties, sans
référence a ses régles de conflits de lois?4, est compatible avec la pratique en matiére de
financement aéronautique ainsi qu'avec le droit et la théorie développés dans ce domaing?,

21 La clause (1) est destinée & couvrir 4 peu prés les mémes questions que l'article 8 de Ia
Convention de Rome du 19 juin 1980 sur la loi applicable aux obligations contractuelles (*Convention
de Rome") {consentement et validité au fond).

# La clause (2) est destinée 4 couvrir 4 peu prés les mémes questions que I'article 9 de la
Convention de Rome (forme).

23 La premiére possibilité est problématique compte tem de la grande diversité de ces régles et du
probléme important de la lex situs Les deuxidme et troisiéme possibilités éludent simplement la
question de savoir si le pays oa le débiteur/crédit-preneur a son domicile on son principal établissement,
ou le pays ou I'aéronef est immatriculé, selon le cas, reconnaissent telle forme particuliére de siireté ou
de crédit-bail, si ce n'était pas le cas, Ia convention proposée ne s'appliquerait pas a ces types de siiretés.
De plus, Fapplication de chacune de ces régles de choix de loi pourrait bien aboutir a des résultats qui ne
seraient pas commercialement acceptables dans le contexte de la pratique du financement aéronautique,
La quatrieme possibilité, qui concerne une convention totalement autonome, augmenterait de fagon
significative ia complexité de Ja convention proposse et diminuerait Ies chances d'une application rapide

par chacue pays..

24 Le fait de permettre Papplication des régles de conflits de lois des lois contractucllement
désignées par les parties aurait pour résultat, 4 travers le renvoi, un retoar aux mémes complexités et
incertitudes que la convention proposée cherche 4 éviter. Puisque la loi contractueliement désignée ne
sefa pas, dans de nombreux cas, la loi du for, il est improbable que des motifs d'ordre public imposent
d'appliquer les régles ds conflits de lois. Une référence a Ia loi matérielle choisie par les parties éviterait
les incertitudes liées 4 une analyse de conflits de lois et apporterait aux parties certitude ot prévisibilité,
Cette approche est compatible avec 1a Convention de Rome (cf article 15 de 1a Convention de Rome),

25 Cf. citations sous note 50,
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Nous nous permettons respectueusement de ne pas partager 'opinion exprimée dans le
rapport de synthése selon laquelle les garanties doivent étre "créées conformément 3 1a convention
proposée” si cela doit impliquer qu'une garantie, valablement créée conformément a 1a loi choisie,
soit en quelque sorte inexistante 4 moins et avant qu'elle soit enregistrée. Pour apaiser ceux qui
sont d'un avis contraire, toutefois, et pour fournir un moyen permettant de distinguer les siiretés
au sens strict et les droits de réserve de propriété aux fins de la convention proposée (s'agissant
des priorités et des principaux moyens de réalisation), nous sommes favorables 2 la prescription
d'exigences supplémentaires (tres) restreintes?® dont l'accomplissement (sans que cela implique
qu'une garantie existe ou non) est une condition (1) a l'inscription des garanties dans le registre et
(2) a la possibilité d'invoquer les régles de priorité et les régles de base de réalisation de la
convention proposée. :

Une garantie créée, satisfaisant & ces exigences additionnelles, pourrait alors étre inscrite
soit comme une siireté, soit comme un droit de réserve de propriété. Compte tenu du caractére
primordial des structures de financement aéronautique basées sur la fiscalité?” et du fait qu'il est
important de respecter les lois nationales divergentes sur la signification de la propriété et sur les
droits attachés a celle-ci, nous soutenons trés fermement la position prise par certaines
associations de crédit-bail selon lesquelles, a des fins de classification, une distinction claire et
formeile doit étre établie entre un contrat constitutif de sfireté et un contrat réservant un droit de
propriété au créancier (cf. les exigences minimales posées par la convention, figurant en note 26,
qui pourraient également permettre de distinguer entre divers types de garanties & des fins de
classification). En outre, la convention proposée doit par ses dispositions garantir que les
mscriptions effectuées conformément a la convention n'affecteront pas - ou ne seront pas un
facteur pour déterminer - la qualification de l'opération 4 des fins de fiscalité, de faillite ou de
responsabilité extra-contractuelle?s,

26 11 est nécessaire de prévoir une exigence formelle, mais tout 3 fait minimum, permettant de
distinguer entre Ies siiretés et les droits de réserve de propridlé aux fins de la convention. Nous pouvons
faire la suggestion suivante, qui appelle une formulation plus technique: la convention pourrait peut-&tre
exiger (1) pour une siireté, un €crit contenant les obligations (qui peuvent &tre des obligations 4 Ia charge
de tiers) dont I'inexécution autorise le titulaire de 1a garantic 3 saisir des biens spécifignement identifiés
dont est on sera propriétaire le cocontractant du titulaire de la garantic désigné dans cet écrit et (2) pour
un droit de réserve de propriéié, un écrit contenant les obligations (qui peuvent étre des obligations 4 la
charge de tiers) dont I'inexécution autorise le titulaire de la garantie & saisir des biens spécifiquement
identifiés dont est ou sera propriétaire le titulaire de la garantie.

27 11 est difficile de déterminer avec précision le montant du financement aéronautique annuel basé
sur 1a fiscalité (qui se définit approximativement comme une structure de financement dont un élément
économique important est la valeur de Pammortissement fiscal dont bénéficie le bien financé), On estime
(au bas mot) que la valeur annuelle du matériel d'équipement aéronautique ayant fait Fobjet de
financement basé sur ta fiscalité en 1994 est approximativement de 18 milliards de dollars US.

28 Certains Etats disposent de lois autorisant les inscriptions publiqees non destinées a affecter la
"qualification” d'une garantie inscrite. C[, par ex., section 9-408 du Uniform Commercial Code (Etats-
Unis) (jles} inscription(s) ne doivent pas par elles-mémes &tre un factenr permettant de déterminer si la
remise du bien ou le crédit-bail est destiné 4 constituer une garantie).

Outre qu'elle n'affecte pas la qualification fiscale, il est également crucial que fa convention
proposée, et les inscriptions effectudes en vertu de celle<ci, n'affectent pas le droit de la responsabilité
extra-contractuelle. Dans le contexic des aéronefs, certains droits nationaux différent quant aux critdres
applicables & une éventuelle responsabilité pour accident du propriétaire 4 1'égard de 1a partie garantie.
Des assurances, dont les primes peuvent varier pour refléter ces critéres différents, couvrent ces
responsabilités. La convention proposée doit rester neutre en la matidre afin d'éviter d'avoir un impact
involontaire sur ce domaine important du droit.
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Compte tenu de la relative simplicité des dispositions concernant Ia priorité et les modes
principaux de réalisation envisagées par la convention proposge, et du fait que les prévisions
commerciales des titulaires de sliretés au sens strict et des titulaires de droits de Téserve de
propriété (dans le contexte des priorités et des modes (principaux) de réalisation) sont similaires
{en réalité, presque identiques), cette distinction requise ne devrait pas soulever des objections
commerciales a la convention proposée.

3 Ee traitement des contrats de crédit-bail
Recommandation

Tous les contrats de crédit-bail®®, quelle que soit leur durée ou leurs autres modalités,
devraient étre inclus comme des contrats réservant wn droit de propriété au créancier et donc
couverts par la convention proposée. Aucune distinction ne devrait &tre faite entre certain types
ou catégories de crédit-bail, ou entre le crédit-bail et d'autres types de réserve de propriéte.

Motivation

Compte tenu de I'importance du crédit-bail pour le financement aéronautique, Ia
convention proposée doit couvrir les contrats de crédit-bail dans Ia méme mesure que les accords
de crédit traditionnels.

Tenter d'établir des distinctions entre différents types de crédit-bail, sur des bases autres
que celle de leur durée, aboutirait & des problémes insolubles en raison des grandes différences
qui existent dans le droit du bail, et des relations et interférences entre le droit du bail et le droit
des siiretés, dun Etat i l'autre. Méme au sein des systémes juridiques bien développés, les
probiemes et les incertitudes liés a I'établissement de distinctions entre les contrats de crédit-bail
simples ("true-operating leases”), d'une part, et les contrats de crédit-bail financier ou a titre de
sireté("financial/security leases"), d'autre part, ont conduit & un augmentation du coiit du
financement. Enfin, des questions fiscales delicates, qui concernent les structures de financement
basées sur Ia fiscalité aussi bien internationales que nationales, se poseraient également si une
distinction économique entre différents types de crédit-bail devait Gtre contenue dans la
convention proposée. La convention proposée devrait éviter cefte série de difficultss.

Il n'est pas souhaitable, dans Ie contexte du financement aéronautique, d'exclure
simplement les contrats de crédit-bail 4 court terme, par référence a leur durée. Les exemptions
des exigences d'inscription pour les opérations 3 court terme sont typiquement basées sur le
"cotit" (en termes monétaires et administratifs). Toutefois, les coiits liés a I'inscription sur le
registre, dans le cas d'un crédit-bail de six mois portant sur un bien d'une valeur de 50 millions de
dollars US, avec des loyers accumulés de plusieurs millions de dollars, sont justifiés (comme ils le

seraient dans le cas d'un prét-relais de six mois garanti par le méme bien)*°. Compte tenu de ces'

29 Dans le langage du financement acronautique, les contrats par lesquels un utilisateur d'aéronef
s'engage a utiliser son matériel d'équipement aéronautique au bénéfice d'un autre, en contrepartie d'une
somme d'argent, mais garde la posscssion (la garde et le contrdle) de ce matériel d'équipement
aéronautique en fournissant ce service, sont parfois appelés "wet leases” ou "contrats d'affrétement
(charters)". Ces contrats ne sont ni des locations ni des contrats de financement, dans le sens le plus
large de ces termes, ¢t ne devraient donc pas étre couverts par la convention proposée.

30 II est néanmoins essenticl que la convention proposée, en général, et les inscriptions sur le
registre, en particulier, n'imposent pas des coiits considérables (tels que des frais d'inscription calculés
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sommes et valeurs, les crédit-bailleurs ont besoin de protection et devraient donc examiner les
procédures et inscriptions requises par les lois nationales, y compris les régles de conflits de lois
(qui, comme on Fespére, pourraient étre reruplacées par la convention proposée). Ainsi, une
exclusion du crédit-bail 4 court terme aurait pour conséquence soit (1) d'exiger un systéme
dualiste complexe et inefficace pour réglementer les priorités &t les droits de réalisation du crédit-
bail, soit (2) de dissuader de conclure des contrats de crédit-bail a coutt terme.

4 Cessions de crédit-bail et autres droits contractnels connexes
Recommandations

4.1 Les contrats constitutifs de siiretés et les contrats de cession inconditionnelle de crédit-
bail {et de sous crédit-bail) devraient étre couverts par la convention proposée, et les inscriptions
sur le registre des biens devraient étre effectuées par référence au numéro de série du constructeur
de I'aéronef faisant 'objet du crédit-bail.

4.2  Dans les relations entre le cédant (crédit-bailleur) et le cessionmaire (préteur), (a) la
disposition de la convention proposée relative au choix de la loi par les parties s'agissant de la
création/validité des garanties {cf. point 2 supra), (b) la régle de priorité en fonction de
Tantériorité de inscription (dans ce contexte sans restriction pour les créanciers prioritaires au
plan national), (c) les régles de base concernant la réalisation (modifiées de maniére & les adapter
a la forclusion et & l'exercice des recours concernant les biens incorporels plutét que le matériel
d'équipement mobile) et (d) la disposition (optionnelle) relative au choix contractuel de la loi
s'agissant (1) de l'interprétation et de la loi applicable an contrat et (2) des recours contractuels
(qui vont au-dela des recours minimum prévus par la convention) (cf. paragraphe B(1) infra),
devraient toutes s'appliquer en ce qui concerne la cession de crédit-bail.

43 Dans les relations entre le débiteur (crédit-preneur) et le cessionnaire (préteur), la loi
applicable au crédit-bail cédé conformément 4 la convention propesée (a savoir la loi choisie par
les parties si le pays du for a retenu la disposition (optionnelle) relative au choix contractuel de la
loi {cf. paragraphe B(1) infra) ou les régles de droit international privé du for si ce pays n'a pas
retenu cette disposition) devrait s'appliquer (1) 4 la cessibilité du crédit-bail, (2) aux relations
entre le cessionnaire (préteur) et le débiteur (crédit-preneur), (3) aux conditions auxquelles la
cession peut étre invoquée par lo cessionnaire (préteur) contre le débiteur (crédit-preneur) et (4) 2
1a question de savoir si le débiteur (crédit-preneur) est déchargé de ses obligations3!.

en pourcentage de la valeur du bien) aux parties, et n'occasionnent pas des charges administratives
injustifiées. Cela est important pour des raisons diverses, parmi lesquelles des exigences pratiques
concernant Je marche. Les aéronefs (pour des raisons saisonnidres/lies au marché) ainsi que les moteurs
(pour des raisons opérationnelles), par exemple, peuvent faire 'objet d'opérations de crédit-bail a asscz
court terme. En essence, les inscriptions devraient &tre basées sur Ia publicité, et devraient donc étre
simples, et ne devraient occasionner que des frais d'inscription insignifiants.

L Nous n'avons pas exprimé d'opinion (et nous souhaitons spécifiquement nous réserver sur ce
point} s'agissant de la question de savoir si (a) une régle matérielle obligeant le débiteur (crédit-bailleur)
4 la cession et prévoyant une régle de priorité vis-d-vis du débiteur (crédit-bailleur) ou (b) une
disposition relative au choix de Ia loi (la loi régissant le crédit-bail cédé en verty de la convention
proposée) est approprié en ce qui concerne ces deux points, Au cas oil une régle matérielle cst désignée,
nous recommanderions une régle basée sur le principe suivant: "le débiteur (crédit-prencur) est obligé 3
payer ou exécuter , selon Ie cas, au bénéfice du cessionnaire (préteur), 3 I'exclusion du cédant (crédit-
bailleur) ou de tout autre cessionnaire subséquent, les sommes et obligations cédées relatives aux droits
cédés, dans la mesure et aux conditions prévues par cette cession, si le débiteur (crédit preneur) a
contresigné un avis du cédant (crédit-bailleur) ou consenti 4 une telle cession et une copie de cet avis
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44 I n'est pas nécessaire que la convention proposée couvre d'autres types de droits
contractuels associés, 4 l'exception des indemnités d'assurance (telles qu'envisagées dans le
Tapport de synthese), car de tels droits ne peuvent étre réellement inscrits par référence au numéro
de série du constructeur pour I'aéronef et/ou ne sont pas pergus comme présentant des problémes
de stireté aux financeurs/propriétaires.

:‘Motivation

Unidroit a spécifiquement demandé le point de vue du groupe de travail aéronautique sur
la-question de savoir si [a convention proposée devrait couvrir les “droits contractuels connexes”,
tels que les cessions de crédit-bail et les cessions de garantie. Nous pensons qu'elle devrait couvrir
-des cessions de crédit-bail (et de sous crédit-bail) (ainsi que les inscriptions y relatives effectuées
‘par référence au numéro de série du constructeur pour I'aéronef faisant T'objet du credit-bail),
‘mais pas aux autres classes de droits contractuels connexes. ,

Nous sommes conscients qu'il est compliqué de traiter les sfiretés grevant des biens
mcorporels en général, et des difficuités supplémentaires lorsqu'i! s'agit de traiter ces questions
dans une convention qui, pour le reste, se limite 3 des droits réels portant sur du matériel
d'équipement mobile. Néanmoins, nous pensons que le temps et les efforts que requiert 'étude de
ces questions sont nécessaires compte tenu de Ia valeur des contrats de crédit-bail cédés dans les
opérations habituelles de financement des aéronefs32. Nos principales motivations sont les
“suivantes. En premier lieu, presque tous les financements internationaux basés sur la fiscalité
‘impliquent un intermédiaire qui céde un droit contractuel de trés grande valeur au financeur?.
Dans un certain nombre d'Etats (par exemple le Japon) il n'existe pas de systéme public
d'mscription dans lequel enregistrer cette cession, et par conséquent le cessionnaire (préteur) ne
peut avoir de certitude en ce qui conceme sa priorité vis-a-vis des créanciers potentiellement
concurrents du cédant (crédit-bailleur). En second lieu, de tels financements n'offrent souvent
aucun recours, en ce sens que, selon toute probabilits, une inexécution par le cédant (crédit-
bailleur) de son contrat de prét est attribuable a une inexécution correspondante de son contrat de
credit-bail par le débiteur (crédit-preneur). Ainsi, un cessionnaire {préteur) se trouvera
 typiquement en conflit dans le pays du débiteur (crédit-preneur) pour tenter de faire valoir ses
droits au titre de la cession de crédit-bail au moment méme o1, de fagon connexe, il met fin an
‘contrat de crédit-bail sous-jacent ou exerce les droits découlant de celui-ci. En particulier dans les
“pays qui ne disposent pas de 1égislations développées en matiére de crédit-bail, et/ou qui n'ont pas
“de régles claires concernant les choix de loi en matidre de cessions de crédit-bail, le débiteur
{crédit-preneur) est incité 3 contester la validité des droits de crédit-bail dérivés du cessionnaire
Apréteur). La convention proposée, en incluant les dispositions optionnelles, minimiserait les
Jisques de litige. En troisiéme lieu, l'aéronef peut faire 'objet d'un sous crédit-bail consenti & une
compagnie aérienne située dans un Etat qui ne dispose pas d'une législation trés développée

~contresigné ou de ce consentement 3 la cession a 6€ insérite sur 1¢ registre (et n'a pas ¢t¢ dénoncée par
‘une déclaration de dénonciation inscrite effectude par le cessionnaire (préteur).”

32 On estime 1a valeur du matériel d'équipement aéronautique soumis, i tout moment, i des
contrats de crédit-bail, 4 (au moins) 170 milliards de doltars US, ces contrats produisant annueliement
des créances supérieures 4 20 milliards de dollars US qui sont cédés en garantie dans des contrats de
financement aéronautique.

3 - En guise d'exemple, dans une structure de financement type, les loyers provenant d'un contrat
de crédit-baif de douze ans portant sur un aéronef, d'une valeur actuelle approximative de 80 millions de
dollars, pourraient étre cédés par un crédit-bailleur 3 son préicur en garantic de la dette contractée pour
l'acquisition par le crédit-bailleur d'un adronef gros-porteur de 100 millions de dollars.
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relative a 1a cession des biens incorporels. La convention proposée, en partie par le biais des
dispositions optionnelles 1& encore, faciliterait de telles structures de financement crédit-bail
principal/sous creédit-bail (qui bénéficient aux compagnies aériennes en les aidant a organiser leur
flotte et en donnant une flexibilité opérationnelle). En quatriéme lieu, le fait d'inclure les cessions
de crédit-bail dans la convention proposée contribuerait a maintenir l'utilité des structures de
financement "titrisées", qui sont de plus en plus importantes, dans lesquelles plusieurs contrats de
crédit-bail sont regroupés et vendus ou cédés a titre de siireté®. Enfin, Yinscription de cessions de
contrats de crédit-bail est compatible avec les 1égislations nationales existantes dans un certain
nombre d'Etats?’,

Parmi les solutions possibles, nous avons recommandé des dispositions relatives aux
cessions de crédit-bail, tant en ce qui conceme les droits et obligations dans les rapports entre lo
cédant (crédit-bailleur) et le cessionnaire (préteur), que dans les rapports entre le cessionnaire
(préteur) et le crédit-prencur (débiteur) qui, selon nous, établirait un bon équilibre entre trois
exigences, & savoir, respecter I'autonomie des parties, apporter un certain degré de certitude et
respecter la pratique actuelleS, et servirait donc l'objectif déclaré de faciliter le crédit.

5 Recours de base

Recommandations

51 Pour étre matériellement avantageux, les recours minimums (non exclusifs)’? prévus par
la convention proposée - la possession/reprise (repossession)/saisie, la vente sous contrble

34 A titre dexemple représentatif de lindustrie, GPA Group ple, société de crédit-bail
adronautique, a “titrisé” des créances de credit-bail pour plus de 1,5 milliards de dollars US portant sux
du matériel d'éguipement aéronautique au cours des trois derniéres anndes.

35 Les pays suivants, parmi d'auires, requiérent ou autorisent l'inscription de cessions de contrats
de crédit-bail, avec des implications sur la priorit¢ des garanties sur les droits céde: Argentine, article 45
du Code aéronautique; Autriche (uniquement en ¢as de changement d'atilisateur), article 16 dg 1a loi de
1957 relative 4 l'aviation; Brdsil, articles 128 et 137 du Code adronautique; Canada (selon les
Provinces), Chili (Code aéronautique); Chine (si cela affecte le contrdle des échanges internationaux),
Réglementations provisoires sur le contrdle ds 1a dette extérienre du 27 aoiit 1987; Colombie, recueil des
régles adronautiques; Costa Rica, loi générale relative a I'aviation civile; Danemark (uniquement en cas
de novation), lot relative 4 l'enregistrement; Eiats-Unis d'Amerigue, loi Rdérale relative A I'aviation,
France, Code de l'aviation civile; Grice, article 80, paragraphe 2 du Code de l'aviation; Islande
{uniquement en cas de novation), article 2 de 1a loi relauve a l'enregistrement; Nouvelle-Zélande, loi
relative aux transferts de biens de 1924; Norvége, loi relative 4 F'aviation du 16 décembre 1960; Pays-
Bas (loi relative & I'enregisirement des aéronefs); Pérou, loi relative 4 Yaviation civile 1988; Philippines,
Ioi sur I'aviation civile; Pologne, loi sur l'aviation du 31 mai 1962; Portugal, régles concernant la
navigation aérienne; Espagne, loi 48/1960 sur la navigation aéricane; Suéde (uniquement en cas de
novation), loi relative au transport adrien; Suisse (en cas de novation, loi fédérale sur I'aviation civile);
Taiwan, réglementations pour lenregistrement des aéronefs; Turquie, loi relative 3 I'aviation civile,
article 57; Uruguay, code aéronautique; Venczuela, loi relative 3 I'aviation civile,

36 Ces recommandations sont une combinaison de l'article 12 de la Convention de Rome et des
dispositions relatives 3 I'autonomie des parties évoquées ailleurs s'agissant de la convention proposée.

Ry Nous soulignons le fait que, pour des raisons commerciales, ccs recours doivent étre non
exchusifs: les recours additionnels offerts par 1a loi désignée (au cas o la disposition (optionnelle)
relative au choix contractuelle de la loi est applicabie ) ou en vertu des régles de droit international privé
du for (au cas ou la disposition (optionnelle) relative an choix contractuelle de la loi n'est pas
applicable), quni peuvent éventucilement inclure les recours exercés par Ie créancier sans intervention du
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judiciaire et la vente judiciaire -, énumérés dans le rapport de synthése, doivent pouvoir étre
exercés trés rapidement et nonobstant toute disposition contraire de la loi naticnale. Nous
recommandons par conséquent que la convention proposée prévoie un terme impératif dans lequel
les tribunaux compétents en vertu de la convention proposée devraient résoudre les questions
portees devant eux relativement 2 ces recours minimum. En particulier, nous recommandons que
ces tribunaux (et les juridictions d'appel qui y sont associées) soient obligés de rendre des
decisions définitives, non susceptibles d'appel, en ce qui conceme Ia possibilité (2) d'immobitiser
au sol I'aéronef’® (en attendant lissue du proces) dans un délai de cing jours au maximum et )
pour le financeur/crédit-bailleur d'effectuer la reprise/saisie ou obtenir Ia vente Jjudiciaire ou sous
contrdle judiciaire de F'aéronef®? dans un délai de 30 jours au maximum, & compter dans les deux
cas de la date ou la demande est adressée an tribunal qui a une compétence territoriale sur
l'aéronef*0,

52 En ce qui conceme les recours que Ie créancier exerce sans intervention du juge, cf la
discussion au paragraphe B(l) concemant la disposition (optionnelle) relative au choix
contractuel de la loi applicable.

53 Le droit de "désenregistrer” I'aéronef aux fins de la Convention de Chicago et d'exporter
Yaéronef, en cas d'inexécution, sont des éléments essentiels des concepts de reprise, de saisie et
des moyens de réalisation envisagés par la convention proposée. Ces droits doivent pouvoir étre
exerces le cas échéant immédiatement apres la "reprise”", sans que soit nécessaire une action
gouvernementale ou réglementaire supplémentaire (par exemple, une révision ou une procédure
distincte menée par les autorités aéronautiques) et/ou le consentement de la compagnie adrienne
(par exemple, un consentement au désenregistrement et & Yexportation).

Motivation
En cas d'inexécution par le débiteur/crédit-preneur, le droit a orientation commerciale le

plus fondamental du financeur/crédit-baillenr titulaire de Ia garantie est d'avoir un accés rapide au
bien. Ce droit est la condition sine qua non du financement basé sur le bien en tant que tel. Sielle

juge, tels que la reprise, I'administration du bien par un mandataire désigné par les parties et 1 vente
privée, doivent également ire ouverts aux parties A 'opération. .

38 A cette fin, nous utilisons le terme commercial “immobilisation au sol” (grounding) pour
désigner une situation ol (1) le droit du débiteur/crédit-prencur a P'utilisation et, au choix du
financeur/crédit-baitleur, 4 la possession du matériel d'équipement aéronautique en cause est suspendu et
(d) le contrdle sur le matériel d'équipement aéronautique en canse cst transféré au créancier/crédit-

bailleur (ou 4 ses agents) sous la supervision des tribunaux ordonnant cette immobilisation au sol.

39 Tous les droits de possession/vente d'un matériel d'équipement aéronautique doivent inclure ¢
droit d'acquérir et de garder la possession de tous les documents techniques relatifs 4 ce matériel
d'éguipement acronantique. Ces documents sont essentiels pour établir la condition ¢t 1a vateur actuelles
du matériel d'équipement aéronautique et seront nécessaires au financeur/crédit-baitleur, peut-étre de
fagon plus urgente, dans ses efforts pour obtenir wn certificat de havigabilité - dont la délivrance sera une
condition au déplacement du matériel d'équipement aéronautique de 'Etat dans lequel il se trouve.

40 Comme cela est résumé dans la note finale, la Convention de 1933 pour I'unification de
certaines régles relatives a la saisie conservatoire des aéronefs (la "Convention de Rome") exclut la
saisic de I'aéronef lorsque celle-ci interromprait gravement le transport public, commercial ou au service
d'un Etat. Dans la mesure ou: les dispositions de la Convention de Rome puissent étre en conflit avec les
recours ¢numerés supra, la convention proposée devrait exclure expressément les droits et recours dont
dispose un utilisateur d'acronef en vertu de la Convention de Rome au cas o ceux~ci entrersient en
conflit avec les recours prévus par la convention proposée.




