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et article soutient que !’institution du

transport pour tiers, qui historique-

ment est 2 la base du mode de distri-
bution des télécommunications, ne survivra
pas. Pour étre plus clair, les « transporteurs
pour tiers » (nom mal approprié souvent uti-
lisé pour désigner les compagnies télépho-
niques) existeront toujours, mais le statut
sous lequel ils opeérent, qui vise a offrir un
service de facon neutre et non discrimina-
toire, aussi bien au niveau de 'utilisation
que de 1’utilisateur, ne durera pas.

C’est avec tres peu d’enthousiasme que
cette conclusion est atteinte. Le transport
pour tiers, apres tout, a une valeur sociale
considérable. Il étend le principe de la li-
berté d’expression aux transporteurs pri-
vés. C’est un arrangement qui favorise
I’interconnexion, encourage la concur-
rence, assiste le service universel et réduit
les cofits de transaction.

Le transport pour nous est paradoxale-
ment victime de son succés et non pas
d’un éventuel échec. En rendant les com-
munications omniprésentes et indispen-

sables, le transport pour tiers a fait naitre
de nouveaux types de transporteurs et de
systémes de livraison. Mais cela ne signi-
fie pas pour autant que ce sont les nou-
veaux transporteurs en télécommunica-
tions qui, par leur concurrence régulicre et
parce qu’ils fonctionnent comme des
transporteurs pour tiers également, sont
responsables des coups portés au transport
pour tiers traditionnel. Les pressions exer-
cées sur les transporteurs pour tiers vien-
nent plutdt de deux autres directions :
d’une part les réseaux privés de nouvelle
génération offerts par les intégrateurs de
systémes, et d’autre part les services large
bande offerts par les cablo-opérateurs. Au-
cun de ces systémes ne fonctionne comme
un transport pour tiers, et il est peu pro-
bable que cela soit le cas un jour. La
conclusion de cet article est que cela ne
sera pas possible pour le transport pour
tiers traditionnel de 1’emporter dans une
concurrence frontale avec le transport
contractuel. En conséquence, il est pro-
bable que nous allons assister a 1’érosion
progressive du principe de transport pour
tiers parmi ces transporteurs qui y sont
contraints aujourd’hui par la réglementa-
tion et le droit coutumier. Pour préciser
certains des objectifs politiques qui se
trouvent derriere le transport pour tiers, on
devra donc se reposer lorsqu’il existe des
imperfections de marché sur d’autres ré-
glements protecteurs, une telle alternative
est proposée : I’interconnexion neutre de
trafic.

Aux Etats-Unis des mesures réglemen-
taires concernant la nature du transport
pour tiers dans le domaine des nouveaux
services de télécommunications ont été
adoptées par la New York Public Service
Commission (1), et par la Federal Commu-
nications Commission dans le cadre du
« video dial tone » (2). De récentes initia-
tives 1égislatives américaines (3), ainsi que

(1) New York State Public Service Commission Opinion and order Adopting Regulations Concerning Common
Carriage Case 80-CC-099, 20 février 1990 ; procédure sous I'initiative de 1’auteur quand il occupait le poste de

Public Service Commissioner pour I’état de New York.

(2) Federal Communications Commission In the Matter of Telephone Company-Cable Television Cross Owner-
ship Rules CC Docket n°® 87-266 (FC C 91-334) (first report and order adopté le 24 octobre 1992), Ss 63.54-

63.58.

(3) US Congress, National Communications Competition and Information Infrastructure Act of 1993, 103d

Congress, st Session HR 3636, 20 novembre 1993.



le projet de 1’administration Clinton d’une
nouvelle catégorie réglementaire pour les
services numériques interactifs a large
bande commutée, ont poursuivi le théme
du transporteur pour tiers.

Pourtant ces mesures politiques sont
menées dans un cadre en équilibre partiel.
Elles ne parviennent pas a prendre pleine-
ment en compte la dynamique d’interac-
tion de ’ensemble du systéme, dans ce cas
entre les transporteurs pour tiers et les
transporteurs contractuels. Les conclusions
de cette politique concernent donc simple-
ment une phase temporaire car la viabilité
a long terme d’un transport mixte (pour
tiers/contractuel) n’est pas considérée.

Le plan de cet article est le suivant.
Tout d’abord nous étudierons ce qu’est le
transport pour tiers, et d’ou il provient.
Puis nous analyserons les pressions pré-
sentes et a venir exercées sur le systeme du
transport pour tiers. Enfin nous nous inter-
rogerons sur ce que pourrait &tre un futur
sans transport pour tiers et quel en serait
I’impact sur la libre circulation des di-
verses informations.

ORIGINES ET NATURE
DU TRANSPORT POUR TIERS

Il est nécessaire de distinguer la notion
de transport pour tiers de plusieurs autres
concepts avec lesquels elle est plus ou
moins confondu et qui sont fréquemment
mais incorrectement utilisés comme syno-
nymes. Un transporteur pour tiers n’a pas
besoin d’étre un « public utility » ou un
monopole réglementé, et réciproquement;
par exemple, les bus publics qui fonction-
nent comme des transporteurs pour tiers ne
sont en général ni des « public utilities » ni
des monopoles ; a I’inverse, les « public
utilities » qui fournissent de 1’électricité ne
sont généralement pas des transporteurs
pour tiers. Un autre concept, « 1’obligation
de service universel », est le devoir qu’a
un transporteur d’atteindre tout utilisateur

et toute destination désirée, quel que soit
I’endroit, alors que le transport pour tiers
désigne I’obligation de service envers les
utilisateurs, mais avec des équipements
donnés. Enfin, le concept de tarifs 2 la por-
tée de tous, bien qu’il soit souvent lié au
transport pour tiers, est un probleéme qui
concerne les « public utilities » et les mo-
nopoles; le transport pour tiers est
concerné par les prix qui établiraient une
trop grande différence parmi les utilisa-
tions et les utilisateurs.

Pendant des siecles, les principes du
transport pour tiers ont joué un rdle impor-
tant dans les services d’infrastructure de
transport et de communication. Ils visaient
4 garantir qu’aucun client, recherchant un
service et formulant une demande raison-
nable, disposé a payer et capable de le
faire quel que soit le prix fixé, ne se verrait
refuser I’usage de ce service ; sinon, il
s’agirait de pure discrimination. Depuis un
siecle, ces principes, bien qu’ils aient sou-
vent été appliqués et interprétés de ma-
niére confuse, ont aidé les utilisateurs a ac-
céder aux télécommunications, et de ce
fait, ont également stimulé le développe-
ment des réseaux ; en compensation de ce
pouvoir décisionnaire réduit, un transpor-
teur obtenait certains avantages, par
exemple la limitation de sa responsabilité
concernant les conséquences de ses
propres actes. Certains types de transpor-
teurs pour tiers se sont vus attribuer par la
loi d’importants pouvoirs, 'utilisation de
droits de passage et une protection contre
la concurrence.

Les précurseurs du transport pour tiers
remontent a ’Empire romain et aux obli-
gations 1égales qu’avaient les propriétaires
de bateaux, les aubergistes et les gardiens
d’écurie (4). En Angleterre, les débuts du
droit coutumier donnérent certains devoirs
aux commerces qui étaient considérés
comme des « métiers publics ». Les « mé-
tiers pour tiers » ou « publics » compre-
naient les boulangers, les brasseurs, les co-
chers, les passeurs, les aubergistes, les

(4) L’auteur remercie Thomas Aust pour sa contribution a cette section et aux références judiciaires qui suivent.



meuniers, les forgerons, les médecins, les
tailleurs et les gardiens de quais (5).
« Pour tiers » dans ce contexte signifie
« ouvert au grand public » ou « général ».

En 1701, un tribunal anglais décréta que
« si un homme accepte un emploi public, il
a le devoir de servir le public autant que
son emploi I’exige ; et, en cas de refus,
uiie action en justice sera intentée, par
exemple contre un maréchal-ferrant qui re-
fuse de ferrer un cheval (...) contre un au-
bergiste qui refuse un client alors qu’il a
une chambre (...) contre un transporteur
qui refuse de transporter des biens alors
qu’il en a la commodité, son chariot
n’étant pas plein (6). « Jusqu’en 1814,
avec 1’arrivée de la révolution industrielle
et de la théorie du « laissez-faire », les mé-
tiers pour tiers étaient généralement limi-
tés & ce que nous appelons aujourd’hui les
services d’infrastructure de transport et de
communication, ainsi qu’aux installations
telles que les auberges. Le transport pour
tiers concernait les compagnies de fret et
les transporteurs sur fleuves et océans. Se-
lon le droit coutumier, les transporteurs
pour tiers étaient tenus de servir, sur toute
demande raisonnable, toute personne cher-
chant leurs services ; ils étaient contraints
a des criteres élevés concernant I’ attention
qu’ils devaient apporter aux biens qui leur
étaient confiés ; enfin leurs torts étaient li-
mités en cas de manquement a leurs de-
voirs.

Le concept de transport pour tiers tra-
versa 1’ Atlantique et trouva une place a
part enticre dans le systeme légal améri-
cain. Le concept de transport pour tiers fut
largement appliqué aux chemins de fer et,
plus tard, aux autres moyens de transport
ainsi qu’aux moyens de communication.
En 1901, suivant I’avis de nombreuses
cours d’Etat, la Cour Supréme américaine
décida que, selon le droit coutumier —
c’est-a-dire sans loi spécifique — une com-
pagnie télégraphique est un transporteur

(5) PHILIPS, 1988, p. 83.

pour tiers et a un devoir de non-discrimi-
nation (7). Ainsi le concept de transport
pour tiers ne dépend pas de la réglementa-
tion appliquée a un « public utility », et les
droits de I’utilisateur ayant acceés au ser-
vice offert par un transporteur pour tiers ne
reposent pas uniquement sur fa loi. La ré-
glementation statutaire du service public a
fait croitre le transport pour tiers de droit
coutumier, au lieu de le supplanter (8).

Aux Etats-Unis, les autorités locales et
d’Etat ainsi que le gouvernement fédéral
ont promulgué un ensemble de lois visant
a prescrire a diverses entreprises des obli-
gations de type transport pour tiers, pour
faire respecter les droits des utilisateurs
établis par le droit coutumier, également
pour atteindre des objectifs sociaux plus
larges, qui n’étaient pas nécessairement
compris dans le transport pour tiers de
droit coutumier, comme le service univer-
sel.

En 1848, I'Etat de New York exigea des
compagnies télégraphiques qu’elles four-
nissent un service non discriminatoire aux
compagnies télégraphiques concurrentes
aussi bien qu’aux individus. Des cadres ré-
glementaires d’Etat remplacérent bientdt la
réglementation 1égislative, d’abord dans
I'lllinois et dans le Massachusetts. Les pre-
mires commissions indépendantes, a qui
les pleins pouvoirs avaient été confiés pour
réglementer les moyens et les services du
transport pour tiers, furent établies en 1907
dans le Wisconsin et a New York ; bient6t
elles réglementérent également les télé-
communications. La loi sur le commerce
entre Etats codifia, en 1887, les obligations
des transporteurs sur chemins de fer de ser-
vice public, reconnaissant particulierement
la responsabilité et la non-discrimination.
Les compagnies de communication furent
incluses en 1911. En 1934, la supervision
des communications radio et entre Etats fut
transférée a la nouvelle Federal Communi-
cations Commission.

(6) Lane V Colton, 1Ld Raym 646, 654 (1701), per C J Holt.
(7) Western Union Telegraph Co v Call Publishing Co, 181 US92, 98 (1901).

(8) Cf. Hewitt v New York, NH & HRR Co, 284 NY 117 (1940) (a propos d’une discrimination d’un transporteur
par rail) ; Trailways of New England, Inc ¢ CAB, 412 F2d 926, 931 (1st Cir 1969) (2 propos d’un transporteur

aérien).



Le Titre II du Communications Act de
1934 établit des transporteurs pour tiers ré-
glementés, définis de fagon circulaire
comme « toute personne engagée en tant
que transporteur pour tiers dans la loca-
tion » (9). Le transport pour tiers fut défini
de facon assez inutile comme « toute per-
sonne s’engageant a fournir un service de
communication qu’il loue au public » (10).
Cependant lors des débats au Congres qui
menerent a la loi de 1934, la garantie fut
donnée que le terme « transport pour
tiers » était bien compris et nécessitait peu
d’explications.

Quand survient le transport pour tiers 7
Pour le transport pour tiers, le service doit
&tre offert sur demande, au public dans son
ensemble ou & un groupe de personnes en
général, et le transporteur « doit se présen-
ter comme étant prét a s’engager dans le
transport de biens 2 louer en tant que com-
merce, pas en tant qu’occupation tempo-
raire ... » (11). Le fait qu’un transporteur
soit un transporteur pour tiers ne dépend
pas de son statut déclaré (...) mais de ce
qu’il fait. (12)

Les facteurs suivants sont importants
pour déterminer s’il s’agit de transport
pour tiers :

* Le service est régulier.

* Les clients ne sont pas aisément prévi-
sibles et sont versatiles.

* Le transporteur sollicite le grand public
pour ses affaires, par exemple en faisant de
la publicité.

* La loi et les réglementations définissent
les responsabilités des parties.

D’autre part, pour les transporteurs
contractuels :

* Le service peut étre occasionnel.
* La clientgle est identifiable et stable.

(9) 47 USC 153(h).
(10)47 CFR 21.2.
(11) STORY (1832).

* Le transporteur sollicite, pour ses af-
faires, une base ciblée et individualisée.

* Les responsabilités des parties sont défi-
nies par contrat.

Le devoir de transport ne signifie pas
qu’un transporteur ne peut pas refuser de
servir, comme dans un cas de dégits po-
tentiels, de risques excessivement élevés,
ou d’un service dépassant une capacité rai-
sonnable.

L’interdiction d’une discrimination ex-
cessive est la composante majeure des
obligations des transporteurs pour tiers
(13). Quoi qu’il en soit, cela n’est pas ab-
solu. Les tribunaux ont reconnu qu’une
certaine segmentation des utilisateurs est
possible. « Un transporteur spécialisé, dont
le service peut ne servir qu’a une fraction
de la population, a néanmoins la possibi-
lité d’étre un transporteur pour tiers s’il est
prét a servir indifféremment tous les utili-
sateurs potentiels. » (14).

Les transporteurs qui offrent leurs ser-
vices & un groupe limité d’utilisateurs (15)
sont toujours considérés comme transpor-
teurs pour tiers pour ce groupe limité
d’utilisateurs. Mais quand les termes et
conditions sont formulés trop strictement,
par exemple quand la classe est limitée a
un seul client, ils peuvent violer les prin-
cipes du transport pour tiers. Par exemple,
certains tarifs ciblés employés par AT&T
(Tarif 12) furent tout d’abord refusés par
la Federal Communications Commission
comme étant formulés trop strictement. En
interprétant 1’existence du transport pour
tiers, les tribunaux n’ont pas laissé la défi-
nition statutaire &tre déterminante, peut-
&tre a cause de sa circularité. Ils ont appli-
qué a la place les principes de droit
coutumier pour établir qui est un transpor-

(12) United States v Brooklyn Eastern Distr Terminal, 249 US 296 (1919).
(13) Leighton v New York Tel, 61 NYS 2d 112 (1946), citant Public Service Commission, 148 NYS 583 (1914) (a

propos du service électrique).
(14) NARUC I 525 F 2d 640, 642 (Dc Cir 1976).

(15) Par exemple, les transporteurs pour tiers de télécommunications doivent légalement rendre leurs services dis-
ponibles : aux propriétaires de cinéma, Theater Television Serv, 9 P&F RAd Reg 1528, 1538 (FCC 1953) ; aux
acteurs boursiers, Western Union Tel Co Sicom Serv, 11 FCC 2d 1, 9 (1967) ; aux diffuseurs de télévision, Tele-
Prompter Corp, 13 Rad Reg 111 (FCC 1955) ; au service postal américain, Graphnet Sys Inc, 73 FCC 2d 283,

298 (1979).



teur pour tiers et n’ont pas laissé la Federal
Communications Commission passer sous
silence les définitions selon le droit coutu-
mier du transport pour tiers (16).

Le systeme des transporteurs pour tiers
a été bien utile aux acteurs des télécommu-
nications : il a permis 2 la société de
confier ses autoroutes vitales de I’informa-
tion a des compagnies recherchant le pro-
fit, tout en éloignant le spectre de la discri-
mination excessive et de la censure par le
gouvernement ou par des monopoles pri-
vés ; ce fut un élément important dans
I’établissement de la libre circulation de
I’information, neutre vis-a-vis de son
contenu ; ce systeme a réduit les colits ad-
ministratifs et le poids des responsabilités
du transporteur, puisque celui-ci n’avait
pas besoin, du moins en théorie, de se ren-
seigner sur les antécédents de 'utilisateur
et sur ’'usage voulu par ce dernier ; et en-
fin il a protégé I’industrie téléphonique des
différents groupes de pression qui auraient
empéché celle-ci d’offrir ses services a
leurs cibles concurrentielles.

L’application du transport pour tiers
exige une constante mise a jour. Etant
donné les changements dans I’industrie
des télécommunications, est-ce que ces
principes qui remontent a la période €lisa-
béthaine sont toujours pertinents ?

FONDEMENTS DU TRANSPORT
POUR TIERS

Lors des deux derniéres décennies, 1’un
des courants intellectuels majeurs en maticre
de droit a été le mouvement du droit écono-
mique. L’une de ses observations centrales
concerne I’efficacité fondamentale du droit
coutumier. Les tribunaux de droit coutu-
mier, par un processus de décisions progres-
sives, parvenaient globalement & des arran-
gements efficaces économiquement parlant,
par exemple en spécifiant dans les contrats
des niveaux de performance, de dommages,
en prenant en compte des comportements
déraisonnables ou négligents (17).

(16) NARUC I : Telelocator v FCC.

Ce qu’impliquent ces analyses est que
le transport pour tiers, étant le produit des
juges de droit coutumier, aurait probable-
ment pu étre une institution économique-
ment efficace. Ses buts sont les suivants.

Réduction du pouvoir
de marché

Les historiens se posent la question de
savoir si le monopole a contribué au déve-
loppement du transport pour tiers. Les
commerces qui se trouvaient étre des
« métiers publics » au commencement du
droit coutumier anglais €étaient souvent
franchisés par la Couronne sous des termes
privilégiés et exercaient un pouvoir de
marché. D’autre part, dans de nombreuses
régions la concurrence existait dans des
métiers publics tels qu’aubergiste, forge-
ron ou tailleur.

Aux Etats-Unis, de nombreuses sociétés
de transport aérien et routier sont considé-
rées comme des transporteurs pour tiers,
méme si une concurrence significative
existe. A 1’époque ot I’industrie télépho-
nique devint pour la premiére fois assujet-
tie a la réglementation au niveau fédéral et
au niveau des Etats, il y avait déja une cer-
taine concurrence pour le service local. A
Pinverse, la plupart des firmes qui exer-
cent un pouvoir de marché ne sont pas des
transporteurs pour tiers. Ainsi le pouvoir
de marché n’est ni une condition néces-
saire ni une condition suffisante pour faire
partie du transport pour tiers. Mais le
transport pour tiers réduit 1’étendue de la
discrimination que le pouvoir de marché
permettrait.

Assurance des services
essentiels

Les transporteurs pour tiers sont consi-
dérés comme des entreprises privées qui
sont « concernées par 1’intérét public »,
pour reprendre les termes de la Cour
Supréme. Comme ils sont essentiels, un
traitement spécial leur est accordé (18).

(17) Cf. par exemple POSNER, 1977 et CALABRES], 1961.

(18) Munn v Illinois, 94 US 113 (1877).



Mais la notion de service « essentiel »
comme condition préalable au transport
pour tiers est souvent circulaire. Le
téléphone, par exemple, a débuté comme
un service spécialisé pour un petit nombre
d’utilisateurs ; son caractére essentiel
est autant le résultat de son utilisation a
grande échelle que 1’inverse. Le caractere
essentiel est un des facteurs qui contribue
a I’établissement du transport pour tiers,
bien que ce ne soit une condition ni
nécessaire ni suffisante.

Extension des infrastructures
de base

« Infrastructure » est un terme considé-
rablement vague. On peut au mieux le dé-
finir comme désignant les services qui
constituent un input de base pour la plu-
part des autres activités économiques, et
qui fournissent des externalités substan-
tielles & 1’économie dans son ensemble.
Les transports, 1’énergie, les télécommuni-
cations, 1’éducation et la protection en sont
des exemples fondamentaux. Les indus-
tries de réseaux en particulier sont consi-
dérées comme des services d’infrastruc-
ture. Les externalités positives sur les
membres du réseau augmentent a chaque
adhésion supplémentaire, par exemple par
un développement de la portée du télé-
phone (19).

Les services d’infrastructure peuvent
grandement contribuer a la croissance
économique des individus, des régions
et de la nation. Par conséquent, dans la
plupart des pays, c’est 1’Etat qui les four-
nit. Quand, historiquement, des firmes pri-
vées produisaient ces services, les tribu-
naux anglais de droit coutumier leur
imposaient souvent des obligations quasi
publiques, dont I'une était le transport
pour tiers. Celui-ci rendait obligatoire
I’apport d’un service aux clients désireux
de I’étre, rapprochant le transport pour
tiers d’une obligation de service a tous
une fois que ce service était offert a
quelques-uns.

(19) NOAM, 1992, pp. 107-128.

Réduction des colts
de transaction

Il y a des avantages a fixer des tarifs
uniformes dans une transaction commer-
ciale plut6t que de négocier chaque prix
séparément. Il y a aussi des avantages a as-
surer une libre circulation du commerce et
de I’information. Dans le domaine des té-
lécommunications, I’information transite
par le biais de nombreux sous-réseaux
avant d’atteindre sa destination. Si chacun
de ces réseaux établit ses propres regles
pour décider quelle information il transmet
et quelle information il ne transmet pas,
I’information ne peut pas circuler facile-
ment. Alors que cela peut étre dans I’inté-
rét de chaque transporteur de garder un
plein contrble sur « ses » segments, cela
pourrait étre dans 1’ensemble aussi ineffi-
cace que si, par exemple, chaque banque
commerciale n’émettait et n’utilisait que
son propre argent pour ses transactions,
n’acceptant pas le cours légal commun.

Ainsi, le transport pour tiers est un autre
exemple des institutions 1égales dont le but
est de réduire les cofits de transaction. La
responsabilité limitée pour les sociétés
commerciales, le cours 1égal pour la mon-
naie et ’avis de reconnaissance de dettes
commerciales en sont d’autres exemples.

Responsabilité limitée

11 serait peu réaliste et inefficace de de-
mander 4 un transporteur d’accepter n’im-
porte quelle cargaison ou n’importe quel
message, tout en étant exposé a une
énorme responsabilité potentielle dont la
conséquence pourrait &tre des dommages
insoupgonnés. Ainsi I’étendue de la res-
ponsabilité d’un transporteur pour tiers est
généralement limitée au prix payé pour la
communication ou le transport, a moins
qu’un accord spécifique n’ait été conclu.
La responsabilité, méme limitée, incombe
a I’expéditeur car c’est lui qui a la
meilleure information sur la valeur du
message.



Extension des libertés
fondamentales - personnelles
el commerciales

D’aprés la Constitution américaine, la
protection de la liberté d’expression garan-
tie par le Premier Amendement fonctionne
en cas de restriction par le gouvernement,
mais elle ne s’occupe qu’indirectement des
entraves faites a cette liberté par des inter-
venants privés. Pour des transporteurs pri-
vés en télécommunications, le transport
pour tiers est a la base de I’exercice de la
liberté d’expression, car il fournit une neu-
tralité vis-a-vis du contenu et de son utili-
sation. Ainsi les transporteurs ne peuvent
faire de sélection basée sur le contenu, et
ne peuvent donc €tre des censeurs.

Prenons le cas d’un client dont la ligne
téléphonique fut coupée car on pensait
qu’il s’en servait peut-&tre pour trans-
mettre des informations concernant des
jeux d’argent. La Cour fit réinstaller ce
service puisque la compagnie téiéphonique
«n’est pas du tout qualifiée, en I’absence
de la moindre preuve d’utilisation illégale,
pour refuser an requérant, et ceci alors
qu’il le désire, un service public et essen-
tiel » (20). Dans un autre cas o la police
s’était servi d’un droit de veto contre des
installations téléphoniques, une cour cali-
fornienne décréta que cette décision était
inapplicable et que « les “public utilities”
et transporteurs pour tiers ne sont pas les
censeurs de la moralité publique ou privée
et ils n’ont ni le droit ni le besoin d’exami-
ner ou de réglementer la conduite publique
ou privée de ceux qui recherchent leurs
services » (21).

Plus récemment, les transporteurs, prin-
cipalement & cause de pressions exté-
rieures et par peur pour I’image de 1’entre-
prise, ont tenté d’interdire ou de
restreindre les programmes audiotexte &
orientation sexuelle, méme quand les mes-
sages étaient 1égaux. Dans d’autres cas, ils
ont demandé aux utilisateurs de prendre

des dispositions au préalable, par exemple
une préinscription obligatoire pour accéder
a de tels services d’informations, alors
que pour d’autres types d’informations
cette méme préinscription n’était pas
requise.

Le probléeme du traitement du contenu
va au-dela des limites du comportement
social. La question est de savoir si les opé-
rateurs de réseau téléphonique ont le droit
d’interdire des usages 1égaux de leur ré-
seau, que ce soit pour des raisons de préfé-
rences institutionnelles, politiques ou mo-
rales, par stratégie commerciale, pour
pratiquer différentes évaluations du poten-
tiel commercial d’un nouvel usage, ou en-
core suite & la pression d’un groupe de
consommateurs. C’est un théme important
si I’on considere la capacité a court terme
qu’ont les compagnies téléphoniques de
distribuer des signaux vidéo de haute qua-
lité sur leurs réseaux, soit par fibre op-
tique, soit en compressant numériquement
les signaux sur les lignes en cuivre.

I est facile d’imaginer comment pour-
raient s’organiser les pressions sur les
transporteurs téléphoniques pour refuser le
service, par exemple & la compagnie
d’aviation nationale cubaine, a I’ordinateur
central des cliniques pratiquant 1’avorte-
ment ou a leurs adversaires, & un éditeur
dont le numéro d’appel gratuit prend des
commandes pour les Versets sataniques,
ou au concurrent d’un gros client du trans-
porteur.

Amélioration de la concurrence

Tous les utilisateurs peuvent avoir acces
au transport pour tiers, méme quand ils
sont des concurrents économiques du
transporteur. Cela réduit les barrieres a
I’entrée pour les concurrents, puisqu’ils
peuvent ajouter leur service partiel aux
éléments de service du transporteur pour
tiers. Par exemple, MCI pourrait atteindre
les utilisateurs finaux sur les réseaux lo-

(20) Navel v New York Tel, 170 NYS 2d 95 (1957). Dans un cas similaire, Chelation v Valentine, 53 NYS 2d 127
(1945), 1a Cour décida qu’en 1’absence d’utilisation illégale, « une compagnie téléphonique ne peut pas refuser de
fournir un service et des installations méme si elle suspecte ou croit qu’ils peuvent étre ou qu’ils sont utilisés a
des fins illégitimes ; il faudrait beaucoup plus pour un tel refus » : 53 NYS p. 131.

(21) People v Brothy, 49 Cal App 2 d 15, p. 33, 120 P 2d 946, p. 965.



caux d’AT&T plutdt que de devoir
construire d’abord des installations locales
de distribution.

Capacité d’interconnexion

Un élément essentiel de 1’obligation de
service du transporteur pour tiers est 1’in-
terconnexion. Les chemins de fer, par
exemple, doivent s’interconnecter, a moins
que les expéditeurs et affréteurs en aient
décidé autrement (22).

La capacité d’interconnexion est impor-
tante pour de nombreux processus sociaux
et économiques et elle est donc souvent
encouragée. Dans le domaine des télécom-
munications, I’instauration de 1’intercon-
nexion a été au cceur de la plupart des ba-
tailles réglementaires, remontant aux jours
de Théodore Vail et a la fondation du sys-
teme AT&T.

LE DEFI LANCE
PAR LE TRANSPORT
CONTRACTUEL PRIVE
AU TRANSPORT POUR TIERS

Le défi lancé au transport pour tiers ne
vient pas de la concurrence du téléphone
per se. MCI, Sprint et d’autres nouveaux
opérateurs longue distance, qui sont en
concurrence avec un transporteur aussi
bien implanté qu’AT&T, sont en général
des transporteurs pour tiers. (La méthode
par laquelle la concurrence en tant que
telle peut affecter le service non discrimi-
natoire est de rendre les transporteurs plus
vulnérables aux boycotts. Supposons par
exemple que des groupes anti avortement
dénigrent 1’existence d’un numéro d’ur-
gence d’avortement qui utiliserait AT&T
comme transporteur. Sous 1’ancien sys-
téme monopolistique, les groupes avaient
une influence peu crédible sur AT&T, a
moins de renoncer eux-mémes a leurs ser-
vices. Mais avec une alternative comme
MCI, ces groupes peuvent tenter de faire

pression sur AT&T en menagant 1’opéra-
teur de ne plus faire affaire avec lui pour
qu’il abandonne le numéro d’urgence.)

Les nouvelles compagnies longue dis-
tance n’ont pas eu de probleme pour deve-
nir elles-mémes des transporteurs pour
tiers, comme 1’indique 1’appellation
« autres transports pour tiers » (OCC other
common carriers) qu’ils ont prise. De
méme au Japon, les nouveaux participants
sont connus sous le terme de « nouveaux
transporteurs pour tiers » (NCC new com-
mon carriers).

Si la concurrence d’autres opérateurs de
télécommunications n’est pas une menace
directe pour le transport pour tiers, qui le
menace alors ?

11 existe deux défis, a la fois fondamen-
taux et reliés, qui sont lancés au transport
pour tiers. Le premier est I’empiétement
grandissant qui se développe entre le sys-
teme pour tiers et les transporteurs
contractuels de média de masse tres déve-
loppé comme les réscaux de télévision ca-
blée. L’autre est I’émergence de I’intégra-
tion de systémes. Aucun des deux ne
fonctionne comme un transporteur pour
tiers.

Pour reprendre Ithiel de Sola Pool, on
observe souvent que les compagnies télé-
phoniques opérent dans le cadre du trans-
port pour tiers, que les éditeurs privées ap-
pliquent les principes de liberté
d’expression, et que les diffuseurs et ca-
blo-opérateurs ne fonctionnent pas sur une
base entiérement libre puisqu’ils ont be-
soin d’une licence et qu’ils sont réglemen-
tés (23). Que se passe-t-il quand les murs
qui séparent ces royaumes se désagre-
gent ?

L’industrie de la télévision par céble,
sur une période remarquablement courte, a
doté les Etats-Unis d’un deuxieme et puis-
sant systéme de réseaux. Elle est sur le
point d’offrir des services de télécommu-
nications point a point, commutés et mo-
biles. Les diffuseurs (a la bréve exception
de la proposition d’AT&T dans les

(22) 49 USC 10742 et 10763, (1983) ; voir aussi McKinney’s Consolidated Laws of New York Transportation
Law, Ss 97, 106, 112, qui requiert I’interconnexion entre les expéditeurs/affréteurs et les autres réseaux de chemin
de fer ; et Louisville & Nash RR v United States, 238 US 1 (1915).

(23) POOL, 1983 et 1990.



années vingt de servir en tant que fournis-
seur général de service de diffusion sous
I’obligation du transport pour tiers) n’ont
jamais été des transporteurs pour tiers. La
télévision par céble également n’a jamais
€té traitée comme un transporteur pour
tiers, étant d’abord principalement envisa-
gée comme un systéme passif d’antennes
de réception. Les regles de must carry
pour les diffuseurs hertziens, 1’acceés pu-
blic, I’acces réservé et les différentes
chaines d’autorités locales ont cré
quelques droits d’acces. Dans le début des
années soixante-dix, le nouvel Office of
Telecommunications Policy de la Maison-
Blanche a proposé un statut de transpor-
teur pour tiers ; néanmoins [’idée n’a
jamais avancé tres loin.

Les céblo-opérateurs ne sont pas consi-
dérés, quand ils fournissent la plupart de
leurs services traditionnels, comme des
transporteurs pour tiers (24). Le Cable Act
de 1992 n’a pas modifié cela, mais a prévu
un acces limité a la programmation, c’est-
a-dire au contenu, quand celui-ci est verti-
calement lié aux réseaux locaux de distri-
bution par cible. La loi demande
également que les ciblo-opérateurs traitent
les programmes sexuellement explicites,
méme légaux, de fagon différente des
autres programmes, en les isolant sur une
chaine unique.

En 1994, I’administration Clinton a pro-
posé la promulgation d’une nouvelle caté-
gorie réglementaire (Titre VII du Commu-
nications Act de 1934) qui permettrait aux
fournisseurs de services numériques inter-
actifs & large bande commutée de choisir
d’étre réglementés par un nouveau sys-
teme plutdt que par ’ancien. Ce nouveau
systéme exigerait I’interconnexion, le ser-
vice universel, les paiements aux autorités
locales et « ’acces ouvert », terme seule-
ment défini par le fait qu’il s’appliquerait a
« tout le monde y compris aux utilisateurs
finaux et aux fournisseurs de services d’in-
formation, afin de transmettre de 1’infor-
mation (voix, données et programmes Vi-
déo) de facon non discriminatoire ». Quoi

(24) Cf. 47 USc 541 (d).

qu’il en soit, cela n’était pas clair. Pour-
quoi une société de télévision par cible
irait choisir volontairement d’accepter ces
multiples contraintes ? La seule possibilité
pourrait étre celle-ci : la réglementation
actuelle concernant le cible et son applica-
tion par les autorités locales et les Etats se-
rait tellement lourde qu’elle ferait fuir les
cablo-opérateurs vers un autre régime ré-
glementaire. I1 y a donc un défaut dans ce
concept de réglementation volontaire, et
les raisons seront développées plus loin.

Les secteurs du céble et des télécommu-
nications ont commencé a s’interpénétrer.
Cette évolution a été diiment notée, mais
les analyses concernant leur compétitivité
relative ont été surtout formulées en
termes de technologie, d’architecture, de
réglementation, de structure de cofits,
d’offre de contenu, etc. — mais pas en
termes de transport pour tiers opposé au
transport contractuel privé.

Le probléme pour le transport pour tiers
n’est pas la présence d’autres transporteurs
pour tiers, mais I’existence de transpor-
teurs sous contrat privé qui n’ont pas
I’obligation de servir chaque utilisateur de
la méme maniere. Dans une concurrence
en face-a-face entre le transport contrac-
tuel privé et le transport pour tiers, ce der-
nier souffre d’un désavantage qui lui est
intrinséque. Les raisons sont les suivantes.

Tarification différenciée

Un transporteur pour tiers ne peut pas
pratiquer de tarification différenciée de la
méme fagcon qu’un transporteur contractuel
privé, a cause de son devoir de non-discri-
mination et car il ne peut pas empécher
I’arbitrage. Un simple exemple numérique
peut illustrer ceci. Soit deux transporteurs,
un transporteur pour tiers (CC common
carrier) et un transporteur contractuel
privé (KC private contract carrier). Sup-
posons qu’il existe trois fournisseurs de
chaines de programmes vidéo (A, B et C)
qui sont des clients potentiels pour une
transmission sur un réseau large bande.



Etant donné qu’ils prévoient une demande
différente, leur capacité a payer est
D(A)=30 ; D(B)=20 ; D(C)=10. Suppo-
sons que le cofit fixe pour fournir le réseau
est FC=30 et que le colit variable pour
fournir a chacun la capacité d’une chaine
est MC=2. Les deux types de transporteurs
font face a la m€me fonction de coiits.
Analysons a présent les implications de
ces hypotheses.

Situation 1 : un transporteur pour tiers
monopolistique, non réglementé, ayant seu-
lement le devoir de non-discrimination. Le
prix optimal fixé par le monopole CC serait
P=20. A ce prix il attirerait les clients A et
B, pour un revenu de 40, moins le cofit to-
tal de 30+(2X2)=34. Le profit total est ainsi
de []=6. S’il essaie de baisser les prix pour
attirer C (c’est-a-dire P=10) ou au contraire
de faire payer « autant que le marché peut
le supporter » (c’est-a-dire P=30), les pro-
fits seront moins importants.

Situation 2 : un transporteur contractuel
monopolistique et non réglementé. KC ferait
payer a chaque client son prix de réserva-
tion. Ainsi A, B et C paieraient respective-
ment 30, 20 et 10. Les revenus totaux se-
raient de 60, dont des cofits de 30+(3+2)=36
et un profit [[=24, ce qui est considérable-
ment plus élevé que dans la situation 1.
C’est une comparaison simple entre le mo-
nopole discriminatoire (KC) et le non-discri-
minatoire (CC). Cela souleve la question
évidente de savoir pourquoi CC n’essaierait
pas également d’effectuer une discrimina-
tion au niveau des prix, étant donné les
avantages indéniables d’une telle méthode.
Mais, méme s’il pouvait le faire légalement
(ce qui signifierait la négation des principes
du transport pour tiers), il serait bloqué par
un seul droit : la revente. Aussitdt que le
droit de revente existe — il s’agit tout simple-
ment de la neutralité d’utilisation, 1’utilisa-
tion étant une revente — ’arbitrage devient
possible, et avec lui disparait I’ opportunité
de faire une discrimination par les prix (25).
Les transporteurs contractuels, pendant ce
temps, pourraient simplement interdire
la revente, puisqu’ils n’ont pas 1’obligation

d’étre neutre vis-a-vis de D'usage.

Jusqu’ici nous n’avons pas étudié la si-
tuation de concurrence. Etudions-la a pré-
sent.

Situation 3 : concurrence en face-a-face
entre un transporteur pour tiers établi et un
nouvel entrant effectuant un transport
contractuel privé. CC établirait au début les
mémes prix que ci-dessus, P=20, et fournirait
ses services & A et B pour un profit de [1=6.
KC, qui peut individualiser ses prix, peut ri-
poster en offrant un vecteur de prix de :
P(A)=19 ; P(B)=19, P(C)=10. De cette ma-
niere, il servira C (qui n’était pas servi par
CC), et proposera des prix plus bas que CC
pour les clients A et B. Le profit total sera de
[1=12, soit deux fois plus que le profit de
CC. CC pourrait contre-attaquer en baissant
ses propres prix, mais il ne pourrait pas les
baisser en dessous de P=17, ce qui corres-
pond & un profit de J[[=0. D’autre part, KC
peut faire payer A et B 16, C 10 et faire un
profit de J]=6. Ainsi KC dominera. Il est im-
portant de noter que les trois clients de KC
sont dans une meilleure position que s’ils
étaient clients de CC, ce qui signifie qu’il est
peu probable qu’ils se plaignent aux régle-
menteurs. En fait, tout le monde posséde une
meilleure position sauf CC qui n’a pas de
clients.

Asymétrie

Une deuxieéme raison qui explique la su-
périorité de KC est ’asymétrie : un trans-
porteur pour tiers doit apporter ses services
a un transporteur contractuel, mais pas
I’inverse. Les voies de transmission de CC
et KC sont souvent des produits de substi-
tution. Dans certains cas, CC pourrait four-
nir & un moindre colt. Mais KC pourrait
alors tout simplement utiliser les services
de CC comme s’il faisait partie de son sys-
téme, et devenir en réalité un revendeur.
De plus, pour ces segments ou KC a
I’avantage au niveau du coit, il n’a pas les
obligations de CC. En conclusion, face KC
gagne, pile CC perd.
Non-discrimination

(25) Méme dans les situations ou les réglementeurs instaurent une discrimation par les prix (dans le but de couvrir
le consommateur C qui sans cela serait sans service), une autorisation de revente affaiblirait une telle politique.



Non-discrimination

Un transporteur contractuel peut choisir
ses clients. Il peut éviter les clients a haut
risque, ou ceux qui affecteraient négative-
ment son image.

Concurrence entre les clients

Un transporteur contractuel peut se ser-
vir de la concurrence qui existe entre ses
clients et en tirer profit. A, B et C sont en
concurrence directe pour le méme public.
Supposons que chacun soit prét a payer
jusqu’a 100 s’il a I’assurance que ses ri-
vaux ne regoivent pas de service et qu’ils
ne peuvent donc pas pénétrer ce marché.
KC, s’il est seul sur le marché, pourrait
fournir une telle exclusivité et en tirer un
bon profit de [1=100-30-2=68. Si CC es-
sayait de faire la méme chose — n’admet-
tant ainsi aucune restriction de la régle-
mentation — il ne pourrait pas garantir
I’exclusivité. Mé&me si une chaine prédo-
minait temporairement, elle ne pourrait ja-
mais &tre siire qu’une autre chaine ne s’in-
troduirait pas sur le marché plus tard. Cette
incertitude et cette instabilité se traduisent
par une moindre disposition a payer, et
donc par de moindre revenus pour CC.

Si CC et KC sont directement en
concurrence dans cette situation, KC ne
pourrait pas non plus assurer 1’exclusivité,
car CC pourrait servir les deux autres
clients. Mais en s’octroyant le client le
plus avantageux, KC peut rendre 1’entrée
de CC sur le marché non rentable. Utili-
sons les chiffres de notre exemple : si KC
s’accorde avec A sur le prix de P=100,
cela ne sera pas possible pour CC de péné-
trer sur le marché et d’atteindre 1’équilibre
financier en assurant ses services a B et C
pour 10 ou a B seulement pour 20. CC
pourrait essayer de détourner A de KC par
la ruse, mais comme il ne peut assurer
I’exclusivité, A ne quitterait pas KC,
méme si CC offrait un prix plus bas, si CC
se montrait incapable d’établir un systéme
concurrentiel rentable, en ayant unique-
ment B et C comme clients.

Cette analyse était centrée sur les avan-
tages que possédent le transport contrac-
tuel pour un transporteur, du point de vue

du contenu. On peut faire des arguments
paralléles concernant les avantages d’un
tel transport, mais cette fois-ci du point de
vue du destinataire, ¢’est-a-dire le public
des programmes vidéo. Un transporteur
contractuel, non réglementé, pourrait par
exemple faire une distinction entre diffé-
rents groupes de clients, distinction repo-
sant sur leur capacité a payer, faire payer
différents prix, sélectionner des clients,
empécher la revente, etc. Aux Etats-Unis,
la loi fédérale Robinson-Patman contre la
discrimination économique ne s’applique
pas aux services. D’autres lois antidiscri-
mination pourraient rendre la différentia-
tion illégale — & moins qu’elle ne soit 1égi-
timement justifiée — si elle est basée sur
des « criteres suspects » tels que la race, la
religion, I’origine nationale ou le sexe ;
mais 1’élasticité de la demande ou les reve-
nus ne font pas partie de ces criteres illé-
gaux.

Les capacités de différencier les prix
des deux cotés du canal de communication
sont corrélées. Quand le transporteur fait
payer plus le public pour une chaine de
programmes particuliers, cela a des consé-
quences négatives sur la demande de cette
chaine et sur la disposition a payer du
fournisseur de la chaine. A 1’inverse, on
pourrait faire baisser le prix pour les télé-
spectateurs de n’importe quel programme
en faisant payer aux fournisseurs de pro-
grammes différents prix pour accéder au
systéme. Vraisemblablement, ceux-ci fe-
raient partiellement retomber cette aug-
mentation sur les téléspectateurs qui paie-
raient différemment selon le contenu de
leur programme. Ainsi, la réglementation
des prix, pour étre efficace, devrait &tre
placée des deux c6tés de la chaine — sur les
prix que les téléspectateurs paient pour la
réception et sur les charges d’acces que les
programmateurs paient pour avoir acces au
réseau.

La conclusion de cette analyse formali-
sée est donc qu’un transporteur contractuel
est économiquement plus rentable qu'un
transporteur pour tiers essentiellement
parce qu’il a plus de flexibilité€ pour fixer
les prix, les conditions du service et le
choix du client. Cela ne veut pas dire
qu’un transporteur pour tiers établi n’a pas



d’avantages. Il peut étre sujet au favori-
tisme du réglementeur. Ses cofits fixes
sont trés bas et il se peut qu’il fasse des
€conomies d’échelle et d’envergure qui
fassent baisser ses cofits moyens et margi-
naux. D’autre part, ’expérience empirique
semble suggérer que les transporteurs pour
tiers traditionnels téléphoniques effectuent
souvent des opérations a cofit élevé. IIs ont
accumulé des éléments de colit, que les
firmes plus jeunes peuvent rarement sup-
porter. De plus, comme nous ’avons dit
auparavant, un transporteur contractuel
peut bénéficier des économies d’échelle et
d’envergure d’un transporteur pour tiers en
souscrivant a ses €léments de service a bas
prix et en les revendant. Enfin, il se peut
que 1’avantage procuré par les économies
d’échelle s’érode avec la montée en puis-
sance d’un concurrent.

LE DEFI DE L'INTEGRATION
DE SYSTEMES LANCE
AU TRANSPORT POUR TIERS

11 est important de comprendre que
I’émergence d’un réseau de réseaux, a la
fois concurrent et collaborateur, soit a la
base d’un changement fondamental & long
terme, ce qui a été peu compris jusqu’ici.
On est en train de passer d’un réseau de ré-
seaux a un systeme de systeémes. Ceci avait
été traité dans le précédent article de cette
trilogie, toujours dans Telecommunications
Policy (26). Le premier pas dans cette di-
rection est 1’émergence de réseaux
« privés ». De tels réseaux répondent aux
besoins en communications d’organisa-
tions ou de groupes, en se servant des
équipements de transmission d’un trans-
porteur, auquel ils louent des lignes « dé-
diées », puis souvent un service « virtuel »
ou « logiciel », qui crée en réalité des seg-
ments du réseau qui sont « privés » et non
« publics » au sens de I’accés.

Il est plus probable que ce soit des
transporteurs pour tiers qui fournissent les
segments sous-jacents de commutation et
de transmission. Il se peut aussi que cer-

(26) NOAM, Telecommunications Policy, 1994 1.

tains éléments soient fournis par des trans-
porteurs contractuels, ou par les utilisa-
teurs eux-mémes. Néanmoins, les réseaux
privés qui sont fabriqués par des éléments
du transport pour tiers ne sont pas eux-
mémes gouvernés par les principes du
transport pour tiers. Qu’il s’agisse des ré-
seaux privés de la Citicorp, de I’ Université
de Columbia, du gouvernement fédéral
américain, de Wall Street, ou qu’il s’ agisse
de ’incroyablement prospeére Internet,
I’entité que représentent les utilisateurs
peut déterminer elle-mé&me qui peut utili-
ser le systeme et dans quelles conditions.
Cela signifie par exemple qu’une univer-
sité pourrait limiter I’accés des étudiants
aux groupes politiques sujets a contro-
verse, que des employeurs pourraient blo-
quer les appels aux syndicats, ou qu’un
gouvernement pourrait enregistrer des
conversations politiques sur son systéme.

Le principe du contrdle des utilisateurs
a une capacité importante de se dévelop-
per, et ainsi de se heurter au transport pour
tiers.

Les nouveaux segments du réseau phy-
sique, qui proviennent de 1’émergence des
nouveaux transporteurs, fournissent les
éléments de la matrice du « réseau de ré-
seaux » qui nous enveloppera électroni-
quement. Il existe un besoin extraordinaire
d’intégration des différents éléments. Il est
possible pour les clients eux-mémes de
s’intégrer, ou de laisser un transporteur le
faire ; mais le scénario le plus prometteur
concernant I’intégration des différents élé-
ments du réseau est de passer par les inté-
grateurs spécialisés de systémes et
d’ailleurs une nouvelle classe de fournis-
seurs de ce genre de services est en train
d’émerger. Leur rdle est de fournir a 1'uti-
lisateur final (sociétés commerciales ou
administratives) ’accés a une variété de
services de facon immédiate. Ces intégra-
teurs spécialisés, tels que les outsourcers
ou les fournisseurs de service de données
structurées, assemblent des bouquets de
services et de matériels, adaptant ceux-ci
aux besoins spécifiques de leurs clients.
Pour ces clients, il se pourrait que I’iden-



tité des transporteurs de base et que leur
technologie soient inconnues et transpa-
rentes puisque la transmission devient un
produit de base. Aujourd’hui, les intégra-
teurs de systémes existent seulement pour
les gros clients, et pour les réseaux de
groupes. Mais demain les choses pour-
raient étre tres différentes. L’étape sui-
vante pourrait voir I’émergence des inté-
grateurs de systémes qui constitueraient
des réseaux individualisés pour un usage
personnel, ou des réseaux personnels.

Une des questions que 1’on peut se po-
ser est de savoir si, dans un tel environne-
ment, la discrimination en fonction du
contenu et de I’utilisateur existera. Pour
I’instant, le transport pour tiers ne
concerne pas les intégrateurs de systémes.
Ceux-ci peuvent instituer des restrictions a
leurs systeémes, telles que I’exclusion de
certains types d’information, de sujets,
d’interlocuteurs ou de destinataires. Il est
vrai qu’un utilisateur pourrait choisir un
autre intégrateur de systémes, mais le be-
soin qu’ont les systémes d’accéder les uns
aux autres, et le besoin qu’a I’information
de se déplacer parmi des transporteurs in-
terconnectés, signifie que si I’un des parti-
cipants se montrait restrictif, les autres de-
vraient instituer des tests portant sur le
contenu et I’usage avant de le mettre sur le
trafic, ou se mettre d’accord sur des prin-
cipes plus restrictifs.

L’intégration de systémes est en partie
une revente, en partie un service amélioré.
Bien qu’a ’origine la Federal Communi-
cations Commission ait déterminé que les
revendeurs étaient des transporteurs pour
tiers (27), elle a par la suite reconsidéré sa
facon d’aborder le probleme de la revente,
et s’est abstenue de toute réglementation.
Néanmoins les contraintes de non-discri-
mination sont toujours en vigueur (28).
Concernant les services améliorés, la FCC
a décidé qu’ils ne constitueraient pas des
activités de transporteur pour tiers (29).

Le fait que les intégrateurs de systémes
pourront fonctionner comme des « trans-

(27) AT&T v FFC, 572 F2d 17, 24 (2nd Cir, 1978).

porteurs » contractuels pour leurs clients,
alors que les transporteurs de base devront
peut-&tre servir en tant que transporteur
pour tiers, aura des implications d’une por-
tée considérable. Pour I’essentiel, ¢’est la
méme dynamique qui est a I’ceuvre ici
pour les transporteurs que celle que nous
avons étudiée auparavant (KC contre CC).
L’intégrateur de systémes peut concurren-
cer avec succeés les transporteurs de base
en ce qui concerne 1’apport de services aux
clients.
Les raisons sont les suivantes :

* En constituant un ensemble de services,
I’intégrateur de systemes (SI) peut choisir
parmi les fournisseurs de composants aux
prix les plus bas, alors que le transporteur
pour tiers va trés probablement proposer
les siens. (Un transporteur pour tiers pour-
rait organiser son propre SI et lui donner
I’instruction de choisir un fournisseur a
bas prix plut6t que son propre parent, mais
cela supposerait une redéfinition radicale
de ses objectifs commerciaux, et en cas de
succes, cela déboucherait sur un systéme
basé sur les SI, a la seule différence que SI
appartiendrait 4 un transporteur pour tiers.)
* La concurrence sur la transmission et les
autres services fera baisser les prix pour SI
jusqu’au cofit marginal de court terme. Il y
a de fortes chances pour que cela soit un
colit bien plus bas que le cofit moyen dé-
pensé par CC pour le fournir. La présence
de marchés en temps réel ne fera qu’exa-
cerber cette tendance.

* SI peut offrir tous les éléments d’un ser-
vice, alors que CC pourrait trés bien étre
contraint & ne fournir qu’une partie de ses
€léments — si I’action réglementaire passée
nous sert d’indicateur.

* Ce qui est peut-&tre encore plus impor-
tant est que SI, en tant que « transporteur »
contractuel privé, peut différencier les
prix. La précédente analyse de KC contre
CC s’applique ici encore. SI peut offrir des
services 4 certains clients a un prix assez
bas pour les amener & s’engager, et peut
utiliser la contribution qu’ils apportent a

(28) Policy and Rules Concerning Rates for Competitive Carrier Services, 91 FCC 2d 59 (1982).
(29) Final Decision (Second Computer Inquiry), 771 FCC 2d 384 (1980), Computer and Comm Ind Assn v FCC,

693 F2d 198, 209 (1982).



ses revenus pour proposer des prix plus
bas que ceux de CC aux clients & forte de-
mande.

* SI peut choisir ses clients.

* [I n’y a pas de réciprocité. SI peut utiliser
des parties précieuses des activités de CC,
mais s’il a une caractéristique unique, que
ce soit au niveau hardware ou software, il
n’est pas obligé€ de la partager avec CC.

Ces avantages ont pour conséquence
que les intégrations de systémes, qui n’en
sont pour 1’instant qu’au tout premier
stade, pourraient bien devenir a I’avenir
des fournisseurs de services supérieurs aux
transporteurs pour tiers eux-mémes, méme
s’ils utilisent les équipements de transmis-
sion de base de ces derniers. Une analyse
similaire montre qu'un intégrateur de sys-
temes est également supérieur & un trans-
porteur contractuel concurrentiel, pour les
raisons suivantes.

Les intégrateurs de systémes, en agré-
geant la demande de nombreux petits
clients, peuvent les fournir avec une plus
grande élasticité de la demande par rapport
aux transporteurs, et de ce fait engendrer
des prix bas et des parts faibles dans les
colits fixes. Ainsi, les intégrateurs de sys-
temes servent en réalité d’arbitres de
I’élasticité de la demande. De plus, il est
probable qu’ils attirent de plus en plus de
clients au désavantage des transporteurs ;
et tout cela accélere le mouvement vers
I’intégration de systémes. D’autre part, ces
clients, qui n’ont pas la possibilité d’obte-
nir un systeme d’intégration de systémes,
finiraient pas supporter une part de cofit
plus grande. Enfin, les intégrateurs de sys-
témes, sans mécanisme de soutien, pour-
raient ne plus moyenner les prix pour leurs
clients, et feraient payer, par exemple a la
clientéle rurale, un prix reflétant le cofit
plus élevé pour les servir.

L’avantage des intégrateurs de systemes
est qu’ils paient aux transporteurs concur-
rents un prix uniquement basé sur les cofits
marginaux a court terme de ces derniers et
qu’ils peuvent répercuter des cofits peu
élevés sur leurs clients. Pourtant une partie
non négligeable des coiits, dans une indus-
trie & forte intensité capitalistique telle que
les réseaux de télécommunications, est
fixe, et ne serait donc pas compensée dans

un tel arrangement. La conséquence a long
terme pourrait &tre un désinvestissement
progressif dans les réseaux, le rétablisse-
ment du monopole ou des cartels de prix et
une tarification oligopolistique.

Ainsi, le transport pour tiers ne pourra
pas étre maintenu dans un environnement
concurrentiel.

Il y a peu de chances que les transpor-
teurs pour tiers se contentent de s’asseoir
et de regarder leurs concurrents dominer.
En plus de faire fonctionner leurs propres
intégrateurs de systémes, ils adopteront
donc également la différenciation des prix
en fonction des clients, en se basant par-
tiellement sur I’argument de la concur-
rence frontale. Et c’est justement ce qui est
en train de se passer, particulitrement dans
la fourniture de services longue distance,
o la tarification spécifique par client ~ of-
ficielle ou non — se trouve en abondance.
Le « démoyennage » deviendrait un stan-
dard, et les tarifs négociés s’étendraient.
Alors que le transport pour tiers com-
mence 2 se défaire, ses plus francs suppor-
ters (mais seulement quand le transport
pour tiers s’applique aux autres) pourraient
bien &tre les transporteurs contractuels, qui
voudraient préserver leur avantage concur-
rentiel.

Ce type d’érosion du transport pour
tiers est inévitable. La seule facon de I'em-
pécher serait peut-étre d’obliger les inté-
grateurs de systémes a devenir des trans-
porteurs pour tiers, une contrainte qui
devrait étre étendue a la plupart des ré-
seaux privés, aux fournisseurs de services
améliorés et aux intégrateurs de systemes.
Cela me semble ni possible ni désirable,
surtout parce que ce ne serait probable-
ment pas suffisant pour résoudre le pro-
bléme abordé.

La proposition de 1’administration Clin-
ton en 1994 d’une réglementation « Titre
VII » tient compte de 1’asymétrie de la ré-
glementation entre les transporteurs privés
et pour tiers, et de I’'importance de ’acces
ouvert du transport pour tiers. Elle propose
donc un traitement unifié pour les nou-
veaux services numériques interactifs a
large bande commutée. Cependant la na-
ture volontaire de cette réglementation en-
leve toute signification a cette approche. Il



est peu probable que les transporteurs
contractuels endossent volontairement les
contraintes de 1’acces ouvert, plus le ser-
vice universel, I’interconnexion obligatoire
et les « franchises fees », pour les raisons
que nous venons d’analyser. Il y a peu de
chances que le Titre VII incite ces nou-
veaux services & participer au transport
pour tiers; au contraire, il 1égitimera une
non-participation.

UN SYSTEME MIXTE ?

Quand deux principes -~ le transport
pour tiers et le transport contractuel
privé — sont diamétralement opposés, il est
naturel de rechercher une conciliation. La
conversion en bloc du transport contrac-
tuel en transport pour tiers semble peu pro-
bable. L’inverse — I’érosion du transport
pour tiers — est plus probable, comme le
soutient cet article. Comme les alternatives
sont austeres, la possibilité d’un systéme
mixte se propose d’elle-méme. Mais quelle
forme peut-elle prendre ? Il y a plusieurs
possibilités de systtmes hybrides. Aucune
n’a de chances de fonctionner.

Séparés et inégaux

Certains concurrents sont des transpor-
teurs pour tiers tandis que d’autres sont
des transporteurs contractuels. Les reven-
deurs pourraient avoir des obligations in-
termédiaires. Comme il a ét¢ montré dans
cet article, le transporteur pour tiers serait
perdant. On devrait obliger CC a rester
sous un tel statut, mais cela ne pourrait du-
rer indéfiniment.

Hermaphrodite

Une autre possibilité serait d’avoir une
hybridation interne aux transporteurs eux-
mémes. Les compagnies téléphoniques, par
exemple, pourraient offrir des services a I'in-
térieur et d’autres a 1’extérieur du transport
pour tiers (c’est en partie ce qui se passe
avec les offres ciblées du Tarif 12 d’AT&T).

Historiquement, méme si un transpor-
teur est considéré comme un transporteur
pour tiers, toutes ses activités ne sont pas
comprises. Par exemple, les chemins de fer
ont longtemps ét€ engagés dans des activi-
tés immobiliéres qui n’ont pas rapport
avec les obligations du transport pour
tiers (30). Il est peu probable que les res-
ponsabilités d’acces et de non-discrimina-
tion du transporteur pour tiers soient ratta-
chées a de telles « activités de frais
généraux » comme la gestion du person-
nel, I’immobilier et apparentés, ou les
« services secondaires » comme la com-
mercialisation des ordinateurs, car ceux-ci
ne font pas partie des services au coeur de
télécommunications. Il est plus difficile de
classer la catégorie intermédiaire des « ser-
vices opérationnels », par exemple la si-
gnalisation des canaux, les services d’opé-
rateurs et la facturation.

La question est de savoir si une « hybri-
dation interne » peut &tre stable. Les avan-
tages pour une firme & avoir recours au
transport contractuel vont continuer a s’af-
firmer, et ainsi vont 1’amener invariable-
ment & développer le transport contractuel
lors d’un processus que I’on pourrait appe-
ler « autoprivatisation rampante ». Ce pro-
cessus aura lieu en particulier quand le ser-
vice en transport pour tiers d’un
transporteur donné fera face a la concur-
rence du service contractuel d’un rival. Par
exemple, si les services microcellulaires
d’un transporteur pour tiers sont en
concurrence avec ceux d’un transporteur
contractuel, il se peut qu’il se trouve désa-
vantagé et qu’il demande le méme statut
que son concurrent.

I1 se peut que les réglementeurs essaient
de garder cette ligne. Par exemple, pour
les transporteurs contractuels, tous les
moyens de communication de masse ainsi
que tous les autres « vieux » services se-
raient soumis au transport contractuel, tan-
dis que tous les « nouveaux » services de
télécommunications, par exemple la voix
commutée, fonctionneraient sous le prin-
cipe du transport pour tiers. C’est en partie

(30) Cf. National Assn of Reg Util Com’rs v FFC, 533 F2d 601, 608 (DC Cir 1976) (NARUC 1II) (« On peut étre
transporteur pour tiers vis-a-vis de certaines activités mais pas vis-a-vis d’autres. »).



I’approche proposée par la Maison-
Blanche avec le Titre VII de la loi de
1934. Une telle approche pourrait fonc-
tionner pour un temps, mais en fin de
compte la séparation de deux principes a
I’intérieur d’un mé&me transporteur, d’une
méme installation et d’un méme flot de
données ne peut fonctionner. La vidéo nu-
mérique commutée serait un transport pour
tiers, mais la vidéo analogique non com-
mutée ne le serait pas ? Les visiophones &
bande étroite ne le seraient pas , ceux
a large bande le seraient ? Comment peut-
on maintenir cette séparation de défini-
tions ?

Segmenter les clients

Est-ce qu’un transporteur pour tiers peut
structurer ses activités de fagon a étre un
transporteur pour tiers pour certains
clients, mais un transporteur privé pour les
autres ? De telles « activités duales » ont
été soumises a des limitations dans le
contexte du transport dans le passé, dans le
but « d’empécher I’utilisation du transport
contractuel privé en cas de manquements
d’un transporteur a ses devoirs légaux.
Plus particulicrement, les transports pour
tiers et contractuel ne peuvent étre mis en
fonctionnement sur le méme support au
méme moment » (31). Ce dont on se sou-
ciait était qu’un transporteur doté d’un
pouvoir d’étranglement pouvait effectuer
une discrimination, avec d’un c6té les
clients économiquement puissants faisant
usage du transporteur privé pour les prix et
les services ciblés, et de ’autre c6té les
clients économiquement faibles ne pou-
vant obtenir qu’un service de qualité infé-
rieure ou plus cher. Il se pose aussi le pro-
bléeme de savoir si la responsabilité du
transporteur pour tiers pourrait étre plus
réduite au moyen d’une relation contrac-
tuelle.

Dans le cadre des télécommunications,
il est souvent difficile de différencier les
différents usages transactionnels du méme
réseau, ce qui pourrait compliquer la dis-

(31) GROSSMAN, 1959, p. 149.

tinction entre le transport pour tiers et le
transport privé. Dans le contexte d’un
« public utility » réglementé, surgissent
également des inquiétudes concernant les
subventions croisées entre les transpor-
teurs pour tiers réglementés et les transpor-
teurs privés non réglementés. Méme si des
filiales séparées étaient impliquées, une
activité¢ duale augmenterait les problemes
d’allocation de cofits.

Amont, aval

La nature du réseau de télécommunica-
tions permet, en termes de technologie, des
activités duales a chaque extrémité de la
voie de transmission. Des relations dif-
férentes pourraient exister entre un four-
nisseur de réseaux et ses clients aux deux
extrémités de n’importe quelle commu-
nication particuliere. L’extrémité en amont
pourrait étre contractuelle, tandis que les
utilisateurs en aval seraient rattachés au
transport pour tiers. Le méme probleme de
I’utilisation mixte survient. En outre,
comme nous 1’avons dit auparavant, un
transporteur pourrait utiliser une aptitude a
différencier les prix a un premier niveau
pour amoindrir une réglementation de non-
discrimination a un autre niveau.

Le Mur de Berlin

Une autre possibilité est d’affecter a cer-
tains services un statut de transport pour
tiers pour tous les transporteurs, afin d’es-
sayer « d’aplanir le terrain ». Mais cela ne
peut pas étre une solution stable non plus.
Les services ne peuvent pas étre séparés
soigneusement en catégories ; ils sont dy-
namiques, se chevauchent, utilisent les
mémes installations, et consistent en des
flots de données largement indifféren-
ciables. Ajoutons a cela que le fournisseur
d’un service en transport pour tiers peut
&tre motivé pour modifier légerement son
service de facon a se sortir du transport
pour tiers, et on a 1a toutes les prescriptions
d’un bourbier réglementaire bien ancré.



Les droits de passage des frans-
porteurs pour tiers

Cette approche serait basée sur la réci-
procité. Elle a été proposée par 1’auteur
lui-méme dans un autre article (32). Un
transporteur contractuel ne devrait pas
fonctionner comme un transporteur pour
tiers. Mais s’il s’interconnecte avec
d’autres réseaux, ou s’il rentre sur ces ré-
seaux en profitant des droits d’acces du
transporteur pour tiers, alors réciproque-
ment, il doit proposer les mémes droits sur
une partie de ses capacités en amont. Ainsi
un transporteur contractuel qui ne réclame
pas I’interconnexion avec un transporteur
pour tiers a le droit de refuser de transpor-
ter les signaux de n’importe quel utilisa-
teur ou d’un autre réseau. Néanmoins, une
fois qu’il se sert de I’acces d’un transpor-
teur pour tiers 4 un autre transporteur, il
devra réciproquement ouvrir une partie de
ses propres moyens de production a autrui
dans une direction en amont. De cette ma-
niere sont crégs des « droits de passage »
du transport pour tiers. De tels droits de
passage fonctionneraient comme les routes
et autoroutes publiques qui passent dans
des propriétés privées, ou comme les
droits qui autorisent le passage public sur
un terrain privé. Ils permettraient la libre
transmission des contenus et des services a
travers les différents réseaux interconnec-
tés, et ils permettraient une « connecti-
vité » d’un bout & I’autre, mais pas sur la
totalité de la largeur de bande d’une trans-
mission.

Ce systeme garantit une coexistence des
transports privés et pour tiers dans un sens
statique. Mais, comme nous 1’avons ana-
lysé, dans un monde dynamique la dualité
des transports privés et pour tiers ne sera
pas stable. Dans cette situation nous avons
besoin d’appliquer une approche différente
pour affirmer les objectifs de la libre circu-
lation de I'information qui sont ceux du
transport pour tiers, comme nous le mon-
trons ci-dessous.

De plus, si les droits réciproques étaient
définis de maniére trop large, ils représen-

(32) NOAM, 1994 11, 103.

teraient un poids trop lourd, et I’accés dans
le cadre du transport pour tiers ne serait
pas rendu par les transporteurs contrac-
tuels. Au lieu de cela, cette approche
construirait ou utiliserait seulement des
segments du transporteur contractuel. En
réalité, celui-ci « contournerait » le trans-
port pour tiers pour de pures raisons régle-
mentaires, ou alors il renoncerait entiére-
ment & offrir son service. L approche de la
réciprocité est donc limitée dans son effi-
cacité sur le long terme, bien qu’elle
puisse servir d’arrangement temporaire.

__ UN SYSTEME
DE TELECOMMUNICATIONS
BASE SUR LE TRANSPORT
CONTRACTUEL ?

La conclusion de cette analyse est que
le transport pour tiers va s’effriter avec le
temps, et qu'une coexistence hybride ne
sera pas stable. Cela ne veut pas dire que
les transporteurs pour tiers en tant que
transporteurs vont s’éteindre ; beaucoup
d’entre eux vont rester des acteurs signifi-
catifs, mais ils dirigeront leurs affaires
comme des transporteurs contractuels. Le
transport pour tiers en tant que tel va dis-
paraitre. Bien slir cela n’arrivera pas du
jour au lendemain. Les arrangements inter-
médiaires peuvent nécessiter plusieurs dé-
cennies de transition. Mais en fin de
compte la dynamique fondamentale finira
par s’ affirmer.

C’est avec beaucoup de regret que cette
conclusion est atteinte, car les aspects po-
sitifs du transport pour tiers au niveau so-
cial sont importants, et ’absence du trans-
port pour tiers implique souvent un
pouvoir de gardien. Mais nous ne devrions
pas laisser des préférences obscurcir notre
analyse.

Imaginons alors un systtme de commu-
nications entierement basé sur le transport
contractuel et sur 1’intégration de sys-
temes. Quelles en sont alors les implica-
tions 7 Pour débattre de cette question, re-

tournons a présent aux objectifs



sous-jacents du transport pour tiers qui ont
été décrits précédemment dans cet article,
et voyons comment ils fonctionneraient
sous un systéme contractuel privé.

L'accés & la liberté d’expression

Un systeme diversifié de transporteurs
et d’intégrateurs aurait de la place pour un
grand nombre de voix, probablement plus
que le systéme traditionnel. Néanmoins, la
diversité de ces voix pourrait étre plus res-
treinte, car les transporteurs privés ne vou-
dront pas étre identifiés avec certains types
d’usages et d’utilisateurs. La concurrence
ne résoudra pas nécessairement ce pro-
bléme puisque tous les transporteurs seront
soumis aux méme pressions. Prenons de
nouveau pour exemple 1’information sur le
contrble des naissances diffusée sur la
ligne d’urgence d’une clinique pratiquant
I’avortement. Etant confrontés a une publi-
cité négative et a des pressions, les four-
nisseurs de ce service qui ont la liberté de
choisir leurs clients pourraient renoncer 2
ce service, ce qui serait une décision com-
merciale. Il est évidemment probable que
des transporteurs « alternatifs » et des inté-
grateurs de systémes apparaftront pour
fournir ce service. Pourtant cela ne résout
qu’une partie du probléme. Le besoin
qu’ont les différents systemes d’accéder
les uns aux autres et le besoin qu’a I’infor-
mation de voyager sur de nombreux ré-
seaux interconnectés signifient que la res-
triction de n’importe quel participant
nécessiterait I’institution par tous les
autres de tests portant sur le contenu et
I’usage avant de céder ou d’accepter le tra-
fic, ou alors un accord entre les partici-
pants sur les principes les plus restrictifs.
Comme il a été mentionné, 1’information
transite par de nombreux sous-réseaux
avant de parvenir a destination, et il n’est
pas aisé de distinguer un bit d’un autre. Si
chacun de ces réseaux et de ces intégra-
teurs de systémes établit ses propres régles
pour décider quelle information il transmet
et laquelle il ne transmet pas, I’information
ne peut circuler ni facilement ni & bon
marché.

Réduction du pouvoir
de marché et caractére
essentiel du service

La création d’un systtme diversifié a la
fois chez les transporteurs et dans 1’inté-
gration de haut niveau devrait supprimer le
pouvoir de marché. Des lois antimono-
poles peuvent se charger des problémes
restants ou nouveaux.

Promotion des infrastructures
de base

Il est probable que le futur systeme de
communications soit assez dynamique
pour générer des infrastructures. D’autre
part, sans mandat pour se charger de tous
les clients intéressés, il n’y a pas d’obliga-
tion de service, et certains clients, ainsi
que certaines régions, pourraient souffrir.
Les aider exigera une réorganisation du
systeme de subventions existant.

Réduction des colts ,
de transaction

Les cofits de transaction vont augmenter.
Certains arrangements standardisés pour-
raient étre établis, conformément au mo-
dele d’un code commercial, mais les arran-
gements contractuels seraient toujours plus
complexes que les arrangements tarifaires.

Responsabilité limitée

Il ne devrait pas y avoir de problemes a
limiter la responsabilité des transporteurs
contractuels.

Amélioration de la concurrence
et de l'interconnexion

Il y a deux tendances conflictuelles.
D’une part, en 1’absence du transport pour
tiers, les entrants de petite taille pourraient
rencontrer des difficultés a atteindre des
clients. D’autre part, I’aptitude a différen-
cier les prix rend cela facilement rentable.

La capacité d’interconnexion est cru-
ciale pour le futur systeme de réseaux.
Pourtant celle-ci ne vient pas d’elle-méme;
c’est la lecon a tirer de décennies d’expé-



rience américaine. L’architecture de ré-
seaux ouverte, I’interconnexion d’effica-
cité comparable et la collocation font par-
tie de cette évolution.

De tels arrangements pour 1’intercon-
nexion ne dépendent pas du transport pour
tiers, bien qu’ils en soient inspirés. Par
conséquent, il est possible, quand les sys-
témes contractuels n’aboutissent pas au ni-
veau désiré de capacité d’interconnexion,
et qu’ils menacent ainsi de fragmenter I’in-
frastructure nationale de communications,
d’établir des regies d’interconnexion par la
réglementation.

QUEL FUTUR ?

En résumé, le probléme principal d’un
systeéme de réseaux basé sur les transpor-
teurs contractuels est son ouverture ré-
duite a la grande diversité des voix, en
comparaison d’un systeme de transport
pour tiers, une augmentation des cofits de
transaction, et la réduction potentielle des
services pour les clients a la marge. (Cela
suppose que l’interconnexion et le pou-
voir de marché seraient traités autre-
ment.) Ainsi, méme si le transport pour
tiers est en train de s’éroder, ses principes
de neutralit¢ demeurent importants pour
I’efficacité économique et la liberté d’ex-
pression.

D’un autre coté, on trouve un systéme
d’intégrateurs et de transporteurs plus
flexible et plus dynamique, et un plus
grand contrdle managérial.

La juxtaposition des aspects positifs et
négatifs peut donner I’impression qu’un
choix de politique existe. Mais, comme il a
ét€ montré dans cet article, une fois que le
choix de base a été fait, de facon correcte
et inévitable, en faveur de moyens de
transmission compétitifs et non comparti-
mentés et de services de haut niveau, le
dénouement du transport pour tiers qui
s’en suit est également inévitable. Méme si
les transporteurs contractuels sont plus so-
lides dans un sens « micro », le systéme
d’ensemble pourrait étre plus faible dans
un sens « Macro ».

Cela semble indiquer que de nouveaux
instruments politiques devront &tre trou-

vés pour traiter des effets négatifs sur la
diversité et la circulation de I’information.

Une des solutions est de remplacer le
principe du transport pour tiers par un nou-
veau principe, celui de 1’interconnexion
neutre. Un transporteur peut choisir d’étre
sous contrat privé en gérant sa propre in-
frastructure indépendante, et en ayant un
contrdle total sur son contenu, son utilisa-
tion et son acceés. Mais s’il s’interconnecte
avec d’autres réseaux, et s’il accepte de
transmettre leur trafic, il ne peut choisir
certains par rapport aux autres. Cela signi-
fie que, tandis qu’un transporteur privé
peut étre sélectif dans le choix de ses
clients directs, qu’ils soient utilisateurs ou
fournisseurs de contenu, il ne peut pas
choisir ce qu’il va accepter d’un autre
transporteur interconnecté.

Parmi les transporteurs interconnectés,
aucun ne peut accepter de facon sélective
un trafic qui lui a été transmis par un autre
transporteur, en se basant sur le contenu,
les utilisations ou 1’usage, ni refuser 1’in-
terconnexion pour ces mémes raisons.
Tout transporteur offrant 1’interconnexion
a certains transporteurs doit 1’offrir aux
autres également, dans les limites des
contraintes techniques.

Cette solution ne demande pas I’inter-
connexion en terme d’égalité comme dans
le cas du transport pour tiers. Mais elle
établit la possibilité d’arbitrage si une
tarification différenciée survient. Tous les
objectifs du transport pour tiers de libre
circulation, de coiits de transaction faibles
et d’absence de responsabilité sont ainsi
préservés par un systeme (a) d’inter-
connexion non exclusive, et (b) d’ac-
ceptation neutre d’un trafic.

Cette proposition de systéme d’in-
terconnexion neutre suggere qu’il existe
des moyens de maintenir les valeurs que
le transport pour tiers protégeait, méme
dans un environnement ouvert et con-
currentiel en matiere de communications.
Cela peut €tre réalisé, a condition de
nous concentrer sur des objectifs tradition-
nels plutét que sur des instruments
traditionnels.

Traduit de I’américain
par Jérome et Prisca PERANI
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