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Audition de M. Paul Schwach, directeur du transport aérien et de
M. Francois Theoleyre, sous-directeur des transpoeurs et services aériens a la
direction générale de l'aviation civile au ministée de I'Ecologie, du Développement
durable et de I'Energie.

La séance est ouverte a seize heures trente.

Mme Odile Saugues, présidentédNous vous remercions, messieurs, d’avoir
accepté d'éclairer notre commission sur le promaubdifiant 'accord de transport aérien
signé en 2007 entre les Etats-Unis et I'Union eéenme.

Le protocole nous a été présenté par notre rapppie Francois Loncle, lors de
notre réunion du 13 mai dernier. Il vise a poursaiiNouverture des droits de trafic entre les
Etats-Unis et I'Union européenne commencée aveccdi@ de 2007. Mais cet
approfondissement est soumis a la mise en ceuvrelepadeux parties, de certains
engagements : les Américains doivent faire évoleer |€gislation relative a la nationalité
economique des entreprises, afin d’en autorisaetélantion et le controle effectif par des
Européens ; de son cété, I'Union européenne doi fvoluer la réglementation relative a
lintroduction de restrictions d’exploitation liéess bruit dans les aéroports. Il s’agirait de
donner compétence a la Commission européenne patndter et uniformiser les procédures
d’établissement de ces restrictions, sans poumbupaelle intervienne dans les décisions
locales.

Notre rapporteur nous a bien montré en quoi ceopode¢ était favorable aux
Européens : le marché aérien américain étant bapugiis fermé que le nétre, il est dans
notre intérét d’aller vers plus d’ouverture.

Cependant, plusieurs membres de la Commissiongntne leur inquiétude a

'égard d’'une évolution des régles relatives awstrietions d’exploitation. La sensibilité des
Européens sur ce sujet n'est pas la méme que dedleéAméricains, ceux-ci ayant du mal a
comprendre pourquoi nous sommes restrictifs enemgatle trafic de nuit. Si nous acceptons
I'intervention en amont de la Commission européenquelles garanties avons-nous que nous
resterons libres d'établir les restrictions d’exi@ton qui nous conviennent ?
L’'uniformisation attendue ne va-t-elle pas nécessagnt conduire a un nivellement par le
bas ?

En outre, plusieurs de nos collegues ont eu leiment gu'il existait un
déséquilibre entre les concessions faites partis4Enis et celles que les Etats membres de
I'Union européenne ont consenties. Les Etats-Uaismefusent toujours le droit de cabotage
sur leur territoire, alors que les compagnies araéres peuvent effectuer des liaisons d’'un
Etat membre & un autre. Pourquoi cette asyméixie @evrions-nous pas adopter une position
plus ferme dans la négociation a ce sujet ?

Enfin, notre rapporteur a laissé entendre que tassfnis sont en réalité peu
disposés a faire évoluer leur législation sur lappété de leurs transporteurs aériens, ce qui
constitue pourtant une des conditions posées pamtecole. Dés lors, peut-on vraiment en
attendre des avancées ?
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Telles sont les préoccupations qui nous ont inditédifférer notre vote sur le
projet de loi de ratification du protocole.

M. Francois Loncle, rapporteur.Je vous remercie a mon tour, messieurs,
d’avoir accepté notre invitation. Vous avez trégnbirésumé le probléme, madame la
présidente. Il est rare que nous repoussions aimsiote sur une convention internationale.
Mais la demande de mes collegues était pleinenégitirhe. M. Poniatowski, en particulier,
s’est interrogé sur le déséquilibre qui sembletexientre les exigences américaines et nos
propres impératifs en matiere de préservation elevitonnement, notamment de lutte contre
le bruit autour de nos aéroports la nuit. Nous npasons, en outre, quelques questions
annexes. Cela étant, nous avons bien compris rBhtde ce protocole, qui modifie et
prolonge I'accord de 2007.

M. Paul Schwach, directeur du transport aérien a ladirection générale de
l'aviation civile. J'ai pris connaissance des débats que vous awele élB mai. Vous avez,
selon moi, parfaitement analysé le sujet. Je ne apprendrai donc pas grand-chose sur le
contexte de cet accord, ni sur ses tenants etiabants.

Je rappellerai néanmoins I'historique des accdeds1998, la France et les Etats-

Unis ont conclu un accord bilatéral sur le transp@rien. Au cours de la méme période, une
dizaine d’Etats européens ont signé des accordsétalx analogues avec les Etats-Unis.
Dans plusieurs arréts, la Cour de justice des Camanrtés européennes a critiqué la maniére
dont ces accords avaient été établis ; sans kelirg totalement, elle en a modifié le contenu
et la portée. Les Etats membres ont alors donné@atanla Commission européenne pour
négocier un texte entre I'Union et les Etats-Uigrés une phase de négociation assez
longue, un accord dit « ciel ouvert » a été sign2@07.

Nous l'avons appelé accord « de premiére phasarmil @tait clair, des 2007,
gu’il ne répondait pas a toutes les attentes das garties, notamment sur les deux points
principaux que vous avez rappelés. D’'une part, ibdneuropéenne avait demandé avec
insistance une libéralisation des régles amérisagre matiere de propriété des compagnies
aeriennes. |l existait — et existe toujours — usedéilibre : alors que les Européens autorisent
les étrangers a détenir jusqu'a 49,9 % du capitallelrs compagnies aériennes, les
Ameéricains limitent ce taux a 25 % pour leurs cogmpes. L’objectif de I'Union était
également de favoriser des consolidations entrgpagnies aériennes. Or, pour des raisons de
patriotisme économique, mais aussi a cause deelsipn des syndicats, les Etats-Unis ont
opposé un refus catégorique a toute évolution enatére. Si I'administration fédérale était
relativement ouverte, le Congres y était faroucheroppose.

D’autre part, les Etats-Unis avaient réitéré avercd leur demande d'une
évolution des regles européennes en matiere dectiests d’exploitation liées au bruit dans
les aéroports. La Convention de Chicago, qui atugst’Organisation de l'aviation civile
internationale (OACI), prévoit dans son articfé que chaque Etat exerce une souveraineté
compléete et exclusive sur I'espace aérien au-desieuson territoire. Mais I'OACI a
egalement formulé des recommandations pour éviterchaque pays ne prenne des mesures
contradictoires qui finiraient par bloquer le trpog aérien international. Dans une résolution
de 2001, elle a ainsi défini une doctrine en matal restrictions d’exploitation, dénommeée
« approche équilibrée ». Or, depuis 2001, les Hiais ont le sentiment d’appliquer
convenablement cette approche, alors que les Eemepge joueraient pas le jeu. Aux Etats-
Unis, une administration centralisée Haderal Aviation AdministratioFAA), a le pouvoir
d’adopter des restrictions sur chacun des aéropontyicains. En Europe, cette compétence
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appartient aux différents Etats — au ministére citlent ou aux préfets — voire aux
collectivités territoriales. De plus, les Américaimffirment imposer peu de restrictions
d’exploitation, tandis que les Européens prendtail®s mesures dans tous les sens sans
respecter la méthode fixée par I'OACI, soit pous dreotifs purement locaux, soit pour
pratiquer un protectionnisme déguise.

Les questions relatives aux regles de propriét@ugtrestrictions d’exploitation
n'ayant pas été traitées, I'accord de 2007 a powmules parties ouvriraient des négociations
complémentaires, en vue de conclure un accorddedeiéme phase ». Celui-ci a été signé en
2010 : c’est le protocole qui vous est soumis dietonent, avec un certain retard.

Il était trés important de I'adopter dans les dg[aiescrits car, a défaut, 'une ou
'autre partie aurait pu dénoncer I'accord de 2087,vertu d'une clause contenue dans ce
dernier. Or ledit accord a été jugé utile et bénsdipar les deux parties, tant pour les Etats
gue pour les compagnies aériennes et pour lesgassd a notamment favorisé les alliances
et les partages de codes entre compagnies poliaiEmns transatlantiques. Il a sans doute
évité que certains accords de coopération ne @tides foudres de I'administration
americaine pour des questions relatives au droitadeoncurrence. Il a contribué a un
accroissement de la concurrence et, partant, a baigse relative des prix. Le trafic
transatlantique s’est certes beaucoup moins dévélgpe ne I'anticipaient les prévisions, en
raison de la crise économique de 2008. Mais seadsBritanniques portent un jugement
mitigé sur cet accord, en raison de la place pdrie de I'aéroport de Heathrow dans le
trafic transatlantique. Pour sa part, la Francémedt nécessaire de signer un protocole
additionnel, afin que personne ne dispose d'unegtét pour dénoncer l'accord. D’ou
I'attitude ouverte et positive gu’elle a adoptéegia négociation.

Le protocole de 2010 était censé traiter les qoestrestées en suspens en 2007.
Cependant, de notre point de vue, comme de celnbddreux observateurs, il ne comporte
aucune avancée notable. Les Etats-Unis ont confearépposition & tout changement relatif
aux regles de propriété des compagnies aérienfigsion européenne, quant a elle, est
restée tres prudente sur I'évolution du cadre etieneade restrictions d’exploitation. Le
protocole ne prévoit qu'un dispositif virtuel : Bune ou l'autre partie fait évoluer sa
réglementation, elle bénéficiera de quelques dmbéts< septieme liberté » supplémentaires.
En réalité, il était nécessaire de conclure ungmale, aussi vide soit-il, pour empécher que la
clause de dénonciation de I'accord de 2007 ne @yiser.

Vous avez soulevé deux questions a propos de tecpte. La premiére porte sur
le droit de cabotage. D’'une maniere générale, desrds bilatéraux, y compris ceux conclus
au niveau de I'Union européenne, ne prévoient gakbéraliser le cabotage, c’est-a-dire de
donner le droit aux compagnies aériennes étrang#egloiter des vols sur les lignes
intérieures. Tel était notamment le cas des acdulai®raux conclus séparément par les pays
européens avec les Etats-Unis, notamment de l'dcé@nco-américain de 1998 : les
compagnies francaises n'avaient pas le droit déigoer le cabotage aux Etats-Unis, de
méme que les compagnies ameéricaines ne pouvaisnegaire en France. Néanmoins, la
plupart de ces accords, notamment les accords chaméricain et franco-allemand,
octroyaient des droits de « cinquieme liberté snshiune compagnie francaise qui proposait
des vols Paris-New York-Mexico pouvait embarques gassagers a New York pour les
emmener jusqu’a Mexico. De méme, une compagnieieande qui aurait exploité une ligne
New York-Paris-Milan aurait pu transporter des pgsss sur la seule portion Paris-Milan. En
2007, lorsque l'accord entre I'Union européenndest Etats-Unis a été négocié, il a été
convenu de ne pas revenir sur les droits de « @nupiliberté » accordés aux compagnies
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américaines, qui devenaient, de fait, des droitgat®tage intra-européen. Il était de toute
facon trés difficile de faire autrement, la conabasd’'un accord au niveau européen devant se
traduire par une libéralisation accrue, et norvkirse. De leur cOté, les Etats-Unis n'ont pas
proposé d’accorder la réciprocité en matiere detzge aux compagnies européennes.

Toutefois, selon nous, cette situation ne nuit g@éx compagnies francaises : les
droits de « cinquieme liberté » sont utilisés emope par quelques compagnies americaines
spécialisées dans le fret, telles que FedEx, nasigpr celles qui transportent des passagers.
En effet, le modéle dominant reste celui Habs: les compagnies américaines préferent que
leurs avions effectuent des allers-retours entrev Nerk et Paris, d'une part, et entre
New York et Milan, d’autre part, plutét que desdans New York-Paris-Milan. Ce ne serait
guere rentable pour elles. D’une maniére généedegrandes compagnies internationales ont
noué des alliances ou conclu des accords de patagedes afin de proposer ce type de
trajets. Reste qu'il existe bien une asymétrieeetes Etats-Unis et 'Union européenne en
matiere de droit de cabotage. Mais celle-ci prédaiti@ I'accord de 2007, et n'a fait que
perdurer d’'une négociation a l'autre. L’'Union eugepne paie le fait qu’elle est non pas un
Etat intégré, mais la juxtaposition de vingt-huias membres.

Votre deuxieme question concerne les restrictiofexpdbitation liées aux
nuisances sonores. Comme je l'ai indiqué, la résoluadoptée par 'OACI en 2001 enjoint
aux Etats d’appliquer une « approche équilibréersgu’ils adoptent de telles restrictions.
S’ils constatent des nuisances sonores autouragusport, ils doivent envisager quatre types
de mesures, qu'ils peuvent combiner : réduire léthkax la source, en imposant I'utilisation
d’avions moins bruyants ; prendre des mesures tpénglles d’exploitation, par exemple en
modifiant la trajectoire des avions ou en instauname procédure de descente continue ;
limiter I'urbanisation des zones proches de I'aérgpcomme nous le faisons en France avec
les plans d’exposition au bruit; décider de restns d'accés a l'aéroport telles que le
couvre-feu ou les créneaux nocturnes. Les Etaisedbréaliser une étude colts-bénéfices et
appliguer les éventuelles restrictions sans disodtion. lls ne sauraient en aucun cas les
utiliser a des fins de protectionnisme ou de litiotade I'ouverture du marché aérien.

Cette doctrine a été reprise dans la directive peone 2002/30 relative a
I'établissement de regles et procédures concetiainbduction de restrictions d’exploitation
liées au bruit dans les aéroports de la Communaatéirective prescrit aux Etats membres
de réaliser une évaluation des mesures qu’ils ageid et de la présenter a la Commission
européenne.

Lors de la négociation du protocole de 2010, legsHt/nis ont cherché a obtenir
un peu plus que ce que prévoit la directive. lisd@mandé non seulement que les Européens
appliqguent l'approche équilibrée, mais aussi queCl@mmission européenne contrble
davantage I'action des Etats membres et des atgddtales en la matiére. lls souhaitaient
disposer d’un interlocuteur unique et centralisiédde véritables pouvoirs, a I'image de la
FAA. Or, le protocole a seulement prévu que, shith européenne s’engageait dans cette
voie, alors les compagnies européennes obtiendrdies Etats-Unis quelques droits de
« septieme liberté » supplémentaires. Il ne cohtrercalendrier ni engagement précis de la
part des Européens.

Quelle a éteé, dans ce cadre, I'action de I'Unioropéenne ? Elle a proposeé, il y a
un peu plus de deux ans, un « paguet aéroportwaire
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Mme Odile Saugues, présidenteQuand vous parlez de I'Union européenne,
faites-vous référence a I'Agence européenne dédarge aérienne (AESA), pendant de la
FAA ?

M. Paul Schwach.Non, a la Commission européenne. Il s’agit du eaélgislatif,
et non des mesures techniques pour lesquelles PAESE compétente.

Le « paquet aéroportuaire » comprenait trois vplptstant respectivement sur
l'assistance en escale, sur les créneaux et suordi. Au titre du troisieme volet, la
Commission a proposé un reglement modifiant lactlire 2002/30. Celui-ci a été amende,
puis adopté par le Conseil et par le Parlementp&ao. Il devrait étre publié dans les
prochains jours. En définitive, il ne renforce guedérément le dispositif prévu par la
directive. Désormais, lorsqu’une autorité — selmpgays, I'Etat ou une collectivité territoriale
— envisage d’introduire une restriction d’explditatliée au bruit dans un grand aéroport, la
Commission européenne peut, a la demande d’'unni#atbre ou de sa propre initiative,
examiner si 'approche équilibrée a bien été reg@eSi elle estime que tel n’est pas le cas,
elle peut en informer ladite autorité. Celle-ci tdaiors examiner les remarques de la
Commission et I'informer de ses intentions avamiddpter la mesure. Le reglement instaure
donc une obligation pour les autorités compéteteedialoguer, de fournir des explications et
de détailler le processus qu’elles ont suivi. Lan@ussion peut faire des commentaires,
auxquelles ces autorités sont tenues de répondiie,amlles-ci gardent la liberté de mettre en
ceuvre ou non la restriction. Leur souveraineténgtn’est donc pas remise en cause.

Bien que le réglement ne soit pas encore publigs myons déja eu I'occasion de
le tester « en vraie grandeur », lorsque nous awdreduit des restrictions d’exploitation a
I'aéroport de Roissy-Charles de Gaulle a la sugtéadpublication du rapport Dermagne et de
'élaboration de la charte d’aménagement durableGiand-Roissy. Ainsi, nous avons
souhaité interdire I'accés de nuit a I'aéroport appareils les plus bruyants, c’est-a-dire aux
avions certifiés « chapitre 3 » dans la termina@ode I'OACI. Cette interdiction devait
s’appliquer, en 2012, aux avions qui présentent maege cumulée des niveaux de bruit
inférieure a huit décibels et, en 2014, a ceux dammnarge cumulée est inférieure a dix
décibels.

Nous avons respecté I'approche équilibrée et apgliexactement la procédure
prévue par le réglement. Nous avons remis a la Ussiom européenne un rapport
expliquant le probleme des nuisances sonores epremrant de nombreuses données sur le
bruit ressenti, les populations concernées et leewendications. Nous avons également
étudié les conséquences économiques pour les compagriennes, compte tenu du nombre
d’avions susceptibles d’étre touchés par les wgtns. Par ailleurs, nous nous sommes
conformés a la nouvelle regle prévue par le prdeode 2010 : chaque partie doit informer
lautre de toute nouvelle restriction d’exploitati@au moins 150 jours avant son entrée en
vigueur. Nous avons donc remis aux autorités amiées le méme rapport qua la
Commission. Le protocole donnait alors le droitaaplartie américaine, tout au plus, de
formuler des commentaires.

Au terme de ce processus, le ministre des trarspa@itis les arrétés instaurant les
restrictions. Le processus de décision a été velatent long — les arrétés, qui étaient préts au
printemps 2011, n'ont été signés qu’'a la fin déecetéme année —, mais il n’a pas été bloqué.
Les arrétés sont aujourd’hui en vigueur et sorgaetes.
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Il est donc tout a fait possible d’adopter desrigtgins d’exploitation liées au
bruit a condition de respecter la procédure. Igis;apour I'essentiel, de celle qui a été

acceptée dans le cadre de 'OACI en 2001. La sealeveauté consiste a informer la
Commission européenne et les autorités americaines.

Mme Odile Saugues, présidenteS’agissant du droit de cabotage, le protocole de
2010 est, selon moi, un accaaminimapour I'Union européenne.

Quel réle 'AESA joue-t-elle dans le dispositif queus avez décrit ? De quels
recours dispose I'Autorité de controle des nuisaragoportuaires (ACNUSA) en matiére de
lutte contre le bruit ?

M. Francois Loncle, rapporteur. Cette audition est tres utile. La premiere partie
de votre exposé, monsieur le directeur, m'a plut@juiété : la situation apparaissait
compliquée et les exigences américaines sembladrgssives au regard de la nature du
protocole et de son évolution. En revanche, la reeartie de votre propos m’a plutét
rassuré : vous soulignez l'importance de l'approéagilibrée, qui permet aux Etats de
prendre des mesures en fonction de leurs préodonpatéroport par aéroport. En outre, si la
Commission est en droit de faire des commentaingsiiels les Etats doivent répondre, ce
sont eux qui déciderm fine. Cela répond a I'une de nos principales interiiogat

M. Francois RochebloineJe vous remercie, monsieur le directeur, de ces
informations.

Le protocole introduit de nouvelles dispositionkatiges a la dimension sociale.
Qu’en est-il pour l'age limite des pilotes ? Cetuiest plus élevé aux Etats-Unis gu’en
France. Les pilotes francais demandent d’ailleeredepousser.

M. Axel Poniatowski.Je vous remercie a mon tour, monsieur le directéer
votre exposé trés intéressant et instructif. Canetreent au rapporteur, je suis plutét
préoccupé par la fin de votre propos. Je compréigs I'intérét de I'accord de 2007 : il
donne davantage de flexibilité aux compagnies etgopes en matiére de coopération et
d’alliances avec d’autres compagnies, européenneantéricaines. Quant au protocole de
2010, son principal mérite est de neutraliser st de dénonciation de I'accord de 2007.
Cependant, les Américains semblent avoir obtenett& occasion des concessions de la part
des Européens en matiére d’introduction des résing d’exploitation. Conformément a leur
souhait, ils peuvent désormais faire appel a umrloduteur unique : la Commission
européenne. Quelle est précisément la personna @trdcture compétente au sein de la
Commission ? Quels sont ses pouvoirs d'arbitrage® décisions peuvent-elles s’'imposer
aux autorités nationales ? Vous avez indiqué glleseei restaient souveraines. Pouvez-vous
étre plus précis sur ce point ?

Quoi qu’il en soit, confirmez-vous bien que le paile ne donne aucune
autorisation supplémentaire d'atterrissage de auwt compagnies américaines ? Dans le cas
contraire, ce serait une véritable déclaration kg !

Indépendamment de l'accord, quel bilan faites-vdas nouvelles trajectoires
d’atterrissage et de décollage mises en placeganrarisienne il y a un an ? Ont-elles eu
un effet positif en matiere de réduction du bruit ?
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Enfin, quel intérét avons-nous & négocier avedEtass-Unis au niveau européen
plutét qu’au niveau national ? Si nous en étios$éea des accords bilatéraux entre chacun
des Etats membres et les Etats-Unis, le probléemeatiotage ne se poserait pas et nous
pourrions faire jouer a plein la « cinquieme ligest En 2007, Jacques Barrot, commissaire
européen aux transports, avait expliqué a cettenmission que le fait de parler au nom de
I'Union européenne Ilui donnait plus de poids fage Btats-Unis : cela n’apparait guére dans
le résultat de la négociation.

M. Paul Schwach.Je reconnais que le protocole de 2010 ne met ipas f
I'asymétrie qui existe entre I'Union européennelest Etats-Unis en matiére de droit de
cabotage, mais il ne I'a pas aggravée. Celle-cexpséait aux accords conclus au niveau
européen et a perduré.

Le réle de 'AESA n’est pas déterminé par les adsodont nous parlons.
L’AESA et la FAA ont conclu des accords particuiem matiere de sécurité aérienne, qui
visent a la reconnaissance mutuelle des certifinatet des autorisations qu’elles délivrent.
Ainsi, lorsqu’elle certifie un nouveau modele teleg’A350, la FAA n’exige pas qu’Airbus
recommence tous ses tests : elle prend en compiavhil déja réalisé par 'AESA. C’est un
grand progres pour le secteur de la constructisanaétique. La reconnaissance mutuelle
s’applique également aux certificats de transpostetiaux licences de pilotes.

Les accords de 2007 et 2010 ne modifient pas nas lpl role de TACNUSA.
Celle-ci dispose essentiellement d’'un droit d’iptdlation : elle réalise un rapport annuel,
formule des propositions et peut appeler I'attentio Gouvernement sur tel ou tel point. De
méme que la Commission consultative de I'environerelle est obligatoirement consultée
lorsque des restrictions d’exploitation sont enyéses.

S’agissant de I'age limite d’activité en vol defof@s, Monsieur Rochebloine, les
régles de sécurité européennes et américainegsiésotmais alignées sur celles de 'OACI :
un pilote peut étre aux commandes d’'un avion jus@gixante-cinq ans deés lors que le
copilote est &gé de moins de soixante ans. Cepgrédaicompagnies aériennes peuvent avoir
des pratiques tres différentes. Ainsi, Air Franoeaeirage le départ a la retraite de ses pilotes
des soixante ans, au moyen de divers dispositifs.

M. Francois Théoleyre, sous-directeur des transpogurs et services aériens a
la direction générale de l'aviation civile.Le protocole de 2010 a une portée trés générale
dans le domaine social. Il ne prévoit aucune harsadion réglementaire en matiére de droit
du travail ou de délivrance des licences de piloEes revanche, il contient un article qui
invite les parties a mesurer I'impact social déldéralisation prévue par I'accord, et qui peut
étre invoqué dans le cas ou lI'une d’elles consaétane dégradation des conditions de travalil
des salariés du secteur, un contournement du dincitavail par certaines entreprises, voire
des formes delumpingsocial. Cette clause donne les moyens aux patgesoulever le
probleme dans le cadre bilatéral et de s’opposlertals développements.

M. Paul Schwach.L’article 4 du protocole stipule : « Les partiesconnaissent
limportance de la dimension sociale de l'accord le$ avantages qui découlent de
I'application de normes de travail élevées a deschés ouverts. Les opportunités créées par
I'accord ne sont pas destinées a affaiblir les msrde travail. » Il s’agit d’'une réponse a ceux
qui craignent qu’une concurrence accrue n’incigsedetreprises a pratiquerdampingsocial.

Les signataires de l'accord affirment leur intentie ne pas accepter une telle dérive. Le
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comité mixte, qui se réunit chaque année, peutéoigrca des évaluations pour s'assurer que
I'article 4 est bien respecte.

En ce qui concerne les restrictions d’exploitatitarticle 3 souligne I'importance
de la protection de I'environnement. Surtout, ertwele ce méme article, lorsqu’une partie
introduit une nouvelle restriction d’exploitatiorarts un aéroport comptant plus de 50 000
mouvements d’avions a réaction par an — les résimg existantes ne sont donc pas
concernées —, elle s’engage, d’'une part, a respégeroche équilibrée — elle devait déja le
faire dans le cadre de I'OACI — et, d’autre parinfarmer l'autre partie 150 jours avant son
entrée en vigueur — c'est la I'élément nouveau.utta partie peut formuler des
commentaires, notamment faire valoir que la rasbricnuit a tel ou tel de ses intéréts, mais
elle ne dispose d’aucun droit de veto et ne pesib@uer la mesure.

Par ailleurs, l'article 6 prévoit une « extensioesdpossibilités » largement
virtuelle : si les parties modifient leur cadreitdatif dans le sens indiqué dans le protocole,
leurs compagnies pourront obtenir des droits detsapplémentaires. Pour les Etats-Unis, il
s’agirait d'assouplir leurs régles en matiére dgppété des compagnies aériennes, mais ils se
sont toujours opposeés a une telle évolution. Paimidn européenne, il s’agirait d’adopter
des textes qui « octroient a la Commission eurap&éa pouvoir d’évaluer le processus avant
imposition de mesures restrictives et d’engadmstion judiciaire appropriée ».

La question est donc : voulons-nous nous engages dette voie ? Tel était le
souhait de la Commission, car cela lui aurait centée nouveaux pouvoirs. Elle a d’ailleurs
tenté de le faire avec le projet de reglement ifedat bruit des aéroports que j'ai évoqué.
Mais, dans le cadre du processus de codécisidbomseil et le Parlement européen ont I'un
et 'autre atténué le dispositif qu’elle avait pege. En définitive, la Commission européenne
sera informée des restrictions d’exploitation, padormuler des commentaires et demander
des explications. Mais elle ne disposera d’aucumitdie veto, et ne pourra méme pas
suggérer de modifications. La souveraineté dessFdst donc préservée, en tout cas a ce
stade. Mais je doute que les Etats membres etrlen®ent européen soient plus enthousiastes
a I'avenir, si la Commission propose de nouveaaXel au-dela de ce reglement.

Les Européens et les Américains sont donc dan€haarsituation : ni les uns ni
les autres n’ont modifié leur législation dans éms souhaité par I'autre partie. L’article 6
n'est donc pas appliqué.

Pour ce qui est de votre question sur le nivean&lpciation le plus approprié,
Monsieur Poniatowski, nous ne sommes pas favorablase extension tous azimuts des
accords multilatéraux. Nous ne devons négocieriaean de I'Union qu’avec certains pays,
lorsque nous y avons intérét.

M. Francois Théoleyre.Tout dépend de la situation de départ. Avec ledsEt
Unis, le marché était déja tres libéralisé, etdtad de 2007 a permis a la France de bénéficier
de la méme ouverture de la part de certains Etatsbres. Ainsi, Air France a pu lancer une
liaison au départ de Londres vers les Etats-Ueisjui aurait été impossible si nous en étions
restés a un accord bilatéral.

Avec la Canada, nous partions au contraire d'unrecades restrictif: les
transporteurs francgais ne pouvaient desservir qoetidal et Toronto. Mais, la aussi, I'accord
conclu entre I'Union européenne et le Canada —~vgus avez examiné il y a quelques mois —
s’est avéreé tres bénéfique : Air France-KLM a obtkendroit d’établir des liaisons avec toutes



les villes du Canada, et a pu fortement développeroffre vers ce pays a partir de $i
secondaire a Amsterdam.

Toutefois, la libéralisation, qui constitue le mijme de base des accords conclus
par I'Union européenne, n'est pas toujours damgéiét des transporteurs francais. Dans ce
cas, NoUS nouS Opposons a ce que les accords BéPILIES au niveau européen, ou NOUs
veillons a ce que les sauvegardes nécessaires sureduites dans le mandat de négociation
de la Commission, lorsque celui-ci est examinég&onseil.

M. Paul Schwach.S’agissant des nouvelles trajectoires mise enepdacrégion
parisienne, nous avons atteint nos objectifs sptda technique : les avions empruntent bien
ces nouvelles trajectoires ; ils volent globalemphis haut. De nombreux riverains ont
bénéficié de ce nouveau dispositif, méme s’ilseéisent pas nécessairement. Les mesures
gue nous avons réalisées avant et aprés sa mise\@e montrent que le bruit a été nettement
réduit. En revanche, les oppositions politiques sjétaient exprimées au moment ou nous
avons pris l'arrété demeurent. En effet, certaineses — par exemple Conflans-Sainte-
Honorine — sont aujourd’hui survolées par les asjomlors qu’elles ne ['étaient pas
auparavant. Leurs habitants sont désormais expasbgauit et le font savoir. Néanmoins, les
recours déposés devant le Conseil d’Etat ont §edése et les différents acteurs se sont
habitués au dispositif. Nous disposons de donrréssprécises sur cette question, que nous
pourrons vous communiquer.

Mme Odile Saugues, présidentele vous remercie, messieurs, d’avoir éclairé la
Commission.

Pprotocole modifiant l'accord de transport aérien @tre I'Europe et les Etats-Unis
d'Amérique (n° 192) — Francois Loncle, rapporteur.

La Commission examine, sur le rapport de M. Fram¢ancle, le projet de loi
autorisant la ratification du protocole modifiariaccord de transport aérien entre la
Communauté européenne et ses Etats membres, daheep les Etats-Unis d’Amérique,
d’autre part (n° 192).

Suivant les conclusions du rapporteur, la Commisaaopte le projet de losans
modification.

La séance est levée a dix-sept heures trente-cing.

Membres présents ou excusés
Commission des affaires étrangeres



Réunion du mercredi 11 juin 2014 a 16 h 30

Présents. M. Philippe Baumel, M. Guy-Michel Chauveau, M. Fgais Loncle, M.
Jean-Philippe Mallé, M. Alain Marsaud, M. Axel Patuwski, M. Francois Rochebloine,
Mme Odile Saugues, M. Michel Terrot

Excusés. Mme Danielle Auroi, M. Jean-Marc Ayrault, M. Jeata@e Buisine, M.
Jean-Louis Christ, M. Edouard Courtial, Mme Seybalgoma, M. Jean-Claude Guibal, Mme
Elisabeth Guigou, Mme Thérése Guilbert, Mme Frasgdimbert, M. Patrick Lemasle, M.
Noél Mamere, M. Jacques Myard, M. Jean-Luc Reitidér,René Rouquet, M. Michel
Vauzelle



