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INTRODUCTION

Mesdames, Messieurs,

Notre commission est saisie de cinqg projets de daitorisant
respectivement I'approbation des accords relatifsservices de transport aériens
entre le Gouvernement de la République francaisesetGouvernements de la
République du Panama, de la République démocratifjueCongo, de la
République du Congo, de la République des Philgmpiet de I'Union des
Comores.

Ces cinq accords sont tres similaires. Tous sosésaur le modéle de
I'Organisation de ['Aviation Civile InternationaldOACI), qui contient des
dispositions visant a instaurer une sécurité jguidi au profit des transporteurs
aériens, ainsi assurés de disposer d’'un cadrestabl

Les cing accords soumis a notre examen differamigeuns des autres et
s'écartent trés peu du modéle d'accord de 'OACucén des cing Etats
concernés n'est par ailleurs membre de I'Union péeane ni n'est concerné par
sa politique de voisinage. |l n'est donc pas inoppo de les examiner
conjointement.






|. DES ACCORDS BILATERAUX CONFORMES AU DROIT INTERNATIONAL

Les cing accords examinés visent & mettre en pate la France et
chacun des Etats concernés un cadre juridiqueékilatonforme, d’une part, aux
normes internationales régissant le secteur aéeend’autre part, au droit
européen, qui s’est développé en la matiére dégsiarréts de la Cour de justice
des Communautés européennes de 2002, dits arrét€igéouvert ».

L’évolution du droit de I'Union européenne, au cddes quinze derniéres
années, nécessite en effet une révision de I'erlsedels accords conclus dans le
domaine des services aériens par les Etats meni@ets.révision se fait :

— soit de maniere bilatérale, comme c’est le cas pois des cing accords
présentement examinés (les deux restant, passédeaPanama et les Comores,
mettant en place un cadre juridique qui n’exigtai auparavant) ;

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

Le systeme des accords bilatéraux, qui fixent ldrecguridique des
services internationaux de transport aérien, résul¢ I'application de la
Convention relative a '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'AVIATIO N
CIVILE INTERNATIONALE

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

En tant qu’instance mondiale de coopération emtseEdats membres et la
communauté aéronautique mondiale, I'OACI établidételoppe des normes et
des pratiqgues recommandées (SARP1) visant a prairdevdéveloppement sdr
et ordonné de l'aviation civile internationale. & gour, 'OACI gére plus de
12 000 SARP ventilées dans les 19 Annexes a lae&lion de Chicago. Dans le
cadre de sa mission principale d'élaboration desces et techniques de la
navigation aérienne mondiale, et de promotion deplanification et du
développement du transport aérien, I'OACI a étalbing « objectifs
stratégiques » :



— sécurité ;

— capacité et efficacité de la navigation aérienne

— s(reté 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, égaienadopté a Chicago le
7 décembre 1944.

L'OACI définit neuf « libertés de I'air », dont des les cing premiéres
sont officiellement reconnues aux termes d'un éraitternational. Les deux
premieres libertés ont un caractére technique’afiitsdu droit de survol (1°
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 'aéf@nta nationalité (3™ et 4™
libertés), droit de débarquer ou d’embarquer dan&tat tiers des passagers en
provenance ou a destination de tout autre Etatractant {°™ liberté), droit
d’assurer un service entre deux autres Etats esapapar I'Etat (hub) ol le
transporteur est enregistré&'(Bliberté), droit d’assurer un service entre dewntt
entierement hors de son territoiré"(7liberté), droit d'effectuer des dessertes
nationales ou d’assurer un service entre deux aeitiés a l'intérieur d’'un Etat
étranger, ce qui correspond au droit de « cabotd§&™ et F™libertés)? .

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

Ce principe sous-tend le systéeme des accordsraile¢équi instaurent une
sécurité juridique au profit des transporteurseaes;i ainsi assurés de disposer d’'un
cadre stable. Ce cadre constitue un plancher eungsiafond, puisque les Etats
peuvent toujours décider d’aller plus loin, dansdspect du droit international et
du droit européen en vigueur.

(1) Voir annexe
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B. LA POLITIQUE EXTERIEURE DE L'UNION EUROPEENNE DANS LE
DOMAINE DES SERVICES AERIENS

1. Les arréts « Ciel ouvert »

Dans I'Union européenne, les pratiques bilatéiditestement issues de la
Convention de Chicago ont notablement évolué delesisarréts de la Cour de
justice des Communautés européennes du 5 noverddge i2latifs a des accords
bilatéraux concernant certains Etats membres Getamunauté européenne et les
Etats-Unis d’Amérique, arréts dits de « Ciel ouwertqui ont consacré
I'application du principe de libre-établissemerannu par les traités européens.

Ces arréts? de la Cour de justice des communautés européendate
du 5 novembre 2002 sont relatifs & des accordduspar certains Etats membres
avec les Etats-Unis. lls portent sur la non-confténau droit de I'Union des
dispositions limitant la désignation des transpogeaériens par un Etat membre
aux entreprises détenues et effectivement consdée des intéréts de cet Etat
membre.

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

Les dispositions des accords bilatéraux qui entitav@ concurrence,
comme les ententes interentreprises sur la fixatestarifs, ou la détermination
des capacités, auxquelles les compagnies aéri@vagsnt couramment recours
pour développer leurs services aériens entre les pays signataires d'un accord
aérien, ont également été jugées contraires atdérdiUnion.

Par allleurs, ces arréts reconnaissent une congeéexclusive de I'Union
pour les questions relatives aux systemes infoséstde réservation de billets
d’avion, a l'attribution des créneaux horaires, aexvices d'assistance en escale
et & la fixation des tarifs pour les services aériatracuropéerd .

2. Le reglement 847/2004 du 29 avril 2004

A la suite des arréts « Ciel ouvert », les négamiatd’'accords de services
aériens par les Etats membres ont été encadréds paglement 847/2004 du
Parlement européen et du Con§gil

(1) Cour de justice de I'Union européenne : affsi@-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C- 471008
472/98, C-475/98 et C-476/98 concernant le Royaume-le Danemark, la Suéde, la Finlande, la
Belgique, le Luxembourg, I'Autriche et I'Allemagrd.2 - SERVICES AERIENS CONGO-RDC-PANAMA

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

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



En application de ce réglement, un Etat membrauwsiisé a négocier un
accord de services aériens avec un pays tiersameader un accord existant, des
lors que ledit accord est conforme au droit eurnméeque I'Etat membre respecte
la procédure de notification instaurée par le mdglet. Le respect du droit
européen est assuré par linclusion de clausessfpe développées
conjointement par la Commission et les Etats mesalres accords ne doivent
pas comporter de dispositions entravant la libreaorence.

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

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

Le résultat des négociations est transmis a la Gssmwn, qui autorise la
signature de I'accord bilatéral ou son applicajwavisoire lorsque I'accord ne
comporte pas l'ensemble des clauses pertinentes.ajiplication de cette
procédure de notification, la Commission européeangigé que les accords
négociés par la France avec chacun des cing Etatemés étaient conformes au
droit européen, car ils incluaient les clauses tgelésignation et d’'assistance en
escale. La Commission a donc autorisé la Francerglure les accords en
guestion.

3. Une politique extérieure de 'UE dans le domaine  du transport aérien

La politique conventionnelle de I'Union en matiéle transport aérien est
principalement tournée vers les pays du voisinagepgen, afin d’étendre et de
consolider un « espace aérien commun européen-gekudu territoire méme de
I'Union européenne.

Elle s’oriente également, dans une certaine mesans, les principaux
partenaires de I'Union, en termes de trafic aérigast-a-dire I'’Amérique du
Nord, I'Asie de I'Est et du Sud-Est, la RussieBlésil et le Golfe arabo-persique.

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



Cette politique européenne est marquée par Iobjectif 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 européenadesrds bilatéraux que
les Etats membres ont conclu avec les pays tiers ;

— La conclusion d’accords européens, ayant vocatice substituer aux
accords bilatéraux, avec les pays cibles de laigadi européenne de voisinage,
afin de mettre en place des espaces aériens commotign européenne qui
recouvre l'ouverture des marchés et I'harmonisatides réglementations
applicables. Un accord multilatéral sur la créatitum espace aérien commun a
notamment été signé en 2006 avec la Bulgarie, imRaie, I'lslande, la Norvege
et les pays des Balkans de I'Ouest. D'autres asobecce 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(i82Des négociations ont été
ouvertes avec I’Azerbaidjan, le Liban et la Tunifles négociations sont ouvertes
avec la Turquie depuis le Conseil du 7 juin 2016.

— La conclusion d’accords européens avec des pamesnclefs de I'UE :
deux accords de ce type ont été signés, le preswisr les Etats-Unis en 2007
(amendé en 2010) et le second avec le Canada &n R66 négociations avec le
Brésil sont engagées depuis 2010. En juin 2016Cdmseil a autorisé la
Commission a ouvrir des négociations avec I'Asdamiades Nations d'Asie du
Sud - Est (ASEAN), les Emirats arabes unis (EAUg &atar.

La politique bilatérale francaise se distingue dettec démarche
multilatérale, car elle a vocation a s’étendrecagemble des Etats, entretenant ou
étant susceptibles d’entretenir des relations dagerance dans le domaine du
transport aérien. Les cing accords examinés sleardans cette logique.

Les accords récents se distinguent toutefois desegents, en particulier
par la possibilité assurée aux Etats Parties dgrisplusieurs compagnies, par
la liberté de fixation des tarifs et de choix desvices en escale ou encore par la
possibilité donnée aux transporteurs aériens deesides accords commerciaux
pour leurs services. La slreté de l'aviation esdaurité technique des vols font
aussi l'objet d'une attention renforcée par rapmrk générations précédentes
d’accords aériens.

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

Pour la France, les négociations bilatérales s@itéms par la Direction
générale de I'Aviation Civile (DGAC), en liaison exv le Ministére des affaires
étrangéres et du développement international (MAEBDBNs le cadre d'un
mandat, validé par le Ministre en charge des tmmspConformément aux lois



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

La politique bilatérale en matiére de transportesévise, en fonction du
contexte prévalant pour chaque cadre économiqugurigiqgue considéré, a
articuler la promotion des intéréts industriel€@nmerciaux du pavillon francais
aux exigences de connectivité directe et d'attvéétidu territoire (métropole et

outre-mer) ainsi qu’aux opportunités de développ#res échanges touristiques
et économiques.

Les accords bilatéraux font I'objet de renégociaiaégulieres pour
permettre I'ajout de nouvelles dispositions, laisi®dn de clauses périmées et
I'extension de possibilités commerciales.

Les cingaccords examinés, conclus respectivement avecdatitgue du
Congo, la Républiqgue démaocratique du Congo, le iRanées Philippines et les
Comores, suivent le modeéle type d'accord aérieatépaux élaboré par la
DGAC, lui-méme issu du modeéle d'accord bilatéral &5 services aériens
proposé par I'OACI conformément aux principes éésnpar cette derniere et
I'Union européenne. En effet, la France, de méneelesi cing Etats avec lesquels
ces accords ont été conclus, sont signataires @eraention relative a I'aviation

civile internationale ainsi que de I'’Accord rela#ifi transit des services aériens
internationaux précités.



Il. LE CONTENU DES ACCORDS

A. DES ACCORDS COMPORTANT DES DISPOSITIONS CLASSIQUES ET
SIMILAIRES

Les cing accords examinés, conclus respectivemesit &8 Congo, la
République démocratique du Congo, le Panama, lesotas et les Philippines
comportent des dispositions similaires. lls prémbigme procédure de désignation
par les Etats des transporteurs aériens autoridésservir le territoire de l'autre
Partie, définissent les conditions d’exploitatioesdservices aériens bilatéraux,
établissant notamment des exemptions de droits girgssdes normes renforcées
dans le domaine de la sdreté et de la sécurité.

1. Les transporteurs aériens désignés

S’inscrivant dans le sillage de la convention dOACI, les accords
examinés consacrent la possibilité pour les pad@gractantes d’exploiter les
guatre premieres « libertés de lair » (survol, abscnon commerciale,
débarquement/embarquement de passagers/fret/coureie provenance/a
destination de I'un des Etats contractants). Lesrals excluent, en revanche, les
droits de cabotage (8éme et 9eme libertés). Darsadede I'accord avec les
Philippines, a la demande de la partie philipples,droits de trafic dits de"®
liberté préalablement accordés par I'accord bigtéur les services aériens de
1968 ont été confirmés et maintenus dans le nousadie juridique

Dans chaque accord, une clause de multidésignagéomet aux deux
parties de désigner plusieurs transporteurs agriemmme le veut le droit
européen. La France peut donc désigner des congsag@iiennes frangaises ainsi
que toute compagnie européenne établie en Franoedps vols a destination du
territoire de l'autre Etat contractant, conformémamréglement 847/2004 précité.

Il est a noter que dans le cas de I'accord avePhdfppines, les autorités
philippines peuvent s’opposer a la désignation,l@arautorités francaises, d’'une
compagnie européenne, dans le cas ou cette derei@meerait, déja et par
ailleurs, des droits de trafic entre un autre BEtambre de I'UE et les Philippines,
dans le cas ou cette compagnie européenne suiasslers les éventuelles
limitations de fréquences concertées dans ce dat#tgral particulier entre les
Philippines et I'Etat membre concerné.

La clause de multidésignation est complétée par otmise de
révocation/suspension a l'intention des transpostagriens qui ne respecteraient
plus les criteres définis dans la clause de mudlipiéation. La délivrance de
l'autorisation d'exploitation répond en effet a destéres relatifs au lieu
d'établissement, au contréle réglementaire effeatifsi qu'a la propriété du
capital du transporteur aérien concerné. Le nopeasle ces conditions peut étre
sanctionné par la révocation ou la suspensioradidtisation.
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Les conditions d’exploitation

Concernant les conditions d’exploitation, les adsointroduisent les
principes suivants :

— Les entreprises désignées par chaque Partieactanite sont traitées de
facon égale et les services offerts correspondieEnti@mande ;

— Les lois et réglements applicables sur le teretde chaque Partie, en
matiére de douane, de police aux frontiéres, degagon aérienne sont appliqués
par les transporteurs de I'autre Partie contraetant

— Les certificats de navigabilité, brevets d’amtéLet licences délivrés font
I'objet d’'une reconnaissance mutuelle ;

— Les redevances d'usage, au titre de l'utilisatt®s installations et
services aéroportuaires sont justes, raisonnabfes) discriminatoires et
équitablement réparties entre catégories d’'usagers

— Les transporteurs désignés par une Partie ctatitac sont libres
d’établir une activité commerciale (agences) suetdtoire de I'autre Partie ;

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

— Afin de faciliter leurs activités commercialess ltransporteurs aériens
sont libres de convertir et transférer leurs exonéxlde recettes, tirées de la vente
des services de transport aérien sur le territtdreautre Etat Partie ;

— Les transporteurs aériens choisissent libremanmiples possibilités
d'assistance technique en escale, sur le terrihérd’autre Etat contractant et
accedent a ces services de fagon non discrimieatoir

— Les transporteurs fixent librement leurs taris, des niveaux
raisonnables. Tout systéeme d'entente tarifaire estlu. Les autorités
aéronautiques des Parties contractantes ne pent@mnvenir que pour protéger le
consommateur de prix déraisonnablement élevéspouprotéger les entreprises
de prix artificiellement faibles, en raison de seivons illicites ou dans
l'intention d’éliminer la concurrence.

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

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



Dispositions financiéres

Les accords prévoient des exemptions de droitsdgtérents biens et
services nécessaires a I'exploitation des serviagésens internationaux
équipements, carburant, lubrifiants, pieces dé&ghéprovisions de bord,
imprimés, demeurant a bord de I'aéronef, et équgmsnde sdreté et de sécurité
utilisés dans les aéroports ou terminaux de fres €emptions sont conformes a
la pratique et a la réglementation international¢éaematiére.

Conformément au droit européen, la France se medentefois le droit
d’'imposer, de fagon non discriminatoire, des tesursle 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 mebi&Jnion européenne.

Les exemptions prévues par les accords examin@spliguent aucun
changement de législation ou de réglementatiompieies sont déja prévues en
droit francais : par l'article 262 du code génétas impobts (Il 4° & 8°) pour la
TVA, et par l'article 302 F bis du code général tapéts, s'agissant des droits

d’accises.
Sécurité et sOreté

Les accords incluent les dispositions les plus n@&se du droit
international et du droit européen, relativemelat $écurité des vols :

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

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

— Tout aéronef de I'une des Parties peut étre sopari I'autre Partie a un
examen dit « inspection au sol » a la suite duquet décision de
suspension/modification de [l'autorisation d’'expdibn peut étre prise

immédiatement.

Conformément aux dispositions de I'OACI, les acsdigent, par ailleurs,
des principes de coopération et d'assistance nietuehtre les Parties
contractantes dans le domaine de la slreté, péuemir et traiter des atteintes a la
s(reté de l'aviation civile du fait d’actes d’intention illicites.

B. LES CINQ ACCORDS

Ces cinq accords aériens examinés ne présententdeadifférences
majeures entre eux, dans la mesure ou leurs digpusisont issues de
recommandations types, issues soit de I'Organisatie I'Aviation Civile
Internationale (OACI), soit de clauses élaboréesain de I'Union européenne.



Hormis d’éventuelles différences de formulatiors, Idispositions de ces accords
aériens sont globalement similaires dans leur contemme dans leur esprit.

On notera toutefois que I'accord sur les servigggens entre la France et
les Philippines, compte-tenu de la situation paligce des services aériens entre
ces deux pays (vols trés long-courriers et histerigles relations aériennes),
présente certaines spécificités, en particuliegis&ant de l'article 2 « octroi des
droits » et de l'article 13 « accords de coopératiommerciale », mais aussi pour
l'article 4 « révocation ou suspension d’'une asttion d’exploitation ».

1. L'accord avec la République du Congo
Les relations aériennes avec le Congo

La croissance du trafic aérien entre la Franca &dpublique du Congo
est importante puisqu’elle a été de 14 % entre 2013012 et devrait s'élever a
12 % entre 2014 et 2013. L'augmentation du traditete notamment le schéma
d'opération d’Air France, passé a un vol quotidiens Pointe noire a la saison
d’hiver 2014. Si le trafic de la ligne Paris - Braxille est resté sensiblement le
méme au cours de ces derniéres années, la dedseReinte Noire, capitale
économique en raison de ses activités pétroligérpereuaires, correspond pour sa
part a une demande soutenue de la clientele dedfalans un contexte de forte
concurrence avec les autres compagnies européenrggsangeres.

Avec pres de 170 000 passagers en moyenne anraeal@rché France -
Congo est relativement modeste et reste largenaming par Air France, qui
transporte plus de 80 % de la totalité des passager

Le nouveau régime juridique

Les services aériens entre la France et le Congusagent sur I'accord
relatif aux services aériens dt janvier 1974. Cet accord prévoyait, en son article
14, le « traitement juste et équitable » des erigep désignées par chacune des
deux Parties et leur assure «des possibilitésegget des droits égaux pour
I'exploitation des services agréés ». Il constitullunigue base pour la
détermination des droits de trafic et aucune ceoasoh aéronautique bilatérale
n'ayant été tenue depuis.

Du fait de son ancienneté, I'accord de 1974 neieontependant aucune
des clauses habituellement comprises par les acbdedéraux récents de ce type
et n'est pas conforme au droit de I'Union européenba modernisation de
l'accord aérien bilatéral a donc fait I'objet denmbreux échanges entre la France
et la République du Congo au cours des années po00,aboutir & parapher un
projet lors des consultations aéronautiques entiterigés de I'aviation civile
francaises et congolaises les 16 et 17 juillet 2DParis.



Le présent accord accroit la sécurité juridiquerpes compagnies ; il
permet a la France de désigner plusieurs compagoigsdesservir le Congo, y
compris des compagnies communautaires établiesagcéd-

Dans le procés-verbal de consultation du 17 juR@i3 entre autorités
aéronautiques fixe, pour chaque pavillon, une empmd de 11 fréquences
hebdomadaires pour les services passagers a Blié,&sec un maximum de sept
fréquences par paire de points. Cette formule denér France les garanties
nécessaires pour maintenir sa desserte de Brdezaailec 4 fréquences
hebdomadaires et lui a permis d’augmenter sescesrviers Pointe-Noire a raison
d’'un vol quotidien.

Par ailleurs, en application de la note b) de I'éxede I'Accord (Tableau
des routes), les délégations des deux autorité@magdiiques sont convenues que
les entreprises de transport aérien de chaquesRanitractante sont autorisées a
exercer des droits de trafic, dans la limite dedeservices agréés respectifs,
passagers ou cargo, entre les points suivants :

— sur les routes pouvant étre exploitées par léemises de transport
aérien désignées de la République francaise, &dree, Tunis, Tripoli, Kano
et/ou Lagos, d’'une part, et Brazzaville et/ou Robire, d’autre part ;

— sur les routes pouvant étre exploitées par léem@ses de transport
aérien désignées de la République du Congo, erne,K.agos, Rome, un point
en Suisse, d'une part, et Marseille ou Nice et/atisPd’'autre part.

Les transporteurs concernés

L’'unique transporteur désigné a ce jour par lasgage multidésignation
est la compagnie congolaise Ecair (Equatorial Cofgtines). Créée en 2012,
cette derniére assure vers Paris des service$rdguences hebdomadaires depuis
Brazzaville et de 3 vols par semaine depuis Pdildiee. Dans les deux cas, les
vols d’Ecair sont affrétés par la compagnie suRsgeatair. En effet, 'ensemble
des compagnies congolaises fait I'objet d’'une dittion d’exploitation générale
dans I'Union Européenne, conformément au reglemet868/2014 de la
commission (dit « liste noire »).

Les autorités congolaises ont cependant insisté lasupossibilité de
désigner, le moment venu, la compagnie régionalkimationale AIR CEMAC.
Cette possibilité a donc été insérée dans la cldeissignation de I'accord aérien
(art. 3, alinéa 3), conformément aux articles 77%tle la Convention de Chicago.
Cette disposition ne crée aucune obligation pourFtance d’'accepter AIR
CEMAC mais offre le droit de demander des consohatspécifiques pour traiter
de cette désignation, le cas échéant.

Sur la liste des transporteurs qui font I'objet rédu interdiction
d’exploitation au sein de I'union (Annexe A) sonsgrites les compagnies Aero
Service (RAC 06-002), Canadian Airways Congo (RA2002), Emeraude (RAC



06-008), Equaflight Services (RAC 06-003), EqugiRAC 06-007), Equatorial
Congo Airlines S.A. ( RAC 06-014), Mistral AviatidiRAC 06-011) et Trans Air
Congo (RAC 06-001). Aucune de ces compagnies rdésignée au titre de
l'accord.

Ratification

L’accord a été signé le 29 novembre 2013. A ce, juRépublique du
Congo n’a pas transmis d’instrument de ratification

2. L'accord avec la République démocratique du Con  go
Les relations aériennes avec la Républiqgue démiogratdu Congo

La compagnie Air France détient le monopole du tineeent petit
marché des liaisons France - République DémoceatijuCongo, en proposant
5 fréquences hebdomadaires vers Kinshasa.

Reprise en 2002 aprés une interruption de 6 ansidagguerre civile, la
desserte France-République Démocratique du Conga gampagnie Air France
a connu cing années de forte croissance de 200B$, pendant lesquelles le
trafic de passagers a augmenté de 130 %. Le maiestdégerement contracté en
2010 et le flux annuel de passagers s'est depaisilisé autour de 60 000
passagers.

Ce nouvel accord ouvre la voie a la désignatiopldsieurs compagnies
aériennes par la France pour desservir la Républagimocratique du Congo,
tandis que d'autres compagnies qu’Air France ga@ggent a ce marché en
développement, vers lequel se tournent de plus leis de compagnies
européennes ou moyen-orientales. Il aménage notatniae possibilité de
desservir, a terme, Lubumbashi, sur laquelle lgefgrésence d’industries
extractives implique de forts revenus potentielsason d'une classe « affaires »

développée.
Le nouveau régime juridique

Les services aériens entre la France et la Rémubladgmocratique du
Congo reposaient jusqu’a présent sur I'accord ifedat transport aérien du 10
janvier 1964. En 2005, un projet de nouvel accarddernisé, a fait I'objet de
négociation. Ce projet, paraphé a la méme datest filralement pas entré en
vigueur, malgré une relance du processus en 20@®&asion de consultations
aéronautiques bhilatérales entre les autorités aatigues de la France et la RDC.
Les négociations de 2013 ont donc permis de fisalie processus, sur la base
d’'un texte entierement revu et contenant toutesdiggositions nécessaires a la
sécurisation juridique de I'exploitation de serg@&riens bilatéraux.

Le nouvel accord aérien est conforme au droit daibn européenne et
contient des dispositions modernes relatives adargé et a la slreté, aux accords



commerciaux et au partage de codes, enfin pernpetdsibilité de desservir Paris
et un autre point en France pour les transporteémgns congolais, Kinshasa et
Lubumbashi en RDC pour les transporteurs aériamg&is.

L'enveloppe des services aériens autorisés a éhlietde maniére
graduée, sous réserve « des exigences du traéiton sne demande de la partie
congolaise : 4 fréquences hebdomadaires au minisarhdisponibles pour les
deux pavillons, qui peuvent exploiter une cinquiefriquence hebdomadaire
depuis la saison IATA d'été 2014 et jusqu’'a un gabtidien, depuis la saison
IATA d'été 2015.

Ces dispositions ont permis a Air France d’envisalijfiement une
progression de sa desserte de Kinshasa.

Les transporteurs concernés

Si la possibilité pour les compagnies francaisesl@servir Lubumbashi
(en plus de Kinshasa) a été préservée, les astadagolaises s'opposent en
revanche, a ce stade, a I'ouverture de l'aéropaties services internationaux
intercontinentaux. Trés réticente a donner destsl@ix compagnies étrangeres
sans contreparties, la RDC a cependant concédéntees vers Lubumbashi au
pavillon francais uniquement sous la forme d’'urtgge de codes (annexe tableau
des routes, point c). Ainsi, dans l'intervalle dduouverture potentielle de service
aérien direct entre Paris et Lubumbashi, l'artitBede I'accord aérien permet a
Air France, compagnie contractuelle, de poser sate sur un vol opéré par un
opérateur de fait desservant Lubumbashi, agrédepaautorités congolaises (en
'occurrence Kenya Airways, via Nairobi).

Sur la liste des transporteurs qui font I'objet rédu interdiction
d’exploitation au sein de l'union (Annexe A) sontdrites les compagnies Air
Fast Congo, Air Kasai, Air Katanga, Air Tropiqu&sie Airlines, Blue Sky, Busy
Bee Congo, Compagnie Africaine d'Aviation (CAA), i@ Airways, Dakota
Sprl, Doren Air Congo, Gomair, Kin Avia, Korongo rAines, Malu Aviation,
Mango Airlines, Serve Air, Services Air, Swala Attm, Transair Cargo
Services, Will Airlfit. Aucune de ces compagniesst'désignée dans I’Accord.

Ratification

L'accord a été signé le 27 novembre 2013. A ce,jtairRépublique
démocratique du Congo n'a pas transmis d’instrurdematification.

3. L’'accord avec le Panama
Les relations aériennes avec le Panama

Les dispositions agréées entre autorités aéronggtigour I'exploitation
de services aériens sur la route long-courrier geén une enveloppe de sept
fréquences hebdomadaires par pavillon. Cela pedmeepondre aux projets de



'ensemble des compagnies francaises a moyen/lemmget y compris pour les
transporteurs opérants éventuellement depuishé®iees ultramarins francais.

Il n'existe pas de restriction en terme désignatiém compagnie
panaméenne COPA n’a pas d’opérations vers la Franteure actuelle et Air
France est désignée au titre du pavillon frandaascompagnie francais détient
donc le monopole du transport de passages potrafiss directs entre la France
et le Panama, su un volume estimé a environ 96-G@® 000 passagers par an.

Depuis quelques mois, la compagnie aérienne Aindé&raa ajouté une
sixieme fréquence hebdomadaire entre Paris et Rafitmn

L'accord prévoit une enveloppe de sept fréquenedsldmadaires. Cela
permet de répondre aux projets de I'ensemble despagnies francaises a
moyen/long terme.

Le nouveau régime juridique

Le transport aérien international entre la FrantdeePanama n’est
actuellement régi par aucun accord bilatéral.

L'accord prévoit une enveloppe de sept fréquenedsldmadaires. Cela
permet de répondre aux projets de I'ensemble despagnies francaises a
moyen/long terme, y compris pour les transporteypsrants éventuellement
depuis la Nouvelle-Calédonie et la Polynésie fras;aun tableau des routes
couvrant ces territoires et des possibilités owgetle partages de codes.

Les transporteurs concernés

La compagnie panaméenne COPA n’a pas d’opératierssla France a
I'heure actuelle.

De son c6té, Air France a inauguré une ligne direct novembre 2013.
En saison d’hiver 2014-15, la compagnie francajs&r® en propre et en direct 6
vols hebdomadaires depuis Paris Charles de Gadkstination de Panama City.
Elle propose en outre des possibilités de correlgmres en posant son code sur
des vols opérés par KLM via Amsterdam, ou par Daitines via Atlanta.

La liste « noire » des compagnies interdites pdnibn Européenne ne
comprend pas de compagnies panaméennes.

Ratification

L'accord a été signé a Paris le 26 juillet 2018gpartie panaméenne I'a
ratifié le 30 octobre 2013.



4. L’accord avec les Philippines
Les relations aériennes avec les Philippines

Il n'existe plus de services directs entre la Feapt les Philippines
depuis 2004, Philippine Airlines ayant suspenddesserte en 1998 et Air France
ayant cessé en 2004 de desservir Manille directemen

Les autorités aéronautiques des deux Etats seeswehdus pour que
'ensemble des compagnies désignées de chaqudopasilent la possibilité
d’'exploiter jusqu’a sept fréquences hebdomadaioes [es services de passagers
et jusqu'a deux fréquences hebdomadaires pouplgsout cargo.

Cela n'empéche pas l'existence de services aériadgects, via
notamment les accords de partage de codes, engadréarticle 13 de I'accord
aérien. Il convient de noter que les autoritésipbithes restent trés prudentes sur
les conséquences que peuvent avoir de tels accondwerciaux. Elles ont refusé
gue les partages de codes soient permis entretagagnies des deux pavillon et
des compagnies de pays tiers. En effet, pour lewigis philippines, une telle
possibilité pourrait conduire a concentrer des flextrafic vers quelques grosses
plateformes de correspondances dans des Etats eigre la France et les
Philippines, au détriment de la possibilité d'ésgd@ment de liaisons directes.

Malgré I'absence d’'une clause générale autorigapaitage de codes avec
des transporteurs de pays tiers, les Philippinésaotorisé, a titre exceptionnel,
Air France a poser son code sur les vols entredade et Manille via Amsterdam
opérés par KLM, cette derniere opérant en propreeretdirect le segment
Amsterdam — Manille.

Enfin, & la demande de la partie philippine, lesitdrde trafic dits de®5*®
liberté préalablement accordés par I'accord biétéur les services aériens de
1968 ont été confirmés et maintenus dans le nouwadre juridique (voir article
2(1c) « octroi des droits » de I'accord aérien).

Ces droits de trafic de*° liberté permettent & une compagnie désignée
par les autorités francaises d'opérer entre ladérat les Philippines une escale
sur un point intermédiaire (ou, variante, de powrsuses opérations sur un point
au-dela des Philippines), en étant autorisée abardéer et a y embarquer des
passagers. Une telle opération pourrait éventuelérdtre de nature a rentabiliser
I'’économie d’'une liaison directe entre la FranckestPhilippines.

Ainsi, comme l'indique I'’Annexe « tableau des rausede 'accord aérien,
la France peut librement désigner, au choix, corpaiets intermeédiaires ouvrant
a ces droits de trafic dé™ liberté, deux points au Moyen-Orient et dans léf&o
trois points en Asie du Sud, quatre points en AglieSud-Est, un point en
Thailande et enfin, comme points au-dela, quatespoints en Asie du Sud-Est.
Des dispositions réciproques existent dans le aabldes routes du pavillon

philippin.



Ce nouveau texte, conforme au droit européen, emintiensemble des
clauses modernes nécessaires a I'exploitation elesces aériens entre les deux
pays. Il apporte donc, pour I'ensemble des acteamsernés du secteur aérien, les
garanties juridiques nécessaires a |'exercice uhs ldiverses activités.

S’agissant d’Air France en particulier, les négtiores pour la conclusion
de cet accord ont permis en outre de consolideopesations en lien avec son
partenaire KLM, opérant une derniére liaison deeatrs les Philippines depuis
Amsterdam.

En 2014, on évalue a 148 000 (soit une augmentdeoB0 % par rapport
a 2010), le nombre de passagers qui ont voyagé knffrance et les Philippines
en effectuant une correspondance entre ces desxdaag un pays tiers. En 2014,
ces transits s’effectuent principalement dans deays : la Chine avec 36 % du
marché (24 % via Hong Kong et 12 % par la Chingtinentale) ; et les Emirats
Arabes Unis, qui détiennent, pour leur part, 22 @adarché. Ainsi, a l'instar des
autorités francaises, les autorités philippines pp@occupées par le contexte de
forte concurrence imposés par les hubs des comgsmgni Golfe, de Chine et de
Hong Kong, qui rend économiquement non viable, diétet actuel des choses, la
reprise de liaisons directe entre les deux pays.

Le nouveau régime juridique

L’accord de transport aérien signé le 29 octob@81® permis d'initier et
d’'encadrer les services aériens entre les deux Jaygefois, compte-tenu des
nouveaux contextes internationaux dans le sectéronautique ainsi que de
I'évolution des normes juridiques, les autoritésaautiques des Philippines ont
demandé l'ouverture de consultations en janviet32@h suggérant que I'accord
soit modernisé a cette occasion, pour qu'il inclemsemble des dispositions
caractéristiques des accords aériens contemporaltess négociations

aéronautiques bilatérales se sont tenues a Paurlg let 15 janvier 2014

Ce nouvel accord, conforme au droit communautawatient I'ensemble
des dispositions modernes nécessaires a I'exptoitales services aériens entre
les deux pays, encadrés par des clauses de sétutiésireté. Les principes et le
droit de la concurrence sont préservés, tant emeterde désignation des
compagnies pour l'exercice de services aériensgqmatiére de dispositions
commerciales, tarifaires ou encore de servicessidt@ce en escale. La gestion
des droits de trafic et leur évolution sont orgéesspar le biais de consultations
entre autorités aéronautiques, encadrées parflfésedtes dispositions de I'accord
aérien, en fonction de I'évolution des opportuné&ésnomiques en matiére d'offre
et de demande de services aériens entre la FrateseRhilippines.

Toutefois, il convient de rappeler qu’en matiéreréeision des droits de
trafic notamment, le cadre bilatéral s’efface atgchwi pour laisser toute sa place
a la négociation de l'accord européen avec '’ASEAR laisser au négociateur
communautaire tous les leviers pouvant assurerussite.



Les transporteurs concernés

Concernant le pavillon frangais, conformément @itk 3 de l'accord
aérien, toute compagnie européenne disposant dlisemce d’exploitation
délivrée par I'un des Etats membres de I'Union péemne, établie sur le territoire
de la République francaise, et enfin détenue etr@iée majoritairement par des
intéréts issus de I'Espace Economique Européert, prétendre a I'exercice de
droits de trafic entre la France et les Philippines

Cependant, comme l'indique l'article 4 de I'accaérien, les autorités
philippines peuvent notamment s'opposer a la désigm, par les autorités
frangaises, d’'une compagnie européenne, dans letcastte derniére exercerait,
déja et par ailleurs, des droits de trafic entreautte Etat membre de I'UE et les
Philippines, et si cette compagnie européenne ssepait alors les éventuelles
limitations de fréquences concertées dans ce dabigral particulier entre les
Philippines et I'Etat membre concerné.

Air France demeure la seule compagnie désignée lgmrautorités
frangaises pour I'exercice de droits de trafic etarFrance et les Philippines.

L’ensemble des transporteurs philippins figuragpuis mars 2010, sur la
liste d'interdiction de I'Union européenne (dite liste noire »). Toutefois,
Philippine Airlines a été autorisée dés le 11 ¢wiR013 a reprendre une desserte
de I'Union européenne, a I'occasion d’'une révigienla liste noire. Il en a été de
méme en avril 2014 pour Cebu Pacific Air.

Enfin, le 25 juin 2015, a la suite du dialogue gmntentretenu entre la
Commission européenne et les autorités philippides l'aviation civile, la
Commission a considéré que l'ensemble des traespsrphilippins présentaient
un niveau satisfaisant en matiére de sécuritéra@jdllustrant que les processus
de certification diligentés par les autorités gilhes correspondaient désormais
aux normes attendues et aux pratiques internaisneecommandées en la
matiére. Par conséquent, tous les transporteuenadphilippins ont été retirés de
la liste noire et sont autorisés a desservir teuetritoire de 'UE, dont la France
en particulier.

Ratification

L'accord a été signé le 17 septembre 2014. Laeatiilippine poursuit
actuellement sa propre procédure de ratification.

5. L’'accord avec les Comores
Les relations aériennes avec les Comores

A l'occasion des dernieres consultations aéronaasiai’octobre 2010, les
autorités aéronautiques de France et des Comotedélini des enveloppes de
capacités pour I'exploitation des services aérigdmiliers par les compagnies
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désignées des deux parties, en fonction des rdigsctes prévues a I’Annexe de
I'accord aérien.

Sur la route régionale permettant la desserte atehipel des Comores
depuis et vers la Réunion ou Mayotte, aucune ogistnin’a été fixée en termes de
capacités, permettant aux compagnies désignéetedgpavillons de développer
librement leurs services.

Sur la route long-courrier entre les Comores drnce métropolitaine,
les dessertes sont limitées a 2 fréquences hebddmsdpar pavillon, avec
possibilité de demander des capacités additiorm@tar absorber I'éventuelle
demande de marché en haute saison.

La liaison entre Paris-CDG et Moroni a été expifgar Air France
jusgu’au début des années 1990. Sur les cing desnannées, on a pu constater
gue la demande de services aériens pour le longieose concentre sur les
quelques mois de la haute saison (juillet, aotbutiéeptembre), ce qui ne rend
pas économiquement viable un vol régulier toutoag Ide I'année.

Aujourd’hui, aucune compagnie désignée des deudi@as ne dessert en
propre et en direct le territoire des deux partiesdesserte des Comores depuis la
métropole emprunte des voies indirectes, principatd via Madagascar, le
Kenya, la Réunion ou Mayotte.

S’agissant de la desserte régionale, on estim@bh [2 trafic direct entre

La Réunion, Mayotte et I'archipel des Comores airenv54 000 passagers. Les
liaisons entre les Tles de l'archipel sont assurgei$ par des compagnies
comoriennes (Inter-lles Air et AB Aviation), soituples compagnies francaises
Air Austral, basée a la Réunion et EWA Air, filiad&Air Austral, créée en 2013 et
basée a Dzaoudzi. Les dessertes les plus impa@teobeernent les liaisons entre
Mayotte et les villes principales des trois lles @®mores (Moroni, Anjouan et
Mohéli).

Le nouveau régime juridique

Le transport aérien international entre la Frantdes Comores n’'est
actuellement régi par aucun accord bilatéral. Geveloaccord, conforme au droit
communautaire, contient I'ensemble des dispositiommlernes nécessaires a
I'exploitation des services aériens entre les deays, encadrés notamment par
des clauses de sécurité et de sireté. Les prineipesroit de la concurrence sont
préservés, tant en termes de désignation des comepagour l'exercice de
services aériens, qu’en matiére de dispositionshenrtiales, tarifaires ou encore
de services d’assistance en escale.

L'accord aérien lui-méme n'a pas pour conséquendecté le
développement des services aériens bilatéraux;éguite de choix économiques
du strict ressort de ces compagnies. Les fréquercagsmcités et routes qui
peuvent étre exploitées par les compagnies désigréae la France et les



Comores peuvent étre définies par accord entrei@ag@éronautiques, au travers
de consultations bilatérales, en fonction de [I'étioh des opportunités
économiques en matiere d'offre et de demande decesraériens entre les deux

pays.
Conséquences pour Mayotte

La création d’'une route régionale, dans I'annexableau des routes » de
I'accord aérien, permet aux compagnies désignéeslelex pavillons d’organiser
des dessertes entre Mayotte et les Comores, dacedoa juridique sécurisé. Les
autorités aéronautiques des deux parties se spailleairs entendues pour ne pas
limiter les services aériens sur cette route reg@ren laissant les compagnies des
deux pavillons libres de développer leurs serviéadin, du fait de sa proximité
géographique et du développement de liaisons é#emudzi et la métropole,
Mayotte est un nouvel axe pour assurer la conrigztivdirecte entre les Comores
et la France métropolitaine, offre alternative aoxrespondances effectuées au
Kenya ou a Madagascar par les compagnies étranggiresmplémentaire aux
vols transitant via la Réunion, améliorant ainsidanciellement les parts de
marché des compagnies du pavillon francais.

Les transporteurs concernés

Concernant le pavillon frangais, conformément @itk 3 de I'accord
aérien, toute compagnie européenne disposant dlisemce d’exploitation
délivrée par I'un des Etats membres de I'Union p&emne, établie sur le territoire
de la Républigue francgaise, et enfin détenue etr@ée majoritairement par des
intéréts issus de 'Espace Economique Européert, pétendre a I'exercice de
droits de trafic entre la France et les Comores.

AB Aviation et Inter-lles Air, les compagnies corigames désignées pour
opérer des services aériens entre les Comored-ediige, actives uniquement sur
la route régionale, ne figurent pas sur le regldérearopéen dit « liste noire ». Ce
dernier ne mentionne qu'une seule compagnie commjéAir Services Comores,
qui fait I'objet de restriction d'exploitation podesservir I'Europe, dont la France.
Parmi les appareils constituant la flotte de cettmpagnie comorienne, un seul a
été jugé satisfaisant en matiere de normes de igechir Services Comores
n'‘opere cependant pas vers la France.

Ratification

L'accord a été signé le 22 aolt 2014. La partie arignne poursuit
actuellement sa propre procédure de ratification.






CONCLUSION

Les trois accords examinés définissent un cadidigue conforme au
droit international et au droit européen qui devfaciliter les liaisons aériennes
entre la France et respectivement, la RépubliqgueCdugo, la République
démocratique du Congo, les Comores, les PhilipphésPanama

La Républiqgue démocratigue du Congo, la RépubliqueCongo, les
Comores et les Philippines n'ont pas a ce joufi¢ales accords concernés. Le
Panama a pour sa part procédé a la ratificationadeord le concernant le 30
octobre 2013.

Pour toutes ces raisons, votre rapporteur vousmeamde d’adopter ces
cing projets de loi.






ANNEXE
LES « LIBERTES DE L'AIR »

— Premiére liberté de I'air : droit ou privilegecamé par un Etat & un
ou plusieurs autres Etats, dans le contexte ddcesnaériens internationaux
réguliers, de survoler son territoire sans y dttére droit est aussi appelé droit de
premiére liberté).

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

— Troisiéme liberté de I'air : droit ou privilégecardé par un Etat & un
autre Etat, dans le contexte de services aériet@snationaux réguliers, de
débarquer, dans le territoire du premier Etatdficten provenance de I'Etat dont
le transporteur a la nationalité (ce droit est iaagspelé droit de troisieme liberté).

— Quatriéme liberté de Il'air : droit ou privilégecardé par un Etat & un
autre Etat, dans le contexte de services aérieternationaux 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 l'air : droit ou privilégecardé par un Etat & un
autre Etat, dans le contexte de services aérief@snationaux réguliers, de
débarquer et d'embarquer, dans le territoire dumiere Etat, du trafic en
provenance ou a destination d'un Etat tiers (cé @si aussi appelé droit de
cinquiéme liberté). Cette liberté permet de reftisdri certaines routes, en
permettant aux avions de ne pas repartir a vide.

Seules les cing premiéres libertés ont été offeri@nt reconnues en tant
que telles aux termes d'un traité international. &mséquence, 'OACI qualifie
toutes les libertés suivantes de « soi-disant téxes.

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

— Septiéme liberté de l'air : droit ou privilegecadé par un Etat & un
autre, dans le contexte de services aériens iikenaax réguliers, de transporter
du trafic entre le territoire de I'Etat qui accorde droit ou privilege et un
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troisiéme Etat quelconque sans obligation d'inctlaes cette opération un point
du territoire de I'Etat bénéficiaire, ce qui sigmifu'il n'est pas nécessaire que le
service soit en correspondance avec un serviceotuus prolongement d'un
service a destination ou en provenance de |'Etat d® transporteur a la
nationalité.

— Huitieme liberté de l'air: droit ou privilegeamk le contexte de
services aériens internationaux réguliers, de p@msr du trafic de cabotage entre
deux points situés a lintérieur du territoire dgetdt 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 natiddatiu (en rapport avec la septiéme
liberté de l'air) a I'extérieur du territoire detht qui accorde le droit ou privilege
(on parle aussi de droit de huitieme liberté oakotage consécutif »).

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

— Neuvieme liberté de I'air : droit ou privilege tlansporter du trafic
de cabotage de I'Etat qui accorde ce droit ou Ipgei au 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
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ANNEXE :
LISTE DES PERSONNES AUDITIONNEES PAR LE RAPPORTEUR

Néant






EXAMEN EN COMMISSION

La commission examine les présents projets deuaicars de sa séance
du mercredi 14 décembre 2016.

Apres I'exposé du rapporteur, un débat a lieu.

M. Thierry Mariani. Comme I'a dit le rapporteur, il n’y a plus de liais
directes depuis 2004 avec les Philippines. A-t-gnéé des compagnies des
Philippines pour faire des liaisons directes elaferance et Manille ?

M. Jacques Myard. Je vois avec une certaine satisfaction la conatus@
ces accords. Les accords bhilatéraux réglaient ielsl@mes de transports aériens
entre les Etats conformément a la convention OALQCHicago, et de ses annexes.
Il'y a eu entre temps le ciel unique, et la Comimisguropéenne a élaboré un tas
de regles. C’est donc devenu depuis une compétgrass-communautaire.

Or ici, la commission accepte, et 'UE accepte,ilgqy’ait des accords
bilatéraux, tout en incluant des clauses dans cesrds. La jurisprudence de la
Cour, qui est la jurisprudence AETR, selon laqudBs lors qu'une compétence
interne est accordée a I'Union, elle emporte compegt externe. Ici, la
commission fait un pas en arriére, et je ne I'eymi pas connaissant sa boulimie
de compétences. Qu’en est-il a ce sujet ?

M. Michel Terrot, rapporteur. Tout d'abord, Air France demeure la
seule compagnie désignée par les autorités fraascpmur I'exercice des droits de
trafics entre la France et les Philippines, ménieny a plus de lignes directes.
L'ensemble des transporteurs philippins figuraisuat la liste d'interdiction de
'UE, dite « liste noire ». Mais Philippines Airlxs a été autorisé des le 11 juillet
2013 a reprendre une desserte de I'UE, a I'occabiame révision de la liste. Il en
a été de méme pour Cebu-Pacific Air.

Concernant la question de M. Myard, la démarcheiesdst la suivante :
les Etats présentent des accords bilatéraux, lesettent & 'UE, qui les agréé ou
non. En l'occurrence, ces accords ont recu I'agrénde la Commission. Il me
semble que les droits de survol restent de la ctenpé des Etats. lls ont leur mot
a dire, méme si cela se fait dans le cadre d’upeobation de la Commission
européenne.

Suivant l'avis du rapporteur, la commissiadopte les projets de loi
n°® 4210, 4209, 4205, 3383 et 3384 sans modification






ANNEXE :

TEXTES DE LA COMMISSION DES AFFAIRES ETRANGERES

Article unique
(Non modifié)

Est autorisée I'approbation de l'accord entre leugsnement de la
Républigue francaise et le Gouvernement de la Riguebdu Panama relatif
aux services aériens (ensemble deux annexes), &ifadis le 26 juillet 2013,
et dont le texte est annexé a la présente loi.

Article unique
(Non modifié)

Est autorisée I'approbation de I'accord relatif agxvices de transport
aérien entre le Gouvernement de la République diaeget le Gouvernement
de la République démocratigue du Congo (ensembéeannexe), signé a
Kinshasa le 27 novembre 2013, et dont le textarmstxé a la présente loi.

Article unique
(Non modifié)

Est autorisée I'approbation de l'accord entre leu®snement de la
République francaise et le Gouvernement de la Rigugbdu Congo relatif
aux services aériens (ensemble une annexe), signBrazzaville le
29 novembre 2013, et dont le texte est annexd@eétente loi.

Article unique
(Non modifié)

Est autorisée I'approbation de l'accord entre leu®snement de la
République francaise et le Gouvernement de la Riguebdes Philippines
relatif aux services aériens (ensemble une annesighé a Paris le
17 septembre 2014, et dont le texte est annex@r@dante loi.



Article unique
(Non modifié)

Est autorisée I'approbation de I'accord relatif agxvices de transport
aérien entre le Gouvernement de la République diaeget le Gouvernement
de I'Union des Comores (ensemble deux annexes)é sigMoroni le 22 aoQt
2014, et dont le texte est annexé a la présente loi

NB : Le texte des accords figure en annexe awetwaie loi (n° 4210, 4209, 4205, 3383, 3384)



