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INTRODUCTION

Mesdames, Messieurs,

Notre commission est saisie d’'un projet de loi agémt I'approbation de
I'accord relatif aux services de transport aérientre le Gouvernement de la
République francaise et le Gouvernement de la Riguegbdu Gabon.

Cet accord est basé sur le modéle de I'OrganisaoiAviation Civile
Internationale (OACI), qui contient des disposifionsant a instaurer une sécurité
juridique au profit des transporteurs aériens,iassurés de disposer d'un cadre
stable.

Il est similaire a cinq autres accords examinésdl@écembre dernier par
notre commission sur le rapport de M. Michel Terrot.






|. UN ACCORD BILATERAL CONFORME AU DROIT INTERNATIONAL

L’accord soumis a notre examen vise a mettre ere@atre la France et
le Gabon un cadre juridique bilatéral conforme, néd'upart, aux normes
internationales régissant le secteur aérien, aytd part, au droit européen, qui
s’est développé en la matiere depuis les arrétdad€our de justice des
Communautés européennes de 2002, dits arréts o eu@ert ».

L’évolution du droit de I'Union européenne, au codes quinze dernieres
annees, nécessite en effet une révision de I'erisetids accords conclus dans le
domaine des services aériens par les Etats mendtwts.révision se fait :

— soit de maniere bilatérale, comme c’est le cag pet accord et trois
accords réecemment examinés ;

— soit par mandat donné a la Commission européel@sdprs autorisée a
se substituer aux Etats membres pour négocier aesdscglobaux de transport
aérien.

Le systeme des accords bilatéraux, qui fixent lerecgdridiqgue des
services internationaux de transport aérien, résualé ['application de la
Convention relative a I'aviation civile internatale, dite Convention de Chicago,
ouverte a la signature le 7 décembre 1944.

A. LA CONVENTION DE CHICAGO ET L'ORGANISATION DE L 'AVIATION
CIVILE INTERNATIONALE

La Convention relative a l'aviation civile internatiale, dite Convention
de Chicago, ouverte a la signature le 7 décembid 1® mis en place
I'Organisation de I'Aviation Civile International@®ACI), dont le réle principal
est d’établir le cadre réglementaire mondial desdaurité de l'aviation civile
internationale. Cette organisation, devenue unigutien spécialisée des Nations
unies en 1947, a aussi un rble d’organisation éoaee des services aériens, qui
doivent étre établis sur les bases d’une saineuwcsTce.

En tant qu’instance mondiale de coopération enseEsats membres et la
communauté aéronautigue mondiale, 'OACI établidételoppe des normes et
des pratiques recommandées (SARP1) visant a prayrdevdéveloppement sar
et ordonné de l'aviation civile internationale. & gour, 'OACI gére plus de
12 000 SARP ventilées dans les 19 Annexes a la€iov de Chicago. Dans le
cadre de sa mission principale d’élaboration desscipres et techniques de la
navigation aérienne mondiale, et de promotion deplanification et du
développement du transport aérien, I'OACI a étalsing « objectifs
stratégiques » :

— sécurité ;
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— capacité et efficacité de la navigation aérienne

— sUreté et facilitation ;

— développement économique du transport aérien ;
— protection de I'environnement.

En outre, la Convention de Chicago est complétéd aecord relatif au
transit des services aériens internationaux, égalenadopté a Chicago le
7 décembre 1944,

L’OACI définit neuf « libertés de l'air », dont sesl les cing premieres
sont officiellement reconnues aux termes d'un éraitternational. Les deux
premiéres libertés ont un caractére techniqueafiitsdu droit de survol (I°
liberté) et du droit d’escale techniqué(2iberté). Les autres libertés comportent
une dimension commerciale : droit de débarquer/emuiea des passagers en
provenance ou a destination de I'Etat dont 'aérané&f nationalité (3" et 4™
libertés), droit de débarquer ou d’embarquer dan&iat tiers des passagers en
provenance ou a destination de tout autre Etat actamt {°™ liberté), droit
d’assurer un service entre deux autres Etats eramapsr I'Etat (hub) ol le
transporteur est enregistré'(6liberté), droit d’assurer un service entre deutEta
entierement hors de son territoire{7liberté), droit d’effectuer des dessertes
nationales ou d’assurer un service entre deux paitiiés a l'intérieur d’'un Etat
étranger, ce qui correspond au droit de « cabotdg&" et ™ libertés)? .

Enfin, en vertu de l'article®.de la Convention de Chicago, chaque Etat
dispose d’une souveraineté complete et exclusivéespace aérien au -dessus de
son territoire. En conséquence, larticle 6 préaigé« aucun service aérien
international régulier ne peut étre exploité ausdesou a l'intérieur du territoire
d’'un Etat contractant, sauf permission spécialecntiet autre autorisation dudit
Etat conformément aux conditions de cette permissipautorisation ».

Ce principe sous-tend le systeme des accordsHailatéqui instaurent une
sécurité juridique au profit des transporteursesiey;i ainsi assurés de disposer d’un
cadre stable. Ce cadre constitue un plancher eunguiafond, puisque les Etats
peuvent toujours décider d’aller plus loin, dansdgpect du droit international et
du droit européen en vigueur.

(1) Voir annexe



— 9 —

B. LA POLITIQUE EXTERIEURE DE L'UNION EUROPEENNE D ANS LE
DOMAINE DES SERVICES AERIENS

1. Les arréts « Ciel ouvert »

Dans I'Union européenne, les pratiques bilatéditestement issues de la
Convention de Chicago ont notablement évolué delesisarréts de la Cour de
justice des Communautés européennes du 5 noverdd2e 2latifs a des accords
bilatéraux concernant certains Etats membres denan@inauté européenne et les
Ftats-Unis d’Amérique, arréts dits de « Ciel ouwertqui ont consacré
I'application du principe de libre-établissemertannu par les traités européens.

Ces arréts? de la Cour de justice des communautés européamdate
du 5 novembre 2002 sont relatifs & des accorddumpar certains Etats membres
avec les Etats-Unis. Ils portent sur la non-confténaiu droit de I'Union des
dispositions limitant la désignation des transpodeériens par un Etat membre
aux entreprises détenues et effectivement conggdée des intéréts de cet Etat
membre.

Cette limitation a été jugée contraire au princigke liberté
d’établissement, garanti par les traités européens.

Les dispositions des accords bilatéraux qui enttal@nconcurrence,
comme les ententes interentreprises sur la fixat@starifs, ou la détermination
des capacités, auxquelles les compagnies aéri@avagsnt couramment recours
pour développer leurs services aériens entre lgs plays signataires d’un accord
aérien, ont également été jugées contraires audirdiunion.

Par ailleurs, ces arréts reconnaissent une cong@exclusive de I'Union
pour les questions relatives aux systemes infos@stde réservation de billets
d’avion, a l'attribution des créneaux horaires, gexvices d’assistance en escale
et & la fixation des tarifs pour les services ariatracuropéeris .

2. Le réglement 847/2004 du 29 avril 2004

A la suite des arréts « Ciel ouvert », les néegmmatd’accords de services
aériens par les Etats membres ont été encadréds peglement 847/2004 du
Parlement européen et du Con§&il

(1) Cour de justice de I'Union européenne : affai@-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C- 47128
472/98, C-475/98 et C-476/98 concernant le Royaumie-le Danemark, la Suede, la Finlande, la
Belgique, le Luxembourg, I'Autriche et I'Allemagrd2 - SERVICES AERIENS CONGO-RDC-PANAMA

(2) Suites aux derniéres évolutions sur la libeaéfaire pour les services intra-européens, il mste que la
clause de désignation des transporteurs aériegléd relative aux services d'assistance en escale.

(3) Reglement (CE) n° 847/2004 du Parlement eunopétedu Conseil du 29 avril 2004 concernant la
négociation et la mise en ceuvre d’'accords relatifies services aériens entre les Etats membres gblys
tiers.



En application de ce réglement, un Etat membre éstisé & négocier un
accord de services aériens avec un pays tiersameader un accord existant, dés
lors que ledit accord est conforme au droit eurnpejue I'Etat membre respecte
la procédure de notification instaurée par le mbglet. Le respect du droit
européen est assuré par linclusion de clausesstpe développées
conjointement par la Commission et les Etats memtres accords ne doivent
pas comporter de dispositions entravant la librecaoence.

La clause de désignation des transporteurs aérgglément central de
ce dispositif. Elle permet a un Etat membre de désigout transporteur
européen, dés lors qu'il est établi sur le temitode cet Etat membre, pour
effectuer des services aériens autorisés par Pdctaatéral concerné. Par
exemple, la compagnie britannique EasyJet, recorommeme établie sur le
territoire francais, pourrait étre désignée pdtrience en vertu de cette clause.

La procédure de notification a la Commission visene part, a assurer la
transparence des négociations conduites par les Etanbres et, d’autre part, a
assurer la conformité des accords bilatéraux agedrdit de I'Union. Un Etat
membre qui planifie une négociation bilatérale aueqgays tiers, en informe la
Commission au plus tard un mois avant la rencoeine accompagnant sa
notification des documents pertinents. Cette roatifon est portée a la
connaissance des autres Etats membres qui, comr®nanission, peuvent
formuler des observations. Les parties intéressgsmment les transporteurs
aériens établis sur le territoire de I'Etat memboat associées aux discussions.

Le résultat des négociations est transmis a la Cesiom, qui autorise la
signature de I'accord bilatéral ou son applicatwavisoire lorsque I'accord ne
comporte pas l'ensemble des clauses pertinentes.afplication de cette
procédure de notification, la Commission européemnpeyé que I'accord négocié
par la France avec le Gabon était conforme au dwibpéen, car il incluait les
clauses type de désignation et d’assistance erleedaa Commission a donc
autorisé la France a conclure ces accords.

3. Une politique extérieure de I'UE dans le domain e du transport aérien

La politique conventionnelle de I'Union en matiere tdansport aérien est
principalement tournée vers les pays du voisinagep&en, afin d’étendre et de
consolider un « espace aérien commun européen-gde&udu territoire méme de
I'Union européenne.

Elle s'oriente également, dans une certaine mesens, les principaux
partenaires de I'Union, en termes de trafic aérigast-a-dire 'Amérique du
Nord, I'Asie de I'Est et du Sud-Est, la Russie, |é®ret le Golfe arabo-persique.

(1) Ces clauses types sont relatives a la désignatila révocation des transporteurs, aux tarif§adsistance
en escale, a la sécurité et a la taxation du caamtisur les liaisons intracommunautaires ou donyests.



Cette politique européenne est marquée par I'objectif de
libéralisation des marchés de services aériens. La Commission et le Conseil
transports de I'Union européenne ont précisé en 2005 les trois axes de cette
politique :

— La mise en conformité avec le droit européen desrds bilatéraux que
les Etats membres ont conclu avec les pays tiers ;

— La conclusion d’accords européens, ayant vocatige substituer aux
accords bilatéraux, avec les pays cibles de laiquodi européenne de voisinage,
afin de mettre en place des espaces aériens commatisn européenne qui
recouvre l'ouverture des marchés et I'’harmonisatides réglementations
applicables. Un accord multilatéral sur la créatitun espace aérien commun a
notamment été signé en 2006 avec la Bulgarie, larRaoie, I'lslande, la Norvege
et les pays des Balkans de I'Ouest. D’autres asadedce type ont été signés avec
le Maroc (2006), la Géorgie et la Jordanie (201®)Moldavie (2012) et Israél
(2013). Un accord a été paraphé avec I'Ukraine(r82Des négociations ont été
ouvertes avec I'Azerbaidjan, le Liban et la Tuni§les négociations sont ouvertes
avec la Turquie depuis le Conseil du 7 juin 2016.

— La conclusion d’accords européens avec des padsridefs de I'UE :
deux accords de ce type ont été signés, le preamier les Etats-Unis en 2007
(amendé en 2010) et le second avec le Canada & 266 négociations avec le
Brésil sont engagées depuis 2010. En juin 2016Cdmseil a autorisé la
Commission a ouvrir des négociations avec I'Ass@mmades Nations d’Asie du
Sud - Est (ASEAN), les Emirats arabes unis (EAUgatar.

La politigue bilatérale francaise se distingue detecedémarche
multilatérale, car elle a vocation & s’étendresaigemble des Etats, entretenant ou
étant susceptibles d’entretenir des relations dad€rance dans le domaine du
transport aérien. Les cing accords examinés s’wvetridans cette logique.

Les accords récents se distinguent toutefois degeats, en particulier
par la possibilité assurée aux Etats Parties dgmisplusieurs compagnies, par
la liberté de fixation des tarifs et de choix desv&kes en escale ou encore par la
possibilité donnée aux transporteurs aériens deesides accords commerciaux
pour leurs services. La s(reté de l'aviation etdaurité technigque des vols font
aussi I'objet d’'une attention renforcée par rap@uk générations précedentes
d’accords aériens.

C. LA POLITIQUE FRANCAISE EN MATIERE D'ACCORDS DE SERVICES
AERIENS BILATERAUX

Pour la France, les négociations bilatérales sariéms par la Direction
générale de I'Aviation Civile (DGAC), en liaison e le Ministere des affaires
étrangeres et du développement international (MAEMEns le cadre d'un
mandat, validé par le Ministre en charge des tramspConformément aux lois



organiques qui les concernent, la Polynésie fraecat la Nouvelle-Calédonie
possédent des compétences autonomes pour la négoaas services aériens
desservant leurs territoires. Ces négociations rm@mees en étroite collaboration
avec les services de I'Etat, notamment la DGAC.

La politique bilatérale en matiere de transportemexiise, en fonction du
contexte prévalant pour chaque cadre économiqu@uriglique considéré, a
articuler la promotion des intéréts industriele@mnmerciaux du pavillon francais
aux exigences de connectivité directe et d’attvdétidu territoire (métropole et
outre-mer) ainsi qu’aux opportunités de développerdes échanges touristiques
et économiques.

Les accords bilatéraux font I'objet de renégociaimégulieres pour
permettre I'ajout de nouvelles dispositions, lais@n de clauses périmées et
I'extension de possibilités commerciales.

L’accord soumis a notre examen, conclus avec la Riegue du Gabon,
suit le modéle type d’accord aériens bilatérauba@i@ par la DGAC, lui-méme
issu du modele d’accord bilatéral sur les servaésens proposé par 'OACI
conformément aux principes énonces par cette deratd’Union européenne. En
effet, la France et le Gabon sont signataires deolavention relative a l'aviation
civile internationale ainsi que de I'Accord relasiti transit des services aériens
internationaux preécités.



[I. LE CONTENU DE L’ACCORD

A. DES DISPOSITIONS CLASSIQUES

L'accord prévoit une procédure de désignation pas Ieats des
transporteurs aériens autorisés a desservir itotegrde 'autre Partie, définit les
conditions d’exploitation des services aérienstéikux, établissant notamment
des exemptions de droits ainsi que des normesrogd® dans le domaine de la
sUreté et de la sécurite.

1. Les transporteurs aériens désignés

S’inscrivant dans le sillage de la convention @AICI, 'accord examinés
consacre la possibilité pour les parties contraetard’exploiter les quatre
premiéres « libertés de lair » (survol, escale narommerciale,
débarquement/embarquement de passagers/fret/coureie provenance/a
destination de I'un des Etats contractants). L'ag@xclue, en revanche, les droits
de cabotage (8eme et 9eme libertés).

Une clause de multidésignation permet aux deuxigsade désigner
plusieurs transporteurs aériens, comme le veutde €uropéen. La France peut
donc désigner des compagnies aériennes francaisgsqgae toute compagnie
européenne établie en France pour des vols a distindu territoire de l'autre
Etat contractant, conformément au réglement 847/po@dité.

La clause de multidésignation est complétée par olaeise de
révocation/suspension a l'intention des transpostagriens qui ne respecteraient
plus les critéres définis dans la clause de muligph@ation. La délivrance de
I'autorisation d’exploitation répond en effet a desteres relatifs au lieu
d’établissement, au contrdle réglementaire effeatifsi qu’'a la propriété du
capital du transporteur aérien concerné. Le noregtste ces conditions peut étre
sanctionné par la révocation ou la suspensionadeadlisation.

Les conditions d’exploitation

Concernant les conditions d’exploitation, I'accandroduit les principes
suivants :

— Les entreprises désignées par chaque Partie ciamtie sont traitées de
facon égale et les services offerts correspondeEntemande ;

— Les lois et reglements applicables sur le teratdie chaque Partie, en
matiere de douane, de police aux frontieres, degaaon aérienne sont appliqués
par les transporteurs de l'autre Partie contraetant
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— Les certificats de navigabilité, brevets d’aptiwed licences délivrés font
I'objet d’'une reconnaissance mutuelle ;

— Les redevances d'usage, au titre de l'utilisatites installations et
services aéroportuaires sont justes, raisonnabhes discriminatoires et
équitablement réparties entre catégories d’'usagers

— Les transporteurs désignés par une Partie coattactsont libres
d’établir une activité commerciale (agences) suetgtoire de l'autre Partie ;

— Les transporteurs aériens des deux Parties pecoralure des accords
commerciaux entre eux ou avec des compagnies detigay pour I'exploitation
de services aériens (accords de réservation deit@pde partage de codes, de
location ou tout autre accord de coentreprise) ;

— Afin de faciliter leurs activités commercialess Itransporteurs aériens
sont libres de convertir et transférer leurs exotdde recettes, tirées de la vente
des services de transport aérien sur le territ@rautre Etat Partie ;

— Les transporteurs aériens choisissent librememhipies possibilités
d’assistance technique en escale, sur le territberd’autre Etat contractant et
accedent a ces services de fagon non discrimiegtoir

— Les transporteurs fixent librement leurs tarifs, da@s niveaux
raisonnables. Tout systéme d’entente tarifaire estlu. Les autorités
aéronautiques des Parties contractantes ne pelat@mnvenir que pour protéger le
consommateur de prix déraisonnablement élevéspouprotéger les entreprises
de prix artificiellement faibles, en raison de sefions illicites ou dans
I'intention d’éliminer la concurrence.

— Les programmes d’exploitation sont soumis pourrapgtion aux
autorités aéronautiques de l'autre Partie, égalemdestinataire des documents
statistiques pertinents.

— Tout différend sur le respect des obligationsime tu présent accord
peut, s’il n'est pas résolu par voie de consultegidiplomatiques, étre ultimement
réglé par un tribunal arbitral.

Dispositions financieres

L’accord prévoit des exemptions de droits sur d#fifés biens et services
nécessaires a l'exploitation des services aériatexnationaux : équipements,
carburant, lubrifiants, pieces détachées, provisambord, imprimés, demeurant a
bord de l'aéronef, et équipements de sdreté et é&beirigd utilisés dans les
aéroports ou terminaux de fret. Ces exemptions camfiormes a la pratique et a
la réglementation internationale en la matiere.

Conformément au droit européen, la France se régemtefois le droit
d’'imposer, de fagon non discriminatoire, des tastgsle carburant fourni sur son



territoire en vue d’une utilisation par un aérodefl’autre Partie contractante, sur
une liaison entre la France et un autre Etat mehbitdJnion européenne.

Les exemptions prévues par les accords examinégliguent aucun
changement de |égislation ou de réglementatiorgpigies sont déja prévues en
droit francais : par l'article 262 du code génétat impots (Il 4° a 8°) pour la
TVA, et par l'article 302 F bis du code général dapbts, s’agissant des droits
d’accises.

Sécurité et sOreté

L’accord inclue les dispositions les plus récentesiobit international et
du droit européen, relativement a la sécurité dés:v

— Chaque Partie peut demander des consultatiossjatides normes de
sécurité adoptées par 'autre Partie ;

— Une autorisation peut étre suspendue ou révogaéeune Partie si
I'autre ne requiert ou n'applique pas les normeasimmales édictées en application
de la Convention de Chicago, au moment considéré ;

— Tout aéronef de I'une des Parties peut étre sopani 'autre Partie a un
examen dit « inspection au sol », a la suite duqueé décision de
suspension/modification de [l'autorisation d’expbibn peut étre prise
immédiatement.

Conformément aux dispositions de I'OACI, I'accoixef par ailleurs, des
principes de coopération et d’assistance mutuelteedes Parties contractantes
dans le domaine de la s(reté, pour prévenir detrdes atteintes a la sOreté de
I'aviation civile du fait d’actes d’interventionlitites.

B. L'ACCORD AVEC LE GABON

1. L’'accord avec le Gabon

L'accord de 1977 a permis d’assurer le développerdestservices de
transport aérien entre la France et le Gabon. Lesits aéronautiques des deux
pays se sont rencontrées a de multiples repri€8y (11991, 1995, 2010 et enfin
2012), notamment pour adapter ce cadre bilatéla@dvalution des marchés et
faciliter la coopération entre entreprises de partsaérien. Sur les dix derniéres
années observées, le trafic passager est tresulimégnais a sensiblement
progressé avec 'augmentation de la desserte &rince en 2013 pour atteindre
144 000 passagers.

Le trafic aérien entre les deux Etats représentedasserte stratégique
pour le Gabon, en raison des liens historigues@t@mniques entre les deux pays,
et importante commercialement pour Air France.



La compagnie francaise est la seule a dessenviigless directes entre la
France et le Gabon, avec sept vols hebdomadairesLHareville. Le principal
frein au développement des transports aériens Fastgossibilité de desservir
I'aéroport de Port-Gentil, en I'absence de cediiien de cet aéroport en termes de
normes de sécurité et de slreté aériennes.

Aucune compagnie aérienne gabonaise ne dessentated: Tous les
transporteurs aériens de la République gabonaigeesoeffet placés sur la liste
noire européenne et ne peuvent desservir le tieeride I'Union (a I'exception de
Gabon Airlines, Afrijet et SN2AG, placés en anndéxedont la desserte n’est
possible gu’avec certains appareils de leur flotténe partie du trafic aérien
bilatéral se fait en correspondance via le Maraay@R Air Maroc), I'Allemagne
ou la Belgique.

Le nouveau régime juridique

Issu du modele d’accord standard proposé par lachhioan générale de
I'’Aviation civile a l'occasion de ses négociation®ccord avec le Gabon est
comparable aux accords les plus récents conclus disatres Etats, africains ou
non (notamment la Républiqgue du Congo ou la Réguélidémocratique du
Congo).

Ce modele d’accord a cependant grandement évolué&apport aux
précédentes générations d’accords aériens, lanpldes accords de ce type avec
des Etats africains ayant été conclus dans les arli®6® et 1970. Cette évolution
est en grande partie le fruit de l'influence duidmommunautaire et d'un
mouvement général vers la une plus grande ouvedese marchés aériens
internationaux. Ainsi, les accords récents se déussnt des précédents par la
possibilité pour les Etats parties de désignerig@lus compagnies, la liberté de
fixation des tarifs, le libre choix des servicesemtale ou la possibilité pour les
transporteurs aériens de signer des accords cotnannerpour leurs services
aériens (partage de codes). L’attention portée allaté de l'aviation ou la
sécurité technique des vols est également renfgraéeapport aux générations
précédentes d’accords aériens.

L’accord avec le Gabon se distingue notamment dimeégrécédent sur
les points suivants :

- les articles 3 et 4 permettent a la France degués tout transporteur
aérien communautaire établi sur le territoire feamgpour desservir les routes
France-Gabon ;

- l'article 8, qui traite de la sécurité de I'avat, permet des inspections
au sol et prévoit les conséquences de ces inspsctio

- l'article 9, qui traite de la sdreté de l'aviatiorappelle le cadre produit
par les conventions multilatérales en vigueur, mot&nt en ce qui concerne la
coopération et I'assistance mutuelle en matiersudetée ;
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- l'article 11, qui traite des droits de douanale$ taxes, traite des taxes
sur le carburant pour les vols intra-communautgires

- l'article 12, qui traite du cadre applicable activités commerciales des
compagnies ;

- l'article 14, qui prévoit le libre choix des sar@s d’assistance en escale.

- l'article 15, qui prévoit la libre fixation desrifs par les compagnies
aériennes, moyennant la possibilité pour les aéwraériennes de demander
communication de ces tarifs et de régler un évéwmlifférend selon la procédure
prévue a l'article 20.

Les transporteurs concernés

L’accord aérien de 1977 prévoit la désignation d’'seale entreprise de
transport aérien pour chacune des parties, reséeigle fait la concurrence entre
transporteurs, notamment du coté francais. La fréopiedes services est
actuellement limitée a 7 vols hebdomadaires paillpay ce qui convient aux
besoins d’Air France. Les capacités des appargibiggs par les compagnies ne
sont pas limitées.

Le maintien de la désignation formelle des transuost aériens dans
I'accord franco-gabonais, en dépit de la non-litetadu nombre de transporteurs
pouvant étre autorisés a exploiter des servicasreerdifférencie cet accord des
accords européens qui en prévoient la suppression.

Contrairement aux accords conclus avec les Etatsit ayacation a
rejoindre I'espace aérien commun européen, et doimtégrer progressivement
I'acquis communautaire, notamment en termes deig€aérienne, I'accord avec
le Gabon ne prévoit cependant pas le retrait desnafs non conformes aux
normes de sécurité.

Cependant, des garanties en termes de sécurighagrexistent méme en
I'absence de cette stipulation, en particulier eeltiétaillées a l'article 8 (droit
d’inspection au sol lors de latterrissage d’appsrgabonais en France, droit de
suspendre l'autorisation d’exploitation en cas badéfavorable a I'issue de
I'inspection).

En I'espece, les compagnies gabonaises sont souénises surveillance
de I'Union européenne en termes de sécurité ad@jemuisque tous les
transporteurs aériens de la République gabonargeastuellement placés sur la
liste noire européenne et sont interdits de dessaut territoire de I'UE (a
I'exception de Gabon Airlines, Afrijet et SN2AG,agks en annexe B, dont la
desserte n’'est possible qu'avec certains appawdsleur flotte). Aucune
restriction supplémentaire n’est appliquée pardetorités aériennes francaises.






CONCLUSION

L’accord examiné définit un cadre juridique conforma droit
international et au droit européen qui devraitli&eiles liaisons aériennes entre la
France et le Gabon.

Sans influer directement sur le fonctionnement sigices aériens entre
les deux pays, cet accord devrait procurer auxsp@reurs aériens concernes
aujourd’hui et dans les années futures une medlsacurité juridique et un cadre
réglementaire plus conforme aux normes internaiendans ce domaine, du
moins lorsque la Républigue du Gabon aura mis eweeaune procédure de
ratification, ce qui n’est pas encore le cas.

Pour toutes ces raisons, votre rapporteur vousme@nde d’adopter ce
projet de loi.






ANNEXE
LES « LIBERTES DE L'AIR »

— Premiére liberté de Il'air : droit ou privilégecamdé par un Etat & un
ou plusieurs autres Etats, dans le contexte decsenaériens internationaux
réguliers, de survoler son territoire sans y dttéce droit est aussi appelé droit de
premiere liberte).

— Deuxiéme liberté de I'air : droit ou privilégecardé par un Etat & un
ou plusieurs autres Etats, dans le contexte decsenaériens internationaux
réguliers, d'atterrir sur son territoire pour dasens non commerciales (ce droit
est aussi appelé droit de deuxiéme liberté).

— Troisiéme liberté de I'air : droit ou privilégecacdé par un Etat & un
autre Etat, dans le contexte de services aériemsnationaux réguliers, de
débarquer, dans le territoire du premier Etat, dficten provenance de I'Etat dont
le transporteur a la nationalité (ce droit est eagggelé droit de troisieme liberté).

— Quatriéme liberté de l'air : droit ou privilégecardé par un Etat & un
autre Etat, dans le contexte de services aériereynationaux réguliers,
d'embarquer, dans le territoire du premier Etattrdfic & destination de I'Etat
dont le transporteur a la nationalité (ce droit asssi appelé droit de quatrieme
liberté).

— Cinquiéme liberté de I'air : droit ou privilégecardé par un Etat & un
autre Etat, dans le contexte de services aériemsnationaux réguliers, de
débarquer et d'embarquer, dans le territoire dumjere Etat, du trafic en
provenance ou a destination d'un Etat tiers (cet éxsti aussi appelé droit de
cinquieme liberté). Cette liberté permet de reitidsi certaines routes, en
permettant aux avions de ne pas repartir a vide.

Seules les cing premieres libertés ont été offesient reconnues en tant
gue telles aux termes d'un traité international. &mséquence, 'OACI qualifie
toutes les libertés suivantes de « soi-disant éxes.

— Sixieme liberté de l'air: droit ou privilege, dale contexte de
services aériens internationaux réguliers, de p@mesr, en passant par I'Etat dont
le transporteur a la nationalité, du trafic enteexdautres Etats (on parle aussi de
droit de sixieéme liberté). A la différence des cjpremiéres libertés, la sixiéme ne
figure comme telle dans aucun accord sur les ss\aériens largement reconnus,
tel I'« Accord sur les cing libertés ». Cette liéguermet I'installation de hubs.

— Septiéme liberté de I'air : droit ou privilégealé par un Etat & un
autre, dans le contexte de services aeriens inikenaax réguliers, de transporter
du trafic entre le territoire de I'Etat qui accorde droit ou privilege et un



troisiéme Etat quelconque sans obligation d'inctiames cette opération un point
du territoire de I'Etat bénéficiaire, ce qui sigaitju'il n'est pas nécessaire que le
service soit en correspondance avec un serviceotuus prolongement d'un
service & destination ou en provenance de I'Etat ¢mrtransporteur a la
nationalite.

— Huitieme liberté de l'air : droit ou privilegeans le contexte de
services aériens internationaux réguliers, de pamer du trafic de cabotage entre
deux points situés a lintérieur du territoire détdt qui accorde le droit ou
privilege au moyen d'un service qui commence otesrine dans le territoire de
I'Etat dont le transporteur étranger a la natiofaditi (en rapport avec la septiéme
liberté de l'air) & I'extérieur du territoire dEtht qui accorde le droit ou privilége
(on parle aussi de droit de huitieme liberté oakotage consécutif »).

Cette liberté n'est pas appliquée aux Etats-Unis guotégent les
compagnies nationales en interdisant aux étrangdeegansporter du fret ou des
passagers a l'intérieur du pays.

— Neuviéme liberté de l'air : droit ou privilege ttansporter du trafic
de cabotage de I'Etat qui accorde ce droit ou pgeilau moyen d'un service
effectué entiérement a l'intérieur du territoireceé Etat (on parle aussi de droit de
neuvieme liberté ou « cabotage autonome »).

Source : OACI



ANNEXE :
LISTE DES PERSONNES AUDITIONNEES PAR LE RAPPORTEUR

Néant






EXAMEN EN COMMISSION

La commission examine le présent projet de loi aursde sa séance du
mercredi 18 janvier 2017 a 9 heures 30.

Aprés l'exposé du rapporteur, et suivant l'avis dapporteur, la
commissioradoptele projet de loi n° 2347 sans modification.
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ANNEXE :

TEXTES DE LA COMMISSION DES AFFAIRES ETRANGERES

Article unique

(Non modifié)

Est autorisée la ratification de I'accord relatifixaservices de transport aérien
entre le Gouvernement de la République francaide &ouvernement de la
République gabonaise (ensemble une annexe), signéPaads le
27 novembre 2012, et dont le texte est annexdeekente loi.

NB : Le texte de I'accord figure en annexe au prdgetoi (n° 2347)



