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LE PLAN

Introduction (page 36)

La volonté de 'homme d’évoluer et de se déplacer dans 'espace proche ou lointain et le désir
séculaire de percer les secrets de 'univers

Les caractéres du droit aérien et spatial (page 38)

Les sources du droit en matiére aérienne et spatiale (page 39)
Premiére partie. Le milieu: I'air et 'espace (page 56)
Titre [. L’espace (page 56)

Chapitre I. L'espace aérien : I'atmosphére (page 56)

Chapitre II. L’espace extra atmosphérique. Le cosmos : les corps célestes et le vide sidéral (page
59)

Titre II. La circulation et la navigation dans 'air et dans I'espace (page 61)
Titre [1l. Les infrastructures au sol (page 77)
Chapitre 1. Les lieux d’envol (page 77)
Section I. Les aérodromes (page 77)
Sous-Section . L'aménagement des infrastructures aéroportuaires (page 79)
A. Lapropriété de I'aérodrome (page 79)
Domanialité publique ou propriété privée
B. Le processus de construction et d'aménagement des infrastructures (page 81)
L Le projet (page 81)
II. Le financement (page 85)
C. Les servitudes aéronautiques (page 92)

Servitudes de dégagement (page 92)



La situation a 'extérieur des zones grevées de servitudes de dégagement (page 93)
Servitudes de balisage (page 95)
Sous-Section 1. La fonction des aérodromes (page 97)
§ I. L'aérodrome, voie obligatoire des mouvements aériens (page 97)
§ II. La spécialisation des aérodromes (page 98)
- Les distinctions du droit européen (page 98)
- Les classifications du droit francais (page 98)
L'aérodrome international (page 98)
L'ouverture ou non de I'aérodrome a la circulation aérienne publique (page 99)
. Les aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique (page 99)
. Les aérodromes fermés a la circulation aérienne publique (page 100)
Les aérodromes réservés a I'usage d'administrations de 1'Etat (page 100)
Les aérodromes agréés a usage restreint (page 101)
Les aérodromes a usage privé (page 102)
§ III. La répartition du trafic aéroportuaire (page 103)

L La répartition du trafic dans I'espace : entre les différents aérodromes d'une
méme mégalopole (page 103)

II. La répartition du trafic dans le temps : les créneaux horaires (page 105)
Sous-Section III. L'exploitation des aéroports (page 109)
§ I. Les attributs régaliens et les exigences du service public (page 110)
La slireté : la hantise de I'attentat terroriste (page 110)
La lutte contre I'immigration clandestine (page 115)
La douane (page 120)
La sécurité (page 122)

Le financement : La taxe d'aéroport (page 125)
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Les responsabilités de I'aéroport (page 127)

§ II. La gestion commerciale de 1'aéroport envisagé comme un prestataire de services
(page 128)

A. L'exploitant d'aérodrome (page 128)
B. Le financement du fonctionnement des plates-formes aéroportuaires (page 140)
1. Les aides publiques (page 140)
2. Les redevances (page 145)
C. L'assistance en escale (page 162)
D. Les responsabilités (page 166)
Section II. Les bases de lancement d'objets spatiaux (page 170)
Chapitre II. Les aides a la navigation (page 172)
Introduction : Les régles de I'air. Les aéronefs avec pilote a bord. Le vol a vue, VFR. Le vol aux
instruments, IFR. Le plan de vol. La gestion du trafic aérien, GTA. Le contréle de route. Le
contrdle d’approche. Le contrdle d’aérodrome. Les aéronefs circulant sans équipage a bord.
1. Les espaces aériens (page 180)
Situation historique en Europe : des espaces aériens morcelés
L’objectif : Le ciel unique européen
2. Lesintervenants (page 182)
a. Lesautorités publiques
L’organisation internationale Eurocontrol
L’agence de I'UE pour la sécurité aérienne et la direction de la Siireté
b. Les prestataires de services de navigation aérienne (page 184)
La DSNA, direction des services de navigation aérienne
Les blocs d’espace aérien fonctionnels
Les personnels : les controleurs aériens (page 186)

3. Lesinstallations et le matériel (page 189)
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4. L'utilisation de I'espace aérien (page 190)
5. Le financement du controéle aérien (page 195)

6. Lesresponsabilités des opérateurs : au pénal (répression) et au civil (indemnisation)
(page 197)

Deuxiéme partie. Les biens (page 199)

(page 199)
Chapitre I. L’aéronef (page 199)
Les définitions (page 199)

La distinction entre les aérostats (ballons et dirigeables) et les aérodynes (planeurs, avions,
hélicopteres) (page 200)

Les aéronefs avec ou sans équipage a bord (page 203)
Section I. L'identification de 1'aéronef (page 206)
§ I. Individualisation de 1'aéronef (page 206)
L Aéronefs civils (page 206)
L’'immatriculation en France de 'aéronef (page 206)
Les conditions de I'immatriculation sur le registre francais (page 207)
. Détenir la propriété de 1'aéronef (page 207)
. Posséder la nationalité francaise ou celle d'un Etat européen (page 208)

Les effets de I'immatriculation : L'aéronef détient la nationalité de I'Etat sur le registre national
sur lequel I'aéronef est immatriculé (page 210)

1L Aéronefs militaires et aéronefs d'Etat (page 211)
§ Il. Documents de bord (page 212)
Section II. Les contrats sur aéronef (page 212)
La propriété de 'aéronef (page 214)
Sous-Section I. Les actes transférant la propriété d'un aéronef (page 218)

§ I. La vente-achat d'aéronef (page 218)



A. Le droit international : Le conflit de lois en matiére de vente internationale d’aéronef

(page 218)

B. Les solutions du droit frangais interne (page 218)

1° temps : La relation contractuelle vendeur-acheteur (page 219)

2° temps : La phase publique (page 221)
La publication du nom de I'acquéreur sur le registre d'immatriculation

§ II. Le crédit tiré de 'aéronef (page 225)
Sous -Paragraphe I. Le droit interne francais (page 225)
Crédit-bail.
Hypotheéque sur aéronef.
Priviléges sur aéronef.

Les priviléges du droit aérien.

Les privileges du droit commun.
Sous- Paragraphe II. Le droit international (page 227)
La convention de Genéve du 19 juin 1948
La convention du Cap et le protocole aéronautique du 16 novembre 2001
§ II1. Les voies d'exécution et les saisies d'aéronef (page 231)

L La saisie conservatoire d’aéronef (page 233)

La saisie conservatoire de droit commun (page 233)

La saisie conservatoire pour le recouvrement des redevances et des amendes
(page 235)

1L La saisie vente (page 237)
11 La saisie revendication et la saisie appréhension (page 240)
IV. Les saisies douanieres (page 241)
Sous-Section II. Les contrats conférant la jouissance d’'un aéronef (page 242)

§ I. Location d’aéronef (Dry Lease) : une location coque nue sans équipage (page 242)
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§ IL. Crédit-bail (page 247)

§ II1. Affretement d’aéronef : le fréteur met, a la disposition de I'affréteur, un aéronef, avec un
équipage demeurant en principe sous les ordres du fréteur (page 249)

§ IV. Prét d’aéronef (page 257)
§ V. Dépot d’aéronef (page 258)
Chapitre II. L'objet spatial (page 259)
Section I. La définition de I'objet spatial (page 260)
Section II. L’individualisation de I'objet spatial (page 260)
§ I. La juridiction étatique sur l'objet spatial (page 260)
L La prise d'immatriculation (page 260)
Convention de New York du 14 janvier 1975
A. L'immatriculation sur un registre tenu par 'autorité publique (page 260)
1°) L'immatriculation par un Etat (page 260)
2°) L'immatriculation par une organisation inter-gouvernementale (page261)
B. Leregistre central (page 261)
I1. Les effets de 'immatriculation (page 262)
§ IL. Les droits de propriété sur les biens spatiaux (page 262)
Section III. Les opérations juridiques portant sur le bien spatial (page 263)
§ I. La vente de I'objet spatial (page 263)
§II. La location de I'objet spatial (page 263)
§ I11. Les garanties susceptibles de grever un objet spatial (page 263)
Les siiretés du droit interne (page 264)

L’hypothétique entrée en vigueur du protocole de Berlin du 9 mars 2012 créant une siireté a
vocation mondiale (page 264)

(page 266)



Chapitre 1. Les responsabilités encourues entre participants a I'aventure aérienne et spatiale
(page 267)

Section I. Les dommages subis au sein d'un milieu homogeéne (page 267)
§ I. L’aéronef endommagé au sol ou dans I'espace aérien par un autre aéronef (page 267)
La collision ou I'abordage entre aéronefs, en vol ou sur la piste.

Le responsable en cas de dommage causé par un aéronef en évolution a un autre aéronef en
évolution : le renvoi, par l'article L. 6131-1 CT, aux dispositions du code civil

§ IL. L’objet spatial endommagé dans l'espace extra atmosphérique par un autre objet spatial
(page 272)

La collision entre objets spatiaux
Les risques de destruction résultant des débris spatiaux

A. Les perspectives de droit public (page 273)
1. Droitinterne
2. Droit international public

Le dommage causé par un objet spatial a un autre objet spatial, les deux objets
relevant de deux Etats de lancement distincts : la responsabilité internationale de
1'Etat de lancement prévue a l'article III de la convention du 27 mars 1972 sur la
responsabilité internationale pour les dommages causés par les objets spatiaux

B. Les perspectives de droit privé (page 274)
1. Les solutions du droit international privé
2. Les solutions du droit interne francais

La seule responsabilité a base de faute de I'opérateur spatial prévue par la loi du 3 juin 2008,
art. 13

Section II. Le heurt entre I'objet spatial et 'aéronef (page 275)

Un objet spatial détruit un aéronef : la responsabilité internationale de I'Etat de lancement et
celle de I'opérateur spatial

Chapitre II. Les dommages subis par les tiers a la surface de la Terre (page 276)

Sous-Chapitre I. Le régime de droit commun : la responsabilité de plein droit de I'exploitant
(page 276)



Section I. La responsabilité de plein droit de 1'exploitant d'aéronef en mouvement (page 276)
Sous-Section L. Le droit commun (page 276)

§ I. Le droit uniforme (page 276)

Les conventions de Rome (1933 et 1952) et les conventions de Montréal (2009)

La France y est demeurée étrangere

§ IL. Le droit interne francais (page 278)

La responsabilité de plein droit de I'exploitant d'aéronef causant des dommages a la surface,
art. L. 6131-2 CT

Sous-Section II. Le jet volontaire (page 280)
Section II. La responsabilité du fait des engins spatiaux (page 283)
Un objet spatial ou des débris spatiaux s'écrasent au sol.

§ I. Les aspects de droit international public : la responsabilité internationale entre Etats (page
283)

§ IL. Les perspectives de droit privé frangais (page 285)

La responsabilité de plein droit de 1'opérateur spatial pour les dommages au sol causés aux
tiers

La garantie apportée par I'Etat lorsque le dommage excéde un certain plafond
Sous-Chapitre II. Les régimes spéciaux en matiere d’environnement (page 288)
Section I. Les nuisances acoustiques (page 291)
L La prévention (page 291)

Le retrait des appareils les plus bruyants

La fabrication de moteurs plus silencieux

Agir sur la trajectoire de départ et celle d’arrivée

Les restrictions locales d’exploitation

La fiscalité anti bruit : la taxe sur les nuisances sonores aériennes

La limitation des constructions a proximité des aérodromes :
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le plan d’exposition au bruit, PEB
L’aide aux riverains pour 'insonorisation des batiments : le plan de géne sonore
1L Les sanctions (page 302)
a. Répression (page 302)
Sanctions administratives prononcées par le ministre et par ’ACNUSA
Sanctions pénales
b. Réparation du dommage (page 304)
1. Responsabilité civile : responsabilité des exploitants
2. Responsabilité administrative
Responsabilité de I'Etat : la détonation balistique
Responsabilité de 'entité concessionnaire de I'ouvrage public
Section II. La lutte contre la pollution de I'atmosphére et le déreglement climatique (page 307)
Sous-Section I. L'inventaire des sources du droit (page 308)
§ I. La planete (page 308)
A. Les instruments diplomatiques de portée générale (page 308)
B. Lesrégles propres a l'aviation civile (page 309)
Le programme CORSIA de '0ACI
§ II. L’Europe (page 311)
Le systéme européen d’échange de quotas d’émission de gaz a effet de serre

Sont inclus dans ce systeme obligatoire les exploitants, européens ou non, assurant les vols
entre aéroports européens, UE, EEE, Suisse.

Les vols en provenance ou en direction d’aéroports extra européens en sont, pour le moment,
exclus

L’UE entend mettre en ceuvre le programme Corsia

§ III. La France (page 323)
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Sous-Section II. La présentation des solutions de fond (page 324)

L’attribution de quotas aux exploitants au départ ou a I'arrivée d’un aéroport européen

Attribution a titre gratuit ou a titre onéreux

Troisiéme partie. Les acteurs des activités aériennes et spatiales (page 328)
(page 328)

Chapitre I. Les organisations internationales oeuvrant dans le sillage de 'ONU :
I'0OACI; le bureau des affaires spatiales et le CUPEEA/COPUOS (page 328)

Chapitre II. L'Europe (page 330)

§ 1. Aviation civile (page 330)

La CEAC, Eurocontrol, I'UE et 'agence de I'UE pour la sécurité aérienne

§ IL. Activités spatiales : I'agence spatiale européenne (ESA) et 'UE (page 333)

Chapitre III. Les instances étatiques (page 335)

La situation francaise : le ministére de la transition écologique et solidaire, dont dépend
I'ancien ministére des transports et donc la direction générale de 1'aviation civile (DGAC) ; le

ministére de la défense et 'armée de 1'air ; le ministére de la recherche et le centre national
d'études spatiales (CNES)

(page 345)

Chapitre 1. Les aspects de droit public (page 356)
Section I. Les mécanismes de régulation de la libre concurrence (page 356)
§ I. Le partenariat entre les industriels et les pouvoirs publics (page 356)
§ I1. Les aides d'Etat (page 356)

1. Dans le cadre de 'UE

2. Dans les rapports internationaux

La contestation des aides d'Etat accordées a Boeing et a Airbus

§ II1. Les pratiques anti-concurrentielles : les ententes sur les prix entre constructeurs (page
359)

§ IV. Le contrdle des structures : le contrdle des concentrations entre fabricants (page 359)
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Section II. L'impératif de sécurité des matériels (page 361)
Sous-Section I. Les normes de sécurité (page 361)

§ I. Le controéle du processus industriel (page 365)

§ IL. Les exigences en matiére de navigabilité (page 372)
Certificat de type (page 373)

Certificat de navigabilité individuel (page 375)

§ III. Les exigences concernant l'entretien, la maintenance et la réparation des aéronefs (page
379)

Sous-Section II. La sanction des manquements (page 387)

§ I. Les responsabilités des organismes de contrdle de la sécurité des aéronefs (page 387)

§ II. La mise sous surveillance des compagnies exploitant des appareils défectueux (page 389)
La prévention (page 389)

Le programme SAFA

Les inspections au sol

L’interdiction d’exploitation en Europe des compagnies étrangeres en défaut : La liste noire
(page 390)

Section III. Les impératifs de stireté (page 391)
Chapitre II. Les aspects de droit privé (page 394)

Section I. La fabrication de I'aéronef et de I'objet spatial au travers du prisme contractuel (page
394)

Sous-Section I. La conception, fabrication, construction, vente de matériel aéronautique et
d’aéronefs (page 394)

Les relations de l'avionneur avec ses équipementiers (page 394)
La relation entre l'avionneur et 1'acquéreur de l'aéronef (page 396)
Sous-Section II. La fabrication des lanceurs, satellites et navettes spatiales (page 397)

Section II. Les obligations du fabricant d'engins aériens et spatiaux (page 398)
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Sous-Section L. La responsabilité pénale de I'avionneur et des équipementiers ainsi que celle de
leurs ingénieurs et techniciens (page 398)

Sous-Section II. Les obligations en droit civil du fabricant et de I'équipementier (page 403)
§ I. Les aspects de droit aérien (page 403)
L Le contentieux devant les juridictions civiles (page 403)
A. Eléments de droit international privé (page 403)
Le conflit de juridictions (page 403)
Le conflit de lois (page 406)

Responsabilité contractuelle : application du réglement Rome I de 2008 (page
407)

Responsabilité délictuelle : application de la convention de La Haye du 2 octobre
1973 sur la loi applicable a la responsabilité du fait des produits (page 407)

B. L'application de la loi nationale désignée comme compétente (page 407)
Le débat au civil
I° hypothese : la compétence normative de la loi frangaise (page 407)
a) Le droit commun (page 359)
i. Le droit de la vente (page 408)

L'obligation de délivrance, art. 1604 du code civil : L'obligation de livrer un
produit conforme (page 408)

La garantie des vices cachés, article 1641 du code civil (page 409)
ii. La responsabilité délictuelle du fabricant (page 411)
Responsabilité a base de faute
Responsabilité du fabricant ayant conservé la garde de la structure
b) Laresponsabilité des fabricants de produits défectueux (page 412)
2° hypothese : la désignation d'une loi étrangére (page 415)
I1. La constitution de partie civile devant les juridictions répressives (page 416)
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§ IL. Les solutions du droit spatial (page 369)
L Le contrat (page 423)

1L La responsabilité du constructeur vis-a-vis de ses partenaires (page 424)
La pratique contractuelle inclut dans les contrats des clauses systématiques de non-
responsabilité, de renonciation a recours et d'interdiction de recours. La loi frangaise
du 3 juin 2008 en fait une régle 1égale.

I11. Le constructeur et les tiers (page 427)
Section III. La maintenance et |'entretien des aéronefs (page 428)
(page 433)
Sous-Titre I. L'exploitation a caractére économique (page 433)
Chapitre 1. Les transporteurs aériens commerciaux (page 433)

Sous-Chapitre I. Les conditions requises pour effectuer des transports aériens a titre onéreux
(page 443)

§ L. Le certificat de transporteur aérien (page 444)

Assurer la sécurité de 'exploitation et le maintien de la navigabilité des appareils
§ IL. La licence d’exploitation (page 462)

Les conditions de délivrance :

La détention du CTA

Capitaux majoritairement européens

La détention d’au moins un aéronef en pleine propriété ou d’'un aéronef pris en location coque
nue

Capacités financieres

§ I11. Les droits de trafic (page 466)

Sous-Paragraphe 1. La libéralisation des transports intra européens (page 466)
A. Le principe de liberté offert a I'ensemble des transporteurs européens (page 467)
B. Lesrestrictions (page 467)

L’imposition sur certaines lignes d’obligations de service public, OSP (page 467)
14



Les problémes graves en matiére d’environnement (page 472)
Les circonstances imprévisibles (page 473)
Sous-Paragraphe II. Les liaisons internationales (page 474)
L’évolution historique : le systéme bermudien (page 474)
Le systeme actuel : un bilatéralisme renouvelé (page 476)
A. Les transports réguliers (page 476)
i. Les sources du droit international (page 476)

1° formule : I'accord aérien entre un Etat membre de 'UE et un Etat tiers (page
476)

2° formule : I'accord aérien conclu a I'échelon européen (page 478)
Les accords horizontaux (page 478)

Les accords aériens globaux conclus entre 'UE, les Etats membres et un Etat tiers
(page 478)

ii. L’attribution des droits de trafic en matiere internationale : la désignation opérée
par I'Etat du transporteur et 'autorisation donnée par l'autre Etat (page 482)

B. Les transports non réguliers : les transports a la demande (page 484)
§ IV. Les capacités (page 485)
§ V. Les tarifs (page 486)

§ VI. Le financement public des transporteurs aériens et les atteintes a la libre
concurrence (page 490)

Le droit européen des aides d’Etat (page 429)

Les pratiques anticoncurrentielles des Etats tiers : les avantages accordés aux transporteurs
étrangers par les Etats tiers 1ésant les intéréts des transporteurs de I'Union (page 511)

Sous-Chapitre 1. Les coopérations entre entreprises de transport (page 514)
Section I. La coordination entre transporteurs (page 514)
Section II. Les associations et les ententes entre transporteurs (page 519)

Les franchises (page 519)
15



Les alliances : Sky Team, Star Alliance, one World Alliance (page 520)

Les concentrations et fusions entre entreprises de transport (page 522)

Chapitre II. Les opérateurs du spatial (page 527)

Les entreprises de lancement (page 527)

Les opérateurs et les exploitants d’objets spatiaux (page 531)

Sous-Titre II. L'aviation d'affaires (page 533)

Sous-Titre III. L’aviation légere et sportive (page 534)

Chapitre I. La pratique de I'aviation 1égere et sportive (page 534)

Sous-Chapitre . Les acteurs (page 534)

Les associations aéronautiques, les pilotes instructeurs, les adhérents.

Les pilotes privés, pilotant pour leurs besoins personnels ou pour le plaisir

Sous Chapitre II. Les autorisations requises (page 538)

§ 1. Auregard de la réglementation des activités sportives (page 538)

§ 1. Auregard de la réglementation des déplacements aériens (page 539)

I. L’exploitation avec un équipage a bord (page 540)

La promenade aérienne offerte a titre gratuit (page 540)

Les vols a frais partagés (page 540)

Les vols organisés a titre onéreux (page 541) : les vols locaux et les vols de découverte

II. L’exploitation sans équipage a bord (page 543)

Chapitre II. Les accidents en matiére d’aviation légere (page 544)

Section I. La responsabilité pénale en cas d'homicide involontaire (page 544)

Section II. La responsabilité civile pour compenser le préjudice subi par les victimes (page 544)
L La lecon de pilotage (page 544)

1L Le baptéme de l'air et la promenade aérienne (page 545)
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(page 555)
Chapitre I. Pilote et navigant aérien (page 555)
Le pilote a distance (page 555)
Les personnels navigants (page 559)
Section I. La condition des navigants embarqués (page 559)
Sous-Section I. Le personnel navigant technique, PNT (page 559)
§ I. L’équipage de conduite (page 559)
A. Les pilotes (page 559)
La formation (page 560)

L’attestation de la compétence professionnelle : brevet, licence, qualifications (page
561)

L’attestation de bonne santé physique et psychique : Le certificat médical (page 565)
L’inscription sur le registre (page 571)
B. Le commandant de bord (page 571)

§ II. Les mécaniciens, motoristes et machinistes (page 572)

§ III. Les membres de I'équipage technique (page 573)

Sous-Section II. Le personnel navigant commercial, PNC (page 574)

L’équipage de cabine

Section II. Le droit du travail aérien (page 575)

Le pilote indépendant (page 575)

Le pilote salarié (page 576)

Sous-Section L. La relation de travail a caractere international (page 577)

1. Lacompétence judiciaire internationale en cas de litige entre le pilote et le transporteur
aérien (page 579)

Le réglement Bruxelles I révisé n° 1215/2012 du 12 décembre 2012
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Les options de compétence offertes au salarié
Les salariés navigants de Ryanair travaillant a partir de 'aérodrome de Charleroi
peuvent agir contre leur employeur devant les juridictions belges, CJUE, 14 septembre
2017

2. La compétence législative : la loi étatique gouvernant le contrat de travail (page 583)
. Le salarié travaillant habituellement en France : le contrat n’opére pas ou opére le
choix de la loi nationale gouvernant le contrat de travail : application du reglement de
Rome |

. Le pilote détaché en France : la directive 96/71 modifiée en 2018

Maintien du contrat sous I'empire du droit du travail de I'Etat d’origine, application
partielle de certaines dispositions du droit du travail frangais

L’incidence de la fraude
Sous-Section II. La soumission du contrat de travail au droit francais (page 586)
§ I. L'exercice de 'activité professionnelle (page 587)
La durée du temps de service
La carriére, la rémunération et I'avancement du navigant
La santé du personnel navigant
Les congés payés
La langue de travail : 'anglais
La greve et les conflits du travail
§ II. Les modifications des conditions de travail (page 590)
Le changement d’affectation
Le recours au détachement
Le recours au travail a temps partiel
Le transfert d’entreprise
§ I11. La cessation de la relation de travail (page 591)

Le licenciement, individuel pour faute, et collectif
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La déclaration d’inaptitude
La limite d’age : 60/65 ans
Section III. Le droit social (page 598)

§ I. La détermination de la loi nationale régissant le régime de prévoyance sociale des
personnels navigants (page 599)

Le pilote navigant uniquement en interne
Les pilotes navigant a l'international
Les solutions du droit dérivé européen

Le réglement de base n°® 883/2004 du 29 avril 2004 sur la coordination des systemes de
sécurité sociale

Le réglement d’application n°® 987/2009 du 16 septembre 2009
Sous-Paragraphe I. Les régles de fond (page 601)
A. Lessalariés
1°) Les membres d’équipage effectuant des transports internationaux
a. Lesalarié d’'une seule compagnie

Avant 2012 : soumission au régime de sécurité sociale de 'Etat de la résidence de
I'employeur

Depuis 2012 : soumission du personnel navigant au régime de sécurité sociale de
I'Etat de situation de la base d’affectation L

b. Le salarié travaillant pour plusieurs compagnies
2°) Le salarié détaché
Situation temporaire : maintien de la législation sociale de I'Etat d’origine
B. La couverture sociale des membres d'équipage indépendants
C. La pluriactivité, salariée et non salariée
Sous-Paragraphe II. L’aspect procédural (page 605)

L’autorité du document portable A 1
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L’incidence de la fraude

§ II. Les sanctions encourues par les transporteurs aériens agissant en méconnaissance de la
législation européenne et nationale (page 615)

A. Les sanction pénales (page 615)
L'infraction de travail dissimulé
B. Les sanctions administratives (page 620)
C. Les sanctions civiles (page 620)
La condamnation au paiement des charges sociales éludées
Les dommages-intéréts alloués aux salariés et aux organisations professionnelles
§ IIl. L’assiette du calcul des cotisations sociales (page 621)
§ IV. Les accidents du travail (page 621)
§ V. Les pensions de retraite du personnel navigant (page 622)

Section IV. Les responsabilités du commandant de bord et des pilotes en cas d’accident ou
d’incident (page 622)

Responsabilité pénale
Responsabilité déontologique : le retrait des licences
Responsabilité civile
Annexe : Les enquétes en cas d’accident (page 626)
Les comptes rendus d’événements (page 626)
L’enquéte de sécurité (page 628)
L’enquéte de justice (page 638)
Chapitre II. L’astronaute (page 638)
(page 639)
Quatriéme partie. Les activités aériennes et spatiales (page 645)

(page 645)
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Sous-Titre I. Les déplacements par aéronef (page 645)

Chapitre I. Les transports aériens (page 645)

Discours préliminaire. Les sources du droit du transport aérien (page 646)
Section I. Les normes émanant des autorités publiques (page 647)

Les normes a caractere matériel ou substantiel

§ I. Le droit mondial (page 647)

Les regles de droit uniforme a vocation mondiale applicables aux transports aériens
internationaux

- La succession de conventions internationales (page 648)

La convention de Varsovie du 12 octobre 1929 (152 HPC)

La convention de Varsovie amendée par le protocole de La Haye du 28 septembre

1955 (137 HPC)

La convention de Guadalajara du 18 septembre 1961 relative au transport
effectué par une autre personne que le transporteur contractuel (86 HPC)

La convention de Montréal du 28 mai 1999 (136 HPC)
- Le conflit de conventions (page 652)
- L'interprétation des conventions de droit aérien uniforme (page 654)
- Droit uniforme et droit international privé (page 657)
- L’exclusivisme montréalais (page 660)

§ II. Le droit européen

Les regles émanant de I'Union européenne (page 662)

A. Premier réglement. Le réglement n°® 2027/97 du 9 octobre 1997 (modifié et amendé par
le reglement n° 889/2002 du 13 mai 2012) : soumission a la convention de Montréal de

tout transport de passagers et de bagages effectué par un transporteur aérien
communautaire (page 662)

B. Deuxiéme reglement. Le reglement n® 261-2004 du 11 février 2004 prévoyant des
dispositions en matiere de refus d’embarquement, d’annulation de vol et de retard (page

663)
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Le domaine d’application du réglement n°® 261/2004

Le débiteur des obligations d’assistance et d'indemnisation : le transporteur aérien effectif : le
transporteur contractuel, qui réalise le transport, et le transporteur de fait

Les vols relevant du reglement n° 261/2004
Le départ d’'un aérodrome européen : le réglement est applicable
Le départ d’'un aérodrome extra-européen en direction d’'un aérodrome européen
Le transporteur est européen
Le principe : application du réglement
L’exception
Le transporteur n’est pas européen : inapplication du reglement
Les conditions imposées au passager pour bénéficier de I'assistance et de I'indemnisation
Prouver qu’il disposait d'une réservation confirmée
Prouver s’étre présenté dans les temps a I'enregistrement

Si le passager détient la preuve de la réservation confirmée, la présentation a I'enregistrement
est présumée

C. Troisiéme reglement. Le reglement n® 1107/2006 du 5 juillet 2006 sur les droits des
handicapés (page 678)

§ III. Le droit national.

. Le contrat de transport aérien interne

Le transport interne de passagers : soumission a la CM

Le transport interne de marchandises : soumission a la convention de droit uniforme

. Le contrat de transport aérien international

La solution du conflit de lois

La loi nationale désignée par la régle de conflit : elle conserve la compétence de principe,

méme si elle céde la prééminence en premier a la convention de droit uniforme et en second au
droit européen
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Section II. Les regles contractuelles et les conditions générales de transport (page 684)
Sous-Chapitre L. La conclusion du contrat de transport aérien (page 685)

Section I. La qualification du contrat (page 685)

Contrat de transport et contrats voisins

Section II. Les parties au contrat de transport (page 693)

Sous-Section I. Les contractants dans le transport de passagers (page 693)

Gagner ou quitter 'aéroport (page 693)

§ I. Le transporteur aérien (page 707)

Le transporteur contractuel unique assurant la totalité du déplacement aérien (page 707)
Les transporteurs successifs (page 708)

Le transporteur de fait ou transporteur aérien effectif (page 708)

La détermination du transporteur dans le cadre d’'une location d’aéronef (page 708)

La détermination du transporteur effectif dans le cadre d’un contrat d’affrétement d’aéronef
(page 708)

L'incidence de la présence d'un voyagiste (page 709) :
L’activité de billetterie : la vente de vols secs (page 709)
Les prestations de voyages liées (page 716)
Les voyages a forfait (page 717)
§ II. Le cocontractant du transporteur (page 732)
Le passager individuel
Le passager professionnel
Sous-Section II. Les contractants dans le transport de bagages (page 734)
Sous-Section III. Les contractants dans le transport de marchandises (page 738)

L’expéditeur (page 738)
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La présence d’intermédiaires : le courtier, le transitaire, le commissionnaire de transport
(page 738)

Le transporteur : contractuel, successif, de fait (page 744)

Le destinataire (page 744)

Section III. Les titres de transport (page 746)

Le billet de passage (page 747)

Le bulletin de bagages (page 748)

La lettre de transport aérien ou le récépissé de marchandises (page 748)
Sous-Chapitre II. Les obligations des parties contractantes (page 749)

Section I. Les obligations incombant aux contractants dans le transport de passagers et de
leurs bagages (page 749)

§ I. Les obligations du passager (page 749)
Le paiement du prix
La présentation a 'aéroport dans les délais et une conduite correcte a bord
Le désistement du passager
§ IL. Les obligations du transporteur de personnes (page 763)
L’obligation d’acheminer le passager a destination (page 763)
L’obligation de sécurité et d'assistance (page 763)
L’obligation d’exactitude, de célérité et de ponctualité (page 764)

Le refus d’'embarquement, 'annulation de vol et le retard
L'obligation de transporter les bagages du passager (page 780)
Section II. Les obligations des parties dans le transport du fret (page 781)
Les obligations de I'expéditeur (page 781)
Les obligations du transporteur de fret (page 781)

Les obligations du destinataire (page 782)
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Sous-Chapitre III. La responsabilité du transporteur aérien en cas de dommage causé aux
personnes et aux biens (page 783)

La pénalisation des catastrophes aériennes (page 784)
Le contentieux civil (page 786)
Section I. Le principe de responsabilité du transporteur (page 786)
Le débat portant sur I'étendue de I'exclusivisme montréalais (page 787)
Sous-Section I. Le dommage corporel des passagers (page 791)
Mort ou lésion corporelle (page 791)
Origine accidentelle du dommage (page 792)
Survenance a bord de 'aéronef ou lors des opérations d’embarquement ou de débarquement
Sous-Section II. La perte et les avaries des bagages (page 799)
Sous-Section III. La destruction, la perte et les avaries des marchandises (page 800)
Sous-Section IV. Le dommage résultant du retard (page 802)
§ I. Le dispositif européen (page 803)
A. Lesretards dans le transport de personnes (page 803)
L’'indemnisation en cas de refus d’embarquement (page 804)
L’'indemnisation en cas d’annulation de vol (page 805)

L’'indemnisation en cas de retard de plus de 3 heures a 'aéroport de destination accordée par
les arréts Sturgeon et Nelson de la CJUE (page 809)

B. Lesretards dans le transport des bagages (page 827)
§ IL. Les solutions de la convention de Montréal face au retard (page 828)
Section II. Les causes d’exonération de responsabilité (page 833)
Sous-Section L. Les causes générales d’exonération (page 833)
§ . Le fait contributif de la victime (page 833)

§ L. Le vice des bagages ou des marchandises (page 834)
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Sous-Section II. Les causes d’exonération en recul : les séquelles de la force majeure (page 834)

§ I. Le systeme a double détente fondé sur I'étendue du dommage en cas de mort ou de lésion
corporelle, article 21 § 2 CM (page 834)

Une catastrophe aérienne : nécessité d’évaluer, par passager, le montant du dommage frappant
la victime directe et/ou les proches de la victime

En-deca du seuil de 113 100 euros, régne le systéme de la garantie : le transporteur doit
indemniser (sauf fait / faute de la victime) dans la limite du préjudice souffert.

Pour la fraction du dommage supérieure au seuil de 113 100 euros, le transporteur a la
possibilité de s’exonérer au titre de la rupture de la causalité en administrant la preuve,

soit celle suivant laquelle le dommage n’est pas dii a un acte du transporteur ou de ses préposés
ou mandataires,

soit celle suivant laquelle le dommage procéde du fait exclusif d’un tiers

§ II. L’exonération en cas de dommage aux marchandises au titre d’un fait de guerre ou d'un
acte de I'autorité publique, art. 18 CM (page 836)

§ III. L’exonération en cas de retard (page 837)
A. Le dispositif consumériste européen (page 837)

Le transporteur n’est exonéré du paiement de 'indemnisation forfaitaire que s’il établit que
I'annulation du vol ou que le retard résulte de circonstances extraordinaires et inévitables,
article 5, § 3, du réglement du 11 février 2004

Essai de typologie des circonstances extraordinaires et inévitables
Les cas d’exonération envisageable

Les facteurs humains, comme la greve du personnel d’entreprises tierces, la maladie du
personnel, 'obligation de respecter le temps de repos du personnel

Les caprices de la nature, comme la neige, la foudre, 'éruption volcanique conduisant a la
fermeture de I'espace aérien, le péril aviaire

Les faits externes, comme 'endommagement des pneumatiques par des débris gisant sur la
piste ou la fermeture temporaire de la piste polluée par une flaque d’essence

Les cas d’exonération ordinairement exclue, causes internes au transporteur, comme la greve
du personnel du transporteur ou les incidents mécaniques internes des avions du transporteur

B. Le systéme de la convention de Montréal (page 854)

Le transporteur se libére s'il fait preuve de sa due diligence ou s’il établit le cas de force
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majeure, article 19 CM

Section III. Le principe de réparation (page 856)

Le transporteur n’est pas parvenu a s’exonérer, il est responsable, il doit réparer le dommage
Sous-Section I. Le retour a la réparation intégrale en cas d’accident corporel (page 857)

Sous-Section II. Le maintien de la limite de réparation en cas de dommage aux bagages et aux
marchandises, ainsi qu’en cas de retard (page 857)

§ I. Le principe : le plafonnement (page 857)
La limite de réparation

A. Leretard des passagers : 'indemnisation du droit consumériste européen et le plafond
de 4694 DTS de la CM

Le cumul ou le non cumul d’'indemnités
B. La perte ou le retard des bagages: 1131 DTS
C. Laperte ou le retard des marchandises : 19 DTS par kg
§ IL. L’éviction du plafond et le retour a la réparation intégrale (page 866)

Le retard des passagers, la perte et le retard des bagages : réparation intégrale en cas de dol ou
de faute inexcusable du transporteur ou de ses agents et préposés (page 866)

Le retard, la perte et I'avarie des marchandises : la limite de réparation est infranchissable
Section IV. L'obtention de la réparation (page 868)
Sous-Section I. La phase pré-, para- ou extra-contentieuse (page 868)

A. La protection par le droit consumériste européen des passagers, victimes d’une
annulation de vol, d'un refus d’embarquement ou d’un retard (page 868)

B. L’'indemnisation des victimes d’infractions par le Fonds de garantie des victimes des
actes de terrorisme et autres infractions (page 873)

C. Lesavances et paiements anticipés en cas de mort ou de lésion (page 874)

D. Les protestations a adresser au transporteur en cas d’avarie ou de retard des bagages ou
des marchandises (page 875)

E. Larésolution des conflits sans recours aux tribunaux étatiques : la transaction, la
médiation, la conciliation et I'arbitrage (page 877)
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Sous-Section II. Le contentieux porté en justice (page 881)
§ I. Les titulaires du pouvoir d’action (page 881)

. Les demandeurs (page 881)

. Les défendeurs (page 886)

Les actions en responsabilité a 'encontre des préposés et mandataires du transporteur (page
887)

§ II. La compétence juridictionnelle (page 888)

Sous-Paragraphe I. La compétence internationale directe et la compétence territoriale (page
888)

L Le contentieux ne relevant pas de la convention de Montréal (page 889)
A. Le contentieux relevant du seul droit interne francais (page 889)
L’application des dispositions du code de procédure civile

B. La compétence conférée par le reglement Bruxelles I révisé n° 1205/2012 (page
890)

1°) Les litiges contre les organisateurs de voyages : le consommateur bénéficie
d’une option de compétence, il peut agir devant le tribunal de son propre
domicile (forum actoris) (page 890)

2°) Le contentieux contre le transporteur aérien effectif, fondé sur le réglement
n°261/2004 du 11 février 2004 (refus d’embarquement, annulation de vol,
retard) (page 891)

a. Litige entre un demandeur et un défendeur résidant en France (page 891)

. Absence de tout élément d’extranéité dans le transport : application de
regles procédurales francaises (page 891)

. Présence d’'un élément d’extranéité dans le transport : application du
réglement de Bruxelles I (page 892)

Refus au consommateur par la Cour de cassation de I'option du forum actoris
(page 893)

Application, pour le surplus, des dispositions du code de procédure civile
(page 797)
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b. Litige transfrontiéere : le demandeur réside dans un Etat membre de I'UE, le
défendeur réside dans un autre Etat membre de I'UE (page 897)

. Compétence de principe des tribunaux de I'Etat du siége du transporteur
(page 897)

. Les options de compétence offertes par le réglement Bruxelles I (page 897)
Les compétences spéciales
La matiére contractuelle (page 898)

On se trouve en matiere contractuelle méme lorsque le passager au vol annulé
ou retardé agit contre le transporteur aérien effectif qui n’est pas transporteur contractuel

L’action portée devant le tribunal de la succursale ou de I'agence du
transporteur (page 903)

L’élection de for (page 904)

c. Litige international : le demandeur réside dans I'UE, le transporteur possede
son siége en dehors de I'Union européenne (page 905)

I1. Le contentieux relevant de la convention portant droit uniforme (page 910)
A. Lesrégles ordinaires de compétence (page 911)
Article 33,§ 1 et § 2, de la convention de Montréal

L’'incidence de I'admission aux Etats-Unis de I’exception de forum non conveniens

i. Le tribunal du domicile du transporteur (page 913)
il. Le tribunal du siege principal de I'exploitation du transporteur (page 913)
ii. Le tribunal du lieu oui le transporteur possede un établissement par le soin

duquel le contrat a été conclu (page 916)
iv. Le tribunal du lieu de destination (page 917)

V. La 5°juridiction en cas de mort ou de lésion : la compétence des tribunaux
du pays de la résidence principale et permanente du passager (page 917)

Le contentieux mixte : le passager retardé invoquant simultanément le
reglement européen et la CM (page 919)

B. La compétence dans le cadre des procédures complexes (page 921)
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1. Lapluralité de demandeurs (page 921)
La pluralité de demandes individuelles
Les demandes collectives
Le recours a I'action de groupe
2. Lapluralité de défendeurs (page 924)
3. L’appel en intervention et les actions en garantie (page 927)
4. Les actions récursoires (page 930)
5. Lalitispendance (page 930)
Sous-Paragraphe II. La compétence d'attribution (page 932)
L Les juridictions civiles de I'ordre judiciaire (page 932)
a. Le référé provision (page 932)
b. Le débat au fond (page 933)
i. Juridictions de premiere instance (page 933)
o) Compétence juridictionnelle (page 934)
. Tribunaux civils (page 934)

Compétence du tribunal judiciaire, voire de la chambre de proximité (a compter
de 2020)

. Juridictions consulaires (page 935)

B) Procédure, longue ou bréve (page 935)

. Procédure ordinaire (page 935)

. Procédures simplifiées (page 936)

- L’injonction de payer (page 936)

France : Le créancier doit détenir une créance d’'un montant déterminé
L’Europe : la PEI

- Les petits litiges (page 938)
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i.

il.

iv.

Droit francais interne

L’Europe : les litiges transfrontieres : la procédure européenne de reglement des
petits litiges

L’instance d’appel (page 939)

Le pourvoi porté devant la Cour de cassation (page 939)

La fonction interprétative de la CJUE (page 939)

L’'incompétence des juridictions répressives, saisies de I'action publique et a titre

accessoire de l'action civile, pour accorder réparation dans le cadre d’'une demande
soumise a la CV ou a la CM (page 939)

§ II1. Le délai de l'action en réparation (page 944)

L

Le délai biennal de déchéance de I'action en responsabilité relevant de la CV ou de la
CM (page 944)

Les solutions de la jurisprudence francaise : un délai biennal de prescription,
modulable, susceptible d’interruption et de suspension

Les solutions de certaines jurisprudences étrangeéres : un délai biennal inflexible
L’attente de I'arrét interprétatif de la CJUE quant a la nature et au régime juridique
du délai

Le délai de I'action en indemnisation fondée sur le réglement n° 261/2004 (page
949)

Soumission au droit étatique national

§ IV. Les frais de justice (page 951)

§ V. Le post procés (page 952)

L'exécution de la décision de condamnation

L’aggravation du préjudice

Chapitre II. Les ventes aériennes (page 955)

Chapitre III. Les assurances aériennes (page 957)

Section I. Les assurances de dommages (page 960)

Sous-Section I. Les assurances de responsabilité (page 860)
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§ I. Le contrat d’assurance responsabilité des fabricants et des équipementiers (page 960)
§ II. Le contrat d’assurance responsabilité des exploitants professionnels d’aéronef (page 961)

A. Le contrat d’assurance responsabilité civile accident d’aéronef a I'égard des personnes
non transportées (page 961)

Les tiers a la surface peuvent s’en prévaloir.

B. Le contrat d’assurance responsabilité contractuelle envers les passagers et les
expéditeurs (page 961)

1°) Responsabilité civile accident a 'égard des occupants, membres d’équipage et passagers
(page 961)

a. Police contrat d’assurance aéronef responsabilité civile accident a I'égard des occupants
(page 963)

b. Assurance responsabilité civile « admise » a I'égard des passagers (page 965)

2°) Assurance responsabilité civile du transporteur aérien marchandises et bagages (page
965)

§ III. La responsabilité des aéro-clubs (page 966)

§ IV. La responsabilité des pilotes et des instructeurs (page 967)

§ V. la responsabilité civile des organisateurs de manifestations aériennes (page 969)

§ VI. Le contrat d’assurance responsabilité civile des exploitants d’aérodrome (page 969)
Sous-Section II. Les assurances de choses (page 970)
§ I. Le risque de la perte ou de la destruction de 'aéronef (page 970)
Assurance « corps » des aéronefs risques ordinaires (page 970)
Assurance « corps » des aéronefs contre les risques de guerre et les actes terroristes (page 973)
§ II. L’assurance des marchandises (page 973)
Section II. Les assurances de personnes (page 975)
Sous-Titre II. Les lancements et les évolutions dans I'espace extra-atmosphérique (page 978)
Chapitre I. Le contrat de lancement de satellite (page 978)

Chapitre II. Le transport spatial (page 983)
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Section I. Le voyage spatial de personnes (page 983)
L Les vols suborbitaux (page 983)
1L Les vols spatiaux (page 985)
Section II. L’acheminement du fret depuis la Terre (page 986)
Chapitre III. Les assurances spatiales (page 987)
Section I. Les assurances de dommages (page 987)

§ I. Les assurances de choses (page 988)

i. Garantie pré-lancement
ii. L’assurance lancement
iii. La police vie en orbite

§ IL. Les assurances responsabilité civile spatiale (page 991)
Section II. Les assurances de personnes (page 993)

(page 994)
Sous-Titre 1. Le travail aérien (page 994)
Sous-Titre II. Les activités menées dans I'espace (page 1001)
Section 1. Les activités de la défense nationale (page 1001)
Section II. La recherche scientifique (page 1004)
Sous-Section I. La recherche pure (page 1004)
Sous-Section II. L'observation de la Terre (page 1008)

Sous-Section III. La recherche susceptible d’application industrielle et I'exploitation des
ressources de la lune et des autres corps célestes (page 1011)

Section III. Les télécommunications spatiales (page 1012)
Section IV. La radio navigation (page 1016)

GPS et Galileo
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Introduction

La planéte Terre est un point minuscule de I’Univers

Le silence éternel de ces espaces infinis m’effraie (Blaise Pascal, Les Pensées, transition n° 7/8)

La Terre est une planete du systeme solaire, lui-méme faisant partie d’une galaxie, la voie lactée.

La formation de la Terre

L’apparition de la vie sur la Terre

L‘homo sapiens, un {wwv ToAttikov, un animal raisonnable, un étre intelligent, une poussiére d’étoiles, dont on reléve
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I’apparition sur la planéte Terre il y a 200 000 ans au terme d’une trés longue évolution propre aux organismes vivants.
Car enfin qu'est-ce que I'nhnomme dans la nature ? Un néant a I'égard de I'infini, un tout a I'égard du néant, Pensées, XV,
transitions, 199-72 H.

La motivation des activités humaines dans I’atmosphére et dans le cosmos : il s'agit d'évoluer dans les airs et jusqu’aux
planétes du soleil et aux astres et de découvrir I’origine et le fonctionnement de 1I’Univers.

L’utilité et I’ouverture au débat sur les mystéres du cosmos, a déceler et a déchiffrer.

Les activités aériennes et spatiales contribuent au progres des sciences.

Grace a elles, I’homme progresse dans sa connaissance des lois de 1’univers.

a.  Voler dans I’air et dans I’espace

L’homme antique pouvait marcher, nager, naviguer par voie de mer, il souhaitait depuis I’ Antiquité pouvoir faire
naviguer des engins dans I’air et dans I’espace. Il voulait pouvoir voler et faire voler des engins dans les airs.

L’humanité ira plus haut encore ; aprés avoir conquis les mers et la terre, elle s’élevera vers les hauteurs de I’espace ...
I’humanité ira loger un jour a I’enseigne des étoiles (Rabelais).

On connait le mythe de Dédale et d’Icare : Dédale est I’architecte qui a, en Créte, a Cnossos, construit le labyrinthe ; il y
est enfermé en compagnie d’Icare, son fils, par le roi Minos ; il s’évade pour regagner Athénes en se fabricant des ailes de
plumes et de cire. Icare est plein d’Hybris, il n’écoute pas les recommandations de son pére, il se brille les ailes et la cire
qui les retient & son corps avec les rayons du soleil qu’il a approché de trop prés, il échoue et perd la vie.

Les romans de Lucien de Samosate - VVera Historia et Icaro-Menippus - retracent des voyages interplanétaires.

On attribue des ébauches d’oiseau volant a Léonard.

Ce réve est devenu réalité.

L homme depuis la fin du XVIII® si¢cle a appris a naviguer dans 1’air.

11 a été en mesure dans la seconde moitié du XX° siecle de lancer des satellites artificiels tournant autour de la terre,
d’envoyer des astronautes sur la lune, de faire des découvertes scientifiques concernant les planétes du systéme solaire (et
des exo planétes) ou d’envoyer des sondes a des milliers de kilométres.

L’homme méne des activités dans 1’air et dans I’espace.

Les Etats et les entités qui meénent ces activités a titre de recherches scientifiques ou pour satisfaire des intéréts de
domination politique, militaire ou économique ne peuvent agir durablement isolément de maniére anarchique, une
exigence minimale de réglementation apparait, c’est la naissance au début du XX° siécle du droit aérien et a la fin du XX°
siécle du droit spatial.

Les activités spatiales favorisent la présence d’emplois hautement qualifiés, elles favorisent le développement de la
recherche et de I’industrie.

b. Connaitre les mystéres de I'univers : I’appétit de savoir

Le comment et le pourquoi ? Tout homme se demande un jour ou ’autre ce qu’il fait en ce monde, et quelle est son
origine, quelle est sa destinée.

Virgile, dans le vers 490 du livre Il des Géorgiques, écrivait déja "Felix qui potuit rerum cognoscere causas », Heureux
celui qui a pu des choses connaitre les causes.

C’est Aristote qui disait que ce qui est commun a tous les hommes est que tous désirent naturellement savoir.
L’homme se pose plusieurs questions concernant le monde dans lequel il vit :

L’univers a- t-il eu un commencement, une évolution, une expansion, une histoire ? Aura -t-il une fin ?

Ce questionnement est-il 1égitime ou repose-t-il sur du sable ?

Les hommes de science, les savants, les mathématiciens, les astronomes, depuis les temps reculés de

I’ Antiquité égyptienne, perse, grecque, chinoise, s’efforcent de discerner les secrets de I’Univers. Son origine, son état,
son devenir.

Les moyens d’investigation scientifique de I’époque contemporaine sont sans commune mesure avec les instruments
utilisés par Archiméde, Galilée, Kepler ou Newton.

La cosmologie est consacrée a 1’étude de I’univers : ses origines, son évolution, sa structure, son futur.

C’est en astronomie qu’on étudie les composants de I’univers, galaxies, étoiles, planetes, cometes, astéroides.

C’est avec I’astrophysique qu’on étudie, compte tenu des lois de la physique, I’origine, 1’évolution des corps célestes et
des astres.

Les grandes théories de la relativité et de la mécanique quantique.
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L’homme veut savoir et étendre son champ de connaissance.

L’univers observable serait en expansion a un rythme qui s’accélére ; le" big-bang" marquerait, selon I’opinion la plus
répandue, la naissance hypothétique de I’ (actuel) univers qui remonterait a 13,7 milliards d’années. Cette accélération
résulte d’une force appelée 1’énergie du vide qui constitue 75 % de 1’univers et équilibre la force de gravité. Le restant du
cosmos est formé de 5 % de matiére visible (étoiles, galaxies, quasars i.e. source d’émission radio quasi stellaire) et de
20 % de matiére sombre (matiére interstellaire, nébuleuses, trous noirs).

L’hydrogéne est le composant prédominant de I’univers.

Le prix Nobel de physique a été décerné en 2011 a trois astrophysiciens américains pour leurs travaux concernant
I’expansion accélérée de 1’univers, celui-ci est en expansion a une vitesse qui ne cesse de s’accélérer. Etude effectuée a
partir de 1’étude de 50 supernove éloignées dont la lumiére était plus faible que prévu.

En mars 2013, on a fait état d’investigations menées par le satellite Planck, financé a plus de 50 % par le CNRS et le
CNES. L’univers actuel daterait de 13,82 milliards d’années, I’univers serait plat et en expansion. La matiére

«ordinaire » formerait 4,9 % de la masse totale de I’'univers. La matiére noire en constituerait 26,8 %. Les 68,3 % restant
consisterait en une énergie noire, qui serait a I’origine de 1’expansion de I’univers.

Certains scientifiques soutiennent que I'’énergie produite par 200 000 galaxies était deux fois moins moindre que celle
existant il y a 2 milliards d'années. L'énergie qui existe dans l'univers a été créée apres le bib-bang, de I'énergie nouvelle
apparait du fait de la fusion thermonucléaire dans les étoiles. Le rythme de la création des étoiles serait moins intense que
jadis. L'univers serait en déclin. Dépéche de I'AFP du 10 ao(t 2015.

[On avait fait état en mars 2014 de découvertes effectuées par une équipe d’astrophysiciens américains qui se targuaient
d’avoir détecté les premieres secousses du Big Bang, « les ondes gravitationnelles primordiales » prévues dés 1915 dans
la théorie de la relativité générale d’ Albert Einstein. Ce qui aurait confirmé I’expansion extrémement rapide et violente de
I'univers dans les premiéres fractions de son existence. Ces astrophysiciens avaient fait leurs observations depuis un
télescope situé dans 1’ Antarctique en étudiant le fond diffus cosmologique, qui est le trés faible rayonnement fossile
apparu 380 000 ans apres le Big-Bang. Début 2015 il est affirmé que ces conclusions sont erronées. Ces analyses ont été
biaisées par les effets de la poussiére galactique. La recherche se poursuit.]

Physique et métaphysique

Le comment et le pourquoi

Les adeptes du théisme ou du déisme croient que Dieu est le créateur de I’univers, ¢’est I’affirmation des grandes
religions monothéistes.

Du judaisme.

Du christianisme (Jean-Michel Maldamé, Le Christ et le cosmos, Desclée)

De I'islam.

D’autres, comme Spinoza, identifient Dieu et la nature, Deus sive Natura.

D’autres pensent que 1’univers est soumis au hasard, au fatum, dans son origine comme dans son fonctionnement.
D’autres, comme Lucréce, croient en 1’éternité du monde.

Jean Christophe Roda, (direction), Droit et surnaturel, Lextenso, Grands colloques, 2015, compte rendu a la Revue
trimestrielle de droit civil par Irina Parachkevova, 2015.727

Etienne Klein, Discours sur I’origine de 1’univers

Dans un ouvrage publié durant 1’été 2010, Le Grand Dessein, écrit avec le concours d'un auteur américain,
I'astrophysicien Hawking décédé en 2018 soutient 1’idée suivant laquelle I’univers a pu se créer de lui-méme, a partir de
rien, en raison de la loi de la gravité. Le débat rebondit : quelle est la cause de la loi de la gravité ?

D’autres indiquent que la question de la situation antérieure au big-bang est a raison de la théorie de la relativité générale
sans objet, le temps et 1’espace ont été créés lors du Big Bang, il n’y avait rien avant cet instant.

Selon la théorie des cordes, I’univers a toujours existé, au moins a 1’état latent.

Certains évoquent I’hypothése, selon laquelle I’univers aurait connu une phase de contraction, I’univers aurait ensuite
rebondi pour entrer en expansion. Ce serait le retour au mythe du phénix qui renait de ses cendres.

Drautres affirment que les mathématiques nouveaux demiurges existaient avant le big-bang.

Max Tegmark (suédois d’origine, professeur au MIT) soutient que ’univers est un objet mathématique. Cette idée aurait
déja été celle d’Euclide et plus prés de nous de Galilée. Tout est fait de molécules, de particules, qui sont définies par des
nombres. C’est en ayant recours aux mathématiques qu’on a affirmé I’existence d’une particule, un boson, donnant sa
masse a toutes les autres. Découverte en 2012 par le collisionneur de particules qui avait été construit a Genéve.

11 a émis I’hypothése de multiples univers, notre univers ne serait qu’une minuscule partie de plusieurs niveaux d’univers.
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Le droit aérien et le droit spatial ne relévent ni de I’astronomie, ni de 1’astrologie, ni de la physique, ni de la philosophie,
ni de la métaphysique, ni de la théologie.

Ces deux branches jumelles du droit peuvent étre définies comme les disciplines académiques faisant I’étude et la
synthése des regles juridiques régissant les activités exercées par les hommes dans I’atmosphére de la terre, sur les corps
célestes comme la lune ou les planeétes, et dans le cosmos.

Le droit aérien et le droit spatial ont pour objet I’étude de régles et de normes forgées par "'Homme, ces regles ne donnent
pas principalement des normes de comportement pour I’homme qui vit a terre. Elles ont un domaine extra- terrestre : les
tenants du pouvoir terrestre ont établi des régles de conduite a I'intention des humains qui se hasardent dans 1’espace et
dans l'atmosphere ou qui envoient des engins dans un monde hostile dans lequel les étres humains ne sauraient
normalement vivre et évoluer durablement.

LES CARACTERES DU DROIT AERIEN ET SPATIAL

Le droit aérien a subi I’influence intellectuelle de son grand ancétre qu’est le droit maritime.

Quand on a fixé le statut et le régime de 1’aéronef, 1’attraction des dispositions concernant le navire est évidente. Le droit
spatial s’est en partie placé a la suite de son devancier qu’est le droit aérien.

Jean Bastier, Le temps des machines volantes. Une histoire du droit aérien frangais des origines a 1914, ADMA, Nantes,
t. VIII, 1985, p. 267, et t. IX, 1987, p. 307. Du méme auteur, Les débuts de I'aéronautique en France et le droit de
propriété, Revue histoire du droit frangais et étranger, 1986, volume 64, p. 43.

Alors que le droit maritime est le droit du navire, le droit aérien est le droit de I’aéronef, le droit spatial est le droit de
I’objet spatial. C’est I’engin qui sert a ’homme pour naviguer dans les espaces, mer et océan, air, cosmos, qui sert
d’¢élément discriminant entre les disciplines. En droit maritime, on sent I’odeur de la mer et les mouvements des vagues.
En droit aérien on sent les odeurs de mazout ou de kéroséne et on est bercé par le bruit des réacteurs ou les récits de Saint
Exupéry, les récits de catastrophes aériennes nourrissent la chronique judiciaire et les grimoires des thésards.

Le droit spatial évoque Kourou, la sonde Rosetta ou la station spatiale internationale.

Droit tributaire de 1I’évolution des techniques, droit d’ingénieurs, composantes de droit public et de droit privé, fort
caractére internationaliste ou mondialiste, droit particulariste distinct du droit terrestre, une prédominance du monde
anglo-américain ne serait-ce que par sa langue. C’est un droit tributaire des événements politiques, on ne dira jamais
assez les conséquences produites en matiere aérienne par les attentats meurtriers de New York du 11 septembre 2001
imputés a Ben Laden et a ses séides. Les dispositions écrites sont souvent d'ordre technique et le profane apprécierait
qu'elles soient rédigées dans des termes moins abscons. Les textes que nous avons en frangais ne sont souvent qu‘une
traduction de I'américain.

Voir le discours de réception a ’académie de I’air et de I’espace publi¢ in ZLW 2014.365

Armel Kerrest, Droit de I’espace. Droit des activités spatiales. Quelques définitions et remarques sur une approche
pluridisciplinaire, in 1ISL-ECSL Symposium on Capacity building in Space Law. UNCOPUOS, Legal Subcommitee,
Vienne, 26 et 27 mars 2007

Le droit spatial ne s’applique pas a I’espace en tant que tel, il tend uniquement a réguler les activités que les humains
ménent dans I’espace. Ces activités sont périlleuses. Elles sont conduites par les Etats eux-mémes ou sous leur
surveillance et contréle.

Le juriste qui entend s’illustrer en matiére aérienne et spatiale doit adopter le comportement d’un généraliste ou plus
prosaiquement d’un touche- a tout. Il devrait connaftre le droit international public des espaces, le droit des organisations
internationales, le droit de la guerre, le droit humanitaire, le droit de la construction et de la fabrication des engins aériens
et spatiaux, le droit des brevets et des marques, le droit de la vente des aéronefs et des objets spatiaux, le droit des
déplacements et des transports. Il devrait connaitre le droit du travail applicable aux pilotes, le droit des assurances, le
droit pénal tant aérien que spatial, le droit de I’arbitrage international. Ce qui constitue bien évidemment une gageure.

LES SOURCES DU DROIT EN MATIERE AERIENNE ET SPATIALE
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La regle est ordinairement en droit aérien et en droit spatial une regle écrite édictée par I’autorité publique, méme s'il
s'agit de disciplines qui sont toujours demeurés étrangéres au seul modéle étatique.
Cf. les débats menés autour du concept de globalisation et de droit global. \Voir le compte rendu par Horatia Muir Watt
d'un ouvrage anglais de Neil Walker, Revue critique de DIP 2013.516.
11 convient d’étre attentif a I’interprétation qui en est donnée par les tribunaux et qui forme la jurisprudence.
A. Laregle écrite
La regle écrite est édictée a I’échelon mondial, & 1’échelon européen, & 1’échelon national.
i. Le droit mondial liant la totalité ou la plupart des Etats
Un certain nombre de principes généraux sont tributaires du droit international écrit ou coutumier. Il faut noter
I’importance des traités et des conventions internationales, s’imposant aux Etats signataires et sous certaines conditions
susceptibles d’étre invoqués en justice par les simples particuliers.
DROIT AERIEN
DROIT PUBLIC
Droit international
Histoire. La convention de Paris du 13 octobre 1919.
La convention de Paris admettait la souveraineté de chaque Etat sur son espace aérien, prévoyait que les aéronefs ont une
nationalité et sont astreints & immatriculation sur un registre et créait la CINA, commission internationale de la navigation
aérienne
La convention de Chicago du 7 décembre 1944 est entrée en vigueur le 4 avril 1947.
Pascal Dupont, Droit aérien, n° 16 et suivants.
Les normes contenues dans la convention proprement dite.
La révision de la convention de Chicago

Des protocoles sont adoptés périodiquement pour compléter et moderniser le texte de la convention de Chicago. L’OACI
se plaint de la lenteur des ratifications.

Le droit dérivé.
Les annexes

L’article 37 de la convention de Chicago prévoit que I’OACI adopte des normes, des pratiques recommandées et des
procédures internationales dans le domaine de 1’aviation civile.

Ces données sont d‘une grande importance pratique, elles ont une vocation mondiale, les Etats s’y référent
communément, elles régulent sous I’angle technique tous les éléments de la navigation aérienne et du transport par la voie
des airs.

a. L’élaboration des annexes
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Complexité de la procédure d‘adoption.

Phase préliminaire. Les propositions. La commission de navigation aérienne (qui s appuie sur des panels d’experts) doit
examiner et recommander au Conseil, pour adoption, des modifications aux annexes a la convention, art. 57.

Le Conseil doit examiner ces recommandations et prendre toutes mesures utiles, cf. article 54, lettre M.

C’est le Conseil qui représente 36 gouvernements (et non I’ Assemblée composée de tous les Etats membres) qui adopte
les normes et les pratiques recommandées internationales, art. 54 lettre I.

Ces normes prennent le nom d’annexes a la convention de Chicago.

Article 90 : le Conseil adopte les annexes a la majorité des deux tiers des voix.

H. Rolin, La portée juridique des annexes a la convention de Chicago. Un désaccord entre les jurisprudences frangaise et
belge, RBDI, 1973, 403-410

J. Ducrest, Une nouvelle dynamique des fonctions législatives et quasi Iégislatives de 1’Organisation de I’aviation civile
internationale, McGill, 1995

Jean Francois Dobelle, Le droit dérivé de 1°OACI et le contrdle du respect de son application, AFDI 2003.453

Faycal Hatri, Action normative de ’OACI. Le chapitre manquant, RFDA 2014.387

Béatrice Trigeaud, Les régles techniques dérivées de I'OACI et de I'OMI, these, Paris 11, décembre 2013

Les annexes comportent des définitions des expressions utilisées dans les SARP, Standards and Recommandes Practices.
b. Le caractére obligatoire des normes ou standards figurant dans les annexes.

Les destinataires des normes : les Etats
Les particuliers ne sont pas directement obligés ou soumis aux annexes, ils n’en sont pas destinataires.

i Le caractére obligatoire des normes s'imposant, sauf opposition de leur part, aux Etats

Les normes figurant dans les annexes s’imposent en principe aux Etats.
Elles font partie du droit international public, elles régulent le fonctionnement de la navigation aérienne.
Des dérogations, des dissentiments et des exceptions sont cependant envisageables.

Annexe 1 : les licences du personnel

Annexe 2 : les régles de Iair

Annexe 3 : la météorologie

Annexe 4 : les cartes aéronautiques

Annexe 5 : les unités de mesure dans les communications air-sol
Annexe 6 : I’exploitation technique des aéronefs

Partie I, transport aérien commercial international-avions
Partie 111, opérations de transport international-hélicoptéres
Annexe 7 : les marques de nationalité et d’immatriculation
Annexe 8 : les certificats de navigabilité

Annexe 9 : la facilitation du transport aérien international
Annexe 10 : les télécommunications aéronautiques
Annexe 11 : les services de navigation aérienne

Annexe 12 : les recherches et sauvetage

Annexe 13 : les enquétes sur les accidents d’aviation
Annexe 14 : les aérodromes

Annexe 15 : les services d’information aéronautique
Annexe 16 : le bruit des aéronefs

Annexe 17 : slireté - protection contre les actes d’intervention illicite
Annexe 18 : le transport de marchandises dangereuses
Annexe 19 : la gestion de la sécurité
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Une 20° annexe consacrée au transport aérien est en préparation

Les annexes sont soumises par le Conseil a chague Etat contractant.
L’annexe prend en principe effet dans les 3 mois qui suivent sa communication aux Etats contractants.

Le droit d’opposition de la majorité des Etats.
L’annexe n’entre pas en vigueur si la majorité des Etats membres a fait entre temps connaitre au Conseil sa
désapprobation. Article 90. Ce qui n’arrive pratiquement jamais.

Le Conseil notifie immédiatement a tous les Etats contractants 1’entrée en vigueur de toute annexe (ou de tout
amendement a une annexe)

Le statut des annexes : le débat consiste a savoir si les normes figurant dans les annexes constituent de véritables régles de
droit s’imposant aux Etats

Le principe de droit international public.

Le destinataire des normes ou des standards est chaque Etat membre de 1’organisation internationale.

L’opposabilité et "impérativité des normes a I’égard de chaque Etat membre de ’OACL

La conception exprimée par ’OACI : les normes sont en principe obligatoires, elles s’imposent aux Etats.

Article 37 alinéa 1 de la convention de Chicago : Chaque Etat contractant s’engage a préter son concours pour atteindre le
plus haut degré réalisable d’uniformité dans les réglements, les normes, les procédures et 1’organisation relatifs aux
aéronefs, au personnel, aux voies aériennes et aux services auxiliaires, dans toutes les matiéres pour lesquelles une telle
uniformité facilite et améliore la navigation aérienne.

Il semble bien que chaque Etat contracte une obligation de moyen d’insérer dans sa législation interne les dispositions
élaborées au sein de l'organisation internationale.

Chaque Etat devrait normalement incorporer les normes figurant dans les annexes dans son droit interne.

Leur application dans le monde entier est estimée nécessaire.

Le dissentiment formulé par un Etat

Un Etat peut estimer ne pas pouvoir se conformer & I’une des normes ou procédures internationales, ou de ne pas pouvoir
mettre ses réglements ou pratiques en complet accord avec une norme ou une procédure amendée.

L’Etat doit alors manifester son dissentiment, il a ’obligation d’informer I’OACI.

Ce que les Etats ne feraient pas toujours.

Article 38. Tout Etat qui estime ne pouvoir se conformer en tous points a I’une quelconque de ces normes ou qui juge
nécessaire d’adopter des régles ou des pratiques différant sur un point quelconque de celles qui sont établies par une
norme internationale notifie immédiatement a I’Organisation de I’aviation civile internationale les différences entre ses
propres pratiques et celles qui sont établies par la norme internationale

La convention admet ainsi une possibilité de divergence entre la norme internationale et la pratique nationale.

Le délai. Dans le cas d’amendements aux normes internationales, I”Etat qui n’adopte pas les amendements appropriés en
avise le Conseil de I’OACI dans les 60 jours a compter de I’adoption de I’amendement a la norme internationale ou
indique les mesures qu’il se propose de prendre.

Le Conseil notifie aux autres Etats la différence existant entre les points de la norme internationale et la pratique nationale
correspondante de 1’Etat en question.

La jurisprudence frangaise dénie le caractere de norme juridique obligatoire des dispositions contenues dans les annexes.
C’est ainsi qu’on lit dans un arrét du Conseil d’Etat du 23 novembre 2001, repris infra : il ressort des stipulations de la
convention de Chicago, en particulier de ses articles 37 et 38 concernant les normes et pratiques recommandées
internationales, que, compte tenu de leur nature et notamment des possibilités de dérogations qu’elles comportent, les
normes adoptées par I’OACI constituent seulement des recommandations s’adressant aux Etats.

Cette affirmation minimise la portée des normes figurant aux annexes, les standards ont pour chaque Etat membre de
I'OACI, nous semble-t-il, une force supérieure a une simple recommandation.

ii. L’absence d'impérativité des normes figurant dans les annexes a I’égard des personnes privées.
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Les simples particuliers peuvent-ils invoquer les normes contenues dans les annexes ?
Peuvent-ils se les voir opposer ?

11 faut distinguer selon que le contenu des annexes a été ou n’a pas été transposé dans le droit interne.

. L’hypothése de la transposition de la norme en droit interne ou par le droit européen :

La norme qui a été élaborée a I’échelon de I’OACI s’impose, si elle a été francisée ou bien désormais européanisée.

C'est ainsi que le réglement d’exécution n° 448/2014 du 2 mai 2014, JOUE du 3 mai 2014, reléve que ’OACI a
récemment amendé plusieurs annexes de la convention de Chicago, il est indiqué qu’en attendant la transposition totale
des normes de I’OACI dans le droit de I’Union, les prestataires de services de navigation aérienne doivent exercer leurs
activités conformément aux normes pertinentes de ’OACI.

Le réglement d'exécution 2016/1185 du 20 juillet 2016 intervenu en matiere de regles de I'air se présente comme
transposant les dispositions de I'annexe 10 de la convention de Chicago.

Le réglement 2016/2345 du 14 décembre 2016 tient compte de modifications apportées par ’OACI, le réglement effectue
les mises & jour pour « permettre aux Etats membres de se conformer & leurs obligations légales internationales ».

Le réglement 2017/2159 du 20 novembre 2017, JOUE du 21 novembre 2017, est de la méme veine : un réglement
européen opére un renvoi a I’annexe 11 de la convention de Chicago, I’OACI a modifié I’annexe 11, il convient de mettre
a jour les références afin de prendre en considération les amendements et permette aux Etats membres de se conformer a
leurs obligations Iégales internationales et de garantir la cohérence avec le cadre réglementaire international de I’'OACI.
Le réglement européen concernant la gestion des courants de trafic aérien est modifié.

. L’hypothése de I’absence de transposition

C’est le cas ou la norme contenue dans les annexes n’a pas été incorporée dans le droit frangais ou dans le droit
européen.

L’invocabilité des normes contenues dans les annexes par les simples particuliers.

La jurisprudence ne reconnait pas un effet direct aux normes en question.

Ces normes ne sont publiées ni au JORF ni au JOUE, elles sont rédigées en anglais, il faut payer pour les acquérir, elles
ne sont pas toujours facilement accessibles en frangais dans leur ultime version. Elles ne s’adressent pas aux simples
particuliers. Les particuliers n’en sont pas les destinataires, les normes sont adressées seulement les Etats. Ce sont des
régles dépourvues d’effet direct.

La jurisprudence administrative

Le Conseil d’Etat considére que les normes constituent de simples recommandations a I’intention des Etats

C.E., 7 octobre 1998, n° 185657, un particulier demande I’annulation d’un arrété ministériel ayant créé une zone au camp
de Canjuers, il ressort de la convention de Chicago que les normes adoptées par I’OACI compte tenu de leur nature et
notamment des possibilités de dérogations qu’elles comportent constituent des recommandations s’adressant aux Etats et
ne peuvent étre invoquées utilement a 1’appui d’un recours pour exces de pouvoir.

C.E., 23 novembre 2001, n° 19550, Air France a débarqué en France un étranger dépourvu de document de voyage et a
fait I’objet d’une amende, les normes adoptées par I’OACI constituent seulement des recommandations s’adressant aux
Etats, Air France ne saurait utilement soutenir que certaines dispositions frangaises seraient incompatibles avec certaines
des normes adoptées par le conseil de ’OACI et désignées comme annexes. Reprenant CAA Paris, 10 février 1998, n°
96PA02799.

Air France ne saurait utilement soutenir que des dispositions francaises seraient incompatibles avec certaines des normes
adoptées par le conseil de ’OACI et désignées pour des raisons de commodité comme annexes a la convention de
Chicago.

La jurisprudence judiciaire

Peut-on reprocher & un haut fonctionnaire de la DGAC de ne pas avoir fait transposer, en droit frangais interne, par
I’autorité ministérielle, les normes contenues dans les annexes ?

Cour d’appel de Colmar, 14 mars 2008 : les normes n’ont pas un caractére impératif

Chambre criminelle, 22 septembre 2009

A coté des normes ou standards, I’OACTI élabore des recommandations qui par définition n’ont pas de caractére impératif,
ce sont de simples conseils souvent suivis.
Leur application uniforme est jugée souhaitable.
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Les procédures pour les services de navigation aérienne, PANS, sont approuvées par la commission de navigation
aérienne selon une procédure simplifiée. 11 s’agit d’un dispositif qu’on ne peut encore mettre au nombre des normes. Ce
sont des directives qui donnent des orientations.

Les PANS - ATM concernent la gestion du trafic aérien.

Les PANS - OPS sont relatives a ’exploitation technique des aéronefs, Procedures for Air Navigation Services- Aircraft
Operations.

Le secrétariat général assure la publication d’autres documents, comme les manuels techniques, les plans de navigation
aérienne ou des circulaires

L’OACI diligente des audits pour vérifier I’application par les Etats des régles qu’elle édicte

(La France a conclu en date du 10 mai 2012 un accord avec I’OACI concernant le programme USOAP d’audits de
supervision de la sécurité, des équipes peuvent relever les carences et les problémes graves de sécurité).

Ce qui fortifie indirectement la thése voyant dans la norme une regle obligatoire et non une simple recommandation.
L’UE invoque le manquement aux normes figurant dans les annexes pour infliger a certaines compagnies I’interdiction
d’exploitation dans 1’Union.

Certains Etats manifestent des carences graves, ces carences peuvent étre justifiées par la minceur des ressources ou
imputées a 1’absence de volonté politique. Une certaine amélioration est constatée si ces compagnies veulent étre
autorisées a desservir les aérodromes européens. L'Europe est disposée a leur accorder aide et conseil.

L'OACI méne une campagne illustrée par le slogan Aucun pays ne doit étre laissé de coté, elle constate une forte disparité
entre états quant a 'application des SARP, elle entend aider les états a mettre en ceuvre les SARP, en particulier aupres
des Etats ayant un taux élevé d'accidents et d'atteinte & la sreté. Elle souhaite résoudre les problémes de sécurité, aider a
la sCireté et favoriser la réduction des émissions. Elle demande aux états développés d'apporter leur aide et leur assistance
a ceux qui le sont moins.

L'article 84 de la convention de Chicago envisage I'hypothése d'un différend entre deux ou plusieurs Etats quant &
I'interprétation ou I'application de la convention internationale et de ses Annexes.

Tout Etat impliqué peut saisir le Conseil de I'OACI de ce désaccord.

Le Conseil statue.

Tout Etat peut faire appel de cette décision du Conseil devant un tribunal d'arbitrage ou la cour permanente de justice
internationale (a laquelle a succédé la cour internationale de justice). Ces instances juridictionnelles rendent des décisions
définitives et obligatoires.

S'il est constaté qu'un transporteur n‘applique pas une décision définitive, il est menacé d'étre privé de la possibilité de
continuer son exploitation. Tout Etat s'engage a interdire cette exploitation dans son espace aérien, i.e. I'espace qui
surplombe son territoire, art. 87.

Quant a I'Etat qui ne respecterait pas la réglementation relative a la procédure en matiére de différends ainsi que les
décisions obligatoires, il encourt la sanction de la privation de son droit de vote a I'Assemblée et au Conseil de I'OACI.
L'article 88 parle de I'Etat en infraction aux dispositions du chapitre XVIII sur les manquements et différends, art. 84 et
suivants.

DROIT PRIVE AERIEN

La convention de Montréal du 28 mai 1999, relative a la responsabilité du transporteur aérien international en matiére de
mort ou de lésion corporelle des passagers, de perte ou de dommage subi par les bagages et les marchandises, ainsi qu’en
cas de retard, succede progressivement au rythme des ratifications a la convention de Varsovie du 12 octobre 1929, qui
perd régulierement de son empire.

43



DROIT PENAL AERIEN
On reléve la multiplicité de conventions internationales, souvent modifiées par des protocoles
DROIT SPATIAL

Un profane pourrait se demander a quel titre les Etats détenteurs de la souveraineté terrestre se sont-ils accordés pour
élaborer un corpus de regles juridiques concernant la lune, les corps célestes et le vide sidéral du cosmos.

Ces regles ont pour destinataires les humains qui entendent mener une action dans 1’espace.

Les autorités publiques fixent des régles et des normes de comportement & 1’adresse des terrestres, simples individus,
sociétés commerciales, structures étatiques, qui s’aventurent dans le cosmos et/ou qui y font évoluer des engins.

Les précédents : déclarations et résolutions de I’ Assemblée générale des Nations Unies.
Les cingq traités des Nations Unies relatifs a I’espace

1. Le traité du 27 janvier 1967 sur les principes régissant les activités des Etats en matiére d’exploration et
d’utilisation de 1’espace extra-atmosphérique y compris la lune et les autres corps célestes. 109 Etats parties.

2. L’accord sur le sauvetage des astronautes du 22 avril 1968. 98 Etats parties.
3 organisations internationales ont déclaré accepter les droits et obligations prévus par cet accord, ESA,
EUMETSAT, Intersputnik.

3. La convention sur la responsabilité internationale pour les dommages causés par des objets spatiaux du 29 mars
1972. 96 Etats parties. Quatre organisations inter-gouvernementales internationales ont déclaré accepter les
droits et obligations prévus dans cette convention, ESA, EUMETSAT, EUTELSAT et Intersputnik.

4. La convention sur I'immatriculation des objets lancés dans 1’espace extra -atmosphérique du 14 janvier 1975.
69 Etats sont hautes parties contractantes a cette convention. Ont fait la déclaration 4 organisations inter-
gouvernementales, ESA, EUTELSAT, EUMETSAT et Intersputnik International.

5. L’accord régissant les activités des Etats sur la Lune et les autres corps célestes du 18 décembre 1979.
Cet accord a une portée limitée, puisque ne sont HPC que 18 Etats, Arabie saoudite, Arménie, Australie,
Autriche, Belgique, Chili, Kazakhstan, Koweit, Liban, Maroc, Mexique, Pakistan, Pays Bas, Pérou, Philippines,
Turquie, Uruguay, Venezuela.
La France en est signataire mais ne 1’a pas ratifié.
Les Grands, les Etats-Unis, la Chine, 1’Inde, la Russie ne I’ont pas signé.

Cet accord concerne la lune ainsi que les autres corps célestes a l'intérieur du systéme solaire, excepté la terre.

La rédaction de ces conventions est tributaire de 1’époque de la guerre froide et de la forte rivalité politique et militaire
existant entre les Etats-Unis et ’URSS.

Certains qualifient ces traités de surannés, mais leur révision est délicate. L accord sur la lune n’a été ratifi¢, nous venons
de le dire, que par un petit nombre d’Etats. Certains gouvernements préférent le maintien du statu quo. Tl n’y a pas de
consensus entre Etats pour conclure de nouveaux traités correspondant a 1’état actuel des techniques.

Un colloque organisé par par I’HSL et le centre europérn de droit spatial, ECSL, a été tenu le 1° avril 2019 sur le théme
Repenser I’accord sur la lune.

Le faible nombre d’adhésions a 1I’Accord sur la Lune serait dd au fait qu’il énonce que la lune et ses ressources naturelles
sont le patrimoine commun de I’humanité et qu’il propose un régime garantissant que 1’exploitation de ces ressources se
fera pour le bien et dans I’intérét de tous les pays.

Certains soutiennent que certains éléments figurant dans les 5 traités des Nations Unies reléveraient du droit international
coutumier et s'imposeraient ainsi aux Etats ne les ayant pas ratifiés.
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D’autres textes existent. Il convient de faire état des déclarations de I’ Assemblée générale des Nations-Unies en matiere
de télévision directe, de principes sur la télédétection, de principes relatifs a 1’utilisation de sources d’énergie nucléaire
dans I’espace, sur la coopération internationale en matiére d’exploration et d’utilisation de I’espace au profit de tous les
Etats.

On peut citer la résolution 68/50 du 5 décembre 2013, Mesures de transparence et de confiance relatives aux activités
spatiales.

L'UE a proposé un projet de code de conduite international pour les activités spatiales.

Le droit dur et le droit mou, régles non contraignantes

On peut s’interroger sur I’effectivité pratique de ces régles et sur leur respect par les grandes puissances, comme les Etats-
Unis, la Russie ou la Chine.

Stephan Hobe, L’avenir du droit de I’espace au troisiéme millénaire, ZLW 2014 p. 365
Compte rendu d’un ouvrage d’A. Froechlich consacré au 50° anniversaire du traité sur I’espace de 1967, RFDA 2018.44

iii. L’échelon continental

Le droit européen émanant de 1’Union européenne est désormais trés abondant en matiére aérienne, en renouvellement
fréquent, il n'est pas codifié, il n’est pas toujours facile de déterminer quelles sont les régles en vigueur, principalement a
raison de modifications fréquentes des reglements européens. On ne dispose pas toujours d’une version consolidée des
textes en vigueur. Le législateur européen est plus discret en matiére spatiale.

Les traités TUE et TFUE sont les textes fondateurs européens, héritiers du traité de Rome du 25 mars 1957 maintes fois
modifié ou amendé.

Le droit européen, avec certaines adaptations spécifiques, s’applique dans les RUP, « régions ultra périphériques »,
comme la Guadeloupe, la Guyane, la Martinique, Mayotte, la Réunion, Saint Martin.

Les » pays et territoires d’outre-mer » n’entrent pas dans le territoire de I’'UE, ils ne sont donc pas soumis au droit
européen et par voie de conséquence au droit aérien forgé par I’UE.

Les pays et territoires d'outre-mer sous souveraineté frangaise relevent du droit frangais propre a I'outre-mer, qui, a
I'occasion, peut incorporer et adopter le dispositif européen. On considére comme PTOM, la Nouvelle Calédonie, la
Polynésie, Saint Barthélémy, Saint Pierre et Miquelon, Wallis et Futuna

Autres pays et territoires : le Groenland ; Aruba et autres.

a)
Le droit dérivé

Directives et reglements.
Certains réglements de portée générale édictés par le Conseil et le Parlement européen sont complétés et précisés par des
actes délégués et des actes d’exécution émanant de la Commission européenne.

Les compétences internes : L’Union dispose des compétences que les traités lui attribuent.

Le droit de la concurrence reléve des compétences exclusives de I'Union.
L’aviation commerciale et le droit antitrust, par Romain Papy, Presses universitaires d’Aix Marseille, 2013

Les transports relévent de la compétence partagée. Art. 4 § 2 g TFUE.

L’Union a légiféré en matiére de responsabilité du transporteur aérien de passagers et en matiére d’assurances
obligatoires du transporteur aérien de telle sorte que les Etats ne peuvent plus désormais, en vertu de la théorie dite de la
préemption, exercer leur compétence normative en ce domaine du moment que 1’Union a exercé la sienne.

La Suisse adhére au dispositif normatif de I'Union européenne en matiére aérienne, voir la décision n° 1/2019 du 22 ao(t
2019 du comité mixte des transports aériens UE / Suisse (qui récapitule les textes de droit de I’UE intéressant le monde de
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I’air et qui s'appliquent a la Suisse), JOUE du 22 ao(t 2019, L 226/1.

L’accord multilatéral EACE conclu entre I'UE et plusieurs Etats européens extérieurs a I'UE a créé un espace aérien
commun. Les Etats qui y adhérent - Albanie, Macédoine du Nord, Bosnie Herzégovine, Islande, Monténégro, Norvége,
Serbie, Kosovo - appliquent le droit aérien de I"UE. Voir la décision n° 1/2019 du comité mixte de I’accord EACE du 31
juillet 2019, JOUE du 12 ao(t 2019. Manifestation de I’impérialisme normatif de I’'UE. Les Etats mentionnés sont
presque tous désireux d’entrer dans 1’Union. Napoléon imposait, ratione imperii, son code dans les contrées annexées et
dans ses Etats vassaux.

L’UE et le monde extérieur.

Les relations entre le droit international et le droit européen.

L’Union européenne doit exercer ses compétences dans le respect du droit international.

L’étendue de la compétence externe de I’Union dépend de la projection de la compétence interne sur la compétence
externe.

Le droit conventionnel

L’UE est habilitée par I’article 216 TFUE a conclure des accords internationaux.
L’UE a conclu en matiere aérienne un certain nombre de traités ou de conventions avec un ou plusieurs Etats tiers.

Les négociations diplomatiques tendant a la conclusion d’un accord international entre 1’UE et un Etat tiers.
11 faut se référer a I’article 218 TFUE qui indique le processus de négociation.

Le Conseil autorise I’ouverture des négociations, il arréte les directives de négociation.

La majorité qualifiée est requise.

On reléve parfois I’existence de querelles et de conflits de pouvoirs et de compétence entre la Commission, qui a la
représentation de 1’Union, d’une part, le Conseil de I’UE et les Etats membres d’autre part. On est ici plus en matiére de
droit institutionnel européen qu’en droit aérien, méme si le spécialiste de droit aérien peut porter intérét a la question de
savoir comment sont élaborées les conventions internationales liant I'Union et relevant de la matiére aérienne.

On peut citer le contentieux opposant le Conseil a la Commission, concernant la conduite des négociations entre I'UE et
I’ Australie en matiére de lutte contre les gaz a effet de serre. Affaire C-425/13.

L’Australie a en 2011 affirmé sa disponibilité pour entamer des négociations bilatérales avec 1’Union dans I’intention de
conclure un accord.

La Commission avait recommandé 1’ouverture des négociations. C’est la Commission européenne qui apprécie en effet
1’opportunité qu’il y a pour I’Union de conclure avec un ou plusieurs Etats un accord dans un domaine particulier.

Le Conseil a accepté la recommandation, mais il a adopté une décision le 13 mai 2013 par laquelle le Conseil entendait
peser étroitement sur la conduite des négociations (obligation pour la Commission d’informer le conseil par écrit sur le
résultat des négociations aprés chaque session de négociation et au moins par trimestre ...)

La Commission européenne a saisi la CJUE pour contester certaines dispositions contenues dans la décision prise par le
Conseil.

C’est la Commission qui méne les négociations avec 1’Etat étranger, mais le Conseil arréte les « directives de
négociation » (lignes directrices présentant les objectifs généraux de tenter d’atteindre dans la négociation de I’accord)
(directives sur le contenu du texte a négocier). Le Conseil peut adresser des directives au négociateur, il peut désigner un
comité spécial, les négociations devant étre conduites en ce cas en consultation avec ce comité. Article 218 TFUE.

C’est au Conseil qu’il appartient in fine de conclure 1’accord.

L’avocat général Melchior Wathelet, dans ses conclusions déposées le 17 mars 2015, estimait que le Conseil ne peut pas
imposer a la Commission des directives de négociation d’ordre procédural, ¢’est a dire une procédure détaillée dans la
conduite d’une négociation. Le Conseil ne peut se présenter comme un véritable acteur dans les négociations. Ce serait
contraire a 1’équilibre institutionnel et a la répartition des compétences.

La Commission admet toutefois qu’elle a I’obligation de consulter le comité spécial et d’avoir avec lui des contacts
réguliers.

L'arrét de la CJUE a été rendu en grand ‘chambre le 16 juillet 2015, RTD Européen 2016 p.116 obs. Isabelle Bosse-
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Platiere, il ménage la compétence de la Commission tout en accordant au Conseil des moyens pour peser sur la conduite
des négociations ouvertes avec le gouvernement étranger.

La CJUE a validé I'art. 1° de la décision du Conseil prévoyant que la Commission conduit les négociations conformément
aux directives de négociation établies en annexe.

Elle a validé I'article 2 de la décision du Conseil indiquant que la commission informe le conseil par écrit de I'issue des
négociations apres chaque session de négociation. La commission en demandait la nullité. L'arrét indique que la
commission doit fournir au comité spécial (s'il a été constitué) toutes les informations nécessaires au suivi du déroulement
des négociations. La Commission doit conduire les négociations en consultation avec le comité spécial, elle doit
I'informer de tous les aspects des négociations pour qu'il puisse étre utilement consulté. Le conseil peut établir dans les
directives de négociation des modalités procédurales régissant le processus d'information, de communication et de
consultation entre le comité spécial et la commission.

En revanche la CJUE censure certaines dispositions figurant dans I'annexe a la décision du Conseil.

Est annulée la disposition prévoyant que les "positions de négociation détaillées” sont établies au sein du comité spécial
ou du Conseil. Parce qu'elles visent a lier le négociateur.

Est également annulé, pour la méme raison, le membre de phrase prévoyant la possibilité pour le comité spécial d'établir,
avant chaque session de négociation, des positions de négociation.

C’est le Conseil qui autorise la signature.

Le Parlement européen a également son mot a dire, son approbation ou sa consultation peut étre requise par les traités.
Le parlement est d’abord informé a toutes les étapes de la procédure, art. 218 § 10 TFE.
C’est I’art. 218 § 6 a) qui indique les cas ou I’approbation du parlement européen est requise.

Le Conseil conclut ensuite I'accord avec I'Etat étranger.

La conclusion par I’Union européenne d’accords internationaux :
L’Union a conclu en mati¢re aérienne maints accords bilatéraux avec des Etats tiers comme les Etats-Unis, le Canada,
I’ Australie, le Maroc, ainsi que des accords multilatéraux comme 1’adhésion a la convention de Montréal de 1999.

L’UE n°“est pas partie & la convention de Chicago. Comme elle n'est pas un Etat, elle n’est pas membre de 1‘OACI, mais
elle a conclu des accords de coopération avec 1°‘OACI. Une décision du Conseil UE du 31 mars 2011 prévoit la signature
d‘un protocole de coopération entre I"'UE et 1‘OACI établissant un cadre de coopération renforcée, en matiere de sécurité
et de shreté de l‘aviation, de gestion du trafic aérien et de protection de 1‘environnement. Ce protocole signé le 4 mai
2011 instaure un comité mixte, le Conseil UE a adopt¢ le 16 juin 2011 un projet d‘annexe sur la sécurité aérienne, une
décision du Conseil de 1‘'UE du 8 mars 2012 approuve au nom de 1‘union le protocole de coopération entre 1°‘UE et
I’OACI fournissant un cadre de coopération renforcée.

Dans son arrét Air Transport Association of America du 21 décembre 2011, la CJUE déclare que I’Union n’est pas liée
par la convention de Chicago. L’Union européenne ne s’est pas vu transférer I’intégralité des compétences exercées par
les Etats membres et relevant de la convention de Chicago. Les membres de I’Union sont tous liés par la convention, I'UE
qui est une association de ces Etats ne ’est pas.

Certaines de ces conventions conclues par I"UE avec des Etats étrangers sont des accords dits mixtes : certains éléments
relévent en effet de la compétence de I’Union, alors que d’autres points continuent de dépendre de celle des Etats
membres : on peut donner I’exemple de la convention de Montréal en ce qui concerne la responsabilité du transporteur
aérien international : I’Union a la compétence pour les transports de passagers, chaque Etat membre conservant en
revanche la sienne pour les transports de marchandises. C’est ce qui explique que la convention de Montréal ait été signée
aussi bien par I’Union que par chacun des Etats membres de I’Union européenne.

Le méme constat peut étre dressé concernant les accords aériens bilatéraux par lesquels les Etats échangent, au profit de
leurs transporteurs, les libertés de I'air. La compétence est partagée pour la conclusion de ces accords aériens bilatéraux
entre les Etats et I'UE.

Les accords conclus par 1’Union lient les institutions de 1’Union et les Etats membres, art. 216 § 2 TFUE.
Les accords internationaux conclus par 1’Union priment les actes de I’Union.
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iii. L’échelon des Etats : les droits internes

Le droit frangais interne n’est plus désormais, au moins au regard du droit Iégiféré ou droit écrit, en matiére aérienne et
spatiale, qu’un prolongement du droit international universel et du droit européen. Son autonomie n'est plus qu'un leurre.
Le ministere abroge d'ailleurs parfois nombre de dispositions devenues obsolétes, voir arrété du 18 novembre 2015, JORF
du 25 novembre 2015.

L’aviation

La partie 1égislative du code de I’aviation civile a été abrogée et remplacée par publié par
I’ordonnance du 28 octobre 2010 : il s agit d’une codification administrative théoriquement a droit constant. Une
modification a été opérée par une ordonnance du 24 février 2011.

Les deux ordonnances ont été ratifiées par la loi du 19 mars 2012, le code des transports a ainsi acquis valeur législative
Le plan:

Il'y a une premiére partie consacrée aux Dispositions communes

Ce code comporte une sixieme partie, propre a I’aviation civile, divisée en 7 livres : ’aéronef, la circulation aérienne, les
aérodromes, le transport aérien, le personnel navigant, formation aéronautique amateur, dispositions relatives a I’outre-
mer.

Plusieurs dispositions - a valeur législative - du CAC demeurent en vigueur, en attendant la publication des décrets
d’application ou la parution de la partie réglementaire du code des transports

Un décret du 22 mai 2014 a publié plusieurs dispositions relevant de la partie réglementaire du code des transports.

On peut consulter le code des transports sur le site Légifrance, les éditions des journaux officiels avaient publié en 2015
un code des transports de plus de 900 pages. Il y a des éditions privées, commentées.

Nombreuses dispositions réglementaires intéressant la matiere aérienne ne sont pas encore ou ne seront jamais
incorporées dans le code des transports.

La DGAC publie moyennant finance des publications d'information aéronautique, des manuels, des cartes, de la
réglementation, voir arrété du 4 décembre 2015, JO du 23 décembre 2015 p. 23813.

Le code des transports ne fait pas la théorie du contrat de transport, qu’il faut rechercher dans les dispositions quelque peu
vieillies du code de commerce.

On retrouve les travers de la codification a droit constant : il s’agit d’une occasion manquée de réécrire des dispositions
vieillies ou obscures qui sont ainsi maintenues et ainsi rigidifiées. 11 aurait été plus opportun de faire un code aérien et
spatial, ainsi qu’un code maritime. Le domaine du droit aérien est plus vaste que le transport aérien proprement dit. La
méthodologie adoptée est contestable, d’autant, en nous répétant, que cette codification frangaise ne peut pas se présenter,
comme c’est I’objet d’une codification digne de ce nom, du fait de I’importance croissante du droit mondial et de celui
élaboré dans le cadre de I’'UE, comme la somme du droit aérien. Ce serait plutét d’une codification a I’échelon de I’Union
que le besoin se ferait ressentir.

La législation spatiale

La loi du 3 juin 2008 relative aux opérations spatiales et le décret du 9 juin 2009

Les Etats développés se sont dotés progressivement d’une législation spatiale.

Le comité de droit spatial de 1’association de droit international a proposé en 2012 un modé¢le trés succinct de législation
spatiale.

A coté du droit spécial, on a recours en matiere aérienne et spatiale au droit commun : droit des contrats, droit de la
responsabilité tant contractuelle que délictuelle, droit de la consommation et du tourisme, droit du travail, droit
administratif, lois de finances, droit fiscal, droit de la concurrence, droit pénal et procédure pénale, droit comparé, droit
international privé ...
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B. La coutume internationale
C. La jurisprudence

Le juriste, universitaire ou praticien, ne s’en tient pas au seul droit écrit. L objet de son étude, c’est le droit écrit tel qu’il
est interprété par la jurisprudence (et tel qu’il est appliqué dans la pratique quotidienne). La jurisprudence est en droit
aérien abondante dans certains domaines, quasi inexistante dans d’autres ; elle est en matiére spatiale extrémement ténue.
Les tribunaux sont plus ou moins fidéles a la lettre et a I’esprit des textes, ils ont tendance a instaurer des interprétations
allant au-dela des textes et parfois contraires aux textes, praeter et contra legem. Ce comportement est inéluctable, méme
si cette pratique est contraire au principe moderne de la séparation des pouvoirs.

La jurisprudence de la Cour internationale de justice, C1J, qui siege a La Haye aux Pays Bas

La jurisprudence des cours suprémes des Etats

La situation francaise

La jurisprudence judiciaire

Cour de cassation

La 1° chambre civile connait du contentieux relatif aux transports de passagers.
La chambre commerciale de celui du transport de marchandises.

La jurisprudence administrative : Conseil d’Etat, CAA, TA.

Der Bundesgerichtshof, qui siége a Karlsruhe, est la juridiction supréme allemande en matiére de droit civil et pénal.
Cour supréme du Royaume-Uni

USA. Les cours fédérales de district, les cours d'appel fédérales et la Cour supréme des Etats-Unis

Les juridictions suprémes des unions et des associations d*Etats.

La Cour de Justice de I’Union Européenne est le bras judiciaire du fédéralisme européen et de I’idéologie européiste, qui
fragilise les droits internes et n’a parfois qu’un respect trés formel du droit mondial.

Un homme du sérail explique que, pour la CJUE, ce sont les traités européens qui sont placés au sommet de la pyramide
des normes. Viennent ensuite les principes généraux du droit ainsi que les traités auxquels I'Union a adhéré. Viennent
ensuite les réglements et les directives relevant du droit dérivé. Le droit national occupe la derniére place, les conventions
internationales conclues par les Etats y occupent ce rang modeste. Le droit international, en dehors des conventions liant
I'Union, occupe la place du droit national. Les juges de la CJUE de formation internationaliste contesteraient en interne
cette conception réductrice. Voir les débats suivant la communication de M. Olivier Cachard faite le 23 novembre 2012
aupres du comité frangais de droit international privé, Travaux du comité, 2012-2014, Editions Pedone. 1l a été répliqué
qu'il était incompréhensible qu'on ne fasse entrer dans I'acquis communautaire les regles d'ordre public international liant
I'ensemble des Etats membres.

(On peut consulter pour I'anecdote la volée de bois vert administrée par M. Sébastien Roland a la these d'un jeune auteur,
dans une recension publiée au Journal de droit international, juillet 2015, n° 3, biblio 14. Les propos de l'auteur tres anti
européen devaient étre probablement présentés en termes trés maladroits et mal étayés, il n'en demeure pas moins qu'il
recoit une legon cinglante pour s'étre écarté de I'idéologie dominante.)

La cour supréme nationale a I'obligation de saisir la CJUE de toute difficulté d'interprétation du droit de I'Union.
Cette obligation céde si la question n’est pas pertinente, si la disposition a déja recu une interprétation de la part de la
Cour de Justice ou si I'application du droit européen s'impose avec une évidence ne laissant place a aucun doute
raisonnable.

Quid en cas de carence de la haute juridiction nationale ?
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Si la Cour de cassation estime a tort que la difficulté ne mérite pas d’étre envoyée devant la Cour de justice de I'UE, le
justiciable est privé du bénéfice d’une interprétation hautement autorisée en provenance de la cour de Luxembourg.
L’interprétation qui a été finalement retenue par la cour supréme nationale n’aurait peut-étre pas celle qui aurait été
adoptée par la CJUE si elle avait été saisie.

La Commission peut saisir la Cour de justice pour faire condamner 1’Etat dont les juridictions s’obstineraient, a tort, & ne
pas procéder au renvoi préjudiciel.

Voir CJUE, 9 septembre 2015, C-160/14 (rendu a propos de la notion de transfert d'établissement : présence de difficultés
d'interprétation, courants jurisprudentiels contradictoires : le tribunal supréme de justice du Portugal avait méconnu
I'obligation de saisine de la CJUE).

Le justiciable peut, en droit pur, engager la responsabilit¢ de 1’Etat dont les tribunaux méconnaitraient 1’obligation de
saisine de la Cour de Justice.

L’autorité des arréts de la CJUE rendus en matiére de renvoi préjudiciel

Les arréts de la CJUE ont, en droit aérien et spatial comme ailleurs, une autorité supérieure aux décisions de la Cour de
cassation ou du Conseil d’Etat. Les interprétations de la régle européenne données par la CJUE dans le cadre du renvoi
préjudiciel ont valeur normative, elles participent de l'autorité de la chose interprétée.

Les arréts laissent parfois une certaine latitude dans I’interprétation, la juridiction nationale auteur du renvoi disposant
alors d’une certaine liberté dans I’appréciation des faits face a la régle de droit dite a Luxembourg.

On ne cite guére de jurisprudence rendue par la Cour européenne des droits de I'nomme, siégeant a Strasbourg, en matiére
aérienne ou spatiale.

Celle-ci sanctionne I'Etat dont la cour supréme nationale rend des décisions divergentes de jurisprudence non conformes a
la jurisprudence constante de celle-ci, voir I'arrét Ferreira Santos Pardal contre Portugal du 30 juillet 2015, requéte

n° 30123/10. Les cours suprémes doivent avoir une jurisprudence cohérente, méme si les revirements de jurisprudence ne
leur sont pas interdits.

Pascale Deumier, La réception de la conception européenne de la jurisprudence, RTD Civil 2015.575

Les décisions arbitrales : ainsi dans les litiges entre fabricants et acquéreurs de produits satellitaires

Un reglement facultatif de la cour permanente d'arbitrage de La Haye a été adopté en 2011 pour l'arbitrage des différends
relatifs aux activités liées a |'espace extra atmosphérique. Cet arbitrage concerne les Etats, il peut également intéresser les
opérateurs priveés.

Le contenu des sentences arbitrales demeure ordinairement confidentiel.

D. La doctrine

La présentation, la systématisation, l'appréciation critique des régles propres a la navigation dans I’air et dans le cosmos,
figurent parmi les attributions de la doctrine, universitaire ou non. La doctrine n’est pas une source directe et immédiate
du droit. C’est une autorité qui opére un role de médiation pour faire connaitre au public, et en particulier aux étudiants en
droit, aux savants universitaires et plus largement a la communauté des juristes, les solutions du droit positif, légiféré et
prétorien, quitte a en faire une appréciation critique et a proposer une réforme.

L’OACI encourage la pratique de I’enseignement du droit aérien dans les différents Etats.

Quels sont les juristes universitaires qui s’intéressent au droit aérien et au droit spatial, qui assurent un enseignement oral
ou qui écrivent en ce domaine ?

Ce sont non seulement les spécialistes de ces deux disciplines, mais également les internationalistes tant de droit
international public que de droit international privé - sans compter les européistes - ainsi que les spécialistes du droit du
commerce international, du droit des transports, du droit des télécommunications, du droit de I’environnement, du droit
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de la consommation, du droit de la responsabilité civile et pénale ainsi que du droit des catastrophes et du droit du
tourisme.

Le magistere oral

11 s’agit des enseignements de droit aérien et de droit spatial dispensés, en France, dans les Facultés de droit, comme a
Aix Marseille, Bordeaux, Brest, Dijon, Lyon, Paris, Sceaux, Toulouse et dans le reste du monde, ainsi a Montréal,
Chicago, Texas, Mississipi, Lincoln au Nebraska, Cologne, Leyde, Lausanne, Séville, Luxembourg ...

Le bureau des affaires spatiales publie un annuaire, incomplet, des universités ayant des enseignements de droit spatial.

L’écrit
Les manuels, les précis et les traités

Le droit aérien et le droit spatial évoluent constamment si bien que la littérature ancienne prend assez rapidement, au
moins en partie, un caractére historique, méme si on peut toujours y trouver matiere a réflexion.

Philippe Achilleas (direction), de Paris Sud, Droit de ’espace, Larcier, 2009

Philippe Achilleas et Willy Mikalef (sous la direction de), Pratiques juridiques dans I'industrie aéronautique et spatiale,
Pedone, juin 2014

Maurice Bernadet, Isabelle Bon-Garcin et Philippe Delebecque, Droit des transports, Dalloz, 2° édition, mai 2018
Isabelle Bon-Garcin (sous la direction d”), Droit du transport de passagers. Droits frangais et ’'Union européenne,
Collection Paradigme, Larcier, 2016 : les pages 173 a 256 sont consacrées au transport par air.

Mireille Couston, Droit spatial économique, SIDES, 1994

Mireille Couston, Droit spatial, Ellipses, 2014

Pascal M. Dupont, Droit aérien, Souveraineté et libertés dans la troisieme dimension, Pedone, 418 pages, novembre 2015
Loic Grard, Droit aérien, Que sais-je ? 1995

B. Guyot, Droit spatial européen, Bale, Bruxelles, Dossiers de droit européen, 2011

Michel de Juglart, Traité de droit aérien, 2° édition, par Emmanuel du Pontavice, Jacqueline Dutheil de la Rochére et
Georgette Miller, LGDJ, 2 tomes, 1989 et 1992

Philippe Kahn (direction d‘un ouvrage collectif), L’exploitation commerciale de 1’espace, 1992, Credimi, Dijon

Armel Kerrest, de Brest

Michel Marie Martin, Les textes du droit de I’espace, Que sais-je ?

Idem, Le droit de I’espace, PUF, 1991

Idem, Droit des activités spatiales, Masson 1992

Jacques Naveau, Michel Godefroid & Pierre Friihling, Précis de droit aérien, 2° édition, Bruylant, Bruxelles, 2006
Léopold Peyrefitte, Droit spatial, Dalloz

Laurence Ravillon, Droit des activités spatiales, Adaptation aux phénomeénes de commercialisation et de privatisation,
Litec, Credimi, 2004

Laurence Ravillon (sous la direction de), Le droit des activités spatiales a 1’aube du XXI° siecle, LexisNexis, Litec,
Credimi, 2005

Laurence Ravillon (sous la direction), Gestion et partage des risques dans les projets spatiaux, Collogue, 3 octobre 2007,
Credimi, Pedone, 2008

Francis Schubert, Le droit aérien, Quid Juris ? Schulthess, 2018

Frans Von der Dunk (sous la direction), Handbook of Space Law, Cheltenham, Edward Elgar Publishing, 1136 pages,
2015

Les revues

Leur rythme de publication est mensuel, trimestriel ou annuel.

A coté des revues de support écrit, commencent & poindre, en particulier consacrées au droit des transports, des
publications uniquement accessibles sur internet.

L’intérét des études est variable, du génial au banal.

Les universitaires sont désormais contraints de publier, ils doivent beaucoup publier, ne serait-ce que pour assurer le
déroulement de leur carriére et le renom des centres de recherche auxquels ils sont rattachés. Certains rédigent alors des
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études ou des commentaires d’arrét de circonstance, souvent écrits dans des délais brefs, n’apportant pas grand-chose a la
science juridique. 11y a de I'information, c'est parfois du journalisme juridique des derniéres nouvelles du monde de l'air.
La quantité I’emporte parfois sur la qualité.

11 faut également remarquer qu’en raison du travail a distance les auteurs rédigeant rapidement ne tiennent compte
désormais que des publications accessibles sur internet, ils négligent ainsi parfois les traités et ouvrages fondamentaux,
parfois anciens, ainsi que les théses de doctorat qu’il faudrait aller consulter en bibliothéque.

11 faut également tenir compte, tout le monde n’étant pas polyglotte, de ’obstacle linguistique dans une matiere a
dimension mondiale.

Ne soyons cependant pas critique, les travaux de grande qualité ne font pas défaut et ces modestes notes sont tributaires
des écrits des meilleurs auteurs.

(Nous n'attachons aucune valeur intellectuelle au classement des revues que certains voudraient voir s'instaurer.

Voir l'article d’Hervé Croze, Faut-il ouvrir la boite de Pandore ? Semaine juridique G, 8 février 2016, 143. Certes,
certaines revues sont plus célébres que d'autres, cela ne signifie en rien que les articles qu'elles publient soient
systématiquement de meilleure qualité que ceux que I'on trouve sur des publications plus obscures. Ces revues sont
ordinairement publiées par des éditeurs privés, qui sont des commercants, ce qui n'est pas un crime, mais ne permet pas
d'émettre forcément un jugement impartial et pondéré. Certaines revues ont parfois pratiqué la censure pour ne pas
déplaire aux puissants, certains auteurs refusent de citer les publications de ceux qui ne pensent comme eux ou qui
n‘appartiennent pas au cercle des prétendus meilleurs, les revues limitent de plus en plus la dimension et la longueur des
articles, de telle sorte que des travaux de valeur trouvent plus difficilement preneurs. Nous ajoutons la concurrence que le
support papier recoit désormais des publications en ligne. Combien de revues ne recoivent rapidement dans les
bibliothéques que de la poussiére et ne sont plus jamais consultées, une fois que le temps a fait son ceuvre. Les apprentis
censeurs devraient utiliser leurs talents ailleurs plutot que d'avoir la prétention de juger de simples supports. On ne peut
pas empécher les hommes a porter des jugements sur les travaux de leurs semblables, a distinguer les ceuvres des
meilleurs de celles des tacherons, a opposer le magistére des apistot aux écrits de ceux dont I'opinion ne compte pas.
Les jugements humains sont faillibles, il convient de ne pas attacher trop d'importance a la doxa.)

Air & Space Law, Pays-Bas

Annales de droit aérien et spatial, Université McGill, Montréal

Bulletin de I’association suisse de droit aérien et spatial

Bulletin des transports et de la logistique, Lamy

CCH Aviation Cases, Etats-Unis

Europe

Journal of air law and commerce, Dallas

Journal of Space Law, Mississipi [Oxford, Etat du Mississipi]

Juris Tourisme (Dalloz)

Reiserecht Aktuell, Allemagne

Revue de droit des contrats

Revue de droit des transports, (qui cesse de paraitre fin 2014)

Revue de droit uniforme, Unidroit, la plupart des articles sont en anglais
Revue européenne de droit de la consommation, Larcier

Revue francaise de droit aérien et spatial, Pedone

Revue trimestrielle de droit européen

Revista Brasileira de Direito Aeronautico e espacial

Revista de Derecho del Transporte, Marcial Pons, Espagne, Pays basque et Madrid, Seccion de transporte aereo y
multimodal

Space Policy, Elsevier, Science direct

The Aviation Quaterly, Royaume-Uni

Transportrecht, Allemagne

Zeitschrift fur Luft-und Weltraumrecht, Kéln (articles en allemand, en anglais, plus exceptionnellement en francais)

Les répertoires et les encyclopédies

Répertoire de droit civil, Dalloz, mot Aviation, par V.G.
Répertoire de droit commercial, Dalloz, mots affrétement aérien, assurances aériennes, aviation, contrat de maintenance,
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navigation aérienne ...

Les Jurisclasseurs
Juris Classeur Transport fascicules 905 s.
Juris Classeur International

Code des transports, Dalloz, 2015, commentaire et annotations par Philippe Delebecque et autres

Mélanges en I’honneur de Simone Courteix, L’adaptation du droit de 1’espace a ses nouveaux défis, Pedone, 2007
Meélanges en I’honneur de Christian Scapel, PUM, 2013

Les theses et les mémoires : IFURTA

La littérature des sites internet en provenance de certains cabinets d’avocats américains, d’associations de
consommateurs, des pouvoirs publics, de la commission européenne, du ministére des transports ou du monde
universitaire est désormais une source d'information non négligeable.

I existe des cercles d'études ou d'académies qui participent a la recherche en droit spatial.

L’Association de droit international, ADI, fondée en 1873, a son si¢ge a Londres. L’ ADI a mis en place en 1958 le
Comité du droit de 1’espace.

L’institut international de droit spatial, IISL

Le centre européen de droit spatial, ECSL, a été créé en 1989 a l'initiative de I'ESA, agence spatiale européenne.
L'institut ibéro-américain du droit aéronautique et de l'espace et de I'aviation commerciale

La pratique du droit aérien et du droit spatial

A c0té des universitaires, juristes théoriciens, le droit aérien et le droit spatial sont des disciplines cultivées ou mises en
pratique par les quelques magistrats spécialisés en ces disciplines, certains cabinets d’avocats spécialisés en catastrophes
aériennes ou ayant les assureurs et les transporteurs aériens dans leur clientéle. Les cabinets d’assurances, les diplomates,
les fonctionnaires de I’OACI ou de la Commission européenne, les fonctionnaires de la direction générale de I’aviation

civile au ministére chargé des transports ou du CNES, les services juridiques des constructeurs et avionneurs et des

transporteurs, les cadres des banques et des établissements financiers dispensateurs de crédit, pratiquent le droit aérien ou
le droit spatial, sans compter les associations de consommateurs défenseurs des intéréts des usagers des transports et les

associations de défense de I'environnement.

Certains économistes ont pour objet d’étude d’économie des transports. Les travaux, les recommandations qu’ils émettent

peuvent étre pris en considération par les pouvoirs publics.
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L’annonce du plan

Quatre parties

l. Le milieu aérien : I’air et I’espace

1. Les biens : I’aéronef et 1’objet spatial

111. Les acteurs du jeu aérien et spatial : les Etats et les organisations internationales, les fabricants et les
avionneurs, les transporteurs, I’aviation 1égére et sportive, les navigants, le personnel au sol

V. Les activités aériennes et spatiales : le transport aérien, I’aviation générale, les activités spatiales : la
recherche scientifique, I’observation de la terre et des astres, la météorologie, les télécommunications
spatiales

PREMIERE PARTIE. LE MILIEU : L’AIR ET L’ESPACE

L’atmosphére terrestre et le cosmos sont les milieux ot naviguent les engins relevant du droit aérien et du droit spatial.
Ces engins ne peuvent évoluer dans ’espace sans une aide implantée a Terre.

Les espaces aérien et extra-atmosphérique, titre |
La navigation aérienne et spatiale, titre 11
Les infrastructures au sol, titre 111 : les aérodromes et centres spatiaux & les aides a la navigation aérienne ainsi que les
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services du controle de la navigation aérienne

TITRE I. ’ESPACE

L’air et le cosmos

Chapitre I. L’espace aérien : ’atmosphere

11 s’agit, avec I’atmosphére, de la couche d’air entourant la Terre.

La troposphére correspond a la partie de 1’atmosphére entre la surface de la terre et une altitude entre 8 et 15 km, selon la
latitude et la saison. On y trouve 1’air que nous respirons. Le cycle de I’eau s’y développe.

La frontiére est constituée par la tropopause, c’est la limite entre la troposphére et la stratosphére.

La stratosphere est la couche de 1’atmosphére entre la tropopause (8,5 /20 km) et I"altitude de 40/60 km.

La mésosphere est mal connue : entre 50 et 80 km. Météorites et satellites s’échauffent contre les rares particules d’air
qu’ils rencontrent et s’y consomment. Les navettes spatiales lors des retours sur terre doivent étre protégées pour franchir
cette couche.

La ligne de Karman fixée a 100 km correspond & I’altitude a partir laquelle I’atmosphére devient trop ténue pour des
approches aéronautiques.

Au-dela on entre dans 1’espace avec la thermosphere (qui commence a ’altitude de 95 km) et I’exosphére (entre 600 et
100 000 km) (qui offre aux satellites une longue durée de vie)

On peut consulter le traité de Droit international public de Nguyen Quoc Dinh, publié a la LGDJ, continué par P. Daillier,
Mathias Forteau et Alain Pellet, 8° édition, n° 721 et suivants

Jean-Paul Pancracio, Droit international des espaces, Armand Colin, 1997

Du méme, contribution a I’ouvrage collectif, L’espace. Un enjeu terrestre, numéro 67 de Questions internationales, La
documentation francaise, avril 2014

Pascal Dupont, L'espace aérien, une frontiere invisible ? RFDA 2015.127-153

Section I. Le droit public de I’espace aérien
l. La délimitation de 1’espace aérien

I1'y a controverse quant a la délimitation entre espace aérien et espace extra - atmosphérique.

Existe-t-il une frontiére entre I’atmosphére et le cosmos ?

Certains estiment cette question importante, d’autres la réputent purement théorique ou rejettent méme I'idée de frontiere
physique.

Mireille Couston, Droit spatial, p. 110

Premiére école. La nécessité d'une délimitation.

Le juriste classique est familier de la frontiére. Qu'il s'agisse de la frontiére terrestre entre Etats ou de la délimitation entre
la mer territoriale et la haute mer. Il est naturel que ce penchant se manifeste a propos de I'atmosphere terrestre par
opposition aux espaces cosmiques, d'autant que le statut de I'espace atmosphérique se distingue du statut de I'espace extra
atmosphérique.

On peut soutenir que parler d'EA et d'EEA, c'est faire référence a des notions relevant de la physique. C'est aux sciences
dites exactes qu'il appartiendrait de déterminer ce qu'est I'atmosphére et de déterminer quel est I'espace qui ne reléve plus
de I'atmosphére terrestre.

Les tenants d’une approche conceptuelle préconisent donc la reconnaissance d’une limite et d’une séparation entre
I’espace aérien et I’espace extra-atmosphérique.

Certains soutiennent que l'espace situé a plus de 100 km au- dessus du niveau de la mer reléve de l'espace extra -
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atmosphérique.

D'autres indiquent qu'on se trouverait dans la zone atmosphérique, éventuellement soumise a la souveraineté étatique,
dans la zone ot un aéronef peut circuler grice a la force portante de I’air (critere aérodynamique). On se trouverait en
revanche dans 1’espace cosmique, échappant a toute souveraineté étatique, en ayant recours au critére de la gravitation
dans le périgée le plus bas ou un satellite peut tourner en orbite autour de la terre.

D’autres ont évoqué 1’établissement d’une ligne frontiére qui pourrait se situer a 118 km d’altitude : a des vents calmes
atmosphériques succedent des vents violents chargés de particules d’origine spatiale. Il y aurait I’atmosphére terrestre et
I’ionosphére mue par des courants de particules spatiales. Ces deux zones glisseraient 1’une sur 1’autre.

Mireille Couston, Du nouveau dans la délimitation de I’air et de I’espace, RFDA 2009.133

Deuxieme école. La these fonctionnelle.

Nombre d'auteurs et d’Etats rejettent toute délimitation : ils sont partisans d”un raisonnement de type fonctionnel (attribué
a Eugéne Pépin) tenant compte de la nature de 1’activité exercée et non du lieu ou elle est exercée. Le droit est appelé a
réglementer des activités, et non les zones ou elles s'exercent. Avec cette conception, un objet en orbite méme basse
reléve du droit spatial, alors qu'un avion opérant dans les couches hautes de 1’atmosphére et volant grace a la force
portante de I’air conserve son statut d’aéronef. La navette spatiale rentrant sur terre, habitée ou non, conserve sa nature
d’objet spatial, méme si les grands principes gouvernant la circulation aérienne s’imposent a elle (comme les navires
remontant I’estuaire de la Gironde ou de la Seine demeurent des engins de mer, méme si les régles de navigation fluviale
les obligent).

Certains souhaitent 1’adoption d’une approche mixte.

Nous voyons mal comment peut-on concilier et faire la synthése entre ces deux conceptions opposées.

Un groupe de travail sur la définition et la délimitation de I'espace extra atmosphérique fonctionne au sein du Sous-
Comité juridique du Comité des utilisations pacifiques de I'espace extra atmosphérique, émanation de I'Assemblée
générale des Nations Unies.

Les deux tendances se retrouvent dans les opinions exprimées durant les travaux du sous - comité juridique, voir Rapport,
54° session, avril 2015. La premiére tendance fait valoir que la définition et la délimitation de I'espace extra
atmosphérique apporteraient une plus grande clarté dans I'application du droit de I'espace et du droit aérien. Les tenants
du second courant indiquent : il serait préférable de se concentrer sur la fonction et la finalité de I'objet, plutdt que sur sa
localisation pour déterminer si, et a partir de quel moment, ses activités seraient régies par le droit de I'espace.

D'autres estiment que le débat est purement théorique et qu'il conviendrait plutot de s'intéresser aux questions d'actualité,
comme celle des vols suborbitaux ou des lancements a partir d'objets volants.

Nous sommes en présence d'une querelle de sourds et le moindre consensus fait défaut.

1. La souveraineté sur I’espace aérien

Le débat doctrinal au début du XX° siecle.

Les anglais se pronongaient en faveur de la souveraineté de 1’Etat sur 1’espace aérien surplombant le territoire étatique.
Le juriste Faucille préconisait la pleine liberté de I’air.

Une convention du 13 octobre 1919 porta réglementation de la navigation aérienne.

Vint ensuite la convention de Chicago du 7 décembre 1944 relative a I'aviation civile internationale.

Chague Etat détient la souveraineté compléte et exclusive sur I’espace aérien au-dessus de son territoire, territoire
terrestre et mer territoriale.

La solution figure a I’art. 1° de la convention de Chicago, solution reprise de la convention de Paris de 1919.

On retrouve des dispositions semblables dans la convention de Montego Bay de 1982.

Ainsi que dans I’ordonnance n°® 2016-1687 du 8 décembre 2016. La souveraineté de la République frangaise s’étend a
I’espace aérien sur jacent le territoire terrestre, les eaux intérieures, la mer territoriale. L’espace maritime pouvant
s’étendre jusqu’a une distance de 12 milles marins au-dela des lignes de base définies a I’article 2 de 1’ordonnance
constitue la mer territoriale.

Le décret n° 2018-681 du 30 juillet 2018 établit la limite extérieure de la mer territoriale au large du territoire
métropolitain de la France. La limite extérieure de la mer territoriale est constituée par la ligne située a une distance de 12
milles marins mesurés a partir des lignes de base.
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Les aéronefs disposent d'un droit de libre passage en transit au-dessus des détroits mettant en communication deux
espaces maritimes dans lesquels la navigation est libre, art. 37 de la convention. Article 9 de I’ordonnance.

L'art. 38 de la convention prévoit des dispositions différentes pour les détroits formés par le territoire continental d'un Etat
et une Tle appartenant & cet Etat, les auteurs citant le détroit de Messine et celui de Corfou.

L’espace aérien au-dessus de la haute mer (y compris au-dessus du plateau continental et au-dessus de la zone
économique exclusive) échappe a toute souveraineté étatique.

Meéme si les aéronefs civils doivent respecter les dispositions édictées par 'OACI en ce qui concerne les manceuvres des
aéronefs.

L’article 29 de I’ordonnance du 8 décembre 2016 envisage la situation des Tles artificielles et installations sur le plateau
continental ou dans la zone économique exclusive, des restrictions peuvent étre apportées a leur survol. Sous sanction
pénale édictée par I’art. 44 de I’ordonnance.

Certains Etats, comme les Etats-Unis ont instauré sur des espaces situés a proximité de leurs cotes des zones
d'identification aérienne, ADIZ en anglais, pour tenter des prévenir des attaques aériennes surprises sur leurs sols et
imposant aux aéronefs en entrant dans ces zones situées au-dessus de la haute mer de se faire identifier. La Chine a
récemment émis des prétentions similaires imposant aux aéronefs volant au-dessus de sa zone économique exclusive de
respecter certaines dispositions. De telles prétentions unilatérales ne correspondent ni aux prévisions de la convention de
Chicago ni a celles de la convention sur le droit de la mer.

En revanche, le Conseil de sécurité peut instaurer pour le maintien de la sécurité internationale des zones d'exclusion
aérienne, ZEA. De telles mesures ont été prises dans le passé concernant I'lrak, la Yougoslavie, la Libye, pouvant aller
jusqu'a I'interdiction de tous les vols dans I'espace aérien considéré. Voir les travaux du colloque tenu a Nice en juin
2012, publiés in Guerre aérienne et le droit international humanitaire, sous la direction d'’Anne Sophie Millet Devalle,
avril 2015, Editions Pedone.

(Le Front Polisario forme un recours contre une décision du Conseil du 28 janvier 2019 relative a un accord conclu entre
I’UE et le Maroc. L’accord, en particulier, créerait une violation de ’espace aérien du Sahara occidental. L’accord UE -

Maroc inclurait dans 1’accord I’espace aérien Lsahraoui]. Le front Polisario conteste la politique d’annexion du Maroc et se \ Commenté [m1]:

considere comme le repésentant de ce territoire. Recours du 27 avril 2019, affaire T-279/19, JO de I’'UE du 1° juillet
2019.)

Section Il. Le droit privé de I’espace aérien

A qui appartient I’atmosphére ? S’agit-il d’une res nullius (chose n’appartenant & personne, mais qui serait alors
appropriable par usucapion, ce qui est trés douteux) ou d’une res communis (a I’usage de tous, sous 1’égide de la
puissance publique) ?

Fabienne Quillere Mahjoub, A qui appartiennent les nuages ? Essai de définition d’un statut des nuages en droit
international public. AFDI 2004

CHAPITRE II. Lespace extra atmosphérique

Les espaces cosmiques englobent aussi bien les corps célestes qui se trouvent dans le cosmos que le vide sidéral.

Le droit de I’espace extra atmosphérique est né parce que les hommes ont acquis la possibilité de faire évoluer des engins,
habités ou non, dans le cosmos, lieu immense qui leur était jusqu’alors fermé. Ex facto ius oritur.

4 octobre 1957, lancement et mise sur orbite par 1’Union soviétique du premier objet spatial Spoutnik 1.

Les Etats-Unis sont en retard de quelques mois sur I'URSS, ils ne parviennent a lancer un satellite artificiel que le 31
janvier 1958.
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12 avril 1961, premier vol habité par Gagarine dans Vostok |

Les Etats-Unis font le 5 mai 1961 leur premier lancement avec un engin habité, la capsule Mercury, avec Alan Shepard a
bord.

Premier atterrissage le 20 juillet 1969 sur la lune par deux astronautes, Neil Armstrong et Edwin Aldrin.

Le droit de I’espace transpose en partie les principes appliqués aux grands fonds marins ou a 1’ Antarctique.

Les maitres mots sont paix, liberté, coopération.

Comme I’indique Mme Mireille Couston, Droit spatial, p. 51, les espaces internationaux sont des espaces libres et non
appropriables.

Olivier Dongar, these, Bordeaux IV, Le statut juridique de 1’espace extra atmosphérique, 2008
Questions internationales, mai-juin 2014, L’espace, un enjeu terrestre, La documentation frangaise, 2014

Section |. Le refus de toute souveraineté étatique et de toute propriété sur I’espace et sur les corps célestes
I La souveraineté

Les corps célestes ainsi que I'espace hors atmosphére terrestre ne relévent d’aucune souveraineté étatique.

Toute appropriation nationale est prohibée.

Les Etats- Unis en faisant débarquer des astronautes américains sur la Lune ne pouvaient s’en déclarer souverains.
L’époque de Christophe Colomb et des conquistadors qui plantaient le pavillon de la Castille et de I’ Aragon sur le rivage
américain et qui en prenaient symboliquement possession au nom des rois catholiques Ferdinand et Isabelle est révolue.
L’espace n’est pas soumis a la souveraineté de I’Etat sous-jacent.

L’espace extra atmosphérique échappe a la souveraineté étatique.

C’est ce que préconisait dés 1932 dans sa thése soutenue en Allemagne le juriste tchéque Vladimir Mandl.

(Voir Mireille Couston, Droit spatial, p. 20)

1. La propriété

La propriété des corps célestes
La propriété des roches issues des corps célestes

L’espace, la lune, les planétes, les corps célestes ne peuvent relever de la propriété privée : ¢’est le principe de non-
appropriation.

Un particulier ne peut pas acquérir des arpents de lune.

Perrine Delville, Réflexions sur le principe de non appropriation de ’espace extra atmosphérique et des corps célestes,
RFDA 2009.137.

Certains auteurs estiment cependant que c’est seulement 1’appropriation nationale c’est a dire étatique des corps célestes
qui se trouverait prohibée, ce qui permettrait I’admission d’une appropriation privée.
Voir Mireille Couston, op.cit., p. 69

Pierre-Jérdme Delage, La condition juridique des météorites, RFDA 2014.265

L'accord sur la lune ne s'applique pas aux matieres extra-terrestres qui atteignent la surface de la terre par des moyens
naturels, article premier, § 3.

Tant que les météoroides évoluent dans I’espace extra atmosphérique, on semble leur reconnaitre, méme si la solution est
disputée, la nature de corps céleste.

Quelle est la condition des météorites une fois tombées sur terre ?

11 s’agit de débris pierreux. On semble admettre que les pierres célestes une fois trouvées a terre sont susceptibles
d’appropriation.

Pour certains, ¢’est I’Etat qui devrait en recueillir la maitrise.

On peut se fonder par analogie sur les articles L. 531-1 et suivants du code du patrimoine relatifs aux fouilles
archéologiques.

D’autres soutiennent que la météorite est une res nullius susceptible d’étre appropriée par occupation.

L’auteur cite en ce sens un jugement du tribunal de grande instance de Charleville-Méziéres du 18 avril 2014, 1‘Etat
perdant son proces contre un chasseur de météorite.
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Un jugement du tribunal civil de Bourbon-Vendée du 17 ao(it 1842 avait décidé que le propriétaire de la météorite non
enfouie mais demeurée a la surface du sol était celui qui le premier s’en emparait, méme s’il n’était pas le propriétaire du
terrain. L’inventeur était entré dans le champ non clos d’autrui.

Il est admis que si la pierre céleste tombe sur un champ et s’enfonce, le propriétaire du champ devient propriétaire de la
météorite par voie d’accession, on peut consulter en ce sens un jugement du tribunal civil d’Aix du 17 janvier 1898, D.P.
1898.11.507

Section II. L’affectation de 1’exploration et de 1’utilisation de 1’espace a toute I’humanité

L’exploration et I’utilisation de 1’espace ultra terrestre incombent a toute ’humanité, déclare la version espagnole du
traité. Discours largement spéculatif. De I’exploration a I’exploitation.
Liberté finalisée. Lutilisation pacifique de I’espace

Certains relevent une certaine saturation de I’espace spatial du fait de la multplication des engins y opérant, de telle sorte
qu’un risque de conflit existe. Les Etats aux moyens financiers limités se plaignent de ne recevoir que la portion congrue.

I1'y a une Déclaration de I’assemblée générale des Nations Unies en date du 13 décembre 1996 sur la coopération
internationale en matiére d’exploration et d’utilisation de I’espace au profit et dans I’intérét de tous les Etats, compte tenu
en particulier des besoins des pays en développement

L’exploration, la découverte, la recherche scientifique. Les Etats doivent explorer et utiliser pacifiquement I'EEA. Les
Etats bénéficient de la liberté spatiale. Ils doivent favoriser la coopération internationale en matiére de recherche
scientifique et d’accés a I’espace. Aucun Etat ne dispose d’exclusivité sur I’espace.

La possibilité d’installer une base permanente sur la lune. Possibilité de prélever des échantillons de minéraux lunaires
qui restent a la disposition des Etats. Liberté d’accés. Les états procédent entre eux a des consultations et échangent de
I’information, ceci pour éviter des perturbations ou des désagréments entre des missions lunaires concurrentes.

L’exploitation de la lune dépend d’un régime qui reste a élaborer.

Certains proposent de s'inspirer des régles concernant I'exploitation des grands fonds marins.

Certains pensent a élaborer un régime juridique applicable aux entreprises d’exploitation miniére qui travaillent dans le
cadre de missions sur des astéroides.

Le sous-comité scientifique et technique a élaboré 21 lignes directrices aux fins de la viabilité a long terme des activités
spatiales.

Titre II. La circulation et la navigation dans 1’air et dans I’espace
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Chapitre I. La circulation aérienne

La circulation aérienne désigne 1’ensemble des mouvements des aéronefs, art. L.6200-1 du code des transports

L’homme a depuis la fin du XVI11° siécle acquis la possibilité de voler dans I’air.

Le 4 juin 1783 s’¢léve dans les airs un aérostat inhabité des fréres Montgolfier. Le 19 septembre 1783, une démonstration
est organisée a Versailles devant le roi, on avait installé tracté par le ballon un panier en osier avec un mouton, un canard
et un cog. Dans la méme année, commencent les premiers voyages en ballon, le premier vol habité a lieu le 21 novembre
1783 entre les jardins de la Muette et la Butte aux Cailles avec & bord de la montgolfiére Pilatre de Rozier et le marquis
d’Arlandes, dés septembre 1784 une distance de 200 km est franchie.

J.P. Blanchard et John Jeffries traversent la Manche en ballon le 7 janvier 1785 depuis Douvres jusqu’a Guines.

Pilatre de Rozier et Pierre-Ange Romain perdent la vie, pres de Boulogne sur Mer, voulant traverser la Manche, le 15 juin
1785, leur ballon s'écrasant au sol, a proximité du rivage.

L’aéronautique est utilisée, durant la période révolutionnaire, des 1794, lors des batailles de Maubeuge, de Charleroi et de
Fleurus.

Renard et Krebs font voler en 1884 un dirigeable avec un moteur électrique.

Clément Ader construisit le premier avion et établit en 1890 qu’un tel engin pouvait décoller avec un pilote du fait de sa
force motrice.

Le 1° vol international entre la France et I’ Angleterre est effectué par Blériot en 1909 au-dessus de la Manche.

L’aviation militaire se distingua durant la premiere guerre mondiale, aviation d’observation et de reconnaissance, aviation
de chasse et de bombardement

Un ministére de I’ Air fut constitué en 1928.

1933 voyait la création d’Air France et de I’armée de 1’air.

Concorde devait beaucoup au Mirage, lui-méme débiteur des progres du moteur Messerschmitt.

1. La liberté du survol

Tout aéronef peut survoler librement la haute mer, il peut survoler la zone économique exclusive, cf. art. 58 de la
convention des Nations Unies de Montego Bay sur le droit de la mer du 10 décembre 1982, il n’en est pas forcément de
méme si le survol concerne un espace aérien national.

a. Lasituation francaise
i Les appareils civils
o) Les appareils civils francais

Tout aéronef civil frangais peut circuler librement au-dessus du territoire frangais, cf. art. L. 6211-1 du code des
transports.

La loi réserve toutefois les droits du propriétaire du sol : le droit pour un aéronef de survoler les propriétés privées ne peut
s’exercer dans des conditions telles qu’il entraverait ’exercice du droit du propriétaire, art. L. 6211-3 CT.

On rappellera I’arrét Clément Bayard du 3 aotit 1915 mettant en lumiére 1’idée d’abus du droit de propriété de la part du
propriétaire d’un terrain, Coquerel, voulant porter obstacle par un procédé discutable (installation de pieux de 10 métres
surmontés de piques en fer de 3 métres !) a la navigation des dirigeables évoluant sur un terrain voisin du sien. Un
dirigeable avait subi le 31 ao(it 1912 une déchirure de son enveloppe. L affaire avait été plaidée en premiére instance
devant le tribunal de Compiégne, qui avait rendu son jugement le 19 février 1913 sanctionnant I'abus de droit du
propriétaire ayant élevé les engins sur son terrain. Le droit de I’environnement et de la lutte contre les nuisances n’était
pas encore né !

L’exploitant de 1’aéronef doit respecter les prérogatives du propriétaire du sol.

Celui-ci doit faire place a la navigation aérienne. 1 doit également désormais respecter la législation de droit public en
matiére d’urbanisme et de construction.

Les zones interdites de survol
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La convention de Chicago et son annexe 15 en admettent le principe.

Le survol de certaines zones du territoire frangais peut étre interdit pour des raisons d’ordre militaire ou de sécurité
publique. C’est I’autorité administrative qui définit I’emplacement et ’étendue des zones interdites. Art. L. 6211-4 du
code des transports. Des dispositions voisines figurent a l'article L. 4123.12-1 du code de la défense. L’aéronef en
infraction est contraint a atterrir sur 1’aérodrome qui lui sera indiqué par I’autorité.

Le survol de Paris est limité, arrété du 20 janvier 1948.

Le télé pilote qui fait survoler par un drone, aéronef circulant sans personne & bord, une zone en violation d’une
interdiction, commet une infraction pénale, art. L. 6232-12 CT. Il encourt la confiscation de ’appareil, art. L. 6232-13
CT.

I existe des régles plus séveres lorsque le territoire est déclaré en état de siége, art. L. 6211-4 al. 2 CT.

La hauteur minima du survol

Les aéronefs, sauf pour les besoins du décollage ou de Iatterrissage, doivent se tenir 4 une hauteur minima du sol.

Le survol de Paris est, depuis un arrété du 20 janvier 1948, étroitement réglementé.

Le survol des agglomérations et des rassemblements de personnes et d’animaux est réglementé, arrété du 10 octobre
1957.

L’arrét du Conseil d’Etat du 11 juillet 2016, n° 393590, donne de la documentation. La hauteur minimale de survol de
1500 métres déterminée dans un but d’intérét général et de protection des populations survolées ne porte pas une atteinte
excessive a la liberté de circulation dans 1’espace aérien. Les autorités ont le pouvoir de réglementer la circulation
aérienne. Le survol d’une agglomération ne peut se faire qu’a une altitude rendant ’atterrissage toujours possible, art. R.
131-1 CAC. Un particulier demandait I’abrogation de 1’arrété du 10 octobre 1957 imposant aux aéronefs moto propulsés
survolant les agglomérations une altitude minimale de 1500 métres.

Les spectacles publics d’évolution d’aéronefs donnent lieu a autorisation préfectorale

La réglementation européenne évoque le « vol de parade », qui est une activité de navigation aérienne consistant
expressément a faire une démonstration ou donner un spectacle lors d’une manifestation ouverte au public (ainsi qu’a
utiliser un aéronef pour s’y exercer et pour rallier ou quitter le lieu de la manifestation). Réglement n° 965/2012 modifié.
Article 2, 1° alinéa, chiffre 11.

Les aéronefs immatriculés en France circulent librement dans 1’espace aérien frangais, a la condition de respecter les
régles de ’air et le dispositif encadrant la circulation aérienne.

Un pilote d’un Cessna survolant en avril 2010 un pétrolier a trés basse altitude est condamné pour mise en danger
d'autrui, par violation manifestement délibérée d'une obligation réglementaire de sécurité ou de prudence et manquement
a une obligation pour assurer la sécurité publique. Criminelle, 2 mars 2016, n° 15-82312, RFDA 2016.88. Le pilote n'était
pas autorisé a descendre plus bas que 1000 pieds. Le pilote volait a quelques métres d'un pétrolier, entrant dans un port de
la Guyane. 1l évoluait a une distance de moins de 150 métres par rapport a un navire évoluant dans une zone dangereuse
et chargé de matiéres inflammables. 1l avait & bord des passagers pour observer des mammiféres marins. Risque de
collision. Le pilote avait volé en dessous de I'altitude autorisée dans des conditions pouvant exposer autrui a un risque de
mort en cas de collision avec le navire.

Un arrét de la cour administrative de Paris du 4 avril 2017, n® 16PA03825, fait état de la réaction singuliére d’un éléve
pilote d’un aéro-club de Chavenay dans les Yvelines, effectuant, seul, un dimanche d’octobre 2015, un vol a vue entre
Argentan, Dreux et au retour Chavenay. Il avait bénéficié de 50 h de vol avec un instructeur. 11 s’écarte de son plan de vol
de plus de 200 km et atterrit dans un champ prés de Troyes. L’aide pilote pour se justifier indique qu’il était dans un état
de panique. L’intéressé avait pénétré dans deux espaces aériens interdits au survol pendant 15 minutes a une altitude de
500 métres. Il avait survolé plusieurs maisons d’arrét et une centrale nucléaire. On était en état d’urgence. L’intéressé
conteste, en vain, la perquisition administrative de son appartement ...

Il existe une réglementation spécifique relative a la conception des aéronefs civils qui circulent sans aucune personne a
bord, arrété du 11 avril 2012. Elle concerne les aéromodéles et les aéronefs télépilotés.

Un autre arrété portant la méme date concerne I’utilisation de I’espace aérien par ces aéronefs circulant sans personne a
bord.

La navigation des drones dans ’air suscite des difficultés, il faut éviter toute collision avec les engins classiques.
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La Commission européenne a favorisé I’adoption de régles pour réglementer I’usage des drones civils, il s’agit de veiller
a la sécurité et a la sécurité ainsi qu’au respect de la vie privée. L’UE a déja publié en ce domaine un certain nombre de
reglements régulant la fabrication des appareils sans pilote a bord et leur navigation dans les airs.

Le contrdleur européen de la protection des données donne en date du 26 novembre 2014 son avis sur I’ évolution des
RPAS, aéronefs télé pilotés, Remoteley Piloted Aircraft Systems, JOUE du 11 février 2015, C 48/3. Il met I’accent sur
I’idée que ces appareils, s’ils sont porteurs de caméras ou de capteurs, peuvent étre un moyen d’atteinte a la vie privée.

B) Les aéronefs civils étrangers

L’aéronef de nationalité étrangére ne peut circuler au-dessus du territoire frangais que si ce droit lui est accordé par une
convention diplomatique ou que s’il regoit une autorisation, art. L. 6211-1 CT.

La solution vaut aussi bien pour les aéronefs exploitant des services aériens réguliers, pour les aéronefs n’assurant pas de
service régulier que pour les aéronefs sans pilote, art. 5, 6 et 8 de la convention de Chicago.

D’aprés la convention de Chicago, art. 68, chaque Etat contractant peut, sous réserve des dispositions de cette convention
de Chicago, désigner I’itinéraire que doit suivre tout service aérien international a I’intérieur de son territoire.

L’accord de transit du 7 décembre 1944, entré en vigueur le 30 juin 1945, est relatif a la premiére liberté de I’air : les
Etats signataires s’accordent réciproquement cette liberté donnant aux services internationaux réguliers le droit de
traverser le territoire de chaque Etat sans atterrir. 131 Etats sont liés par cet accord.

On peut cependant citer le Brésil, la Russie, Etats fort étendus qui ne sont pas liés par l'accord de 1944, ainsi que le
Canada qui I'a dénoncé en 1987. La Chine n'est liée qu'en ce qui concerne Hong Kong et Macao.

Un arrété du 7 janvier 2015, JORF du 17 janvier 2015, autorise les ULM européens a circuler au-dessus du territoire
frangais pour effectuer des vols non commerciaux, a la condition de disposer d’une autorisation de vol délivrée par un état
européen et que le pilote dispose d’un titre ou d’une licence. Le postulant doit détenir des marques d’identification.

Un arrété du 7 janvier 2015, JORF du 17 janvier 2015 p. 796, concerne la participation de pilotes étrangers et
d’ultralégers motorisés étrangers a des rassemblements ou des compétitions et manifestations sportives organisés par ou
sous 1’égide de la Fédération frangaise de planeur ultraléger motorisé. L’ULM étranger doit disposer d’une autorisation de
vol.

Le décret du 8 janvier 2018 autorise sous certaines conditions certains aéronefs étrangers a voler en France sans I’accord
préalable des services francais.

Ce décret donne la nouvelle rédaction de I’article D. 133-20 CAC.

Certains aéronefs de nationalité étrangére - définis par arrétés — dont le certificat de navigabilité n’est pas reconnu
valable pour la circulation au-dessus du territoire frangais par convention internationale peuvent étre autorisés a survoler
temporairement le territoire frangais sans accord préalable délivré par les services de navigabilité francais.

Un premier arrété du 8 janvier 2018 concerne les aéronefs étrangers de constructeur amateur.

11 doit s’agir d’aéronefs porteurs d’un document de navigabilité spécifique a la construction amateur répondant aux
critéres d’un réglement européen de 2008, et immatriculés dans un Etat de I’'EEE ou en suisse. Ils sont, sous conditions,
autorisés a survoler temporairement le territoire frangais.

Les dirigeables sont exclus.

Les appareils doivent avoir effectué un minimum d’heures de vol et un minimum d’atterrissages.

Le pilote respecte les régles, de jour, du vol a vue.

Le pilote ne doit pas faire de transport aérien public, c’est a dire a titre onéreux ou contre rémunération.

Un second arrété du 8 janvier 2018 est relatif a certains aéronefs anciens.

Ces appareils étrangers sont immatriculés en Europe (UE, EEE, Suisse), ils détiennent un document de navigabilité. lls
respectent certaines dispositions de I’annexe 11 du réglement n°216/2008. Ils peuvent survoler temporairement le territoire
frangais. Le pilote ne peut pas faire du transport a titre onéreux; il peut faire du transport a titre gratuit, 5 occupants
maximum, I’équipage compris. Cette entrée dans 1’espace aérien francais est limitée & 28 jours. On présume que le droit
datterrir est conféré, le texte ne parle que de survol du territoire, mais on voit mal un appareil ancien demeurer 28 jours
dans I’espace frangais sans faire escale.

La violation de I'espace aérien national par un avion civil étranger
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L'équipage prend des risques s’il entre sans autorisation dans un espace national étranger, l'avion peut étre contraint a
atterrir, il peut éventuellement étre détruit par I'aviation militaire de I'Etat survolé.

L’histoire récente avait donné quelques exemples désastreux.

Un avion civil sud-coréen venant d’Alaska en direction de Séoul suit théoriquement un vol au- dessus de la haute mer, cet
appareil s’écrase de nuit, entre le 30 aott et le 1° septembre 1983, nous étions a 1’époque d’Andropov, I’appareil a été
abattu par la chasse soviétique, I'appareil avait survolé, apparemment accidentellement, le sud de la presqu'ile du
Kamtchatka et ensuite le sud de I'fle de Sakhaline. Certains accusent I'équipage coréen d'espionnage c au profit des Etats-
Unis. On ignore si I'avion se trouvait ou non dans I'espace aérien soviétique quand il a été abattu. L'avion tombe en mer
prés de I’ile Moneron, au sud de Sakhaline, dans les eaux soviétiques ou internationales.

Cet accident suscite une grande émotion dans le monde, exploitée par les Etats-Unis alors gouvernés par le président
Reagan.

Le protocole de Montréal du 10 mai 1984 proclame I’interdiction de recourir & I’emploi des armes contre les aéronefs
civils en vol et d’utiliser les avions civils a des fins d’espionnage ou d’observation. Article 3 bis de la convention de
Chicago.

L’armée de I’air serait, semble- t-il, habilitée, sur ordre du gouvernement, a abattre un avion civil dont des

terroristes prendraient le contréle et dont on aurait tout lieu de croire qu’ils auraient I’intention d’en faire un instrument de
destruction d’immeubles habités ou d’une centrale nucléaire. D autant qu’en ce domaine les réactions doivent étre
immédiates.

On peut présumer que les directives gouvernementales sont codifiées, mais demeurent secrétes.

Anne de Luca, L’emploi de la force aérienne contre les aéronefs civils. Du terrorisme aérien a la légitime défense, ASPJ
Afrique et Francophonie, 3° trimestre 2012

Le principe de protection des avions civils n’est pas une régle absolue.

A un acte d’agression consommé, correspond le droit de Iégitime défense. L’incertitude risque cependant d’exister quant
aux intentions réelles des personnes ayant illicitement pris le controle de 1’aéronef. Certains parlent pour ’approuver ou
la condamner de légitime défense préventive.

Les pilotes ayant abattu I’appareil, alors qu’on découvrirait a posteriori que les intentions des auteurs du détournement
n’étaient pas homicides, risquent d’étre poursuivis pour assassinat. Le personnel politique également. La défense ne
manquerait pas alors de se prévaloir des faits justificatifs, comme 1’état de nécessité ou 1’ordre de la loi et de I’autorité
légitime.

Fabien Vallée, RFDA 2015.44 et la note.

Accord franco-allemand du 9 mars 2009 instaurant une coopération dans le domaine de la sQreté aérienne en cas de
menaces émanant d’aéronefs civils

Un accord a été conclu a Tours le 6 juillet 2005 entre la France et la Belgique concernant la coopération en matiere de
défense aérienne contre les menaces aériennes non militaires, décret de publication du 10 novembre 2015, JO du 14
novembre 2015.
Il existe un accord conclu le 16 février 2017 a Bruxelles entre la Belgique, le Luxembourg, la France et les Pays- Bas
concernant la coopération en matiere de défense aérienne contre les menaces aériennes non militaires, JO du 24 ao(t
2018 contenant le décret du 22 ao(it 2018 portant publication de I’accord.

ii. Le survol opéré par les aéronefs d’Etat et les aéronefs militaires, avec équipage ou sans équipage
On entend par « aéronefs d’Etat » les aéronefs utilisés dans des services militaires, de douane ou de police.

. Les aéronefs de I’Etat francais

Ces aéronefs évoluent dans 1’espace aérien national, compte tenu des instructions regues des autorités constituées.
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. Les aéronefs d’Etat étrangers

Aucun aéronef d’Etat d’un Etat contractant (& la convention de Chicago) ne peut survoler le territoire d’un autre Etat ou'y
atterrir, sauf autorisation (art. 3 c).

Il existe une instruction interministérielle n°® 111 (approuvée par un arrété du premier ministre du 20 janvier 2017)
concernant les régles de survol du territoire francais par les aéronefs d’Etat étrangers, qu’ils fassent escale en France ou
qu’ils se contentent de la survoler. Une autorisation est nécessaire, a caractére permanent ou occasionnel. L’appareil peut
avoir a son bord des hautes personnalités. On indique dans la demande le titre, le grade, le nom de tous les VIP a bord.
L’ambassade étrangére en France effectue la demande d’autorisation diplomatique de survol (DIC, Diplomatic
Clearance). C’est le ministére des affaires étrangeres, aprés consultation du ministére de la défense et de la DGAC, qui est
compétent pour délivrer I’autorisation.

Les avions militaires étrangers n’ont pas a priori a survoler la France (ou y atterrir) sans autorisation.

Les appareils américains qui voudraient survoler la France pour aller bombarder des territoires ennemis doivent obtenir
’accord du gouvernement frangais. L’autorisation ministérielle, si elle est donnée, est considérée comme un acte de
gouvernement, les relations de la France avec les Etats étranger étant en cause.

Accords concernant les appareils dépendant d’Etats membres de I’OTAN

Le traité sur le régime Ciel ouvert.

b. La situation a I’étranger

On retrouve des principes semblables.

Le survol de la Sibérie par les avions se rendant d’Europe occidentale au Japon. Un accord franco- russe, dont la validité
au regard du droit européen est contestée par certains. Survol a titre onéreux, les redevances étant versées a Aeroflot. Un
accord du 1° décembre 2011 entre Bruxelles et Moscou prévoit que les redevances pour survoler le territoire russe seront
transparentes et liées aux codts. L. Grard, Revue droit transports, janv. 2012 Chr. 1.

L’observation a fin militaire.

Des avions de reconnaissance des E.U. effectuaient réguliérement a 1’époque de la guerre froide a trés haute altitude le
survol du territoire de I’'URSS. Les photos prises sont désormais publi¢es. L'aviation soviétique a abattu le 1° mai 1960
un avion américain U2 et fait prisonnier le pilote Gary Powers, alors qu'une conférence réunissait autour de De Gaulle,
deux semaines plus tard a Paris, Eisenhower, Khrouchtchev et Macmillan. Le sommet échoua.

Le traité sur le régime Ciel ouvert signé a Helsinki le 24 mars 1992 est applicable 4 I’observation aérienne.

Les guerres civiles

L’appareil civil étranger, évoluant licitement dans un espace national, abattu par un missile de provenance inconnue.

La catastrophe aérienne de 1’appareil de la compagnie Malaysian Airlines en provenance des Pays- Bas survolant I’espace
aérien ukrainien abattu le 17 juillet 2014 par un missile qui aurait été lancé, vraisemblablement par erreur, par des
milices pro russes opérant sur cette zone, par les forces ukrainiennes ou par d'autres combattants.

Une double procédure a été lancée contre la Russie par 380 membres des familles des victimes devant la cour européenne
des droits de I’homme. Requéte Ayley et alii et requéte Angline et alii c. Russie, introduites en mai 2016 et novembre
2018.

Les requérant invoquent I’article 2 (droit a la vie). Ils alléguent que la Russie est responsable de la mort de leurs proches
de facon directe ou indirecte. Sous I’angle de I’article 3 (interdiction des traitements inhumains ou dégradants) ils se
plaignent d’un défaut de coopération de la fédération russe avec 1’équipe d’enquéte internationale.

Les requérants de la seconde requéte formulent des griefs sur le terrain des articles 6 (droit & un procés équitable), 8 (droit
au respect de la vie privée et familiale) et 13 (droit a un recours effectif)

Procédure communiquée a la Russie le 3 avril 2019.
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L’instance pénale aux Pays-Bas

Le bureau néerlandais pour la sécurité avait conclu que I’avion avait été touché par un missile lancé a partir d’un systéme
de missile sol-air Bouk depuis un endroit situé dans 1’est de 1’Ukraine.

Une enquéte pénale a été ouverte.

Des constatations préliminaires ont été présentées en 2016 et 2018. Le groupe d’enquéte conjoint a indiqué que 1’avion
avait été abattu par un missile tiré depuis un champ situé dans le secteur de Pervomaiski, alors sous contrdle de
séparatistes pro-russes. Ce missile avait été lancé a partir d’un dispositif apporté de Russie et renvoyé ensuite dans ce
pays. Ce dispositif provenait d’une unité des forces armées de Russie.

En mai 2018, s’appuyant sur les conclusions du groupe d’enquéte conjoint, les gouvernements néerlandais et australien
déclarerent qu’ils tenaient la fédération de Russie pour responsable de la destruction de 1’avion.

La Russie a démenti toute implication dans la catastrophe et en a imputé la responsabilité a 1’ Ukraine.

Le parquet néerlandais poursuit pour meurtre trois russes et un ukrainien, le proces devrait se tenir a Schiphol a partir du
mars 2020. L’un, membre des services secrets russes, s’était proclamé ministre de la défense des séparatistes. Un second
est membre du GRU, le service secret militaire russe, il dirigeait les services secrets des séparatistes. Le troisiéme était
I’adjoint du second. Quant au dernier, il a aidé a I’évacuation apres le tir contre I’appareil qui a été détruit en vol.

Les accusés ne comparaitront probablement pas.

I1. La sQreté de la navigation aérienne

La sécurité et la sQreté des transports aériens, ouvrage collectif sous la direction de Xavier Latour, colloque tenu le 18
janvier 2015 a la faculté de Paris V, Le Harmattan.
Fabien Vallée, Le concept de sOreté dans le domaine aérien, RFDA 2015, pages 5-53

La malice des hommes est telle que certains individus, animés des plus noirs desseins, n’hésitent pas a mettre en péril la
slreté de la navigation aérienne. Un appareil aérien peut étre détruit si des explosifs ont été installés a bord et détonnent.
Un appareil aérien détourné peut s'écraser sur une cible pour y semer la mort.

Les Etats et les organisations internationales adoptent des mesures de prévention pour empécher par anticipation la
production de telles atteintes a la sdreté. Si ces mesures n’étaient pas prises et que I’attentat survenait, les pouvoirs
publics seraient voués a la vindicte.

Si la prévention a manqué son effet et que le dommage survient, la puissance publique s’est dotée d’armes de répression.

Une décision du comité mixte UE- OACI du 18 mars 2013, JOUE du 25 juin 2013, a adopté une annexe relative a la
sécurité aérienne : coopération entre les deux organisations, échange d’informations, formations dans le domaine de la
sécurité

A. Laprévention

Le corpus Iégislatif, mondial, européen et national, relatif & la prévention de la menace terroriste et des autres actes
illicites portant atteinte a la liberté de la navigation aérienne est fort abondant et soumis & des réformes et révisions
fréquentes.

L'annexe 17 a la convention de Chicago contient des dispositions concernant la protection de l'aviation civile contre les
actes d'intervention illicite. Comme la capture d'aéronef, la destruction d'un aéronef, la séquestration de personnes a bord
d'un aéronef ou dans un aéroport, l'intrusion a bord par la force dans la cabine d'un aéronef, I'introduction d'armes ou
d'explosifs a bord d'un aéronef, la prise de possession d'un aéronef a des fins criminelles pour causer la mort, la
communication de fausses informations de nature a compromettre la sécurité des vols...

L'OACI déconseille aux exploitants d'aéronefs de survoler les zones de conflit.

Ce sont les suites de la destruction le 17 juillet 2014 par un missile Buk de fabrication russe de I'appareil malais MH17
effectuant un vol d'’Amsterdam a Kuala Lumpur et survolant I'Est de I'Ukraine.

La Russie a contesté les conclusions de la commission d'enquéte néerlandaise publiées en octobre 2015.

L'OACI a publié un communiqué le 19 octobre 2015 pour préciser certains points et se dédouaner.

Ce sont les Etats qui exercent a titre exclusif la souveraineté sur leur espace aérien. Cette souveraineté leur confére la
responsabilité d'émettre des alertes en cas de menaces, conflits armés, nuages de cendre, tirs de missiles et de roquettes.
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Les Etats ont le pouvoir de fermer leur espace aérien si les menaces contre la sécurité I'exigent.

11 appartient aux compagnies d'évaluer les risques avant de décider des itinéraires, sur la base des communications des
états et des tiers.

L'OACI n'a pas le pouvoir de dérouter le trafic ou de fermer I'espace aérien.

L'OACI a mis en place un répertoire accessible a tous sur les risques.

Des proches des victimes entendent assigner en justice aussi bien I'Etat ukrainien que la compagnie de Malaisie.

Le réglement n° 300/2008 du 11 mars 2008 instaure des régles communes dans le domaine de la stireté de ’aviation
civile.

Ce réglement est complété par un réglement d'exécution 2015/1998 du 5 novembre 2015, JOUE du 14 novembre 2015, L
299/1, modifié par un reglement 2017/815 du 12 mai 2017 et par un reglement 2019/103 du 23 janvier 2019.

La Commission européenne forme un recours le 10 septembre 2015, C-481/15, JOUE du 9 novembre 2015, C371/16, a
I'encontre de I'Allemagne, pour avoir omis d'assurer les controles en matiere de sCreté de I'aviation et de recourir a un
nombre insuffisant d'auditeurs pour assurer les contrdles de qualité. Elle demande & la CJUE de constater le manquement.

Le JORF du 21 juillet 2015, p. 12311, publie une longue annexe relatant les mesures de siireté de l'aviation civile, arrété
du 2 avril 2015 modifiant I'arrété du 11 septembre 2013. Un arrété du 20 novembre 2015 prend des mesures plus strictes
en période d'état d'urgence pour le filtrage des personnels et la vérification des bagages de soute devant concorder avec
les noms des passagers montant a bord.

L'Europe est reliée aux autres aéroports existant a travers le monde, des passagers y embarquent a destination des
aéroports européens, du fret est embarqué hors Europe pour étre débarqué en Europe. L'UE reconnait que certains pays
tiers, comme les Etats-Unis, appliquent de normes de sécurité équivalentes aux de base commune existant en Europe, voir
le réglement d'exécution 2015/2426 du 18 décembre 2015, modifiant le reglement 2015/1998.

Il existe une convention du Conseil de I'Europe pour la prévention du terrorisme, ainsi qu'un protocole additionnel, I’'UE y
adhere.

1. Le controle des objets avec lesquels les passagers montent a bord

Il est interdit aux passagers de monter a bord avec des produits ou objets dangereux.
La réglementation est soumise a d fréquentes modifications. Elle est minutieuse.
Le texte de référence est actuellement, avec son annexe, le reglement d'exécution 2015/1998 du 5 novembre 2015.

En ce qui concerne la France, 1’arrété du 11 septembre 2013 — modifié en particulier par un arrété du 14 mai 2018 -
concerne les mesures de sireté de 1’aviation civile.

Annexe

4.1.1. Inspection/filtrage des passagers. Avant l'inspection/filtrage, les passagers doivent retirer leurs manteaux et
vestes. L'inspection/filtrage doit étre réalisée selon une des méthodes suivantes, palpation/fouille manuelle,
franchissement d'un portique de détection des métaux, chiens détecteurs d'explosifs, équipement de
détection de traces d'explosifs, scanners de sireté n'utilisant pas de rayonnements ionisants ...

4.1.2. Inspection/filtrage des bagages de cabine. Manteaux et vestes sont inspectés comme des bagages de cabine.
Les ordinateurs portables sont en principe inspectés séparément.

4.1.3.  Les LAG sont les liquides, aérosols et gels : pates, lotions, mélanges liquides/solides, le contenu des
récipients sous pression tel que pate dentifrice, gel capillaire, boissons, soupes, sirops, parfum, mousse a
raser, transportés par les passagers. Ils sont inspectés. Ou bien ils sont soumis a des appareils de détection
d’explosifs liquides, s’ils été achetés dans la partie c6té piste de I’aéroport et placés scellés au moment de
I’achat, ou s’ils sont placés dans des contenants individuels, 4.1.3.1.
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4.1.4. 1lyaplace pour une réglementation plus sévere ainsi que de certaines exemptions, 4.1.3.3.

4.2.
4.3.

4.4.

Articles prohibés. Les passagers ne sont pas autorisés a transporter les articles énumérés dans I'appendice 4-C.
Revolvers, armes a feu, frondes, lance-pierres, fusils assommoirs, aérosols neutralisants, lames de rasoir,
haches, piolets, cutters, équipements d'arts martiaux, épées et sabres, perceuses électriques, scies, batons,
gourdins et matraques, engins explosifs ou incendiaires, mines, grenades, dynamite, poudre et explosif
plastique.... Des dérogations ou exemptions sont possibles dans certains cas.

Les passagers doivent étre informés des articles prohibés. 5.4.3.

5. Inspection /filtrage des bagages de soute.

On peut nourrir la crainte légitime qu’un passager — qui utiliserait éventuellement d’un subterfuge pour rester a
terre - introduise des explosifs dans les objets mis dans la soute.

Identification des bagages de soute. Le transporteur doit veiller, lors de I'embarquement, a ce que chaque
passager présente une carte valable d'embarquement.

L'arrété du 11 septembre 2013 est relatif aux mesures de sdreté de lI'aviation civile. Il a été modifié plusieurs fois,
dernierement par un arrété du 14 mai 2018.

Lorsqu'un passager remet a I'entreprise de transport aérien un bagage de soute pour le vol sur lequel ce passager
est enregistré, cette derniére vérifie la concordance pour le vol considéré entre les 3 éléments suivants, le
document attestant de I'identité du passager, le titre de transport et la carte d'embarquement valable.

Le transporteur doit s'assurer que chaque bagage de soute du passager comporte la mention du titulaire du titre
de transport.

Il faut identifier les bagages de soute de passagers qui n'ont pas embarqué ou qui ont quitté I'aéronef avant le
départ. On appelle bagages de soute non accompagnés les bagages alors que le passager ne se trouve pas a bord.
Ils sont soumis & un contrdle spécial de sécurité.

11 est possible que des bagages de cabine soient retirés a I’embarquement et placés en soute. Il faut que ces
bagages comportent une mention permettant d’identifier leur propriétaire.

Certains objets ne sont pas admis (sauf exemption) a étre transportés comme bagages de soute, articles prohibés,
5.4., appendice 5-B. Substances et engins explosifs ou incendiaires susceptibles d'étre utilisés pour occasionner
des blessures graves ou pour menacer la sécurité de I'aéronef, munitions, détonateurs, mines grenades, feux
dartifice, bombes fumigenes, dynamite, poudre, explosifs plastiques.

Les bagages de soute sont soumis a inspection / filtrage.

Sous certaines conditions, un bagage de soute peut étre ouvert et faire 1’objet d’une fouille manuelle en I’absence
du passager.

Les services de I’Etat sont informés en cas de découverte d’un article prohibé dans un bagage promis a la soute.
En cas de débarquement de passager, ses bagages de cabine placés en soute sont débarqués.

Une fouille de slreté des parties critiques qui pourraient avoir été contaminées doit étre réalisée afin d’obtenir I’assurance
raisonnable qu’elles ne contiennent pas d’articles prohibés, chaque fois qu’ont eu accés a des parties critiques : des
personnes qui n’ont pas été soumises a une inspection filtrage ; des passagers et des membres d’équipage en provenance
de pays tiers ne figurant pas sur la liste 4-B ; ou des passagers et des membres d’équipage en provenance d’aéroports de
I’Union,
arrivée et accompagnés jusqu’a la sortie des zones, réglement 2015/1998, annexe, point 1.1.3.4

lorsque I’Etat membre a dérogé aux normes de base communes, & moins qu’ils ne soient accueillis dés leur
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La lutte contre le trafic illicite d’armes par la voie aérienne, décision du Conseil de I'UE du 2 décembre2010, action de
I’UE contre le commerce illicite d’armes 1égéres et de petit calibre par voie aérienne.

2. Lacommunication aux autorités de police des données relatives a I’identité des passagers.

Les données PNR. Les fichiers. La recherche du renseignement. La communication aux autorités publiques par les
transporteurs aériens des données concernant les passagers. 11y a la une atteinte certaine a I’intimité de la vie privée,
justifiée par la nécessité de la lutte contre la grande criminalité, le terrorisme et le trafic de stupéfiants.

a) Dans ’ordre interne francais

11 est fait obligation aux transporteurs aériens de communiquer les données a caractére personnel concernant les passagers
au ministére de I’intérieur. Art. R. 1631-1 du code des transports renvoyant au code de sécurité intérieure, art. L. 232-1 et
suivants.

Le décret n° 2014-989 du 29 aolt 2014 porte application de Iarticle L. 232-4 du code de la sécurité intérieure et fixe les
modalités de transmission au ministére de I’intérieur des données relatives aux passagers par les transporteurs aériens,
JORF du 31 ao(t 2014. Art. R. 232-1 : les données a caractere personnel sont transmises au ministére de I’intérieur par les
transporteurs aériens, dés la cl6ture du vol, par envoi électronique sécurisé.

Les articles R. 232-12 et suivants du code de la sécurité intérieure concernent le traitement informatique des données
API-PNR France.

b) Dans I’ordre européen

Plusieurs dispositions ont été prises dans le cadre de I'UE concernant le traitement des données.

Un reglement 2016/679 du 27 avril 2016 est relatif a la protection des personnes physiques a I'égard du traitement des
données a caractére personnel et a la libre circulation de ces données. C'est un texte général.

Une directive 2016/680 du 27 avril 2016 concerne également la protection des personnes physiques a I'égard du
traitement des données par les autorités a des fins de prévention et de détection des infractions pénales, d'enquétes et de
poursuites. C'est un texte de procédure pénale.

Enfin, une directive 2016/681 du 27 avril 2016 est relative a l'utilisation des données des dossiers passagers (PNR) pour
la prévention et la détection des infractions terroristes et des formes graves de criminalité, ainsi que pour les enquétes et
les poursuites. Le transport aérien est concerné.

La directive remarque que les transporteurs aériens traitent déja des données PNR pour leur usage commercial.

La directive prévoit que les transporteurs effectuant des vols entre I'Europe et des pays tiers doivent transférer a une UIP,
"unité d'information passagers”, les données PNR qu'ils recueillent, y compris les données API. La liste des « unités
d’information passagers » instituées par les Etats a donné lieu & publicité¢, JOUE du 2 juillet 2018, C 230/6. Ces unités ont
pour responsabilité la collecte des données PNR aupres des transporteurs aériens. Ces données peuvent étre échangées
entre Etats membres.

Ce transfert de données et d'informations concernant les passagers est mis au service de la prévention et de la répression
des infractions de terrorisme et d'infractions graves punies d'une peine d'au moins 3 ans de privation de liberté.

Voir I'annexe 11 pour une liste d'infractions, comme le détournement d'avion ou la participation a une organisation
criminelle.

On controle ainsi les passagers, suspectés d'infractions graves, aussi bien ceux en provenance de I'étranger et qui vont
arriver en Europe, que ceux qui sont au départ d'un aéroport européen.

Les données sont conservées 5 ans, elles sont dépersonnalisées au bout de 6 mois.

Les Etats peuvent décider d’appliquer la directive PNR aux vols intra- UE. L’Etat qui prend cette décision effectue une
notification écrite aupreés de la Commission. C’est le cas par ex. de la république tchéque, des Pays Bas, de la Finlande,
JOUE du 6 aoQt 2019.

c) Dans les relations internationales
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L'Union européenne a conclu ou méne des négociations pour conclure avec des Etats étrangers des accords par lesquels
les Etats se communiquent et échangent entre eux des renseignements concernant les passagers.

Ces données ainsi communiquées peuvent donner des indices quant au caractére dangereux de certains candidats au
voyage.

i Europe - Etats-Unis

Les Etats-Unis exigent que des informations sensibles concernant les passagers se rendant dans 1*union nord-américaine
leur soient transmises par les transporteurs.

Les Etats européens se sont inclinés, sans contrepartie, en concluant des accords avec les USA, devant cette exigence
américaine.

Un accord a été conclu le 2 juin 2016 & Amsterdam entre les Etats-Unis et I’Union européenne sur la protection des
informations a caractére personnel traitées a des fins de prévention et de détection des infractions pénales, d’enquétes et
de poursuites en la matiere. Une décision 2016/2220 du Conseil du 2 décembre 2016 approuve la conclusion de cet
accord. Le JO de I’'UE du 10 décembre 2016 publie cet accord, entré en vigueur le 1° février 2017. Des informations a
caractére personnel sont transférées des Etats de I’UE en direction des Etats-Unis. L’accord a pour objet la protection de
ces données.

Les Etats-Unis exigent que les transporteurs qui desservent les aéroports américains transmettent aux autorités policiéres
américaines les données concernant les passagers se rendant ou quittant le territoire américain.

Cette prétention est susceptible de porter atteinte aux libertés publiques et au respect de la vie privée.

Les défenseurs des droits de ’homme et des libertés publiques critiquent dprement ces mesures d’atteintes a la Privacy
justifiées par la Realpolitik.

(Voir dans un domaine différent 1’arrét Schrems rendu par la CJUE le 6 octobre 2015, C-362-14, conclusions Yves Bot
du 23 septembre 2015, Gazette du Palais des 28-29 octobre 2015, n° 301 et 302, note Jean Luc Sauron : les utilisateurs de
Facebook résidant dans I'Union voient leurs données a caractére personnel étre transférées vers des serveurs Facebook
USA situés aux Etats-Unis, auxquels les autorités américaines de renseignement, NSA, FBI, peuvent accéder. Le
commissaire irlandais a la protection des données avait refusé d'instruire la plainte du sujet autrichien considérée comme
futile ou vexatoire. L'arrét affirme le role des autorités nationales de contréle, celles- ci ont a examiner la demande d'une
personne prétendant que les pratiques dans cet état tiers n‘assurent pas un niveau de protection adéquat. Il invalide la
décision de la Commission estimant le systeme américain offrant un niveau adéquat de protection. Le commissaire
pourrait ainsi interdire ou suspendre le flux de données en direction des Etats-Unis)

(En droit aérien, le débat se pose principalement en termes de droit public, c'est I'Etat américain qui exige des Etats
européens la communication des données concernant les passagers, sous la menace implicite d'interdire en cas de refus de
la part de I'UE I'atterrissage des avions des transporteurs européens sur le territoire américain.)

(Avec le débat relatif a I’affaire Schrems, il existe en premier la relation contractuelle entre I'abonné de Facebook et la
société filiale irlandaise qui transmet dans un second temps les données de ses clients & sa société mére ; I'Etat américain
n'intervient pas si ce n'est que les services de renseignement américains ont accés s'ils le souhaitent sur le fondement du
droit américain au serveur américain de Facebook. L'ordre public européen - la charte des droits fondamentaux -
intervient alors pour assurer le respect de la vie privée des ressortissants européens, d'ou la fonction dévolue au Data
Protection Commissioner)

(Un autre arrét Schrems de la CJUE du 25 janvier 2018, C-498/16, traite de la compétence juridictionnelle a apprécier
dans les termes du reglement de Bruxelles I, dans un contentieux ol un consommateur autrichien utilisant un compte F.
agissait contre Facebook Irlande. Un utilisateur d’un compte Facebook privé ne perd pas la qualité de consommateur,
lorsqu’il publie des livres, donne des conférences, exploite des sites internet, collecte des dons et se fait céder les droits de
nombreux consommateurs afin de faire valoir ces droits en justice. Le consommateur ne peut en revanche se prévaloir du
for du consommateur, a savoir le tribunal de son domicile, pour faire valoir les droits que d’autres consommateurs lui ont
cédés.)

Sylvie Peyrou, De I’accord PNR a PRISM, bilan et perspectives sur les malentendus transatlantiques : lutte anti-terroriste
versus protection des données personnelles, 11 septembre 2013, CDRE.

Parcours sinueux
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L’accord de 2004 et son annulation par un arrét de la Cour de justice du 30 mai 2006

L’accord entre 1’Union européenne et les Etats - Unis sur le transfert par les transporteurs aériens de données - données
PNR, Passager Name Record - contenues dans les dossiers des passagers au ministére américain de la sécurité intérieure
(DHS, Department of Homeland Security), 16 et 19 octobre 2006.

PNR = dossier contenant les données personnelles d'un voyageur que recueillent les entreprises de transport lors de la
délivrance de billet.

L’accord PNR 2007, 23 et 26 juillet 2007. Réticence du parlement européen.

La préparation d’un nouvel accord en 2011 : voir I’avis du contrdleur européen de la protection des données, JOUE du 9
février 2012. Voir la résolution du Parlement européen du jeudi 11 novembre 2010, JOUE du 13.3.2012, C 74 E/8.
Accord entre les Etats -Unis d’ Amérique et 1I’Union européenne sur I’utilisation des données des dossiers passagers
(données PNR) et leur transfert au ministére américain de la sécurité intérieure, Bruxelles, 14 décembre 2011. Entrée en
vigueur le 1° juillet 2012.

Les transporteurs fournissent au DHS (Department of Homeland Security) les dossiers passagers figurant dans leurs
systémes de réservation, en principe, 96 heures avant le départ du vol puis en temps réel.

Les Etats-Unis utilisent ces dossiers a des fins de prévention et de détection d’infractions en matiére de terrorisme et
d’infractions punies de 3 ans d’emprisonnement.

Ces dossiers sont conservés 5 ans en période active et 10 ans en période dormante.

Les données peuvent &tre transmises sous certaines conditions & des Etats tiers.

L’accord conclu 2 juin 2016 entre les Etats-Unis et I’UE est considéré comme un accord-cadre, I’article 19 accorde aux
citoyens de 1’Union le droit a des recours juridictionnels. Les transferts effectués sur le fondement de 1’accord UE-EU sur
les dossiers passagers ne sont pas exclus du bénéfice a un recours juridictionnel conféré par la Iégislation américaine, voir
la déclaration de la Commission européenne, JOUE du 31 janvier 2017, L 25/2.

ii. Europe-Australie

Un accord semblable avait été conclu avec I’ Australie en 2008.
Un nouvel accord a été fait & Bruxelles le 29 septembre 2011 et il est entré en vigueur le 1° juin 2012.

iii. Europe - Canada

Un accord de 2006 était venu a expiration.

Un nouvel accord a été signé en 2014 entre le Canada et I'Union européenne prévoyant la transmission aux autorités
canadiennes, par les transporteurs aériens effectuant des vols a partir de I'UE et en direction du Canada, des données des
dossiers passagers, accord PNR.

Comme le Conseil a demandé au Parlement de I'approuver, celui-ci a saisi la Cour de Justice pour savoir si l'accord
garantissait le respect de la vie privée et s'il était compatible avec la charte des droits fondamentaux.

C'est I'avocat général Mengozzi qui, le 8 septembre 2016, a rendu ses conclusions dans cette demande d'avis 1/15.

Les conclusions sont nuancées, elles contiennent des conditions et des réserves, certaines dispositions de I'accord UE -
Canada sont jugées contraires a la charte. L'avocat général se fonde sur les précédents constitués par les arréts Digital
Rights Ireland et Schrems.

La CJUE a publié, le 26 juillet 2017, son avis 1/15. Un argumentaire de 232 paragraphes.

L’avis commence par statuer sur la procédure l1égislative a mener pour adopter la décision du Conseil d’approuver
I’accord. La CJUE estime que la conclusion de I’accord doit étre fondée, en application de la procédure 1égislative
ordinaire (vote a la majorité qualifiée du Conseil et approbation du Parlement), conjointement sur I’article 16 § 2 [assurer
la sécurité publique] et Iarticle 87 § 2 a) [assurer la protection des données PNR] du TFUE.

Les données transférées par les transporteurs aux autorités canadiennes sont destinées a étre analysées automatiquement
avant I’arrivée de 1’aéronef au Canada. Les passagers qui apparaitraient suspects sont ainsi exposés en arrivant au Canada
a des vérifications approfondies a la frontiére, voire au pire a leur arrestation.

Certains éléments jouent en faveur de la conformité de I’accord.

L’utilisation des données PNR a fait progresser la lutte contre le trafic de drogue, la traite des étres humains et le
terrorisme.

Les autorités canadiennes soutiennent que les données PNR ont contribué a I’identification de suspects d’actes de

71



terrorisme. Des saisies de produits stupéfiants et de matériel pédopornographique ont ainsi été rendues possibles.
L’entrée en vigueur de 1’accord est subordonnée, selon 1’avis rendu par la CJUE, au respect de certaines conditions.

La communication de données a caractére personnel a 1’autorité canadienne constitue une ingérence dans le droit au
respect de la vie privée et dans la protection des données a caractére personnel. Les droits conférés par la charte ne sont
pas cependant des prérogatives absolues. Des limitations peuvent étre apportées aux droits et libertés si elles sont
nécessaires. L’accord en cause tend & garantir la sécurité publique, ce qui est un objectif d’intérét général. Toute personne
adroit a la liberté, mais également a la s(reté.

L’accord entre le Canada et I’'UE devra étre amendé pour se trouver en conformité avec la Charte des droits
fondamentaux. Certains éléments méritent d’étre clarifiés et précisés. La communication des données sensibles (origine
ethnique, opinions politiques, religieuses, philosophiques, syndicales, sexe, état de santé) est prohibée. Des observations
critiques concernent la conservation des données et leur éventuelle transmission & des Etats tiers (comme les USA), voire
a des particuliers. Les passagers aériens doivent avoir acces aux données les concernant et doivent pouvoir en demander
en cas d’erreur la rectification.

Le code de la sécurité intérieure envisage dans son article L. 235-1 la transmission des données a des services de police
étrangers.

B. La répression pénale des atteintes a la liberté de la circulation aérienne

Les atteintes & la libre circulation aérienne peuvent prendre des formes diverses.

Elles n’ont pas toutes un caractére d’extréme gravité comme le détournement aux Etats-Unis d’avions civils le
11 septembre 2001 par des criminels homicides fanatisés au point d’accepter de perdre la vie, en faisant fracasser ces
avions sur des immeubles de cent étages a New York.

Des manifestations syndicales ou politiques visent parfois a interdire le décollage ou I’atterrissage des avions.

Le phénomene du détournement d’aéronef opéré par des déséquilibrés ou par des militants politiques est déja ancien.
On parle de piraterie aérienne.

Certaines atteintes a la circulation aérienne bénéficient ou bénéficiaient parfois de la faveur de certains secteurs de
I’opinion.

Que fait-on lorsque les mesures de prévention ont échoué ?

1. Lacompétence pour réprimer la criminalité aérienne
La France

Les régles de procédure pénale.

Le débat concerne la détermination de la compétence des juridictions concernant les infractions commises & bord ou &
I’encontre d’un aéronef.

La compétence des juridictions répressives francaises.

Les victimes de I’infraction ont été les personnes se trouvant a bord d’un aéronef : compétence de la juridiction du lieu du
décollage, de destination ou de I’atterrissage, art. 693 du code de procédure pénale.

Les juridictions frangaises compétentes font application du droit pénal frangais : la compétence des juridictions pénales
francaises induit la compétence du droit pénal francais.

2. Les réegles de fond

Le corpus infractionnel.
La compétence normative

De nombreuses conventions internationales, parfois déja amendées par un protocole, créent des infractions ou imposent
aux Etats signataires de prévoir dans leur arsenal répressif des infractions permettant de réprimer les agissements les plus
nocifs.

(Naveau, Godfroid et Frithling, n°147 et suivants)
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La Convention de Tokyo du 14 septembre 1963 est relative aux infractions et a certains autres actes survenant a bord des
aéronefs, 186 parties.

Le Protocole de Montréal du 4 avril 2014 porte amendement & la convention de Tokyo. 1l a regu la signature de la France
le 30 mai 2016. 21 ratifications ou adhésions ; il en faut 22 pour que le protocole entre en vigueur.

La Convention de La Haye du 16 décembre 1970 porte sur la répression de la capture illicite d'aéronefs. 185 parties.

Le protocole complémentaire, fait & Pékin, le 10 septembre 2010, a la convention pour la répression de la capture illicite
d'aéronefs amende la convention de La Haye de 1970, le protocole est entré en vigueur le 1° janvier 2018. 32 Etats liés,
dont la France ; 18 ratifications, 13 adhésions, une acceptation.

La Convention de Montréal du 23 septembre 1971 est pour la répression d'actes illicites dirigés contre la sécurité de
l'aviation civile, 188 parties.

Le Protocole de Montréal du 24 février 1988 est complémentaire de la convention de Montréal de 1971, il est pour la
répression des actes illicites de violence dans les aéroports servant a l'aviation civile internationale, 175 parties.

La Convention de Montréal du 1° mars 1991 est sur le marquage des explosifs plastiques et en feuilles aux fins de
détection, 152 parties.

La Convention sur la répression des actes illicites dirigés contre I’aviation civile internationale faite a Pékin le

10 septembre 2010 vise a criminaliser I"utilisation d’aéronefs civils comme armes et I’emploi de matiéres dangereuses
pour attaquer des aéronefs ou d’autres cibles au sol.

La convention est entrée en vigueur le 1° juillet 2018.

29 ratifications, adhésions, acceptation, ont été obtenues, dont celle de la France.

Elle a été publiée au JORF du 4 novembre 2018 par un décret du 30 octobre 2018.

Chaque Etat s’engage a réprimer de peines sévéres les infractions visées a Iarticle 1° de la convention.

Le code pénal et le code des transports incriminent en conséquence, en France, un certain nombre de comportements,
d'actes et de pratiques.

Certains relévent du terrorisme, ce qui se traduit par une aggravation de la répression. L’UE est, dans son domaine de
compétence, partie a la convention du Conseil de I’Europe pour la prévention du terrorisme, signée a Varsovie le 16 mai
2005. La convention est dotée d’un protocole additionnel signé & Riga le 22 octobre 2015.

Le fait de s’emparer ou de prendre le controle d’un aéronef avec des personnes a bord, par violence ou menace de
violence, est un crime puni par I’article 224-7 du code pénal.

Criminelle, 2 décembre 2015, n° 13-80751, détenu s'évadant en 1990 de la prison de Lannemezan en hélicoptére.
11 s'enfuit en Espagne, ou il est condamné pour détournement d'aéronef.
L'Espagne le livre ultérieurement en 2011 a la France, ot il est condamné pour évasion et séquestration d'un surveillant.

Le détournement d’aéronef constitue un acte de terrorisme lorsque I’infraction est intentionnellement en relation avec une
entreprise individuelle ou collective ayant pour but de troubler gravement I’ordre public par I’intimidation ou la terreur,
cf. art. 421-1 CP

L’entrave a la navigation ou a la circulation d’un aéronef est un délit correctionnel puni par I’article L. 6372-4, 4° du code
des transports. Qui devient un crime si des blessures ou mort s’ensuivent.

Criminelle, 22 juin 2010, n° 09-86658 : condamnation par la cour de Nouméa de plusieurs personnes pour entrave a la
circulation d’aéronefs : occupation du terrain d’aviation de Nouméa le 28 mai 2009, la circulation des aéronefs avait été
entravée, action orchestrée au terme de 1’assemblée d’un syndicat de travailleurs canaques, empécher le décollage
d’avions pour I’ouverture de négociations avec Air Calédonie, monter dans les avions pour les empécher de décoller
Paris, 26 février 2013, Revue de droit des transports avril 2013, commentaire 34 par Ph. Delebecque (condamnation
d’une passagere qui ameute les passagers pour empécher la reconduite a 1’étranger d’une personne ¢éloignée de France)

L’alerte (infondée) a la bombe constitue un délit correctionnel : I’auteur compromet sciemment la sécurité d’un aéronef
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en vol en communiquant une fausse information, art. 224-8 du code pénal.

3. La coopération entre Etats

La délinquance en matiére d’atteinte a la liberté de la navigation aérienne prend souvent une coloration transfrontiére.
L’infraction peut étre commise en vol, I’appareil aérien atterrit dans un Etat étranger avec le suspect & bord si on est
parvenu a le neutraliser.

Que faire du suspect qui se trouve entre les mains de ’autorité locale ? On applique I'adage " Aut dedere aut punire”,
I’Etat d’arrestation livre le suspect, ou il le punit s’il le juge coupable.

Chapitre II. La navigation dans I’espace
Une liberté fonctionnelle : L espace extra-atmosphérique peut étre exploré et utilisé librement par tous les Etats.

L’espace atmosphérique offert a la navigation des aéronefs et des objets spatiaux

Chaque Etat accéde a I’espace extra atmosphérique en opérant depuis son territoire un lancement permettant a 1’objet
spatial de transiter dans un premier temps dans son espace aérien national,

Soit il fait transiter I’engin spatial au travers d’un espace aérien relevant d’un Etat tiers mais avec I’autorisation de ce
dernier,

Soit il fait lancer I’engin depuis la haute mer et il fait transiter 1’objet spatial au travers d’un espace aérien échappant a
toute souveraineté.

Cf. sur cette difficulté de I’accés a I’espace, Mireille Couston, Droit spatial, p. 61.

Un symposium organisé par 1°‘OACI et le bureau des affaires spatiales des Nations-Unies s’est tenu le 20 mars 2015 a
Montréal entre experts de I’aérospatial. Pour aller dans I’espace et en revenir, il faut traverser le méme espace aérien que
les aéronefs. Il convient donc d’assurer la sécurité de la navigation des engins spatiaux dans 1’atmosphére.

Le sous-comité juridique du comité des utilisations pacifiques de 1’espace a en avril 2019 mené un débat concernant la
gestion du trafic spatial. A/AC.105/C.2/L.309/Add.1. Les Etats communiquent ou sont invités a communiquer leurs plans
annuels de lancement ou a notifer au préalable leurs lancements. On préconise de prendre des mesures concernant les
rentrées dans 1’atmospheére des objets spatiaux.

Certains Etats communiqueraient volontairement des informations inexates.

L’espace désigne non seulement le vide inter sidéral mais également la lune et les planétes du soleil : les régions des
corps célestes devant étre librement accessibles, les recherches scientifiques sont libres dans 1’espace extra
atmosphérique, les activités des Etats doivent s’effectuer conformément au droit international, toutes les stations se
trouvant sur la lune seront accessibles ...

Toutes ces libertés ont une finalité commune, elles doivent étre exercées pour le bien et pour I’intérét de ’humanité. Le
bien de I’humanité en est le critere de 1égitimité.

Chaque Etat est responsable des activités spatiales menées par ses sujets et nationaux, art. VI du traité de 1967, il les
surveille et il les autorise. Les individus, les groupements n’agissent pas de fagon autonome dans I’exploration spatiale,
ils sont sous la responsabilité et le contrdle de I’Etat dont ils dépendent.

L’orbite géostationnaire

35 786 km au-dessus de I'équateur

Le satellite qui y est positionné connait la méme rotation que la Terre, il semble immobile. Il tourne autour de la terre, et
la terre tourne sur elle-méme. Des corrections d'orbite sont cependant nécessaires.

Il est admis qu'il s'agit d'une ressource naturelle limitée en risque de saturation, faisant partie intégrante de I’espace, qui
ne devrait pas faire I’objet d’appropriation par voie d’utilisation répétée

Les prétentions de certains Etats équatoriaux sur leurs ressources naturelles et donc sur l'orbite géostationnaire, contenues
dans la déclaration de Bogota du 3 décembre 1976, n'ont pas recueilli I'adhésion des autres Etats.

De facto se produit une appropriation des positions orbitales au profit du premier arrivant ou occupant. Premier arrivé,
premier servi. L’actuelle omniprésence des intéréts des pays les plus développés sur I’arc synchrone s’apparente, méme
s’il faut le regretter, a une appropriation par voie d’occupation, il n’y a certes pas titre, mais le droit ne peut faire
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acception des faits.

Mireille Couston, Le droit spatial, p. 67

Les Etats moins développés contestent toute appropriation d'un emplacement sur l'orbite géostationnaire, méme par voie
d'une utilisation répétée, ils souhaitent I’adoption de mesures juridiques et techniques pour promouvoir I’accés a I’ orbite
géostationnaire dans des conditions d’égalité. Réduire la fracture numérique.

L’article 44 de la constitution de I’'UIT aborde cette question de 1’utilisation de 1’orbite circumterrestre par les satellites
géostationnaires. Une conférence mondiale des radiocommunications doit se tenir en 2019, elle devrait assurer un acces
équitable au spectre et a I’orbite géostationnaire aux Etats intéressés.

On pratique la prise de brevets sur orbites, principalement aux Etats Unis et dans une moindre mesure en Europe.

La répartition des fréquences, ressources naturelles limitées.

On releve le risque d’interférences, volontaires ou non.

Mireille Couston, op.cit., p. 71

Philippe Achilleas, Vers une gestion commune renforcée de I'utilisation de ressources naturelles partagées : I'accés a la
ressource “spectre-orbite”, in Pratiques juridiques dans I'industrie aéronautique et spatiale, Pedone, 2014, p. 37

La répartition des fréquences s’opére dans un premier temps entre Etats dans le cadre de I’UIT.

Le refus de la politique du fait accompli et I’intervention de mécanismes de droit public pour attribuer a chacun son di.
L’entité demanderesse obtient une autorisation de son gouvernement, chaque Etat fait enregistrer les assignations de
fréquences qu’il délivre auprés de I’UIT.

Comment procéde-t-on en France a I’assignation de fréquence au profit d’un systéme satellitaire ?

I1'y a une demande déposée auprés de I’ Agence nationale des fréquences, qui accorde 1’autorisation et qui déclare au nom
de la France 1’assignation de fréquence a I’UIT.

L’exploitation d’une assignation de fréquence est soumise a autorisation ministérielle.

Un arrété du 1° décembre 2015 du ministre de I'économie autorise la société Eutelsat SA a exploiter des assignations de
fréquence pour un systéme satellitaire a la position orbitale 9° Est.

Un autre arrété de la méme date donne une autorisation semblable a la société Airbus Defence & Space GMBH.

Un arrété du 30 mars 2015 autorise la société Airbus Defence & Space SAS a exploiter les assignations de fréquence
déclarées par la France a I’'Union internationale des télécommunications pour un systéme satellitaire non géostationnaire.
La station terrienne exploitée est localisée a Toulouse Le Palays.

Une décision n°243/2012 du 14 mars 2012 établit un programme pluriannuel en matiére de politique du spectre radio-
électrique. Le spectre est qualifié de ressource publique clé pour la radiodiffusion sonore et télévisuelle, pour les
communications mobiles a large bande sans fil et par satellite ...

Madame Ravillon signale un contentieux, RFDA 2015.292, ayant opposé Eutelsat a Deutsche Telekom, concernant le
droit d'usage de certaines fréquences a la position orbitale 28,5 Est. Une transaction est intervenue. En revanche le
tribunal arbitral s'est déclaré incompétent pour connaitre du litige avec Mediabroadcast a laquelle les activités de
Deutsche Telekom avaient été transmises.

La militarisation de I’espace. Le traité de 1967 n’interdit pas formellement d’utiliser I’espace a des fins de défense
militaire, il interdit seulement d’y installer des armes de destruction massive. La guerre des étoiles. Certains prétendent
que certains Etats ont installé des armes offensives en orbite : les Etats Unis, la Russie, la Chine ...Le systéme anti-
missiles. Des satellites peuvent étre utilisés pour donner de I’information a des systémes d’armes de précision et pour les
guider. La destruction ou la neutralisation des satellites de I’adversaire, les systémes de brouillage. Les systémes
d’¢écoute et d’observation. Les Nations Unies font périodiquement des déclarations pour déplorer la course aux
armements et souhaitent ’adoption d’instruments diplomatiques contraignants. Elles entendent favoriser la conférence du
désarmement. Cf. quatriéme partie.

L’Union européenne propose 1’adoption d’un code de conduite international pour les activités menées dans 1’espace extra
atmosphérique. Le projet vise a améliorer la sécurité dans I’espace. La mise en ceuvre de ces projets se faisant sous
I’égide de ’'UNIDIR, institut des Nations Unies pour la recherche sur le désarmement. Décision du Conseil de I’'UE du 29
mai 2012, JOUE du 30 mai 2012. Modification par une décision 2014/42/PESC du 28 janvier 2014, JOUE du 29 janvier
2014 pour permettre une 4° réunion d’experts pour discuter de la proposition de code de conduite. Consulter le plus grand
nombre d’Etats, actifs ou non encore actifs dans le domaine spatial.

L’Union européenne entend piloter le processus multilatéral relatif a la proposition du code de conduite international pour
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les activités menées dans I’espace extra atmosphérique, en vue de son adoption par la communauté internationale,
décision PESC 2015/203 du 9 février 2015.

TITRE III. LES SOL

D’ou les engins aériens et spatiaux partent-ils et ou arrivent-ils ? lls proviennent de lieux affectés a cette finalité d’envol,
que sont les aérodromes, les héliports, les centres spatiaux.

L’autorité publique édicte une réglementation minutieuse pour éviter les collisions et les abordages entre engins volants,

elle fournit les prévisions météo, les services du contrdle aérien jouent une fonction déterminante. On parle des aides a la
navigation aérienne, qui sont normalement fournies depuis la Terre.
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Chapitre 1. Les lieux d’envol

Pour les aéronefs, on parle d’aérodromes, qui sont les lieux ou les aéronefs décollent et atterrissent.

Pour les objets spatiaux, on parle de centres spatiaux ou de bases de lancement ou les fusées lanceurs procédent au
lancement des satellites et des navettes spatiales. Celles-ci font retour sur Terre avec leur équipage une fois la mission
spatiale terminée.

SECTION I. LES AERODROMES

Sans les aérodromes, il n’y aurait pas de navigation aérienne envisageable.
O dpopoc désigne en grec la piste pour courir.
L'aérodrome est la piste ou courent pour décoller ou atterrir ces oiseaux artificiels fabriqués par 'homme que sont les aéronefs.

La France s'était dotée dés avant le déclenchement de la seconde guerre mondiale d’'un grand nombre de pistes d'atterrissage a
I'aménagement plus ou moins sommaire. Certaines étaient utilisées pour le trafic commercial ou se trouvaient a l'usage de 'armée de
I'air, d'autres étaient au service de I'aviation légeére et sportive.

Les textes frangais ou européens donnent plusieurs définitions plus ou moins semblables de ’aérodrome.

R.n° 1108/2009. Une zone a terre, sur 1’eau, une structure en mer fixe ou flottante, zone destinée a étre utilisée pour
I’arrivée, le départ des aéronefs et la circulation en surface.

Réglement n° 923/1012 du 26 septembre 2012 établissant les régles de I’air communes, article 2 chiffre 6 : une surface
sur terre, sur 1’eau, sur une structure fixe, sur une structure off-shore fixe ou sur une structure flottante, destinée a étre
utilisée en tout ou en partie pour ’arrivée, le départ ou les évolutions des aéronefs a la surface ; la surface peut
comprendre éventuellement des batiments, des installations et du matériel.

Reéglement n° 139/2014 du 12 février 2014 : un aérodrome est une surface définie (comprenant tout batiment, installation
et matériel), sur terre ou sur 1’eau, ou sur une structure fixe, en mer fixe ou flottante, destinée a étre utilisée, en totalité ou
en partie, pour arrivée, le départ et les évolutions en surface des aéronefs.

Le réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018 établissant des régles communes en mati¢re d’aviation civile définit
I’aérodrome aux fins de ce réglement comme une surface définie, sur terre ou sur I’eau, sur une structure fixe, une
structure en mer fixe ou flottante, y compris tous batiments, toutes installations et leurs équipements, destinée a étre
utilisée en totalité ou en partie pour I’arrivée, le départ et les évolutions en surface des aéronefs, article 3, chiffre 16.

Art. L. 6300-1 c. transports. Un terrain (ou un plan d’eau) aménagé pour Iatterrissage, décollage et manceuvres des
aéronefs

Les pistes de ’aérodrome sont spécialisées et regoivent différentes affectations.

- aire de manceuvre = ------- aire d'atterrissage
Aire de mouvement
- aire de trafic
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L’aire de mouvement est I’expression la plus large.
On distingue entre I’aire de manceuvre et 1’aire de trafic.

L’aire de mouvement comprend en premier lieu I’aire de manceuvre (destinée a étre utilisée pour les décollages,
atterrissages et circulation des aéronefs a la surface)

On appelle aire d’atterrissage la partie de I’aire de mouvement destinée a I’atterrissage et au décollage des aéronefs, c’est
la piste ou les appareils décollent et atterrissent, piste a vue et piste aux instruments.

L’aire de mouvement comprend en second lieu I’aire de trafic :

Une aire définie d’un aérodrome destinée aux aéronefs pendant 1’embarquement ou le débarquement des passagers, le
chargement ou le déchargement des bagages, du courrier ou du fret, I’avitaillement, le stationnement ou la maintenance,
chiffre 18 de Iarticle 3 du réglement 2018/1139.

L’exploitant s’assure qu’un avion n’effectue une opération de roulage sur I’aire de mouvement d’un aérodrome que si la
personne aux commandes est un pilote ou une personne formée a faire rouler 1’aéronef au sol et a regu une formation
concernant le plan de I’aérodrome, les routes, les marques, le balisage lumineux, la signalisation et les instructions du
contréle de la circulation aérienne. CAT.GEN.MPA.125.

On parle de seuil pour désigner le début de la partie de la piste utilisable pour Iatterrissage.

(La CJUE admet sous certaines conditions que bénéficie des aides I'agriculteur qui exploite une surface agricole
constituée des bandes de piste entourant dans un aérodrome les pistes d'atterrissage, les voies de circulation et les
prolongements d'arrét, 2 juillet 2015, C-684/13, Johannes Demmer)

Lorsque I’avion a atterri, I'équipage effectue la manceuvre d’accostage pour faire parvenir I’appareil a son poste de
stationnement ou il s’arréte. On parle de guidage pour que 1‘appareil se positionne correctement dans ses déplacements au
sol. C’est le signaleur/placeur/placier qui guide 1’aéronef sur ’aire de trafic en faisant les signaux de guidage a I’intention
du pilote. Arrété du 8 aolt 2011 concernant les régles de guidage et de stationnement des aéronefs.

L’aérogare : les batiments recevant les passagers et le fret. On parle de terminal. L’exploitant de I’aéroport cherche a
dégager des recettes, on installe des magasins et des restaurants. Des hotels a proximité. Des parkings.

L’aéroport : I’ensemble des pistes, des batiments et des infrastructures indispensables aux mouvements aériens

Les plus grands aéroports mondiaux, en ce qui concerne le nombre de passagers, étaient en 2017 : Atlanta, Pékin, Dubal,
Tokyo, Los Angeles, Chicago, Londres Heathrow, Hong Kong, Shanghai, Roissy, Amsterdam, Dallas, Canton, Francfort.

On classe également les aéroports compte tenu de 1’importance du trafic de fret.
Hong Kong, Incheon, Dubai, Shanghai, Tokyo, Taipeh, Francfort, Singapour, Paris, Anchorage, Doha, Miami, sont en
téte du palmares.

I existe des associations d'aéroports, comme I'ACI, Airports Council International, qui tient des conférences en
concertation avec I'OACI et qui siége a Montréal.

Examinons dans un premier temps comment s’opere la construction des aérodromes.
Nous verrons ensuite quelles sont I’utilité et la finalité des plates-formes aéroportuaires.

Sous-Section I. L’aménagement des infrastructures aéroportuaires

Dans la conception en honneur au XX° siecle, I’'implantation des aérodromes dépendait des nécessités locales ou
nationales. On tenait compte également des impératifs de la défense nationale et des nécessités de I’aménagement du
territoire. C’est la puissance publique qui décidait de leur création et de leur exploitation. Plus récemment, on tend a
considérer, en particulier en droit européen, qu’un aérodrome est une structure relevant de I’économie qui rend un service
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commercial aux usagers de la navigation aérienne.

A. La propriété de I’aérodrome

Le foncier, le sol, les batiments dépendent en général en France de la puissance publique, ils relévent du dominium
étatique.

Certains aérodromes, au rare trafic, relévent cependant de la proprietas.

C’est la distinction entre la domanialité publique et la propriété privée.

1. Secteur public

Les aérodromes les plus importants continuent a relever en France de la propriété publique.

Le domaine public aéronautique est constitué de biens immobiliers appartenant a une personne publique et affectés aux
besoins de la circulation aérienne publique ; il comprend non seulement les emprises des aérodromes mais également les
installations nécessaires pour les besoins de la sécurité aérienne situées en dehors de ces emprises, art. L. 2111-16 du
code général de la propriété des personnes publiques.

a. Lasociété Aéroports de Paris

L>établissement public ADP a été transformé en 2005 en société anonyme cotée en bourse.

Cette société publique obéit a un statut tres spécial et dérogatoire au droit commun. Article L. 6323-1 CT.

L’Etat y détient (encore) la majorité du capital. Une partie minoritaire du capital a été placée auprés des investisseurs et
du public. Certaines actions ont été réservées pour les salariés.

Cette société est propriétaire d’un foncier important. Elle peut détenir des participations dans des sociétés gérant des
aérodromes en France ou dans le monde. Elle contrdle un certain nombre de sociétés. Les terrains appartenant a
I’établissement public ADP ont été dévolus en pleine propriété a la société. Ces terrains et ouvrages sont situés dans le
domaine aéroportuaire, ou ailleurs.

Les ouvrages appartenant a la société Aéroports de Paris et qui sont affectés au service public aéroportuaire sont des
ouvrages publics.

Certains terrains et ouvrages demeurent cependant propri¢té de 1’Etat : c'est le cas des biens nécessaires

a I’exercice par I’Etat de ses missions de service public.

La privatisation de I’ ADP est prévue par la loi Pacte du 22 mai 2019.

La loi a été votée, le verdict du Conseil constitutionnel est bienveillant.

Le gouvernement choisira le ou les repreneurs.

Le foncier d‘Ile de France doit étre rétrocédé a I’Etat 70 ans aprés la privatisation. Ce qui nous amene grosso modo aux
années 2090.

La société ADP conserve entre temps la jouissance et I’exploitation du foncier lui appartenant avant privatisation.

Qui vivra, verra.

b. L’Etata vocation & créer et 2 aménager les aérodromes d’intérét national ou international, ainsi que les
aérodromes nécessaires a I’exercice des missions de 1’Etat, militaires en particulier.

L’Etat a conservé dans son domaine, avec la loi du 13 ao(t 2004 et le décret du 24 aodt 2005, une dizaine de grands
aérodromes régionaux d’intérét national ou international : Bordeaux, Lyon, Marseille Provence, Marignane-Berre (qui est
un hydro-aérodrome, utilisé par les canadairs de la sécurité civile et des ULM), Aix-les Milles, Montpellier, Nantes, Saint
Nazaire, Nice, Cannes, Strasbourg, Toulouse ; Cayenne, Fort de France, Pointe a Pitre, Saint Denis de la Réunion.

Une association ayant pour objet la défense de la population du bassin d’Aix les Milles contre les nuisances n’obtient pas
la censure de la décision gouvernementale maintenant cet aérodrome sur la liste des aérodromes appartenant a 1’Etat et
n’opérant pas son transfert aux collectivités territoriales. Conseil d’Etat, 7 mars 2018, n°® 402350. L’inscription sur la liste

79



des aérodromes exclus du transfert aux collectivités territoriales n’emporte par elle-méme aucune conséquence sur
I'utilisation de 1’aérodrome et sur les nuisances susceptibles d’en résulter pour la population alentour. Aucune d’intérét a
agir. Requéte irrecevable.

L’aéroport de Bale Mulhouse, art. L. 6311-1, est régi par une convention de Berne conclue entre la France et la Suisse le
4 juillet 1949. 1l est mis en partie au service de la confédération. Cet aéroport est entiérement situé sur le territoire
francais, sur quatre communes francaises dont Saint Louis. La France entend y faire application de la Iégislation fiscale
francaise.

Voir pour I’application de la législation sociale : Nicolas Nord, L’aéroport de Béle-Mulhouse et le contrat de travail
international, Journal du droit international Clunet, juillet 2018, var. 3. Des salariés, francais ou suisses, travaillent au
service d’entreprises frangaises ou suisses. Le débat consiste a savoir si on soumet ces contrats de travail au droit francais
ou au droit suisse. Le droit frangais semble primer. Un accord a été conclu entre la France et la Suisse pour permettre le
maintien de 1’application du droit suisse en ce qui concerne les contrats des salariés travaillant au sol et embauchés par
des employeurs implantés en Suisse. M. Nord exprime son scepticisme sur la valeur de ces accords et fait des
propositions.

L’aérodrome de Genéve-Cointrin est cogéré par la France et la Suisse a raison d’une convention du 25 avril 1956.

L’Etat est également propriétaire d*un certain nombre d’aérodromes nécessaires aux missions de I’Etat, en particulier
pour les besoins de la défense nationale. Certains peuvent étre a usage mixte.

c. Les collectivités territoriales

L’Etat dans le cadre de la politique de décentralisation a transféré aux collectivités la propriété de la plupart des
aérodromes qu’il détenait (151). Sont ainsi devenus propriétaires d’aérodromes des régions, des départements, des
communes ou des communautés de collectivités territoriales.

Ainsi I’aérodrome de Beauvais - Tillé est la propriété du SMABT, qui est un syndicat mixte composé de la région de
Picardie, du département de ’Oise et de la communauté d’agglomération du Beauvaisis.

[Ce dispositif de la loi du 13 aolt 2004 sur les responsabilités locales ne concerne pas la Polynésie, I'Etat a conservé la
propriété de I'aérodrome de Tahiti, CE 18 novembre 2015, n® 373336. La commune de Faa’a ne peut pas demander
I'annulation de la décision du secrétaire d'Etat aux transports de signer un protocole d'accord de partenariat stratégique
entre I'Etat et la Polynésie sur I'avenir de l'aéroport de Tahiti.]

(L’article 6 de la loi du 26 juillet 2019 relative a la Polynésie frangaise prévoit la concession de 1I’aérodrome appartenant a
I’Etat au profit, comme opérateur, d’une société ayant la Polynésie au nombre de ses associés.)

L’Etat conserve cependant les emprises et les installations nécessaires pour les besoins de la défense nationale, de la
sécurité de la circulation aérienne, de la météorologie et de la sécurité civile.

Certaines collectivités en envisagent déja la fermeture, I’exploitation de ces aérodromes n’étant pas rentable. L article 74
de la loi du 16 décembre 2010 de réforme des collectivités territoriales, relatif a la fermeture de ’aérodrome transféré
impose de consulter les détenteurs de droits et prévoir un dossier de relocalisation des activités actuelles. Certains
aérodromes n’offrent pas de trafic commercial, ils servent a I’aviation 1égére et sportive, aux vols de montgolfiéres, aux
avions taxi. Ou bien 1’aérodrome est fermé et les terrains sont vendus et affectés a une autre activité.

d. Les chambres de commerce

La Rochelle
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2. Secteur privé

Les aérodromes privés

B. Le processus de construction (en cas de création ex nihilo), d’aménagement ou d’agrandissement (création de
nouvelles pistes ou d’infrastructures : maximiser la capacité des pistes) des aérodromes

La fondation d’un aéroport

Exemple de création d’aérodrome (avortée) : la création de I’aérodrome de Notre Dame des Landes, prés de Nantes, a été
fortement contestée. Projet abandonné par le gouvernement Philippe le 17 janvier 2018.

L’Etat, les personnes de droit public et celles de droit privé peuvent créer, aménager et exploiter des aérodromes, art. L.
6311-2 CT.

11 existe des normes concernant la conception et I’aménagement des aérodromes et des héliports.

La création ou I’extension fait I’objet systématique de controverses : les uns sont favorables, comme les pouvoirs publics,
les milieux économiques, les entreprises du batiment, d’autres contestent, ainsi les riverains, les amis de la nature et du
calme, les écologistes.

I Le projet de création ou d’extension d’aérodrome : les études préliminaires

Le point de départ est une décision prise par 1’autorité publique de mettre en route le processus devant mener a la création
d’un nouvel aérodrome, ou de I’agrandissement d’un aérodrome existant.

Le service technique de I’aviation civile, dépend, au sein de la DGAC, de la direction du transport aérien. 1l a succédé en
2005 au service technique des bases aériennes. Il accomplit une mission d’expertise.

11 existe également le service national d’ingénierie aéroportuaire, SNIA, créé par un arrété du 27 avril 2007, service divisé
en plusieurs départements. Il accomplit des études relatives a la planification et & I’'aménagement des aérodromes civils et
militaires. Un département est chargé de 1’ingénierie des infrastructures, piste, chaussée, équipement, balisage. Un autre
département est chargé du pilotage des équipes spécialisées des bases aériennes, ESBA.

La création d’un aérodrome s’inscrit dans la durée, elle suppose un processus long, complexe et multiple. Elle reléve de
dispositions relevant du droit de I’urbanisme, du droit de I’environnement, du droit des travaux publics.

Les exigences légales ne sont pas identiques pour n’importe quel aérodrome, entrent en jeu des criteres comme la
longueur des pistes ou le montant financier de I’investissement.

Les adversaires du projet risquent de mener la guerre judiciaire si les exigences légales ne sont pas satisfaites. Aux yeux
des personnes favorables au projet, ils apparaissent comme des grincheux au comportement néfaste.

Arrété du 11 octobre 1960 relatif a la composition du dossier a joindre & une demande d’autorisation de créer un
aérodrome ou d’ouvrir a la circulation aérienne publique un aérodrome existant.

Nous nous proposons de présenter les exigences susceptibles d’étre imposées, compte tenu de I’importance du projet. Si
le projet est de faible ampleur, tous les points que nous allons indiquer n’ont pas lieu d’étre observés. Avant d’entamer les
travaux de construction de I’aérodrome, nombre d’obstacles administratifs doivent étre franchis.

La réglementation reléve moins du droit aérien que du droit de I’urbanisme et de I’environnement.

a. Le foncier

11 faut désigner un périmétre. Il faut prévoir, parfois trés longtemps a ’avance, la réserve des terrains, avec
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éventuellement la creation de servitudes aéronautiques de dégagement. Art. L. 6353-1 CT. Les propriétaires riverains
peuvent contraindre 1’Etat, sous certaines conditions, d’acheter leurs terrains, art. L.6353-2 CT.

b. Ladéfense et la protection de I’environnement

I1'y a une réglementation européenne a respecter, le droit frangais doit étre conforme a la Iégislation européenne.
11 faut débattre, il faut mener le débat écologique.

La puissance publique ne peut décider toute seule, il lui faut consulter le peuple, ou ce qui en tient lieu.

Evaluation des grands projets d’infrastructure, L.30 déc. 1982, D. 17 juillet 1984, art. 3

Débat public : la démocratie participative. Il existe une commission nationale du débat public.

C’est ainsi qu’une décision du 23 janvier 2019, au visa des articles L. 121-1 et s. et R. 121-8 du code de
I’environnement, de cette commission ouvre une concertation préalable concernant le projet de réaménagement de
I’aéroport de Nantes Atlantique et désigne une dame comme garante du processus de concertation préalable du projet

La charte de I’environnement établit le principe de participation du public aux décisions ayant une incidence sur
I’environnement, voir I’article 7.

I existe une réglementation d’origine européenne portant sur 1’évaluation des incidences sur I’environnement, la directive
85/337/CEE 27 juin 1985 - modifiée par la directive 97/11/CE du 3 mars 1997 - concernait les projets de construction.
Cette procédure d’évaluation environnementale est obligatoire d’aprés I’annexe I s’il s’agit de la construction d’une piste
de plus de 2100 metres,

Un certain pouvoir d’appréciation des Etats existe en dessous d’aprés I’annexe II. Mais la procédure d’évaluation peut se
révéler obligatoire pour des extensions de projets s’il y a des incidences négatives importantes sur I’environnement a
raison de leur localisation.

Le débat a été parfois porté en justice pour déterminer si le projet entre ou non dans le domaine de la réglementation
européenne.

Le débat en Belgique.

CJUE, 18 octobre 2011, association des riverains des communes proches de 1’aéroport Bruxelles sud Charleroi c. Région
wallonne, la procédure n’est pas identique selon que 1’approbation du projet résulte ou non d‘une loi.

CJUE, 16 février 2012, C-182-10 : des défenseurs de I’environnement combattent des projets approuvés par le parlement
wallon autorisant des travaux a I’aéroport de Li¢ge Bierset et Charleroi Bruxelles Sud. Les autorités ont- elles respecté
les procédures prévues par la convention d”Aarhus et certaines directives communautaires ? Le projet doit pouvoir étre
contesté en justice. L’autorité doit communiquer les motifs de la décision. Respect de I’intégrité de certains sites :
conservation des habitats naturels.

Le débat a Salzbourg : la piste dépasse les 2100 metres.

Demande de décision préjudicielle du 21 mai 2012, C-244/12, compatibilité ou non du droit autrichien avec la directive
85/337 modifiée, les travaux envisagés consistent dans la construction d’un terminal, de hangars entrepdts et aires de
stationnement, de tels travaux sont-ils soumis a évaluation des incidences sur I’environnement ? 11 y a divergence entre
I’aéroport de Salzbourg et la chambre compétente en matiére d’environnement.

La CJUE a rendu son arrét le 21 mars 2013.

La réglementation autrichienne est contraire sur certains points aux solutions édictées par la directive.

Un immeuble voit sa valeur diminuer du fait de nuisances sonores dues a la proximité d’un aéroport. Plusieurs extensions
de ’aéroport ont été réalisées sans évaluation environnementale. En principe 1”Etat doit réparer tout préjudice causé par
I’omission d’une évaluation des incidences sur I’environnement. La haute juridiction autrichienne demande si cette
omission inclut I’indemnisation de la dépréciation de la maison. L’avocat général Juliane Kokott répond par la négative,
affaire C-420/11, conclusions du 9 novembre 2012. La directive ne contient aucune régle sur I’indemnisation. Pour qu’il
y ait indemnisation, il faudrait que le public n’ait pas été suffisamment informé des incidences sur I’environnement a
attendre

La directive 85/337 a été remplacée par la directive 2011/92 du 13 décembre 2011 concernant 1’évaluation des incidences
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de certains projets publics et privés sur I’environnement, JO 2012 L 26 p. 1

c. L’évaluation des grands projets d’infrastructures de transport
Cette évaluation concerne la création d’aérodromes de catégorie A, art. R. 1511-1,1°, et les projets dont le co(it
est égal ou supérieur a 83 millions d’euros, 3°.
Idem pour la création d’aérodromes autorises par I’Etat, si I’étude d’impact s’impose, art. R. 1511-2

d. L’élaboration d’étude d’impact, préalable a I’enquéte. Protection de la nature. Impact sur ’eau. L’article R. 211-
3 CAC opere un renvoi a Iart. R. 122-8 du code de I’environnement. Art. R. 211-4 CAC.

e. L’avant-projet de plan de masse, APPM, a la valeur d’une étude préliminaire interne a I’administration.
f.  Plan de composition générale, PCG

g. Enquéte préalable a la déclaration d’utilité publique. Le dossier d’enquéte publique. Avis du commissaire-
enquéteur. Conclusions de 1’enquéte technique. Art. R. 211-5 CAC.

Le code des relations entre le public et I'administration, publié par une ordonnance du 23 octobre 2015, comporte
des dispositions relatives aux enquétes publiques, article L. 134-1, art. R. 134-3. Les dispositions contenues dans
le code de I'environnement sont cependant réservées.

Des expropriations de terrains seront réalisées.

CAA Paris, 4 juillet 2019, n° 17PA20307 : I’indivisaire (pour un quart) de deux parcelles situées a Saint
Barthélémy conteste en vain leur acquisition par la collectivité de Saint Barthélémy. Un arrété du 6 mai 2014
avait prescrit I’ouverture d’une enquéte préalable a la déclaration d’utilité publique et désigné le commissaire
enquéteur. Le représentant de I’Etat dans cette collectivité avait par un arrété du 28 octobre 2014 déclarée
d’utilité publique cette acquisition par voie d’expropriation. Un arrété du 16 juin 2015 avait déclaré ces parcelles
cessibles. Il s’agissait d’aménager un accés a I’aéroport de Saint Barthélémy (pérenniser I’implantation de la
station météo) et de créer une aire de dégagement en cas de sortie d’avions en bout de piste. Les autres
indivisaires — a I’exception d’une tante oubliée détenant 1/64 ° de la propriété des parcelles — avaient consenti a
la cession.

h. Décret de déclaration d’utilité publique (DUP) des travaux nécessaires a la réalisation du projet d’aéroport
L’exemple de ’aérodrome de Nantes Notre Dame des Landes

Un arrété du 11 janvier 1974 du préfet de la Loire Atlantique avait créé une zone d’aménagement différé
aéroportuaire Ouest Atlantique.

L’arrété ministériel du 9 octobre 2003 était relatif au principe et aux conditions de la poursuite du projet
d’aéroport pour le Grand Ouest sur le site de Notre Dame des Landes (pris apres débat public)

Le décret du 9 février 2008 avait fait la déclaration d'utilité publique

Un arrét du Conseil d’Etat rendu le 31 juillet 2009, n® 314955, avait rejeté les requétes tendant & I’annulation du
décret du 9 février 2008 déclarant d’utilité publique les travaux pour réaliser le projet d’aéroport du grand ouest.
La création de I’aérodrome est justifiée par la saturation des capacités de 1’actuel aéroport de Nantes Atlantique,
par la nécessité de répondre a la croissance du trafic aérien, il s’inscrit dans le cadre général du développement
du grand Ouest, améliorer I’aménagement du territoire, développer les lignes aériennes nationales et
internationales. L’opération présente un caractére d’utilité publique.

Un arrét du Conseil d’Etat du 17 octobre 2013, n° 358633, avait rejeté la requéte émanant d’un collectif d’élus
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locaux tendant, pour changement des circonstances de droit et de fait, a I’abrogation du décret du 9 février 2008
qui avait déclaré d’utilité publique les travaux destinés a réaliser I’aéroport de Notre Dame des Landes.

Le gouvernement avait organisé un referendum auprés des habitants du département de la Loire-Atlantique, les
consultés s’étaient prononcés, a 55,17 % contre 44,83 %, en faveur de la création de I’aéroport.

Nomination de trois médiateurs

Le gouvernement abandonne, le 17 janvier 2018, le projet. Les réactions hostiles sont limitées.

Lorsque les obstacles de fait et de droit sont levés, on peut procéder a la construction de I'aéroport : création et
aménagement des pistes par des entreprises de BTP, construction des batiments de I'aérogare.

(Les malfagons ne sont pas exceptionnelles

CAA Bordeaux, 6 octobre 2015, n°® 15BX00110 : 207 177 euros mis a la charge des constructeurs du dallage de
I'aérogare de Fort de France atteint de désordres apparus apreés la réception des travaux.

CAA Versailles, 8 octobre 2015, n° 14VE00722 : désordres d'infiltrations au travers de la vodte en béton (et des
verriéres) du satellite A du terminal 2 de I'aéroport CDG, la société ADP maitre de I'ouvrage fait condamner les
constructeurs en faisant jouer la garantie décennale. 25 % de la responsabilité des désordres sont imputés a un
défaut de surveillance d'ADP come maitre d'ceuvre. ADP obtient 320 989 euros + 134 785 euros. Sans compter
les frais d'investigation et d'expertise.

CAA Bordeaux, 15 décembre 2015, n° 13BX01029 : la CCI de Pointe a Pitre a attribué en 2006 a la société Colas un
marché de travaux pour le renforcement de la raquette n° 11 et le taxiway fox des pistes de I'aéroport Pole
Caraibes (en vue de la réception du nouvel appareil Boeing d'Air France). Une couche de roulement en béton
bitumeux a été appliquée sur ces deux zones. Des désordres ont été constatés dans I'année : fissures paraboliques,
déformations, arrachage de graviers, fragmentation de la couche de roulement, remontées d'eau. Réparation en
juin 2012, nécessitant une fermeture du trafic. Condamnation de Colas en premiére instance. Garantie décennale
du constructeur, qui est engagée. Défaut d'exécution : mise en ceuvre d'un béton bitumeux ne correspondant pas
a celui convenu dans le cahier des charges, sous dosé en bitume et surchauffé lors de sa préparation, défaut de
collage de la couche de roulement. Inexécution des travaux dans les régles de I'art. L'entrepreneur est condamné
a payer 396 329 euros a la CCl des Tles de la Guadeloupe et 54 914 euros de frais d'expertise. L'Etat est
condamné a garantir I'entrepreneur & concurrence de 25 % : le service des bases aériennes, service d'Etat, en tant
que maitre d'ceuvre, n'a procédé a aucun contrdle lors de I'exécution et de la réception des travaux, il a contribué
a la réalisation du dommage subi par la CCI.

CAA Marseille, 26 février 2018, n° 17MA00263 : la société Aéroport Marseille Provence demande la condamnation
d’une société de construction métallique a des dommages intéréts, elle met en cause des désordres et des défauts
d’étanchéité dans la construction d’immeubles de parkings, la demande est contractuellement irrecevable,
I’article 22 du cahier des clauses administratives particuliéres imposait la recherche d’une solution amiable
pendant un mois avant la saisine du tribunal administratif. La demande de la société de construction recoit le
méme sort. )

Le projet de construction est mené a son terme : tout est prét pour que s’opére 1’ouverture de ’aérodrome a la
circulation aérienne.
i La création de I’aérodrome par décision de 1’autorité publique.

C’est ainsi qu’un arrété du 4 juillet 2018 autorise la création par la commune de Port Joinville d’une
hélistation a I’ile d’Yeu destinée a étre agréée a usage restreint.
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Une convention entre I’Etat et la personne publique est conclue. Art R. 221-4 et s. CAC.

I1. Le financement de la construction et de I’équipement des infrastructures aéroportuaires

Construire et équiper un aérodrome comme Orly, Roissy, Satolas, ou agrandir ou moderniser celui de Nantes, exigent des
capitaux considérables. Il n’y a souvent pas d’autres moyens que de tirer parti de financements publics.

La législation européenne sur les aides d’Etat limite cependant le recours au financement public en ce qui concerne les
aérodromes servant a 1’aviation commerciale.

Le financement de la construction de ’aérodrome - dépenses d’équipement et d’infrastructures - est normalement a la
charge du propriétaire. Méme si parfois il y a dissociation entre le propriétaire et I’exploitant et que le concessionnaire
assure la construction de I’aérodrome (ce qui était prévu pour Notre Dame des Landes).

Le financement des infrastructures aéroportuaires en provenance des autorités publiques porte en premier sur les dépenses
d’investissement.

[On traitera infra des aides accordées pour le financement des dépenses de fonctionnement qui sont normalement a la
charge de I’entité ayant la gestion de 1’aérodrome.]

I existait une communication de la Commission fixant des lignes directrices communautaires sur le financement des
aéroports ..., 2005/C 312/01. Ces lignes ont connu une révision. La Commission avait ouvert en avril 2011 une
consultation, elle envisageait une révision des lignes directrices concernant le financement des aéroports et les aides au
démarrage attribuées aux compagnies au départ d’aéroports régionaux. Ces lignes directrices sur les aides publiques ont
été publiées par la commission européenne le 20 février 2014.

La Commission européenne a incontestablement le dessein d’éviter les capacités aéroportuaires excédentaires et le trop
grand nombre d’aéroports non rentables.

La Cour des comptes européenne se joint a ce cheeur d’hostilité non dissimulée en publiant un rapport spécial n° 21/2014
intitulé Infrastructures aéroportuaires financées par I’Union européenne : des investissements peu rentables.

On retrouve ces idées dans I'avis du comité économique et social européen sur les capacités aéroportuaires, JOUE du 14
juillet 2015 : cet avis oppose les aéroports indispensables aux aéroports superflus. L'UE devrait limiter le financement aux
projets qui sont financierement viables.

L’UE en réalité ne finance guére, ce sont les Etats ou les collectivités territoriales qui aident le secteur.

Chaque ville d’une certaine importance entend étre dotée d'un aéroport ouvert au trafic commercial. Sans aéroport elle se
croit dégradée au rang de bourgade. Le service public ne saurait étre rentable.

a. L’exercice des prérogatives de I’Etat en tant que puissance publique assurant la sreté (la lutte contre le terrorisme
et la criminalité), le contrdle du trafic aérien, la police, la douane, le service des pompiers reléve des missions de
IEtat et est financé par I’'imp6t. On ne saurait parler d’aides d’Etat & propos des dépenses engagées par la puissance
publique pour les financer.

La puissance publique a injecté du capital dans la société de I'aéroport de Leipzig/Halle : dans la mesure ot ces
injections de capital couvrent les codts qui relévent d'une mission de puissance publique (I’exploitant détient un
droit & un remboursement), elles ne constituent pas une aide d'Etat. Il s'agit d'assurer le financement du batiment du
service d'incendie, de I'6quipement de lutte contre I'incendie et de I'néliport. \Voir la décision de la Commission
2015/1469 du 23 juillet 2014, cf. infra.

b.
L’aéroport est envisagé dans la conception moderne comme une entreprise assurant une activité économique qui est la
fourniture de services aéroportuaires a la clientéle constituée par les compagnies et autres exploitants qui y font décoller
et qui y font atterrir leurs aéronefs.
Cette conception de la jurisprudence européenne remonte aux décisions Aéroports de Paris du Tribunal du 12 décembre
2000 et de la Cour de justice du 24 octobre 2002, C-82/01.

La jurisprudence européenne considere que I’exploitant d’aéroport exerce en principe une activité économique et doit
prendre a sa charge les colts d’infrastructure. Le hic, ¢’est que la construction de I’ensemble de la plate-forme ou la
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création d’une nouvelle piste nécessite souvent un financement public et qu’on ne peut pas tout interdire.

i L’interdiction des aides faussant le jeu de la concurrence

Certaines sources de financement public risquent d’étre réputées comme constituant des aides d’Etat faussant le jeu de la
concurrence et, a ce titre, interdites.

Larticle 107 § 1 du TFUE décide en effet que les aides étatiques qui faussent la concurrence en favorisant certaines
entreprises sont incompatibles avec le marché intérieur.

Les autorités européennes ont souvent une approche trés économiste de la question et voit des aides d’Etat, 1a ol nous
verrions seulement des investissements a la charge de la puissance publique pour financer des infrastructures d’intérét
général, comme des routes, des ports ou des voies ferrées.

On considere également que les aérodromes, entités et entreprises & objet économique, sont en concurrence les uns envers
les autres. Cela est peut- étre vrai dans certaines hypotheses : si un transporteur aérien veut établir une ligne entre Paris et
le Sud-Ouest pyrénéen, il y a probablement un concours entre 1’aéroport de Tarbes, celui de Pau ou celui de Biarritz, la
compagnie choisira selon les atouts de I’'un ou de ’autre. La concurrence entre Roissy et Blagnac, ou entre Blagnac et
Nantes ne releve pas de 1’évidence. Pour un transporteur extréme-oriental, peut-étre, voulant établir une ligne entre
I’Orient lointain et un aéroport frangais. Voudra-t-il desservir Lyon, Toulouse, Nice ou Paris ? 1l faut compter en matiére
de transport international avec les régles sur 1’octroi ou le refus des droits de trafic.

L’avenir des aéroports a fait 1’objet, a la suite de différentes communications de la Commission, d’une résolution du
Parlement européen le 10 mai 2012. Cette résolution ne concerne pas les aéroports des capitales, mais les aéroports
régionaux dépourvus de plate-forme de correspondance. Les petits et moyens aéroports sont souvent desservis par une
seule compagnie. Certains n’ont qu’un trafic saisonnier. La résolution se dit hostile a la prolifération des aéroports
régionaux. Un aéroport ne serait rentable qu’avec un trafic de plus 500 000 passagers par an. La résolution souhaite que
les aéroports soient reliés au réseau ferroviaire grande vitesse.

ii. La justification de certaines sources de financement public

I existe certaines hypotheses ou les financements publics sont admis ou justifiés et ne constituent pas des aides publiques
prohibées.

- Certains financements publics accordés a des entreprises sont admis en ce qu’ils constituent des compensations
de service public.

L’article 106 paragraphe 2 TFUE vise les entreprises chargées de la gestion de services d’intérét économique général,
SIEG. Ces entreprises sont certes soumises aux régles du traité, notamment aux regles en matiére de concurrence.
Cette soumission ne vaut cependant que dans les limites ou I’application de ces régles (du traité) ne fait pas échec a
I’accomplissement de la mission particuliére qui leur a été impartie.

Cette disposition propre aux SIEG est applicable en matiere aérienne. Si les conditions fixées par le traité sont remplies,
les facilités financieres accordées par I’Etat (et ses démembrements) aux aéroports ne seront pas réputées aides d’Etat
prohibées.

Certaines activités conduites par les aéroports - voire exceptionnellement la gestion d’un aéroport dans son ensemble -
peuvent représenter des services d’intérét économique général SIEG. L’autorité publique impose a I’opérateur de
1‘aéroport certaines obligations de service public, I’aéroport peut étre dédommagé pour les colits supplémentaires
résultant de I’exécution de cette obligation.

C’est le célébre arrét Altmark du 24 juillet 2003, C-280/00, qui a fixé 4 conditions pour que la compensation accordée
pour SIEG par la puissance publique ne constitue pas un avantage au sens de ’article 107 TFUE.

L’entreprise doit avoir été chargée de I’exécution d’obligations de service public, il faut des obligations clairement
définies. Il faut un mandat de service public conféré par ’autorité publique.

Les parametres sur la base desquels est calculée la compensation doivent voir été établis de fagon objective et
transparente.
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Pour qu’une compensation ne constitue pas une aide d’état, son niveau doit se limiter au minimum nécessaire.
Quatrieme critére.

Le bénéficiaire de la compensation a été sélectionné dans le cadre d’une procédure de marché public.

Si ce n’est pas le cas, il faut que le niveau de la compensation soit déterminé sur la base d’une analyse des colits qu’une
entreprise bien gérée et bien équipée devrait satisfaire pour accomplir ses obligations de service public.

La décision 2012/11 de la Commission du 20 décembre 2011 concerne I’application de I’article 106 § 2 TFUE et les aides
d’Etat sous forme de compensations de service public.

Pour que la décision SIEG de 2005 soit applicable dans un cas donne, il faut que les services en question aient été
qualifiés de services réels d’intérét économique général et clairement définis en tant que tels par 1’Etat.

Certains financements en faveur d’aéroports roumains ont été effectués conformément a la décision SIEG, voir décision
2017/1149 du 27 septembre 20186, citée infra, n® 10. D’autres, non.

Le Conseil d’Etat dans son arrét du 13 juillet 2012 a admis en se fondant sur la jurisprudence Altmark que la subvention
accordée au concessionnaire de 1’aérodrome de Notre Dame des Landes ne constituait pas une aide d’Etat au sens de
I’article 107 du TFUE. Le cahier des charges de la concession prévoit le versement d’une subvention d’aide a la
construction de 165 millions d’euros, 90 & la charge de I’Etat, 75 pour les collectivités territoriales. La subvention
compense des obligations de service public, les candidats a la délégation ont disposé de toutes les informations, la
subvention ne dépasse pas ce qui est nécessaire, trois offres ont été présentées et la société retenue est celle qui avait
demandé la subvention la moins importante.

- Certaines aides sont licites, parce qu’elles sont déclarées compatibles avec le marché intérieur.
L’article 107 § 3 TFUE déclare que certaines aides « peuvent » étre déclarées compatibles avec le marché intérieur.
C’est le cas des aides destinées a favoriser le développement de certaines régions défavorisées. Lettre a.
C’est le cas des aides destinées a promouvoir la réalisation d’un projet important d’intérét européen commun. Lettre b.
C’est le cas des aides destinées a faciliter le développement de certaines activités ou de certaines régions économiques,
quand elles n’altérent pas les conditions des échanges et de la concurrence dans 1’Union dans une mesure contraire a
I’intérét commun. Lettre c.
C’est le cas des autres catégories d’aides déterminées par décision du Conseil sur proposition de la Commission. Lettre e.

La qualification d’aide d’Etat est alors reconnue, mais ’aide est justifiée.

- L’exonération cas par cas

Les lignes directrices émanant de la Commission admettent que les pouvoirs publics accordent, en particulier en ce qui
concerne les aérodromes régionaux, des financements pour la construction des plates-formes aéroportuaires.

(Quel est le statut juridique des lignes directrices ? Du droit mou, une sorte de circulaire administrative par laquelle la
Commission indique quels sont les financements publics qu’elle sanctionnera et ceux qu’elle admettra ou tolérera. Les
juridictions ne sont pas formellement liées par ces écrits émanant de la Commission, méme si de facto elles ne s’en
éloignent gueére.)

Les lignes directrices de 2005, point 61, admettaient sous certaines conditions les aides au financement des infrastructures
aéroportuaires : un objectif d’intérét général, infrastructure nécessaire, des perspectives d’utilisation a moyen terme,
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I’ouverture de I’infrastructure aux utilisateurs sans discrimination, la non affectation du développement des échanges
contrairement a ’intérét commun.

Les lignes directrices adoptées le 20 février 2014 autorisent sous conditions les aides d’Etat en faveur des investissements
dans les infrastructures aéroportuaires.

Des aides a I’investissement sont autorisées s’il existe un besoin en matiére de transport.

I'y a un plafond en ce qui concerne le montant de ces aides.

Vincent Correia, Les nouvelles lignes directrices de la Commission européenne sur les aides d’Etat aux aéroports et aux
compagnies aériennes, ZLW 3/2014 p. 411.

Loic Grard, Aides d'Etat aux aéroports et aux compagnies aériennes : publication de lignes directrices nouvelles, RTD
Européen, 2015.417

Meéme si en théorie les dépenses d’infrastructures devraient étre financées par les ressources propres et non par les
concours publics, les lignes directrices admettent les aides en tenant compte du trafic assuré par 1’aéroport.

Pour les aéroports de moins d’un million de passagers, les aides a I’investissement sont admises jusqu’a 75 % de la
dépense.

Pour les aéroports entre 1 million et 3 millions de passagers annuels, le concours public peut aller jusqu’a 50 %.

Pour les aéroports ayant entre 3 et 5 millions de passagers, I’aide peut aller jusqu’a 25 %.

Pour les aéroports ayant un trafic de plus de 5 millions de passagers, les aides ne seront admises qu’a titre exceptionnel.

Les autorités européennes ont statué assez fréquemment en matiére d’aides d’Etat octroyées pour financer les
infrastructures aéroportuaires.

Un contentieux déja ancien, tranché sous I’empire des anciens textes et ensuite sur le fondement des nouvelles lignes
directrices de 2014, a concerné les aides octroyées par la Wallonie & ’aérodrome de Charleroi, BSCA.

La région wallonne avait constitué la Sowaer pour développer et mettre les infrastructures aéroportuaires de Wallonie a la
disposition des sociétés gestionnaires des aéroports.

Le transporteur irlandais Ryanair, qui assure 1’essentiel du trafic a Charleroi, était également mis en cause.

Une premiére décision du 12 février 2004 avait été annulée le 17 décembre 2008 par le Tribunal.

La Commission, tenace, a repris la procédure, reprochant, dans une lettre du 21 mars 2012, JOUE du 17 ao(it 2012, a la
Wallonie de subventionner 1’aéroport de Charleroi et d’accorder des aides a Ryanair.

La Commission a statué par une décision du 1° octobre 2014, publiée au JOUE du 30 novembre 2016.

Depuis la décision Aéroports de Paris du 12 décembre 2000 du Tribunal, 1‘exploitation d’un aéroport et considérée
comme une activité économique.

La région wallonne avait pris a partir de 2002 un acte contraignant d’octroi d’un concours financier.

Ne relévent pas d’une aide d’état les subventions liées aux services de stireté et de lutte contre I’incendie.

En revanche, la décision considérait que les services d’entretien et de sécurité du trafic étaient de nature économique.
La commission a estimé que les aides avaient aidé au développement régional, mais qu’elles pouvaient favoriser la
multiplication d’aéroports non rentables. Les aides accordées avant 2014 ont été déclarées compatibles, mais
incompatibles avec le marché intérieur a partir du 4 avril 2014, date de parution des lignes directrices.

Ont été en particulier condamnées comme mesures illégales la convention de sous concession et une décision
d’investissement.

Ryanair a été mis hors de cause, ’aide a contribué au développement de la région déprimée de Charleroi.

La Wallonie (le royaume de Belgique, en droit strict) s est vu ordonner de récupérer certaines aides accordées a
I’aéroport.

L’aéroport de Charleroi a formé un recours en annulation a I’encontre de certains articles de la décision de 2014.

Les aides n’avaient jamais été notifiées.

Le Tribunal a rejeté le recours le 25 janvier 2018, T-818/14.

L’action de la Commission n’était pas prescrite.

L’ILS est un systéme permettant aux avions 1’approche de la piste par temps, il ne participe pas de I’exercice des
prérogatives de puissance publique, c’est un systéme de nature économique ; assurer la sécurité des atterrissages fait
partie intégrante de 1’exploitation commerciale de I’aéroport.

La décision du Tribunal rejette le moyen contestant la répartition, quant au nouveau terminal, entre les locaux a utilisation
économique et non économique. Le Tribunal ne peut substituer son appréciation économique a celle de la Commission.
La décision de la Commission avait relevé que les aides avaient provoqué des distorsions de concurrence affectant la
croissance du nombre de passagers de 1’aéroport de Bruxelles National.
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C’est aux autorités nationales qu’il appartient, compte tenu des indications fournies par la Commission, de calculer le
montant précis des aides a restituer.

La légalité des aides accordées par I’ Allemagne a 1’aéroport de Leipzig/Halle a donné lieu a un contentieux a
rebondissements multiples.

La décision de la Commission du 23 juillet 2008 avait estimé qu’une aide de 350 millions accordée par I’ Allemagne a
I’aéroport pour la construction d’une piste était compatible avec le marché commun.

Deux arréts rendus par le tribunal entre des parties distinctes.

. Arrét du jeudi 7 octobre 2010, T-452/08, le recours est rejeté par le Tribunal.

. Arrét du Tribunal en date du 24 mars 2011, T-443/08 T-455/08, rejet des recours, annulation cependant du calcul du
montant de I’aide d’Etat fixé a 350 millions d’euros. Pourvoi formé contre I’arrét du 24 mars 2011.

. Arrét de la CJUE du 19 décembre 2012, C-288/11 P : le pourvoi est rejeté. Une société dont sont actionnaires la Saxe et
la Saxe Anhalt décide en 2004 de construire une nouvelle piste de décollage, devant étre financé par un apport en capital
de 350 millions d’euros en provenance des actionnaires publics au profit de cette société ou d’une filiale gérant
I’aérodrome de Leipzig-Halle ; en 2005 est intervenu un accord entre DHL qui fait la distribution de colis express et les 2
sociétés sus nommées, le gestionnaire de ’aérodrome s’engage a construire une piste sud. La Commission a estimé que
I’apport en capital constituait une aide d’état compatible avec le marché commun. Les sociétés ont contesté devant le
tribunal que I’on qualifie I’apport en capital d’aide d’état, ainsi que son montant. Le tribunal avait annulé la décision
fixant I’aide d’état 2 un montant de 350 millions d’euros. La cour affirme entre autres : la société (a capitaux publics) qui
exploite I’aéroport exerce une activité économique, elle offre des services aéroportuaires contre une rémunération (taxes
aéroportuaires) sur le marché des services aéroportuaires régionaux. Leipzig était en concurrence avec d’autres aéroports
régionaux pour I’implantation de la plate- forme européenne de DHL. Il y aide d’état — sous déduction de frais liés a
I’exécution de missions publiques, sécurité, police, protection contre I’incendie, météo, contréle du trafic aérien. La
construction d’une piste ne pouvait étre dissociée de 1’exploitation.

Ouverture d’une nouvelle procédure par la Commission concernant le financement d’infrastructure a I’aéroport de
Leipzig/Halle, lettre du 15 juin 2011, JOUE 28 sept. 2011. Cet aérodrome allemand est essentiellement fréquenté par des
transporteurs de fret. Les actionnaires sont des personnes publiques, elles font des préts destinés a étre transformés en
apport en capital. L’exploitation d’un aéroport constitue une activité économique, la construction d’infrastructures
aéroportuaires en est indissociable. Critéres de nécessité et de proportionnalité a respecter.

La Commission, dans une décision du 23 juillet 2014, 2015/1469, JOUE du 4 septembre 2015, L 232/1, opére des
distinctions selon la cause des financements.

Les préts d'actionnaire octroyés a Flughafen Leipzig/Halle ne constituent pas une aide d'Etat. Elles ont été octroyées aux
conditions du marché.

Les injections de capital, dans la mesure ou elles sont limitées au déficit du financement du projet d'investissement,
constituent une aide d'Etat compatible avec le marché commun au sens de I'art. 107 § 3 point ¢ TFUE.

En revanche les autres injections de capital constituent une aide d'Etat incompatible avec le marché commun.

L’aide publique roumaine en faveur de petits aéroports régionaux.

Demande d’information formulée par la Commission, 24 mai 2011. La commission a cloturé en partie la procédure par
une décision du 31 octobre 2011. La Roumanie a décidé de financer les petits aéroports régionaux conformément aux
dispositions des lignes directrices communautaires sur le financement des aéroports et en respectant la décision SIEG sur
les services d’intérét économique général.

Ces aéroports sont en perte, les pertes ont été couvertes par les fonds publics.

La procédure formelle d’examen est demeurée ouverte en ce qui concerne le financement public accordé aux aéroports
roumains pour la période 2007/2009.

La suite de la procédure réside dans la décision 2017/1149 de la Commission du 27 septembre 2016, concernant 1’aide
d’Etat mise & exécution par la Roumanie pour les aéroports régionaux roumains, décision publiée au JOUE du 29 juin
2017, L 166/36.
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La décision de la Commission européenne s’ordonne en deux temps.

Le financement public accordé par la Roumanie dans la période 2007/2009 dans 10 aéroports roumains constitue une aide
d’Etat au sens de I’article 107 § 1 du TFUE. Aide mise a exécution en violation de I’article 108 § 3 TFUE.

Cette aide d’Etat est déclarée compatible avec le marché intérieur au sens de I’article 107 § 3 point c) du TFUE.

Une procédure avait été ouverte par la Commission européenne contre la France, lettre du 13 juillet 2011, relative a des
aides d’Etat accordées a I’aéroport de Marseille.

La Chambre de commerce de Marseille, concessionnaire a I’époque de 1’aéroport, a recu un financement de 7 millions %2
d’euros en provenance du conseil général du département des Bouches du Rhéne pour ’aménagement de 1’aérogare a bas
cot Marseille-Provence 2 (MP2). Cette aérogare est destinée aux services de point a point, Ryanair en a été le principal
utilisateur. Les redevances exigées des utilisateurs sont moindres que celles exigées des transporteurs comme Air France
utilisant I’aérogare voisine de plus haute gamme, mp1l.

La société Air France a porté plainte en 2007 auprés de la Commission européenne, estimant que le conseil général avait
accordé a I’aéroport de Marseille une aide illégale. Les redevances aéroportuaires auraient été réduites pour encourager
les vols a partir de 1’aérogare mp2.

La décision de la Commission du 20 février 2014, JOUE du 27 septembre 2016, considere, en ce qui concerne les
mesures en faveur de I’aéroport, que la France a illégalement mis a exécution des aides a 1”investissement en violation de
I’article 108 § 3 TFUE (non notification de 1’octroi des aides a la Commission).

Ces aides d’Etat sont cependant déclarées compatibles avec le marché intérieur au sens de article 107 § 3, point c).

Ces aides a I’investissement correspondent a un objectif d’intérét général, elles facilitent le développement économique
de la région.

La décision 2016/1698 rendue par la Commission le 20 février 2014 a fait I’objet d’un recours introduit le 19 décembre
2016 par la société Air France, JOUE du 13 février 2017.

Le Tribunal, dans un jugement du 11 juillet 2019, T-894/16, a déclaré le recours de la société Air France irrecevable. Air
France n’avait pas qualité pour agir. Elle n’était pas directement et individuellement concernée par les mesures en cause.
La République frangaise était ’unique destinataire de la décision de la Commission. La bénéficiaire de 1’aide était la
chambre de commerce, qui n’est pas en situation de concurrence avec le transporteur Air France.

La décision 2015/1824 du 23 juillet 2015 relative a I'aéroport de Weeze, JOUE du 15 octobre 2015, L 269/1, amene la
Commission a connaitre d'aides a l'investissement et d'aides au fonctionnement, qui sont déclarées admissibles.

La décision 2015/1071 du I° octobre 2014, JOUE du 8 juillet 2015, admet que I'aide accordée par I'Allemagne pour
éponger les pertes de I'aéroport de Sarrebruck est compatible avec le marché commun. 1l n'y a pas d'aide en faveur d'Air
Berlin.

La décision 2016/789 du 1° octobre 2014, JOUE du 24 mai 2016, L 134/46, concerne le financement de 1’aéroport de
Francfort-Hahn, situé entre Tréves et Mayence, dans le Land de Rhénanie-Palatinat, dans la région montagneuse de
I'Hunsriick. Ancienne base militaire alliée. Douze mesures sont soumises a examen, accord sur compensation de résultat,
augmentation de capital, compensation pour les contrdles de sécurité, subvention directe du Land. Plusieurs mesures
valent aide d'Etat au sens de I'art. 107 § 1 du traité. Non comportement d'un investisseur privé avisé. Les aides sont
admises sur le fondement de I'art. 107 § 3. Aides a I'investissement, appréciées a I'aune des lignes directrices de 2005.
Elles aident au développement de cette région et peuvent contribuer a désengorger I'aérodrome de Francfort sur le Main,
ou les vols de nuit sont interdits, alors qu'ils sont autorisés a Hahn.

- Les exemptions par catégories

Plus largement, un certain nombre d’aides en faveur de I’investissement des aéroports régionaux bénéficient du réglement
2017/1084 du 14 juin 2017 (modifiant le réglement n° 651/2014 qui déclare certaines aides compatibles avec le marché
intérieur et les exempte de I’obligation de notification a la Commission préalable a leur octroi). A coté des exonérations
cas par cas, nécessitant une décision de la Commission, il y a donc des exonérations par catégories, en ’occurrence celle
concernant les infrastructures aéroportuaires régionales. Ce qui allége d’autant le travail des services de la

Commission et permet de faire trancher les éventuelles contestations par les autorités nationales.

La Commission admet que sous certaines conditions les aides a I’investissement en faveur des aéroports régionaux sont
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couvertes par I’exemption.

Le reglement n° 651/ 2014 s’applique aux aides en faveur des aéroports régionaux, art. 1°, m).

Le texte entend par aéroport régional un aéroport au trafic ne dépassant pas 3 millions de passagers, voir article 2, point
153.

C’est I’article 56 bis qui concerne les aides en faveur des aéroports régionaux.

On distingue aides a I’investissement et aides au fonctionnement.

On tient compte du nombre de passagers transportés et du montant du trafic du fret.

L’article 56 bis détermine les conditions concernant les aéroports dont le trafic passager n’excéde pas par an 3 millions de
passagers.

Pour admettre 1’aide a I’investissement, les exigences suivantes sont requises.

L’aéroport est ouvert a tous les usagers potentiels.

L’aide n’est pas octroyée pour la délocalisation d’aéroports existants ou pour la création d’un nouvel aéroport
L’investissement doit étre d’un montant raisonnable, il ne doit pas excéder ce qui est nécessaire pour accueillir le trafic
attendu & moyen terme sur la base de prévisions de trafic raisonnables.

L’aide n’est pas admise s’il existe déja un aéroport a proximité : dans un rayon de 100 km ou a 60 minutes en voiture,
bus, train, train & grande vitesse. Le § 8 édicte une disposition spéciale s’il y a nécessité de prendre un transport maritime
ou un service aérien.

Le régime est plus bienveillant en ce qui concerne les aéroports qui ont enregistré un trafic de passagers annuel
n’excédant pas 200 000 passagers.

L’art. 56 bis, § 7, n’oblige pas a la condition limitant I’aide au nécessaire, il n’oblige pas a la condition relative a
I’absence d’un aéroport a proximité.

L’article 56 bis, § 9, indique que I’aide a I’investissement n’est pas octroyée aux aéroports ayant enregistré un trafic de
passagers de plus de 3 millions de passagers.

L’aide n’est pas donc plus octroyée aux aéroports ayant enregistré un trafic de fret annuel de plus de 200 000 tonnes, art.
56 bis, § 10.

L’article 56 bis donne des directives concernant le montant de I’aide a I’investissement.

Le montant de I’aide a I’investissement n’excede pas la différence entre les cotits admissibles et la marge d’exploitation
de I’investissement, § 11.

Le § 13 plafonne le montant de 1’aide, en distinguant les aéroports ayant un trafic entre un et trois millions de passagers,
et les aéroports n’excédant pas un million de passagers. Les aéroports ayant un trafic de moins de 200 000 passagers
obéissent a un statut plus favorable, § 7.

- La collectivité publique intervenant comme investisseur privé avisé en économie de marché : I’Etat ou les collectivités
territoriales peuvent prendre des participations dans le capital des entreprises. On n’est pas alors en présence d’une aide
d’Etat si ’autorité publique en apportant un financement et en en attendant une contrepartie financiére se comporte
comme un acteur économique privé et comme un investisseur avisé.

La procédure
L’article 108 TFUE fixe les conditions dans lesquelles la Commission européenne est appelée a faire observer
les principes fixés par les traités.

La Commission est informée du projet d’instituer des aides. Elles lui sont en principe notifiées.

Si la Commission estime qu’une aide n’est pas compatible avec le marché intérieur, elle ouvre la procédure, au terme de
laquelle la commission décide si 1’aide doit étre supprimée.

La décision de la Commission peut faire I’objet d’un recours contentieux devant le Tribunal et sur pourvoi devant la
CJUE.
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C. Les servitudes aéronautiques et les régles d’urbanisme concernant les abords d’aéroport
i Servitudes de dégagement

Les principes

La législation vise, a proximité des aérodromes, a la suppression des obstacles (arbres, foréts, constructions) constituant
un danger pour la circulation aérienne, elle tend également & interdire dans I'avenir I’édification d’obstacles a la
navigation aérienne.

C'est une charge qui est imposée par 1’Etat aux propriétaires d'immeubles batis et de terrains a proximité des aérodromes.

Un arrété du 7 juin 2007 concerne 1’établissement des servitudes aéronautiques (& I’exclusion des servitudes
radioélectriques), il fixe les spécifications techniques pour servir de base a cet établissement.

Une annexe X concerne les aérodromes dont le ministere de la défense est affectataire principal ou unique. Cette annexe
fait une distinction parmi les obstacles fixes entre les obstacles massifs (comme les batiments, les foréts et les éminences
de terrain), les obstacles minces (comme les pylones et les cheminées) et les obstacles filiformes (comme les lignes
électriques), arrété du 6 juin 2017.

Une enquéte publique doit étre réalisée.

L’application sur le terrain

C'est ainsi que sur le fondement de I'article L. 6351-1 du code des transports et de I'art. R. 242-1 CAC un arrété du
ministre de I'écologie du 16 juillet 2015, JORF du 18 juillet 2015, porte approbation de servitudes aéronautiques de
dégagement au bénéfice de I'aérodrome de Cherbourg, ou un arrété du 4 du 4 septembre 2015 porte approbation de
servitudes aéronautiques de dégagement de I'aérodrome de Saint Flour-Coltines, JORF du 25 septembre 2015.

Idem un arrété du 5 octobre 2015, JO du 20 octobre 2015, porte approbation du plan de servitudes aéronautiques de
dégagement de I'aérodrome d'Orléans - Saint Denis de I'H6tel. Un arrété du 13 janvier 2016, JO du 22 janvier 2016, porte
approbation du plan de servitudes aéronautiques de dégagement de I'aérodrome de Nouméa - La Tontouta, servitudes
affectant les territoires des communes de Boulouparis et Paita. Un arrété du 26 avril 2016, JO du 7 mai 2016 approuve le
plan de servitudes aéronautiques de dégagement de I'aérodrome de Romans (Drome).

Un arrété du 24 juillet 2017 approuve le plan de servitudes aéronautiques de dégagement de 1’aérodrome de
Cahors-Lalbenque : ¢c’est sur le fondement de I’article L. 6351-1 CT que I’arrété approuve la création de servitudes au
bénéfice de I’aérodrome et ce sur le territoire de communes nommément désignées, c’est en application de I’article R.
242-1 CAC que le plan des servitudes est approuvé.

On retrouve le méme processus concernant 1’aérodrome de Bastia-Poretta, un décret du 21 février 2018 approuve
I’établissement de servitudes aéronautiques de dégagement au bénéfice de 1’aérodrome en application de Iarticle L.
6351-1 CT. Le plan de servitudes est approuvé en application de I’article R. 242-1 CAC, avec en annexe un plan
d’ensemble, un plan de détails, un plan d’adaptation en ce qui concerne une église San Parteo, un plan applicable aux
aides visuelles, un plan de la zone dégagée d’obstacles, une liste des obstacles dépassant les cotes limites et un état des
bornes de repérage d’axe et de calage. JO du 23 février 2018.

Un arrété du 25 avril 2018 approuve des servitudes aéronautiques de dégagement au bénéfice de 1’ aérodrome de Saint
Sulpice des Landes (lle et Vilaine) et en approuve le plan, JO du 4 mai 2018.

Un autre arrété de la méme date concerne I’aérodrome de Chalon-Champforgeuil (Sadne et Loire).

Un arrété du 25 avril 2018 approuve le plan de servitudes aéronautiques de dégagement, dans le département du Rhone,
de I’aérodrome de Villefranche -Tarare, JO du 19 mai 2018.

Un décret du 28 juin 2018 approuve le plan de servitudes aéronautiques de dégagement de 1’aérodrome de Paris-Le
Bourget, JO du 30 juin 2018. C’est I’article L. 6351-1 CT qui est invoqué pour justifier I’instauration des servitudes.
Quant a I’article R.242-1 CAC, il est invoqué pour I’approbation du plan des servitudes aéronautiques de dégagement.
Un arrété du 15 janvier 2019 procéde de méme en ce qui concerne 1’aérodrome de Bar le Duc - Les Hauts de Chée.
Un arrété du 10 avril 2019 approuve le plan de servitudes aéronautiques de dégagement de 1’aérodrome de Cazéres-
Palaminy (H.G.)
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Un arrété du 9 mai 2019 approuve le plan de servitudes aéronautiques de dégagement de I’aérodrome de Grenoble Alpes
Isére.

Le contentieux
Les propriétaires concernés tentent parfois de faire annuler les dispositions réglementaires instaurant ou exécutant les
servitudes aéronautiques de dégagement.

CAA Bordeaux, 14 mars 2018, n° 18BX0700 : les propriétaires d’un chateau et du parc de La Faucherie de 11 hectares
demandent en référé la suspension d’un arrété préfectoral mettant en application les servitudes de dégagement de
I’aérodrome de La Rochelle - ile de Ré. L arrété imposerait 1’abattage des arbres du parc. La requéte est rejetée. Le préfet
de la Charente maritime avait seulement ordonné aux requérants la suppression d’obstacles (arbres) dépassant les cotes
limites fixées par le plan de servitudes de dégagement. La décision préfectorale concernait 1’ététage de 43 arbres du parc,
ceux ayant 32 et 54 metres, certains étant morts, beaucoup en mauvais état. La condition d’urgence n’est pas remplie.

Les mémes chatelains subissent un échec dans la procédure menée devant les juridictions civiles contre la CCI de La
Rochelle. Poitiers, 21 juin 2018, n° de RG : 18/000452. Les intéressés avaient refusé de tailler leurs arbres. La CCl avait
demandé en référé d’étre autorisée a faire les travaux prescrits par 1’arrété préfectoral. Le juge des référés de La Rochelle
avait ordonné aux propriétaires du bois centenaire de laisser pendant six mois la CCI procéder & ses frais aux travaux
d’écimage, ététage, élagage des arbres dépassant les cotes fixées par le plan de servitudes de dégagement. L’exécution
provisoire assortissait I’intégralité de I’ordonnance de référé. Le délégué du premier président de la cour poitevine refuse
d’ordonner ’arrét de I’exécution provisoire de I’ordonnance de référé. Le premier président ne peut arréter 1’exécution
provisoire qu’en cas de violation manifeste du principe du contradictoire et lorsque 1’exécution risque d’entrainer des
conséquences manifestement excessives, art. 524 CPC. Aucune violation manifeste du principe du contradictoire n’tant
en I’espece rapportée, la demande des propriétaires est rejetée.

Les sanctions

CAA de Bordeaux (?), 21 mai 2013, n° 10BX01152, un avion Robin appartenant a I’aéro-club de Millau atterrit en 2004
sur la piste de I’aérodrome du Larzac, il quitte la piste et heurte une cloture grillagée a 35 métres du bord de la piste.
L’avion est endommagé. Les compagnies d’assurance, subrogées dans les droits de I’aéro-club, obtiennent la
condamnation de la chambre de commerce chargée de I’entretien des pistes et des bandes d’envol, des voies de
circulation et de leurs accotements. Les servitudes de dégagement des aérodromes classés en catégorie D ont une largeur
de 150 metres. La cldture grillagée était trop proche de la piste, elle se trouvait & 50 meétres du milieu de la piste
d’atterrissage. Non- respect par la CCI de la réglementation sur les servitudes aériennes de dégagement.

ii. La situation a I’extérieur des zones grevées de servitudes de dégagement
Les sources du droit

Article L. 6352-1 CT

L’article R. 244-1 du code de I’aviation civile prévoit :

A I’extérieur des zones grevées de servitudes de dégagement

... I’établissement de certaines installations qui, en raison de leur hauteur, peuvent constituer des obstacles a la navigation
aérienne, est soumis & une autorisation spéciale du ministre chargé de l'aviation civile et du ministre de la défense.

Larticle R. 111-2 du code de ’'urbanisme prévoit que le projet peut étre refusé s’il est de nature a porter atteinte a la
sécurité publique du fait de sa situation, de ses caractéristiques, de son importance ou de son implantation a proximité
d’autres installations.

Larticle R. 425-9 du code de 'urbanisme dispose : Lorsque le projet porte sur une construction susceptible, en raison de
son emplacement et de sa hauteur, de constituer un obstacle a la navigation aérienne, le permis de construire ou le permis
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d’aménager tient lieu de I’autorisation prévue par I’article R. 244-1 CAC dés lors que la décision a fait 1’objet d’un accord
du ministre chargé de I’aviation civile et du ministre de la défense.

Annexe a l'art. R. 126-3, D, 11, e, du code de l'urbanisme

Arrété du 25 juillet 1990 relatif aux installations dont I'établissement a I'extérieur des zones grevées de servitudes
aériennes de dégagement est soumis a autorisation

Eoliennes contre navigation aérienne

La présence d’un aérodrome peut étre un motif pour interdire & proximité I’implantation d’éoliennes.
La solution dépend souvent de I’attitude prise par le ministre de la défense, favorable ou hostile au projet.

Le contentieux est porté régulierement devant la juridiction administrative, soit par les sociétés destinataires d’un refus
d’installation par 1’autorité publique, soit par les particuliers n’appréciant guére 1’autorisation d’installation d’éoliennes a
proximité de leurs propriétés.

Contre les éoliennes

CAA Nantes, 13 février 2015, n° 13NT00977 : refus, par le préfet du Loiret, de délivrer un permis de construire un parc
éolien de 6 aérogénérateurs d’une hauteur de 145 métres avec un rotor d’un diamétre de 90 métres a Aulnay la Riviére.
Refus du ministre de la défense de donner son autorisation, le projet étant localisé dans la zone dangereuse du
groupement d’hélicoptéres de la région d’Etampes, les hélicoptéres ont besoin de s’entrainer jour et nuit dans des vols a
basse altitude, entrainement pour la lutte anti terroristes.

Conseil d'Etat, 11 décembre 2015, n° 371567 : installation d'éoliennes & Locmelar, prés de la base de Landivisiau. Le
préfet a autorisé en 2007 l'installation de 7 éoliennes. La Compagnie du Vent a demandé en 2010 la prorogation du
permis de construire et I'allongement des péles des éoliennes. Avis défavorable du ministre de la défense. Refus du
permis modificatif. Cassation. Affaire renvoyée a la CAA de Nantes.

CAA Nantes, 19 février 2018, n® 16NT03835 : Un projet en 2013 d’implantation d’une ferme éolienne. Le ministre de la
défense a refusé en 2013 de donner son accord. Le préfet de la Mayenne a refusé le permis de 1’implantation de 4
aérogénérateurs de 150 métres de hauteur. Le préfet est lié par la décision négative du ministre de la défense dans
I’hypothése d’un projet susceptible en raison de sa hauteur de constituer un obstacle a la navigation aérienne. La zone
d’implantation des éoliennes est située dans un secteur d’entrainement au vol en trés basse altitude (moins de 150
metres). Pa question de dégrader la capacité des forces aériennes a réaliser ce type d’entrainement et de préserver la
sécurité des aéronefs dans ce secteur.

Conseil d’Etat, 9 juillet 2018 n° 414419 : la MSE Les Dunes a sollicité 17 permis de construire pour I’implantation de 14
éoliennes et de 3 postes de livraison pour constituer le parc éolien La voie du moulin Jérdbme dans la région de Cambrai.si
le projet est susceptible par son emplacement et sa hauteur (50 metres au-dessus du sol) de constituer un obstacle a la
navigation aérienne, le permis de construire tient lieu d’autorisation si la décision a fait I’objet d’un accord du ministre de
I’aviation civile et du ministre de la défense. Le ministre de la défense avait refusé en 2011 son autorisation (proximité de
la base aérienne de Cambrai). Le préfet était tenu en ’espéce de refuser les permis de construire.

Conseil d’Etat, 27 juillet 2016, n° 388564 : refus du préfet de délivrer un permis de construire pour I’édification de 9
éoliennes a Maisons (Eure et Loire). Le ministre de la défense avait refusé de donner son accord, ces installations
projetées se trouvaient dans la zone de manceuvres de I’unité d’hélicoptéres antiterroriste de la base de Villacoublay.

En faveur de I’implantation des éoliennes

CAA Nantes, 1° février 2017, n° 15NT0O2832. Le ministre de la défense avait donné son accord au projet de parc éolien a
Commer (Mayenne). M. et Mme du Pontavice, propriétaires du chateau de Thuré, n’obtiennent pas I’annulation du
permis de construire d’éoliennes de 150 meétres de hauteur a quelques km de leur propriété.
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CAA Nancy, 18 janvier 2018, n° 17NC00176 : le préfet du Doubs avait refusé en invoquant 1’article R.111-2 c.
urbanisme le permis de construire d’éoliennes. Il soutenait que les installations pouvaient porter atteinte a la sécurité
publique, leur hauteur dépassant Daltitude minimale de sécurité radar fixée pour la base aérienne de Luxeuil- Saint
Sauveur, située a 30 km, dont le ministre de la défense est ’affectataire. Le tribunal administratif a annulé les arrétés
préfectoraux. La cour rejette la requéte en annulation du jugement. Le risque d’atteinte a la sécurité n’existait pas en
I’espéce

CAA Bordeaux, 3 avril 2018, n° 16BX02547, intérét procédural. La société a demandé une autorisation, autorisation
censée donnée du fait du silence de I’administration. La société ayant ainsi obtenu satisfaction, sa demande d’annulation
du refus était irrecevable.

Les régles d’urbanisme aux alentours des aéroports :

Le plan d’exposition au bruit - PEB -, prévu par ’art. L. 147-3 du code de I’urbanisme, définit des zones diversement
exposées au bruit engendré par les aéronefs.

Ce plan est pris par arrété préfectoral.

Ce plan induit des restrictions au droit de construire : cf. infra, nuisances acoustiques

CE 28 mars 2011, rejet de la demande du groupement des usagers de 1’aérodrome de Saint Cyr 1’école qui demandait
I’annulation de délibérations de la commune tendant a la création d’une ZAC.

iii. Servitudes de balisage

Les pistes de 1’aérodrome sont équipées de systemes de balisage afin d’assurer un décollage et un atterrissage des
aéronefs dans de bonnes conditions de sécurité. Il n’y a alors aucune création de servitudes administratives proprement
dites. L’aérodrome est impérativement doté d’éléments techniques nécessaires a son fonctionnement.

L’arrété du 3 septembre 2007 (JO du 6 octobre) est relatif a I’implantation et a la structure des aides pour la navigation
aérienne installées a proximité des pistes et des voies de circulation d’aérodromes. L’aérodrome est équipé de feux
d’approche et de feux de piste. L’arrété du 23 avril 2018 peut concerner des obstacles situés sur une aire destinée a la
circulation des aéronefs a la surface. Cet arrété du 23 avril 2018 précise cependant, dans son article 1°, que le balisage des
obstacles situés dans 1’emprise des aérodromes disposant d’un certificat européen est conforme aux réglements européens
et aux spécifications communautaires.

Il faut aller au-dela de I’emprise de I’aérodrome, envisager le balisage dans les alentours de 1’aérodrome et méme sur une
plus longue étendue. Les servitudes de balisage sont imposées par le législateur au nom de 1I’intérét général pour faciliter
la bonne navigation aérienne. Les particuliers sont obligés de supporter sur leurs biens immeubles I’implantation de
systémes facilitant 1’évolution des aéronefs.

L’objectif est de signaler aux navigateurs aériens la présence d’obstacles, - comme des chateaux d’eau, des grands
batiments, des tours, des éoliennes - par des dispositifs visuels ou radioélectriques. Cf. art. L. 6351-1 CT.

Le balisage est également un dispositif des aides a la navigation aérienne. Il permet de suivre I’évolution des aéronefs aux
différents points de passage.

C’est ’autorité publique qui impose le balisage, cf. art. L. 6351-6 CT.

L’administration peut imposer ce balisage aux particuliers, art. R. 243-1 CAC.

L’administration (ou la personne déléguée par elle) a le droit d’établir des supports et ancrages pour dispositifs de
balisage, elle peut faire passer les conducteurs d’électricité, elle peut couper les arbres et les branches d’arbres qui génent
la pose ou le fonctionnement des conducteurs et dispositifs de balisage, elle peut effectuer sur les murs extérieurs et les
toitures les travaux de signalisation, art. D. 243-1 CAC.

L’administration disposant d’un droit d’accés et de passage pour installer des dispositifs sur les murs extérieurs et les
toitures. L. 6351-8 CT. Le propriétaire est tenu d’assurer le droit de passage nécessaire aux agents chargé de ’entretien
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des installations, art. D. 243-1 CAC. .
Une notification est adressée aux intéressés avant I’exécution des travaux. A défaut d’accord amiable, une enquéte
spéciale dans chaque commune doit étre organisée, art. D. 243-3 CAC.

Les frais d’installation, d’entretien et de fonctionnement du balisage incombent a I’Etat. Art. L. 6351-7 CT.

(L arrété du 23 avril 2018 semble disposer de régles différentes au regard de ’entretien, cf. infra).

En ce qui concerne le balisage des lignes électriques, il reléve en principe de I’exploitant (EDF). Article L. 6351-7 CT.
Si ’exploitant de 1a ligne électrique conteste la nécessité du balisage, 1’affaire est portée devant un comité mixte, art. D.
243-6 CAC.

Le JO du 4 mai 2018 publie un arrété du 23 avril 2018 concernant la réalisation du balisage des obstacles a la navigation
aérienne.

L’arrété présente a I’article 6 des dispositions concernant I’entretien du balisage a I’extérieur des zones grevées de
servitudes aéronautiques de dégagement. Cet entretien incombe au propriétaire de 1’obstacle non éolien et a I’exploitant
d’éolienne.

A Iintérieur des zones grevées de servitudes aéronautiques de dégagement, I’entretien du balisage incombe 4 la personne
aux frais de laquelle le balisage a été effectué.

La personne responsable de I’entretien surveille le balisage lumineux.

Des dérogations a la réglementation sont possibles, art. 7 de ’arrété.

L’annexe I de I’arrété concerne les obstacles, a I’exception des éoliennes. Les obstacles sont le relief, les batiments, les
foréts, les pylones, les cheminées, les lignes électriques, les cables de téléphériques ... Le balisage de jour peut étre
constitué par des marques ou de couleurs. En ce qui concerne les obstacles temporaires (grues), on peut utiliser des
fanions pour le balisage. 11 y a le balisage lumineux.

L’annexe II concerne les installations d’éoliennes (un pylone ou un fit, une nacelle contenant les génératrices électriques
et les pales rotatives). Le balisage lumineux est obligatoire. L’annexe distingue les champs éoliens terrestres et
maritimes.

L’indemnisation

Les frais et indemnités qui pourraient résulter de I’établissement des servitudes instituées dans I’intérét de la navigation
aérienne incombent a I’Etat (mais la convention conclue avec 1’Etat peut en disposer différemment), art. R. 221-6 CAC.
Les frais et indemnités qui résulteraient de 1’établissement des servitudes aéronautiques seront supportés par la personne
qui crée 1’aérodrome, art. D. 243-8 CAC.

C'est le tribunal judiciaire, qui, d’aprés I’article R. 211-3-9 COJ, connait des contestations relatives aux indemnités
éventuellement dues a raison des servitudes de balisage de I'art. D. 243-1 CAC. Avec éventuellement la compétence de la
chambre de proximité.

Les articles L. 6372-8 et s. CT prévoient des sanctions a I’encontre des contrevenants et des opposants, amende et
astreintes.

La fermeture de I’aérodrome

Nous avons traité de I’ouverture d’un aérodrome. Rien n’est perpétuel en ce monde.

Un aérodrome peut encourir la fermeture.

On en fera du terrain a bétir.

La fermeture de I’aérodrome nécessite un acte de 1’autorité publique,

Un arrété du 2 février 2004 prononce la fermeture et la suppression de 1’aérodrome de Toulouse Montaudran.

Un arrété du 17 avril 2014 porte fermeture de I’aérodrome de Pézenas-Nizas.

Un arrété du 20 juin 2016 porte fermeture de I'aérodrome de Cambrai-Epinoy, JORF du 5 juillet 2016.

Un arrété du 4 juillet 2019 porte fermeture de 1’hélistation de Renneville (prés de Villefranche de Lauragais) : cet
aérodrome ne remplit plus les conditions techniques et juridiques ayant permis d’accorder son ouverture en usage
restreint

La décision de fermeture peut donner lieu a contestation par les usagers.
C’est ainsi que 1’aéro-club de la Basse Moselle est débouté de son recours tenant a ’annulation de la décision
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de fermeture de I’aérodrome de Thionville-Yutz, CE 2 avril 2014 n° 366724.

Sous - Section II. La fonction des aérodromes

La fonction premiere d’un aérodrome est de permettre dans les meilleures conditions de sécurité le décollage et
I’atterrissage des appareils aériens.

8§ |. L’aérodrome, voie obligatoire des mouvements aériens
L’aérodrome est en principe - sauf dérogations - la voie obligatoire de I’atterrissage et du décollage des aéronefs.

La régle est justifiée pour des motifs de sécurité - un avion doit en principe utiliser une piste pour décoller et atterrir — il
faut également tenir compte de la nécessité d'opérer les contrdles de police et de douane.

Dérogations ou exceptions

Cas de force majeure

Zones montagneuses

(Le pilote d’avion ou de moto planeur doit étre titulaire de la qualification de vol en montagne s’il veut effectuer des
atterrissages ou des décollages sur des emplacements dans les zones montagneuses ou la topographie ne permet pas
I’établissement d’aérodromes, voir I’arrété du 21 juin 2019 faisant application du paragraphe FCL.815 de I’annexe I,
partie FCL du réglement n° 1178/2011 du 3 novembre 2011, JO du 28 juin 2019, texte n° 34. Si la surface est couverte de

neige, c’est la qualification skis. Si la surface n’est pas couverte de neige, c’est la qualification roues.)

(Un autre arrété du 21 juin 2019, JO du 28 juin 2019, n°® 35, concerne les autorisations d’accés aux altiports.
L’annexe fixe les conditions de formation et de délivrance d’acces a un altiport.)

Hélisurface
Certaines opérations de travail aérien : bandes d’envol occasionnelles

Ballons : le commandant de bord utilise des sites d’exploitation qui sont adaptés aux types de ballons et d’exploitations
concernés, reglement 2018/395 du 13 mars 2018, annexe 11, BOP.BAS.100.

ULM

Planeurs

Hydravions et avions amphibies

Un aérodrome est dit « contr6lé » s’il est un aérodrome ou les aéronefs bénéficient du service du contrdle de la circulation

aérienne. Il n’y existe pas forcément une zone de contrdle. On parle de vol contrdlé si le vol est exécuté conformément a
I’autorisation du contrdle de la circulation aérienne. Il y a alors une communication entre le pilote et le contrdleur.

§ II. La spécialisation et I’importance des aérodromes

Les aérodromes appartiennent quant a I’importance et a la spécialisation du trafic aérien a des mondes différents.
I existe a travers le monde de trés grands aérodromes au trafic intense, d'autres sont des aérodromes régionaux au trafic
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moyen, d’autres sont extrémement modestes et servent de piste d’aéro-club.
La France posséde environ 165 aérodromes commerciaux.

a. Les distinctions opérées par le droit européen

Décision n° 661/2010 du Parlement et du Conseil du 7 juillet 2010 sur les orientations pour le développement du réseau
transeuropéen de transport : le réseau aéroportuaire transeuropéen est constitué des aéroports sur le territoire de I’'Union
ouverts a la circulation aérienne commerciale

Les aéroports d’intérét commun

Plusieurs criteres

Les composantes internationales : le volume annuel de mouvements de passagers, le volume annuel de mouvements
d’avions commerciaux, le volume annuel du fret, le volume annuel de mouvements de passagers en dehors de I’'union
Les composantes de 1’Union

Les composantes régionales

Les projets d’intérét commun : I’amélioration de la capacité, la protection contre les nuisances, les accés a 1’aéroport

b. Les classifications opérées par le droit frangais interne
Le législateur prend en considération le type de trafic effectué par I’intermédiaire de I’aéroport.
1. L’aéroport international

L’aéroport était dit jadis affecté au trafic interne ou ouvert au trafic international.

Il'y a désormais ’aéroport international et a contrario celui qui ne I’est pas.

Cette distinction ne figure pas dans le CT lorsqu’il établit la typologie des aérodromes, mais lorsqu’il traite de la
circulation des aéronefs, ainsi que de I’atterrissage et du décollage.

L’aéronef qui effectue un vol international est tenu d’utiliser au départ et a I’arrivée un aéroport international, art. L.
6212-2 du code des transports, al. 1°.
(Des dispenses sont envisageables pour certaines catégories d’aéronef, al. 2).

Des formalités de contrdle policier ou douanier s’opérent sur ces aérodromes internationaux, soit en permanence, soit
durant certaines périodes, soit a la demande.

Une distinction est apparue plus tardivement, celle des aérodromes relevant ou non de 1I’espace Schengen.

On peut consulter ce point la décision en référés du Conseil d’Etat, 5 janvier 2017, n° 405990, relative a 1’aéroport de la
Moble-Saint Tropez. Avec la législation relative a I’espace Schengen, il existe des frontiéres extérieures a celui-ci, le
franchissement de ces frontiéres s’effectue aux points de passage frontaliers. Les frontieres extérieures ne peuvent étre
franchies qu’aux points de passage frontaliers. Chaque Etat communique & la Commission la liste de ses points de
passage frontaliers. La commission publie cette liste. Cette liste ne mentionne pas en 2016 1’aéroport en cause. En clair,
les sujets britanniques, le Royaume Uni étant étranger a I’espace Schengen, ne peuvent pas atterrir dans cet aérodrome
pour entrer en France. L’aéroport de la Mdle, craignant de perdre pres du tiers de son trafic, agit en référé, demandant au
Conseil d’état de suspendre la décision frangaise d’exclure Saint Tropez de la liste des points de passage frontaliers. Le
juge des référés en 1’absence d’urgence s’y refuse, la décision collégiale du Conseil d’Etat pouvant étre prise avant I’été.
Le débat concerne principalement ’arrivée en été d’avions privés. Le gouvernement durant les débats a déclaré ne pas
s’opposer a ce qu’une ouverture saisonniére permanente au trafic international soit mise en place, ce que 1’aéroport en
cause pourrait demander dés maintenant.

Le Conseil d’Etat a rendu le 17 mai 2017 une décision en cette affaire, il a annulé la décision de retirer La Mdle de la liste
des passages frontaliers et a enjoint aux autorités de transmettre a la Commission une liste rectifiée en ajoutant
I’aérodrome de La Mole. Le ministre de I’immigration a pris le 2 novembre 2017 une nouvelle liste incluant La Méle
entre le 15 juin et le 30 septembre.

Le recours formé par I”aéroport en exécution de ’arrét du 17 mai est sans objet, Conseil d’Etat, 7 mars 2018, n° 414980.

Ce contentieux a probablement suggéré une réforme des textes avec un décret du 24 octobre 2017.
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Les dispositions 1égales distinguent selon que le contrdle concerne des passagers (en provenance ou non de la zone
Schengen) ou les marchandises.
On tient compte également des relations avec 1’outre-mer.

L’article D. 221-5 CAC indique ce qu’est un « aérodrome international » pour I’application de I’article L. 6212-2 CT.
Un aéroport international est

- Un point de passage frontalier (PPF) au sens du réglement n® 2016/399 pour les aéronefs en provenance ou &
destination d’un pays n’appartenant pas a I’espace Schengen.

- Un point de passage controlé listé par les arrétés relatifs aux documents et visas exigés pour I’entrée des
étrangers sur le territoire des collectivités régies par les articles 73 et 74 de la constitution (francaise) ou sur le
territoire de la Nouvelle Calédonie.

- Un aéroport international de I’Union (européenne) au sens du réglement n° 2015/2447, lorsque 1’aéronef
transporte des marchandises de ou vers un pays tiers a I’UE.

Cf. infra, en ce qui concerne les formalités de police et de douane.

2. L’ouverture ou non de I’aérodrome a la circulation aérienne publique

Le JO du 20 février 2015, p. 3148, donne, en application des dispositions de I’article D. 211-3 du code de I’aviation
civile, les listes des aérodromes dont la création et la mise en service ont été autorisées.

Le texte est un arrété du 23 novembre 1962 modifié.

La liste n° 1 concerne les aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique.

La liste n° 2 concerne les aérodromes réservés a I’usage d’administration de I’Etat.

La liste n° 3 concerne les aérodromes a usage restreint.

Avant d’utiliser un aérodrome le commandant de bord devra s’assurer de sa praticabilité conformément aux dispositions
des régles de Iair ..., art. 7 de I’arrété du 23 novembre 1962.

o) Les aérodromes ouverts & la circulation aérienne publique, art. L. 6312-1 CT
Cette ouverture résulte d’un arrété ministériel, précédé d’une enquéte technique.

A titre d’exemple, un arrété du 28 octobre 2013, aprés enquéte technique, ouvre a la circulation aérienne publique
I’aérodrome d’Eu-Mers-Le Tréport.

Ces aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique sont classés en cinq catégories d’aérodromes terrestres,
ABCDE,art. R. 222-5 CAC.

Catégorie A : aérodromes destinés aux services a grande distance assurés normalement en toute circonstance.
Metz Nancy Lorraine est dans la liste. Nantes y figure depuis 2018.

Catégorie B : il s’agit d’aérodromes destinés

Soit aux services, a moyenne distance, assurés normalement en toutes circonstances,

Soit a certains services a grande distance assurés dans les mémes conditions mais qui ne comportent pas d’étape longue
au départ de ces aérodromes

Catégorie C : aérodromes destinés
1. aux services a courte distance
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Et a certains services a moyenne et méme a longue distance qui ne comportent que des étapes courtes au départ de ces
aérodromes
2. augrand tourisme

Catégorie D : aérodromes destinés a la formation aéronautique, aux sports aériens et au tourisme et a certains services a
courte distance

Catégorie E : aérodromes destinés aux giravions et aux aéronefs a décollage vertical ou oblique

Trois catégories d’hydrobases, A B C

B) Les aérodromes non ouverts a la circulation aérienne publique

Art. L. 6312-2 du code des transports.
On aurait pu parler d'aérodromes fermés a la circulation aérienne publique.

Le CT prend en considération l'usage auquel I'aérodrome est affecté.

On sous-distingue, compte tenu de l'usage auquel I'aérodrome est affecté.
On distingue I'usage des administrations, I'usage restreint, l'usage privé.

L’usage initialement déterminé n’est pas inscrit sur le marbre ou 1’airain, des changements de classe ou de catégorie
peuvent intervenir.

. Les aérodromes réservés a 1’usage d'’Administrations de I’Etat.

Ces aérodromes sont en principe réservés, comme leur nom ’indique, a 1’usage d’administration de I’Etat.

L’usage peut étre civil ou militaire, voire mixte.

La régle n’est cependant pas absolue.

Ces aérodromes peuvent étre utilisés a titre temporaire ou dans des circonstances particulieres par des aéronefs qui
n’appartiennent pas aux administrations désignées affectataires sur autorisation du ministre dont reléve I’administration
désignée comme affectataire principal.

Le ministre délivrant I’autorisation s’assure que les caractéristiques des aérodromes concernés permettent I’exploitation
en toute sécurité des aéronefs susmentionnés.

Atrticle 2 alinéa 2 de I’arrété du 23 novembre 1962 dans la rédaction de I’arrété du 20 mai 2019.

L’affectataire principal désigne le directeur qui assure le fonctionnement de I'aérodrome. Art. R.211-2-1 CAC. Art. R.
211-6 CAC : il peut y avoir des affectataires secondaires.

L arrété du 28 aoit 2014, JORF du 31 aofit 2014, modifiant ’affectation de I’aérodrome de Dijon-Longvic, affecté a titre
principal au ministére chargé de ’aviation civile pour les besoins du transport aérien et I’aviation générale, a titre
secondaire au ministére de I’intérieur pour les besoins de la gendarmerie nationale.

Un arrété de la méme date transfére la gestion d’une partie de la base aérienne au syndicat mixte de I’aéroport de Dijon-

Longvic. L’aéroport serait menacé de fermeture au transport aérien, il y a ou il y avait des lignes en direction de Toulouse
et de Bordeaux.

L’aérodrome du Luc, dans le Var, est affecté a titre principal, au ministére des armées, a titre secondaire au ministere de
I’aviation civile, pour les besoins de I’aviation légere et sportive. Arrété du 24 juillet 2018.

Une décision ministérielle du 11 juin 2019 autorise deux hélicoptéres de la société Icare a utiliser I’aérodrome de la base
aérienne 120 de Cazaux. Ces hélicopteres font I’objet d’acquisition d’heures de vol sans équipage, ils sont affectés a des

vols d’entrainement a I’intention des équipages de I’armée de 1’air.
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. Les aérodromes agréés a usage restreint, art. L. 6312-2 CT, R. 232-1 CAC, D. 232-1 CAC

Ces aérodromes agréés a usage restreint sont des aérodromes destinés a des activités répondant a des besoins collectifs
techniques ou commerciaux.

La liste n° 3 indique, pour chaque aérodrome agréé a usage restreint, les restrictions auxquelles 1’usage est subordonné.
Ces activités sont limitées dans leur objet, ou réservées a certaines catégories d’aéronefs, ou exclusivement exercées par
certaines personnes spécialement désignées a cet effet.

Ces activités peuvent comprendre notamment les opérations de travail aérien.

Le travail aérien se définit : toute opération aérienne rémunérée qui utilise un aéronef a d’autres fins que le transport ou
les essais et réceptions.

1l comprend notamment I’ instruction aérienne, les vols de démonstration ou de propagande, la photographie, le
parachutage, la publicité, et les opérations agricoles aériennes.

Certains aérodromes a usage resteint sont qualifiés d’altiport.

L’activité commerciale de parachutage est autorisée sur un aérodrome a usage restreint.

11 faut un arrété d’agrément pour que le ministre autorise la mise en service de tels aérodromes.

Cet agrément est rendu sur le fondement d’une enquéte technique effectué sur la base des articles L. 123-1 et R. 123-1 du
code I’environnement.

A titre d’exemple, A. du 11 septembre 2014, concernant I’aérodrome & usage restreint d’Albertville, en Savoie : I’activité
des avions et des planeurs est autorisée sur 1’aérodrome pour les pilotes ayant été reconnus aptes par un instructeur ou
détenant la qualification montagne. L’activité des aérodynes ultralégers motorisés et des hélicopteres est autorisé sur
I’aérodrome.

L aérodrome de Salon (Provence) a été retiré de la liste des aérodromes réservés a I’usage des administrations de I’Etat, il
est désormais inscrit dans la liste des aérodromes agréés a usage restreint. Il est réservé en priorité au trafic de 1’ Etat et au
trafic aérien militaire, arrété du 16 février 2017.

L’aérodrome de Saint Barthélémy est classé parmi les aérodromes a usage restreint.

La piste est dangereuse a I’atterrissage. L’avion doit survoler une montagne, puis piquer pour atterrir sur une piste de 650
metres. L’arrété du 11 avril 2017 réserve 1’aérodrome aux pilotes ayant une aptitude reconnue. Les transporteurs aériens
publics soumettent, au préalable a I’autorisation de la sécurité de I’aviation civile Antilles-Guyane, un dossier de
démonstration de performances a ’atterrissage.

(L’aérodrome international de Saint Martin est également dangereux, mais il est situé sur la partie néerlandaise de I’ile.)
L’aérodrome de Villacoublay-Vélizy devient un aérodrome agréé a usage restreint, arrété du 8 septembre 2017.

Idem en ce qui concerne I’aérodrome du Luc-Le Cannet, A. du 8 septembre 2017.

Idem en ce qui concerne I’aérodrome de Chateaudun, A. du 12 juin 2018.

Idem en ce qui concerne les aérodromes de Saint Dizier, Romorantin, Evreux, Phalsbourg, Istres. A. du 12 juin 2018.
Idem en ce qui concerne I’aérodrome d’Etain-Rouvres, dans la Meuse (trafic militaire en priorité), A. du 12 juin 2018.

Idem en ce qui concerne 1’aérodrome de Cognac-Chateaubernard (réservé aux aéronefs d’Etat et aux aéronefs Iégers), A.
du 27 juillet 2018.

Idem en ce qui concerne I’aérodrome de Saintes-Thénac, arrété du 6 décembre 2018.
L’aérodrome de La Mole, dans le Var, est agréé a usage restreint. Les procédures de décollage et d’atterrissage sont
déterminées par I’arrété du 25 juillet 2019. Le commandant de bord est soumis a un certain nombre d’exigences.

L’aérodrome est interdit par forte pluie. JO du 31 juillet 2019, texte n°® 15.

L’aérodrome de Dax Seyresse est transféré dans la catégorie des aérodromes agréés a usage resteint. Il est réservé en
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priorité a I’accueil du trafic militaire et de I’Etat, arrété du 20 mai 2019, JO du 8 juin 2019.

. Les aérodromes a usage privé

Un aérodrome a usage privé est créé par une personne physique ou par une personne morale de droit privé pour son usage
personnel ou celui de de ses employés et invités, art. D. 233-1 CAC.

Une autorisation est requise, art. D. 233-2 CAC.

On ne peut pas y exercer I’activité commerciale de parachutisme.

On peut y faire des évolutions d'aéronefs dans le cadre d'une manifestation publique. Utilisation exceptionnelle. Art. D.
233-8 CAC.

L'aérodrome peut étre a usage saisonnier.

Un aérodrome peut passer d’une catégorie a une autre, cf. supra, une contestation peut alors étre élevée a I’encontre de la
décision administrative ayant opéré la mutation. Le voisinage craint par exemple une montée des nuisances si les
mouvements d’aéronef risquent de progresser.

C’est ainsi que le Conseil d’Etat a rejeté le 31mai 2012, n° 326937, la requéte d’une association demandant 1’annulation
d’un arrété ministériel portant agrément a usage restreint de I’aérodrome de Lasclaveries (situé au Nord de Pau),
jusqu’alors a usage privé. Le changement de catégorie doit faire 1’objet d’une enquéte publique. L’aérodrome a été
réservé aux activités d’une école de parachutisme et aux aéronefs de servitude associés. Le détournement de pouvoir n’a
pas été établi.

On retrouve une problématique semblable dans un autre arrét du Conseil d’Etat du 28 avril 2014, n° 373193 : Il existe en
Normandie I’aérodrome d’Yvetot-Baons le Comte, qui était un aérodrome privé. Le propriétaire de I’aérodrome a
demandé un changement de catégorie pour favoriser I’écolage. Le ministre chargé de I’aviation civile, en date du 5
octobre 2011, a pris deux arrétés, 1’un pour autoriser la création de I’aérodrome d’Yvetot comme étant destiné a étre agréé
a usage retreint, I’autre pour délivrer I’agrément a usage restreint.

La commune de Baons le Comte a demandé en vain 1’annulation de ces deux arrétés.

Les riverains se plaignaient du bruit des avions faisant de la voltige.

Une enquéte technique a été menée, elle n’était en I’espéce pas nécessaire, car il n’y avait pas de travaux a réaliser dans le
cadre de ce changement de catégorie. Le commissaire enquéteur a entendu des dizaines d’observations.

La commune est déboutée.

8 I11. La répartition du trafic aéroportuaire

La commission a publié le1° décembre 2011 une communication, COM (2011) 823 final, sur la politique aéroportuaire de
1I’Union européenne : comment résoudre les problemes de capacité et de qualité

I La répartition du trafic dans I’espace

La répartition du trafic entre les différents aérodromes d’une mégalopole
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L'exploitant aérien, qui souhaite desservir Paris, va- t-il décoller du Bourget, d'Orly ou de Roissy ? Dans quel aérodrome
va-t-il atterrir ?

A-t- il une possibilité de choix ?

La législation permet a l'autorité publique de procéder a une répartition du trafic aérien entre les différents aérodromes de
la capitale ou de la métropole.

Droit européen

L’art. 19, § 2, du réglement n° 1008/2008 autorise, sans discrimination, la répartition, par chaque Etat membre, du trafic
entre aéroports de la méme conurbation. Ce sont des criteres objectifs qui doivent fonder la décision de répartition.
Les principes de proportionnalité et de transparence sont a observer.

Les parties intéressées sont consultées.
Notification.
La Commission est dans un premier temps informée du projet de répartition émanant de I’ Etat membre.

C'est ainsi que la France avait notifié le 28 septembre 2015 en application de l'article 19 § 3 le projet de modification des
regles de répartition du trafic, arrété du 15 novembre 1994, pour les trois grands aéroports de Paris, Orly, Charles de
Gaulle et le Bourget, JOUE du 2 décembre 2015.

Les Pays Bas le 12 juillet 2018 notifient a la Commission le projet de décret tendant a la répartition du trafic entre
I’aéroport de Schiphol et I’aéroport de Lelystad.

L’Etat néerlandais notifie & la Commission le 29 mars 2019 un projet de décret de répartition du trafic entre I’aéroport de
Schiphol et celui de Lelystad, JOUE du 12 avril 2019.

La décision de la Commission

La Commission examine le projet et décide si 1’Etat peut appliquer les mesures.
L'approbation de la Commission est donc requise.

La Commission européenne, dans une décision du 10 mai 2016, JOUE L 122/53 du 12 mai 2016, a approuvé les
modifications envisagées des régles de répartition du trafic au sein du systéme aéroportuaire parisien. Ces regles
concernent le trafic intra EEE. Le projet étend certaines regles de répartition aux services extra EEE. L'aéroport du
Bourget est spécialisé dans I'aviation d'affaires et I'aviation générale.

Le systéme aéroportuaire parisien est doté de plusieurs infrastructures de transport aérien.

On se réfere au cahier des charges. La société Aéroports de Paris, par des décisions constituant des actes administratifs,
assure la répartition des transporteurs aériens entre les différents aérodromes ainsi qu’entre les aérogares d’un méme
aérodrome, art. L. 6323-4 CT.

Depuis un arrété du 15 novembre 1994, I’aéroport du Bourget est réservé a I’exploitation de services aériens non
réguliers, les siéges n’étant pas commercialisés séparément auprés du public, les aéronefs ayant une capacité maximum
de 25 siéges. Des dérogations sont possibles. Le Conseil d’Etat a eu a connaitre d’un contentieux dans lequel le syndicat
des compagnies aériennes autonomes avait demandé au ministre de permettre 1’utilisation de 1’aéroport du Bourget a des
aéronefs d’une capacité allant jusqua 72 si¢ges. L’argument était que les appareils de plus grande capacité permettent de
limiter les nuisances sonores causées aux riverains. Le ministre refuse de procéder a la modification de I’art. 6 de

I’arrété de 1994 relatif a la répartition du trafic intracommunautaire au sein du systéme aéroportuaire parisien.

Le Conseil d’Etat a rejeté, dans une décision du 30 décembre 2011, n° 347993, la requéte tendant a I’annulation de la
décision ministérielle.

On retrouve ces dispositions, munies du nihil obstat de la Commission, dans I'arrété du 31 mai 2016 concernant la
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répartition du trafic aérien entre les trois grands aérodromes parisiens, JORF du 8 juin 2016.

Orly et Roissy accueillent les services aériens réguliers, les services non réguliers avec des aéronefs de plus de 25 siéges,
les services non réguliers assurés par des aéronefs de 25 sieges ou moins, les siéges étant commercialisés
individuellement aupreés du public directement par le transporteur ou indirectement. Des dérogations sont possibles dans
ce dernier cas pour les passagers en correspondance.

L'aéroport du Bourget regoit les services aériens non réguliers, pour les aéronefs de 25 siéges ou moins, les siéges n'étant
pas commercialisés individuellement aupres du public. Il peut y avoir des dérogations pour la limite de 25 sieges.

La désapprobation de la Commission
La Commission indique les motifs de son désaccord. L’Etat est obligé de refaire sa copie.

C'est ainsi que la Commission, dans une décision d'exécution 2015/2415 du 17 décembre 2015, JOUE du 19 décembre
2015, avait refusé d'approuver le décret ministériel Lupi de 2014 modifiant les régles de répartition du trafic aérien au
sein du systeme aéroportuaire de Milan, qui comprend les aéroports de Linate, tres proche de Milan, de Malpensa (situé
dans la province de Varése, a 50 km de Milan), et d'Orio al Serio (dans la province de Bergame). Le refus d'approbation
ne portait pas sur le fond, mais sur I'absence de consultation préalable des parties intéressées avant que le gouvernement
italien ne modifie les regles de répartition du trafic.

La Commission a regu une nouvelle notification de la part de I'ltalie, un nouveau projet de décret a été présenté. Ce projet
supprime toute restriction a I'aéroport de Linate, sur la base du trafic voyageur, quant au nombre de vols aller-retour
quotidiens vers les aéroports de I'UE. Demeurent en place a Linate les limitations applicables a l'utilisation d'avions a
fuselage étroit, couloir unique, ainsi que les limitations a I'exploitation de liaisons régulieres de point a point. JOUE du 8
juin 2016, C 2017/7.

Les intéressés ont été consultés, compagnies ayant des créneaux horaires a Linate, associations représentant les
compagnies, Ibar et Assareo, comité de coordination de 1’aéroport. Trois réunions.

La Commission européenne dans une décision d’exécution 2016/2019 du 16 novembre 2016 a approuvé, au titre de I’art.
19 du réglement n° 1008/2008, les regles de répartition du trafic pour les aéroports de Milan Malpensa, Milan Linate et
Orio al Serio.

11 s’agit d’optimiser I’utilisation de 1’aéroport de Milan Linate qui doit recevoir les vols intra UE, avec des appareils a
fuselage étroit et sur la base de liaisons de point a point.

Malpensa doit accueillir les vols intercontinentaux et extra UE.

[voir I’ordonnance de la CJUE du 23 octobre 2014, I’Ente Nazionale per 1’ Aviazione civile a concédé a une société la
gestion de I’aéroport de Bergame-Orio al Serio, une étude de faisabilité a été menée pour apprécier le caractere
intermodal de 1’aéroport, la Commission a apporté un concours de 800 000 euros ; les regles sur les marchés publics
n‘ayant pas été respectés, 'INEA, agence exécutive pour I’innovation et les réseaux, a demandé le remboursement de
158 000 euros. L’Ente Nazionale conteste auprés de la Commission, comme I’INEA était I’auteur des lettres ordonnant le
remboursement, le recours dirigé contre la Commission est rejeté ou déclaré irrecevable.]

1. La répartition du trafic dans le temps : les créneaux horaires

La congestion menace les aéroports internationaux les plus fréquentés, comme Francfort, Heathrow et Gatwick,
Diisseldorf, Roissy et Orly ... alors que d’autres, obscurs, ne bénéficient que d’un trafic limité. L'essentiel du trafic est en
France concentré dans les aéroports parisiens ainsi dans deux ou trois autres aéroports des grandes métropoles. Il est
naturel qu’ils se trouvent a la limite de la saturation.

On comprend facilement que pour des raisons de sécurité les avions ne puissent pas décoller et atterrir simultanément sur
les mémes pistes, les mouvements d’aéronefs doivent étre régulés et étalés dans le temps. Le trafic aérien peut étre plus
intense a certains moments de la journée, comme en début de matinée ou en fin d'aprés- midi ; I'importance du trafic est
également tributaire des données saisonnieres : les stations alpestres sont plus fréquentées en hiver ou en été qu'a
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l'automne ou au printemps, les stations balnéaires recoivent une clientéle plus importante a la belle saison.
Il existe un observatoire européen des capacités aéroportuaires.

Nathalie Lenoir, Congestion et créneaux aéroportuaires (en ligne).
Du méme auteur, une thése en science économique intitulée “Une approche économique de la congestion aérienne”, 1995,
soutenue & Toulouse .

A. Les accords entre compagnies

B. L’attribution des créneaux horaires par 1’autorité publique

Le texte de référence de matrice européenne est le reglement n° 95/93 du 18 janvier 1993, modifié par le réglement n°
793/2004 du 21 avril 2004.

11 faut également tenir compte d’autres instruments européens, comme le réglement d’exécution 2019/123 du 24 janvier
2019 sur les fonctions de réseau de la gestion du trafic aérien, qui contient des dispositions concernant les créneaux et les
coordonnateurs.

Le coordonnateur prend les mesures pour assurer la concordance entre les plans de vol et les créneaux horaires.

Les créneaux d’aéroport

Le régime est plus ou moins impératif, la saturation plus ou moins prononcée.

On distingue en langage technique 1’aérodrome "“a facilitation " et ’aérodrome « coordonné ».

La réglementation européenne s’inspire de propositions émanant de I'TATA.

Elle est favorable aux compagnies en place, et donc peu accueillante pour les compagnies voulant entrer sur le marché de
la desserte d’un grand aérodrome a fort trafic.

1. Aéroport a facilitation d’horaires

Il s’agit d’un aérodrome ou il n’y a risque de saturation qu’a certains moments.

Le facilitateur d’horaires conseille et recommande aux usagers des heures d’atterrissage et de décollage. Art. 4 § 4 du
reglement modifié. 1l recommande des heures d'arrivée et/ou de départ de rechange en cas de risque de saturation.
Cette situation concerne les aéroports de Chambéry, d’Annecy, de Figari Sud Corse.

Cohor est désigné comme facilitateur d’horaires sur chacun de ces aérodromes.

2. Aéroport coordonné

Un aérodrome est qualifié de coordonné lorsque de graves insuffisances de capacité sont relevées.

L'aérodrome est saturé, sa capacité est insuffisante, des retards importants ne peuvent étre évités.

C’est la situation en France des aéroports de Paris-CDG, de Paris Orly, de Lyon et de Nice / Cannes-Mandelieu.
L'UE serait dotée de 93 aérodromes coordonnés.

Tout atterrissage ou décollage d‘un aéronef civil sur un aéroport coordonné est - sauf force majeure - subordonné a
I’attribution préalable par le coordonnateur désigné sur cet aéroport du créneau horaire correspondant, art. R. 132-4 CAC.

L’attribution des créneaux horaires est alors effectuée sur chacun de ces aérodromes par le « coordonnateur ».

C’est le coordonnateur qui, par un acte qui participe de 1’autorité publique, donne 1’autorisation de décoller ou d'atterrir a
une date donnée et une heure donnée, aux compagnies et autres exploitants d'aéronef.

Le coordonnateur est en France 1’association Cohor, arrété du 22 février 2017, texte 8, qui parmi ses sociétaires regroupe
des transporteurs et des aéroports et qui a son siége a Wissoux, prés d’Orly.

Il existe un coordonnateur délégué, personne physique, qui agit au nom de I’association, personne morale.

Le coordonnateur est soumis & un cahier des charges, arrété du 22 février 2017, JO du 26 février 2017, texte n° 7.

Cette association recoit une redevance pour service rendu, décret du 23 janvier 2017, articles R. 221-13 a 15 CAC. Arrété
du 22 février 2017, JO du 26 février 2017. La redevance est payée pour chaque atterrissage a parts égales par I’exploitant
d’aérodrome et I’exploitant d’aéronef. Le tarif est proposé au ministre par le facilitateur ou le coordonnateur, le comité de
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coordination est consulté, le ministre homologue le tarif. Les tarifs sont rendus publics.

L'indépendance requise du coordonnateur

Cette indépendance est requise par le droit européen.

Cette question a été évoquée devant la Cour de justice a propos de la situation portugaise.

Les aérodromes de Lisbonne, Porto et de Madére sont, au Portugal, réputés coordonnés, ainsi que celui de Faro durant la
haute saison. L'Etat portugais a désigné comme coordonnateur I'ANA, I'entreprise gestionnaire des aéroports portugais,
privatisée en 2013 et contrdlée par Vinci. La Commission prétend que le coordonnateur ne serait pas indépendant.

L'Etat ne garantirait pas I'indépendance fonctionnelle et financiére du coordonnateur. L'ANA a créé en son sein une
division, la Divisdo de Coordenacéo de slots, chargée de la coordination.

Le réglement prévoit que le coordonnateur doit étre séparé fonctionnellement de toute partie intéressée.

Les conclusions de l'avocat général Paolo Mengozzi présentées le 17 septembre 2015, dans I'affaire Commission c.
République portugaise, C-205/14 étaient en demi-teinte.

L'avocat général estimait que I'ANA est une partie intéressée dans l'attribution des créneaux horaires. Il estimait que la
séparation fonctionnelle doit s'entendre d'une séparation des fonctions et donc des activités. Le réglement n'exige pas que
le coordonnateur soit une personne morale distincte des parties intéressées. La DCNS dispose de son personnel, I'ANA ne
donne pas d'instruction a la division chargée de la coordination, la division tient une comptabilité séparée. L'avocat
général concluait au rejet du recours formé par la Commission.

La CJUE, au contraire, dans son arrét du 2 juin 2016, Europe, n° 8-9, ao(it 2016, commentaire 291 par Elise Daniel, a
estimé que dans cette affaire la République portugaise avait manqué aux obligations que lui impose I'article 4 du
réglement n° 95/93.

Le rappel des textes. Il appartient a I'Etat responsable de I'aéroport coordonné de veiller a désigner un coordonnateur dont
la neutralité soit incontestée. L'Etat veille a I'indépendance du coordonnateur en le séparant fonctionnellement de toute
partie intéressée. Le systeme de financement des activités des coordonnateurs est propre a garantir leur indépendance.

Le coordonnateur agit d'une maniére neutre, non discriminatoire et transparente.

La législation portugaise n'a pas prévu de régles suffisamment concrétes pour assurer I'indépendance du coordonnateur en
le séparant fonctionnellement de toute partie intéressée (ce que serait I'organisme de gestion des aéroports portugais).

Le service ne bénéficie pas de ressources propres.

Le coordonnateur participe aux conférences internationales de planification horaire, ainsi qu’aux réunions contribuant a la
définition et & I’harmonisation des méthodes du secteur.

Le facilitateur et le coordonnateur établissent avec 1’exploitant de 1’aérodrome une convention précisant les obligations
réciproques des parties.

Le coordonnateur fournit de I’information au ministre de I’aviation civile : sur les créneaux transférés ou échangés, sur le
nombre des atterrissages et des décollages au cours de la saison aéronautique, sur les prévisions d’évolution du trafic ...

Il est prévu un « comité de coordination des aéroports francais », regroupant, sous la présidence du directeur de la DGAC,
les transporteurs usagers réguliers, les associations ou groupements de transporteurs, I'entité gestionnaire de I'aéroport, les
autorités du controle du trafic aérien, les représentants de l'aviation générale.

Ce comité fait des propositions, dispense des conseils. Il donne des orientations pour I’attribution des créneaux horaires
compte tenu des conditions locales. 1l rend un avis sur le tarif de la redevance rémunérant le service rendu par le
coordonnateur. 1l assure une fonction de médiation. Art. 5.

C’est un arrété du 28 septembre 2004 qui a créé le comité de coordination des aéroports frangais.

Ce comité est doté de comités exécutifs pour chacun des aérodromes, un arrété du 5 mars 2018 en fixe la composition,
pour les aéroports parisiens, pour les aéroports de Lyon Chambéry et Annecy, pour les aéroports de Nice et de Cannes,
pour 1’aéroport de Figari. JO du 17 mars 2018, texte 31.

11 convient d’assurer la cohérence entre les plans de vol et les créneaux d’aéroports.

Le réglement n° 255/2010 du 25 mars 2010 préconise pour optimiser la capacité du réseau européen de gestion du trafic
aérien de coordonner les créneaux horaires et les plans de vol. L attribution des créneaux de départ donne en principe
priorité aux vols, art. 3 § 3. Les vols doivent respecter les créneaux de départ, les vols ne respectant pas 1’heure de départ
de Iaire de stationnement s’exposent & une interdiction de décollage, art. 6 § 6. L’art. 9 prone la cohérence entre plans de
vol et créneaux d’aéroport : le coordonnateur peut obtenir communication du plan de vol, I’exploitant fournit aux
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aéroports de départ et d’arrivée les informations pour que soit mis en correspondance 1’indicatif de vol contenu dans le
plan de vol et celui communiqué pour le créneau d’aéroport, une information réciproque est donnée lorsque les services
aériens sont exploités a des horaires trés différents des créneaux horaires qui avaient été attribués. L’art. 11 envisage la
communication d’une information en cas de non-respect des créneaux départ.

Le réglement 2019/123 du 24 janvier 2019, annexe I, partie B, point 14, contient des dispositions d’esprit analogue.
Avant le départ, le plan de vol est communiqué au coordonnateur qui le demande.

Avant tout vol, les exploitants fournissent aux aérodromes de départ et d’arrivée les informations pour mettre en
correspondance 1’indicatif de vol contenu dans le plan de vol et celui notifié pour le créneau d’aéroport.

Le coordonnateur est informé des services aériens accomplis en méconnaissance des créneaux attribués.

Comment s’opére 1’attribution aux candidats des créneaux horaires (Slots en anglais) ?
I1'y a plusieurs phases. Une phase nationale, une phase locale.

Les paramétres de coordination

Le ministre chargé de l'aviation civile, sur avis du comité exécutif, publie lors de chaque saison aéronautique été / hiver,
la capacité globale de I’aéroport et la capacité des terminaux.

On peut consulter sur ce point a titre d’exemple l'arrété du 29 septembre 2017, concernant Orly et Roissy. Le ministre y
fixe, par heure, la capacité globale & compter de la saison aéronautique d'été 2018. C'est ainsi que sont indiqués pour la
tranche horaire 9 H/ 9 H 59, 120 arrivées et départs. Des mouvements nocturnes sont prévus, ainsi 32 entre 3 H et 3 H
59. L'arrété fixe également la capacité des terminaux de CDG. Le terminal 2F regoit ainsi un flux maximal de 2800
passagers par heure au départ.

En ce qui concerne Orly, on peut consulter I’arrété du 29 septembre 2017, qui donne des directives au coordonnateur pour
Pattribution des créneaux horaires. Les textes déterminent le flux maximum de passagers pour chaque terminal, Sud
global, Sud international, Ouest Schengen, Ouest international. L’arrété donne a compter de la saison aéronautique d’été
2018 la capacité globale, heure par heure, arrivées et départs. 1l y a une activité nocturne. L’arrété du 3 mai 2019 contient
des dispositions relatives a la capacité des terminaux d’Orly. Le coordonnateur doit prendre en compte la capacité de
traitement du trafic dans chacun des terminaux, Orly 1, 2, 3, 4. On fixe un nombre maximal de passagers au départ par 20
minutes et par 120 minutes. L’octroi des créneaux horaires se fait compte tenu de ces limitations prévues pour la saison
d’hiver 2019/2020. Le coordonnateur invite éventuellement le transporteur a modifier son horaire.

Le cahier des charges de la société Aéroports de Paris (2 venir) permet a cette société d’exploiter annuellement a Orly
250 000 créneaux horaires. Décollage entre 6 h et 23 h 15, atterrissage entre 6 h 15 et 23 h 30.

L’arrété du 3 octobre 2018 détermine la capacité de I’aérodrome de Nice pour la saison d’été 2019.

Le coordonnateur, selon I’art. 5 du cahier de charges, est tenu de donner une information.

11 doit donner aux intéressés 1’information sur les créneaux horaires a caractére historique, ventilés par transporteur et
classés dans 1’ordre chronologique.

Informer sur les créneaux horaires demandés a I’origine.

Informer sur les demandes en suspens.

Informer sur les créneaux encore disponibles

Informer sur les critéres retenus pour attribuer les créneaux horaires.

Le coordonnateur procéde ensuite & l'attribution des créneaux horaires, dans la limite des capacités de ’aérodrome. Art. 4
§ 5 du réglement.

Le cas échéant, ses décisions relatives a I’attribution des créneaux horaires sont motivées (articles L. 211-1a 7 et L. 232-4
du livre II du code des relations entre le public et I’administration)

Une partie des créneaux existants n’est pas, en fait, disponible. Ils sont réservés et conservés au profit des exploitants en
place. Une plus grande liberté d’attribution existe pour la partie disponible. Il s’agit de répartir, en particulier en périodes
de pointe, une ressource rare.

Le privilége des droits historiques.
Les droits acquis (Granny Rights) des transporteurs installés sur le site sont sauvegardés : les créneaux détenus donnent
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lieu & reprogrammation lors de la saison suivante.

Cette situation avantageuse profite au transporteur aérien régulier qui détenait antérieurement une série de créneaux
horaires et qu'il a (au moins a 80 %) exploités, art. 8 § 2.

Cette série de créneaux horaires donne au dit transporteur aérien, s’il en fait la demande, droit a la méme série lors de la
série suivante de planification horaire équivalente.

Art. 10 § 2.

Les exploitants installés de longue date bénéficient ainsi de fait d'une rente de situation, de telle sorte que les candidats de
fraiche date risquent d'étre réduits a la portion congrue. Les pré- installés barrent ainsi I'accés au marché des dessertes
aériennes.

On reléve ainsi une tendance a une patrimonialisation de fait de la détention des créneaux : elle constitue souvent la seule
richesse d’une entreprise de transport aérien en faillite.

Les créneaux horaires peuvent déja étre transférés d'une liaison a une autre liaison, ou a un autre type de service.

IIs peuvent étre échangés entre transporteurs. La Cour des comptes dans sa communication de septembre 2016 fait état de
transactions financiéres sur les aéroports londoniens.

Cette législation ne favorise guere I'essor de la concurrence, elle freine l'arrivée des nouveaux entrants et favorise
I'accaparement des créneaux par des compagnies parfois peu dynamiques et pratiquant des tarifs élevés.

Les transporteurs desservant des lignes frappées d'obligations de service public peuvent se voir réserver les créneaux
horaires utiles pour desservir la liaison. Art. 9.

L’autorisation ministérielle est requise pour toute demande de modification, art. 16 du cahier des charges. La réattribution
des créneaux réservés s’opére si le ministre a donné son accord, art. 17 du cahier des charges.

Les créneaux disponibles.

Le reste.

Le pool de créneaux horaires.

Art. 10. On met théoriquement dans un pot commun les créneaux disponibles. Les créneaux horaires disponibles sont
attribués aux demandeurs par le coordonnateur en puisant dans ce pool. Art. 10 § 6. Les nouveaux arrivants ont
théoriquement droit & 50 % de ces créneaux disponibles. Les actuels, I'autre moitié.

Pour les vols d'affaires et les vols d'aviation générale, I'exploitant demande I'attribution du créneau horaire au
coordonnateur, par lui-méme ou par I'assistant en escale et dépose son plan de vol en conséquence

L’article 11 envisage la possibilité de réclamations et des voies de recours dont I'efficacité reste a démontrer.

La Commission a proposé en décembre 2011 de permettre aux compagnies de vendre a d’autres compagnies les créneaux
qu’elles ne peuvent utiliser.

Certains proposent d‘attribuer les créneaux horaires dans le cadre d'encheres.

Lors d'opérations de concentration entre compagnies, la Commission subordonne fréqguemment son autorisation a
I'abandon de créneaux horaires sur certaines liaisons.

Le systéme actuel est insatisfaisant, mais il n’y a pas de consensus pour un systéme de remplacement.
Les sanctions encourues en cas de vols effectués sans créneaux.
Eurocontrol pourrait suspendre le plan de vol détecté sans créneau.

Le coordonnateur transmet au ministre la liste des vols réalisés sans créneaux horaires de maniére répétée et
intentionnelle a des horaires significativement différents des créneaux attribués.

Une amende administrative peut étre prononcée par le ministre, art. R. 160-1, I, 1°, CAC, a I’encontre de I’exploitant qui
atterrit ou décolle sans disposer du créneau horaire correspondant ou qui procéde a des atterrissages et décollages de
facon répétée et intentionnelle a des horaires significativement différents des créneaux horaires attribués par le
coordonnateur, ou qui utilise des créneaux horaires d’une manicre significativement différente de celle indiquée au
moment de I’attribution.

Idem en ce qui concerne le transporteur qui dépose un plan de vol mentionnant une exemption de créneau de départ de
gestion des courants de trafic aérien pour un motif abusif, art. R. 160-1, I, 4°, CAC
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Le ministre statue sur l'avis du collége spécialisé de la commission administrative de I'aviation civile, formation aéronefs.

CAA Paris, 20 juin 2017, n° 16PA01679, annulation de 4 décisions ministérielles condamnant EasyJet a payer un total
d’amendes de 127 500 euros.

L’ACNUSA posséde également un pouvoir de sanction, cf. infra, le développement sur les aéronefs concernant la lutte
contre les nuisances sonores nocturnes.

Sous - Section III. L’exploitation des aéroports
Celui qui est le maitre du foncier de I'aérodrome n'en est pas forcément I'exploitant ou le gestionnaire.
Les moyens et grands aéroports

Un certain nombre de régles étaient posées par le réglement n° 216/2008.

Ce reglement est abrogé et remplacé par le reglement 2018/1139 du 4 juillet 2018.

Ces dispositions européennes concernent principalement les aérodromes d’une certaine taille.

Ce réglement de 2018 s’applique a la conception, a la maintenance et I’exploitation des aérodromes,

Qui sont ouverts au public,

Sur lesquels sont offerts des services de transport aérien commercial,

Et qui sont équipés de pistes aux instruments revétues de 800 metres au moins, ou qui sont exclusivement utilisés par des
hélicopteres utilisant des procédures d’approche ou de départ aux instruments,

Article 2, § 1, point e).

Les petits aérodromes.

La réglementation européenne issue du réglement 2018/1139 ne concerne pas les aérodromes qui ne sont pas ouverts au
public.

Elle ne concerne pas les aérodromes sur lesquels ne sont pas offerts des services de transport aérien commercial.

Elle ne s’applique pas aux aérodromes qui ne sont pas équipés de pistes aux instruments revétues de plus de 800 métres.
Elle ne s’applique pas aux aérodromes placés sous le contrdle de I’armée, art. 2 § 3, lettre b).

Considérants 7, 8, 9.

Chaque Etat peut décider de ne pas soumettre au réglement européen les aérodromes a faible trafic, art. 2, paragraphe 7 :
c’est-a-dire les aérodromes n’ayant pas plus de 10 000 passagers par an en vols commerciaux, ou pas plus de 850
mouvements d’aéronefs transportant du fret.

11 est opportun de ne pas soumettre ces aérodromes a faible trafic aux mesures émanant du réglement, il est inutile de les
soumettre & des charges administratives et financiéres disproportionnées. Ces aérodromes sont cependant soumis par
I’Etat a la surveillance correspondant & leur trafic.

[Un arrété du 12 juin 2015, JORF du 20 juin 2015, exemptait, en France, des dispositions de I'article 4, paragraphe 3 bis,
du réglement n° 216/2008 les aérodromes ouverts au public (aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique et
aérodromes a usage restreint),

Sur lesquels sont offerts des services commerciaux de transport aérien et pour lesquels il existe des procédures d'approche
ou de départ aux instruments,

Et qui comprennent des pistes revétues de 800 métres au moins ou qui sont exclusivement utilisés par des hélicoptéres,

Et qui ne regoivent pas plus de 10 000 passagers par an et ne regoivent pas plus de 850 mouvements d'aéronefs liés a des
opérations de fret chague année durant trois années consécutives.

Ce réglement est abrogé.]

C’est ’arrété du 2 juillet 2019, JO du 11 juillet 2019, texte 38, qui établit les conditions aux termes desquelles certains
aérodromes sont exemptés du réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018.
Ce sont les aérodromes qui regoivent moins de 10 000 passagers de vols commerciaux par an et moins de 850
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mouvements d’aéronefs liés a des opérations de fret chaque année, au cours de 1’une des 3 derniéres années civiles
écoulées.

Ces aérodromes, s’ils échappent au réglement européen, sont soumis a la législation nationale. Ils doivent respecter les
impératifs de sécurité.

Ils doivent se mettre en conformité avec les exigences essentielles mentionnées a I’article 33 du réglement.

Le directeur de la sécurité de ’aviation civile publie la liste de ces aérodromes.

L’exploitation de 1’aéroport participe de deux finalités distinctes : c¢’est un service public rendu au public ; c’est
également une exploitation a caractére économique pour permettre le décollage et I’atterrissage des aéronefs de I’aviation
commerciale, c'est un prestataire de services : les compagnies aériennes sont les clientes de I’aéroport.

§ I. Les attributs régaliens et les principes du service public

Il doit y avoir, dans chaque Etat membre de I’UE, une, voire plusieurs autorités investies de responsabilités et de
compétences pour la certification et la surveillance des aéroports, du personnel et des organismes qui y participent, art. 3
du réglement n°139/2014 du 12 février 2014.

Cette autorité doit étre indépendante des exploitants d’aérodrome ainsi que des prestataires des services de gestion des
aires de trafic.

A. Las(reté : la hantise des actes terroristes

Les pouvoirs publics craignent que des individus s’infiltrent dans les aéroports pour commettre des crimes : attentats
contre les personnes, destruction des batiments, destruction des aéronefs par explosif ... L’accés aux différents lieux des
aéroports est étroitement réglementé. Des zones sont réservées, dans lesquelles le public ne pénétre pas. Ceux qui y
entrent doivent étre dotés d’un laissez-passer. Cette réglementation de prudence et de méfiance vise tant que les passagers
que le personnel travaillant dans les aéroports.

1. Lesrégles de streté

On est en présence, comme souvent en matiére aérienne, d’une législation abondante et répétitive, les textes s’empilant
les uns sur les autres.
Le financement des mesures de streté ne saurait étre considéré comme aide d’Etat.

Droit européen

Le réglement n°300/2008 du 11 mars 2008 instaure des régles dans le domaine de la sareté de I’aviation civile.

Le reglement (modifié) d'exécution 2015/1998 fixe des mesures détaillées pour la mise en ceuvre des normes de

base communes dans le domaine de la slreté de I'aviation civile, points 1.1 et suivants, en ce qui concerne les exigences
en matiére de planification aéroportuaire : zones de slreté a acces réglementé, controle des acces, accés au coté piste, les
titres de circulation aéroportuaires, I'inspection des personnes, la fouille et la protection des aéronefs, les rondes de
surveillance...

Les Etats peuvent déroger sur certains points aux normes européennes en matiére de sireté de I’aviation civile, voir le
réglement n° 1254/2009 du 18 décembre 2009 modifié par le réglement 2016/2096 du 30 novembre 2016. L’Etat fixe
alors des mesures de slreté procurant une protection adéquate. Ces dérogations concernent en particulier les vols
d’aéronef de moins de 45 500 kg, 1’aéronef étant affecté au transport du personnel de I’entreprise propriétaire de 1’aéronef
ou de passagers non payants. La dérogation est ouverte dans des cas exceptionnels si 1’aéronef détient un poids supérieur,
I’Etat destinataire pouvant exiger une notification préalable.

Droit frangais

110



L'art. L.262-1 du code de la sécurité intérieure opere un renvoi aux dispositions du code des transports.

Le code des transports comporte, au livre 111 Les aérodromes, un titre IV Slreté aéroportuaire, articles L. 6141-1 a
6342-4.

Code de I’aviation civile, R. 213-1s.

L’arrété du 11 septembre 2013 - modifié par I’arrété du 14 mai 2018 - est relatif aux mesures de slreté de I’aviation
civile.

L’arrété est complété par une tres longue annexe.

Voir I’annexe de I’arrété du 14 mai 2018, article A-1 I-T, ces mesures de s(reté adaptées sont précisées par arrété
préfectoral

2. Les autorités

Les aérodromes sont soumis au contrle technique et administratif de I’Etat, art. L. 6331-1 CT.

(Le conseil national de la sfireté de ’aviation civile produit en France des études et des recommandations, art. D. 213-2
CAC, présidé par M. Jean-Michel Aubas, JO du 2 mai 2015)

Chaque exploitant élabore et applique un programme de sreté aéroportuaire

Arrété du 14 mai 2018, annexe, articles B-1 I-T et suivants

Les autorités de police et les personnels de surveillance et de controle
La police des aérodromes et des installations aéronautiques est confiée au préfet, art. L. 6332-1 et -2 CT.

Elle est, a Paris, attribuée au préfet de police sur les emprises des aérodromes de Paris Charles De Gaulle, du Bourget et
de Paris Orly, loi du 28 février 2017, décret n° 2017-567 du 19 avril 2017 et décret n°® 2018-583 du 6 juillet 2018; le
préfet de police y a la charge de I’ordre public, il y dirige I’action des forces de police et des unités de gendarmerie, il
coordonne I’ensemble du dispositif de sécurité intérieure ; il est assisté d’un préfet délégué pour la sécurité et la sireté des
plates-formes de Paris CDG, du Bourget et de Paris Orly, ainsi que du commandant du groupement de la gendarmerie des
transports aériens Nord.

Ces pouvoirs de police du préfet comprennent tout ce qui concerne la sireté et la sécurité de 1’aviation civile, le bon ordre
et la salubrité.

Le maire n’a pas compétence pour réglementer I’évolution des aéronefs au-dessus du territoire da sa commune, cette
fonction reléve de la compétence ministérielle, cf. Conseil d’Etat, 20 avril 2002, n® 23821 (rendu a propos des évolutions
des éléves pilotes de I’aérodrome de Lasbordes).

La police aux frontiéres exerce dans les aérodromes.

3. Les mesures de sdreté

Les délinquants, les criminels, hantent les lieux stratégiques et sont susceptibles d’hourdir les plus noirs desseins afin de
faire valoir une cause politique ou autre.

Les espaces. Les zones réservées

Zones délimitées des aéroports

Surveillance, rondes, patrouilles, fouilles de sécurité. Arrété du 11 septembre 2013 modifié, annexe, article 1-5-1.

Le contréle des pistes et des zones adjacentes.

Le contréle des accés.

Il faut une autorisation pour accéder et circuler dans la zone coté piste de 1’aérodrome : le laissez-passer pour véhicule.
Réglement 2015/1998, annexe, point 1.2.6.3

Les transporteurs établissent des certificats de membre d’équipage pour que les navigants puissent accéder dans les zones
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de slreté a acces réglementé : pour les besoins d’un vol.

Annexe au reglement 2019/103, point 1.2.3. Exigences applicables aux cartes d’identification de membre d’équipage. La
personne doit en avoir un besoin opérationnel et avoir passé avec succes une vérification renforcée de ses antécédents.
Les cartes ne doivent pas étre délivrées pour une durée de plus de 5 ans.

Le décret n° 2019-189 du 13 mars 2019 concerne le traitement automatisé de données a caractére personnel pour la
production des « certificats de membre d’équipage sécurisés biométriques ». L’ imprimerie nationale produit ces
certificats qui valent cartes d’identification de membre d’équipage. Ce sont les entreprises de transport aérien qui
délivrent ces certificats a leur personnel navigant.

Un arrété du 12 avril 2019 est relatif aux cartes d’identification de membres d’équipage.

L’article 1° vise les personnels navigants employés ou utilisé par une entreprise de transport aérien, titulaire d’une licence
d’exploitation délivrée par la France ou disposant d’une base d’exploitation située sur le territoire national.

Pour accéder a la zone de s(ireté a accés réglementé (ZSAR) d’un aérodrome, ces personnels doivent étre titulaires d’une
carte d’identification de membre d’équipage :

Soit un certificat de membre d’équipage sécurisé biométrique,

Soit un certificat de membre d’équipage non biométrique.

L’exploitant d’aérodrome équipe ’accés d’un lecteur permettant de lire les certificats.

L’exploitant d’aérodrome tient la liste des personnes morales qu’il autorise a occuper ou a utiliser le coté piste.
Le préfet peut délivrer sous certaines conditions le statut d’occupant de lieu a usage exclusif a une personne morale,
arrété du 14 mai 2018, annexe, article A-7 I-T.

La surveillance du personnel travaillant dans 1’aéroport

Des mesures de stireté concernant I’inspection des personnes autres que les passagers sont prévues. Voir l'art. 1-3-6 I-T de
l'arrété du 11 septembre 2013, modifié par I'arrété du 26 février 2016 et celui du 14 mai 2018.
11 s’agit de la situation des personnes (autres que les passagers) accédant dans les zones de sireté a acces réglementé.

On prévoit des mesures d’inspection et de filtrage concernant ces personnes, décision de la commission C (2015) 8005.
On peut utiliser des chiens détecteurs d’explosifs comme moyens complémentaires d’inspection / filtrage. L’agent de
slreté peut procéder a des palpations.

Il faut établir des parties critiques dans les aéroports ou plus de 60 personnes détiennent une carte d’identification
aéroportuaire, titre de circulation aéroportuaire, donnant acces aux zones de s(ireté a acces réglementé, point 1.1.3.1.,
annexe au réglement d’exécution 2015/1998.

Un arrété du 16 septembre 2016 crée un systeme Stitch, systeme de traitement automatisé des titres et des habilitations
permettant a certaines personnes de circuler dans les différentes zones de 1’aéroport

Il est interdit d’accéder dans ces zones avec certains produits et articles interdits, revolvers, armes a feu, pistolets
a air comprimé, appareils a effet paralysant, engins explosifs. Des dérogations sont envisagées.

La sélection et le contrdle des personnels opérant dans les aéroports, en particulier de ceux remplissant une mission de
slreté.

Le choix du personnel est particuliérement sensible. 11 faut éviter I’entrée du loup dans la bergerie.

Reéglement n° 2015/1998, modifié par le reglement 2019/103 du 23 janvier 2019, annexe, 11.1, recrutement des personnes
recrutées pour les inspections filtrages, controles d’accés dans les zones a accés réglementé : vérification de leurs
antécédents, prise en considération des informations données par les services de renseignement.

Le personnel doit avoir connaissance d’une culture de stireté, en particulier de la menace interne et de la radicalisation.
Les personnels qui opérent les inspections et le filtrage des personnes, des bagages, du matériel, des approvisionnements
de bord doivent étre certifiés, article 11-3-1 de I’annexe.

Annexe a ’arrété du 11 septembre 2013 modifié par I’arrété du 14 mai 2018, article 11-1-1 et suivants

Le personnel regoit une formation.

L’ENAC peut étre sollicitée.
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Il arrive que I’autorité préfectorale refuse de délivrer ou de renouveler a un agent 1’habilitation nécessaire pour accéder a
la zone réservée. Le préfet vérifie les antécédents du demandeur pour statuer.

Un refus peut donner lieu a contentieux.

Refus préfectoral de délivrer au demandeur une habilitation pour permettre I’accés aux zones réservées des aérodromes.
CAA Versailles, 8 janvier 2019, n° 16VE00874 : le demandeur est titulaire d’un bac pro aéronautique. Il entend effectuer
un stage en aérodrome pour la poursuite de ses études. 1l a demandé au préfet des Yvelines une habilitation pour accéder
aux sites sécurisés. Refus, le demandeur est connu pour usage illicite de cannabis. Le préfet accorde I’habilitation dans un
second temps.

Refus de renouvellement. Voir CAA de Versailles du 23 janvier 2019, n° 18VE01850 : refus du préfet de Seine Saint
Denis en 2011de renouveler une habilitation d’un employé de FEDEX pour accéder a la zone réservée des plates-formes
aéroportuaires de Roissy et du Bourget. Licenciement par I’employeur. Le tribunal administratif de Montreuil annule la
décision préfectorale. L’agent réclame a I’Etat une indemnisation. Rejet par le TA. Annulation du jugement en appel.
Annulation de I’arrét de la CAA par le Conseil d’Etat. Renvoi devant la CAA.

Refus de renouveler I’habilitation nécessaire a la délivrance d’un titre d’accés en zone réservée d’un aéroport prononcé
par le préfet délégué. CAA de Lyon, 4 juillet 2019, n° 17LY03267. L’intéressé - chauffeur chargeur, au sein d’une
Société air traiteur opérant a I’aéroport Saint Exupéry - réclame 112 962 euros a I’Etat, il avait été condamné pénalement
pour tentative d’incendie en réunion aprés avoir fabriqué pour son frere un cocktail Molotov et arrosé d’essence un
véhicule. Le comportement de I’intéressé n’était pas compatible avec I’exercice d’une activité dans la zone réservée de
I’aéroport de Lyon Saint Exupéry

Le contr6le des passagers aux frontieres

[Le Royaume-Uni se fait condamner le 28 février 2019 par la cour européenne des droits de I’homme, dans un arrét
Beghal c. Royaume-Uni, pour avoir édicté dans le cadre de la politique antiterroriste des reégles, qui ont été ultérieurement
amendées. La législation alors en vigueur autorisait les agents des services de police et d’immigration d’interpeller, de
fouiller et d’interroger les passagers aux frontiéres dans les ports, les aéroports et les gares. Le soupgon de participation a
des activités terroristes n’était pas requis. La durée d’interrogatoire pouvait aller jusqu’a 9 heures, les intéressés

étant contraints de répondre aux questions sans 1’assistance d’un avocat. La police usait trés rarement de ces pouvoirs.
Les contours de la législation de 2000 n’étaient pas suffisamment définis. Les garanties étaient insuffisantes. Il y a eu
ingérence dans 1’exercice du passager au respect de la vie privée et familiale, article 8 de la convention européenne. La
demanderesse retenue regoit uniquement 25000 euros pour ses frais et dépens.

La législation modifiée en 2014 impose & la police de placer la personne en détention si I’interrogatoire doit dépasser

une heure. Il faut attendre I’arrivée d’un solicitor pour commercer 1’interrogatoire. Il faut remettre la personne en liberté
apres 6 heures d’interrogatoire.]

Les agents d'évaluation du comportement évaluent le comportement des gens lors des opérations d'enregistrement,

lors des opérations d'inspection filtrage, lors des opérations d'embarquement. Il s'agit d'observer les gens, entretenir
éventuellement avec eux une conversation, pour détecter les personnes susceptibles de présenter un risque pour la streté
de l'aviation civile. Voir le décret n° 2016-528 du 27 avril 2016, créant des articles R. 213-5-4, 5 et 6 CAC.

La fouille des passagers

Le controle des bagages de cabine

La détection des explosifs

Les équipements de slreté doivent étre certifiés.

Portique de détection des métaux

Détecteur de métaux portatif

Equipement de radioscopie / équipement d’imagerie radioscopique. L’équipement enregistre les images complétes des
bagages inspectés/filtrés. On ajoute la date et I’heure de ’inspection. Enregistrements conservés 5 jours.
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Equipement de détection d’explosifs. On enregistre les images des bagages ayant provoqué une alarme.

Bibliothéque d’images fictives ou d’images de menace

Equipement de détection de traces d’explosifs. Enregistre les données brutes de chaque prélévement ayant provoqué une
alarme.

Scanners de sireté. Equipements d’imagerie radioscopique ou de détection d’explosifs. Dispositif d’imagerie utilisant les
ondes millimétriques autorisé a Lyon, Nice, Paris CDG, Orly, Blagnac. Fouille et recours a un dispositif d’imagerie
utilisant des ondes millimétriques. Scanner corporel. Des scanners de siireté n’utilisant pas de rayonnements ionisants et
munis d’un dispositif de détection automatique d’objets dangereux peuvent étre installés dans les aéroports de I’'UE,
article L. 6342-4 du code des transports

Les équipes cynotechniques utilisent des chiens comme détecteurs d’explosifs.

On utilise des détecteurs d’explosifs pour chaussures et des détecteurs de métaux pour chaussures.

Idem en ce qui concerne les détecteurs de vapeurs d’explosifs.

Les vols sensibles en provenance ou a destination de certaines destinations peuvent faire 1’objet de mesures particuliéres,
arrété du 14 mai 2018, annexe, article A-4.

Le controle des marchandises embarquées a bord des aéronefs

La surveillance et la protection des aéronefs

4. Les sanctions
a. Sanctions administratives

Le préfet peut, sur avis de la commission locale de sdreté, art. D. 213-3 CAC, prononcer dans certaines hypothéses des
amendes administratives contre les contrevenants ne respectant pas la réglementation.
Cf. D. n° 2018-58 du 31 janvier 2018 relatif a la sireté de ’aviation civile.

CAA Versailles, 5 décembre 2013, n° 12VE00438, préfet sanctionnant en 2005 la société Aéroports de Paris pour des
manquements a ses obligations en matiére de siireté aéroportuaire, absence de palpations a certains moments a ’un des
postes de contrdle, art. R. 217-1 et suivants CAC

CAA de Versailles, 1° juillet 2014, n° 12VE02785 : le préfet de Seine-Saint Denis a prononcé en aodt 2011 une amende
administrative de 2500 euros a I’encontre de la société Inter Pistes, entreprise de transport terrestre chargée d’amener du
fret a I’aéroport de Roissy pour le compte de compagnies aériennes. Cette entreprise en janvier 2010 avait commis un
manquement aux régles de sireté pour avoir déposé deux colis sur le tarmac, a proximité d’aéronefs ou ils devaient

étre embarqués, en ’absence du représentant de ’entreprise de transport aérien : donc sans surveillance ; le manquement
avait été relevé par le groupement Nord de gendarmerie des transports aériens.

b. Sanctions pénales
Les actes de violence commis dans I’enceinte de I’aérodrome constituent des infractions pénales.

La convention de Pékin du 10 septembre 2010 concerne la répression des actes illicites dirigés contre I’aviation civile
internationale

Commet une infraction pénale celui qui, a I’aide d’un dispositif substance ou arme, accomplit, a I’encontre d’une
personne, dans un aéroport servant I’aviation civile internationale, un acte de violence qui cause des blessures graves ou
la mort.

Commet une infraction pénale celui qui détruit ou endommage gravement les installations dun aéroport servant a
I’aviation civile internationale — ou des aéronefs qui ne sont pas en services qui se trouvent dans 1’aéroport - ou qui
perturbe les services de 1’aéroport si cet acte compromet la sécurité dans cet aéroport.
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B. La lutte contre I'immigration clandestine

Un grand nombre de personnes plus ou moins déshéritées, originaires des autres continents, principalement de I’ Afrique
du Nord, de I’ Afrique sub-saharienne ou de 1’Orient, proche ou lointain, ont I’espoir de venir vivre en Europe,

présentée comme un havre de paix, de prospérité et de bien-étre. Certains viennent par la voie maritime, d’autres peuvent
songer a utiliser la voie des airs. Les Etats européens leur tendent inégalement les bras. Un étranger pour entrer en France
doit en principe détenir, outre un passeport émanant de son autorité nationale, un visa délivré par 1’ Etat frangais.
L’autorité administrative vérifie les documents d’identité des voyageurs. Police et gendarmerie sont présentes pour
refouler les personnes ne présentant pas les conditions Iégales d’accés au territoire national.

Les gardes-frontieres ont pour mission de faire respecter la Iégislation européenne sur I'espace Schengen.
Le réglement 2016/1624 du 14 septembre 2016 concerne le corps européen de gardes-frontiéres et de garde-cotes.

Un arrété du 24 octobre 2017 est relatif au franchissement des frontiéres par les personnes et les marchandises sur les
aérodromes, JO du 25 octobre 2017, texte 29.

Les vols extra Schengen ne peuvent étre recus que sur les aérodromes ayant la qualité de point de passage frontalier.
Article 2 de ’arrété.

Une décision du ministre de I’intérieur du 2 novembre 2017 donne la liste de 74 aérodromes déclarés comme points de
passage frontaliers aériens francais.

Le pilote d’un aéronef en provenance ou a destination d’un Etat n’appartenant pas a I’espace Schengen et qui n’utilise pas
un aérodrome ayant la qualité de point de passage frontalier au départ et a ’arrivée est passible de la sanction prévue par
Particle L. 6232-3 du code des transports.

En revanche, les aérodromes n’ayant pas la qualité de point de passage frontalier peuvent recevoir des vols directs en
provenance ou a destination de pays appartenant a I’espace Schengen, sans formalité au contrdle des frontieres. Sauf
rétablissement temporaire des controles aux frontiéres intérieures. Article 9 de ’arrété.

Les aérodromes n’étant ni point de passage frontalier, ni aéroport international de 1’Union peuvent recevoir des vols en
provenance ou a destination d’états appartenant a la fois a I’espace Schengen, et a I’'union européenne, au territoire
douanier ou au territoire fiscal spécial, article 20 de I’arrété.

Le franchissement des frontiéres des collectivités d’outre-mer est régi par le droit frangais interne.
Les vols, en provenance de la métropole, doivent étre effectués sur des aérodromes ayant la qualité de point de passage
controlé.

L’obligation des transporteurs aériens

Il ressort de Iarticle 13 de la convention de Chicago que les lois d’un Etat contractant (a la Convention de Chicago)
concernant I’entrée ou la sortie de son territoire des passagers doivent étre observées a I’entrée, a la sortie ou a I’intérieur
du territoire de cet Etat par les passagers.

La France est liée par la convention d’application de 1’accord de Schengen, article 26.

Le transporteur aérien est tenu de prendre toutes les mesures nécessaires pour s ‘assurer que 1’étranger transporté est en
possession des documents de voyages requis pour ’entrée sur les territoires des parties contractantes.

Sous réserve des engagements découlant de la convention de Genéve de 1951 sur le statut des réfugiés.

Les parties contractantes s’engagent — sou la méme réserve concernant les réfugiés — a instaurer des sanctions a ’encontre
des transporteurs qui acheminent par voie aérienne d’un Etat tiers vers leur territoire des étrangers qui ne sont pas en
possession des documents de voyage requis.

Ces dispositions ont été intégrées dans le droit de I’Union, elles trouvent leur base juridique dans I’article 79 du TFUE.

L’Etat frangais entend ainsi interdire le débarquement en France d’étrangers dépourvus des documents nécessaires pour
séjourner sur le sol frangais (passeport, visa) ayant embarqué a I’étranger.
Le transporteur aérien ne doit pas laisser embarquer a 1’étranger, un étranger dépourvu des documents, sur un vol a
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destination d’un aérodrome frangais.

Il est interdit a un transporteur d’embarquer a I’étranger un étranger, devant atterrir en France, et dépourvu d’un visa.

Art. L. 6421-2 du code des transports. Le transporteur ne peut embarquer les passagers pour un transport international
qu’apres justification qu’ils sont réguliérement autorisés a atterrir au point d’arrivée t aux escales prévues.

Article L 625-1 du code de I'entrée et du séjour des étrangers et du droit d'asile.

Ces dispositions font obligation aux transporteurs aériens de s'assurer, au moment des formalités d'embarquement, que les
voyageurs non ressortissants d'un Etat membre de I'UE soient en possession de documents de voyage leur appartenant, le
cas échéant revétus des visas exigés, non falsifiés et valides. Ces dispositions ne conférent pas au transporteur un pouvoir
de police a la place de la puissance publique. Elles lui imposent de vérifier que I'étranger est muni des documents de
voyage et des visas éventuellement requis et que ceux-ci ne comportent pas d'éléments d'irrégularité manifeste, décelables
par un examen normalement attentif des agents de I'entreprise de transport. Le transporteur encourt une amende
administrative en l'absence d'une telle vérification.

Le Conseil d’Etat dans une décision du 31 juillet 2019, n® 427744, renvoie, a la demande d’Air France, au Conseil
constitutionnel I’examen de la conformité a la constitution des articles L. 625-1 et 625-5 du code de I’entrée et du séjour
des étrangers et du droit d’asile.

Une juridiction chypriote formule une demande de décision préjudicielle le 19 septembre 2018, affaire D.Z. c. Blue Air,
C-584/18. La question porte sur I’attitude du transporteur aérien qui a I’aéroport de départ refuse 1’embarquement a un
passager en invoquant le refus d’entrée opposé par les autorités de I’Etat de destination a raison d’une absence de visa
d’entrée.

L’incidence des escales en France : nécessité de la détention d’un passeport ou d’un visa de transit. Le transporteur
aérien ne peut embarquer pour un transport international un passager que s’il est réguliérement autoris¢ a atterrir

aux escales prévues. Il est interdit a une entreprise de transport aérien de débarquer dans le cadre du transit un étranger
démuni du document de voyage ou du visa requis par la loi ou un accord international.

Est punie d’une amende 1’entreprise de transport aérien qui débarque, dans le cadre du transit, un étranger non
ressortissant d’un Etat membre de I’'UE et démuni du document de voyage ou du visa requis par la loi - ou I’accord
international qui lui est applicable - compte tenu de sa nationalité et de sa destination, Cf. art. L. 625-1 du code de I’entrée
et du séjour des étrangers et du droit d’asile.

Les ressortissants de certains Etats sont dispensés de visa, s’il n’est prévu qu’un transit aéroportuaire. Voir article 1° du
réglement n° 539/2001 du 15 mars 2001.

Une amende administrative d'un montant maximum de 5000 euros est encourue par I'entreprise de transport défaillante.
Art. L. 625-1 CESEDA.
Le manquement est constaté par un procés- verbal établi par un fonctionnaire habilité.

La compagnie sanctionnée éléve parfois le contentieux.
La décision ministérielle est en général validée.

CAA Paris, 10 juin 2014, n° 13PA02069, a I’encontre d’un transporteur géorgien ayant débarqué a Roissy en provenance
de Tiflis des arméniens porteurs de documents de voyage manifestement falsifiés.

CAA Paris, 30 juin 2015, n® 14PA03291, annulation du jugement ayant annulé une décision du ministre de l'intérieur
ayant infligé une amende de 5000 euros a la compagnie aérienne jordanienne ayant embarqué & Amman en direction de
Roissy un mineur de nationalité soudanaise qui détenait un titre de voyage pour réfugiés (qui est I'équivalent d'un
passeport) sans avoir de document de circulation pour étranger mineur ou de visa. La compagnie avait manqué a son
obligation de vérification documentaire.

La France est certes signataire de la convention de Genéve du 28 juillet 1951 sur le statut des réfugiés, mais elle peut
exiger des mineurs titulaires d'un titre de voyage pour réfugié souhaitant étre réadmis en France (le mineur avait quitté la
France sans détenir I'un des documents exigés pour sa réadmission) qu'ils justifient d'un document de circulation pour
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étranger mineur ou a défaut d'un visa.

CAA Versailles, 21 juillet 2015, n° 14VEO1195 : un passager a débarqué a Roissy en provenance de Dakar, porteur

d'un passeport provisoire allemand. Les irrégularités étaient décelables a 1'eil nu par un examen normalement attentif des
agents du transporteur : absence de tréma sur le nom de Diisseldorf, mauvaise qualité du timbre humide, composé d'un
mauvais arrondi, d'un inter lettrage irrégulier et d'une mauvaise définition de I'armoirie. Amende de 5000 euros infligée a
Air France.

CAA Versailles 26 janvier 2016, n° 14VE00494 : Air France est condamnée a payer une amende de 5000 euros pour
avoir débarqué le 22 janvier 2012 sur le territoire frangais (Roissy) une philippine munie d'un document de voyage
falsifié. Cette étrangere provenait de Londres, démunie de visa Schengen, mais présentant un titre de séjour danois, le
modele de vignette était périmé depuis plus de 6 ans, la contrefagon était décelable a I'eeil nu par un agent normalement
attentif.

Escale. CAA Versailles, 20 février 2018, n° 16VEO2871 : un libanais a débarqué le 24 juin 2014 & Roissy en provenance
de boston.il était en possession d’un document de voyage démuni de visa Schengen, il devait embarquer le méme jour sur
un vol a destination de Rome. Le ministre a infligé a air France une amende de 5000 euros. Ce défaut de visa constitue
un élément d’irrégularité manifeste décelable par un examen normalement attentif.

CAA Versailles, 10 avril 2018, n° 17VEO1154 : le ministre inflige une amende de 5000 euros & la compagnie Air France
pour avoir débarqué en France un étranger dépourvu de document de voyage régulier. Transit. Un sud-africain a débarqué
a Roissy en provenance de Nouakchott, muni d’un passeport sud-africain, démuni de visa Schengen, ce passager
entendait embarquer ensuite pour Amsterdam. Le passager n’était pas dispensé de présenter un visa Schengen. La
requéte d’Air France est rejetée.

CAA Versailles, 12 juin 2018, n® 16VEO2495 : le ministre de I’intérieur a infligé une amende de 5000 euros a la société
Air France pour avoir débarqué a Roissy en juillet 2014 une camerounaise dépourvue de visa en provenance de Yaoundé.
Le visa présenté était manifestement contrefait. Caractére aisément décelable des irrégularités relevées sur le visa.
L’hologramme n’est pas réactif, ses guillochis manquent de netteté, les lettres de sécurité EUR manquent de détail.
Eléments visibles a I’examen du visa.

CAA Versailles, 12 juin 2018, n° 16VE02830 : débarque en septembre 2014 a Roissy venant de Singapour un homme
porteur d’un passeport grec falsifié. La sécurité en téte de page réalisée en encre optiquement variable ne change pas de
couleur et ne passe pas du vert au bleu comme c¢’est le cas sur un passeport grec authentique. Le fond

d’impression manque visiblement de détail. Air France est condamnée a une amende de 5000 euros. La requéte est
rejetée.

CAA de Versailles, 9 avril 2019, n° 17VE00854 : amende de 5000 euros décernée par le ministre de I’intérieur a
I’encontre d’Air France ayant autorisé I’embarquement & Panama, a direction de Roissy, d’un passager porteur d’un
passeport mexicain.

Les dispositions légales font obligation aux transporteurs aériens de s’assurer, au moment des formalités
d’embarquement, que les voyageurs ressortissants d’Etats non membres de 1I’UE, sont en possession de documents de
voyage, le cas échéant revétus des visas exigés, non falsifiés et valides. Le passeport mexicain était en 1’espéce falsifié.
Ces anomalies ont été décelées a I’ ceil nu et a I’aubette par la police des frontiéres, elles étaient détectables par les agents
d’embarquement lors d’un examen normalement attentif. Rejet.

(Contentieux hongrois. Demande de décision préjudicielle posée le 3 décembre 2018 par une juridiction hongroise, affaire
Ryanair, C-754/18, JOUE du 8 avril 2019 : I’affaire concerne un étranger porteur au Royaume-Uni d’une carte de sé&jour
permanent, au titre réel ou infondé de membre de la famille d’un citoyen d’un Etat membre de 1’UE, doit-il obtenir un
visa pour entrer sur le territoire d’un Etat membre ? Le transporteur aérien est-il obligé de vérifier si le passager est au
moment de ’entrée réellement un membre de la famille d’un citoyen de I’Union ? Le transporteur n’étant pas en état de
vérifier si le passager est effectivement un membre de la famille d’un citoyen de I’Union est-il obligé de refuser
I’embarquement a bord de 1’avion ? Le transporteur qui omet de vérifier cette circonstance ou qui ne refuse pas le
transport peut-il se voir infliger une amende en vertu de ’article 26 de la convention d’application de 1’accord de
Schengen ?)
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Il arrive cependant que la décision de sanction ministérielle soit annulée par la juridiction administrative.

L'amende ne doit pas étre infligée si I'entreprise de transport établit que les documents présentés a I'embarquement ne
comportaient pas d'élément d'irrégularité manifeste, art. L. 625-5 du code de I'entrée et du séjour des étrangers et du droit
dasile.

Transit. CAA Versailles, 21 juillet 2015, n° 14VEO1194 : le ministre de l'intérieur a infligé en septembre 2012 a Air
France une amende de 5000 euros pour avoir débarqué en janvier 2012 en France une étrangére en provenance de Lomé
dépourvue de document de voyage. La dame était en transit pour se rendre a Hong Kong. L'officier de police a dressé PV.
La dame avait présenté a I'embarquement un passeport béninois. 1l y avait une dissemblance entre la photo figurant sur le
passeport présenté a I'embarquement et la photo prise lors de I'interpellation a Roissy. La décision ministérielle est
annulée pour des raisons de procédure. Air France n'a pas eu connaissance avec une précision suffisante des faits a
I'origine du fait retenu et n'a pas été en mesure de présenter ses observations. Le ministre avait seulement évoqué
I'absence de document de voyage, et non I'6lément de dissemblance. La procédure a méconnu le principe du
contradictoire.

CAA Versailles, 6 octobre 2015, n°® 14VE02642 : annulation de la décision du ministre de I'intérieur infligeant une
amende de 5000 euros & Air France. Un étranger aurait débarqué le 13 février 2012 a 6 H 10. Le PV n'a été établi par un
OPJ que le 17 février suivant. Le ministre n'administre pas la preuve que le passager aurait emprunté le vol AF 257, il ne
prouve pas qu'il aurait débarqué a CDG, le 13 février a 6 H 10, il a commis une erreur d'appréciation.

CAA Paris, 6 février 2018, n°17PA02401 : un homme a débarqué en avril 2015 a Roissy provenant de Dakar porteur d’un
passeport malien falsifié. Air France a écopé d’une amende de 2500 euros. Invalidée. La falsification reposait uniquement
sur le grattage du 8 de I’année de naissance, qui n’était pas détectable sans recours a du matériel spécialisé. Anomalie tres
peu visible.

CAA Paris, 6 février 2018, n° 17PA02424 : espece et solutions voisines. Débarque a Roissy en avril 2015 un passager
venant de N’Djamena, avec un passeport guinéen. Amende de 5000 euros. La falsification n’était pas détectable sans un
appareil spécialisé. Mauvaise irisation des couleurs sur la page d’identité et autour de la mention passeport n°.

Le passeport avait pourtant servi a la délivrance d’un visa Schengen et d’un visa pour les Etats-Unis. Amende
illégalement infligée a Air France.

Transit. CAA Versailles, 10 avril 2018, n° 17VE00236 : un marin chinois avait débarqué le 20 décembre 2014 &
I’aéroport de Roissy en provenance de Lima, en transit, pour rallier Shanghai. 11 était muni d’un livret marin Seafarer’s
Passport délivré par les autorités chinoises en 2012 et valable jusqu’en 2017. La police aux fronticres lui a refusé 1’entrée
en France, ce document n’étant pas reconnu comme un document de voyage méme pour un simple transit. Le document
présenté comportait toutes les mentions prévues a Iarticle 3.10.2 de ’annexe a la convention de Londres du 9 avril 1965
lui permettant de passer en transit dans la zone de Roissy pour retourner dans son pays. Le ministre de I’intérieur
réplique en soutenant que la France avait opéré une réserve, cette norme étant incompatible avec le code des frontiéres
Schengen. Le chinois aurait d0 présenter un passeport. La cour remarque que la lettre portant réserve ne traitait pas de la
question du transit. L’arrét considére cependant que a supposer que le chinois devait disposer d’un passeport et la piéce
présentée était insuffisante, ce fait ne constituait pas une irrégularité manifeste aisément décelable par I’agent
d’embarquement. La sanction de 5000 euros infligée a Air France est invalidée.

Transit. Dispense de visa pour le transit aéroportuaire. Vol direct impossible. Vol inter UE. Amende inapplicable.

CAA Paris, 1° avril 2019, n° 17PA03694 : une passagere libanaise venant de New York en direction de Beyrouth atterrit
a Roissy. Elle est dépourvue de visa. 1l est prévu que les ressortissants de certains Etats, dont le Liban, doivent étre munis
d’un visa lors du franchissement des frontiéres extérieures des états membres de I’UE, a I’exclusion du transit
aéroportuaire. La passagére pouvait ainsi faire escale a Roissy, pour gagner ensuite le Liban. Cette dame aurait d( prendre
a Paris un vol Air France a destination de Beyrouth, la passagére avait manqué ce vol. Elle se présente alors a un vol

Paris — Rome, pour gagner ensuite Beyrouth. La passagére fait alors 1’objet d’un refus d’entrée sur le territoire national,
pour défaut de visa. Le ministre inflige une amende a la compagnie aérienne. Amende levée par le tribunal administratif,
le recours du ministre est rejeté. Il n’a pas été démontré qu’Air France ait procédé au re routage de la passagére avant son
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débarquement a Paris CDG et que la billetterie nécessitait, des son embarquement a New York la présentation d’un visa
Schengen. L’infraction n’est pas constituée.
Pour apprécier 1’éventuelle responsabilité du transporteur, on se fonde sur la situation lors de I’embarquement initial.

Le droit européen incorpore les normes de I'OACI, en particulier les normes figurant sur le document 9303 sur les
documents de voyage lisibles a la machine.

Voir l'arrét de la CJUE du 2 octobre 2014, C-101/13, et la note de M. V. Correia, La présentation des données
personnelles dans les passeports : 1’appropriation des régles internationales et le droit a la vie privée, Revue des affaires
européennes, 2014/4, p. 783.

Cf. en droit européen I’affaire Air Baltic, C-575/12, ou ce transporteur avait été sanctionné par les gardes-frontiéres
lettons d’une amende administrative pour avoir embarqué & Moscou en direction de Riga un passager indien, titulaire de
deux documents de transport, un passeport valide mais dépourvu de visa Schengen, un passeport indien annulé
comportant un visa Schengen a entrées multiples délivré par I’Italie. Le citoyen indien s’était vu refuser, pour absence de
visa valide, 1‘entrée sur le territoire letton.

L’avocat général Paolo Mengozzi estime que ce voyageur remplissait les conditions d’entrée, conclusions du 21 mai
2014.

L’arrét du 4 septembre 2014 reprend ces conclusions.

L’annulation, par une autorité d’un pays tiers, d’un document de voyage (passeport indien annulé) n’entraine pas de plein
droit I’invalidité¢ d’un visa uniforme appos¢ sur ce document (le visa délivré par I’Italie).

Le droit européen ne subordonne pas 1’entrée de ressortissants de pays tiers sur le territoire des Etats membres a la
condition que, lors de la vérification aux frontieres le visa en cours de validité présenté soit nécessairement apposé sur un
document de voyage en cours de validité.

Les textes européens s’opposent a une réglementation nationale (ici lettone) qui subordonne I’entrée de ressortissants de
pays tiers sur le territoire de cet Etat (ici la Lettonie) a la condition que lors de la vérification aux frontiéres le visa en
cours de validité présenté soit nécessairement apposé sur un document de voyage (ici passeport) en cours de validité.

Le sort de 1’étranger » sans-papiers » parvenu a débarquer en France

Le transporteur qui n’observe pas la réglementation risque de devoir a ses frais organiser le vol retour du passager
refoulé,

Article L. 213-6 du CESEDA. Lorsque I’entrée en France est refusée a un étranger (non ressortissant d’un Etat membre
de I’UE), I’entreprise de transport aérien ... qui I’a acheminé est tenue de ramener sans délai, a la requéte des autorités
chargées du contrdle des personnes a la frontiere, cet étranger au point ou il a commencé a utiliser le moyen de transport
de cette entreprise, ou, en cas d’impossibilité, dans 1’Etat qui a délivré le document de voyage avec lequel il a voyagé ou
en tout autre lieu ou il peut étre admis.

L’ ADP exécute des missions de police administrative sous 1’autorité des titulaires des pouvoirs de police.

Le tribunal des conflits, 12 février 2018, n® C4110, a eu a connaitre de la demande d’un étranger auquel la police avait
confisqué ses documents d’identité. Cet étranger demandait réparation a I’agent judiciaire de 1’Etat. L’intéressé, de
nationalité sénégalaise, était arrivé a Roissy en 2001 en provenance de Dakar et en direction de Milan. Il possédait un
permis de séjour italien et une carte d’identité italienne. Cette personne a été soupgonnée de fraude, document falsifié,
document contrefait. Le sénégalais a été maintenu 48 heures en zone d’attente et ses documents confisqués par la police
des frontiéres. La preuve de la falsification n’a pas été établie. Le TC considére qu’il n’y avait pas eu voie de fait de la
part de I’administration. Le litige reléve de la juridiction administrative.

L’étranger quittera peut-&tre la France pour gagner un autre Etat de I’Union.
S’il parvient a rester en France, il sera peut-étre a terme « régularisé ».
Cf. les ouvrages concernant les libertés publiques et la condition des étrangers. Le droit aérien n’est pas en cause.

C. Ladouane
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L’arrété du 24 octobre 2017, article 14 et suivants, concerne le franchissement des frontiéres de 1’Union européenne par
les marchandises.

Ces marchandises extérieures au territoire douanier de I’union transitent par les aéroports internationaux de I’union, aussi
bien pour les vols en transit, les vols entrants et les vols sortant du territoire douanier.

11 convient d’effectuer les formalités douaniéres et fiscales.

i Le controle des transferts de devises entrant dans I’Union européenne ou en sortant, ou y transitant

Les droits nationaux chevauchent avec la réglementation européenne. Les droits nationaux imposant une déclaration lors
de I’entrée ou de la sortie de I’Etat national subsistent.

La sortie de capitaux de I"UE pour les déplacer dans un Etat tiers.

Le droit européen consistait dans le reglement n° 1889/2005 concernant les contrdles de I’argent liquide entrant dans ou
sortant de I’UE, remplacé par le réglement 2018/1672 du 23 octobre 2018.

La situation des zones de transit

La réglementation européenne sur les transferts de fonds lorsqu’il s’agit d’un passager en transit dans I’'UE, en
provenance d’un Etat tiers et se dirigeant en direction d’un autre Etat tiers s applique-t-elle ?

Com. 5 janvier 2016, n° 14-17541 : la société de droit béninois Intercontinental SARL avait chargé un libanais de
transporter 1 607 650 dollars américains de Cotonou a Beyrouth avec un transit a I'aéroport de Paris CDG. Le libanais, un
« passeur de fonds », détenait également 3900 euros. I s’agissait pour la société, spécialisée dans le commerce de
véhicules, de régler un fournisseur. Les agents des douanes procédent a un controle le 9 décembre 2010 lors de
I'embarquement de ce voyageur libanais pour Beyrouth. L'intéressé, qui n’avait fait aucune déclaration en France, une
uniquement au départ du Bénin, et minorée, 983 000 USD, est placé en retenue douaniére, puis mis en examen. Les
devises sont consignées puis mises sous scellés.

La chambre d'accusation annule ensuite la procédure et ordonne la restitution des scellés.

L'agence de gestion et de recouvrement des avoirs saisis et confisqués indique en 2012 qu'elle vire la somme saisie en
euros, la contrepartie de celle saisie en dollars et un prorata de remise concédée sur les frais de traitement.

La société Intercontinental et le libanais demandent en justice d'étre indemnisés de leur surplus de préjudices.

Demande rejetée par les juges du fond, T.I. d’Aulnay- sous-Bois et CA de Paris.

La cour d'appel a considéré que les douaniers avaient pu sans faute saisir les sommes détenues par le voyageur libanais,
sommes non déclarées lors du passage en zone de transit international.

Deux théses.

La these de la douane. La personne qui se trouve en zone de transit est entrée dans la Communauté, la zone de transit n'a
pas un caractére extra territorial, la personne est soumise a I'obligation de déclaration.

La these des auteurs du pourvoi. L'obligation déclarative ne pése pas sur la personne qui demeure en zone de transit
international.

La chambre commerciale, prudente, renvoie le 12 janvier 2016 l'interprétation a la CJUE.

Affaire C-17/16, Oussama El Dakkak,

Conclusions de ’avocat général Paolo Mengozzi, 21 décembre 2016.

Le débat porte sur 'interprétation de I’article 3 § 1 du réglement n°® 1889/2005 relatif aux contréles d’argent liquide
entrant ou sortant de la communauté. Toute personne détenant au moins 10 000 euros en argent liquide et entrant ou
sortant de la communauté doit faire une déclaration. La régle s’applique-t-elle aux passagers d’un vol en provenance d’un
pays tiers (Bénin), qui demeurent dans la zone internationale de transit de I’aéroport avant de s’embarquer pour un vol a
destination d’un autre pays tiers (Liban) ? L’avocat général estime que le passeur était entré dans I’union et devait
procéder a la déclaration. Les zones de transit aéroportuaire ne sont pas exclues de I’obligation déclarative. Les zones
internationales font partie du territoire dans lequel elles sont situées. Elles ont un statut particulier, mais elles n’échap pent
pas a I"autorité de I’état. Le passeur se trouvait en territoire francais. Cette réglementation entend lutter contre le
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terrorisme et le blanchiment de fonds.

L’avocat général se demande si I’interprétation large se trouve en conformité avec la convention de Chicago du 7
décembre 1944. L’UE n’y est pas partie, elle n’est pas un Etat, mais une association d’Etats. Tous les Etats membres de
I’UE sont cependant liés par elle, la convention doit étre prise en compte pour I’interprétation des dispositions issues du
droit de I"union. 1l en va de méme pour les annexes. L’article 22 de la convention de Chicago prévoit que chaque Etat
contractant convient d’adopter toutes mesures en son pouvoir pour faciliter et accélérer la navigation par aéronef entre les
territoires des états contractants et éviter de retarder sans nécessité les aéronefs, équipages, passagers ...Particulierement
dans I’application des lois relatives...a la douane... L article 23 précise que chaque état contractant s’engage dans la
mesure ou il le juge réalisable a établir des réglements intéressant la navigation aérienne internationale conformément aux
pratiques qui pourraient étre établies ou recommandée en vertu de la présente convention. L’avocat général se référe
ensuite a I’annexe 9, sous I’intitulé Facilitation, chapitre 3, lettre L, point 3.57. Les états font en sorte, notamment par la
création de zones de transit direct, que les passagers et leurs bagages arrivant d’un autre état et poursuivant leur voyage
vers un 3° Etat par un vol & partir du méme aéroport soient autorisés a séjourner temporairement a I’aéroport d’arrivée
sans étre soumis aux formalités de contrdle frontalier d’entrée dans 1’état de transit. La zone de transit direct est définie,
par le chapitre I, sous A, comme une zone spéciale établie sur un aéroport international placée sous la surveillance des
pouvoirs publics ou les passagers peuvent rester pendant le transit ou la correspondance sans avoir a soumettre de
demande d’entrée dans le pays concerné. La norme successive impose aux Etats de limiter 1’exigence pour les passagers
demeurant dans la zone de transit direct de se munir d’un visa de transit direct. Le réglement européen établissant un code
des visas prévoit I’obligation de se munir d’un tel visa pour les ressortissants d’un certain nombre de pays.

Méme si I’annexe neuf tend a réduire les formalités et les contrdles auxquels sont soumis les passagers en transit et s’il est
certain qu’une déclaration de possession de devises exige une démarche active, de telles dispositions n’empéchent pas
I’application de la 1égislation nationale imposant des contrdles nécessaires, comme la lutte contre le trafic de stupéfiants.
L’avocat général en déduit que 1’obligation de déclaration imposée par le droit européen ne semble pas incompatible avec
les dispositions de ’annexe 9, du moment que le passager subit le moindre désagrément possible et que le trafic aérien ne
soit pas retardé indment. Le passager en transit est soumis a la déclaration, méme s’il ne franchit pas un poste de
contréle frontalier pour entrer dans un Etat membre.

(La Commission propose de supprimer I’obligation de déclaration, les installations manquent, les temps sont courts ...)

L’arrét a été rendu par la CJUE le 4 mai 2017. ]
L’obligation de déclaration s’applique dans la zone internationale de transit d’un aéroport d’un Etat membre de I’'UE.

ii. Les mouvements de capitaux (argent liquide) d’un Etat européen en direction d’un autre Etat européen

Les législations nationales subsistent, elles peuvent sanctionner sévérement les mouvements — sans déclaration —d’argent
liquide entre Etats au sein de I’Union.

La sévérité doit cependant étre sans exces.

L’argent liquide circulant sans étre déclaré est suspecté d’origine douteuse : revenus non déclarés, trafic de drogue,
prostitution ...

La non-déclaration et I’obtention illicite d’argent sont choses distinctes.

Une espece concerne un chinois transportant dans ses bagages 92000 euros en liquide, il venait des Canaries, il se
rendait 8 Hong Kong via Madrid et Amsterdam. 1l est I’objet d’un controle a Barajas. Le passager aurait d{, selon le droit
espagnol, déclarer I’argent liquide détenu en quittant I’Espagne. L’Etat espagnol confisque cette somme, laissant 1000
euros a I’étranger pour les besoins de sa subsistance. La loi espagnole permet de condamner le contrevenant a une
amende allant jusqu’au double du montant non déclaré. Le tribunal de Madrid interroge la cour. Le droit européen
imposait la déclaration aux autorités bataves, a la sortie de I’Union, mais le droit national espagnol peut imposer une
déclaration a la sortie de I’Espagne. Une sanction est possible.

Les articles 63 et 65 TFUE s’opposent cependant & la réglementation espagnole, ils prévoient la libre circulation des
capitaux, la sanction prévue par le droit espagnol n’est pas proportionnée.

CJUE, 31 mai 2018, Lu Zheng c. Ministere (espagnol) de I’économie, C-190/17.

Les délinquants et autres contrevenants doivent se méfier des escales et correspondances.

Le risque de contrdle augmente.

11 faut préférer les liaisons directes, quand elles existent. Le nombre des contrdles est limité !
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La France punit séverement les transferts de devises non déclarés, article L. 152-4, I, du code monétaire et financier. Une
amende de 50% de la somme non déclarée est encourue en ce qui concerne le transfert de plus de 10 000 euros.

La chambre criminelle, dans une décision du 13 février 2019, demande au Conseil constitutionnel si cette sanction est
conforme au principe de proportionnalité des peines.

Le Conseil constitutionnel a avalisé, dans une décision QPC du 10 mai 2019, la constitutionnalité de la disposition légale.
L’obligation déclarative (dont I’omission est sanctionnée) vise a assurer I’efficacité de la surveillance par I’administration
des mouvements financiers internationaux. Le Iégislateur entend lutter contre le blanchiment de capitaux, la fraude fiscale
et les mouvements financiers portant sur des sommes d’origine frauduleuse. Le taux de 50 % ne constitue qu’un taux
maximum que le juge peut moduler. Le grief tiré de la méconnaissance du principe de proportionnalité des peines est
écarté.

Le CC semble moins indulgent que la CJUE.

(Une loi du 22 décembre 2017 approuve un accord franco-suisse concernant la fiscalité applicable dans I’enceinte de
I’aéroport de Bale Mulhouse) (L article 96 de la loi de finances rectificative du 28 décembre 2017 en fait état)

D. Les normes sur la sécurité

L’OACI a relevé que la plupart des accidents graves avaient lieu au décollage et a I’atterrissage, elle travaille au probléme
de la sécurité des pistes, symposium en mai 2012 a Montréal.

Le réglement n° 216/2008 du 20 février 2008 tendait a établir un niveau uniforme et élevé de sécurité dans I’aviation
civile. 1l est abrogé et remplacé par le réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018.

Ce reglement du Parlement et du Conseil est un réglement cadre destiné a étre précisé par des actes délégués et des actes
d’exécution pris par la Commission.

Les Etats membres peuvent décider d’exempter de ce réglement de 2018 la conception, la maintenance et I’exploitation
d’un aérodrome a faible trafic, article 2 § 7. L’Etat notifie sa décision & la commission et & I’agence de I’UE.

Code des transports, art. L. 6331-2

Le certificat d’aérodrome a été créé a I’échelon européen, sa détention est exigée par I’article 34 du réglement 2018/1139
du 4 juillet 2018.

Un certificat est exigé pour chaque aérodrome.

L’aérodrome ne doit pas présenter de particularité ou de caractéristique compromettant la sécurité de I’exploitation.

Les Etats ont en effet la possibilité d’exempter des dispositions du réglement (en particulier des dispositions sur le
certificat de sécurité aéroportuaire) les aérodromes qui ne recoivent pas plus de 10 000 passagers par an et qui ne
recoivent pas plus de 850 mouvements d’aéronefs liés a des opérations de fret chaque année.

L’autorité nationale fixe alors des régles de sécurité

L’arrété du 2 avril 2012 dispense du certificat de sécurité aéroportuaire 1’exploitant d’aérodrome dont le trafic annuel a
été inférieur a 10 000 passagers sur des vols commerciaux au cours de I’une des trois derniéres années écoulées.
L’arrété du 22 mai 2014, JORF 31 mai 2014 p. 9060, donnait une liste de petits aérodromes ouverts au public qui étaient
exemptés sur le fondement des dispositions de I’article 4 § 3 bis du réglement n° 216/2008, comme Albi, Cahors, Calais,
Cannes Mandelieu, Le Mans, Le Touquet, Périgueux, Valence Chabeuil.

Atrticle L. 6331-3 CT.

2018/1139.

Le certificat d’exploitant d’aérodrome.
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Les organismes chargés de I’exploitation d’aérodromes sont soumis a certification, article 37 du réglement 2018/1139.

C’est I’autorité nationale qui est responsable des taches liées au certificat d’aérodrome et au certificat d’exploitant
d’aérodrome, art. 62 § 4 du réglement 2018/1139.

Donnent lieu a certification les équipements d’aérodrome liés a la sécurité, article 35 du réglement 2018/1139.
L’ Agence est responsable des taches liées a la certification en ce qui concerne les équipements liés a la sécurité, art. 79.

Art. L. 6332-3 CT. Le sauvetage et la lutte contre les incendies d’aéronefs et la prévention du péril aviaire se trouvent a la
charge des exploitants d’aérodrome civil (et des gestionnaires des zones civiles des aérodromes ouverts au trafic aérien
commercial dont le ministére de la défense est affectataire principal).

Le SSLIA est le service de sauvetage et de lutte contre I'incendie des aéronefs, art. D. 213-1 CAC, service a caractére
administratif.

L'arrété du 18 janvier 2007 concerne les normes techniques applicables au service de sauvetage et de lutte contre
I'incendie des aéronefs sur les aérodromes.

Le nombre de véhicules et de pompiers d'aérodrome est spécifié.

L'exploitant d'aérodrome s'assure que les produits extincteurs, que les véhicules et que les équipements affectés au SSLIA
sont entretenus, conformément au carnet d'entretien des constructeurs et fabricants. ..

Les hélistations en terrasse doivent étre dotés de moyens d'extinction...

Possibilité de confier ’exécution de ces missions au service départemental d’incendie, a 1’autorité militaire ou a un autre
organisme.

Sur les emprises parisiennes, le général, commandant la brigade des sapeurs-pompiers de Paris, met en ceuvre les moyens
de secours contre I’incendie.

[Un pompier affecté a la sécurité d'un aéroport ayant interrompu sa mission pour faire une sieste commet une faute grave,
Bordeaux, 17 février 2016, n° 13/05556]

Le plan type de manuel d’aérodrome, mentionné a I’art. R. 211-10 CAC, a. du 25 janvier 2011

L’autorité compétente vérifie et surveille si la base de certification est respectée. Des audits et des inspections sont
prévus.

L’exploitant d’aérodrome rédige un manuel de I’aérodrome, qui refléte la base de certification et les exigences pour une
exploitation en toute sécurité.

11 faut prévoir un plan d’urgence de 1’aérodrome.

11 doit y avoir un programme d’entretien. L’exploitant inspecte les surfaces des aires de mouvement, pistes, voies de
circulation, aires de trafic. 1l faut éviter et éliminer tout objet/débris mobile pouvant endommager un aéronef. Maintien de
la qualité des pistes face au frottement.

Les pistes
Le réglement donne des définitions.

La « piste contaminée » est définie comme celle dont une partie significative de la surface est recouverte par certaines
substances, cf. point 25 de I’annexe I du réglement modifié n° 965/2012.

La « piste séche « est une piste dont la surface est seche, exempte d’humidité visible et non contaminée dans la partie
destinée a étre utilisée, cf. point 42 de I’annexe I du réglement n° 965/2012.

La « piste en hiver spécialement préparée « est une piste avec une surface seche gelée neige compacte ou de glace qui a
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été traitée avec du sable ou du gravier ou qui a subi un traitement mécanique pour améliorer le frottement sur la piste,
point 107 bis de I’annexe I du réglement n° 965/2012.

Une « piste mouillée » est une piste dont la surface est couverte de toute humidité visible ou d’une pellicule d’eau d’une
épaisseur allant jusqu’a 3 mm dans la zone destinée a étre utilisée, point 128 de ’annexe | du réglement n° 965/2012.

Les inspections de 1’aire de mouvement : présence de débris. Les aires pour la circulation au sol et le stationnement des
aéronefs.

Le compte rendu de 1’état de la piste, RCR, est un compte rendu normalisé complet relatif aux conditions de surface de la
piste et leur effet sur les performances d’atterrissage et de décollage, décrites au moyen d’un code de conditions de la
piste, point 103 quater de I’annexe I du réglement n° 965/2012.

Enlevement des aéronefs. 1l existe des dispositions pour faire enlever les aéronefs, les véhicules, les animaux et les objets
qui encombrent une piste, une bande, une voie de circulation, une aire ou leurs dégagements, art. R. 213-6 s.

Si un aéronef encombre une piste, une bande, une voie de circulation, une aire, il doit étre enlevé et déplacé, art. R. 213-6
CAC.
Symposium mondial en mai 2012 sur la sécurité des pistes

Cf. le réglement n° 139/2014 du 12 février 2014 (rectification de la version frangaise effectuée par le réglement 2017/161
du 31 janvier 2017, JOUE du 1° février 2017).

Une non-conformité vient a étre détectée par rapport a la base de certification, elle est susceptible de réduire voire
compromettre la sécurité. L autorité compétente doit alors émettre un constat de niveau 2. Annexe II, paragraphe
ADR.AR. C.055, point c) du réglement n® 139/2014.

L’exploitant d’aérodrome établit et applique un programme de formation pour le personnel des services de sauvetage et
de lutte contre I’incendie, annexe IV, paragraphe ADR.OPS. B.010, point b) du réglement n° 139/2014.

Un arrété ministériel du 8 janvier 2018, pris au visa du CAC et plus particuliérement de I’art. R. 221-3, pose une regle
propre aux aéronefs a destination de I’aérodrome de Nice évoluant en circulation aérienne générale selon les régles de vol
aux instruments. Ces aéronefs doivent étre équipés — sauf dérogation _- d’un systéme de navigation de surface conforme
a la spécification de navigation RNP APCH définie par le document 9613 de ’OACI - Manuel de navigation fondée sur
les performances.

Une entreprise peut étre chargée d’une mission de sécurité dans 1’aérodrome.

C’est ainsi qu’a I’aéroport de Marseille, la société ICTS Marseille Provence est en charge de la sécurité.

Si ses salariés entendent faire greve (ou reprendre le travail), on fait application de la loi Diard du 19 mars 2012.

Le salarié qui participe a la gréve et qui décide de reprendre son service en informe son employeur au plus tard 24 heures
avant I’heure de sa reprise afin que celui-ci puisse I’affecter. Article L. 1114-3 du code des transports. Cette formalité
d’information n’est soumise & aucune régle de forme du moment qu’elle permet a I’exploitant d’étre informé de la
volonté de reprise des salariés en temps utile pour les affecter. La présentation par la CGT d’une liste collective non
signée par les salariés ni accompagnée des déclarations individuelles signées par ces derniers ne satisfait pas a cette
exigence, Sociale, 28 février 2018, n° 16-21109.

Contraventions de grande voirie. Art. L. 2132-13 du code général de la propriété des personnes publiques.

E. Le financement

Le financement de la streté, du contrdle du trafic, de la police, des douanes reléve normalement des fonds publics.
Les dépenses de sécurité et de slreté impliquent un codt trés important. Les co(ts liés a la sécurité correspondaient en
2009 a 29 % des dépenses de fonctionnement des aéroports, JOUE C181/174, 21/6/2012.
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La taxe d’aéroport est pergue sur le fondement de I’art. 1609 quatervicies du code général des impots.

Les aérodromes sont répartis en trois classes, compte tenu du nombre de passagers et de marchandises embarqués ou
débarqués.

Classe 1 (Groupements Aéroports de Paris),

Classe 2 (Bordeaux, groupement Lyon Saint Exupéry et Lyon Bron, groupement Nice Cote d’ Azur Cannes Mandelieu,
Marseille Provence, Toulouse Blagnac),

Classe 3, qui est la plus nombreuse.

La taxe est due par le transporteur, ce sont les exploitants d’aérodromes connaissant un certain trafic qui en sont les
bénéficiaires.

La taxe est pergue au profit des personnes publiques ou privées exploitant des aérodromes (ou groupements
d’aérodromes) dont le trafic embarqué ou débarqué s’éléve en moyenne - sur les trois derniéres années connues - a plus
5000 unités de trafic, UDT.

Une unité de trafic est égale a un passager ou a 100 kg de fret ou de courrier, art. 1609 quatervicies, I, CGI.

La taxe est assise sur le nombre de passagers et la masse de fret et de courrier embarqués par ’entreprise de transport sur
chaque aérodrome, art. 1609 quatervicies, Il1., CGI.

Un arrété ministériel fixe au sein de chaque classe le tarif applicable pour chaque aérodrome.

Le tarif par passager en euros est fixé par I’arrété du 25 mars 2019, JO du 27 mars 2019, texte n° 64.

Le tarif de la taxe est égal a 1 euro par tonne de fret et de courrier.

Elle sera finalement payée par le passager qui embarque, car le transporteur la répercute dans le prix du billet. La taxe est
due par toute entreprise de transport aérien public et s’ajoute au prix acquitté par le client, art. 1609 quatervicies, 11, CGI.
Les passagers en correspondance bénéficient d’un abattement de 65 %.

Le produit de la taxe est destiné a financer les mesures de sécurité incendie sauvetage, la lutte contre le péril animalier,
de sdreté et des mesures effectuées dans le cadre des contrbles environnementaux.

Le produit de la taxe contribue au financement des matériels de contréle automatisé aux frontiéres par identification
biométrique installés dans les aéroports.

Une partie du produit de la taxe d’aéroport sert ainsi a Orly et & Roissy a financer le systtme PARAFE, passage
automatisé rapide aux frontieres extérieures. En 2014, la taxe d’aéroport contribuait dans la limite de 1 532 000 euros au
financement de ce systeme. Voir I’arrété du 12 mars 2014, JO 23 mars 2014 p. 5730.

Un arrété du 30 mai 2016, JO du 4 juin 2016, établit les exigences de l'autorité publique quant a I'installation des sas
utilisant le traitement Parafe lors des contréles transfrontaliers.

Le tarif de la taxe est fonction du besoin de financement.

En ce qui concerne les aérodromes des classes 1 et 2, si les colts annuels par passager embarqué sont égaux ou
supérieurs a 9 euros en moyenne, le tarif est fixé pour que soient couverts 94 % des colits supportés par I’exploitant. Les
cotits complémentaires sont a la charge de I’exploitant.

Pour les autres aérodromes, le tarif est fixé de maniére a couvrir I’intégralité des colts éligibles supportés par 1’exploitant.

Les entreprises adressent des déclarations indiquant le nombre de passagers et la masse de fret et de courrier aux
comptables du budget annexe contrdle et exploitation aériens, les redevables acquittent la taxe concomitamment.

Il existe un service de gestion des taxes aéroportuaires, organisé les dispositions de I’arrété du 16 avril 2018.
Les agents de service, SGTA, sont habilités a effectuer des contrdles sur place pour examiner les documents utiles.

La majoration de péréquation

Il existe une majoration de la taxe, qui est due, en sus, par les redevables. Article 1609 quatervicies, IV bis.

Quelle est la finalité de cette majoration ?

11 s'agit d'alimenter en ressources les moyens et petits aérodromes relativement pauvres en ressources pour financer les
dépenses de sécurité.

La répartition du produit de la majoration :

Ce produit est affecté aux aéroports de la classe 3 et aux aéroports n’appartenant a aucune classe pour le financement des
missions de sécurité.

L’arrété du 15 avril 2019, JO du 25 avril, fixe la répartition du produit de la majoration de la taxe d’aéroport.
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C'est I'agent du budget annexe Contréle et Exploitation aériens qui procéde a la répartition sur la base de 1’arrété
ministériel.

Une part du produit de la majoration de la taxe est répartie entre les exploitants dont la concession est échue.

Exemples.

Un arrété du 18 avril 2016 alloue, au titre de la part du produit de la majoration de la taxe a répartir entre les exploitants
dont la concession est échue, 39 556 euros au syndicat mixte assurant la gestion de I'aérodrome d'Albi- Le Séquestre pour
la fin de concession de cet aérodrome au 31 décembre 2015.

Un arrété du 8 mars 2017 alloue 417 840 euros a la société d’exploitation de Cherbourg ; et 161 746 euros a la société
d’exploitation de Chalon.

Un arrété du 3 juillet 2017 alloue, pour la fin de la concession, 1 300 000 au liquidateur de la société de Vatry Europort et
1400 000 euros a la CCI de Pau.

C’est I’Etablissement public de gestion de ’aéroport de Vatry qui gére désormais I’aéroport, la communauté
d’agglomération de Chalons apporte une subvention.

C’est Air "Py qui gére I’aéroport de Pau (51% pour la CCl, le reste a EGIS Airport et a Transdev)

50 133 euros alloués a la CCI de la Niévre pour la fin de la concession de 1’aérodrome de Nevers Fourchambault, A. du
19 octobre 2017.

214 312 euros alloués a la société de 1’aéroport de Colmar SAS pour la fin de la concession de Colmar Houssen, idem.
1575 819 euros alloués a la CCI de Bretagne Ouest pour la fin de la concession de 1’aérodrome de Brest, a. du 21 février
2018.

81 704 euros alloués a la société d’exploitation de 1’aéroport de Quimper pour la fin de concession de 1’aérodrome de
Quimper- Pluguffan, idem.

26 950 euros alloués a la société d’exploitation du Havre aéroport pour la fin de concession de I’aérodrome du Havre-
Octeville, idem.

73 418 euros alloués a la chambre de commerce et d’industrie de Bretagne Ouest pour la fin de concession de
I’aérodrome de Morlaix-Ploujean, idem.

318 267 euros alloués a la société de gestion de I’aéroport d’Angers Marcé, fin de concession le 31 décembre 2018, A. du
26 juillet 2019, JO du 9 ao(t 2019, texte 9. I n’y a guére, semble-t-il, de trafic commercial régulier sur cet aérodrome.
Des liaisons saisonnieres éventuellement avec Blagnac ou Bastia.

280 289 euros alloués a la société d’exploitation de I’aérodrome d’ Angouléme Cognac, fin de la concession de
I’aérodrome d’Angouléme Brie Champniers a I’échéancedu 31 décembre 2017, arrété du 6 juin 2019. Il ne semble pas
qu’il y ait un trafic commercial sur cet aérodrome.

Ces aérodromes, le plus souvent, privés d’exploitants concessionnaires, perdent tout trafic commercial régulier.
IIs sont parfois fermés et les terrains proches de la ville offerts a la construction immobiliere.

La taxe d’aéroport devait rapporter 1 milliard d’euros en 2018.

Madame Borne, alors ministre déléguée aux transports, avait annoncé le 20 mars 2018 lors de ’ouverture des assises du
transport aérien une hausse trés limitée de la taxe d’aéroport.

F. Les responsabilités de I’aéroport

Les attentats

Le péril aviaire
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La réglementation prévoit toute une politique de prévention du péril animalier.

Différentes dispositions présentes dans certains codes traitent de ce probleme.

Les exploitants d’aérodromes sont tenus d’assurer — sous 1’autorité du préfet du département investi du pouvoir de police
— la prévention du péril animalier.

1ls peuvent confier I’exécution de cette mission a un organisme spécialisé.

Cf. art. L. 6332-3 CT.

La prévention du péril animalier est visée par les articles D. 213-1-14 & -25 du CAC.

L’exploitant de I’aérodrome informe le service de la navigation aérienne de la présence des animaux.

De méme, le service du contrdle de la navigation aérienne informe 1’exploitant de la présence d’animaux a proximité des
aires de manceuvre.

Les équipages signalent les mouvements d’animaux.

Les impacts. Le controle aérien informe I’exploitant de 1’aérodrome sur les impacts sur les aéronefs, dontil a
connaissance. En ce qui concerne tout impact d’animal constaté, un compte rendu est établi par les exploitants d’aéronefs
et les organes chargés de leur entretien. Les équipages signalent les impacts d’animaux aux organismes de la circulation
aérienne.

Le préfet peut restreindre 1’activité aérienne en cas de danger.

Un arrété (modifié) du 10 avril 2007 précise le dispositif de la prévention de ce péril.

Si I’Etat, si I’exploitant de I’aérodrome, si ’entreprise ayant regu le marché pour surveiller et effaroucher les oiseaux
sont en carence, ils engagent leur responsabilité.

Les collisions entre oiseaux et aéronefs ne sont pas exceptionnelles. L’aéronef qui entre en collision avec un vol
d’oiseaux peut subir un dommage considérable. Si les volatiles sont avalés par le réacteur, la catastrophe peut survenir.

La catastrophe aérienne due au péril aviaire, CAA Versailles 10 juin 2010, perte au Bourget d’un avion Boeing affrété par
Eurolair le 6 juillet 1999, collision de goélands et de mouettes avec le réacteur droit de I’appareil en phase d’ascension,
absence de faute de I’Etat et d’ADP.

L’arrét du Conseil d’Etat du 7 mars 2018, n° 403455, concerne le dommage subi, du fait d’une collision aviaire, par le
réacteur d’un avion Airbus 321 de la compagnie Air France au décollage de 1’aéroport de Blagnac.

La responsabilité de I’Etat et de I’aéroport a été reconnue en appel, avec autour de 600 000 euros de condamnation & des
dommages intéréts pour chacun.

L’Etat ne s’est pas pourvu en cassation.

Le C.E. a admis la responsabilité de 1’aéroport. Les mesures incombant a I’exploitant de 1’aérodrome pour effaroucher les
volatiles n’ont pas été prises.

L’appel en garantie. L’aéroport fait condamner I’entreprise chargée du marché de la prévention du risque aviaire a le
garantir intégralement de cette condamnation, comme le prévoyait d’ailleurs le contrat conclu entre la CCI et la société
recevant la mission de prévention du péril aviaire sur ’aérodrome de Toulouse-Blagnac. L’arrét note 1’absence de
réaction rapide du service informé de la présence des oiseaux sur la piste.

Air France n’a pas été convaincue de faute, I’équipage avait été certes informé de la présence des volatiles, mais le
contrle aérien avait autorisé I’avion a décoller.

§ I1. La gestion commerciale de I’aéroport envisagé comme un prestataire de services
L’exploitation commerciale ne peut étre menée a bien que s’il existe un trafic commercial suffisant.

Les trop petits aérodromes au trafic réduit ne peuvent pas subsister, a moins d’étre uniquement utilisés dans le cadre de
I’aviation 1égére et sportive.

A. L’exploitant d’aérodrome
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L'entité gestionnaire. L'opérateur aéroportuaire.

La tendance dans le monde est désormais de confier I’exploitation aéroportuaire & des entités tributaires d’un concours de
capitaux publics et de capitaux privés.

En Grande Bretagne, I’aéroport de Luton, au Nord de Londres, est contrdlé par des capitaux privés, australiens ou
espagnols, voir la notification de concentration, JOUE du 24 mai 2018.

On peut se demander comme s’opére I’attribution a une entité demanderesse la faculté d’exploiter un aéroport.

Les organismes chargés de I’exploitation d’aérodromes sont soumis a certification et se voient délivrer un certificat.
Chaque aéroport peut étre indépendant et autonome, 1’aérodrome peut étre aussi 1’une des piéces d’un réseau plus vaste
congu a I’échelon d’une trés grande agglomération.

La situation francaise

La grande majorité des aérodromes ouverts en France au transport commercial appartiennent, en ce qui concerne le
foncier (4 I’exception d’ADP), a I’Etat ou aux collectivités territoriales.

La puissance publique ne les exploite en général pas en régie, elle en confie la gestion commerciale a des entités
partiellement ou totalement privatisées.

i. LES AEROPORTS DE PARIS [ADP]

Les aéroports de Paris et de I’Ile de France sont constitués, depuis une loi du 20 avril 2005, sous la forme d’une société
anonyme. Art. L. 6323-1 CT.
Le statut d’ADP est trés particulier, exorbitant du droit commun.

L’Etat y détient, pour le moment, 50,6 % du capital. Il doit céder dans 1’avenir tout ou partie de sa participation.
Schiphol group et Vinci détiennent chacun 8 % du capital.

Le Crédit agricole -Assurances Predica détient 5,1 % du capital.

Les investisseurs institutionnels : 23,6 %.

La loi de privatisation permet aux collectivités d’Ile de France (et de I’Oise) d’entrer dans la composition du capital et de
devenir actionnaires.

L’exploitation de la quasi-totalité des aérodromes civils de la région parisienne lui appartient.

C’est le nouvel article L. 6323-2 du code des transports — applicable a compter de la privatisation - qui donne la liste des
aérodromes d’Ile de France qui sont exploités par les Aéroports de Paris : CDG, Orly, Le Bourget ; Villepreux, Chelles,
Coulommiers, Etampes, Lognes, Meaux, Issy les Moulineaux, Persan, Pontoise, Saint Cyr I’Ecole et Toussus le Noble.
Bonne santé financiére, le public souhaite une amélioration du service. Des attentes interminables a I’arrivée pour
accomplir les formalités de police.

La commission consultative économique est unigue pour les aérodromes de Paris Charles- De Gaulle et de Paris Orly.
Le personnel de I’ADP

C’est le conseil d’administration de la société Aéroports de Paris qui établit les statuts des personnels ainsi que
les échelles de traitement et qui les soumet a ’approbation des ministres de I’aviation civile et de 1’économie.
L’approbation est réputée acquise a défaut de décision expresse intervenant dans les deux mois. Cf. article

R. 251-3 CAC. On trouve le texte de ce statut sur internet.

La situation des médecins urgentistes attachés aux aérodromes parisiens.
Le statut prévoit des régles spécifiques pour les médecins exergant dans les services médicaux d’urgence d’ADP,
ils sont soumis, pour la rémunération et la durée du travail, aux régles du code de la santé publique concernant les
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médecins hospitaliers.

CAA de Versailles du 5 juillet 2016, n° 15VE01603.

Autre arrét de la méme date, n° 15VEO1604.

Rejet du pourvoi, Conseil d’Etat, 5 février 2018, n® 403230 : la nature des fonctions des médecins urgentistes appelle une
organisation du travail particuliére. Ces médecins se trouvent dans une situation différente de celle des autres membres du
personnel de la société ADP.

La privatisation d’ADP

Le projet de loi PACTE adopté en conseil des ministres le 18 juin 2018 prévoyait la privatisation d’ ADP. L’Etat
envisageait ainsi de céder en tout ou en partie la participation majoritaire qu’il détient actuellement a des investisseurs
privés. L’entreprise quitterait le secteur public. Le processus de sélection des cessionnaires est encadré. L’opération est
délicate tant sous 1’angle politique qu’en ce qui concerne I’aspect juridique. Les terrains des aérodromes d’lle de France
n’appartiennent plus a 1’Etat mais a la société ADP qu’on s’appréte a faire passer dans le secteur privé.

La décision du Conseil constitutionnel du 16 mai 2019 affirme sur ce point la constitutionnalité de la loi votée. ADP ne
constitue pas un monopole de fait. Il ne s’agit pas d’un service public national.

Droite et gauche réunies ont tenté de contrecarrer le projet gouvernemental de privatisation des ADP.

La constitution, art. 11, prévoit I’existence du RIP, référendum d’initiative partagée.

Un cinquiéme des membres du Parlement peut prendre une initiative tendant a I’organisation d’un référendum portant sur
les réformes relatives aux services publics.

L’initiative ne peut avoir pour objet 1’abrogation d’une disposition législative promulguée depuis moins d’un an.

Des parlementaires ont déposé une proposition de loi visant a affirmer le caractere de service public national de
I’exploitation des aérodromes de Paris. Il s’agit d’affirmer que I’exploitation des aérodromes de Roissy, Orly et Le
Bourget revét le caractére d’un service public national au sens de I’alinéa 9 de la constitution du 27 octobre 1946.

A la date de I’enregistrement de la saisine, la proposition n’avait pas pour objet I’abrogation d’une disposition Iégislative
promulguée depuis moins d’un an.

L’exploitation des aérodromes parisiens ne constitue pas un service public national, la proposition de loi tend a ériger ces
activités en service public national.

La proposition est conforme aux conditions fixées par la constitution.

Pour que I’initiative progresse et qu’un référendum puisse étre organisé, il faudrait que I’initiative des parlementaires soit
soutenue par un dixiéme des électeurs inscrits sur les listes électorales, soit 4 717 396 citoyens. L’examen de la
proposition de loi est suspendu tant que le conseil constitutionnel n’a pas constaté que ce chiffre avait été atteint. La
période de recueil des soutiens des électeurs commence dans le mois de la décision du conseil constitutionnel.

Voir la décision du Conseil constitutionnel du 9 mai 2019, JO du 15 mai 2019.

Le C.C. a validé, quant a la privatisation, la loi Pacte dans une décision du 16 mai 2019, I’initiative des adversaires du
gouvernement freine cependant le processus de privatisation de la société ADP.

C’est donc cette loi Pacte du 22 mai 2019 qui autorise, dans ses articles 130 a 136, 1’Etat a privatiser la société Aéroports
de Paris.

Larticle 191, nouveau, VI, de la loi Macron du 6 aotit 2015, présente les régles présidant a 1” opération de privatisation
d’ADP et au choix du repreneur.

L’Etat, actuel actionaire majoritaire, va céder tout ou partie de sa participation a un ou plusieurs investisseurs. Il y aura
des candidats a la cession, ils doivent avoir une expérience aéroportuaire, le processus est concurrentiel. Le gouvernement
choisira le ou les cessionnaires.

Un cahier des charges, adopté par décret en Conseil d’Etat, sera imposé a ADP.

La tutelle de I’Etat est en mesure de s’exercer.

Ce cahier descharges déterminera, selon I’article L. 6323-4 CT, les conditions dans lesquelles la société
Aéroports de Paris une fois privatisée assurera les services publics liés a I’exploitation des aérodromes d’Ile de
France, qui lui sont attribués.

Un commissaire du gouvernement entre au conseil d’administration, sans voix délibérative.
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Les dirigeants sont agréés par I’Etat.

Un décret du 24 juillet 2014 avait nommé M. Augustin de Romanet de Beaune président directeur général de la société
Aéroports de Paris.

Les comptes d’ADP sont soumis au contréle de la cour des comptes.

L’autorité admintrative peut prononcer en cas de manquement une sanction pécuniaire.

La cession des biens est soumise a contréle, ainsi que la constitution de garanties et de siretés, art. L. 6323-6
CT.

Le terme de la mission d’ Aéroports de Paris dans I’exploitation des aérodromes CDG, Le Bourget, Orly et
autres aérodromes d’Ile de France : 70 ans aprés la date de la privatisation.

Article L. 6323-2-1 du code des transports.

(La société pourra continuer son activité exercée hors lle de France...)

Le retour des biens a I’Etat en pleine propriété (et en bon entretien) est prévu a la date de la fin d’exploitation.

La société percevra une indemnité d’une premier montant forfaitaire de la part de I’Etat. A la date de la
privatisation.
Un autre montant sera versé par 1’Etat au plus tard a la date du transfert des actifs a I’Etat.

Une cessation anticipée est possible sous certaines conditions.

ii. Les grands aéroports régionaux appartenant a 1'Etat

L'Etat a conservé la domanialité de I'assise fonciére des grands aérodromes régionaux.

Ces aérodromes étaient jadis généralement gérés par les chambres de commerce, titulaires de la part de I'Etat d'une
concession d'outillage public.

La formule a été abandonnée, la concession n’est plus attribuée a la CClI, la concession est donnée désormais a des
sociétés ad hoc, méme si la CCI figure en général parmi les actionnaires de celles-ci.

La gestion des aérodromes exige des investissements considérables, il est ainsi fait appel a des investisseurs privés.

Ces grands aérodromes provinciaux sont en général exploités sous la forme de la concession aéroportuaire accordée a des
sociétés aéroportuaires, L. 6322-1 CT.
Un décret du 23 février 2007 publie un cahier des charges type.

I existe une directive 2014/25 du 26 février 2014 concernant la passation de marchés par des entités opérant dans
différents secteurs, dont celui des transports. L’article 12 indique que cette directive s’applique aux activités relatives a
I’exploitation d’une aire géographique aux fins de mettre un aéroport a la disposition des entreprises de transport aérien.
Les activités exposées a la concurrence échappent a la directive.

Le JOUE du 26 janvier 2017 publie une décision de la commission européenne intervenue & la demande de 1’aéroport de
Vienne en Autriche, et plus particulierement le transport du fret. La question porte sur la passation des marchés publics et
sur les régles qui la concerne.

I faut tenir compte des régles contenues dans l'ordonnance du 29 janvier 2016 relative aux contrats de concession ainsi
que dans le décret du 1° février 2016. Voir I’art. L. 6322-2 al.2 CT.

Quid de I'application des dispositions de I'ordonnance lors de I'attribution ex novo d'une concession, sans qu'elle ait été,
au préalable, confiée a une CCI ?

L'article 11, I, 5°, décide que "les activités d'exploitation destinées a I'organisation ou a la mise a disposition des
transporteurs des aéroports” sont des activités d'opérateur de réseaux au sens de I'ordonnance.

L'ordonnance et le décret d'application réglementent la passation des contrats de concession.
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Le capital initial de chacune de ces sociétés aéroportuaires succédant aux CCI était détenu - outre I’Etat ayant 60 % du
capital - par des personnes publiques que sont les chambres de commerce CCl, 25 %, et les collectivités territoriales, 15
%.

La concession est de longue durée (40 ans maximum) afin de permettre au concessionnaire de disposer du temps pour
rentabiliser ses investissements.

L’Etat souhaitait se désengager depuis quelques années, 1‘Etat voulait céder une partie de ses actions & des intéréts privés,
mais ce projet se heurtait a I’opposition des CCI et des collectivités territoriales voulant au contraire augmenter leur
participation au sein du capital.

Blagnac

C’est avec I’aéroport de Blagnac que 1’Etat a ouvert le feu de la privatisation de la structure gestionnaire de la plate-forme
aéroportuaire.

L’Etat détenait 60 % du capital de la société gérant 1’aéroport.

Un décret du 11 juillet 2014, JORF du 12 juillet p. 11651, prévoit le transfert, par I’Etat, au secteur privé, de la
participation détenue par 1’Etat dans le capital de la société anonyme Aéroport Toulouse-Blagnac.

L’Etat céde en décembre 2014, suscitant les critiques, une partie de sa participation a un consortium sino canadien
Symbiose constitué de Shandong Hi-Speed et de Friedman Pacific. Les entités de droit public demeurent cependant
majoritaires. La société demeure formellement dans le secteur public. L*Etat conserve 10,1 % du capital. La CCI détient
25 %. La région 5 %, le département 5 %, la métropole 5 %.

La contestation de la mesure s’éléve, les riverains craignent une augmentation du trafic et donc des nuisances majorées.
Cf. infra.

Un arrété du ministre de 1’écologie du 20 mars 2015 autorise la cession de 49,99 % du capital de la société Aéroport
Toulouse-Blagnac a une société de droit frangais Symbiose contr6lée par un consortium constitué par la société Shandong
Hi-Speed Group, pour 51 %, contr6lée au final par ’Etat chinois, et la société Friedmann Pacific Asset Management,
pour 49 %, aux mains d’un ressortissant chinois.

Un arrété des ministres des finances et de 1’économie du 15 avril 2015 fixe les modalités du transfert au secteur privé
d’une participation détenue par 1’ Etat dans le capital de la société Aéroport Toulouse Blagnac. La cession est faite au
profit de la SAS Casil Europe. La cession porte pour le moment sur 73 985 actions. Le prix par action est fixé a un
montant de 4163 euros.

11 était prévu que la cession pouvait étre portée & 60 % en cas d’exercice par I’Etat de son option de vente. La cession
complémentaire, 10,1%, aurait alors porté sur 88 799 actions. Il était possible que I’Etat se dégage entiérement, I’Etat
décidant de céder en deux temps 60 % de sa participation dans le capital de la société concessionnaire.

L’Etat a cependant refusé en février 2018 de céder la participation qu’il avait conservée.

La privatisation n’a pas ainsi été portée jusqu’a son terme, la société ayant la part prépondérante ne détenant pas 50 % du
capital. Les capitaux publics demeurent théoriquement majoritaires, détenus par I’Etat, la CCI, la région, le département,
la métropole. Voir le rapport de la Cour des comptes d’octobre 2018.

La contestation en justice des décisions ministérielles de cession par I’Etat d*une partie de sa participation majoritaire
dans le capital de la société gestionnaire de 1’aéroport de Blagnac

Le juge des référés du Conseil d’Etat, en date du 30 décembre 2014, a rejeté la demande de suspension de I'exécution de
I’acte de cession des 49,99 % du capital par I’Etat.
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Plusieurs personnes physiques, des associations, des syndicats, des partis politiques ont demandé au Conseil d'Etat
d'annuler pour excés de pouvoir un certain nombre de décisions émanant de 1’autorité publique.

Ont été contestés

La décision ministérielle rendue publique le 4 décembre 2014 désignant le consortium Symbiose comme acquéreur
pressenti d'une participation de 49,99 % détenue par I'Etat dans le capital de de la société aéroport Toulouse-Blagnac,
Les avis de la commission des participations et le refus de communication de cet avis,

L'arrété du 15 avril 2015 fixant les modalités de transfert au secteur privé d'une participation détenue par I'Etat,
l'autorisation du ministre de I'économie du 7 avril 2015, et

L’acte de cession signé par le représentant de I'agence des participations de I'Etat le 7 avril 2015.

Le Conseil d'Etat a rendu sa décision le 27 octobre 2015, n° 386595. Décision en demi-teinte.
L’arrét statue sur différents points.

Sur I'acte de cession.

L'acte de cession est étranger a I'exécution du service public aéroportuaire, qui demeure régi par le cahier des charges de
la concession. Les contestations relatives a ce contrat relévent de la compétence de la juridiction judiciaire.

Les conclusions tendant a I'annulation de I'acte de cession ne peuvent qu'étre rejetées comme portées devant une
juridiction incompétente pour en connaitre.

Sur le refus de communication des avis de la commission des participations.
La commission aurait d( étre, au préalable, saisie.

Sur les avis de la commission a annuler.
Irrecevable.

Sur la décision de 2014, l'autorisation du ministre et I'arrété fixant les modalités du transfert.

La décision de sélection de I'acquéreur est un acte détachable du contrat de droit privé de cession de la participation, elle
est susceptible d'un recours pour exces de pouvoir. La décision de sélection et I'arrété fixant les modalités du transfert ne
présentent pas un caractere réglementaire. C'est le tribunal administratif de Paris qui est compétent pour en connaitre.

Les parties contestant la cession opérée par I’Etat ont donc, suivant la décision du Conseil d’Etat, saisi la juridiction
administrative.

Est intervenue une décision du tribunal administratif en premiére instance.

Devant la cour administrative d’appel de Paris, le rapporteur public s’est prononcé en mars 2019 en faveur de
I’annulation. Le cahier des charges n’a pas été respecté. Le nom des soumissionnaires a été changé en cours de procédure,
deux noms initialement, un seul a la fin. La CAA de Paris a suivi son rapporteur, elle annule, le 16 avril 2019, la décision
de sélection de I’acquéreur. L’Etat s’est pourvu en cassation.

Les adversaires de la cession entendaient, au lendemain de 1’arrét de la cour administrative d’appel, obtenir de la
juridiction judiciaire ’annulation de I’acte de cession du 7 avril 2015.

Le C.E. avait affirmé sur ce point la compétence judiciaire.

Peuvent-ils I’obtenir, alors qu’ils ne figurent pas au nombre des parties contractantes a 1’acte de cession ?

La question est de savoir si I’acte de cession — qui est certainement irrégulier — est entaché d’une nullité absolue ou d’une
nullité relative.

1° argument. L’acte de cession est entaché d’une nullité absolue. L’Etat n’était pas habilité a céder ses actions au groupe
chinois, Casil, mais a une autre entité différemment composée, Symbiose. La nullité absolue sanctionne la transgression
d’une regle protectrice de I’intérét général (Dalloz, Les obligations, n°® 539). L’action en nullité absolue appartient a tout
intéressé. Les contestataires sont-ils porteurs d’un intérét ? Comme simples citoyens, ils sont intéressés au respect de la
légalité. Le précis Dalloz, Obligations d’octobre 2018, exige, n° 542, pour que le tiers soit recevable en son action qu’il se
prévale d’un intérét qui soit en rapport étroit avec la nullité. La jurisprudence est dans 1’ensemble plutdt accueillante a la
recevabilité des associations de défense d’intéréts collectifs. L action populaire serait alors recevable.

2° analyse. Les intéréts publics demeurent majoritaires dans le capital social, la société n’a pas été privatisée, elle
demeure au moins formellement dans le secteur public. L’intérét général n’est pas en jeu. L’acte contesté ne tend pas a
faire du cessionnaire un majoritaire a plus de 50 %. L’acte de cession pourrait alors n’étre entaché que d’une nullité
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relative, le vice concernant la personne de la contrepartie inhabile a acquérir. Seuls, 1’Etat pourrait agir en nullité, ainsi
que I’acquéreur (qui, lui, n’y a aucun intérét réel).

(A supposer que I’acte de cession soit annulé par le juge judiciaire, doit alors normalement intervenir un jeu de
restitutions. Un tiers, fut-il intéressé, peut-il contraindre les parties a I’acte annulé a y procéder ?)

[I y a toujours la possibilité d*une réfaction. Que I’Etat prenne une nouvelle décision autorisant la cession en faveur du
groupe chinois, et que ’acte de cession soit réitéré.

On peut envisager comme sortie de crise que le groupe chinois pris dans I’enclume rétrocéde ses actifs a 1’ Etat, qui
revendra a son tour éventuellement tout ou partie de ses actions dans la société concessionnaire a un ou plusieurs
investisseurs.

L’Etat et le groupe chinois peuvent également s’entendre sur une nullité convenue et sur les conséquences de celle-ci, le
cédant, I’Etat, reprenant les actifs cédés et indemnisant le cessionnaire dépossédé.

La solution reléve plus de I’art de sortir d’un mauvais pas que de la stricte application du droit des nullités.

Elle dépend de la volonté de 1’Etat, en n’oubliant pas que le ministre de I’économie de 1’époque est I’actuel président de
la république.

Il est douteux que la solution puisse dépendre de la seule décision d’une juridiction judiciaire.

Le groupe chinois entend céder ses actifs, il est en situation de faiblesse, dans la situation actuelle un investisseur hésitera
a acquérir. Eiffage se serait mis sur les rangs.

Une solution d’ordre politique serait probablement le meilleur parti pour sortir de cet imbroglio.]

La semi privatisation de la société gérant I’aéroport de Toulouse Blagnac était en quelque sorte un hors d’ceuvre, un galop
d’essai, I’opération avait montré certaines limites et insuffisances, I’importance du prix de cession avait été déterminant
aux yeux du ministere des finances pour le choix de I’acquéreur, I’arrivée d’investisseurs chinois souléve certains doutes,
Iexistence d’un pacte d’actionnaires entre les investisseurs chinois et I’Etat intrigue. 1l convenait que la loi encadre plus
étroitement les opérations de cession de contrdle du capital des sociétés aéroportuaires effectuées par I’ Etat.

La loi Macron du 6 ao(it 2015, dans son article 191, contient des dispositions concernant la privatisation des sociétés
concessionnaires d'aérodromes.

Il est dans un premier temps fait hommage a la loi, c'est en effet une loi qui est nécessaire pour autoriser les opérations
par lesquelles I'Etat transfére au secteur privé la majorité du capital d'une société exploitant une infrastructure de transport
aéroportuaire dans le cadre d'une concession accordée par I'Etat. La loi Macron réalise ainsi une nouvelle rédaction de
l'article 22 de I'ordonnance n° 2014948 du 20 aolt 2014 relative a la gouvernance et aux opérations sur le capital des
sociétés a participation publique.

L'article 191 de la loi Macron impose, pour désamorcer autant les critiques des tenants d'une économie administrée que
celles des collectivités territoriales, le respect d'une certaine procédure pour que 1’Etat puisse procéder a la cession du
capital de la société exploitant un aérodrome.

I'y a d'abord la rédaction d'un cahier des charges de I'appel d'offres approuvé par le ministre chargé de l'aviation civile.
Ce cahier des charges précise les obligations du cessionnaire : il y a des obligations tenant a la préservation des intéréts
essentiels de la nation frangaise en matiére de transport aérien, la formule est vague et peut donner lieu a une
interprétation élastique. Le cahier des charges indique les obligations a I'échelon du territoire desservi par I'aérodrome en
matiere d'attractivité et de développement économique et touristique. Le cahier des charges précise les obligations qui
seront celles du cessionnaire afin de garantir le développement de I'aérodrome en concertation avec les collectivités du
territoire ainsi qu'avec les collectivités actionnaires de la société aéroportuaire.

Les candidats a I'achat de la participation appartenant a I'Etat font des offres. Ils détaillent dans les offres qu'ils présentent
les modalités par lesquelles ils comptent satisfaire aux obligations mises a leur charge.

Les candidats a I'achat des participations appartenant a I'Etat doivent disposer d'une expérience en tant que gestionnaire
d'aéroport ou d'actionnaire d'une société gestionnaire d'aéroport. Il faut appartenir au sérail. Il y a la une difficulté pour les
entrants étrangers au métier. Ils ne devraient pas pouvoir étre retenus.

Pour que les offres soient recevables, il faut que les candidats donnent des garanties sur leur capacité a exercer les
missions prévues au cahier des charges de la concession. Cette capacité est appréciée par l'autorité signataire du contrat de
concession aéroportuaire (qui est habituellement I'Etat).
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Le choix du concessionnaire peut éventuellement étre contesté en justice, si celui qui a été retenu par le ministre ne
remplit pas les conditions légales.

Nice et Lyon

L'article 191 de la loi Macron autorisait le transfert au secteur privé de la majorité du capital de la société Aéroports de la
Cote d'Azur, ainsi que de la société Aéroports de Lyon.

Deux décrets du 7 mars 2016 autorisent et décident le transfert au secteur privé de la majorité du capital de la
société anonyme Aéroports de la Cote d'Azur et de la société anonyme Aéroports de Lyon, JORF du 8 mars 2016, textes
n° 21 et 22.

Le JO du 10 mars 2016 publie deux avis, n° 83 et 84, concernant ce transfert au secteur privé de ces deux sociétés. Les
ministres ont décidé la cession de gré a gré. Une procédure ouverte et transparente d'appel d'offres sur cahier des charges.
Tout ou partie des autres actionnaires publics locaux pourront se joindre a la procédure. Le cahier des charges est public.
Les candidats doivent se faire connaitre le 24 mars au plus tard.

Différentes candidatures ont été présentées.

Nice

Il'y a eu a Nice 11 propositions de candidatures. 7 candidats recevables ont déposé une offre indicative, puis ensuite une
offre ferme, devenant acquéreurs éventuels. 4 acquéreurs éventuels ont déposé une offre ferme. L’ Etat a ensuite choisi, il
a invité deux acquéreurs éventuels a déposer une offre finale, devenant acquéreurs pressentis.

L’Etat a enfin sollicité I’avis de la commission, I’Etat proposant de désigner comme acquéreur le consortium Azzurra,
formé d’un concessionnaire italien d’autoroutes, Atlantia, pour 65,01 %, des Aéroports de Rome, et d’EDF Invest,
consortium qui présentait 1’offre la mieux disant.

La Commission des participations et des transferts a donné un avis conforme le 27 juillet 2016 a la proposition de
I’exécutif. JO du 9 novembre 2016, texte n° 84.

Le JO du 9 novembre 2016, texte n° 84, a publié, joint & I’avis rendu le 27 juillet, celui rendu le 19 juillet 2016 par la
Commission des participations.

L’avis du 19 juillet 2016 a procédé a I’évaluation de la société gérant I’aéroport de Nice, de Cannes et de Saint Tropez.
La plate-forme nigoise vient en trafic juste aprés les aéroports parisiens. La valeur globale de la société est estimée & une
somme minimale de 1 450 millions d’euros.

Un arrété du 28 octobre 2016 autorise la cession de la participation de 60% détenue par I’Etat & une société de droit
italien.

La cession de contrdle de la société Aéroports de la Cote d’ Azur est finalement opérée par un arrété du 3 novembre 2016,
JO du 9 novembre, texte n° 15.

Le cessionnaire de la participation étatique de 60 % est la société italienne Azzura Aeroporti.

La cession porte sur 88 799 actions, pour un prix de 13 757 euros par action.

Le Conseil d’Etat, dans une décision du 25 octobre 2017, n® 406431, a rejeté la requéte par laquelle le syndicat des
compagnies aériennes autonomes, SCARA, demandait I’annulation pour excés de pouvoir de I’arrété ministériel
autorisant le changement de controle de la société Aéroports de la Cote d’ Azur et de celui fixant les modalités de transfert
au secteur privé de la participation majoritaire détenue par 1’état dans le capital de cette société.

Le Conseil d’Etat n’était pas en principe compétent pour connaitre en premier et dernier ressort des conclusions du
syndicat requérant. Les arrétés attaqués n’avaient pas de caractére réglementaire.
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Le Conseil d’Etat est cependant compétent pour rejeter les conclusions entachées d’une irrecevabilité manifeste
insusceptible d’étre couverte en cours d’instance. Ce qui est le cas en I’espéce.

Le syndicat pour agir se prévaut d’un intérét : les arrétés entraineraient une remise en cause du principe de la « caisse
unique », qui permet de minorer le niveau des redevances en tenant compte des revenus provenant des activités extra
aéronautiques.

Le Conseil réplique : les arrétés sont sans incidence sur le niveau des redevances.

11 aurait été loisible au syndicat, avant de saisir le C.E., de susciter la création d’une association se donnant pour objet
social lui conférant un intérét pour agir contre les arrétés.

Le syndicat requérant ne justifie pas d’un intérét suffisamment direct et certain lui donnant qualité pour demander
I’annulation des arrétés.

La requéte est rejetée.

(cf. le précédent constitué par I’arrét du 22 février 2017, cité infra)

La composition du capital de la société Aéroports de la Cote d’Azur serait actuellement la suivante :
Azzura Aeroporti : 72 %

Région PACA : 1%

Département des Alpes Maritimes : 1%

Métropole Nice : 1%

Azzura Aeroporti a, dans son capital, Atlantia (famille Benetton), Edf, ainsi que la principauté de Monaco pour 12,5 %.

Lyon

Un arrété du 28 octobre 2016 autorise la cession de la participation de 60 % détenue par I’Etat a une société de droit
frangais constituée par Vinci Aéroports, Predica et la Caisse des dépots et consignations.

Le transfert au secteur privé de la participation majoritaire détenue par I’Etat dans le capital de la société Aéroports de
Lyon est organisé par un arrété du 3 novembre 2016, JO du 9 novembre 2016, texte n° 16.

Cette participation est cédée a la société ADL Participations. Le cessionnaire acquiert 88 799 actions représentant 60 %
du capital, pour un prix de 6 024, 04 euros par action.

Le Conseil d’Etat dans une décision du 22 février 2017, n° 398580, 399228, 399552, rejette les requétes d’une association
de défense de riverains et du syndicat des compagnies aériennes autonomes, demandant 1’annulation des décrets
autorisant le transfert au secteur privé de la majorité du capital de la SA Aéroports de Lyon et Aéroports de Nice, ainsi
que du cahier des charges relatif au transfert de la participation de I’Etat. Les riverains et association de défense excipent
d’une augmentation des nuisances, il leur est répondu que les mesures de cession de la participation étatique n’agissent
pas sur le développement de I’activité de 1’aéroport et I’augmentation des nuisances. Ils ne justifient pas d’un intérét,
suffisamment direct et certain, leur conférant qualité pour obtenir I’annulation des décisions en cause. Défaut d’intérét a
agir, requétes irrecevables. La méme argumentation est opposée a la requéte du syndicat des compagnies faisant état de
I’augmentation des redevances et de la remise en cause du principe de la caisse unique, permettant de minorer le montant
des redevances par la prise en compte des revenus provenant des activités extra aéronautiques. Les décrets attaqués sont
sans incidence sur le niveau des redevances. La requéte est irrecevable pour défaut d’intérét.

On retrouve des solutions identiques avec I’arrét de la CAA de Paris du 20 décembre 2018, n° 17PA02592. Une
association contre les nuisances de 1’aéroport de Lyon Saint Exupéry, ainsi que des particuliers contestaient la décision
ministérielle désignant le consortium Vinci CDC Predica comme acquéreur pressenti d’une participation de 60 %
détenue par I’Etat au capital de la société Aéroports de Lyon. Les mémes personnes contestaient 1’arrété autorisant la
cession et I’arrété fixant les modalités de transfert au secteur privé de la participation majoritaire détenue par 1’état.

Les décisions en litige n’emportaient par elles-mémes et directement aucune conséquence sur le développement de
I’activité de I’aéroport, ni sur les nuisances liées a cette activité. Les requérants ne justifiaient pas d’un intérét
suffisamment direct et certain leur donnant qualité pour demander I’annulation des décisions litigieuses. Ils pourront dans
I’avenir contester les décisions ultérieures concernant le développement de 1’activité de 1’aéroport.
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Cour des comptes. Le processus de privatisation des aéroports de Toulouse, Lyon, Nice. Octobre 2018.

Nantes

Un décret du 5 avril 2012 crée un comité de suivi stratégique de la concession des aérodromes de Notre Dame des
Landes, Nantes Atlantique et Saint Nazaire Montoir. Aéroports du Grand Ouest est la société concessionnaire.

Le Conseil d’Etat dans un arrét du 13 juillet 2012, n° 347073, a rejeté les requétes formées par des communes ou des
associations demandant I’annulation du décret du 29 décembre 2010 accordant a la société Aéroports du Grand Ouest la
concession de I’aérodrome de Notre Dame des Landes.

Le Conseil d’Etat, dans une décision du 5 juin 2013, n° 363258, a rejeté la requéte formée par le » Collectif des élus qui
doutent de la pertinence de 1’aéroport de Notre Dame des Landes », collectif qui demandait I’annulation du décret du 5
avril 2012.

Dans I’ile de la Réunion, c’est la société anonyme Aéroport de La Réunion-Roland Garros qui gére I’aérodrome insulaire.

En Alsace, nous avons la société anonyme Aéroport de Strasbourg- Entzheim.

A la Martinique, c'est la société anonyme Aéroport de La Martinique - Aimé Césaire qui gere I'aérodrome.

A Bordeaux, c'est la société anonyme Aéroport de Bordeaux-Mérignac.

L’aérodrome d’Aix - Les Milles est donné en concession a la société EDEIS Management, A. du 20 décembre 2017, JO
du 30 décembre 2017.

L'aéroport de VVérone conteste en Italie I'attribution pour 40 ans sur le fondement du droit italien de la gestion globale d'un
aéroport (apparemment celui de Bergame). La question posée & la CJUE est de savoir si cette attribution méconnait ou
non les principes de transparence et publicité inscrits dans les traités européens. Il n'y avait pas eu de procédure publique
d'appel d'offres. Voir la demande de décision préjudicielle présentée par le Conseil d'Etat le 11 septembre 2015. Affaire
C-485/15. JOUE du 14 décembre 2015, C 414/16.

iii.Les aéroports d’importance moyenne
Les formules sont diverses.
L’aérodrome peut appartenir a 1’Etat ou a une collectivité territoriale.

Des concessions d’outillage public peuvent étre accordées par I’Etat aux chambres de commerce et d’industrie ou a des
sociétés privées.
Article R. 223-2 du code de I’aviation civile.

Il existe un cahier des charges type des concessions applicable aux aérodromes appartenant a 1’Etat, prévu par le décret
du 23 février 2007. La concession qui ne déroge pas au cahier des charges type est accordée par arrété interministériel.
Si la concession déroge au cahier des charges type, elle est accordée par décret en Conseil d’Etat.

Francazal.

Un décret du 30 mai 2014, JORF du 3 juin 2014, approuve une convention par laquelle I’ Etat accorde la concession de
I’aérodrome de Toulouse Francazal a la société d’exploitation de Toulouse Francazal Aéroport, SETFA. Un cahier des
charges est relatif aux obligations du concessionnaire. Il s’agit de répondre aux besoins de ’aviation d’affaires, des
affectataires secondaires et des occupants installés sur 1‘aérodrome. L’aérodrome est défini comme ouvert a la circulation
aérienne publique. Le concessionnaire verse annuellement une redevance domaniale a 1’Etat. La durée de la concession
est de 45 ans. L’Etat peut cependant racheter chaque 1° janvier la concession moyennant indemnité, si I’intérét général le
justifie. L’Etat a une faculté de résiliation en cas de bouleversement irrémédiable de I’équilibre économique de la
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concession.

Un arrété du 12 décembre 2016 autorise un changement de contrdle de la société concessionnaire, celle-ci est désormais
contrdlée par une société de droit frangais constituée d’Impact Holding et CICLAD Gestion.

Une révision du plan d’exposition au bruit a été¢ approuvée en 2008 par 1’autorité préfectorale.

Un meeting a été organisé en 2016 sur ce site. ATR y a installé un site de maintenance. Un trafic, faible, d’aviation
d’affaires est signalé. Les riverains se plaignent du bruit causé par des essais de moteurs.

Ces mémes sociétés ont le contrdle de la société d’exploitation de I’aéroport de Dzaoudzi - Pamandzi a Mayotte, arrété du
12 décembre 2016 autorisant le changement de contrdle.

Tahiti.

Un contentieux s'est développé en Polynésie concernant I'aérodrome de Tahiti Faa’a. La commune de Faa’a pas été
considérée par le Conseil d'Etat comme ayant intérét a contester des arrétés attribuant & un tiers I'exploitation de
I'aérodrome de Tahiti. En revanche, elle n'a pas été considérée comme recevable pour demander I'annulation de la
convention de concession par laquelle I'Etat confiait & la société Aéroports de Tahiti cette concession. Le contrat ne
constituait pas a la date a laquelle la commune a introduit sa demande un acte susceptible de de faire I'objet d'un recours
par les tiers au contrat, CE 18 novembre 2015, n® 373335.

Le contentieux s’est prolongé avec I’arrét du Conseil d’Etat du 28 décembre 2018, n° 412019 : I’arrét considére que les
arrétés de 2006 et 2009 intervenus sous la forme d’autorisations temporaires d’occupation du domaine public ont pour
objet en réalité d’attribuer a la société SETIL une concession pour I’exploitation de 1’aérodrome de Tahiti Faa’a et de
prolonger la concession. La concession ne peut étre accordée ou prolongée que par arrété interministériel ou décret en
Conseil d’Etat. Le haut-commissaire de la République en Polynésie n’était pas compétent pour arréter le principe d’une
prolongation de la concession.

Hyeres.

Un décret de 2015 avait approuvé la convention conclue entre 1’Etat et la société recevant la concession de 1’aérodrome
d’Hyeéres.

Le décret n° 2019-832 du 6 ao(t 2019 approuve le premier avenant a la convention, passée entre 1’Etat et la société
d’exploitation de I’aérodrome de Toulon - Hyéres, pour la concession de I’aérodrome de Hyeres Le Palyvestre. Ainsi que
le cahier des charges qui y est annexé. Le ministere de la défense est, pour les besoins de la marine nationale,
I’affectataire principal, le ministre de 1’aviation civile, pour les besoins de I’aviation civile, I’affectataire secondaire.
L’emprise comporte une zone civile, exploitée par le concessionnaire, une zone militaire. Le concessionnaire (groupe
Vinci) verse, chaque année, a 1’Etat une redevance d’occupation du domaine public. Il s’agit d’un aérodrome a usage
restreint. Un certain trafic civil existe, principalement a la belle saison.

L’exploitation de I’aé¢rodrome peut étre confiée avec I’agrément de I’Etat 4 un tiers par la collectivité territoriale
propriétaire.

Ainsi I’aérodrome de Beauvais est géré dans le cadre d’une convention de délégation de service public par la SAGEB
détenue a 51 % par la CCl et 49 % par Veolia Transport (dont les parts sont portées par Veolia Transdev, ayant deux
associés, 50 % du capital étant détenu par Veolia Environnement et 50 % par la caisse des dépdts et consignations).
L’occupant paie au syndicat mixte une redevance d’occupation du domaine public.

L'aérodrome de Perpignan- Rivesaltes appartient & un syndicat mixte composé de la région, du département, de la
communauté d’agglomération. Veolia en est gestionnaire depuis 2011.
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Un contentieux a oppos¢ 1’Etat & la chambre de commerce d” Angouléme concernant la gestion de I’aérodrome de Brie-
Champniers. Ouvert pour remplacer celui de Ruelle. De 1984 a 2002, cet aérodrome a été géré par la CCl sur la

base d’autorisations préfectorales successives. Ce n’est qu’en 2002 que la concession de service public a été accordée. La
CCI a réclamé en vain 4 I’Etat plus de 6 millions d’euros en remboursement d’avances consenties sur ses ressources
propres pour ’exploitation de I’aérodrome de 1984 a 2002. Litige tranché sur le terrain contractuel. Les arrétés
préfectoraux ne prévoyaient pas le remboursement en fin de concession des avances consenties par la CCI. Celle-ci
n’obtient pas le remboursement des avances consenties pour la gestion de I’aérodrome. CAA Bordeaux, 31 décembre
2013, n° 13BX01192.

Le trafic civil sur cet aérodrome dit d’ Angouléme- Cognac semble fort réduit. Le syndicat mixte, propriétaire, 1’exploite
en régie directe.

L’aéroport de Pau appartient a un syndicat mixte, il est exploité par une société concessionnaire, Air’Py, ayant la CCI et
Transdev parmi ses associés.

iv. Les petits aérodromes
Ces aérodromes peuvent étre exploités en régie directe, par I’Etat ou la collectivité territoriale, art. L. 6321-1 CT.

Cette solution de gestion directe est désormais exceptionnelle pour un aérodrome au trafic conséquent.
L’Etat administrerait en gestion directe 3 aérodromes.

L'aéroport du golfe de Saint Tropez était géré par des capitaux privés.

Criminelle, 14 octobre 2015, n° 14-82475 (quelques dérives comptables anciennes)

Cet aéroport est situé a La Mole, il est principalement consacré a I’aviation générale, il est exploité par une société
contrdlée par la société ACA, gestionnaire de 1’aéroport de Nice.

La fiscalité applicable aux aéroports
L’entreprise gérant ’aérodrome, qui est une SA ou une SAS, est astreinte a I’impdt sur les bénéfices.

La taxe fonciére
Elle est due par le propriétaire, qui est I’Etat ou une collectivité territoriale. 1l est assez fréquent que le contrat de
concession transfére cette charge au concessionnaire. A moins qu’il s’agisse simplement d’un effet 1égal.

Conseil d’Etat, 28 janvier 2015, n° 371501, & CAA Nantes, 28 janvier et 26 février 2015 : le département des Cotes du
Nord avait mis des terrains a la disposition du syndicat mixte de I’aéroport de Saint Brieuc - Armor (formé du
département, de la CCl, du district et de trois communes) pour construire un aéroport et le gérer. Ce syndicat est
redevable de la taxe fonciere sur les propriétés baties, il est regardé comme propriétaire des installations ; le syndicat
mixte exerce une activité commerciale, qui pourrait étre effectuée par des entreprises privées, en assurant des prestations
de services au profit des passagers et des exploitants en contrepartie de redevances et commissions.

Conseil d’Etat, 8 mars 2018, n° 406818 : I’affaire concerne le montant des cotisations de taxe fonciére sur les propriétés
baties situées dans 2 communes au Sud- Ouest de Nantes di par I’ Aéroport du Grand Ouest, AGO, qui a I’époque était
chargé par I’Etat de I’exploitation des aérodromes de Notre Dame des Landes (auj. projet mort -né), de Nantes Atlantique
et de Saint Nazaire Montoir pour une durée de 55 ans a compter de 2011.

L’administration fiscale pour la détermination de la taxe fonciére avait eu recours a la méthode d’évaluation comptable
prévue a article 1499 CGI pour évaluer les installations visées dans la convention approuvée par décret du 29 décembre
2010.

La société AGO a contesté le recours a cette méthode et a saisi le tribunal administratif de Nantes pour obtenir une
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décharge partielle des cotisations.

Le tribunal administratif a fait droit a cette demande et a renvoyé AGO devant I’administration fiscale pour qu’elle
calcule le montant des cotisations.

Le tribunal avait décidé que la société AGO était fondée a demander I’application de la méthode d’évaluation par voie
d’appréciation directe définie par les dispositions du 3° de I’art. 1498 CGI. La convention conclue entre 1’Etat et la
société AGO revétait pour les aérodromes de Nantes et de Saint Nazaire la nature d’un contrat d’affermage. La société
n’inscrivait pas ces installations aéroportuaires a son bilan.

Le ministre de I’économie et des finances s’est pourvu en cassation contre ce jugement.

L’arrét contredit I’analyse du tribunal administratif.

La société AGO était tenue d’inscrire les immobilisations en cause a 1’actif de son bilan. C’est ce que décidait le plan
comptable général dans la rédaction applicable a I’espéce. Les biens mis dans la concession par le concédant sont inscrits
a I’actif du bilan de I’entité concessionnaire. .

Le Conseil d’Etat fait application a I’espéce de I’article 1500 CGI. La valeur locative des immobilisations industrielles est
établie selon les régles figurant a ’article 1499 CGI. Du moment que 1’exploitants des batiments est soumis aux
obligations déclaratives définies a I’article 53 A et que ces immobilisations figurent a I’actif de son bilan.

Quant a I’article 1499 déclaré applicable, il décide que la valeur locative des immobilisations industrielles passibles de la
taxe fonciére sur les propriétés baties est déterminée en appliquant au prix de revient de leurs différents éléments des taux
d’intérét fixés par décret en Conseil d’Etat.

L’affaire est renvoyée au tribunal de Nantes.

La taxe locative : elle n’est pas due par les entreprises.

La patente crée en 1791 avait été remplacée en 1975 par la taxe professionnelle, qui a été remplacée a son tour en 2010
par la « cotisation économique territoriale » - composée de la cotisation fonciere des entreprises (destinée a la commune)
et de la cotisation sur la valeur ajoutée des entreprises (destinée a la région, au département et a la commune). Elle est due
par les agents économiques indépendants non-salariés. L’exploitant de 1’aérodrome y est soumis.

Les valeurs locatives servent a I’établissement des impdts locaux. Il faut les évaluer, les calculer.

Calcul de la valeur locative

Les valeurs locatives sont prises a raison des 2/3 de leur montant pour les aéroports, art. 1518 A CGI.

Ludovic Lombard, L’évaluation de la valeur locative des infrastructures aéroportuaires dans le contentieux fiscal, RFDA
2018 p. 5-16.

Les aéroports sont considérés comme des biens industriels.

Les biens mis dans la concession par le concédant sont, quant aux régles comptables, inscrits a 1’actif du bilan de I’entité
concessionnaire.

Le Conseil d’Etat valide, dans des décisions analysées par M. Lombard dans le savant article précité, pour I’évaluation de
la valeur locative des infrastructures aéroportuaires, I’usage de la méthode comptable.

Par aéroports il faut entendre 1I’ensemble des immobilisations qui sur le site de 1’aéroport sont affectées a
I’accomplissement des missions dévolues au service public aéroportuaire. La faveur fiscale ne peut pas étre invoquée par
une société gérant des restaurants a Roissy, la société n’est pas associée au service public aéroportuaire et n’effectue pas
une activité d’assistance des passagers en escale, Conseil d’Etat, 18 mars 2015, n° 367377.

B. Le financement du fonctionnement des plates-formes aéroportuaires

La création, le fonctionnement et I’exploitation d’un aérodrome nécessitent de grandes ressources financiéres.

Les fonds proviennent en général de la puissance publique et des usagers.

Une majorité d’aéroports de I’Union bénéficie encore actuellement de fonds publics couvrant les colits d’investissement
et d’exploitation. Les tarifs pratiqués par ces aéroports sont généralement établis, non sur la base de considérations liées
au marché et notamment de éruptives de rentabilité, mais en tenant compte de considérations de caractére social ou de
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politique régionale, écrit criment au considérant 341, la Commission européenne dans sa décision 2016/1698 Aéroport de
Marseille du 20 février 2014.

On constate fréquemment des flux financiers entre I’Etat, les aéroports et les compagnies et autres usagers.

Les aérodromes trouvent une partie de leurs ressources dans les recettes commerciales extra aéronautiques, la location de
locaux aux compagnies, parkings, restaurants ...

Le systéme financier le plus répandu est ou était celui de la caisse unique, recueillant la totalité des recettes. Certains
préconisent I’instauration d’une double caisse, I’une recevant les recettes aéronautiques régulées, 1’autre percevant les
recettes commerciales théoriquement libres.

1. Les aides publiques au fonctionnement de 1’aéroport

On retrouve 1’incidence des articles 107 s. du TFUE : la puissance publique peut étre appelée a financer le
fonctionnement de I’entreprise aéroportuaire, I’apport financier risque d’étre qualifié aide d’Etat et de se trouver en
infraction avec le droit de I’Union. Les aides faussant la concurrence en favorisant certaines entreprises sont
incompatibles avec le marché intérieur, du moment qu'elles affectent les échanges entre les Etats membres.

Voir la communication de la Commission relative & la notion d'aide d'Etat visée a I'article 107 § 1 du TFUE, JOUE du 19
juillet 2016, C 262/1, spécialement n° 214,

Ainsi que le Code de bonnes pratiques pour la conduite des procédures de controle des aides d’ Etat, 2018/C 253/05,
JOUE du 19 juillet 2018

a. Les aides illicites

La Commission ne semble pas apprécier le nombre trop important d’aérodromes locaux, trop proches les uns des autres,
elle n’apprécie guére le montant des aides trop dispendieux pour les finances publiques.

Les autorités locales n’apprécient en retour que modérément 1’activisme pratiqué en ce domaine par la Commission
européenne.

Chaque ville d'importance aime disposer de son propre aérodrome, elle ne voit pas pourquoi la présence d'un aérodrome
dans une ville voisine la priverait de cette prérogative assurant sa position.

La Commission européenne dispose du pouvoir de sanction, elle a ouvert de multiples procédures pour faire sanctionner
I'octroi par les pouvoirs publics, étatiques ou locaux, d'avantages financiers divers destinés a assurer le fonctionnement
d'aéroports, au trafic limité, alors que fonctionnent déja a proximité des aérodromes ne faisant pas le plein. La
Commission entend indirectement peser sur I’ouverture de nouvelles plateformes aéroportuaires. Elle veut jouer, via le
contréle des aides, un réle pour instaurer une planification dans la création de nouveaux aérodromes. Elle pratique sans le
dire ouvertement une politique conservatrice de soutien des structures existantes, limitant voire interdisant I’apparition de
plateformes concurrentes.

La Commission ouvre une procédure contre la Roumanie, lettre du 24 mai 2011. L aéroport de Timisoara ne serait pas
rentable sans les subventions d’exploitation qu’il re¢oit chaque année, le montant de ces subventions annuelles dépasse
les bénéfices annuels de ’aéroport, il est douteux que le principe de I’investisseur en économie de marché soit respecté,
les subventions annuelles constituent une aide au fonctionnement qui réduit les dépenses courantes de la société qui
exploite cet aérodrome, une telle aide est en principe incompatible avec le marché intérieur

La Commission européenne a ouvert le 21 mars 2012 une procédure sur le fondement de I’art. 108 § 2 TFUE contre
I’ Allemagne au titre d’une aide d’Etat attribuée a I’aéroport de Dortmund sous la forme d’une couverture des pertes de
I’aéroport, JOUE du 18.9.2012, C 282/78.

Une procédure a été ouverte par la Commission concernant I’aéroport de Niederhein-Weeze, le transporteur Ryanair étant
I'utilisateur quasi exclusif de I'aérodrome, lettre du 26 janvier 2012, JOUE du 14 septembre 2012, C 279/1. Un aérodrome
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de I'armée de I'air anglaise est transformé en aéroport civil. Des préts ont été consentis a I'aérodrome privatisé par le Land
de Nord Rhénanie-Westphalie et par le cercle de Cléves. La Commission dans une décision 2015/1824 du 23 juillet 2014,
JOUE du 15 octobre 2015, L 269/1, décide que certains préts offerts a I'aéroport ne constituent pas des aides. Certains de
ces préts ont été consentis aux conditions du marché. D'autres préts consentis a I'aéroport constituent des aides
compatibles avec le marché commun. La construction et I'exploitation de l'infrastructure répondent a un objectif d'intérét
général, le développement économique régional et I'amélioration de I'accessibilité de la région.

La Commission, dans une lettre du 23 janvier 2013, ouvre une procédure concernant I’octroi par la région de Sardaigne
de financements publics a des aéroports de la Sardaigne pour compenser des obligations de services publics, JOUE du 30
mai 2013. Ce financement est destiné a étre transféré ultérieurement aux compagnies desservant ces aéroports sardes.

La décision de la Commission est du 29 juillet 2016, JOUE 2017, L 268/1.

Germanwings a formé le 18 octobre 2017 un recours demandant au Tribunal d’annuler la décision dans la mesure ou cette
société est concernée, T-716/17.

Ryanair a, le 27 décembre 2017, demandé I’annulation de la décision de la Commission, T-833/17, JOUE du 19 février
2018.

EasyJet Airline (Luton) a demandé le 11 janvier 2018 I’annulation de la décision 2017/1861, JOUE du 12 mars 2018,
affaire T-8/18.

La Commission avait ouvert la procédure de I’article 108 § 2 TFUE & propos d'aides accordées, a I’investissement et au
fonctionnement, pour la reconversion d’un ancien aéroport militaire en aéroport civil de Gdynia-Kosakowo, situé au Nord
de Gdynia et se trouvant a 25 km de celui de Gdansk, lettre du 2 juillet 2013, JOUE du 23 ao(it 2013, les autorités locales
injectant du capital dans la société devant gérer 1’aéroport. L’aéroport devant étre affecté aux jets privés, avions légers de
sport, compagnies a bas codt, vols charters.

La Commission dans une décision du 11 février 2014, publiée au JOUE du 12 décembre 2014, avait considéré qu’il y
avait une aide d’Etat interdite.

Le président du Tribunal avait rejeté le 20 aoit 2014 la demande de sursis a I’exécution de la décision du 11 février 2014,
JOUE du 13 octobre 2014, défaut d’urgence, Revue de droit des transports, n° 4, octobre 2014, commentaire 62 par Loic
Grard, RTD européen 2015.414 observations L. Grard.

La Commission, le 26 février 2015, dans une décision 2015/1586, avait rapporté sa décision de 2014 et a ordonné la
récupération des aides.

La Commission manifeste ainsi son hostilité a I'encontre de la création d'un trop grand nombre de plates-formes
aéroportuaires dans la région de Gdansk, I'ancienne Dantzig.

Un recours a été formé, le 15 mai 2015, pour demander, au Tribunal, T-263/15, I'annulation de la décision de la
Commission du 26 février 2015, JOUE du 3 ao(t 2015, C 254/16.

Le Tribunal, dans une décision du 17 novembre 2017, T-263/15, a annulé, pour des raisons procédurales, les articles 2 a 5
de la décision de la Commission ordonnant la récupération des aides. Les parties intéressées avaient été privées de la
possibilité de déposer des observations sur I’application des nouvelles lignes directrices du 31 mars 2014, remplagant
celles de 2005.

La Commission a alors formé un pourvoi le 29 janvier 2018 contre cette décision du Tribunal, JOUE du 30 avril 2018,
C 152/9. Ce pourvoi est porté devant la CJUE, C-56/18 P. La plaidoirie a été tenue le 4 avril 2019.

On détient les conclusions rendues en cette affaire le 4 juillet 2019 par ’avocat général Evgeni Tanchev, qui soutient la
thése de la Commission et qui propose a la CJUE d’annuler la décision rendue par le Tribunal en 2017. L’obligation de
consulter les parties intéressées en cours de procédure n’existe qu’en cas de modification substantielle du régime
juridique des aides, la modification du fait de la publication des nouvelles regles directrices n’avait pas en I’espéce de
caractére substantiel. Les dispositions de 2014 sont identiques a celles de 2005 en ce qui concerne le probléme en cause.
La procédure administrative en matiére d’aide d’Etat concerne 1’Etat responsable de 1’octroi de I’aide. Les parties dites
intéressées ne possédent que de droits procéduraux limités, elles ne sont qu’associées a la procédure.

[L’aéroport est en faillite, il ne peut donc restituer les aides aux deux communes ayant financé le projet.
Le site de I'aérodrome fait état d’événements déja anciens, toute activité aérienne commerciale semble avoir disparu.]
b. Lajustification de certaines aides

Comment évincer le caractere prohibitif des solutions européennes ?
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On peut justifier Iaide, soit en y voyant une compensation pour services publics, soit en faisant appel a la nécessité du
développement régional.

Les aides au fonctionnement ne tombent pas sous le coup de la prohibition si elles sont nécessaires pour I’exploitation
d’un service d’intérét économique général, SIEG.

Le bénéficiaire de I’avantage peut d’abord se prévaloir de la jurisprudence Altmark.

Quatre critéres sont exigés.

Le bénéficiaire a été chargé de 1’exécution d’obligations de service public

La compensation est établie sur la base de parametres établis de fagon objective et transparente

La compensation ne saurait dépasser ce qui est nécessaire pour couvrir les cofits occasionnés par 1’exécution des
obligations de service public.

Si I’entreprise n’a pas été sélectionnée sur la base d’une procédure de marché public destinée a élire 1’entreprise offrant
ses services au moindre co(t, I’étendue de la compensation pour étre admise doit étre appréciée sur la base des colits
qu’une entreprise moyenne aurait encourus pour exécuter ses obligations.

L’article 106 § 2 TFUE prévoit également que les entreprises gérant un service d’intérét général sont soumises aux régles
du droit de la concurrence, mais dans les limites ou I’application de ces régles ne fait pas échec a leur mission. Il y a la
une dérogation a I’interdiction des aides d’Etat. C’est la Commission qui précise le respect des conditions de nécessité et
de proportionnalité. Cet encadrement des SIEG avait été effectué par un texte de 2005, puis par la décision 2012/21/UE
du 20 décembre 2011, JO L 7, 11 janvier 2012.

Sont éligibles & I’exemption les compensations octroyées aux aéroports (et aux ports) dont le trafic annuel moyen au
cours de deux exercices précédant celui de I’octroi du service d’intérét économique général n’a pas dépassé 200 000
passagers pour les aéroports. Art. 2 § 1 lettre e.

L’acte d’attribution de la compensation doit indiquer la nature et la durée des obligations de service public.

11 faut voir sur ce point les observations de M. Loic Grard, Revue de droit des transports, janvier 2012, chronique 1, et
celles de M. V. Correia, page 430 a I’article précité publié au ZLW de 2014.

La Commission avait lancé le 3 juillet 2013 une consultation sur les régles en matiére d’aides d’Etat applicables au
financement public des aéroports (ainsi qu’aux compagnies aériennes). Elle avait publié un projet de lignes directrices.
Les aides a I’investissement ne seraient autorisées que s’il existe un réel besoin en matiére de transport et si I’aide est
nécessaire pour accéder a une région. Les aides au fonctionnement ne seraient autorisées que pour 10 ans. Certains
prétendaient que si la Commission parvenait a ses fins ceci pourrait entrainer la fermeture d’un grand nombre d’aéroports
régionaux, qui ne peuvent jamais étre rentables. Alors que les aéroports régionaux contribuent au développement
économique et touristique des régions. D’ou certaines protestations. Ainsi que des approbations du coté des Verts et
autres défenseurs de I’environnement.

On peut citer en réponse aux propositions de la Commission européenne la résolution européenne du Sénat francais du 3
novembre 2013.

Les 20 février et 31 mars 2014, la Commission européenne a adopté de nouvelles « lignes directrices » sur les aides
publiques en faveur des aéroports, dont la publication a été faite au JOUE du 4 avril 2014.

La Commission entend faire une application immédiate de ces nouvelles dispositions en matiere d'aides au
"fonctionnement", méme en ce qui concerne les faits anciens.

Les Etats ont accepté de rendre leurs régimes d'aides conformes aux lignes directrices, voir JOUE du 7 juin 2016, C
201/1, la commission en a pris acte.

Vincent Correia, op.cit., ZLW 2014 p. 411
L. Grard, op.cit., RTD européen 2015.417

Ce document vise en particulier les aides publiques au fonctionnement des aéroports régionaux.

(Le systéme actuel fait I’objet de réserves nombreuses, voire de critiques, en particulier au nom d’autonomie locale et
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regionale. La position de la Commission ne fait pas toujours I’unanimité. Voir les avis du Comité européen des régions,
sur les aides d’Etat et les services d’intérét économique général, JOUE du 21 mars 2017, C 88/22, et sur la stratégie de
I’aviation, JOUE du 21 mars 2017, C 88/69).

Le réglement n° 651/2014, modifié par le reglement 2017/1084 du 14 juin 2017, édicte certaines dispositions concernant
des aides aux aéroports régionaux, il déclare certaines aides compatibles avec le marché intérieur et les exempte de
I’obligation de notification a la Commission.

Une distinction est opérée compte tenu de I’importance du trafic.
Allons du trafic le plus faible au trafic le plus important.

. Nous avons la situation des petits aérodromes ayant un trafic en dessous de 200 000 passagers, ils peuvent bénéficier
d'aides au titre du financement du service économique général s'ils respectent les critéres du paquet Almunia. Les aides ne
sont pas alors soumises a notification, décision du 20 décembre 2011, JOUE du 11 janvier 2012. Cf. supra.

Ces dispositions sont reprises a I’article 56 bis du réglement n® 651/2014, issu du réglement 2017/1084 du 14 juin 2017.
§ 2 : les aides au fonctionnement en faveur des aéroports sont compatibles avec le marché intérieur au sens de I’article
107 paragraphe 3 du traité et sont exemptées de 1’obligation de notification prévue a I’article 108 paragraphe 3 du traité,
pour autant que les conditions prévues aux paragraphes 3, 4, 10 et 15 a 18 du présent article 56 bis et au chapitre | soient
remplies.

L’aéroport doit étre ouvert.

L’aide n’est pas octroyée pour la délocalisation d’aéroports existants.

Le montant de I’aide au fonctionnement n’excéde pas ce qui est nécessaire pour couvrir les pertes d’exploitation et un
bénéfice raisonnable sur la période concernée. L’aide est octroyée soit sous la forme de versements par tranches
périodiques fixées ex ante qui n’augmenteront pas au cours de la période pendant laquelle 1’aide est octroyée, soit sous la
forme de montants définis ex post sur la base des pertes d’exploitation observées.

L’octroi de I’aide au fonctionnement n’est pas subordonné a la conclusion d’accords avec des compagnies aériennes
spécifiques en matiére de redevances aéroportuaires, de paiements liés au marketing ou d’autres aspects financiers des
activités des compagnies aériennes dans 1’aéroport concerné.

. On prévoit un régime spécifique pour les petits/moyens aéroports régionaux ayant un trafic annuel de moins de 700 000
passagers.
(90 % des aérodromes frangais entreraient dans cette catégorie, L. Grard, RTD européen 2015.417)

L’aide au fonctionnement doit contribuer a la réalisation d’un objectif commun bien défini. Il s’agit de favoriser la
connectivité entre les régions, de lutter contre la congestion du trafic aérien dans les grandes plates-formes européennes et
de favoriser le développement régional.

Des aides importantes pourraient étre accordées. 80 % montant maximum.
On prévoit un nouvel examen dans 5 ans.

La Commission a fait application de ce nouveau dispositif de 2014 dans une décision du 11 juin 2014, publiée au JOUE
du 23 décembre 2014, dans une affaire concernant des apports en capitaux offerts par la puissance publique pour apurer
les pertes de la société de gestion de ’aéroport du détroit (de Messine), qui gere I’aéroport de Reggio de Calabre (en face
de Messine). Les conditions fixées par I’arrét Altmark n’étaient pas réunies, ni celles de 2005 et 2011 sur I’encadrement
des aides en matiere de SIEG. Les petits aérodromes au trafic annuel de moins de 700 000 passagers ne sont souvent pas
en mesure de couvrir la totalité de leurs colts d’exploitation. L aide accordée est ainsi validée sur le fondement des lignes
directrices du 31 mars 2014 : contribution a un objectif d’intérét commun, nécessité de I’intervention publique, présence
d’un effet d’incitation, aide limitée au minimum nécessaire, prévention des effets négatifs. Les aides ont contribué au
développement régional, I’aide était nécessaire pour améliorer la connectivité (sic) de la Calabre, la mesure était
compatible avec le marché intérieur.

. Quant aux autres aéroports, ayant plus de 700 000 passagers par an, mais ayant moins de 3 millions de passagers, il est
prévu une période transitoire de 10 ans, des aides pourraient étre accordées pour que les aérodromes s’adaptent & un
nouveau modéle d’entreprise.
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Les lignes directrices fixent plusieurs critéres de compatibilité de I'aide au fonctionnement.

Contribution a un objectif défini d'in intérét commun : faciliter le développement régional, améliorer la mobilité des
citoyens de l'union. L'aide au fonctionnement doit étre un instrument approprié pour atteindre I'objectif poursuivi ou
résoudre les problemes ciblés.

L'intervention de I'Etat est nécessaire. Le marché ne peut pas a lui seul apporter une amélioration substantielle.
Existence d'un effet d'incitation : si l'aide n'était pas accordée, l'activité de I'aéroport serait réduite.

Proportionnalité de l'aide : I'aide doit étre limitée au minimum nécessaire.

Prévention des effets négatifs non désirés sur la concurrence et les échanges.

Montant maximum des aides, 50 % du déficit du financement initial des cotts d’exploitation.

[L’aéroport de Francfort-Hahn.

11 s’agit d’une base militaire américaine jusqu’en 1992, transformée en aéroport civil, dans la région de I’'Hunsriick, entre
le Luxembourg et Mayence, desservi principalement par Ryanair. Doté d’un site en frangais. C’est un groupe chinois qui
détient depuis 2017 82,5 % du capital de la société exploitante, Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH.

Plusieurs décisions sont intervenues dans ce dossier.

Décision 2016/788 du 1° octobre 2014 concernant des préts et des garanties octroyés a I'aérodrome de Francfort-Hahn par
le Land de Rhénanie-Palatinat pour assurer son financement entre 2009 et 2011, JOUE du 24 mai 2016, L 134/1. Les
préts ne constituent pas une aide d'Etat. Les garanties sont analysées comme constituant une aide d'Etat, mais celle-ci est
déclarée compatible avec le marché intérieur. Décision prise au terme d’une procédure formelle d’examen.

Le transporteur allemand a formé un recours.

Une ordonnance du Tribunal rendue le 17 mai 2019, T-764/15, rejette le recours formé par la Deutsche Lufthansa,
déclarée irrecevable. C’est I’Etat allemand qui était le destinataire de la décision de la Commission. La Lufthansa n’aurait
pu étre déclarée recevable dans son recours que si elle avait été directement et individuellement concernée par la décision
de la commission, ou, que si elle établissait qu’elle était directement concernée par la décision et que celle-ci constituait
un acte réglementaire ne comportant pas de mesure d’exécution.

Décision 2016/789 du 1° octobre 2014, JOUE du 24 mai 2016 : aide au fonctionnement octroyée a I'aérodrome de Hahn.
Admise sur le fondement de l'article 107 § 3 du traité sur le fonctionnement de I'Union et des lignes directrices de 2014.
Amélioration de la mobilité des citoyens de I'Union, acces a des vols a I'intérieur de I'Union dans cette région.
L'aérodrome ne couvre pas ses colits, nécessité de l'intervention de I'Etat. Mesure appropriée pour obtenir I'objectif
d'intérét général. Sans l'aide, I'aérodrome quitterait le marché, en clair il fermerait, I'aide joue un réle d'incitation. Le
montant de l'aide était proportionné, il était limité aux pertes d'exploitation non couvertes. Les effets sur la concurrence
sont limités, absence d'un autre aérodrome commercial dans le rayon de 100 km. Les mesures sont compatibles avec le
marché intérieur.

Le Tribunal, dans une décision du 12 avril 2019, T-492/15, déclare irrecevable le recours formé par la Deutsche
Lufthansa contre la décision de la Commission.

La Lufthansa forme un pourvoi en cassation le 13 juin 2019, affaire C-453/19 P, JOUE du 5 aodt 2019, C 263/33.

La Commission relance le débat en ouvrant une nouvelle fois la procédure sur le fondement de 1’article 108 § 2 TFUE
dans une lettre du 26 octobre 2018 adressée a I’ Allemagne. JOUE du 13 septembre 2019.

La Commission a regu en 2015 une plainte selon laquelle le Land de Rhénanie-Palatinat aurait accordé une aide illégale a
I’exploitant de 1’aérodrome de Francfort-Hahn ainsi qu’a Ryanair. C’est la période 2001-2017 qui est visée.

La commission suspecte certaines aides octroyées a Ryanair, ainsi qu’a la société gérant 1’aéroport.

La commission a ouvert la procédure formelle d’examen.

Certaines mesures échappent toutefois a la suspicion.

]

En fin de période, I’aérodrome devrait étre en mesure d’assurer lui-méme ses colits de fonctionnement.
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Ce qui apparaitra a certains comme une vue de 1’esprit. De nombreux aéroports régionaux ne pourront jamais étre
rentables. Les prévisions de la Commission si elles étaient appliquées signeraient leur fermeture au trafic commercial.
Qui peut dire quelle sera la situation dans 5 ans ou dans 10 ans !

. Quant aux aérodromes ayant un trafic de plus de 3 millions de passagers, ils ne devraient pas recevoir d’aides, ils
devraient assurer eux-mémes leur rentabilité.

Dans I’hypothése ou des aéroports regoivent des aides d’Etat et se trouvent ultérieurement mis en liquidation, la
récupération des aides se révele le plus souvent problématique.

Voir deux décisions de la Commission européenne relatives a des aéroports grecs rendues le 23 juillet 2014, JOUE du 13
décembre 2014, L 358/30 et 33.

(Le regroupement entre aéroports : ex. Vinci prenant le controle de la société gérant les aérodromes du Portugal,
Aeroportos de Portugal, ANA, notification d’une concentration, 2 mai 2013, JOUE du 9 mai 2013, C 132/15 ; la
commission en date du 10 juin 2013 a décidé de ne pas s’opposer a la concentration et de la déclarer compatible avec le
marché commun, JOUE du 29 juin 2013, C 187/5)

I1. Les redevances

Les exploitants d'aéronefs font décoller leurs aéronefs depuis un aérodrome, ils atterrissent sur un aérodrome, ils
bénéficient de services multiples, ne serait-ce que le fait d'user de la piste, dont il a fallu effectuer la construction et dont
il faut assurer I'entretien. Tout ceci a un coQt. L'exploitant de I'aérodrome fait des investissements, il crée les pistes, il les
entretient. 1l attend une rémunération, pour le service rendu, sous forme de redevances.

i. Les redevances aéroportuaires pour services rendus

L’administration de I'aérodrome percoit des redevances de la part des exploitants aériens et autres usagers. Il ne s’agit pas
de taxes destinées & apporter des recettes fiscales a I’Etat, mais d’un prélévement destiné a couvrir les coiits de la
fourniture des services aux usagers des aéroports. Il s’agit de financer un service.

Un certain contentieux s'est développé de la part des usagers et des compagnies aériennes se plaignant du niveau financier
exigé par les gestionnaires d’aéroports. Des hausses programmées pour les années a venir suscitent par exemple des
plaintes a Bruxelles contre la France.

Le contentieux peut étre fondé sur le droit spécial européen et national propre aux redevances ainsi que sur les
dispositions générales en matiére de droit de la concurrence comme 1’abus de position dominante ...

Nous traiterons plus loin, infra, dans le développement consacré aux transporteurs aériens, sous 1’angle de I’interdiction
des aides d’Etat, de la situation des compagnies, souvent & bas codts, comme Ryanair, bénéficiant de redevances allégées
pour les inciter a desservir des aéroports régionaux.

o) Les dispositions conventionnelles, européennes et francaises autorisent la perception des redevances de la part des
exploitants d'aérodromes et mises a la charge des usagers.

La convention de Chicago du 7 décembre 1944 consacre son article 15 aux redevances d’aéroport. Elle interdit les
discriminations au détriment des aéronefs étrangers.

Les redevances qu’un Etat peut imposer ou permettre d’imposer pour I'utilisation des aéroports ouverts aux fins d’usage
public ne doivent pas

Pour les aéronefs qui n’assurent pas de services aériens réguliers étre supérieures aux redevances qui seraient payées par
ses aéronefs nationaux de méme classe assurant des services similaires

Pour les aéronefs qui assurent des services internationaux réguliers, étre supérieures aux redevances qui seraient payées
par ses aéronefs nationaux assurant des services internationaux similaires.
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Les redevances sont publiées et communiquées a I’OACI.

Les accords bilatéraux sur les services aériens peuvent comporter des dispositions sur les redevances d’usage. Ainsi a
titre d’exemple, I’art. 11 de I’accord franco ivoirien du 28 avril 2016, les redevances doivent étre justes, raisonnables, non
discriminatoires

Le calcul des redevances

Le processus menant a la fixation des redevances et a leur évolution est particuliérement complexe, en particulier
lorsqu'on est en présence d'un aérodrome de fort trafic.

Les usagers, compagnies et exploitants d’aéronefs, n’apprécient guére les augmentations de tarifs.

Les sociétés gestionnaires d’aéroport doivent cependant rentrer dans leurs frais, faire des travaux d’infrastructures,
rémunérer leur personnel et distribuer des dividendes a leurs actionnaires. Si les transporteurs aériens sont des agents
économiques, les plates-formes aéroportuaires le sont également devenues.

Le dispositif est différent selon que I’imposition des redevances concerne ’usage d’un grand ou d’un petit aérodrome.

La réglementation est complexe, car il faut combiner les regles issues de la directive et celles ou le droit national continue
a conserver la compétence.

1° point. La détermination du montant des redevances dans les grands aérodromes

Droit européen et droit national se conjuguent.

Le droit européen, avec la directive 2009/12/CE du 11 mars 2009, a pris un certain nombre de dispositions en ce qui
concerne le calcul des redevances percues par les grands aéroports.

Le domaine de la réglementation européenne en matiere de redevances
La directive européenne ne concerne que les aérodromes principaux :

- d'abord I'aéroport national qui enregistre le plus grand nombre de passagers.
C'est ainsi que I'aérodrome du Luxembourg, en dépit de sa dimension moyenne, entre dans le domaine
d'application de la directive, en dépit de la contestation émanant du grand-duché, CJUE 12 mai 2011, C-176-09 ;

- ensuite les aéroports a fort trafic (ayant plus de 5 millions de passagers par an)

Le droit francais comporte des dispositions tres détaillées relatives aux redevances, aussi bien dans le fond que dans la
procédure, qui figurent dans le code des transports, articles L. 6325-1 et suivants, ainsi que dans le code de l'aviation
civile, aux articles R. 224-1 et suivants et D. 224-1 et suivants. L arrété du 16 septembre 2005 est relatif aux redevances.
Le droit francais tient compte, dans son domaine d’application, des dispositions issues de la directive.

. Les régles de fond

La fixation du montant des redevances est loin d’étre libre, celui qui propose le montant des redevances, c¢’est-a-dire le
gestionnaire de I’aérodrome, doit tenir compte d’un certain nombre de contraintes protectrices des intéréts des usagers.

Le principe : la [égalité de I’imposition des redevances

L'art. L. 6325-1 CT commence, a l'alinéa 1°, conformément au droit international, par affirmer la légalité de la perception
de redevances :

Les services publics aéroportuaires rendus sur les aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique donnent lieu a

la perception de redevances pour services rendus.
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[Les aérodromes non ouverts a la circulation aérienne publigue sont étrangers a cette réglementation. On peut présumer
qu’en ce qui concerne les aérodromes a ’usage des administrations de 1’Etat, ce sont les finances publiques qui sont
mises a contribution. Les aérodromes a usage privé doivent fonctionner avec les fonds alloués par le propriétaire. Les
aérodromes a usage restreint doivent demander une participation financiére a leurs usagers, cf. art. R 224-1 CAC, voir
infra.]

Ces redevances sont fixées conformément au 2° alinéa de l'art. L. 410-2 du code de commerce : on est donc en matiere de
prix réglementés.

Directive et droit national indiquent comment les redevances doivent étre calculées.
La directive, quand elle est applicable, fixe des principes communs, les Etats adaptent ensuite la directive aux
circonstances nationales.

Les parametres & utiliser pour déterminer les tarifs

La directive européenne et les dispositions du code des transports posent des principes quant a I'établissement du montant
des redevances.

Le montant des redevances tient compte de la rémunération des capitaux investis : I'exploitant a investi des capitaux, il a
droit & une juste rémunération de sa participation capitalistigue. Rémunération appréciée au regard du codt moyen
pondéré du capital estimé a partir du modéle d’évualuation des actifs financers, des donnés financiéres de marché
disponibles et des parameétres pris en compte pour les entreprises exercant des activités comparables.

Le montant peut tenir compte des dépenses, y compris futures, liées a la construction d'infrastructures ou d'installations
nouvelles avant leur mise en service.

Le montant des redevances ne doit pas entrainer d’aprés la directive des discriminations entre les usagers de 1’aéroport.
Le montant des redevances peut faire l'objet, pour des motifs d'intérét général, de modulations limitées tendant a réduire
ou compenser les atteintes a I'environnement, améliorer l'utilisation des infrastructures, favoriser la création de nouvelles
liaisons ou répondre a des impératifs de continuité ou d'aménagement du territoire.

(L'article R. 224-2-2 du code de l'aviation civile précise le jeu des modulations : la réduction des atteintes a
I'environnement peut justifier une modulation ; il peut y avoir une réduction temporaire pour les exploitants d'aéronefs
dont le trafic dépasse certains seuils ou qui ont pris un engagement contractuel; réduction temporaire pour les exploitants
créant de nouvelles liaisons ; réduction pour les liaisons avec I'outre-mer ou pour les liaisons assujetties a des obligations
de service public)

Le texte prévoit enfin un plafond : le produit global de ces redevances ne peut excéder le coit des services rendus sur
I'aérodrome (ou sur les différents aérodromes desservant I'agglomération, style ADP)

La directive proclame le principe de transparence.

L'art. R. 224-1 du code de l'aviation civile précise ces grandes idées concernant la perception de redevances.

La perception des redevances concerne les aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique, ainsi que, sauf
dispositions contraires, les aérodromes fermés a la circulation aérienne publique ou une activité civile ou commerciale est
autorisée et les aérodromes a usage restreint.

L'art. R. 224 du marché disponible et des paramétres pris en compte-2 CAC, propre aux aérodromes ayant un trafic
annuel moyen dépassant les 100 000 passagers (calculé sur les 3 derniéres années) distingue plusieurs types de
redevances :

La redevance d'atterrissage,

La redevance de stationnement des aéronefs,

La redevance par passager pour I'usage des installations pour la réception des passagers et du public (comptoirs
d'enregistrement et d'embarquement, installations de tri des bagages).

Il'y a place pour des redevances accessoires.

La détermination des redevances tient compte des dépenses liées aux investissements déja réalisées, on peut prendre
également en compte les dépenses futures correspondant a la construction a venir d'infrastructures et d'installations. Cf.
art. R. 224-2-1 CAC.

Les tarifs des redevances sont fixés en tenant compte des prévisions d'évolution du trafic, de la qualité des services, de la
productivité de I'exploitant, des programmes d'investissement, des profits dégagés par ailleurs par I'exploitant, art. R. 224-
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3-1CAC.
L'exploitant recoit une juste rémunération des capitaux investis, appréciée au regard du coit moyen pondéré de son
capital calculé sur le périmétre de ses activités et services, art. R. 224-3-1, derniers alinéas.

Les tarifs et leurs modulations doivent respecter les régles générales applicables aux redevances, ils doivent étre non
discriminatoires, leur évolution, par rapport aux tarifs en vigueur, doit étre modérée, cf. article L. 6327-2, I, CT.

Le systéme des redevances vaut en principe par aérodrome.
I existe cependant des systémes d’aérodromes, regroupant les sites d’une agglomération. Voir I’arrété du 21 novembre
2017, JO du 6 décembre 2017, n° 55.

Les aérodromes de Paris CDG, Orly et Le Bourget

La loi de privatisation du 22 mai 2019 contient des dispositions concernant les redevances percues par ADP, une fois
privatisée.

Article L. 6323-4-1 CT

Les tarifs des redevances prévues a I’article L. 6325-1 sont établis de maniére a assurer une juste rémunération d’ADP au
regard du colit moyen pondéré du capital sur un périmétre d’activités précisé par décret.

Ce périmétre comprend nécessairement les services mentionnés au 1° alinéa du méme article L. 6325-1 (il s’agit des
services aéroportuaires rendus sur les aérodromes) et les activités fonciéres et immobiliéres relatives aux activités
d’assistance en escale, au stockage et a la distribution de carburants d’aviation, stationnement automobile public et par
abonnements, ainsi qu’aux transports publics.

La loi adopte pour I’lle de France le systéme de la double caisse.

Le périmeétre d’activités retenu pour le calcul du montant des redevances exclut les activités commerciales et de services
(notamment boutiques, restauration, services bancaires et de change, hotellerie, location d’automobiles, publicité) ainsi
les activités foncieres et immobilieres hors aérogares autres que celles précédemment citées supra.

Les aérodromes de Nice et Cannes
Les aérodromes de Lyon Saint Exupéry et Bron.

Ce qui permet I’intervention de I’autorité de supervision indépendante des redevances aéroportuaires, cf. art. L. 6327-1
CT.

L’exploitant du systéme d’aérodromes de Paris peut mettre en place un systéme de redevances commun couvrant CDG et
Orly.

Le montant des redevances est fixé, soit sur une base pluri annuelle dans le cadre d’un contrat de régulation économique,
CRE, conclu avec I’Etat, pour déterminer 1’évolution des tarifs, soit, & défaut, sur une base annuelle.

. Le calcul pluri annuel

Le calcul pluri annuel des redevances repose sur des contrats conclus entre I'Etat d'une part et les exploitants des
aérodromes de I'Etat ou les Aéroports de Paris d'autre part.

Le code des transports, dans son article L. 6325-2, prévoit - pour ADP et les autres exploitants d'aérodromes civils
relevant de la compétence de I'Etat - la possibilité de contrats pluriannuels, de 5 ans maximum, conclus entre I’Etat et
I'exploitant d'aérodrome, déterminant les conditions d'évolution des tarifs.

Ces contrats planifient ainsi sur le moyen terme les conditions d'évolution du montant des redevances.

Article R. 224-4 CAC

Le contrat établit des périodes tarifaires successives n'excédant pas un an.

Le montant des redevances doit étre en proportion des prévisions des codts et des recettes, ainsi que des investissements
et d’objectifs de qualité des services publcs.

Dans le cas d’ADP, ces objectifs de qualité sont fixés par accord entre les parties, a défaut d’accord par le ministre.

Le contrat détermine I'amplitude et la durée des modulations.
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Le contrat indique le montant des investissements et les opérations d'équipement prévus.
Les conditions de révision sont indiquées, en particulier pour faire face aux circonstances exceptionnelles et au
bouleversement de I'¢conomie du contrat.

Le Conseil d'Etat, dans un arrét du 30 juin 2016, n° 393805, a rejeté la requéte par laquelle le syndicat de compagnies
aériennes autonomes demandait I'annulation du contrat de régulation économique, conclu le 31 ao(t 2015 entre I'Etat et la
société ADP, déterminant pour la période 2016-2020 le plafond du taux moyen d'évolution des principales redevances
aéroportuaires, ainsi que la décision du directeur général de l'aviation civile de signer ce contrat.

Le groupe ADP a publié le 2 avril 2019 son projet de contrat de régulation économique pour 2021-2025 sous forme du
dossier public de consultation de 144 pages. La société ADP se propose de réaliser un plan d’investissements de 6
milliards d’euros. Elle parle du maintien d’une modération tarifaire pour les compagnies aériennes. La création d’un
nouvel terminal a Roissy est prévue.

Article L. 6325-2 al. 3

Pour déterminer les conditions d’évolution des tarifs, le respect des principes mentionnés au 2° et avant dernier alinéas de
’art. L. 6325-1 est apprécié de maniére prévisionnelle sur la période couverte par ces contrats.

Au cours de I’exécution de ces contrats, dés lors que les tarifs des redevances aéroportuaires évoluent conformément aux
conditions qui y sont prévues, ces principes sont réputés respectés et le niveau du colit moyen pondéré du capital, y
compris en I’absence de stipulation expresse, ne peut, pendant la période couverte par le contrat, étre remis en cause.

. La base annuelle
En I'absence de contrat, les tarifs sont établis sur une base annuelle. Art. L. 6325-2, al. 2 CT.

Dans le cas d’ADP, le cahier des charges de la société (privatisée) précise les conditions dans lesquelles le ministre peut
fixer les tarifs, apres proposition d’ADP, sans préjudice des pouvoirs de I’autorité de supervision indépendante des
redevances aéroportuaires, de maniére a garantir la rémunération des capitaux investis par ADP au regard du co(t moyen
pondéré du capital.

La fixation du montant des redevances fait, a I’aéroport de Nice, I’objet de contestation de la part des transporteurs.

Les aérodromes de Nice et de Cannes obéissent a des dispositions figurant I’arrété du 12 juillet 2018, JO du 14 juillet
2018. Pour chaque période tarifaire annuelle, I’évolution des tarifs est soumise a une régle de plafonnement. L’annexe va
jusqu’a évoquer la période tarifaire 2027.

. Les régles de procédure

Elles sont précises et minutieuses, le législateur entendant protéger les intéréts des usagers des plateformes aéroportuaires
— et au-dela d’eux, les usagers du transport, c¢’est-a-dire les passagers appelés in fine a supporter le poids des redevances.

Le systéme juridique détermine la marche & suivre quant a la détermination du montant des redevances. Les usagers
doivent étre consultés et étroitement associés a la procédure. Lautorité gestionnaire finit par fixer le montant des
redevances. Cet acte est conditionnel, car ’acte peut étre soumis a homologation. Une autorité indépendante intervient en
effet, en ce qui concerne les aérodromes a fort trafic, pour homologuer le montant des redevances.

Le contrat.
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L'art. R. 224-4, 11, indique les différentes phases d'élaboration du contrat : I'exploitant présente un dossier, les usagers
envoient leurs observations, le ministre consulte la commission consultative aéroportuaire, le contrat est ensuite négocié,
le projet de contrat est présenté a 1’autorité de régulation, l'avis conforme de 1'Autorité de régulation des transports est
requis pour que le ministre puisse conclure le contrat pluriannuel. L.6327-3, I, CT.

Ces contrats s'incorporent & la concession d'aérodrome conclue par I'Etat.

En ce qui concerne 1’¢élaboration des contrats pluri annuels, I’ Autorité de régulation de transports intervient
éventuellement & deux moments.

Une possibilité. Le ministére peut, en amont, a titre préliminaire, en vue de 1’élaboration du projet de contrat, consulter

I’ Autorité de régulation des transports, celle-ci étant appelée a émettre un avis motivé sur le codt moyen pondéré du
capital a prendre en compte dans le projet de contrat. Article L. 6327-3, Ill, CT.

Une fois le contrat élaboré entre I’Etat et son partenaire, 1’ Autorité intervient pour donner un avis conforme sur le projet
de contrat. Elle se prononce sur le respect de la procédure d’élaboration des contrats.

L'autorité de régulation des transports, appelée a donner un avis conforme, s’assure du respect des conditions de
I’évolution des tarifs prévues par le contrat, art. L. 6327-2, Il, CT.

Elle se prononce sur le coGt moyen pondéré du capital retenu par les parties au contrat.

Elle se prononce sur les conditions de 1’évolution des tarifs prévues par le projet de contrat. Elle vérifie de maniére
prévisionnelle sur la période couverte par le contrat que 1’exploitant regoit une juste rémunération des capitaux investis
sur le périmétre d’activités mentionné a ’article L. 6325-1, appréciée au regard du cot moyen pondéré du capital calculé
sur ce périmétre. Elle vérifie que le produit global des redevances n’excéde pas le coit des services rendus.

L’ Autorité vérifie la juste rémunération des capitaux investis au regard du programme d’investissements, des objectifs de
qualité de service, des objectifs d’évolution des charges et des regles comptables d’allocation des actifs, des produits et
des charges au périmeétre d’activités mentionné a I’article L. 6325-1, tels qu’ils ont été retenus par les parties au contrat.
En ce qui concerne le projet de contrat prévoyant les tarifs et leurs modulations applicables sur la 1° période tarifaire
couverte par le contrat, I’autorité proceéde a I’examen prévu par I’art. L. 6327-2, II, en ce qui concerne I’homologation des
tarifs.

Le calcul du montant des redevances.

La consultation des usagers

La directive entend associer les usagers, transporteurs et exploitants d’aéronefs, au calcul des redevances.

Les usagers des aéroports sont consultés régulierement sur le niveau des redevances aéroportuaires, art. L. 6325-7 du
code des transports.

Les usagers sont consultés avant I'entrée en vigueur de nouvelles conditions tarifaires, art. R. 224-3, 11, CAC.

1Is sont informés d’aprés la directive sur les éléments servant de base la détermination du systéme. L’ information porte
sur les services fournis en contrepartie de la redevance pergue, sur les méthodes utilisées, sur les codts, sur les recettes,
sur les financements publics, sur les prévisions quant a I’évolution du trafic, sur les investissements envisagés, sur
I'utilisation réelle de I’infrastructure. ..

L’autorité de régulation des transports, lorsqu’elle homologue les tarifs et leurs modulations, s assure du respect de la
procédure de consultation des usagers, art. L. 6327-2, I, CT.

Ces consultations s'opérent dans le cadre de la commission consultative économique (si elle existe) (cette commission est
prévue par l'article R. 224-3, 111 pour les aérodromes ayant un trafic de plus de 200 000 passagers ou s'il y a deux
transporteurs dépassant chacun 50 000 passagers par an).

Les modifications du montant des redevances doivent, dans la mesure du possible, faire, selon la directive, I’objet d’un
accord entre le gestionnaire de ’aéroport et les usagers.

En cas de différends entre I'exploitant de I'aérodrome et ses usagers concernant la politique de tarification des redevances,
le ministre peut saisir pour avis la commission consultative aéroportuaire, art. R. 224-3-5 CAC.

En I’absence d’accord entre ’aérodrome et les usagers, c’est ’entité gestionnaire qui prend la décision.

Les aérodromes appartenant a I'Etat et ceux dépendant des ADP :

Le montant des redevances est arrété par I'exploitant de I'aérodrome. Art. R. 224-3 CAC.

Les tarifs sont ensuite notifiés au ministre, a la direction générale de la concurrence (qui produit éventuellement un avis)
et a l'autorité de supervision indépendante. Art. R. 224-3-3 CAC.

La situation des autres aérodromes :
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Les tarifs sont fixés par la personne ayant signé la convention avec I'Etat, 2 moins gu'elle en charge I'exploitant.
L’homologation des tarifs des redevances

L’exploitant de I’aérodrome fixe certes le montant des redevances, il n’a cependant pas le dernier mot, car I’autorité
supérieure détient un pouvoir d’homologation.

L'autorité administrative qui homologue les tarifs des redevances opére un certain nombre de vérifications, tenant au
respect de la procédure de consultation, au respect des regles applicables aux redevances, a I'absence de discriminations,
au caractére modéré de I'évolution, a la juste rémunération du capital investi.

Le processus d’homologation est complexe en ce qui concerne les grands aérodromes (ADT et aérodromes d’Etat), il est
plus simple en ce qui concerne les aérodromes n’appartenant pas a I’ Etat.

L’homologation en ce qui concerne les ADP et les aérodromes de 1’Etat

Il faut distinguer selon que 1’aérodrome connait ou non un trafic annuel de plus de 5 millions de passagers.
L’homologation reléve dans le premier cas d’une autorité indépendante, dans le second cas ¢’est le ministre qui prend la
décision.

. Trafic de plus de 5 millions de passagers
Le role de « I'Autorité de supervision indépendante des redevances aéroportuaires », ASI,

En ce qui concerne ADP et les aérodromes appartenant a I'Etat, il faut tenir compte de la mission dévolue & une instance,
l'autorité de supervision indépendante, ASI, présentée comme une instance impartiale en matiere d'homologation des
tarifs. Il faut en effet tenir la balance égale entre d'une part les intéréts de I’exploitant aéroportuaire qui a des codts et
exige un rendement et d'autre part ceux des exploitants d'aéronefs, usagers de I’aérodrome, hostiles aux hausses de tarifs.
L'intervention de cette autorité de supervision concerne uniquement les aérodromes ayant un trafic annuel de plus de 5
millions de passagers. Cf. art. R. 224-7 CAC. Cette compétence est étendue aux aérodromes faisant partie du méme
systéme d’aérodromes.

C’est I’exploitant qui présente les tarifs dont il demande 1’homologation.

L’homologation peut étre directe et formelle.

Les tarifs sont réputés homologués lorsqu'ils sont rendus publics et que I'autorité a gardé le silence.

Mais l'autorité peut faire opposition dans le mois de la réception de la notification. Art. R. 224-3-4, 111.

En cas d'opposition, I'exploitant peut proposer de nouveaux tarifs. L'autorité garde alors le silence ou fait opposition.

En cas de refus d'homologation des tarifs, on maintient les tarifs précédemment en vigueur.

Si pendant deux années consécutives les tarifs n'ont pas été homologués, c'est l'autorité chargée de I'homologation qui
fixera les tarifs et encadrera les modulations, art. R. 224-3-4, IV CAC.

Le gouvernement avait en décembre 2011 désigné la "Direction du Transport Aérien" de la DGAC comme autorité de
supervision indépendante, art. R. 224-3-2 CAC. C'est cette instance qui était chargée d'homologuer les tarifs.
Elle devait veiller a ce que les tarifs ne soient pas discriminatoires et que leur évolution soit modérée.

Le Conseil d’Etat, dans une décision lue le 29 avril 2015, n° 379574, RFDA 2015. 191, avait censuré cette désignation.
Les requérants faisaient valoir que 1’objectif d’indépendante énoncé par la directive 2009/12 du 11 mars 2009 n’était pas
satisfait avec la désignation de la DTA. Le Conseil d’Etat admet que la fonction d’autorité de supervision indépendante
peut étre attribuée a une direction relevant d’un ministére, mais qu’il faut donner des garanties d’indépendance a cette
autorité. L’Etat francais participe au capital d’une compagnie aérienne (non citée, c’est Air France) et de sociétés
gestionnaires d’aéroports, il est propriétaire d’importants aéroports. L’autorité doit étre indépendante par rapport aux
compagnies et aux entités gestionnaires des aéroports. Ce qui n’est pas le cas. Le gouvernement disposait de huit mois
pour prendre les dispositions permettant de satisfaire les objectifs légaux.
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Il avait fallu attendre un décret du 23 juin 2016 - modifié par un décret du 30 octobre 2017 - pour que le gouvernement
mette en place, conformément a I'arrét du Conseil d'Etat, l'autorité de supervision indépendante, art. R. 224-7 et suivants
du CAC.

Cette autorité de supervision est placée aupres du vice-président du conseil général de I'environnement et du
développement durable.

Elle est chargée de rendre un avis conforme au ministre sur les projets de contrat Etat/ ADP ou Etat/ exploitant d'aéroport
appartement a I'Etat.

Elle est indépendante, elle ne peut dans I'exercice de ses fonctions recevoir des instructions en provenance du ministre,
elle arréte librement ses décisions.

Elle dispose des services du ministre chargé de l'aviation civile, services placés sous son autorité fonctionnelle. Pour
I'instruction des affaires. Les services du ministére lui transmettent tout élément nécessaire a ’instruction des affaires
dont I’autorité est saisie, sous réserve des secrets protégés par la loi.

Cette autorité de supervision comprend 5 membres. Nommeés pour 5 ans par le ministre sur proposition du vice- président
du conseil général de I'environnement et du développement durable. Renouvelables une fois.

Le président et deux autres membres sont choisis parmi les membres permanents du conseil général de I'environnement.
Deux autres sont des personnalités ayant compétence dans la régulation économique ou dans le transport aérien.

Les décisions de I’autorité de supervision indépendante sont contraignantes, mais elles sont susceptibles d’un recours
contentieux.

Avec I’ordonnance n°2019-761 du 24 juillet 2019 relative au régulateur des redevances aéroportuaires, la fonction d’ASI
est assumée, a compter du 1° octobre 2019, par I’Autorité de régulation des transports. Art. L. 6327-1 CT.

C’est I’autorité de régulation des transports qui est compétente pour les aérodromes dont le trafic annuel de la derniére
année calendaire achevée dépasse cing millions de passagers.

Elle est également compétente pour les aérodromes faisant partie d’un Systéme d’aérodromes comprenant un aérodrome
dont le trafic de la derniére année calendaire achevée dépasse 5 millions de passagers.

L’ Autorité de régulation des transports homologue les tarifs des redevances pour services rendus et leurs modulations, art.
L.6327-2,1,CT.

. Les aérodromes ayant un trafic de moins de 5 millions de passagers
C'est le ministre qui est l'autorité administrative chargée de I'homologation, art. R. 224-3-2, dernier alinéa CAC.

L'exploitant d'aérodrome appliquant des tarifs non homologués est passible d'une sanction pécuniaire prononcée par le
ministre chargé de l'aviation civile, art. R. 224-3-6 CAC.

Les tarifs sont rendus publics, art. R. 224-3, V, CAC.

Le site de I'aéroport de Toulouse-Blagnac donne la liste des tarifs.
Il est fait état d'un contrat de régulation économique conclu entre I'Etat et la société d'exploitation pour 2014/2018.

Les tarifs des redevances pour services rendus mentionnées aux articles R. 224-1 R. 224-2 CAC sont disponibles sur le
site internet d'ADP. 1l s'agit des redevances prévues a partir du 1° avril 2016 pour CDG, Orly et le Bourget.

On apprend que ces tarifs fixés par ADP le sont au sens du CRE, contrat de régulation économique 2016-2020, conclu
entre I'Etat et Aéroports de Paris. Ces tarifs ont été notifiés a l'autorité de supervision indépendante et homologués par
elle.

Les tarifs envisagent 10 modéles de redevances. Pour l'usage des infrastructures pour la circulation au sol, le décollage et
I'atterrissage ; de stationnement ; par passager pour l'usage des installations ; pour la mise a disposition des banques. On
peut consulter pour connaitre I'état de la pratique I'avis publié au JO du 7 février 2016, texte 53. 1l y est indiqué que
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d'enregistrement et d'embarquement et le traitement des bagages. Pour le traitement des bagages en correspondance ; la
redevance informatique d'enregistrement et d'embarquement, systtme CREWS ; pour la fourniture d'énergie électrique
aux aéronefs ; pour le dégivrage des avions ; pour I'assistance aux personnes handicapées ; pour I'obtention du titre de
circulation du personnel dans I'aéroport ; pour la vidange des avions.

2° point. Le contrdle du montant des redevances en ce qui concerne les moyens et petits aérodromes

11 s’agit des aéroports, autres qu'ADP et autres que les aérodromes d'Etat. Art. R. 224-5 CAC.
Les tarifs des redevances sont communiqués au préfet par la personne chargée de leur fixation.

B) La contestation du montant des redevances

Les transporteurs, usagers des plateformes aéroportuaires, jugent excessifs, avons-nous dit, le montant et les hausses des
tarifs des redevances. Un certain contentieux est ainsi porté en justice. Les requérants peuvent faire porter leurs critiques
sur le non-respect des régles de fond ou de procédure concernant la fixation des tarifs. lls peuvent aussi se prévaloir d’un
manquement aux principes du droit antitrust.

1° point. Le droit administratif classique
La France

Les décisions de 1’ ASI sont susceptibles d’un recours contentieux.
Les contestations des décisions de I’autorité de supervision indépendante ne semblent pas dans 1’ensemble prospérer.
On peut citer quelques arréts récents.

La contestation des redevances fixées sur les aéroports parisiens

Quatre compagnies ont demandg, en vain, au juge des référés du Conseil d'Etat, d'ordonner la suspension de la décision
d'ADP, rendue publique le 26 janvier 2016, relative aux tarifs des redevances aéroportuaires de la période 1° avril
2016/31 mars 2017 et de I'exécution de la décision du directeur du transport aérien, 21 janvier 2016, portant
homologation de ces tarifs. La requéte est rejetée, la condition d'urgence n'étant pas remplie. C.E. 19 avril 2016, n°
398090.

Par rapport aux tarifs antérieurs, il y a une réduction de la redevance-passagers, une augmentation de la redevance de
stationnement, une augmentation de la redevance d‘atterrissage pour les appareils de moins de 136 tonnes.

ADP offre aux compagnies des délais de paiement.

Le juge ne se prononce pas sur l'intervention a fin d'homologation d'une autorité de supervision qui ne serait pas
indépendante au sens de la directive 2009/12 du 11 mars 2009.

La cour administrative d’appel de Paris, dans une décision du 2 mai 2018, n® 17PA02390, renvoie les compagnies XL
Airways, ASL et Air Transat, qui contestaient les tarifs de redevances, en ce qui concerne la part variable des tarifs de la
redevance pour mise a disposition de banques d’enregistrement et d’embarquement et traitement des bagages locaux sur
I’aéroport de Roissy. La redevance en cause est composée d’abord d’une part fixe rémunérant la mise a disposition des
comptoirs d’enregistrement. Il y a ensuite une part variable assise sur le nombre de passagers, percue en contrepartie de
I’acheminement des bagages vers les avions. Les compagnies, qui avaient été déboutées en premiére instance, se sont en
réalité désistées en appel.

La cour remargue que pour étre légalement établie, la redevance pour service rendu doit trouver une contrepartie dans

la prestation fournie ou dans ’utilisation d’un ouvrage public.

Le montant individuel d’une redevance peut étre supérieur au cott du service, des lors, d’une part que le produit global
des redevances n’excede pas le cotit des prestations servies, d’autre part que la compensation entre les différentes
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redevances est limitée.

La récupération des bagages aux banques d’enregistrement et leur acheminement vers les avions constituent un méme
service de traitement des bagages. Ce service peut faire I’objet d’une redevance unique, composée d’une part fixe et
d’une part variable. La société ADP n’était pas tenue, pour procéder au calcul des charges tenant a ce service, de
distinguer ce qui reléve de la part fixe de ce qui reléve de la part variable.

L’acheminement des bagages hors correspondances s’opére, soit par un trieur automatique, soit sans. La société ADP n’a
pas commis d’erreur de droit, en appliquant le méme taux de la part variable a toutes les compagnies présentes a
I’aéroport CDG.

Le résultat comptable de cette redevance est, pour I’ensemble des terminaux de 1’aéroport, en 2016 déficitaire.

Le montant de la redevance n’est donc pas disproportionné au regard des cofits exposés.

Dans un premier temps, I'ASI, le 2 aolt 2016, avait refusé d’homologuer les tarifs des redevances de I'ADP, la redevance
datterrissage étant en particulier pénalisante pour les exploitants d'appareils de moins de 40 tonnes.

Apres retouche, I'ASI a homologué le 1° septembre 2016, au grand dam du SCRA syndicat des compagnies aériennes
autonomes, les nouveaux tarifs applicables depuis le 1° avril.

Le Conseil d’Etat a rejeté, en date du 4 décembre 2017, n® 404781, la demande en annulation de la décision de I’
autorité de supervision indépendante des redevances aéroportuaires du 1° septembre 2016, émanant de Twin Jet, d’Air
Corsica et d’ASL Airlines. La redevance d’atterrissage a certes augmenté sensiblement pour les appareils de faible
tonnage, mais le Conseil d’Etat écarte I’argument suivant lequel les tarifs des redevances n’auraient pas été établis en
considération du colt du service rendu. Les tarifs ne sont pas discriminatoires. L’évolution a été modérée.

Une autre décision du Conseil d’Etat du 1° juin 2018, n° 409929, est également défavorable aux organismes
professionnels contestant I’homologation par » 1’ Autorité de supervision indépendante des redevances aéroportuaires »
des tarifs des redevances de la société ADP pour la période tarifaire d’avril 2017 au 31 mars 2018.

ADP avait en I’espéce adressé le 22 décembre 2017 une proposition de tarifs. L’autorité dans un premier temps avait
refusé d’homologuer les tarifs. La société ADP avait alors soumis a 1’autorité une nouvelle proposition tarifaire. (La
consultation de la commission consultative économique n’est pas alors requise). L’Autorité avait alors homologué les
tarifs. Les requétes de la chambre syndicale du transport aérien et du syndicat des compagnies aériennes autonomes sont
rejetées. L’évolution des tarifs est modérée, une hausse de 0,96 % est prévue. Le produit des redevances n’excéde pas le
cott des services rendus. Il n’y a pas rupture d’égalité entre les transporteurs qui utilisent le systeme informatique
CREWS permettant d’effectuer les opérations d’enregistrement et d’embarquement des passagers et les autres.

La contestation nicoise

La controverse régne en ce qui concerne les redevances exigées a I’aéroport de Nice.

L’TATA avait demandé a I’ Autorité de supervision indépendante des redevances aéroportuaires de fixer le montant des
redevances pour la période entre le 1° avril 2018 et le 30 mars 2019, en tenant compte des observations émises dans 1’avis
n° 1704-A1 portant sur le projet de contrat de régulation économique entre I’Etat et les Aéroports de la cote d’azur.
L’autorité avait le 27 novembre 2017 refusé.

Le Conseil d’Etat rejette dans un arrét du 28 décembre 2018, n° 419314, la requéte formée par I'TATA.

Il est vrai que dans le cas ou les tarifs des redevances ne sont pas homologués pendant deux années consécutives,
I’autorité chargée de I’homologation peut fixer les tarifs des redevances.

L’exploitant d’aérodrome met en ceuvre les tarifs des redevances et leurs modulations, qui deviennent exécutoires.

Le Conseil d’Etat considére que I"autorité de surveillance, dés qu’elle constate deux défauts consécutifs d’homologation
des tarifs, peut faire usage de son pouvoir de fixer elle-méme les tarifs applicables a la période tarifaire concernée par

le second défaut d’homologation.

N’était intervenu en I’espéce qu’un seul défaut d’homologation. L’autorité ne pouvait que rejeter la demande de I'TATA.

Légifrance publie une décision prise par le Conseil d’Etat statuant en référés le sept mai 2019, n® 429722.

On apprend que I’ Autorité de supervision indépendante des redevances aéroportuaires a dans une décision du 3 avril 2019
fixé de maniére unilatérale les tarifs des redevances aéroportuaires applicables sur les aéroports de Nice et de Cannes a
compter du 15 mai 2019 sur le fondement des dispositions du IV de I’article R. 224-3-4.
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La société Aéroport de la Cote d’Azur — qui évoque une baisse immédiate de 33,4% par rapport au précédent tarif - a
demand¢ la suspension de cette décision. Ce qu’elle n’obtient pas du juge des référés.

Les moyens invoqués ne paraissent pas propres a créer un doute sérieux sur la Iégalité de la mesure contestée.

L’IATA, le syndicat des compagnies aériennes autonomes, la chambre syndicale du transport aérien étaient intervenus a
I’instance pour défendre les intéréts des transporteurs.

L’Allemagne

Le gestionnaire de 1’aéroport de Tegel avait soumis au Land de Berlin une proposition de redevances concernant
I’aéroport.

L’autorité de surveillance avait en 2014 accordé 1’autorisation.

La Deutsche Lufthansa a élevé un contentieux devant la juridiction administrative concernant le principe des redevances a
Berlin Tegel.

Le recours a été rejeté : la compagnie aérienne n’a pas intérét a agir.

Une demande de décision préjudicielle a été présentée par le Bundesverwaltungsgericht le 8 juin 2018, C-379/18.

La double question concerne la conformité du droit national allemand a la directive européenne.

Le droit allemand prévoit que le systéme de redevances doit étre présenté pour approbation a 1’autorité de supervision
indépendante. Il permet aussi a I’entité gestionnaire de I’aéroport et a I’'usager d’aéroport d’établir d’autres redevances
que celles approuvées par 1’autorité de supervision.

En droit allemand, un usager d’aéroport ne peut pas attaquer 1’approbation du baréme des redevances par ’autorité de
surveillance.

11 peut en revanche former un recours contre le gestionnaire de 1’aéroport en faisant valoir que le calcul de la redevance
n’est pas conforme a I’équité.

Le contr6le du montant des redevances reléve des juridictions civiles, ce sont elles, statuant en équité, qui

sont compétentes dans les relations entre le gestionnaire et les usagers.

Nous disposons des conclusions déposées le 27 juin 2019 par I’avocat général Campos Sanchez-Bordona.

L’avocat général estime que le systéme allemand n’est pas conforme a celui de la directive.

L’appréciation en équité inter partes s’oppose au principe de non-discrimination. L’appréciation des redevances doit
reposer sur des principes uniformes. Les usagers ne doivent pas s’écarter des redevances approuvées par 1’autorité de
supervision.

1l n’appartient pas aux juridictions civiles de statuer cas par cas sur les demandes des usagers.

Les usagers doivent pouvoir disposer d’un recours direct pour contester les actes de 1’autorité de supervision.

2° point. L’appel au droit de la concurrence
Romain Papy, L’ aviation commerciale et le droit antitrust, 2013, spécialement p. 308 et s.

Le montant des redevances est fréguemment estimé trop élevé par les opérateurs du trafic aérien. La contestation y est
sous-jacente.

Un opérateur, voire un utilisateur de I’aérodrome, peut envisager une contestation de la tarification des redevances en se
fondant sur les principes du droit de la concurrence.

Ryanair ne parvient pas sur le fondement de textes antérieurs a 2009 a faire condamner 1’Etat frangais, cette société
prétendait qu’elle avait subi un préjudice du fait de I’existence d’une différenciation des redevances compte tenu de la
destination des vols, entre vols intérieurs et vols internationaux, entre vols a destination d’Etats membres de I’espace
Schengen et les autres. CAA Paris, 30 décembre 2016, n° 13PA03009.

La fixation du montant des redevances peut receler une pratique qualifiée d'aide d'Etat.
L'opérateur aéroportuaire qui fixe le montant des redevances dues par les exploitants aériens peut voir son attitude
qualifiée d'abus de position dominante.
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. Le droit des aides
Libeck

Le Tribunal de I’UE a partiellement annulé, dans un arrét du 9 septembre 2014, affaire T-461/12, une décision de la
Commission du 22 février 2012 concernant le calcul des redevances exigées par la ville a I’aéroport de Liibeck, elle taxait
le réglement comme attribuant des aides d’Etat aux usagers et présentant un caractére sélectif.

La Commission a formé le 20 novembre 2014 un pourvoi en cassation, JOUE du 26 janvier 2015, C 26/16.

On a commencé par disposer des conclusions déposées le 15 septembre 2016 dans cette affaire par I'avocat général Nils
Wahl.

Est en cause un reglement de 2006 fixant le montant des redevances, réglement émanant de I'aérodrome et approuvé par
l'autorité du Land de Schleswig-Holstein.

L’avocat général s’étend assez longuement dans ses conclusions sur la notion et la condition de « sélectivité ».

D’aprés le Tribunal, pour apprécier si le réglement avait un caractére sélectif, il convenait de vérifier s’il s’appliquait sans
discrimination a I’ensemble des entreprises pouvant utiliser le service.

Le réglement ne s’appliquait qu’aux compagnies fréquentant 1’aéroport de Liibeck.

La Commission estime qu’une mesure a un caractére sélectif si elle ne s’applique qu’a certaines entreprises au sein d’un
secteur donné. Les conditions auxquelles une entreprise publique propose ses services constituent toujours des mesures
sélectives.

L’Allemagne considére qu’une mesure n’a de caractére sélectif que si elle consent des conditions spéciales a un certain
groupe d’entreprises et opére une différenciation entre les utilisateurs quant a ’accés aux installations publiques en cause.
L’avocat général reprend I’article 107 § 1 TFUE. Les aides sont illicites si I’intervention de 1’ Etat favorise certaines
entreprises ou certaines productions. Ce qui est irrégulier, c’est que I’intervention de la puissance publique vise a accorder
un avantage sélectif a son bénéficiaire. Une mesure est considérée comme sélective lorsqu’elle favorise certaines
entreprises par rapport a d’autres entreprises utilisant ou pouvant utiliser ce service. Le Tribunal avait estimé que les
redevances fixées en vertu du réglement étaient appliquées de facon non discriminatoire, le réglement n’avait pas de
caractére sélectif.

Les mesures générales de politique économique ou fiscale relévent des articles 113, 115 a 117 TFUE.

Les mesures spécifiques qui aboutissent ¢a procurer des avantages au moyen de ressources de 1’état sont visées par les
articles 107 2 109 TFUE.

L’exigence de sélectivité fait échapper a I’interdiction de Iarticle 107 une mesure étatique qui profite indistinctement a
I’ensemble des entreprises situées sur le territoire national.

Mais ceci n’implique pas qu’une mesure prise a I’échelon local soit nécessairement considérée comme sélective. Le
critere de sélectivité impose de vérifier si, dans un cadre juridique donné, une mesure est de nature a favoriser certaines
entreprises par rapport a d’autres se trouvant sans une situation comparable.

Une fois que I’existence d’un avantage a été détectée, il faut que la commission établisse que I’avantage s’adresse
spécifiquement a une ou plusieurs entreprises. Ce qui est proscrit, ce n’est pas 1’octroi d’un avantage, mais le fait que cet
octroi, donné de facon discriminatoire, et donc sélective, est susceptible de placer certaines entreprises dans une situation
plus favorable que d’autres. Le concept de sélectivité est li¢ a celui de discrimination.

L’égalité de traitement des utilisateurs effectifs ou potentiels de ’aéroport de Liibeck était seule déterminante.

Le gestionnaire de I’aéroport déterminait le niveau des redevances applicables aux compagnies opérant a I’aéroport de
Lubeck, il mettait en place une tarification applicable a toutes les compagnies désireuses de desservir cet aéroport. Une
telle mesure n’est pas sélective si elle est accordée sans discrimination a I’ensemble des compagnies.

L’avocat général concluait au rejet du pourvoi.

La CJUE a rejeté, dans son arrét rendu en grand *chambre le 21 décembre 2016, C-524/14 P, le pourvoi formé par la
Commission.

Pour qu’il y ait aide d’Etat, il faut, 1, une intervention de I’Etat ou au moyen des ressources d’état ; 2, il faut que cette
intervention soit susceptible d’affecter les échanges entre états membres ; 3, il faut que cette intervention accorde un
avantage sélectif a son bénéficiaire ; 4, il faut que cette intervention fausse ou menace de fausser la concurrence.
L’arrét s’étend longuement sur la condition tenant a la sélectivité de I’avantage.

Pour apprécier si cette condition de sélectivité est remplie, il faut déterminer si, dans le cadre d’un régime juridique
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donné, une mesure nationale et de nature a favoriser certaines entreprises ou certaines productions. Par rapport a d’autres
se trouvant dans une situation comparable.

Les avantages en cause étaient accordés uniquement aux compagnies aériennes utilisant I’aéroport de Liibeck. Les
compagnies fréquentant les autres aéroports allemands se trouvaient soumises dans ces aéroports aux reglements
spécifiques.

Une mesure par laguelle une entreprise publique établit les conditions d’utilisation de ses biens ou services n’est pas
toujours sélective.

L’article 107 TFUE définit les interventions publiques en fonction de leurs effets.

Le concept de sélectivité est lié a celui de discrimination.

C’est a tort que la Commission avait estimé que le réglement de 2006 adopté par le gestionnaire de 1’aéroport présentait
un caractere sélectif, ce réglement s’appliquait de maniére non discriminatoire a I’ensemble des compagnies utilisant
I’aéroport de Liibeck.

[Cet aérodrome de Liibeck a, semble-t-il, cessé depuis avril 2016 de desservir des vols commerciaux. Voir le site de
I’aéroport.]

. L’abus de position dominante

La CJUE a condamné comme discriminatoires des tarifs différents selon que le transporteur était ou non un transporteur
national.

Schiphol

Le Tribunal a eu a connaitre d’une plainte déposée par EasyJet Arline, établie a Luton, taxant I’aéroport de Schiphol
d’abus de position dominante dans la détermination des redevances. Affaire T-355/13. Jugement du 21 janvier 2015.

La compagnie anglaise avait déposé fin 2008 plusieurs plaintes auprés de 1’autorité néerlandaise de la concurrence, NMA,
a propos des redevances de slreté et des redevances passagers. Ces plaintes ont été rejetées, ’intéressée n’ayant pas établi
le manquement aux régles relatives au calcul des redevances, non- discrimination, caractére raisonnable.

La compagnie a déposé en 2011 une plainte aupres de la Commission européenne, prétendant sur le fondement de
I’article 102 du TFUE que les redevances étaient discriminatoires et excessives.

La Commission a pris une décision de rejet de la plainte.

Le recours formé par la société anglaise est rejeté par le Tribunal de I'UE.

La Commission met en pratique la politique de la concurrence, elle dispose d’un pouvoir discrétionnaire dans le
traitement des plaintes, elle peut rejeter une plainte si une pratique a déja été traitée par une autre autorité de concurrence.
La probabilité d’établir en 1’espéce I’existence d’une infraction a Iarticle 102 n’était que tres limitée.

v) Le recouvrement des redevances

Par paiement volontaire ou par paiement forcé.

La sanction du non- paiement des redevances

Quel est I'ordre juridictionnel compétent pour condamner, au profit de I'aéroport, la compagnie débitrice de redevances
impayées ?

Le litige reléve-t-il de la juridiction administrative ou de la juridiction judiciaire ?

11 faut distinguer.

Une partie du contentieux reléve de la juridiction judiciaire.

La CAA Paris, 9 mars 2015, n° 13 PA02239, se prononce en faveur de la compétence de la juridiction de I'ordre
judiciaire. 1l s'agissait pour elle de connaftre de I'action intentée par la société des Aéroports de Paris a I'encontre d'une
compagnie camerounaise débitrice de redevances ayant trait a l'atterrissage des appareils, au stationnement des aéronefs, a
la mise a disposition de banques d'enregistrement, a l'utilisation du systeme informatique pour I'enregistrement et
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I'embarquement des passagers, au dégivrage des appareils, a la prise en charge des personnes handicapées.
Ce service que les redevances rémunerent présente un caractére industriel et commercial. Incompétence du juge
administratif.

La CAA de Bordeaux, 19 mai 2016, n° 15BX01130, décline la compétence des juridictions administratives pour le
contentieux du recouvrement de factures de carburant et pour la redevance d'atterrissage.

D’autres aspects du contentieux appartiennent a la juridiction administrative.

CAA Lyon, 19 février 2015, n° 14LY02348 : la société Air Mana est condamnée a payer a la CCI de Cote d'Or
certaines sommes au titre de forfaits de hangar, de balisage, d’ouverture exceptionnelle certains jours, des flux passagers,
de I'utilisation d’un groupe électrique (2011) a 1'aéroport de Dijon.

CCA Bordeaux, 19 mai 2016. La demande en paiement des redevances domaniales pour I'occupation de dépendances du
domaine public aéronautique, hangars, local de bureaux dans I'enceinte de I'aéroport, cf. infra, formée par I'aéroport de la
Réunion Roland Garros contre un aéro-club, releve de la compétence du juge administratif.

[La sanction du non-paiement des redevances

Certains usagers sont de mauvais payeurs. Ils ont parfois des difficultés de trésorerie.

Le Iégislateur a créé une saisie conservatoire spéciale, la saisie conservatoire des aéronefs aménagée par I’article

L. 6123-2 du code des transports.

Qui est le redevable ou le débiteur de ces redevances ?

Le redevable peut étre le propriétaire de 1’aéronef qui en est en méme temps 1’exploitant. La possibilité d’une saisie de
son bien est normale.

Le redevable peut étre I'exploitant de 1’aéronef sans en avoir la propriété. Il ressort des textes que 1’aéronef peut faire
I’objet d’une telle saisie conservatoire, méme si I’aéronef appartient a un propriétaire qui n’est pas personnellement
débiteur des redevances. En clair, le créancier public peut saisir les aéronefs qu’exploite le redevable, méme si ce dernier
n’en a pas la propriété.

Le cas de I’aéronef donné en location : les moyens de défense du propriétaire d’aéronef non exploitant et donc non
personnellement redevable. Au nom du respect dii a la propriété, le propriétaire de 1’aéronef étranger a la dette devrait
pouvoir - si le moyen de pression exercé grace a la saisie conservatoire contre le débiteur exploitant a échoué - faire
résilier le contrat de location et obtenir la restitution de ’aéronef. Nous nous trouvons en présence d'un conflit entre le
droit de propriété et le droit des organismes publics ou parapublics d’obtenir le paiement des amendes ou des redevances.
Incidence des conventions internationales qui peuvent réserver les droits des créanciers publics.

Cf. infra le développement concernant les saisies conservatoires d’aéronefs]

ii. Les redevances domaniales : ’usage de boutiques, hangars et emplacements accordé a des entreprises
privées dans I’enceinte de 1’aéroport

Des particuliers ou des entreprises utilisent une partie du domaine public : compagnies aériennes, commerces, hotels,
restaurants, parkings. Des boutiques sont installées dans les aéroports. L’occupant doit disposer d’un titre, a da étre
établie une convention d’occupation temporaire du domaine public.

Le code de la santé publique réglemente la création de pharmacies dans les aérodromes. On peut avoir une pharmacie,
c6té ville, et une annexe, coté piste, ou inversement.

Les occupants paient des redevances domaniales. Ces redevances sont prévues par article L. 6325-3 du code des
transports.

1l y a 1a une importante source de revenus pour les gestionnaires d’aéroports.

A titre d’exemple : CE 25 mars 2013, n°® 355568 : I’Etat a confié au Syndicat mixte des pays du Verdon I’exploitation de
I’aérodrome de Vinon sur Verdon ; I’association Vire Volte a bénéficié d’une convention d’occupation temporaire du
domaine public sur un terrain de ce site ; elle y a édifié un hangar ; le hangar a été acquis par I’association des Ailes
Varoises qui réclame en vain I’octroi par le Syndicat mixte d’une convention d’occupation de cette dépendance du
domaine public. Le débat n'est pas tranché, I’arrét se prononce uniquement en termes de procédure devant les juridictions
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administratives.

[Tribunal des conflits, 4 juillet 2016, n° 4055 : un litige entre Aéroports de Paris et plusieurs sociétés, a propos d’un
protocole d’accord conclu entre ces personnes. ADP, alors établissement public, autorisait la construction d’un

centre commercial sur I’emprise de 1’aéroport de Roissy, une dépendance du domaine public aéroportuaire. Echec. La
responsabilité des ADP devenus entre-temps société anonyme est engagée. La nature d’un contrat s’ apprécie a la date a
laquelle il a été conclu. La modification du statut d’ADP ne modifie pas la nature du contrat. La dépendance aéroportuaire
en cause est devenue propriété privée d’ADP, un accord de droit privé serait désormais suffisant. Le litige contractuel
releve de la compétence de la juridiction administrative.]

L’occupation sans titre

11 est assez fréquent qu’une entreprise occupe sans autorisation une partie du domaine public. Le gestionnaire en vient
parfois a saisir le juge pour contraindre le contrevenant a cesser son usurpation. Le concessionnaire demande une
indemnité d’occupation, voire I’expulsion du contrevenant.

Cayenne a I’honneur du prétoire.

La société Prest Air (qui faisait une activité de transport aérien privé, en exploitant deux avions Cessna et qui avait repris
I'activité d'Air Amazonie) occupe un hangar dans la zone de fret, sur le domaine public de I'aéroport de Cayenne-Félix
Eboué. Aucune convention d'occupation du domaine public aéroportuaire n'avait été conclue entre la société et la CCI. Il
n'y avait qu'un projet.

La CCI de la Guyane agit en référé pour faire expulser I’occupante.

Elle n'obtient pas satisfaction devant le Conseil d'Etat, 18 septembre 2015, n° 387315.

Sur le terrain procédural, la haute juridiction considére que les parties doivent étre en mesure de présenter lors d'une
audience publigue des observations orales a I'appui de leurs observations écrites. Prest ’Air n'avait pas pu obtenir le
transfert de la convention liant Air Amazonie sans I'accord écrit du gestionnaire du domaine public. Prest *Air occupait
sans droit ni titre les locaux en cause, hangar et bureaux. La demande en référé ne se heurtait a aucune contestation
sérieuse. La demande de la CCl est cependant rejetée a raison de I'absence d'urgence pour prononcer l'expulsion. Le
transporteur était couvert par une assurance responsabilité civile, le gérant était titulaire d'une licence de pilote SEP
Terrestre pour la conduite des avions monomoteurs a pistons. La condition d'urgence n'était pas remplie.

Le débat reprend sur le terrain financier avec un arrét de la cour administrative d’appel de Bordeaux du 27 novembre
2017, n° 17BX03040.

La chambre de commerce de Guyane, concessionnaire de ’aérodrome, avait saisi le tribunal administratif de la Guyane
d’une demande tendant & la condamnation de Prest *Air au paiement de différentes sommes. La société en cause occupe
sans droit ni titre un hangar (incendié) et des bureaux. Aucune convention d’occupation n’avait été conclue.

Le président du tribunal, statuant en qualité de juge des référés, avait condamné Prest ‘Air a payer 51 318 euros a titre de
provision au titre de I’occupation d’un hangar et de bureaux sur I’aéroport Félix Eboué.

La société Prest ‘Air a demandé 1’annulation de 1’ordonnance a la CAA de Bordeaux, qu’elle obtient. Le tribunal n’avait
pas statué sur un moyen de défense soulevé par la société occupante.

La cour statue par voie d’évocation.

La CCI est fondée a réclamer a I’occupant sans titre de son domaine public au titre de I’occupation irréguliere une
indemnité compensant les revenus qu’elle aurait pu percevoir d’un occupant régulier durant cette période. Prest ‘Air est
condamnée a payer 51 656 euros a titre de provision sur les indemnités d’occupation due pour ces locaux.

Le feuilleton continue.

La chambre de commerce de la Guyane a une nouvelle fois demandé au juge des référés du tribunal administratif de la
Guyane d’ordonner I’expulsion de la SAS Prest ‘Air. Ce qu’elle obtient par une ordonnance du 8 aofit 2017 rendue sur le
fondement de I’article L. 521-3 du code de justice administrative.

La décision est prise sans la tenue d’une audience publique, elle est rendue en dernier ressort.

Prest “Air saisit le Conseil d’Etat d’un pourvoi.

L’ordonnance est annulée pour des motifs de droit procédural. La procédure a été irréguliére.
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Le juge des référés peut étre conduit, saisi d’une demande d’expulsion, a prendre une mesure a caractére quasi
irréversible, il doit mettre les parties en mesure de présenter au cours d’une audience publique des observations orales a
I’appui de leurs observations écrites.

L’affaire est renvoyée devant le juge des référés du tribunal administratif de la Guyane.

CAA Lyon, 19 février 2015, n° 14LY02348 : SARL Mana condamnée a payer a la CCI des arriérés de redevances dues
au titre d’une convention temporaire d’occupation du domaine public dans I’emprise de 1’aéroport de Dijon,
condamnation a payer une indemnité d’occupation sans titre du domaine public pour maintien sur place.

CAA Bordeaux, 14 février 2018, n° 17BX03113 : la société Guyane Car exerce I’activité de loueur de véhicules, elle
occupe sans droit ni titre un box et 10 parkings sur le domaine public aéroportuaire de I’aéroport Félix Eboué. Une
convention d’occupation conclue en aolt 2012 était venue a échéance en juin 2013, la société refusant les conditions de
renouvellement s’était maintenue sans titre dans les lieux. La chambre de commerce et d’industrie de la Guyane est
concessionnaire de 1’aéroport, elle demande a I’occupant une indemnité d’occupation. Le président du tribunal
administratif de la Guyane a, en référé, accorde a la CCI 89 960 euros a titre de provision, le juge d’appel rejette la
requéte de Guyane Car.

La durée de la convention

CAA Nantes, 23 octobre 2015, n° 14NT02108 : conclusion en avril 2005 d'une convention d'occupation temporaire du
domaine public, mise a disposition d'un hangar et d'autres locaux a I'aéroport de Saint Brieuc, conclusion pour 3 ans, avec
clause de tacite reconduction, période triennale. La société souhaite se retirer alors gu'une période triennale est en cours,
le syndicat fait condamner I'occupante au paiement des loyers.

Un contentieux peut s’¢élever lorsque la puissance publique évince une entreprise de son site, pour la transférer
éventuellement sur un autre emplacement. Cf. CAA Versailles, 19 janvier 2017, n° 15VVE00718 : une société spécialisée
dans I’approvisionnement & bord ou Catering est informée par 1’autorité préfectorale que la zone centrale de ’aéroport du
Bourget serait réservée aux sociétés effectuant de la maintenance aéronautique

Les personnes qui bénéficient d’une autorisation d’occupation du domaine public sont souvent appelées a y édifier des
hangars ou autres constructions. En fin de période, se pose la question de savoir si I’occupant doit démolir les
constructions qu’il avait édifiées ou s’il peut obtenir une indemnisation de la part de 1’autorité publique.

Le hangar construit sur I’emprise de 1I’aéroport du Havre par un occupant du domaine public

CAA Douai, 6 mai 2014, n° 13DA00057 : I’espéce concerne une construction sur I’aérodrome du Havre édifiée dans les
années 1970 par une société ayant pour activité la réparation, la maintenance et le stationnement des aéronefs.

Cette construction avait été avalisée par une premiére convention de 1976, il était prévu qu’a I’expiration 1’occupant
devait remettre les lieux dans 1’état ou ils étaient avant la conclusion de la convention et que si le port acceptait le non
enlevement des installations celles-ci deviendraient propriété du port sans devoir payer d’indemnité. La cour considére
que le concédant avait accepté le maintien des installations et qu’ainsi les installations étaient devenues la propriété

du port.

Une seconde convention avait été conclue en 1994 pour 50 ans avec la CCl, convention résiliée avant son terme en 2006.
Cette convention décidait qu’en cas de résiliation anticipée 1’évincé recevrait une indemnité égale a la valeur des
installations.

La cour estime cependant que du fait de la premiére convention 1’autorité publique avait acquis auparavant la propriété
des installations et que 1’évincé ne pouvait obtenir aucune indemnité au titre de la seconde.

La solution dépendait largement de I’interprétation de la volonté des parties, I’interprétation est ici favorable a la thése de
I’autorité publique, penchant assez classique en mati¢re administrative, il faut économiser les deniers publics.

Le Conseil d'Etat, dans une décision lue le 22 juillet 2016, n° 382152, rejette, saisi comme juge de cassation, le pourvoi
formé par la société Fouré Lagadec Aviation.
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On connait en droit privé des difficultés semblables lorsque le locataire fait des installations sur le fonds loué : quel est
leur sort a I’expiration du bail ?

L’article 555 du code civil prévoit que le propriétaire peut exiger la suppression des constructions.

Si le propriétaire entend conserver la propriété, il le fait par accession mais il doit indemniser le tiers constructeur.

La jurisprudence applique I’article 555 dans les rapports entre propriétaire bailleur et locataire.

L’accession est retardée jusqu’a la fin du bail.

L’art. 555 n’est cependant pas une disposition d’ordre public, les conventions contraires sont licites.

CAA de Paris, 8 février 2016, n° 15PA00848 : la commune de la Ferté Gaucher avait en 2007 conclu une convention de
délégation de service public pour I'exploitation d'un aérodrome. La société délégataire avait en 2010 fait construire sur le
domaine public aéroportuaire un hangar de 800 m2 pour recevoir des hélicopteres ; une société privée proposait des vols
de loisirs au public.

La commune en 2012 décide la reprise en régie et la résiliation de la convention.

La commune exige la remise des clefs du hangar. Elle considere que ce batiment lui revient de plein droit.

La société refuse si elle n'est pas indemnisée.

Le débat va porter sur la qualification a conférer a ce hangar.

Pour la commune, il s'agit d'un "bien de retour". Les biens de retour sont des biens "nécessaires" a I'exploitation de
I'aérodrome, ils appartiennent a l'autorité délégante dés leur achévement, ils s‘incorporent au domaine public de

la commune, ils reviennent en fin de délégation a l'autorité délégante.

Pour la société délégataire, le hangar reléve de "biens de reprise"”, ce sont des biens “utiles” a I'exploitation de
I'aérodrome, ils appartiennent au délégataire tant que l'autorité délégante n'a pas exercé son droit de reprise.

La cour administrative d'appel considere que le hangar n'est pas nécessaire a l'exploitation de I'aéroport : I'activité d'abri
d'hélicoptéres pour des vols de loisirs est une activité annexe présentant un caractere facultatif et ne se rattache pas
directement aux besoins de la circulation aérienne publique.

Le hangar est utile & I'exploitation, il en favorise la fréquentation, il doit étre regardé comme un bien de reprise.

La cour donne ainsi tort a la commune.

Les activités de restauration menées dans les aéroports.

Aéroports de Paris fait une entreprise commune (ayant pour objet le commerce de restauration rapide dans I'aéroport
Charles De Gaulle) avec la filiale d'une société anglaise ayant pour objet la restauration dans les aéroports et dans les
gares, voir la notification en date du 4 septembre 2015 de l'opération a la Commission, JOUE du 12 septembre 2015.

C'est le préfet qui peut autoriser le transfert dans un aérodrome civil, qui en est dépourvu, d'un débit de boissons installé a
moins de 100 km. Art. L. 3332-12 du code de la santé publique.

(On verra infra que si I'aéroport profite a I'occasion d'aides d'Etat, il arrive que l'aéroport fasse certaines faveurs a certains
transporteurs souvent a bas codts acceptant de desservir la plate -forme aéroportuaire. L’entreprise aéroportuaire finance
parfois des transporteurs pour qu’ils desservent I’aéroport. On traitera ultérieurement du contentieux relatif aux facilités
accordées par les pouvoirs publics ou par les exploitants d’aérodrome afin d’inciter certains transporteurs (a bas colts) a
desservir certains aéroports régionaux : aides financiéres, mise & disposition d’aérogares, redevances allégées, cf. infra le
développement consacré aux transporteurs)

La compétence en cas de contentieux
Compétence de la juridiction administrative. Cf. supra.

La conclusion des marchés

Il existe en droit européen ainsi que dans les législations nationales des dispositions concernant la passation des marchés
publics.

Les aéroports peuvent étre tenus de respecter cette réglementation qui vise a assurer le respect de la concurrence et
d’interdire attribution des marchés a des entreprises commerciales qui ne le méritent pas.

Cette réglementation issue de la directive 2004/17 du 31 mars 2004 (portant coordination des procédures de passation des
marchés dans les secteurs de ’eau, de 1’énergie, des transports et des services postaux) peut concerner la mise a
disposition d’infrastructures aéroportuaires aux compagnies aériennes [ou aux entreprises d’assistance en escale, cf. infra]
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L’aéroport de Vienne est une entité adjudicatrice, il attribue des marchés. Il demande & bénéficier de I’exemption prévue
par la directive a raison d’activités directement exposées a la concurrence. Le débat concernait la mise a disposition
d’infrastructures aéroportuaires pour le fret.

Les marchés échappent aux dispositions tres détaillées de la directive si Iactivité visée par celle-ci est exposée a la
concurrence et si le marché est ouvert.

La décision évoque les régles autrichiennes d’une licence pour 1’établissement d’un aéroport et en déduit qu’en droit la
mise a disposition des infrastructures aéroportuaires est libre. Elle évoque également la création de nouveaux aéroports
commerciaux jugée libre en fait. La Commission conclut que la directive 2014/25 ne s’applique pas a la passation de
marchés destinés a permettre 1’activité visée en Autriche.

Un arrét du 13 juillet 2017 de la CJUE, C-701/15, concerne I’attribution d’espaces destinés a I’assistance en escale a
I’aéroport de Malpensa. La cour décide que I’article 7 de la directive ne s’oppose pas a la loi italienne qui ne prévoit
aucune procédure préalable d’appel d’offres publiques pour conférer ces attributions.

La pratique du « Duty Free »

Des boutiques sont installées dans 1’enceinte internationale des aéroports, permettant aux voyageurs d’acheter au départ
des produits, marchandises, parfums, produits cosmétiques, alcools, tabac, ou autres objets, sans taxes. L’acquéreur ne
paie pas de taxes sur nombre de produits a I’exportation.

Cette possibilité n’existe pas pour les voyages internes a I’'UE.

Voir le code des douanes, article 302 F bis, 1°

C. L'assistance en escale

On désigne, comme services d’assistance en escale, visés par ’article L. 6326-1 CT, les entreprises assurant sur
I’aérodrome certaines prestations de services comme les opérations sur les pistes, le guidage des avions au sol, la
manutention des bagages, du fret et du courrier, le nettoyage de la cabine, le dégivrage des avions, la fourniture de
carburant, le chargement de la nourriture ...

Ces entreprises peuvent bénéficier d’une autorisation d’occupation du domaine public, cf. supra.

Le réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018, dans son article 3, chiffre 23, définit ainsi dans une langue technocratique les
services d’assistance en escale : Tous services fournis sur les aérodromes comportant des activités liées a la sécurité dans
le domaine de la supervision au sol, la régulation des vols et le contrdle du chargement, I’assistance aux passagers, le
traitement des bagages, du fret et du courrier, la prise en charge de ’aéronef sur 1’aire de trafic, ’assistance « service de
’aéronef », I"avitaillement en carburant, huile et repas. Sont compris les cas ou les exploitants d’aéronefs se fournissent a
eux-mémes ces services d’assistance en escale (auto-assistance).

L’annexe a Iarticle R. 216-1 CAC donne la liste des services considérés comme relevant de I’assistance en escale.
Qui assure 1’assistance en escale ?

11 peut s’agir

Soit du transporteur lui-méme (ou de I’une de ses filiales) (on parle alors d’auto-assistance), art. R. 216-1 CAC,
Soit d’entreprises dépendant du gestionnaire de 1’aérodrome,

Soit d’entreprises autonomes spécialisées dans ce genre de services,
Soit d’un transporteur rendant ce service a un autre transporteur.
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. L’auto assistance
Article R. 216-2 CAC

Elle est théoriquement libre pour tous les services sur les aéroports ayant un trafic d’au moins 1 million de mouvement
annuel de passagers, ou 25 000 tonnes de fret.

Le ministre peut cependant, selon I’art. R. 216-3 CAC, limiter le nombre de transporteurs autorisés a pratiquer 1’auto
assistance pour certains services (bagages, carburant, transport du fret sur les aires de trafic).

Si c’est le cas, le nombre des transporteurs autorisés a pratiquer 1’auto assistance est au moins égal a 2.

On retient en principe les transporteurs ayant le trafic le plus important.

C’est ainsi qu’a I’aéroport de Nice, selon un arrété du 25 juin 2019, le nombre de transporteurs aériens autorisés a
pratiquer I’auto-assistance est limité a deux pour chacune des catégories de services suivantes :

Assistance bagages (catégorie 3)

Assistance opérations en piste (catégorie 5), pour la totalité des services de la catégorie, du service 5.1. au service 5.7.
inclus.

En présence de contraintes particuliéres, le ministre, pour une durée limitée (3ans), peut limiter le nombre des
transporteurs pratiquant 1’auto assistance, limiter cette auto assistance a un seul transporteur, voire interdire 1’auto
assistance, art. R. 216-7 CAC.

En ce qui concerne les autres aérodromes — donc a trafic plus réduit — I’auto assistance en escale n’est pas libre pour
I’assistance bagages, pour I’assistance opérations en piste, assistance carburant et huile, transport du fret et de la poste sur
les aires de trafic.

. L’assistance en escale fournie par le gestionnaire de 1’aérodrome ou par des entreprises indépendantes

Lorsque ’assistance est fournie par un tiers au transporteur, on rencontre le probleme des codts et des risques de prix
¢élevés si celui qui assure 1’assistance se trouve en situation de monopole pour fixer les tarifs et risque d’en abuser.

Le droit européen est favorable au libre acces au marché de 1’assistance en escale pour réduire les cofits et améliorer la
qualité du service.

Les législations nationales tiennent compte de la directive 96/67/CE du 15 octobre 1996, ainsi que de I’annexe VII du
reglement 2018/1139 du 4 juillet 2018, qui posent des principes et établissent des exceptions et des dérogations.
(L'accord aérien USA/UE contient des dispositions concernant I'assistance en escale, art. 10 § 3)

i Liberté de la concurrence

L’article R. 216-4 CAC établit dans le domaine de I’assistance en escale la liberté d’installation a toute entreprise titulaire
d’un agrément prévu a I’art. R. 216-14 et 15.

L’enregistrement des passagers, la manutention des bagages, le ravitaillement des aéronefs en carburant dans les
aéroports, doivent étre en principe ouverts a la concurrence.

Com. 27 janvier 2015, Bull., n° 13-18656 : un contentieux, entre une compagnie aérienne desservant I’aérodrome
d’Hyeéres dans le cadre de liaisons avec la Corse, et la CCI du Var, gestionnaire de 1’aéroport. La compagnie

Kyrnair (qui sera ultérieurement mis en LJ) trouve excessif le coit des prestations d’assistance en escale fournies par la
CClI, il a demandé plusieurs fois 1’autorisation de pratiquer 1’auto-assistance, plusieurs refus, autorisation finalement
accordée en 1995. Le liquidateur demande une indemnité a la CCl, qui est évaluée par le juge a 129 429 euros, au titre du
préjudice souffert par la société. Facturations de redevances a un taux excessif sans aucune adéquation a la nature et a
I’importance des services fournis. Conflit, la CCI invoquant la compensation au titre d’une créance détenue par la CCI
contre le transporteur. Une créance, décide la Cour de cassation, résultant d’une surfacturation procédant d’une exécution
défectueuse du contrat est connexe avec une créance née du méme contrat.
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ii. Les restrictions a la libre concurrence
o) Les regles de fond
— Le monopole de gestion des infrastructures conféré au gestionnaire de 1’aérodrome

Le ministre peut sous certaines conditions conférer au gestionnaire de I’aérodrome la gestion des infrastructures servant a
la fourniture des services d’assistance en escale, article R. 216-6 CAC.

C’est ainsi qu’a I’aéroport de la Guadeloupe, Pointe a Pitre-Le Raizet, la gestion des infrastructures centralisées pour le
systéme de distribution de carburant, en ce qui concerne le dépét et le stockage de carburant ainsi que le systéme d’oléo
réseau associé, est confiée a la société aéroportuaire Guadeloupe Pole Caraibes, arrété du 1 ao(t 2017, JO du 12 ao(t
2017, texte 76.

C’est ainsi qu’a I’aéroport de Nice, c’est le gestionnaire de 1’aéroport Aéroports de la Cote d’ Azur qui assure :

Le systeme de tri des bagages au départ des terminaux 1 et 2.

Le systéme de distribution de carburant, pour ce qui concerne le dép6t de carburéacteur situé en zone nord, ainsi que les
installations de dépotage, la base de chargement des avitailleurs et les conduites d’acheminement du carburant qui lui sont
associées.

Arrété du 21 avril 2011 (modifié) fixant les infrastructures centralisées d’assistance en escale.

— La limitation du nombre des entreprises assurant I’assistance en escale
Deux types de limites

. Les Etats peuvent limiter 1’ouverture du marché et fixer un maximum de prestataires pour quatre types d’assistance : les
opérations en piste (guidage de 1‘avion, chargement des nourritures et boissons), ’assistance bagages, 1’assistance fret et
poste effectuée coté piste et I’assistance carburant et huile. Article R. 216-5 CAC.

Les prestataires autorisés ne doivent pas en principe étre contrdlés par I’entité gestionnaire de 1’aéroport ou par un
transporteur faisant plus de 25 % du trafic.

Lorsque le nombre des prestataires est limité, I’entité gestionnaire peut cependant fournir elle-méme des services sans étre
soumise a la procédure de sélection.

L’usager (ce qui signifie chaque transporteur ou chaque opérateur aérien) doit en principe disposer, pour chaque catégorie
de service, d’un choix entre au moins 2 prestataires de services. Les textes prohibent I’instauration d’un monopole.

C’est ainsi qu’a I’aéroport de Nice, I’article 2 de ’arrété du 25 juin 2019, JO du 5 juillet 2019, limite le nombre de
prestataires autorisés a fournir des services d’assistance en escale.

Pour les terminaux 1 et 2, limitation a 4 prestataires pour I’assistance bagages et assistance opérations en piste
Pour le terminal aviation d’affaires, limitation a 3 prestataires.

Ces limitations ne concernent pas le marché des hélicopteres.

La procédure de sélection des candidats

Nécessité d’un appel d’offres européen et transparence en cas de limitation du nombre des prestataires.

Il faut organiser une procédure de sélection des prestataires lorsque leur nombre est limité.

La sélection doit étre opérée entre les candidats sur le fondement de criteres objectifs, transparents, non discriminatoires.
Consultation du comité des usagers. Art. D. 216-1 CAC. Le choix est opéré par le ministre, par le gestionnaire de
I’aérodrome ou par le préfet. La sélection vaut pour 7 ans.

C’est ainsi qu’a Roissy et a Orly le ministére de I’écologie avait désigné jusqu’en 2021 trois entreprises, dont Air France,
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pour assurer le transport des bagages entre I’avion et I’aérogare, voir au JORF du 6 juin 2014 les décisions du 2 juin
2014, p. 9509.

Ces décisions ont été annulées par le tribunal administratif le 12 juillet 2016.

Le ministre a pris en date du 27 mars 2017 deux nouvelles décisions, apres avis du comité des usagers et de la société
ADP, sur propositions de sélection de la commission technique d’analyse des offres. JO du 6 avril 2017.

Ces mesures valent jusqu’a la fin de la saison aéronautique d’été 2021.

A Roissy, peuvent seulement exercer Air France, Alyzia et le groupe Europe Handling. La décision ministérielle
distingue entre les aérogares CDG 1 / CDG 3 et CDG 2. L’exclusivité porte sur ’assistance bagages, le transport des
bagages entre 1’avion et ’aérogare, le chargement et le déchargement de I’avion, le déplacement de ’avion.

A Orly-aérogare Ouest la sélection profitait aux mémes entreprises. Le ministre se réservait la possibilité d’étendre le
bénéfice de ces autorisations a I’ensemble de 1’aéroport de Paris-Orly en cas de mise en service du batiment de jonction
entre les aérogares Ouest et Sud.

Ce qui semble avoir été fait en 2018. En ce qui concerne 1’aéroport d’Orly, le nombre de prestataires autorisés a fournir
des services d’assistance en escale est limité a quatre pour chacun des services suivants : assistance bagage (catégorie 3) ;
chargement et déchargement de 1’avion (catégorie 5.4) ; transport des bagages entre I’avion et 1’aérogare (catégorie 5.4) ;
déplacement de I’avion (catégorie 5.6). Arrété du 13 mars 2018, modifiant ’arrété du 28 mai 1999 portant limitation a
I’accés au marché de I’assistance en escale pour 1’aéroport de Paris-Orly.

. Les contraintes particuliéres
Le ministre peut pour une durée limitée réduire le nombre des prestataires de services, voire réserver I’exercice des
prestations a un seul prestataire, art. R. 216-7 CAC.

La Croatie a réservé a Zagreb pendant 2 ans I’assistance en escale, bagages, opérations en piste, traitement du fret, a

I’ Aéroport de Zagreb. C’est ce qui ressort d’une communication de la Commission, faisant état d’une notification regue
du gouvernement croate en application de I’article 9 § 1 points b et d de la directive, JOUE du 11 octobre 2014, C 360/2.
La Commission européenne, dans une décision du 11 mars 2015, JOUE du 13 mars 2015, L 68/50, a approuvé la décision
croate. Les emplacements disponibles font défaut. On ne peut admettre plus d’un prestataire de services. Une nouvelle
aérogare est en construction, elle devrait étre mise en service fin 2016.

B) Les sanctions en cas de non-respect de la réglementation

Une procédure d’infraction avait été engagée par la Commission contre le Portugal, 19 mai 2011 : le nombre des
prestataires est limité a deux, interviennent une société dépendant de 1’aéroport et une autre société controlée par la
compagnie nationale portugaise TAP, la situation n’était pas conforme aux regles européennes. Les autorités portugaises
avaient imaginé d’opérer la cession par la TAP du contrdle de la seconde société a un tiers. Il n’y avait pas pour autant
ouverture du marché de 1’assistance en escale.

Le Portugal a été sanctionné par un arrét du 11 septembre 2014 de la CJUE, affaire C-277/13, Revue de droit des
Transports octobre 2014, commentaire 63 par Loic Grard, RTD européen 2015.413 obs. Grard, procédé insuffisant pour
que soit organisée une procédure de sélection des prestataires autorisés a fournir des services d’assistance en escale pour
les catégories bagages, opérations en piste, fret et poste a Lisbonne, Porto et Faro.

Le droit de la concurrence
Les aides publiques
L’entreprise assurant des services d’assistance en escale peut étre suspectée de recevoir des aides publiques.

La Commission a rendu le 19 décembre 2012 une décision concernant des augmentations de capital effectuées par SEA
SpA en faveur de Sea Handling. La décision ordonnait la récupération d’une aide. Le Tribunal a rejeté le 13 décembre
2018 le recours formé par la commune de Milan, T-167/13.

La Commission a de nouveau enquété a propos d’augmentations de capital réalisées par SEA, le gestionnaire public des
aéroports de Milan Malpensa et Linate, en faveur d’une filiale, Airport Handling, qui est Groud handling sur ces
aéroports. Voir la décision de la Commission du 5 juillet 2016, JOUE du 1° décembre 2017. Cette capitalisation n’a pas
été considérée comme aide d’Etat au sens de I’article 107 § 1 TFUE. L’investissement regu par Airport Handling a été
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obtenu dans des conditions normales de marché. Une société précédente avait été liquidée, elle avait bénéficié d’aides
d’Etat. La nouvelle société n’est pas condamnée a restituer les aides de la société antérieure.

Les concentrations

Les entreprises assurant ’assistance en escale peuvent étre I’objet d’une prise de contrdle, I’opération se trouvant alors
soumise a la législation relative aux concentrations d’entreprises.

Voir par exemple HLG SAS prenant le controle d’ Aviapartner, société belge assurant en Europe la manutention du fret,
I’assistance aux opérations en piste et aux passagers, notification a la Commission européenne, JOUE du 19 ao(t 2014, C
270/3.

Voir le projet de prise de contrdle par une société du groupe BP, BP GIL, entreprise britannique spécialisée dans la
fourniture de carburant d’aviation a 1’échelon mondial d’une société norvégienne Statoil Fuel & Retail Aviation, SFRA,
assurant la fourniture et la mise a bord dans les aéronefs de compagnies clientes dans 80 aéroports de I’EEE, notification
du projet le 27 octobre 2014, JOUE du I° novembre 2014, application éventuelle du réglement sur les concentrations.
Projet de concentration notifié le 24 mai 2016, WFS (spécialisé dans la fourniture de carburants pour le transport aérien
maritime et terrestre) prenant le contrdle de certaines activités d'Exxon (avitaillement en carburant d'avions dans des
aéroports de I'EEE), JOUE du 2 juin 2016, C 195/9.

Les régles de sareté : la situation des fournisseurs

D. Les responsabilités

L’exploitant d’aérodrome est responsable de 1’exploitation de I’aérodrome.
Sa responsabilité peut sous certaines conditions étre engagée.

1. Répression administrative

L’exploitant d’aérodrome encourt une amende administrative s’il ne respecte pas la réglementation européenne
concernant la protection des handicapés et personnes a mobilité réduite, art. R. 217-4-2 CAC

Idem en cas de non- respect par les exploitants d’aérodrome (et les prestataires de services d’assistance en escale) des
régles sur la sécurité, art. R. 217-5 CAC.

2. Le contentieux de 1‘indemnisation des préjudices

La compétence

S’il s’agit d’un exploitant de droit public, la compétence appartient a la juridiction administrative.
CAA de Marseille, 11 janvier 2018, n° 15MA04786 : une dame est victime d’une chute a I’aéroport de Marseille
Provence, elle demande réparation a la CCI. Le tribunal administratif se déclare incompétent. La cour d’appel annule le
jugement. La CCI est chargée d’une mission de service public, elle gére des installations ayant le caractere d’ouvrage
public. Ces installations relevant de services a caractére administratif, une passagére venant de débarquer d’un vol et
sortant du hall de I’aéroport de Marseille n’était pas usager d’un service a caractére industriel et commercial au moment
de sa chute. En I’absence de tout contrat de droit privé ente la dame et 1’établissement, son action en responsabilité met en
cause I’aménagement et le fonctionnement d’un ouvrage public et reléve par suite de la compétence des juridictions
administratives.
Le fond du droit

11 s’agit d’une responsabilité a base de faute, tempérée par I’effet exonératoire de la faute de la victime et par celui de la
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force majeure.
On peut citer quelques décisions de jurisprudence.
Les conditions permettant d'établir la responsabilité de I'aérodrome

11 appartient a I’usager d’un ouvrage public, victime d’'un dommage, d’établir I’existence de 1’obstacle auquel il impute ce
dommage

Et d’un lien de causalité direct et certain entre celui-ci et le dommage.

La collectivité en charge de I’ouvrage public doit alors, pour que sa responsabilité ne soit pas retenue, établir que
I’ouvrage public faisait I’objet d’un entretien normal

Ou que le dommage est imputable a la faute de la victime

Ou a un cas de force majeure.

Attendu de principe d’un arrét d’un arrét de la cour administrative d’appel de Versailles du 20 juillet 2017, n°
16VEO1233.

Les chutes et les fractures des voyageurs

Une cuisiniére est victime d’une chute sur un regard d’égout, CAA Paris 24 février 2011, responsabilité de la chambre de
commerce de Nouvelle Calédonie concessionnaire de 1’aéroport de la Tontouta chargée de I’entretien des trottoirs et
bouches d’égout

Un voyageur est victime d’une chute dans les escaliers.

CAA Versailles 5 février 2015, n°® 14VE01553 : une passagére est victime d’une chute en 2005 dans un escalier
provisoire situé dans ’enceinte de 1’aéroport de Roissy, elle est victime d’une fracture de la rotule, elle engage la
responsabilité¢ de I’ ADP, il y aurait eu une anomalie du plancher non signalée. « L’usager d’un ouvrage public est fondé a
rechercher la responsabilité de la personne publique & qui incombait I’entretien de cet ouvrage pour défaut d’entretien
normal a condition d’avoir préalablement apporté une preuve suffisante des faits générateurs du dommage dont il
demande réparation, et notamment du lien de causalité ente ces dommages et le défaut d’entretien de I’ouvrage public
concerné ». L’intéressée est déboutée. Le sol présentait une légere déclivité, mais il était exempt d’obstacle, de fissure ou
de trou. Absence de danger ou de vice de conception. La responsabilité d’ADP n’est pas engagée.

CAA Marseille, 11 janvier 2018, précité : la victime de la chute prétend que celle-ci serait due a la fermeture soudaine de
portes automatiques. La matérialité des faits est contredite par la chambre de commerce. La dame n’établit pas la réalité
des faits, elle n’apporte pas la preuve d’un lien de causalité entre I’ouvrage public et le préjudice, ses conclusions sont
rejetées.

La cour administrative d’appel de Nantes a eu a connaitre d’une requéte présentée par la compagnie Aegean. Le train
d’atterrissage de I’un de ses appareils (Boeing affrété) s’est affaissé au décollage dans le revétement en bitume de la
bande aménagée a I’extrémité de la piste.

La réparation pouvait étre opérée assez rapidement.

La compagnie demande réparation a la chambre de commerce de Nantes, concessionnaire de I’aéroport, pour défaut
d’entretien normal de 1’ouvrage. La CCI réplique qu’il y a eu une faute de pilotage et demande a son tour réparation du
dommage subi par la piste ! La juridiction ordonne une expertise, 15 novembre 2012, n° 10NT02431.

La cour administrative d’appel de Nantes dans un arrét du 4 juillet 2013 a décidé que la CCI était responsable du
dommage a la hauteur de 30 % et a condamné la chambre de commerce de Nantes Saint Nazaire a verser a AEGEAN
Airlines 40 734 euros en réparation des préjudices résultant de I’immobilisation de 1’aéronef impliqué dans I’accident du
5 ao(t 2007.

L’affaire a été portée devant le Conseil d’Etat, 9 juillet 2014, n° 371853, qui rejette le pourvoi.

L’autorité responsable d’un ouvrage public répond de plein droit a I’égard des usagers du défaut d’entretien normal
tenant, notamment, a la solidité et a la fiabilité de I’ouvrage — pourvu que 1’usager en fasse un usage conforme a sa
destination normale.

La bande aménagée dans laquelle s’est enfoncé le train d’atterrissage droit de I’avion était a faible résistance. Il y avait un
manquement, I’absence de marquage latéral de la voie de circulation conduisant a I’extrémité de la piste et de la piste
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elle-méme. Insuffisance du marquage au sol de la limite de I’aire de sécurité. Défaut d’entretien normal de I’ouvrage
public.

La manceuvre de pilotage consistant a écarter sensiblement 1’appareil de la ligne d’alignement était de nature a exonérer
la CCI de sa responsabilité & hauteur de 30 %.

Sur I’absence de lien de causalité entre 1’état de la piste et le dommage : CAA Versailles 20 juillet 2017 précité : les pales
de I’hélice d’un avion heurtent en septembre 2010 le bitume, a proximité de la bouche d’évacuation des eaux présentant
un certain dévers et entourée de quelques fissures, alors que le pilote manceuvrait sur le tarmac de I’aérodrome de
Toussus-le-Noble pour rejoindre le hangar de stationnement. La cour refuse de condamner Aéroports de Paris. Absence
de lien direct et certain entre 1’état du tarmac autour de la bouche et le dommage. L’état du tarmac n’était pas a 1’origine
des dommages subis par ’avion.

La juridiction administrative est é&conome des deniers publics.

L'exonération de responsabilité, totale ou partielle.
L'entretien normal de I'ouvrage public

Si cette preuve est faite, le gestionnaire de ’aérodrome ne saurait étre déclaré responsable.

La faute de la victime
Elle permet au défendeur d’obtenir une exonération.

La responsabilité de la CCI de Millau du fait du non- respect de la réglementation sur les servitudes de dégagement, arrét
du 21 mai 2013 précité de la cour administrative d’appel, le petit avion avait heurté un grillage, partage de responsabilité
du fait de la faute du pilote n’ayant pas suffisamment pris en compte les effets du vent traversier.

La CAA de Bordeaux refuse, dans une décision du 5 mai 2014, n° 12BX02335, d’admettre la responsabilité de la
commune de Soulac du fait d’un atterrissage accidentel effectué le 2 avril 2009 sur I’aérodrome de La Runde a Soulac.
L’appareil a effectué une sortie de piste et a ét¢ endommagé.

L’aéronef avait été construit par son propriétaire. L’accident est survenu lors d’un vol de formation. La pilote qui
bénéficiait de 1’assistance d’un instructeur entendait se familiariser avec 1’appareil et avait avant I’accident déja effectué
cing atterrissages et décollages sans coupure du moteur. Il y avait une dénivellation de 15 centimétres entre la piste et la
bande herbeuse attenante. I y avait 14 un défaut d’entretien. La cour refuse cependant d’engager la responsabilité de la
commune a raison d’une faute de I’instructeur, qui avait remis les gaz pour tenter un redécollage pour éviter que ’avion
décélere sur cette bande herbeuse. Il y avait une autre faute, I’instructeur ne disposait pas de doubles commandes pour
diriger I’appareil au sol. La cour reléve une succession d’imprudences fautives dans la conception et le pilotage de 1’avion
constituant la seule cause directe de la gravité du préjudice souffert par le propriétaire. La commune est exonérée.

La cour administrative d’appel de Bordeaux, 1° décembre 2014, RFDA 2014.443 note Thierry Mazyr, a eu a connaitre de
la responsabilité de la CCI des iles de Guadeloupe du fait d’une manceuvre sur une aire de stationnement de 1’aéroport de
Pointe a Pitre le 10 octobre 2007. Un avion d’affaires de type bombardier d’une filiale de Bouygues en provenance de
Saint Martin avait ce jour- 1a heurté un des mats d’éclairage et avait endommagé son aile gauche. Double procédure, 1'une
devant la juridiction civile, I’autre devant la juridiction administrative. Le tribunal de commerce de Nanterre a estimé que
I’agent de piste employé par le prestataire d’assistance en escale était responsable pour 30 % des conséquences de
I’accident. Devant la jurisprudence administrative, c’est la responsabilité de la CCI, concessionnaire de I’exploitation de
I’aérodrome, qui était mise en cause, du fait du défaut d’entretien de la piste. L’avion avait été guidé dans un premier
temps par un placeur employé d’une entreprise de handling. Les passagers étaient descendus a terre. Un agent du poste de
contrdle opérationnel avait alors estimé que I’aile droite de 1’avion empiétait sur une servitude de passage du service de
lutte contre I’incendie, il avait enjoint au commandant de bord de repositionner ’appareil : ¢’est au cours de cette
nouvelle manceuvre effectuée sur les indications du placeur que le dommage s’est produit. La cour administrative admet
la faute de ’agent de la CCI qui avait attribué a I’avion un poste de stationnement inadapté a I’envergure de I’appareil. Le
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marquage au sol était déficient.

Heureuse surprise, la juridiction parvient a découvrir une faute imputable au commandant de bord, I’entrée sur le poste de
stationnement s’effectue habituellement sur la gauche, or le commandant de bord avait choisi de prendre un virage par la
droite, surprenant le placeur ayant di se déporter vers I’axe de ’avion, et il a choisi de poursuivre la manceuvre. Cet
agissement fautif reprochable a I’exploitant de I’appareil est opposable & son assureur.

La CCI est déclarée responsable pour moitié du préjudice subi par I’assureur.

L’assureur, subrogé dans les droits de Bouygues, se voit attribuer une indemnité correspondant a la valeur de 188 582
dollars, il avait versé le double a I’assuré.

Le heurt entre un avion qui atterrit et un panneau de signalisation routiére : CAA Nantes, 21 janvier 2016, n° 14NTO1422
1 un avion atterrit le 4 aolt 2007 sur I'aérodrome de Dinan, le pilote fait demi-tour en bout de piste pour rejoindre une voie
de circulation menant a I'aéro-club. Au cours du freinage, I'avion s'est déporté et a heurté un panneau de signalisation
routiére implanté en bordure de la piste n° 25, I'hélice est endommagée. L'assureur AXA indemnise la victime et se
retourne, pour 20 100 euros, contre la commune de Dinan, gestionnaire de I'aérodrome.

Il appartient a l'usager, victime d'un dommage survenu sur une voie publique, de rapporter la preuve du lien de causalité
ente I'ouvrage public et le dommage dont il se plaint. La cour admet que ce panneau implanté sur la bande de piste, sans
utilité pour la navigation aérienne, dans une zone ou une telle installation était susceptible de constituer un danger pour
les aéronefs a contribué effectivement au dommage.

La cour tempeére son attendu de principe.

La collectivité en charge de I'ouvrage public, pour écarter sa responsabilité, doit établir que I'ouvrage public faisait I'objet
d'un entretien normal ou que le dommage est imputable a la faute de la victime ou a un cas de force majeure.

Ce panneau n'est pas directement a l'origine de I'accident, qui résulte d'une perte de contréle de I'avion en raison d'une
anomalie du bloc de frein droit. C'est un défaut mécanique qui est a I'origine de la sortie de piste. La commune est
totalement exonérée de sa responsabilité.

Le cas de force majeure

La responsabilité au titre de ’entretien et du nettoyage des pistes (cf. I’arrét du 29 nov. 2012 rendu par la cour de
Versailles a propos de 1’accident du Concorde, I’arrét botte en touche sur ce point important)

La responsabilité de ’aéroport du fait des nuisances acoustiques subies par les riverains : elle peut étre engagée, en
particulier sur recours des compagnies aériennes condamnées ; cette question sera traitée infra dans le cadre de I’étude

des sanctions des nuisances acoustiques. Il peut étre astreint sous certaines conditions a financer des travaux
d’insonorisation des locaux.

Section II. Les bases de lancement d’objets spatiaux
Le lancement est facilité si les opérateurs disposent d’une base située a proximité de I’Equateur.
1. Le centre spatial guyanais

Le port spatial de Kourou. Des terrains appartiennent au CNES. Le président du CNES exerce la police spéciale de
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I’exploitation des installations. Les visites domiciliaires et les saisies réalisées dans le cadre de la régulation des
opérations spatiales. Un arrété du 3 décembre 2014 habilite un agent du CNES a rechercher et a constater les infractions
prévues au chapitre IV de la loi du 3 juin 2008.

Plusieurs accords ont été conclus entre la France et 1’ Agence spatiale européenne concernant le CSG.

Le décret n°® 2017-1619 du 27 novembre 2017 publie I’accord du 18 décembre 2008 conclu entre le gouvernement
frangais et I’agence spatiale européenne relatif au centre spatial guyanais, JO du 30 novembre 2017, texte n°® 12.

L’objet du CSG est de rendre aux Etats membres de I’agence un accés facile a I’espace.

L’agence est propriétaire d’installations sur le site de Kourou, sur des terrains mis a sa disposition par le CNES.

Des accords concernent le lancement par le lanceur Vega.

Des installations utiles pour le soutien au lancement se situent en dehors du centre spatial guyanais.

C’est Arianespace qui s’est vu confier I’exploitation des lanceurs développés par ’ESA. L’ESA est appelé a conclure un
arrangement avec Arianespace concernant 1’exploitation des lanceurs Ariane, Vega et Soyouz au CSG.

Coopération avec la Russie : pour permettre le lancement a Kourou du lanceur Soyouz, fabriqué en Russie sous le
contrdle de Roskosmos, qui est I’agence spatiale russe.

Le gouvernement a délégué au CNES la prise des mesures destinées a assurer la protection des personnes, des biens et de
I’environnement contre tout dommage. Mais c’est le gouvernement qui a la responsabilité directe de la protection externe
des terrains mis a la disposition de I'ESA par le CNES.

Le CNES est responsable de la planification et de la supervision des opérations nécessaires a la conduite des campagnes
de lancement.

Le CNES assure, au CSG, la sauvegarde, il s’agit de maitriser les risques techniques, au sol et en vol, liés a la préparation
et a la réalisation des lancements.

La France autorise I’utilisation de la base aérienne d’Istres pour ’atterrissage d’urgence des navettes spatiales
américaines
I1. La situations aux Etats -Unis
Le centre spatial Kennedy et le cap Canaveral en Floride
Le centre spatial de Wallops sur la cote de la Virginie
La base de Vandenberg dans le comté de Santa Barbara en Californie.
I11. Le monde russe
L’URSS avait construit et aménagé le centre spatial de Baikonour, qui est situé en Asie centrale, au Kazakhstan. Tirs des
fusées Soyouz. Le cosmodrome est géré par Roscosmos, 1’agence spatiale russe. Départ du premier satellite artificiel
Spoutnik en 1957 et du vol habité par Gagarine en 1961.
Construction par la Russie d’un nouveau cosmodrome a Vostotchny, dans I’oblast de I’ Amour, en Sibérie.

PLESSETSK, & 800 km au Nord de Moscou est une base qui avait été édifiée pour faciliter le lancement des missiles en
direction de I’ Amérique du Nord. La fusée Angara A5 y a effectué le 23 décembre 2014 un lancement.

V. Le monde chinois
Les bases de Jiuguan, de Taiyan, de Xichang
VI. Le Japon
Le centre spatial d'Uchinoura, dans I'lle de Kyushu.

La base de Tanegashima située dans une Tle du Pacifique a 115 km de I7le de Kyushu, gérée par I'agence d'exploration
aérospatiale japonaise, JAXA.
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VIIL. Inde

Le centre spatial de Satish Dhawan est situé & 80 km de Madras / Chennai
La Belgique y a recours pour lancer des engins immatriculés ensuite en Belgique.

VIII.  Brésil
Existe la base d'Alcantara, située dans I'Etat du Maranh&o (Marignan) dans le Nord du Brésil.
1X. Le lancement a partir de I’Océan

En 1994, un consortium mené par Boeing et le russe RS Energuia avait créé Sea Launch pour la fusée Zénith. On
prévoyait des lancements a partir d’une plate- forme en plein Océan Pacifique. Un certain nombre de lancements ont été
opérés. 1l y a eu des échecs. Lockheed a revendu ses parts a ILS International Launch Service, détenu ensuite
majoritairement, 95 %, par les russes.

Sea Launch a été mis en faillite depuis I’explosion en février 2007 d’un lanceur au décollage.

Mme Ravillon, RFDA 2013.209, évoque la demande émanant de Boeing contre RSC et les partenaires de Sea Launch
pour obtenir 350 millions de dollars.

Quelques lancements ont continué.

La presse a fait état le 1° février 2013 de I'échec du lancement d'un satellite américain d'Intelsat fabriqué par Boeing grace
a une fusée russe Zenit- 3 SL tirée depuis une plate- forme flottante Odyssey installée dans I'Océan Pacifique. L'échec a
été annoncé par le porte- parole d'Energuia.

CHAPITRE II. LES AIDES A LA NAVIGATION

INTRODUCTION
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Les regles de I’air

Les pouvoirs publics se devaient de poser des régles s’imposant aux exploitants et pilotes d’aéronefs pour réguler la
circulation aérienne. 11 convient d’éviter les abordages entre les aéronefs évoluant dans les airs ainsi que les collisions sur
les pistes des aérodromes réglementation. La réglementation vise plus largement a accélérer les mouvements aériens et a
lisser le déroulement de la circulation aérienne.

Vincent Correia, Le cadre réglementaire européen relatif a la sécurité des activités aéronautiques civiles, in Pratiques
juridiques dans l'industrie aéronautique et spatiale, Pedone, 2014, p. 61.

11 s’agit également dans la mesure de possible de connaitre le positionnement dans 1’air des appareils en phase de
navigation.

Les dispositions les plus nombreuses concernent les aéronefs dotés d’un ou plusieurs pilotes. Méme si la technique offre
le recours au pilotage automatique.

Les autorités publiques édictent désormais un dispositif propre aux aéronefs sans équipage a bord, piloté a distance ou
selon un programme incorpore.

Les aéronefs avec pilote a bord

Les accidents en vol de croisiere représentent, dit-on, 8 % du total, les accidents en phase de montée 30 %, les accidents a
I‘approche finale et a I’atterrissage 50%, les accidents au sol 12%.

On peut citer plusieurs textes importants.

Le réglement n® 216/2008 qui fixait des régles communes dans le domaine de 1’aviation civile et qui est aujourd’hui
abrogé.

Le réglement sur la fourniture des services (de navigation aérienne dans le ciel unique européen), reglement n° 550/2004
Le réglement sur 1’espace aérien, réglement n° 551/2004.

Le réglement d’exécution n® 923/2012 du 26 septembre 2012 établit les régles de I’air communes & I’ensemble des Etats
membres de I’Union européenne, il concerne la circulation aérienne générale, et non le trafic militaire. Il transpose trés
largement a I’échelle de I’Europe les normes prévues a ’annexe 11 et d’autres annexes de la convention de Chicago (sur
certains points apparemment secondaires, il y a des différences avec le dispositif élaboré au sein de I’'OACI, ces
différences sont destinées a étre notifiées a I’organisation internationale). Il est entré en vigueur en France le 4 décembre
2014.

Le réglement d'exécution 2016/1185 du 20 juillet 2016 modifie ce réglement et transpose en droit européen certaines
dispositions figurant dans les annexes a la convention de Chicago et portant sur les regles de l'air.

[Ce reglement modifié de 2012 ne s'applique ni aux aéromodéles (aéronef non habité, capable d'un vol soutenu dans
I'atmospheére et utilisé exclusivement a des fins de présentation en vol ou de loisirs), ni aux aéronefs jouets (aéronef non
habité, utilisé a des fins ludiques, par des enfants de moins de 14 ans), l'autorité nationale devant cependant prendre des
regles pour qu'ils soient exploités en présentant le moins de danger possible.]

Le réglement n° 1332/2011 du 16 décembre 2011 impose la présence a bord des avions d’un systéme anticollision
embarqué ACAS II. Le pilote regoit des signaux du transpondeur du radar secondaire de surveillance installé sur d’autres
aéronefs évoluant a proximité et qui pourraient entrer en collision avec lui.

Ces dispositions sont reprises dans un réglement (modifiant le précédent) 2016/583 du 15 avril 2016 : Annexe, partie-
ACS, AUR.ACAS.1005. Exigences relatives aux performances. L'installation de la version 7.1 du systéme anticollision
(ACAS 1) est prescrite sur les avions a turbine suivants : les avions dont la masse maximale certifiée au décollage est
supérieure a 5700 kg, les avions autorisés a transporter plus de 19 passagers. Certains aéronefs peuvent étre dotés d'un tel
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dispositif anticollision sur une base volontaire, ils doivent alors étre équipés de la version 7.1 du systéme anticollision.

Le reglement 2018/1139 du 4 juillet 2018 établit des régles communes dans le domaine de I’aviation civile, il institue
I’ Agence de I’Union européenne pour la sécurité aérienne. Son objectif principal est d’établir et maintenir un niveau élevé
de sécurité de I’aviation civile dans I’Union.

Le réglement 2019/317 du 11 février 2019 établit un systéme de performance et de tarification dans le ciel unique
européen.

Un arrété du 20 octobre 2015 porte obligation d'emport d'équipement de navigation de surface, conforme a la
spécification de navigation RNAV1, pour les aéronefs au départ ou a destination des aérodromes Paris Charles de Gaulle,
Paris Orly et Paris- le Bourget, JO du 4 novembre 2015, p. 20590.

Le régime du vol
Le vol a vue, VFR, Visual Flight Rule : la visibilité est telle que le pilote peut naviguer a vue.
Le vol aux instruments, IFR, Instrument Flight Rules, permet de piloter par temps de brouillard et sans visibilité.

L’arrété du 4 octobre 2017 concerne 1’établissement des procédures de vol aux instruments — au bénéfice des aéronefs
évoluant selon les regles applicables a la circulation aérienne générale.
Ces dispositions concernent les procédures de départ, d’arrivée, d’attente et d’approche aux instruments.

Le plan de vol est un ensemble de renseignements a propos d’un vol projeté dont le dépdt est obligatoire dans un certain
nombre d’hypothéses : vol de nuit, vol IFR, franchissement d’une fronti¢re ...SERA.4001. Il faut harmoniser le plan avec
les créneaux aéroportuaires. Le plan de vol est regu avant le départ par le bureau de piste des services de la circulation
aérienne. Le plan de vol donne un certain nombre d’indications : I’identification de 1’aéronef, les aérodromes de départ de
destination et de dégagement, I’heure estimée de départ, la vitesse de croisiére, le niveau de croisiére, la route a suivre, le
nombre de personnes a bord ...

Le transporteur qui dépose plusieurs plans de vol pour un méme vol, ou qui dépose un plan de vol - en violation de
’article 7 § 1 du réglement n° 255/2010 - qui ne rend pas compte du profil de vol prévu, encourt une amende
administrative, art. R.160-1, |, 4°, CAC.

Les missions de secours, de sauvetage, de douane, de sécurité civile, de gendarmerie ou de police bénéficie d'un régime
assoupli, voir l'arrété du 9 aoQt 2016.

La direction des services de la navigation aérienne, DSNA, établit et publie les cartes aéronautiques, arrété du 6 juillet
2018. Cf. annexe 4 a la convention de Chicago.

Durant le vol, ’aéronef en vol signale aux services de la circulation aérienne I’heure et le niveau quand il passe aux
points de compte rendu obligatoire. Les services de la circulation peuvent également demander d’autres comptes rendus
de position. Il garde une écoute des communications vocales air-sol sur le canal de communication de I’organisme de
controle. Quand I’aéronef est arrivé, il y a en principe remise d’un compte rendu d’arrivée a I’organisme compétent des
services de la circulation aérienne de 1’aérodrome d’arrivée.

L’acheminement des courants de trafic aérien : les routes et les voies aériennes.

On entend par route la projection a la surface de la terre de la trajectoire d’un aéronef.

L’orientation de la trajectoire est généralement exprimée en degrés par rapport au nord.

On parle de route ATS pour désigner une route déterminée qui est destinée a canaliser la circulation aérienne.

On parle de trongon de route pour désigner une route ou une partie de route dont le trajet est habituellement effectué sans
escale.

Les vols contrdlés suivent dans la mesure du possible sur une route ATS I’axe défini sur cette route.

La voie aérienne présente la forme d’un couloir, elle entre dans une région de contrdle ou une portion de région.
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On prévoit un aérodrome de dégagement s’il faut atterrir en urgence ou en cas de nécessité. L’avion est suivi durant son
vol, il émet des données qui sont transmises automatiquement au sol. Le suivi est différemment réalisé quand I’avion
survole ’océan.

Si un aéronef s’écarte sensiblement de sa trajectoire ou qui dit ne pas connaitre sa position, il est dit aéronef égaré.

I existe une réglementation relative aux recherches et au sauvetage des aéronefs en détresse, décret n® 84-26 du 11
janvier 1984, tenant compte de I’annexe 12 Recherches et sauvetage a la convention de Chicago.

La France et la Suisse ont conclu le 30 juin 2014 un accord de coopération concernant le sauvetage des aéronefs en
détresse, JORF du 1° février 2015.

L’OACI met en place en 2015 un systéme pour suivre, des 2018, les appareils en cas d’incident ou en détresse.

Si un avion disparait au-dessus des océans, on pourra le localiser (ou son épave) dans un rayon de 6 milles marins.
L'OACI, a la suite de I'accident du Rio-Paris du 1° juin 2009 et de la disparition le 8 mars 2014 de I'appareil aérien malais
se rendant de Kuala Lumpur & Pékin, prévoit des mesures pour assurer le suivi et la localisation des avions.

Le réglement européen 2015/2338 du 11 décembre 2015 affirme la méme finalité pour perfectionner les systémes de suivi
des aéronefs.

Les vols sont en principe suivis par I'exploitant, du décollage a I'atterrissage, du moment que la route se situe dans des
blocs d'espace aérien et que les aéronefs sont suivis par un service de surveillance ATS. Les avions gros porteurs doivent
étre dotés d'une capacité pour fournir leur position, s'ajoutant au transpondeur de radar secondaire.

Les appareils sont dotés d'un appareil de repérage.

Les appareils aériens doivent étre dotés de moyens automatiques permettant de déterminer en cas d'accident
I'emplacement du point de chute.

La gestion du trafic aérien. GTA/SNA.

Le réglement 2018/1139, art. 80, confie a I’ Agence de I'UE pour la sécurité aérienne, une mission de certification.
Interviennent des communications air-sol, entre le pilote de I'avion et les services du contrdle aérien, opérés en France par
les ingénieurs du contrble de la navigation aérienne.

Le service consultatif de la circulation aérienne vise a assurer la séparation entre les aéronefs qui volent en conformité
avec un plan de vol IFR.

Le contréle aérien : on opére plusieurs distinctions.

Le "contrdle en route"” consiste a guider les avions dans la traversée de I'espace aérien. Les avions évoluent dans le méme
espace aérien a des altitudes, a des vitesses et a des trajectoires différentes. Les ingénieurs du contrdle de la navigation
aérienne doivent étre capables de recomposer immédiatement le plan de vol des appareils aériens en fonction des
positions des uns et des autres.

La circulation aérienne en croisiére dans 1’espace aérien supérieur.

L’espace aérien inférieur, allant de la surface a 5 800 métres.

Le niveau de division entre espaces supérieur et inférieur est fixé au niveau de vol 285.

Le contréle régional concerne le contrdle de la circulation aérienne a I’intérieur d’un bloc d’espace aérien.

Le "controle d’approche” s applique aux aéronefs en vol contrdlé a I’arrivée ou au départ. |l s'agit de guider les avions
aux abords d'un aérodrome depuis la vigie d'une tour de contréle ou d'une salle de radar. Quand il y a procédure
d’approche aux instruments, le pilote effectue un certain nombre de manceuvres jusqu’a un point ou il pourra effectuer
Patterrissage. On connait plusieurs procédures d’approche, classique (en utilisant le guidage latéral mais pas le guidage
vertical) (opération d'approche bidimensionnelle 2D), avec guidage vertical (opération d'approche tridimensionnelle, 3D),
ou d'approche de précision.

Les approches classiques sont effectuées selon la technique des approches finales a descente continue.

Le "contrdle d’aérodrome™ effectué depuis la tour de contrdle concerne le contrdle de la circulation sur ’aire de
manceuvre de ’aérodrome ainsi que la circulation des aéronefs évoluant aux abords (10 km) de I’aérodrome.

Il s'agit d'accompagner l'atterrissage des avions.

Aucun message n'est transmis a un pilote pendant le décollage, la derniére partie de I'approche finale et le roulage a
I'atterrissage tant que la vitesse de I'aéronef n'est pas contrdlée. Sauf pour des raisons de sécurité immédiate. Voir arrété
du 23 décembre 2015, JO du 22 janvier 2016.
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Un arrété du 7 juillet 2016 désigne quels sont, sur différents aérodromes d’importance moyenne, les prestataires de
services d’information de vol d’aérodrome.

Un arrété du 27 décembre 2016, JO du 17 janvier 2017, désigne les aérodromes sur lesquels la direction des services de la
navigation aérienne rend les services de la circulation aérienne.

L’arrété du 12 juillet 2019 concerne les procédures de circulation aérienne pour I’utilisation des aérodromes par les
aéronefs. Il pose des reégles de comportement adressées aux pilotes qui s’apprétent a décoller ou a atterrir. Il concerne
I’outre-mer. Il pose des regles pour les planeurs et les aéronefs ultralégers motorisés.

La Commission avait publié le réglement n° 965/2012, ce réglement concernait les performances de 1’avion a
I’atterrissage, les conditions de surface de la piste, certaines exigences en matiere de sécurité des aéronefs, les opérations
sans agrément d’exploitation long courrier.

Ce reglement est modifié par le réglement d’exécution 2019/1387 du 1° ao(it 2019.

La distance d’atterrissage a I’heure d’arrivée, LDTA, est une distance d’atterrissage qu’il est possible d’atteindre dans des
conditions normales d’exploitation sur la base des données de performances a ’atterrissage et des procédures associées
déterminées en fonction des conditions prévalant au moment de I’atterrissage, point 70 bis de I’annexe I du réglement n°
965/2012.

Les aéronefs circulant sans équipage a bord

La convention de Chicago du 7 décembre 1944 consacre son article 8 aux aéronefs sans pilote. Un tel engin ne peut
survoler le territoire d’un Etat contractant sans I’autorisation spéciale de cet Etat et conformément aux conditions de
celui-ci. Le vol d’un aéronef sans pilote dans des régions ouvertes aux aéronefs civils doit étre soumis & un contréle qui
permette d’éviter tout danger pour les aéronefs civils.

Le droit européen et le droit francais, a titre subsidiaire, contiennent des dispositions précises concernant la circulation
aérienne des aéronefs circulant sans personne a bord.

Les systemes d’aéronefs sans équipage a bord (UAS)

En ce qui concerne le droit émanant de I’UE, il faut compter avec le réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018 fixant des
régles communes dans le domaine de I’aviation civile. La section VII du chapitre I11 concerne les aéronefs sans équipage
a bord, I’annexe IX également. Ces dispositions contiennent des régles concernant 1’exploitation des aéronefs sans
équipage a bord. IIs doivent étre manceuvrés en toute sécurité. lls doivent fonctionner comme prévu dans toutes les
conditions d’exploitation prévisibles. On prévoit un systeme de compte rendu d’événements. La personne participant a
I’exploitation d’un tel aéronef, y compris le pilote a distance, doit posséder les compétences nécessaires pour assurer la
sécurité de I’exploitation. Le vol doit étre effectué¢ dans le respect des lois. L exploitant doit s’assurer que 1’aéronef sans
équipage dispose des équipements de navigation, de communication, de surveillance, de détection et d’évitement
nécessaires, ainsi que des autres équipements jugés nécessaires a la sécurité du vol prévu.

Les perturbations électromagnétiques que ces aéronefs produisent ne doivent pas dépasser le niveau au-dela duquel des
équipements hertziens ne peuvent pas fonctionner.

Le réglement d’exécution 2019/947 du 24 mai 2019 concerne les régles et procédures applicables a I’exploitation
d’aéronefs sans équipage a bord.

11 s’agit de garantir la sécurité des personnes au sol et des autres usagers de 1’espace aérien.

11 existe trois catégories d’exploitation, ouverte, spécifique et certifiée.

Ce réglement ménage les prérogatives et la compétence des Etats.
Larticle 15 du réglement autorise les Etats & définir - pour des raisons de sécurité, de sirreté, de respect de la vie privée,
de protection de I’environnement - des zones géographiques UAS. Qui sont des parties de I’espace aérien qui accueillent,

limitent ou excluent les exploitations d’UAS en fonction des risques.
Ils peuvent fixer des normes régulant la navigation aérienne des aéronefs sans équipage a bord.
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L’Etat peut interdire une partie ou I’ensemble des exploitations UAS.

Il peut exiger des conditions particuliéres.

11 peut exiger une autorisation d’exploitation préalable.

11 peut n’autoriser I’accés qu’a certaines classes d’UAS.

1l peut n’autoriser I’acceés qu’a des UAS dotés de certaines caractéristiques techniques, tels que des systémes
d’identification a distance ou de systémes de géo-vigilance.

L’Etat peut faire preuve de souplesse.

11 peut désigner des zones géographiques dans lesquelles les exploitations d’UAS sont exemptées d’une ou de plusieurs
des exigences de la catégorie « ouverte ». Ce sont les exploitations présentant les risques les plus faibles.

Les exploitations de la catégorie dite « spécifique » présentent des risques plus élevés.

L’exploitation en vue directe, VLOS, est un type d’exploitation dans lequel le pilote a distance est capable de maintenir
un contact visuel continu sans aide, avec ’aéronef. Ce qui lui permet de contrdler la trajectoire de vol, en fonction des
obstacles, des autres aéronefs et des personnes — afin d’éviter les collisions.

Dans I’exploitation hors vue, BVLOS, celle-ci ne s’effectue pas en vue directe.
Dans I’exploitation autonome, I’aéronef sans équipage a bord fonctionne sans que le pilote a distance puisse intervenir.

L’article 11 du réglement 2019/947 fixe les régles en mati¢re d’évaluation du risque opérationnel : risques de
I’exploitation au sol et en vol, risques de collision...

L’aéronef sans équipage a bord est en principe maintenu a une distance maximale de 120 métres au-dessus du sol.
Exploitations d°‘UAS relevant de la catégorie ouverte

UAS.OPEN.060

Responsabilités du pilote a distance

Avant de commencer une exploitation d’UAS, le pilote a distance doit

Recevoir des informations a jour pertinentes pour I’exploitation d’UAS

Observer I’environnement d’exploitation, vérifier la présence d’obstacles

S’assurer que I"UAS est en état de terminer le vol en toute sécurité

Au cours du vol, le pilote a distance

N’accomplit pas ses taches sous I’influence de 1’alcool ou de substances psychotropes
Maintient I’aéronef en vue directe et assure un balayage visuel complet de ’espace aérien entourant I’aéronef afin
d’éviter tout risque de collision avec un aéronef avec équipage

Est en mesure de garder le contrdle de 1’aéronef.

Le pilote & distance peut étre assisté par un observateur se tenant & ses cotés.

Exploitations d’un UAS relevant de la catégorie « spécifique »

UAS.SPEC.060
Responsabilités du pilote a distance
11 possede les compétences requises, il est en possession d’une preuve d’aptitude lorsqu’il exploite I"UAS.

La France
Il convient de tenir compte en France de deux arrétés du 17 décembre 2015. Succédant a deux arrétés de 2012.

. Le gouvernement avait pris un 1° arrété du 11 avril 2012 relatif a I'utilisation de I'espace aérien par les aéronefs qui
circulent sans personne a bord.
Cet arrété a été remplacé par I’arrété du 17 décembre 2015 relatif a I’utilisation de 1’espace aérien par les aéronefs qui
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circulent sans personne a bord.
L’arrété de 2015 a été modifié par un arrété du 30 mars 2017.
I comporte trois annexes.

L’arrété ne concerne ni les ballons captifs, ni les cerfs-volants, ni les aéronefs appliquant les regles de la circulation
aérienne militaire, art. 1°.

Ces aéronefs sont télépilotés ou évoluent de fagon autonome.

Les aéronefs qui circulent sans personne & bord n’évoluent pas de nuit.

11y a des exceptions.

La circulation de nuit est possible, s’ils évoluent a I’intérieur d’une portion d’espace aérien mentionnée a ’annexe I11
selon des modalités assurant une ségrégation d’activité entre cet aéronef et les autres usagers aériens.

Les évolutions de nuit dans le cadre d’activités d’aéromodélisme sont possibles sur une localisation d’activité.

11 faut pour cela que la publication a I’information aéronautique prévoit des conditions applicables pour de telles
évolutions et sous réserve du respect de ces conditions.

Art. 3, 4°.

Ces aéronefs sans personne a bord, quand ils évoluent en circulation aérienne générale, sont exploités de maniere qu’il
n’en résulte pas un risque de dommage aux autres aéronefs. Article 3, 2°.

Les aéronefs appartenant a |'Etat, affrétés par lui ou loués par lui, peuvent évoluer, en dérogation aux dispositions de
I’arrété ministériel, quand ils accomplissent des missions de secours, de douane, de police et de sécurité civile et lorsque
les circonstances ou les exigences de I'ordre public le justifient. Article 10 de I’arrété.

Les aéronefs circulant sans personne a bord sont soumis & des restrictions de survol et a des interdictions de survol. Art. 4.
Interdiction d’évoluer dans les zones interdites.

Interdiction d’évoluer dans une zone réglementée, sauf autorisation de la publication d’information aéronautique ou avec
I’accord du gestionnaire de la zone.

La voie de I’information aéronautique publie des interdictions et des restrictions de vol. Interdiction de survoler a basse
altitude les établissements portant des marques distinctives d’interdiction de survol, sauf accord du gestionnaire de
I’établissement.

Interdiction d’évoluer dans le voisinage des aérodromes, sauf autorisation.

L’évolution en vue.

Un aéronef télé piloté est dit « évoluer en vue » lorsque ses évolutions se situent a une distance du Télé pilote telle que
celui-ci conserve une vue directe sur I’aéronef et une vue dégagée sur I’environnement aérien permettant de détecter tout
rapprochement d’aéronef et de prévenir les collisions, art. 2.

La vue directe est obtenue sans dispositif optique (autre que des verres correcteurs ou des lentilles de contact oculaires
correctrices compensant une anomalie visuelle du télépilote.

Le télépilote d’un aéronef qui circule sans personne a bord évoluant en vue directe détecte visuellement et auditivement
tout rapprochement d’aéronef.

Il cede le passage a tout aéronef habité.

11 applique vis-a-vis des autres aéronefs qui circulent sans personne a bord les dispositions de prévention des abordages
prévues par les régles de I’air (renvoi aux annexes du réglement n° 923/2012).

Article 3, 5°.

L’évolution hors vue

L’aéronef qui n’évolue pas en vue évolue hors vue !

Le télépilote n'a plus la vue directe de I'engin.

L’aéronef est utilis¢ hors des nuages, sauf lorsqu’il évolue a I’intérieur d’une portion d’espace aérien mentionnée a
I’annexe III selon des modalités assurant une ségrégation d’activité entre cet aéronef et les autres usagers aériens,
Avrticle 3, 6°.
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La réglementation tient compte de ’objet de la navigation menée par I’aéronef circulant sans personne a bord.

Les activités d’aéromodélisme

Article 5.

L’aéronef n’évolue pas au-dessus de ’espace public en agglomération (sauf autorisation pour certains lieux désignés par
le préfet)

Les activités d’aéromodélisme pratiquées au sein d’une association requicrent 1’établissement préalable d’une localisation
d’activité. Cette localisation d’activité précise la hauteur maximale applicable aux évolutions des aéronefs utilisés dans le
cadre de cette activité d’aéromodélisme.

L’aéronef évolue a une hauteur inférieure a 150 métres au-dessus de la surface ou a 50 metres au-dessus d’un obstacle
artificiel de plus de 100 métres de hauteur.

A Dintérieur des portions d’espace aérien consacrées aux manceuvres militaires, 1’aéronef évolue & une hauteur inférieure
a 50 metres au-dessus de la surface lorsque celles-ci sont actives.

Les évolutions des appareils a I’intérieur de certains espaces aériens contrdlés sont subordonnées a I’accord de
I’organisme qui fournit le service de contrdle de la circulation aérienne.

L’article 6 de I’arrété du 17 décembre 2015 donne des dispositions générales concernant aussi bien les activités
particuliéres que les expérimentations.

Les vols effectués en zone peuplée sont soumis a une déclaration préalable auprés du préfet, qui peut répondre par une
interdiction ou une restriction de vol. Les exploitants font cette déclaration avec un préavis de 5 jours ouvrables.

Certains vols sont soumis a une notification préalable : les vols des aéronefs évoluant hors vue, les vols des aéronefs
évoluant en vue a une hauteur égale ou supérieure a 50 metres au-dessus de la surface dans les portions d’espace dévolues
aux manceuvres militaires lorsqu’elles sont actives.

Les activités particulieres
Il faut distinguer.
L’article 7 est relatif aux évolutions en vue dans le cadre d’activités particuliéres.

L’article 8 concerne les évolutions hors vue dans le cadre d’activités particuliéres.

Les expérimentations

. Un arrété portant la méme date du 11 avril 2012 était relatif & la conception des aéronefs civils qui circulent sans aucune
personne a bord, aux conditions de leur emploi et aux capacités requises des personnes qui les utilisent.

L’arrété de 2012 a ét¢ remplacé par un arrété du 17 décembre 2015 portant le méme intitulé. Modifié par un arrété du 27
mars 2019.

Les aéronefs qui circulent sans personne a bord et appelés a étre immatriculés doivent posséder une autorisation de
circuler. Cette autorisation est indispensable pour obtenir I’immatriculation. Cf. article D. 121-3 CAC.

L’article 7 bis de I’arrété du 17 décembre 2015 prévoit plusieurs types d’autorisations de circuler :

L’autorisation spécifique de I’article 7

L’autorisation de vol du § 1.2 de ’annexe I de ’arrété

Le laissez-passer provisoire du § 2.1 de I’annexe II de I’arrété

L’autorisation mentionnée au § 1.2 de ’annexe III de I’arrété

L’attestation de conception pour les aéronefs mentionnés au a du § 2.1.1 du chapitre II de I’annexe III de 1’arrété

Un aéromodele ne peut pas en principe circuler si ce n'est en vue directe de son télé pilote, art. 8.
Interdiction de conduire des opérations ne garantissant pas un niveau de sécurité suffisant, art. 12.

L'arrété, a I'annexe I, prévoit des programmes de démonstration en vol, programme avion, un décollage, un atterrissage de
précision, vol acrobatique, programme planeur, programme hélicoptére.
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La presse fait état d'une réunion fin avril 2016 a Genéve de représentants d'administrations d'aviation civile, de fabricants
de drones, d'une structure dite Droneapps proche de I'école polytechnique de Lausanne et d'universitaires chinois pour
constituer un groupe de standardisation du trafic des drones civils. 1l existe une demande d'organisation du trafic dans
I'espace inférieur a 150 metres. La Nasa a congu un systeme de régulation automatique du trafic, dit repérer et éviter,
permettant aux engins de modifier leur trajectoire pour éviter un obstacle. La FAA, aux Etats-Unis, a publié en juin 2016
des normes concernant les drones & usage commercial. A c6té des normes nationales, il serait opportun d'élaborer un
ensemble de régles regues a I'échelon mondial.

Ce dispositif doit en partie étre corrigé pour tenir compte de I’apport de la loi du 24 octobre 2016 relative au renforcement
de la sécurité de I’usage des drones civils.

Tout télé pilote doit avoir suivi une formation visant a permettre le contréle de 1’évolution des aéronefs circulant sans
personne & bord, en sécurité et dans le respect des régles et des conditions d’emploi relatives a la navigation aérienne.
Cette obligation de formation n’est pas applicable a 1’utilisation de loisir d’aéronef circulant sans personne a bord, lorsque
leur masse est inférieure a (800 grammes).

Art. L. 6214-2 CT.

Le signalement lumineux

Les aéronefs circulant sans personne a bord, d’une masse supérieure a (800 grammes), sont équipés d’un dispositif de
signalement lumineux, et d’un dispositif de signalement électronique ou numérique.

Sont exemptés de cette obligation les drones qui sont opérés dans un cadre agréé et dans des zones identifiées a cet effet.
Art. L. 34-9-2 du code des postes et des communications électroniques

Le dispositif de limitation de capacités

Les drones d’une masse supérieure a (800 grammes) doivent étre équipés d’un dispositif de limitation de capacités.
Sont exemptés de cette obligation les drones opérés dans un cadre agréé et dans des zones identifiées a cet effet.
Art. L. 6214-4 CT

Le signalement sonore en cas de perte de controle

Tout drone d’une masse supérieure a (800 grammes) doit étre équipé d’un dispositif de signalement sonore qui se
déclenche en cas de perte de contrdle des évolutions de I’appareil, ou de perte de maitrise de la trajectoire de 1’appareil
par son télé pilote.

Les aéronefs opérés dans un cadre agréé et dans des zones identifiées sont exemptés de cette obligation.

Art. L. 6214-5CT.

Le législateur entend assurer 1’information des utilisateurs afin qu’ils observent attentivement la législation.

Il convient qu’ils soient conscients qu’ils ne peuvent pas faire n’importe quoi.

C’est I’article L. 425-1 du code de la consommation (qui remonte a la loi du 24 octobre 2016) qui impose aux fabricants,
aux importateurs, aux vendeurs d’occasion, d’aéronefs circulant sans personne a bord d’inclure dans les emballages de
leurs produits (et dans les emballages de piéces détachées, id est les calculateurs de bord, le chassis des aéronefs &
voilures tournantes circulant sans personne a bord, le fuselage des aéronefs a ailes fixes circulant sans personne a bord)
une notice d’information relative a I’'usage de ces aéronefs circulant sans personne a bord.

Le décret n° 2019-348 du 19 avril 2019 est relatif & cette notice d’information.

Si les produits sont fabriqués dans d’autres Etats de I’UE, de I’EEE ou de la Turquie, ils peuvent étre mis en France sur le
marché, a la condition d’étre accompagnés d’une information assurant un niveau de sécurité équivalent a celui exigé par
le décret.

Le défaut de notice est puni de la peine d’amende prévue pour les contraventions de la 3° classe.

L’arrété du 19 avril 2019 concerne le contenu de la notice d’information. C’est I’annexe qui détermine ce contenu.

C’est une legon qui est administrée a ’utilisateur.

L’annexe indique en premier en ce qui concerne 1’utilisation d’un aéronef télépiloté pour un usage, autre que le loisir ou
la compétition, qu’il existe une réglementation, un site internet du ministére, drones, usages professionnels, est donné en
référence.

L’annexe est plus développée en ce qui concerne 1’usage d’un aéronef télépiloté de loisir.
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Elle énonce les commandements s’ imposant au télépilote. Contrairement a la loi mosaique, émanant du tres haut, qui
donne du tu, la notice a recours au je, a I’instar de I’auteur d’un serment, méme si on peut s’interroger sur le caractere
obligatoire des engagements que le télépilote est censé prendre a la lecture de la notice figurant dans I’emballage. 1l s’agit
en réalité d’un résumé de la réglementation existante.

Je ne survole pas les personnes.

Je respecte les hauteurs maximales de vol (en dehors des sites d’aéromodélisme, hauteur maximale de 150 métres)

Je ne perds pas mon aéronef télépiloté de vue et je ne Iutilise pas la nuit.

Je ne fais pas voler mon aéronef télépiloté au-dessus de 1’espace public en agglomération.

Je n’utilise pas mon aéronef télépiloté a proximité des aérodromes.

Je ne survole pas de sites sensibles ou protégés.

Je respecte la vie privée des autres, je ne diffuse pas mes prises de vues sans 1’accord des personnes concernées et je n’en
fais pas une utilisation commerciale. Je ne survole pas une propriété privée a basse hauteur sans 1’accord de son
propriétaire. Le cas ou 1’aéronef est équipé d’une caméra ou d’un capteur : je m’abstiens d’enregistrer des images
permettant de reconnaitre les personnes sans leur autorisation. Toute diffusion d’image doit faire I’objet d’une
autorisation des personnes concernées ou du propriétaire dans le cas d’un espace privé (maison, jardin...). Toute
utilisation d’un aéronef télépiloté dont I’objectif est I’acquisition de prises de vues destinée a une exploitation
commerciale ou professionnelle est soumise a des exigences spécifiques et nécessite la détention d’autorisations délivrées
par la direction générale de 1’aviation civile.

Si la masse de mon aéronef télépiloté est supérieure ou égale a 800 grammes, je dois respecter certaines obligations
légales. Si la masse de mon aéronef télépiloté est supérieure ou égale a 800 grammes, je dois I’enregistrer sur un site, je
dois me former et obtenir une attestation de suivi de formation, je dois équiper I’aéronef d’un dispositif de signalement
électronique.

Les aéronefs télépilotés de 25 kg doivent respecter des obligations additionnelles, notamment étre immatriculés aupres de
la DGAC.

Je vérifie dans quelles conditions je suis assuré pour la pratique de cette activité.

En cas de doute, je me renseigne.

1. Les espaces aériens

L’OACI. Les régions EUR et AFI de ’OACI. Les recommandations du plan régional de navigation aérienne de I’OACI
pour la région Europe.

Une coopération existe entre I'UE et I’OACI, en particulier en matiére de streté de I’aviation

Le JOUE du 25 juin 2013 publie une décision du comité mixte UE-OACI du 21 septembre 2012, une annexe | concerne
la sécurité de I’aviation.

Le méme JO publie une décision du méme comité mixte du 18 mars 2013, avec une annexe II sur la stireté de 1’aviation.
La décision du Conseil 2016/1764 du 29 septembre 2016, JOUE du 4 octobre 2016, approuve un projet d'annexe relative
a la gestion du trafic aérien, destinée a étre adoptée dans le cadre du comité mixte UE-OACI. L'OACI travaille a un plan
mondial de navigation aérienne, GANP. Une interopérabilité mondiale est envisagée entre services de navigation
aérienne.

Chaque Etat est en principe souverain sur son espace aérien, c’est chaque Etat qui assumait jadis en Europe intégralement
le contrdle de la navigation aérienne sur son espace aérien, ce qui entrainait une grande lourdeur dans la gestion des
espaces aériens de chacun des Etats européens membres de 1’Union. Aussi, depuis plusieurs années, pour rationaliser la
gestion de la circulation aérienne a 1’échelon de 1’Union, les pouvoirs publics mettent progressivement en place ce qu’il
est convenu d’appeler le ciel unique européen.

a.  Des espaces aériens nationaux morcelés

C’est la solution classique.

Chaque Etat détient en principe la souveraineté de I’espace aérien au-dessus de son territoire.

Chaque Etat exerce les prérogatives de puissance publique pour le contrdle de la navigation aérienne.

D. 10 juin 2010, art. D 131-1-3 CAC : I’espace aérien national et les espaces aériens placés sous juridiction francaise sont
divisés en portions d’espace aérien créées a titre permanent ou a titre temporaire. En particulier, les usagers aériens sont
informés des limites géographiques latérales et verticales de chaque portion d’espace aérien et des conditions de son
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utilisation. Ces portions d’espace aérien comprennent les régions d’information de vol, a I’intérieur de celles-ci figurent
les espaces aériens contrdlés, les zones réglementées, les zones dangereuses ; ces portions d’espace aérien comprennent
également les espaces aériens réservés a des usagers spécifiques pendant une durée déterminée qui portent plusieurs
noms, zones réservées temporairement TRA, zones de ségrégation temporaire TSA, zones de ségrégation temporaire
transfrontieres CBA qui sont établies au-dessus de frontieres internationales.

Les pouvoirs publics établissent la localisation des activités de voltige, de parachutisme, de treuillage, de planeurs,
d’aéromodélisme, art. D. 131-1-4

Certaines portions de 1’espace aérien sont gérées par le ministére de la défense.

Le ministre chargé de I’aviation civile fixe la réglementation qui concerne la circulation aérienne générale, le ministre de
la défense idem en ce qui concerne la circulation aérienne militaire, art. D. 131-6.

Un arrété du 20 juillet 2016 fixe les regles de la circulation aérienne militaire, JO du 12 ao(t 2016.

Les pilotes des aéronefs évoluant en circulation aérienne générale - et les prestataires de services de la circulation
aérienne - se voient imposer les regles de Iair dans I’espace aérien national et espaces aériens placés sous juridiction
francaise.

En ce qui concerne la circulation hors espace national, les régles de I’air continuent a s’imposer aux aéronefs portant les
marques de nationalité et d’immatriculation frangaises, dans la mesure ou elles sont compatibles avec les regles édictées
par I’Etat qui a autorité sur I’espace aérien ot se trouvent ces aéronefs francais, art. D. 131-7.

Le constat : c’est une gestion parcellaire du trafic aérien, les avions font des kilométres non nécessaires. 1l'y a une
consommation inutile de kéroseéne. Absence de reégles de 1’air harmonisées, en particulier d’une classification harmonisée
de I’espace aérien.

b. Le ciel unique européen

L'UE a élaboré le projet de mise en place, a I'horizon 2030, d’une gestion performante du trafic aérien dans le ciel unique
européen, ce projet donne lieu a une abondante réglementation européenne. Mutation constante de la norme.

Les reglements du 10 mars 2004, modifiés par un réglement n° 1070/2009 du 21 octobre 2009 destiné a accroitre les
performances et la viabilité du systeme aéronautique européen. Remédier aux retards et encombrement du ciel, en
particulier dans les périodes de pointe et dans les zones a haute densité de trafic. Tenter d’éliminer les goulets
d’étranglement régionaux. En 2009, 28 000 vols quotidiens ont été assurés par 4700 avions commerciaux. Optimiser les
capacités d’utilisation de 1’espace aérien disponibles. Etablir une coopération avec les autorités militaires. L’espace aérien
doit étre géré au niveau européen. Le ciel unique européen comporte un réseau pan-européen de routes et des systemes
de gestion du réseau et du trafic aérien. 1l convient que progressivement les services de navigation aérienne fonctionnent
comme un tout cohérent et logique. Un systéme de gestion du trafic aérien, GTA, sans discontinuité. Echange
d’informations couvrant toutes les phases du vol. Projet de création de la région européenne d’information de vol unique,
RESIV, région européenne supérieure d’information de vol, a faire reconnaitre par I’OACI. Comité du ciel unique. Le
réseau européen de gestion du trafic aérien. L’organe consultatif de branche conseille la Commission sur la mise en
ceuvre du ciel unique européen.

L’objectif est d’assurer la ponctualité et I’efficacité des vols, ainsi que le respect de I’environnement.

Les Etats ne respectent peut-étre pas trés bien les objectifs de performance qui avaient été prévus. Voir résolution du
parlement européen, 23 octobre 2012, JOUE du 7 mars 2014, C 68 E/15

Mathieu Vigeois, Le ciel unique européen : fonctionnement et mise en ceuvre, Annales de droit aérien et spatial, McGill,
2013, volume 38, p. 157-175

Une décision 2016/2296 du 16 décembre 2016 nomme un groupe d’experts pour évaluer les performances du ciel unique
européen. Une décision 2016/1373 du 11 ao(t 2016 avait approuvé le plan de performance du gestionnaire du réseau pour
la deuxieme période de référence.

La cour des comptes européenne a publié¢ un rapport sur la réglementation européenne. Le rapport n’est pas trés tendre. 11

y est dit que la réglementation apporte une valeur ajoutée, mais que les financements étaient en grande partie inutiles.
Rapport spécial n° 11/2019.
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Les Etats conservent leurs responsabilités en matiére d’ordre public, de sécurité publique et de défense.

2. Les intervenants

a. Les autorités publiques

OACI

Le plan mondial de navigation aérienne

La GRANDE EUROPE
EUROCONTROL

Les fonctions d’Eurocontrol.

Il s'agit de I’Organisation européenne pour la sécurité de la navigation aérienne, fondée par une convention internationale
le 13 décembre 1960, convention amendée par un protocole signé a Bruxelles le 12 février 1981. Centres a Brétigny sur
Orge, Maastricht. La Communauté européenne adhére a Eurocontrol en 2001. L’UE a conclu le 20 décembre 2012, JOUE
du 19 janvier 2013, L 16/2, un accord établissant un cadre général pour une coopération renforcée entre I’'UE et
Eurocontrol. Souci d’éviter les doublets et favoriser les synergies. L’accord a été approuvé au nom de 1’Union, décision
du Conseil du 9 juillet 2013, JOUE du 29 mai 2014. Un comité mixte est chargé de I’exécution de ’accord.

Les exigences réglementaires de sécurité d’Eurocontrol, ESARR.

Eurocontrol recoit des mandats de la Commission. L’Union est législateur, mais elle confie a Eurocontrol réformée
I’exécution de certaines taches et de mener des activités d’appui. Eurocontrol a été désignée comme gestionnaire du
réseau pour I’exercice des fonctions de réseau de la gestion du trafic aérien. Eurocontrol a créé un organisme appelé
I'unité centrale unique de gestion des courants de trafic aérien pour planifier coordonner et exécuter les mesures dites
ATFM, compte tenu des recommandations quant au plan de navigation aérienne de I’'OACI. La Commission a désigné
Eurocontrol comme organe d’évaluation des performances du ciel unique européen jusqu’en 2016, voir la décision de la
Commission du 24 septembre 2014, JOUE du 25 septembre 2014, L 281/5.

Les textes prévoient une coordination avec I’Agence de 1’Union européenne pour la sécurité aérienne.

UNION EUROPEENNE

La Commission doit élaborer et publier le » Programme européen de sécurité aérienne », article 5 du réglement
2018/1139 du 4 juillet 2018. Il s’agit d’un document décrivant le fonctionnement du systéme européen de sécurité
aérienne.

Quant a I’ Agence de I’Union européenne pour la sécurité aérienne, elle adopte et met a jour chaque année le « Plan
européen pour la sécurité aérienne ». Ce plan recense les principaux risques pour la sécurité et définit les mesures pour les
atténuer. Article 6 du réglement 2018/1139.

Chaque Etat membre de I’UE établit un programme national de sécurité pour la gestion de la sécurité de I’aviation civile
en ce qui concerne les activités aériennes relevant de sa responsabilité. 11 doit étre compatible avec le programme
européen de sécurité aérienne, article 7 du réglement 2018/1139.

Il doit y avoir un plan national pour la sécurité aérienne. Article 8 du réglement 2018/1139.
La réglementation prévoit, dans chague Etat, Iexistence d’une Autorité nationale de surveillance : dotée d’attribution de
contrédle, d’inspection et d’enquéte. Indépendance de 1’autorité, impartialité, transparence.

En France, il s’agit de la Direction de la stireté.
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L’ Autorité peut déléguer les inspections et enquétes a des entités qualifiées.

L’autorité délivre les licences et qualifications.

Le réglement d’exécution UE n° 1034/2011 du 17 octobre 2011 (abrogé par le reglement 2017/373) est relatif a la
supervision dans la gestion du trafic et les services de navigation aérienne. L’autorité de surveillance exerce la
supervision de la sécurité, elle accomplit des audits de sécurité, elle peut exiger des actions correctives, elle publie s’il y a
lieu des consignes de sécurité, elle établit un rapport annuel. Ces différentes autorités échangent entre elles des
informations.

La Commission peut organiser des évaluations par les pairs des autorités de surveillance.

Chaque Etat institue une autorité pour accomplir les missions de certification des personnes et des organismes.

La coopération internationale
LA COOPERATION UE-USA

La coopération entre I’Union européenne et les Etats-Unis

Le protocole de coopération de 2011 est abrogé, il est remplacé par une modification du protocole de coopération
NAT-1-9406 entre les USA et I’'UE conclue le 13 décembre 2017. JOUE du 5 avril 2018.

Une décision du Conseil de I’'UE du 8 avril 2019 approuve cette modification, JOUE du 10 avril 2019.

Cette coopération s’étend a toutes les phases de la modernisation de la gestion du trafic aérien, y compris les activités de
déploiement, avec I’objectif d’assurer une interopérabilité a 1’échelle mondiale.

La décision 2019/572 du 8 avril 2019 approuve cette modification au nom de 1’Union, JOUE du 11 avril 2019.

Il peut y avoir un échange de personnel, du prét de matériel. Un accord écrit peut autoriser une communication
d’informations.

L’annexe met en place un comité exécutif.

Une gestion des trajectoires est possible, une planification des vols, mises a jour des plans de vol, gestion du trafic,
convergence des concepts SESAR et NextGen.

L’accord envisage une interopérabilité des systémes de communication, navigation et surveillance (CNS) et des systémes
embarqués, comme le systeme anticollision ACAS ou les systemes de garantie de séparation des vols ASAS.

On envisage un cadre commun pour la mesure de la performance de la gestion du trafic aérien.

La mise en place d’une coopération entre I’UE et les Etats-Unis : décision du conseil du 28 février 2011 relative a la
signature du protocole de coopération NAT-1-9406 entre les EU et I"UE. Protocole de coopération signé a Budapest le 3
mars 2011.

Annexe [ visant a assurer 1’interopérabilité a I’échelle mondiale : gestion des trajectoires, gestion du trafic,
interopérabilité des systemes de navigation ; la coopération Sesar-Nextgen. L’Union européenne, par une décision du
Conseil UE du 20 octobre 2011, a approuvé ce protocole de coopération NAT-1-9406.

Ce protocole a été remplacé par une modification n° 1, faite a Bruxelles le 13 décembre 2017. Voir décision
d’approbation du Conseil du 7 décembre 2017 et texte de la modification au JOUE du 6 avril 2018, L 90/1 s.

Un accord de coopération a été conclu entre 1’'Union européenne et I’ASECNA, qui est I’agence pour la sécurité de la
navigation aérienne en Afrique et 8 Madagascar. Une décision du Conseil, 2016/2234, du 21 novembre 2016, en autorise
la signature.

b. Les fournisseurs de services de navigation aérienne

Ce sont les entités qui accomplissent les taches opérationnelles : a savoir
Geérer I’espace aérien et utiliser les routes les plus courtes

Apprécier les capacités pour permettre 1’écoulement des flux de trafic
Contrdler a distance les appareils en vol
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Le réglement n° 550/2004 concerne la fourniture des services.
Ces taches de fournitures des services sont confiées aux « prestataires de services de navigation aérienne ».

Ces prestataires effectuent une mission qui a la nature de services publics, méme si ces fonctions sont éventuellement
déléguées a des entreprises du secteur privé.

[La plupart des organismes assurant en Europe le contrdle aérien sont, a I'exception du Royaume-Uni, des structures dans
lesquelles les capitaux publics prédominent.]

Ces prestataires fournissent les services de navigation aux usagers, i.e. aux exploitants d’aéronefs.

Exigence d’une certification. L’autorité de surveillance nationale est compétente pour accorder la certification des
prestataires de services.

Le reglement d’exécution n® 1035/2011 du 17 octobre 2011 (abrogé) établissait des exigences communes pour la
fourniture de services de navigation aérienne.

Le réglement applicable en 2020 est le réglement n® 2017/37 du 1° mars 2017 établissant des exigences communes
relatives aux prestataires de services de gestion du trafic aérien et de services de navigation aérienne ainsi que des
autres fonctions de réseau de la gestion du trafic aérien et & leur supervision.

Un tres long rectificatif a été publié au JOUE du 18 ao(it 2017, L 217/43.

Certains prestataires peuvent décider de ne pas fournir des services transfrontaliers.

Les aéronefs recoivent une information sur leur positionnement et sur le temps : permettre une séparation sdre.

Dans la conception traditionnelle, chaque Etat choisit librement le prestataire de services dans les blocs d’espace aérien
spécifiques appartenant a 1’espace aérien relevant de sa responsabilité.

Le NATS est le prestataire de services de circulation aérienne en route dans 1’espace aérien britannique, titulaire d’une
licence.

En France, c’est la DSNA, Direction des Services de la Navigation Aérienne, qui a la qualité de prestataire de services de
navigation aérienne, c’est elle qui fournit les services de la circulation aérienne aux aéronefs évoluant en circulation
aérienne générale dans I’espace aérien confié a la France par I’OACI et sur les aérodromes désignés par le ministre.

Un arrété du 29 avril 2013 donne la liste des aérodromes sur lesquels la DSNA rend les services de la navigation aérienne
Dans certaines hypotheses, les services de la circulation aérienne peuvent étre confiés a un prestataire civil - autre que la
DSNA, art. D. 131-9 et 131-10. Un arrété du 28 avril 2013 donne la liste de petits aérodromes ou des prestataires de
services AFIS rendent le service d’information de vol et d’alerte.

Une partie de 1’espace aérien est en France gérée par I’armée. Un arrété du 20 juillet 2017 fixe les

procédures applicables aux organismes rendant les services de la circulation aérienne militaire, un arrété du 16 septembre
2016 désigne les prestataires de services de la circulation aérienne, qui sont au bénéfice de la circulation aérienne
générale. Ainsi a I’aérodrome de Dax, c’est le commandement de 1’aviation 1égére de I’armée de terre qui rend les
services de la circulation aérienne. Aux aérodromes de Cognac, Istres, Mont de Marsan, Orange, Salon, c’est le
commandement des forces aériennes.

La législation européenne encourage la coopération et la mise en commun des moyens par les différents Etats. Se met en
place une coopération renforcée entre les prestataires de services, voire la désignation d’un fournisseur intégré par les
Etats concernés, en ce qui concerne les » blocs d’espace aérien fonctionnels « qui sont destinés & assurer une gestion
intégrée d’un espace aérien déterminé indépendamment des frontiéres. Ce dispositif devait étre mis en place avant le 4
décembre 2012. Cet objectif n’avait apparemment pas été tenu. Certains parlaient d’opérations cosmétiques et
fustigeaient la résistance des Etats.

Le FABEC. Une convention signée a Bruxelles le 2 décembre 2010, a institué le FABEC (Functionnal Airs Space Block
Europe centrale) couvrant France, Allemagne, Suisse, Pays-Bas, Belgique, Luxembourg et représentant ainsi la moitié
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du trafic européen.

[Le JOUE du 24 mars 2017 publie une décision de la Commission du 22 mars 2017, prise sur avis du comité du ciel
unique, établissant que les plans a I’échelon du FABEC sont compatibles avec les objectifs de performance de 1’Union,
pour la deuxiéme période de référence. Dans une décision précédente, les objectifs n’avaient pas été jugés adéquats,
des mesures correctives ont alors été prises.

[Le JOUE du 2 juillet 2015 publie une décision, 2015/1055, concernant la compatibilité de certains objectifs figurant sur
le plan national et sur le plan au niveau du bloc d'espace aérien fonctionnel présenté par la Suisse]

[Le JOUE du 2 juillet 2015 publie une décision 2015/1056 du 30 juin 2015 concernant I'incompatibilité de certains des
objectifs figurant dans le plan au niveau du bloc d'espace fonctionnel présenté par la Suisse]

[Le JOUE du 24 mars 2017 publie une décision de la Commission du 22 mars 2017 relative a la Suisse, celle-ci finit apres
prise de mesures correctives un satisfecit]

11 existe un bloc d’espace dano suédois.

La Norvége, semble-t-il, fait partie d’un bloc d’espace aérien fonctionnel nord-européen, NEFAB, avec la Finlande, la
Lettonie et I’Estonie. Elle regoit un satisfecit de la part de I’autorité de surveillance AELE, décision du 18 mars 2015,
JOUE du 25 ao(it 2016.

Le FAB Baltique est un bloc d’espace aérien fonctionnel réunissant la Pologne et la Lituanie, entré en vigueur le 1° avril
2014

Le FAB Danube est propre a la Bulgarie et a la Roumanie.
Le FAB Sud-Ouest réunit I’Espagne et le Portugal, il est entré en vigueur le 18 avril 2014.

FAB BLUEMED est le bloc d’espace aérien fonctionnel, concernant ’Italie, Malte, la Gréce et Chypre, entré en vigueur
le 22 ao(it 2014.

Un coordonnateur peut étre désigné par la Commission pour faciliter et accélérer la création de tels blocs.

Les Etats concernés fournissent a la Commission, a I’ AESA, aux autres Etats des informations lors de la création et de la
modification des blocs d‘espace aérien fonctionnel, réglement UE n° 176/2011 du 24 février 2011 : I’accord de création
du bloc, les dimensions du bloc, les prestataires de services de la circulation aérienne, la gestion de la sécurité,
I"utilisation de I’espace compte tenu des courants de trafic aérien, la compatibilité avec le réseau européen des routes

L’arrété du 2 avril 2019 concerne les installations au sol des systemes de télécommunications aéronautiques et de
surveillance pour les besoins de I’aviation civile. L’arrété fait référence a différents reglements européens.

Les personnels
Les contrdleurs aériens

11 s’agit des ingénieurs et des techniciens qui travaillent au service des entités, de droit public ou de droit privé,
prestataires de services de la navigation aérienne.

Ces professionnels doivent attester de leur compétence et de leur bon état de santé pour accomplir cette mission délicate.
Les contrdleurs de la circulation aérienne sont tenus d’étre titulaires d’une licence de contrdleur ainsi que d’un certificat
médical approprié au service fournir. Article 8 quater R. n° 1108/ 2009 modifiant R. n°® 261/2008. Article 49 du
réglement 2018/1139. Certification des controleurs aériens par 1’Agence. Les controleurs aériens, du fait de I’évolution
des techniques, devraient changer de réle et se transformer en gestionnaires du trafic aérien.
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L’UE avait adopté un reglement n° 805/2011 du 10 ao(t 2011 sur les licences et certains certificats de contrdleur de la
circulation aérienne.

Ce réglement a été abrogé et remplacé par le réglement n° 2015/340 du 20 février 2015.

Consulter I’arrété du 28 avril 2015 concernant les dates d’application des dispositions des annexes I a IV, JO du 8 mai
2015, ainsi que l'arrété du 24 ao(t 2015 modifiant I'arrété du 22 octobre 2007 concernant la délivrance des licences

La formation initiale des contréleurs aériens

Certification par I’Agence de I’'UE des organismes de formation, art. 81 du réglement 2018/1139.

Ces organismes de formation, ces écoles de contrdleurs aériens, suivent les programmes et les plans de formation qui sont
prévus par les annexes au réglement européen 2015/340 du 20 février 2015

Les textes consacrent des dispositions aux instructeurs théoriques et pratiques

L’ENAC - I’école nationale de I’aviation civile - contribue a la formation du personnel technique.

L’ENAC est un établissement public a caractere scientifique, culturel et professionnel, placé sous la tutelle du ministre
chargé de I’aviation civile, constitué en grand établissement au sens de I’article L. 717-1 du code de 1’éducation, décret du
5 avril 2018, dont le directeur est Olivier Chansou.

Plusieurs corps de fonctionnaires participent, en France, a la régulation de la navigation aérienne.
Une certaine hiérarchie a été instaurée.

I existe en France le corps des ingénieurs du contrdle de la navigation aérienne, ICNA, dont le statut est fixé par

le décret n° 90-998 du 8 novembre 1990, modifié par un décret du 10 février 2016 et un autre du 12 novembre 2018.
IIs assurent la régulation du trafic aérien. Ils ont I’exclusivité du contrdle en route.

Un arrété du 19 aolt 2019 est relatif au concours d’accés dans ce corps des ingénieurs du contrdle de la navigation
aérienne.

Les ingénieurs électroniciens des systémes de la sécurité aérienne, IESSA, assurent I'installation et la maintenance des
radars, systemes d‘atterrissage automatique, des systemes de communication. Le décret 91-56 du 16 janvier 1991 porte
statut du corps des ingénieurs électroniciens. Modification par un décret du 12 novembre 2018.

Les agents du corps des techniciens supérieurs des études et de I'exploitation de l'aviation civile, TSEEAC, participent, de
jour et a vue, eux aussi au contréle de la circulation aérienne sur des aérodromes.

Les qualifications requises

Les services de contréle de la circulation aérienne doivent étre fournis uniquement par des contrdleurs de la circulation
aérienne qualifiés, titulaires d’une licence et d’un certificat, décide I’art. 3 § 1 du reglement 205/340 du 20 février 2015.
Si les services sont fournis par du personnel militaire, les Etats font en sorte de garantir un niveau de sécurité au moins
équivalent, article 3§ 2.

Le détenteur de la licence est autorisé & assurer des services de contrdle de la circulation aérienne.

La licence peut étre suspendue en cas de faute ou retirée en cas d’abus ou de négligence grave.

Les textes prévoient dans un premier temps la licence de contrdleur stagiaire, dans un second temps le stagiaire peut
acquérir la licence de contrdleur de la circulation aérienne. 11 lui faut avoir subi une formation, avoir réussi les examens
théoriques et pratiques, étre titulaire d’un certificat médical, avoir des compétences linguistiques, posséder la langue
anglaise en particulier.

CAA Nancy, 15 juin 2017, n° 15NC01951, refus de délivrer a un ancien controleur militaire la licence de contrdleur de la
circulation aérienne : les conditions d’aptitude médicale, de compétence linguistique, de formation initiale n’étaient pas
remplies.

Les licences contiennent une ou plusieurs qualifications, qui correspondent aux types de service que le titulaire de la
licence pourra remplir.
Les mentions de qualification
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La qualification controle d’aérodrome a vue

La qualification contrdle d’aérodrome aux instruments - avec une ou plusieurs mentions possibles : la mention contrdle
tour, la mention contrdle des mouvements au sol, la mention supplémentaire surveillance des mouvements au sol, la
mention contrdle air, la mention contrdle radar d’aérodrome.

La qualification contrdle d’approche aux procédures : le contrdleur est compétent pour assurer les services pour des
aéronefs a ’arrivée au départ ou en transit, sans utiliser d’équipements de surveillance

La qualification contrdle d’approche de surveillance, idem, mais a I’aide d’instruments de surveillance - avec plusieurs
mentions : mention radar, mention radar d’approche de précision (pour assurer le guidage pour des aéronefs en approche
finale vers la piste d’atterrissage), mention radar d’approche de surveillance, mention surveillance dépendante
automatique, mention controle terminal (aéronefs évoluant dans une région de contrdle terminal)

La qualification controle régional aux procédures atteste la compétence pour assurer les services sans utiliser
d’équipement de surveillance

La qualification contrdle régional de surveillances, mais alors a 1’aide d’équipements de surveillance, avec une ou
plusieurs mentions : mention radar, mention surveillance dépendante automatique, mention contréle terminal, mention
contrle océanique

Est organisée une formation continue, destinée a assurer le maintien des compétences.

Contrdles médicaux

Un arrété du 14 décembre 2017 concerne le cursus de formation en médecine aéronautique des médecins chargés du
contrdle de I’aptitude médiale des contrdleurs de la navigation aérienne, classe 3.

Il existe a 1’école du Val de Gréace un centre de formation de médecine aéronautique donnant un cours avancé de
médecine aéronautique.

Certification des examinateurs aéromédicaux

Ces médecins procédent aux examens.

Ces fonctionnaires obéissent certes a de lourdes sujétions, ils n'en bénéficient pas moins, pour des fonctionnaires, de
traitements et revenus tres élevés.

La gréve
Il a été procédé a un encadrement du droit de gréve par la loi du 31 décembre 1984 et le décret du 17 décembre 1985, aux
termes desquels un aérodrome sur quatre doit rester ouvert.

L'organisation du temps de travail

On peut consulter la décision rendue par le juge des référés du Conseil d'Etat le 27 aoQt 2015, n® 392055, par laquelle est
rejetée la demande de suspension d'un arrété ministériel modifiant a titre expérimental les conditions de travail des
contréleurs de la circulation aérienne du centre en route de la navigation aérienne Est.

Le ministere a publié par arrété du 21 juillet 2016, JO du 29 juillet 2016, un texte portant création d'une expérimentation
d'évolutions de l'organisation du travail des contréleurs de la circulation aérienne du centre en route de la navigation
aérienne Est. Période d'expérimentation se terminant en mars 2018. Cycle de travail jusqu'a 7 vacations de contrdle par
cycle de 12 jours. Vacations de nuit. Vacations de jour. Temps de pause. Pause pour le déjeuner. Alternance de périodes
de pointe et de périodes creuses. Gestion des effectifs, en salle de contrdle, par les chefs de salle.

Un arrété similaire du 26 septembre 2016 concerne le centre en route de la navigation aérienne Sud-Ouest.

La limite d’age des contréleurs aériens

Les textes européens autorisent les Etats & prévoir pour des raisons de sécurité une limite d’age pour les

contrdleurs exercant des fonctions opérationnelles.

Plusieurs ingénieurs du contrdle de la navigation aérienne ont contesté en justice leur mise en retraite effectuée, sans
possibilité de report, a 57 ans, conformément a I’article 3 de la loi du 31 décembre 1989.
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Dans arrét du Conseil d’Etat du 5 juillet 2013, n° 362630, concernant la mise a la retraite & 57 ans des ingénieurs du
contrdle de la navigation aérienne, la haute juridiction administrative fait prévaloir le statut spécial prévu par la loi du 31
décembre 1989, article 3. La haute juridiction écarte ainsi les dispositions générales de la loi du 13 septembre 1984 sur la
limite d’age dans la fonction publique. Specialia ...

La limite d’age de 57 ans des ingénieurs du contrdle de la navigation aérienne est avalisée par le Conseil d’Etat, 4 avril
2014, Lebon, n° 362785.

Plusieurs décisions des cours admiratives d’appel sont dans le méme sens : voir l'arrét de la CAA de Versailles, 24 mai
2016, n° 15VE00016 : la limite d'age tend a assurer la sécurité aérienne. Limite nécessaire et proportionnée, un arrét de la
CAA de Bordeaux du 26 mai 2016, n° 14BX02677, un arrét de la CAA de Nantes, 2 novembre 2016 n° 14NTO3333 et
d’autres arréts de facture identique.

L’exercice de leurs fonctions exige une attention constante. On est en droit d’exiger d’eux une forte réactivité, une
vigilance permanente, exigences qui s’émoussent avec 1’age. La limite d’age est justifiée.

Cette limite devrait passer & 59 ans en 2022.

Les Etats membres du bloc d’espace aérien fonctionnel centre européen ont tous adopté pour les contrdleurs de
la navigation aérienne des limites d’age dérogatoires au droit commun et inférieures a 60 ans.

La limite d’age est paradoxalement plus élevée pour les techniciens supérieurs des études et de I’exploitation de
I’aviation civile, agents de la catégorie B, ils exercent certes des missions de controle aérien, mais uniquement dans les
aérodromes, en vision directe et en principe de jour.

Est prévue la désignation d’un prestataire de services météorologiques.

Cot annuel des services météorologiques de route : 300 millions d’euros.

Portail électronique sur les informations météorologiques. Art. D. 131-12.

L’arrété du 20 mai 2019 porte réglement pour ’assistance météorologique a la navigation aérienne, JO du 4 juin 2019,
texte n® 39. Il transpose largement les dispositions de I’annexe 3, Assistance météo a la navigation aérienne
internationale.

L’assistance météo vise a assurer la sécurité et la régularité de la navigation aérienne. Le texte prévoit une convention
cadre entre la DGAC et le prestataire de services météorologiques, qui suit les prescriptions de I’OMM, organisation
météorologique mondiale.

Le systéme mondial de prévisions de zone a pour objectif de fournir des prévisions météo aéronautiques en route
mondiales sous forme numérique.

11 existe des centres météo d’aérodrome.

On prévoit des centres d’avis de cendres volcaniques, Londres et Toulouse. Des centres d’avis des cyclones tropicaux.
La visibilité dominante du site est transmise.

On signale la hauteur des nuages.

Une prévision pour le décollage est fournie.

I existe des dispositions concernant le risque du cisaillement du vent.

3. Les installations et les matériels

[L’entretien du matériel. Un arrété du 11 septembre 2014 est relatif aux conditions de délivrance de la licence de
personnel de maintenance et de suivi technique des systémes de la navigation aérienne. Cette licence est destinée a étre
délivrée aux ingénieurs électroniciens des systémes de la sécurité aérienne, ainsi qu’aux ouvriers d’Etat des familles
professionnelles électrotechniciens et climaticiens, exercant des fonctions de maintenance d’équipement énergie et
climatisation des centres opérationnels de la direction des services de la navigation aérienne.

11 faut pour obtenir la licence suivre une formation.]

Assurer I’interopérabilité du réseau européen de gestion du trafic. 1l convient d'améliorer et d’'harmoniser les systemes, les
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composants, les procédures. Normes européennes. Utilisation efficace du spectre des radiofréquences. Codes répondeur
radar. Outils automatisés.

Assurer les communications sol-sol, air-sol, air-air. Permettre les communications vocales entre les contrdleurs et

les pilotes. Un réglement n°1079/2012 du 16 novembre 2012 établit des spécifications relatives a I’espacement des
canaux de communication vocale pour le ciel unique européen : les communications air - sol fondées sur un espacement
entre canaux de 8,33kHz. Réglement modifié par un réglement n° 657/2013 du 10 juillet 2013. Ces exigences s’ imposent
aux fabricants de radios devant étre exploitées dans la bande VVHF, aux fournisseurs de services de navigation aérienne,
aux exploitants, aux Etats. Subsiste une part d’activité manuelle a support papier dans la chaine des données
aéronautiques : risque d’erreurs. Fourniture progressive d’une information aéronautique sous forme électronique, sur la
base d’un ensemble de données normalisé : les obstacles, les objets situés au mouvement au sol, le terrain, les montagnes,
les masses d’eau, les crétes, les glaces, les données cartographiques d’aérodrome.

Le réglement 2019/1170 du 8 juillet 2019 modifie et corrige le reglement n° 29/2009 définissant les exigences relatives
aux services de liaison de données pour le ciel unique européen. L’objectif est d’au moins 75 % des vols disposant d’une
capacité de liaison de données.

L’UE méne une politique en matiére de spectre radioélectrique, il existe une réglementation pour I’utilisation du spectre
radioélectrique et le fonctionnement des services de communication mobiles a bord des aéronefs (services MCA),
décision 2008/294 modifiée par une décision d’exécution du 12 novembre 2013, JOUE du 14 novembre 2013.

Pour qu’un appareil aérien bénéficie des services de la circulation aérienne en navigant aux instruments, il faut qu’il
puisse étre identifié. On utilise comme méthode d’identification des codes discrets de transpondeur pour le radar
secondaire de surveillance, codes SSR. Du fait de I’augmentation du trafic en période de pointe, on ne peut pas garantir la
demande de codes SSR, on ne peut pas garantir I’identification des aéronefs. La réglementation progressivement mise en
place entend faire appel au code de perceptibilité assigné a 1’aéronef au départ, on parle d’identification d’aéronef par
liaison descendante grice a des composants embarqués dans le cadre d’un systéme de surveillance air-sol. Consulter les
réglements d’exécution n° 1206 et 1207/2011 du 22 novembre 2011.

L’arrété du 10 avril 2015 est relatif a la mise en service et au suivi des aides radio a la navigation, JO du 8 mai 2015,
systémes d’atterrissage aux instruments, radiophares omnidirectionnels, radiobalises non directionnelles.

L’annexe III du reglement 2019/123 est relative a 1a fonction de radiofréquence. Il s’agit d’optimiser 1’utilisation du
spectre radioélectrique aéronautique européen. Il doit exister dans chaque état un gestionnaire national des fréquences.
Celui qui veut utiliser une fréquence dépose une demande. C’est le gestionnaire national qui assigne les fréquences.

L’annexe IV du réglement 2019/123 concerne la fonction des codes de transpondeur radar.

Le radar était jadis la seule technique utilisée pour assurer la surveillance du trafic aérien. Le radar est un appareil de
radiodétection qui fournit des informations sur la distance, 1’azimut, ’altitude des objets. Avec I’avénement des systémes
satellitaires de navigation et les liaisons de données air - sol, de nouveaux moyens existent. Il y a la surveillance dite
dépendante : I’avion connait sa position grace a ses propres systémes de navigation, 1’avion peut transmettre sa position
au sol. On parle d'ADS, Automatic Dependent Surveillance. Ce systeme permet de positionner les appareils évoluant au-
dessus des continents et des océans. Cf. le rapport du BEA sur la catastrophe du Rio - Paris de 2009.

La mention d’unité donne la compétence pour un secteur (une zone de controle, une partie d‘une région ou d‘une région
supérieure d‘information en vol), un groupe de secteurs ou un ou plusieurs postes de travail déterminé. L’indicateur
d’emplacement OACI est relatif au lieu topographique d’une station aéronautique fixe.

La protection pénale des installations
Commet une infraction pénale celui qui détruit ou endommage des installations ou services de navigation aérienne - ou
en perturbe le fonctionnement.

4. L’utilisation de I’espace aérien
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Le réseau de la gestion du trafic aérien doit permettre une utilisation optimale de I’espace aérien, il donne aux usagers la
possibilité d’emprunter le trajet qu’ils préferent. Des dispositions sont prises pour la planification des vols, I'utilisation
des capacités disponibles pendant les phases du vol, I’utilisation des itinéraires, 1’orientation des routes et du trafic, la
possibilité d’éviter les zones saturées, les régles de priorité en période d’encombrement et de crise.

La compagnie aérienne dépose a 1’avance un plan de vol. Ce sont les instances citées ci-contre qui le valident ou le
reformulent.

Le réglement n® 677/2011 du 7 juillet 2011 établissait les modalités d’exécution des fonctions de réseau de la gestion du
trafic aérien.

Il est remplacé, & compter de 2020, par le réglement 2019/123 du 24 janvier 2019, reglement qui établit les modalités
d’exécution des fonctions de réseau de la gestion du trafic aérien.

Le réglement s’applique & ’espace aérien de la région Europe de ’OACI : ¢’est dans cette zone que les Etats membres
de I’UE fournissent les services de la circulation aérienne.

Les fonctions de réseau sont qualifiées de service d’intérét général.

Le réglement institue le gestionnaire de réseau.

Le gestionnaire est nommé par la Commission. Il est certifié par I’ Agence.

C’est la Commission qui assure la supervision du gestionnaire de réseau.

(11 s’agit actuellement d’un service dépendant d’Eurocontrol)

La décision 2019/709 du 6 mai 2019 concerne la nomination du gestionnaire du réseau chargé des fonctions de réseau de
la gestion du trafic aérien pour le ciel unique européen. Eurocontrol avait donné satisfaction lors des deux premiéres
périodes de référence. Eurocontrol a présenté une proposition. Eurocontrol est nommé gestionnaire du réseau. Doit étre
certifié par I’agence avant le 2 janvier 2020. Le responsable de la gestion de réseau est le directeur de la direction chargée
de la gestion de réseau au sein d’Eurocontrol.

Eurocontrol exécute les taches qui lui incombent en tant que gestionnaire de réseau indépendamment de toute activité
autre. Les Etats membres et tiers apportent une contribution financiére. Le budget d’Eurocontrol présente un compte
distinct en ce qui concerne les taches incombant a Eurocontrol comme gestionnaire de réseau.

Les aéroports sont le point d’entrée dans le réseau et de sortie du réseau.

Quelles sont ses fonctions ? La conception de réseau de routes, la coordination des ressources limitées comme les
radiofréquences et les codes de transpondeur pour le SSR. Il organise la gestion et ’exploitation des fonctions de réseau.
Le gestionnaire du réseau fournit les informations sur les prévisions de trafic.

Compte tenu de leurs compétences respectives, le gestionnaire du réseau ainsi que les parties prenantes opérationnelles
(usagers de I’espace aérien, prestataires de services de navigation aérienne, exploitants d’aéroports) planifient,
congoivent, exploitent et contrdlent les composantes du réseau.

Le réseau de routes européen ERND. Le gestionnaire du réseau participe a sa conception.

Le réglement 2019/123 du 24 janvier 2019 consacre des dispositions dans 1’annexe I a la fonction de conception et
d’amélioration du réseau de routes européen. Il s’agit 1a d’une structure d’espace aérien offrant sécurité, capacité,
flexibilité, fourniture ininterrompue de services de navigation aérienne diligents.

Les structures d’espace aérien sont planifiées de maniére a faciliter une utilisation et une gestion souple et réactive de
I’espace aérien en ce qui concerne les options de route, les courants de trafic, les systemes de configuration des secteurs et
la configuration des autres structures d’espace aérien.

(Existe également 1’espace aérien de route libre, ou les usagers de 1’espace aérien peuvent planifier leur route librement
entre un point d’entrée et un point de sortie)

Le plan de réseau stratégique. 1l est établi par le gestionnaire du réseau. Ce plan est en cohérence avec le plan directeur
européen de gestion du trafic aérien. Il oriente le développement a long terme du réseau. 1l a pour objet la réalisation des
objectifs de performance des fonctions de réseau fixés dans le systeme de performance.
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L’annexe V du réglement 2019/123 du 24 janvier 2019 présente un modéle.

Le plan de réseau opérationnel. Détaillé. Etabli par le gestionnaire du réseau. Il s’agit de mettre en ceuvre le plan de
réseau stratégique au niveau opérationnel & court et moyen terme. Les plans des prestataires de services de la circulation
aérienne et des exploitants d’aéroports doivent concorder avec le plan de réseau opérationnel.

Le réglement 2019/123 présente un modele dans son annexe V1.

Le gestionnaire de réseau entretient une collaboration étroite avec les prestataires de services de navigation aérienne au
niveau des blocs d’espace aérien fonctionnels, notamment en matiére de planification stratégique et de gestion tactique
des courants et des capacités quotidiens.

Les autorités militaires sont associées aux fonctions de réseau. Certaines parties de I’espace sont réservées a I’Etat.

Le reglement, article 18, institue le comité de gestion du réseau.

L’article 19 du réglement prévoit la création de la CECAC, cellule européenne de coordination de 1’aviation en cas de
crise.

Le gestionnaire de réseau, avec I’assistance éventuelle de la CECAC, coordonne les réactions aux crises de réseau. Le
gestionnaire de réseau surveille la situation du réseau 24 heures sur 24 pour détecter les crises de réseau.

11 organise des exercices de simulation de crise.

Les courants de trafic aérien

L’objectif de la réglementation européenne est de garantir la meilleure utilisation de la capacité disponible du réseau.

L unité centrale d’ATFM est assurée par le gestionnaire du réseau.

L’unité locale de gestion des courants de trafic aérien, unité ATFM locale, est une entité de gestion des courants agissant
pour le compte d’une ou plusieurs autres entités de gestion des courants, en tant qu’interface entre I’unité centrale et une
ou plusieurs unités ATS (prestataires de services de la circulation aérienne). Elle couvre de fagon exclusive une zone de
I’espace aérien.

Le réglement n° 255/2010 du 25 mars 2010 est relatif a la gestion des courants de trafic aérien dite ATFM.

L’unité centrale d’ATFM regoit un certain nombre d’attributions : coordination et mise en ceuvre des mesures ATFM.

Le gestionnaire de réseau, en coordination avec les unités ATFM locales, recherche des itinéraires de remplacement pour
soulager les zones encombrées, propose un déroutement pour certains vols.

Au niveau inférieur, existent les unités par le gestionnaire de réseau aux exploitants d’aéronefs, aux unités ATS ; elles
donnent des indications sur la disponibilité de I’espace aérien, la disponibilité des routes, les positions de vol, les horaires
de décollage réels.

Le réglement 2019/123 du 24 janvier 2019 contient une annexe 1, intitulée La fonction de gestion des courants de trafic
aérien.

Le gestionnaire de réseau et les parties prenantes opérationnelles planifient et exécutent les taches destinées a soutenir la
fonction ATFM pour les phases de tous les vols qu’il est prévu d’effectuer ou qui sont effectués au titre de la circulation
aérienne générale.

Les vols au départ de la zone géographique (ou sont appliquées des mesures ATFM) font I’objet d’une attribution de
créneaux horaires ATFM.

Les vols au départ d’autres zones sont exemptés de Iattribution de créneaux horaires ATFM, mais ils sont soumis a des
contraintes en matiere de route, des systémes d’orientation du trafic et des temps de vol des trajectoires.

L’attribution des créneaux de départ ATFM donne en principe priorité aux vols selon ’ordre de leur entrée dans le lieu ou
s’applique la mesure ATFM.

Les temps de vol - en phase de planification et en phase d’exécution - sont en cohérence avec les mesures ATFM, ils sont
communiqués, par le gestionnaire de réseau, aux exploitants d’aéronefs, aux unités ATS et aux unités ATFM locales.
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Les plans de vol dans la phase préalable au vol, R. n° 1033/2006 du 4 juillet 2006.

Les exploitants d’aéronefs déposent un seul plan de vol pour chaque vol prévu.

Le gestionnaire de réseau suspend un plan de vol lorsque, compte tenu de la marge de temps, le créneau de départ ATFM
ne peut étre respecté et que la nouvelle heure de départ de I’aire de stationnement n’est pas connue.

Les vols qui ne respectent pas leur heure estimée de départ de I’aire de stationnement - il y a des tolérances - ou dont le
plan a été rejeté ou suspendu ne sont pas autorisés a décoller par le contrdle de la circulation aérienne.

L’exploitant, dans 1’exécution du vol, prend en compte I’ensemble des mesures ATFM.

Les performances

Le systeme de performance vise a améliorer les performances des services de navigation aérienne et les fonctions du
réseau dans le cadre du ciel unique européen.

Cette amélioration des performances concerne aussi bien les services de navigation aérienne de route que les services
terminaux (on parle d’une approche porte a porte).

La performance s’exerce dans des domaines comme la sécurité, I’environnement, la capacité, 1’efficacité économique.

La performance est appréciée par période.

La planification de la performance est mise en place a I’échelon de 1’Union, a celui des blocs d’espace aérien fonctionnels
ou a celui de chaque Etat membre de I’Union.

Le texte de référence demeure I’article 11 intitulé « Systeme de performance » du réglement n° 549/2004 du 10 mars
2004, reglement-cadre pour la réalisation du ciel unique européen.

La Commission européenne pose des regles d’exécution remplacées rapidement par d’autres.
On est en présence d’une législation & caractere technique et évolutive, qui ne parle guére aux profanes.

Le réglement n° 691/2010 du 29 juillet 2010 établissait un systeme de performance pour les services de navigation
aérienne et pour les fonctions de réseau. Modification par le réglement n° 677/2011 du 7 juillet 2011.
La Commission est assistée par un organe d’évaluation des performances.

Une décision de la Commission du 21 février 2011 avait fixé des objectifs de performance et des seuils d’alerte pour la
fourniture des services de navigation aérienne pour les années 2012 a 2014 : amélioration en matiére de retard, en matiere
d’environnement, faire baisser les taux pour les services de navigation aérienne de route ... instauration de seuils d’alerte
En matiere de sécurité. En matiére d’environnement. L’indicateur de capacité : les minutes de retard. Les plans de
performance : le trafic prévu, les colts des services, la description des investissements, la dimension civil - militaire du
plan ... Le suivi. On a défini des indicateurs de performance, KPI, réglement n° 1216/2011 du 24 novembre 2011, pour
évaluer I’efficacité de la gestion de la sécurité, analyse des risques, non- respect des minimums de séparation et des
incursions sur piste. Présence d’une culture juste. Textes abrogés a compter du 1° janvier 2015.

Ce systéme avait été remplacé par le réglement d’exécution n°390/2013 du 3 mai 2013 établissant un systeme de
performance pour les services de navigation aérienne et les fonctions de réseau. Abrogé a son tour & compter du 1° janvier
2020.

Le réglement demeure toutefois en ce qui concerne les obligations portant sur la deuxieme période de référence.

C’est ainsi qu’une décision d’exécution 2017/1985 du 31 octobre 2017 concerne la performance des services de
navigation aérienne de Malte, de Bulgarie et de Pologne.

La commission avait publié une décision du 11 mars 2014 qui fixe des objectifs de performance pour réseau de gestion du
trafic aérien pour la période 2015-2019.

Le dispositif actuel

Le réglement d’exécution 2018/1048 du 18 juillet 2018 fixe des exigences pour I’ utilisation de 1’espace aérien et des
procédures d’exploitation concernant la navigation fondée sur les performances.
Ce reglement concerne principalement les procédures d’approche aux instruments.
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Rétrécissement de I’espace aérien disponible du fait de la croissance de la circulation aérienne.

Mise en ceuvre de la PBN (navigation fondée sur les performances) dans les zones de contréle terminal a forte densité.
Le gestionnaire du réseau prépare un plan de performance du réseau conforme au systeme de performance et le met en
ceuvre, une fois approuvé par la Commission.

Si les niveaux de performance ne sont pas atteints ou si les mesures opérationnelles ne sont pas mises en ceuvre, le
gestionnaire de réseau propose des mesures correctives a prendre par les parties prenantes opérationnelles.

Le gestionnaire de réseau assure le suivi continu des performances au niveau du réseau.

L’objectif est : Améliorer la précision de la trajectoire d’approche. Réduire la consommation de carburant. Promouvoir
I"utilisation du systéme européen de navigation par recouvrement géostationnaire EGNOS. Mettre en place des approches
par minima de performance d’alignement de piste avec guidage vertical 3 D.

Prévoir un plan de transition.

Les régles nouvelles s’appliquent a compter de 2024 et de 2030.

Le réglement d’exécution 2019/317 du 11 février 2019 est relatif au systéme de performance dans le ciel unique
européen.

Ce réglement s’applique a la troisiéme période de référence : 2020 a 2024.

La Commission regoit éventuellement 1’assistance de 1’organe d’évaluation des performances. Article 3.

Le gestionnaire du réseau accomplit certaines taches indiquées a I’article 5 : il soutient la commission pour donner des
éléments pour la fixation des objectifs de performance a 1’échelle de 1’union ; il soutient les autorités de surveillance
nationales ; il aide les prestataires de services de navigation aérienne & atteindre les objectifs de performance (nationaux
ou des FAB) quant au plan de réseau opérationnel.

(On tient compte des retards pour apprécier la performance. Les retards peuvent étre dus aux compagnies, au réseau, aux
aéroports)

La Commission et les Etats coordonnent leur action avec I’agence de 1’Union européenne pour la sécurité aérienne.

Des indicateurs de performance clés et des indicateurs a utiliser pour le suivi sont établis, a I’échelle de 1’union, au niveau
national ou a celui des blocs d’espace aérien fonctionnels, article 8.

L’article 9 concerne le processus d’établissement des objectifs de performance a I’échelle de I’Union.

Au moins 19 mois avant le début d’une période de référence, la Commission recoit des autorités nationales des données
sur les codts initiaux ainsi que des informations sur les prévisions de trafic.

Au plus tard 15 mois avant le début d’une période de référence, la Commission publie les fourchettes de valeur
indicatives permettant de fixer les objectifs de performance

La Commission consulte les parties intéressées.

Au plus tard 7 mois avant le début d’une période de référence, la Commission adopte les objectifs de performance a
I’échelle de I’Union pour les indicateurs de performance.

Les Etats peuvent demander, compte tenu de seuils d’alerte, une révision des objectifs de performance.

Les autorités de surveillance nationales établissent des plans de performance, soit au niveau national, soit au niveau des
blocs d’espace aérien fonctionnels. Article 10. Article 12 et suivants. L’annexe II donne le modéle des plans de
performance établis au niveau des blocs d’espace aérien fonctionnels. L’annexe IV donne les critéres pour 1’évaluation
des plans et objectifs de performance établis au niveau des blocs d’espace aérien fonctionnels. La Commission a un
pouvoir de vérification, article 13 et d’évaluation, compte tenu des objectifs de performance adoptés a I’échelle de
I’Union, art. 14. 1l y a des objectifs de performance nationaux contraignants. Les plans tiennent compte de différents
facteurs, comme les prévisions de trafic en route et les prévisions de trafic terminal.

Le gestionnaire de réseau établit le plan de performance du réseau. Article 10, § 5. Ce plan est adopté par la Commission.
Article 19. L’annexe III contient le modéle pour le plan de performance du réseau. L’annexe V présente les critéres pour
I’évaluation du projet de plan de performance du réseau.

Les plans de performance adoptés par les Etats membres contiennent des mécanismes incitatifs, article 11.

La décision d’exécution 2019/903 du 29 mai 2019 de la Commission fixe les objectifs de performance a 1’échelle de
1I’Union pour le réseau de gestion du trafic aérien pour la troisieme période de référence débutant le 1° janvier 2020 et
s’achevant le 31 décembre 2024.0n attend des améliorations avec la mise en ceuvre de ’espace aérien de route libre,
FRA, qui permet des routes plus courtes.

Le trafic aérien progresse en Europe, les retards en route augmentent. La capacité ATM n’est pas suffisante pour faire
face a la croissance du trafic.
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Le SESAR.

L’UE a constitué une entreprise commune, qui est un organisme de 1’Union, pour la réalisation du systeme européen de
nouvelle génération pour la gestion du trafic aérien, SESAR, par le reglement n° 219/2007 modifié du 27 février 2007 : le
volet technologique du ciel unique européen : il s’agit de doter d’ici 2030 I’'UE d’une infrastructure de contréle de la
circulation aérienne. Moderniser le systéme de gestion du trafic aérien. Pour disposer d’un transport aérien sir

et respectueux de I’environnement.

Le projet SESAR est un processus évolutif et continu.

On reléve trois étapes dans le processus : I’exploitation sur une base temps, 1’exploitation reposant sur la trajectoire,
I’exploitation fondée sur les performances.

On peut lire le rapport sur les comptes annuels ce cette entreprise commune SESAR, qui a son siége a Bruxelles et qui a
été constituée en février 2007, en vue de gérer les activités du programme, Single European Skye Air Trafic Management
Resarci, JOUE du 10 janvier 2013, C 6/46. Le programme SESAR a pour objet de moderniser la gestion du trafic aérien
ATM Air Trafic Management.

Il'y a eu une phase de définition, a partir de 2005, le plan directeur ATM européen a été élaboré.

La phase de développement, entre 2008 et 2013, prolongée jusqu’en 2015, est gérée par I’entreprise commune, elle meéne
a la production de nouveaux systémes technologiques et de composants ainsi qu’a I’instauration de procédures
opérationnelles.

Les années 2014 - 2024 doivent voir la phase de déploiement, conduite par les partenaires industriels et les parties
prenantes, pour la production et la mise en place sur une grande échelle de la nouvelle infrastructure de gestion du trafic
aérien.

Cette entreprise dite commune résulte d’un partenariat public-privé. Elle a été fondée par 1’Union européenne et
Eurocontrol. 15 entreprises publiques et privées du secteur de la navigation aérienne en sont devenues membres, comme
des fournisseurs de services de navigation, des entreprises de construction de matériel (terrestre, aéronautique et spatial),
des fabricants d’appareillage de bord, des constructeurs aéronautiques, des autorités aéroportuaires.

Le budget pour la phase de développement du programme SESAR | s’¢léve a 2,1 milliards d’euros.

147,7 millions d’euros ont été mis en 2011 a la disposition de I’entreprise commune.

Voir le rapport sur les comptes annuels de I’entreprise commune, JOUE du 16 décembre 2016, C 473/66.

Pour la phase de déploiement du programme SESAR 11, 2014-2014, le budget s’¢éléve a 585 millions d’euros.

La contribution d’Eurocontrol devrait étre de 1’ordre de 500 millions d’euros, celle des partenaires de 1’industrie
aéronautique devrait étre proche de 720 millions. 90 % de ce financement prennent la forme de contributions en nature.

Pres de 10 000 vols commerciaux ont en 2011 bénéficié de démonstrations en vol. On a mis en place la premiere tour de
contrdle a distance (Malmd). Une interconnexion a été établie entre aéroports européens de premier plan, dont Toulouse,
elle a permis une réduction de la consommation de carburant. Certains retards sont notés.

Cette entreprise commune était destinée a disparaitre 8 ans aprés I’adoption, 30 mars 2009, du plan directeur européen de
gestion du trafic aérien en Europe, plan directeur GTA, sa durée d’existence a été prolongée jusqu’au 31 décembre 2024,
par le réglement N° 721/2014 du 16 juin 2014.

La Commission a publié un réglement d’exécution, n® 409/2013, du 3 mai 2013 : il s’agit de définir des projets communs,
et d’¢établir des mesures pour soutenir la mise en ceuvre du Plan directeur européen de gestion du trafic aérien

Un réglement n° 716/2014 du 27 juin 2014 amorce la mise en place de ce qui est appelé le projet pilote commun. Le tout
ayant pour objectif la mise en ceuvre du plan directeur européen de gestion du trafic aérien. C’est I’entreprise SESAR qui
a rédigé la premiére version de ce premier projet commun. On prévoit 6 fonctionnalités pour la gestion du trafic. Gérer
les arrivées 200 milles marins a ’avance pour amorcer la descente. Gérer le débit des aéroports : les avions qui arrivent
sont espacés, il faut éviter les turbulences de sillage, assurer le guidage des mouvements au sol. Favoriser une gestion
souple de I’espace aérien : les usagers doivent pouvoir voler au plus pres de leur trajectoire préférée. La gestion
collaborative du réseau doit étre instaurée. L’échange des informations (réservation d’espace aérien, cartes, informations
météo) apparait avec la gestion initiale de I'information pour I’ensemble du systéme. On prévoit le partage d’informations
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sur la trajectoire initiale.

Le suivi des aéronefs navigant au-dessus des océans

Le Boeing de la compagnie malaisienne, se rendant a Pékin, disparu corps et biens sans laisser de traces au-dessus de
I’océan Indien, 8 mars 2014. On a retrouvé des débris sur le rivage de I'7le de la Réunion. Certains émettent I’hypothése
d’un acte suicidaire du commandant de bord, qui, s’il voulait s’6ter la vie, a mené a la mort I’ensemble des passagers et
des autres membres de 1‘équipage.

5. Le financement du contrdle aérien

Le controle aérien présente un co(t pour la collectivité. 1l est logique que les usagers participent a son financement. Les
services de navigation aérienne sont payants : ils donnent lieu & imposition de redevances par les Etats. La tarification
repose sur les colits. Certaines distinctions sont opérées. On oppose services de route et services terminaux, ceux-ci
distinguant services de navigation aérienne fournis dans les aéroports, et services de la circulation aérienne liés a
I’approche et au départ des aéronefs.

L’article 15 du reglement n° 550/2004 du 10 mars 2004 charge la Commission d’établir un systéme commun de
tarification des services de navigation aérienne, permettant son application uniforme dans le ciel uniforme européen.

Le systéme doit étre compatible avec le systéme de redevances de route d’Eurocontrol. C’est en effet cet organisme qui
prend en charge ou qui cordonne ce service dans I’espace aérien supérieur et qui en contrepartie percoit la redevance,
qu’il rétrocéde aux Etats.

Transparence des codts.

Le réglement d’exécution n° 391/2013 du 3 mai 2013 établissait un systtme commun de tarification des services de
navigation aérienne, il est remplacé par le réglement 2019/317 du 11 février 2019 établissant un systéme de tarification
dans le ciel unique européen.

Ce reglement concerne les services de navigation aérienne fournis par des prestataires de services de la navigation
aérienne (ainsi que par les prestataires de services météorologiques) pour la circulation aérienne générale a I’intérieur des
régions EUR et AFI de ’OACIL.

Ce réglement est 4 la discrétion des Etats pour les services de navigation aérienne terminaux fournis dans les aéroports
comptant moins de 80 000 mouvements de transport IFR (régles de vol aux instruments) par an. Article 1°, § 3.
Méthodes de calcul

La décision 2019/1291 du 30 juillet 2019 est relative a la conformité du taux unitaire de 2019 pour la zone tarifaire de la
Suisse avec la réglementation européenne. C’est le taux unitaire de 106,33 francs suisses qui est fixé pour 2019 pour la
zone tarifaire de route de la Suisse.

Le chapitre V du réglement 2019/317 du 11 février 2019 fixe les grands principes du financement des services de
navigation aérienne.

Les redevances de route : les usagers paient les redevances de route, ces redevances servent a financer les cots fixés des
services de navigation aérienne de route, article 20, § 1°. Partie en route : la distance parcourue hors d’un cercle de 40
miles nautiques autour d’un aéroport.

Les services de navigation aérienne terminaux : les usagers de 1’espace aérien paient les redevances pour services
terminaux, ces redevances servent a financer les couts fixés de ces services, art. 20 § 2.

Les Etats établissent dans leur espace aérien des zones tarifaires, article 21.

Les Etats notifient & la Commission et le cas échéant au SCRR, service central des redevances de route, d’Eurocontrol, la
création de ces zones tarifaires.

Zone tarifaire de route

Zone tarifaire terminale

1l y a lieu d’établir I’assiette des colits pour les redevances, article 22. Cette assiette correspond aux cofits fixés liés a la
fourniture des services de navigation aérienne dans la zone tarifaire concernée.

Les dispositions de I’article 22 s’appliquent mutatis mutandis a 1’établissement des cofts réels, article 23.

Les assiettes des codts sont établies de maniére transparente, aprés consultation des intéressés (prestataires de services de
navigation aérienne, représentants des usagers, exploitants d’aéroports, coordonnateurs d’aéroports), art. 24.

Les Etats calculent les taux unitaires de route et des services terminaux avant le début de chaque année de la période de
référence, article 25.
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L’article 27 instaure un mécanisme de partage du risque lié au trafic : les revenus ne correspondent pas forcément aux
prévisions, il peut y avoir des écarts. Les revenus seront supérieurs ou inférieurs aux prévisions.

L’article 28 concerne le mécanisme de partage du risque 1ié aux cots.

Les Etats fixent chaque année un taux unitaire pour chaque zone tarifaire, article 29. Les usagers sont consultés, art. 30.
L’article 31 est relatif au calcul des redevances.

La redevance de route pour un vol donné dans une zone tarifaire de route donnée est égale au produit du taux unitaire
pour cette zone tarifaire de route et des unités de services de route pour le dit vol.

La redevance pour services terminaux pour un vol dans une zone tarifaire terminale donnée est égale au produit du taux
unitaire établi pour cette zone tarifaire terminale et des unités de services terminaux pour le dit vol.

Certains vols sont exonérés de redevances de route : les vols des petits engins (aéronefs dont la masse maximale au
décollage autorisée est inférieure a 2 tonnes métriques) ; certains vols mixtes VFR/IFR ; les vols transportant en mission
officielle les monarques régnants, les chefs d’état, les chefs de gouvernement, les ministres ; les vols de sauvetage.
D’autres vols peuvent étre exonérés de redevances de route si 1’état le décide : les vols militaires ; les vols
d’entrainement ; des vols d’essai ; les vols aller et retour dans le méme aéroport ; les vols VFR ; les vols humanitaires ;
les vols de la douane et de la police.

Les Etats peuvent exonérer de redevances pour services terminaux tous les vols précités.

C’est I’Etat qui prend a sa charge les co(its des vols exonérés.

Les Etats peuvent pratiquer la modulation des redevances de navigation aérienne, art. 32. Ainsi pour optimiser
I’utilisation des services, pour agir sur I’environnement, pour réduite la congestion du réseau dans une région ou sur une
route.

Les usagers doivent payer les redevances ; I’art. 33 indique rapidement et intégralement.

Des sanctions sont prévues en cas de non- paiement, le débiteur s'expose a un déni de services, a la détention d’aéronefs,
il encourt en France la saisie conservatoire des aéronefs par I'organisme créancier.

Chague Etat peut, sous certaines conditions, appliquer un systéme de tarification simplifié, art. 34.

Un Etat peut décider que la fourniture des services sera soumise aux conditions du marché, article 35.

L’annexe X donne les criteres d’évaluation.

[Dans le droit antérieur, il était déja admis que les Etats pouvaient décider que leurs services de navigation aérienne
seraient soumis aux conditions du marché. En ce cas, les Etats concernés pouvaient décider de ne pas fixer des codts
fixés selon les dispositions de I’article 7 du réglement 2013.

La décision 2016/1940 du 6 octobre 2016, concernant les services de navigation aérienne terminaux rendus sur 9
aéroports de la zone tarifaire B du Royaume-Uni, Heathrow, Gatwick, Stans Ted, Luton, City, Birmingham, Manchester,
Glasgow et Edimbourg, indique que ces services sont soumis, pour 2015-2019, aux conditions du marché.]

L’arrété du 21 décembre 2015 est propre aux dispositions générales des redevances de navigation aérienne. Il a été
modifié par un arrété du 24 juin 2019.

Les montants facturés de la RSTCA Métropole sont payables a Bruxelles au si¢ge d’Eurocontrol.

Toute redevance qui n’a pas été acquittée est majorée d’un intérét.

Un recouvrement forcé est envisageable, avec menace de suspension de services, rétention d’aéronefs.

Un arrété du 22 décembre 2017 fixe les taux unitaires des redevances de navigation aérienne, redevance de route,
redevance pour services terminaux de la circulation aérienne métropole et outre-mer, redevance océanique.

La Cour de cassation, dans un arrét de 2014, considére que les redevances de navigation aérienne sont dues aux Etats en
raison de la souveraineté des Etats sur leur espace aérien et pour le survol de leur territoire. Ces redevances concernent
une activité de puissance publique et sont couvertes par I’immunité d’exécution. En I’espéce une société Romak SA
Genava créanciére de la république d’Ouzbékistan avait pratiqué une saisie attribution sur un compte HSBC France
ouvert au nom de cet Etat. Le juge de I’exécution a prononcé la nullité de cette saisie et en a ordonné la main levée. I°
Civile, 5 mars 2014, Bull., n° 12-22406.

On tend pourtant a considérer désormais que la redevance n’est que la contrepartie d’un service et qu'on est dans le cadre
d’une économie marchande. L aspect de droit public économique ne saurait cependant étre méconnu.

Le réseau de la gestion du trafic aérien. Les Etats prennent les mesures pour assurer le financement des fonctions de
réseau confiées au gestionnaire de réseau sur la base des redevances de navigation aérienne.
Le gestionnaire du réseau établit ses cofits d’une maniére claire et transparente
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Voir le reglement n° 970/2014 du 12 septembre 2014.

(Le JOUE du 1° juillet 2019, C220/25, publie une demande de décision préjudicielle émanant de la cour d’appel de
Bruxelles, le litige oppose entre autres DA, I’administration roumaine des services du trafic aérien et Eurocontrol. Il y
aurait une contradiction entre une sentence arbitrale CIRDI de 2013 et une décision de 2015 de la Commission statuant en
matiére d’aides d’Etat, affaire C-340/19.)

6. Les responsabilités des intervenants et des opérateurs

La catastrophe aérienne

Patrick Petitfils, La responsabilité des services de la navigation aérienne en droit frangais, these, Aix, 1990
i La situation en France

o) La responsabilité pénale des agents du service du contrdle de la navigation aérienne

Chambre criminelle, 22 septembre 2009 sur pourvoi de Colmar 14 mars 2008 : catastrophe le 20 janvier 1992 dite du
Mont Sainte Odile, renvoi du controleur aérien devant le tribunal correctionnel pour homicide par imprudence, relaxe en
1° instance, relaxe en appel, rejet du pourvoi : les erreurs éventuelles n’entretenaient pas de lien de causalité certain aveC
les dommages.

B) L’indemnisation des victimes
Le recours a I’assurance responsabilité civile : réglement n® 1035/2011 annexe 1, chiffre 7
La compétence internationale des tribunaux frangais en cas de mise en cause d’un organisme étranger

Le choix de ’ordre juridictionnel :
Compétence administrative ou judiciaire au titre du dommage causé par un véhicule

La compétence administrative et la responsabilité des services de I’Etat
Le Conseil d’Etat, 2 avril 2010, a abandonne la jurisprudence qui exigeait la faute lourde en ce qui concerne la
responsabilité de I’Etat a raison des activités du service de contrdle de la navigation aérienne, la faute simple suffit.

CAA Versailles, 24 janvier 2013. L'arrét concerne une collision le 25 mai 2000 sur une piste de Roissy entre un avion
appartenant a Air Liberté et un appareil appartenant a la compagnie Stream line. Mort du pilote, blessures du co-pilote,
les deux aéronefs sont endommagés. Air Liberté agit en responsabilité contre I’Etat. La faute de I’Etat est établie,
I’accident a pour origine une confusion commise par les agents chargés du contrdle aérien en ce qui concerne
I’identification des appareils ayant demandé I”autorisation d’utiliser la piste. L’Etat engage sa responsabilité a raison de la
faute commise par ses agents. Nomination d’un expert pour déterminer le cotit de la réparation et de I’immobilisation,
éventuelle réparation des moteurs, montant des pertes d’exploitation, coit de la location d’un appareil de substitution.

Le Conseil d'Etat a annulé cet arrét et renvoyé l'affaire devant la méme cour d'appel.

CAA Versailles, 2 juin 2015, n° 14VE03560 : la responsabilité de I'Etat est engagée du fait de la faute du service du
contréle aérien de Roissy ; I'erreur de localisation de I'appareil en attente de décollage, que le contrdleur a cru au seuil de
la piste 27, alors que I'un des aéronefs était immobilisé sur une bretelle latérale ; insuffisance des procédures de
vérification du contrdle, qui aurait permis de rectifier cette erreur.

CAA Versailles, 2 juin 2015, n° 11VE00413, réparation des dommages matériels subis par Air Liberté et restés a sa
charge, il s'agit de la part n'étant pas prise en charge par les assureurs : réparation de l'aéronef endommagé, frais
d'expertise, co(t de travaux d'inspection des moteurs, affréetement et location d'avions, perte du fait d'annulation de vol.
Déduction d'économies, absence de frais de maintenance, suspension de la prime d'assurance corps durant
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I'immobilisation de l'appareil.

Tribunal administratif de Nice, 18 février 2013, RFDA 2013.291, note Pradon et Martin : un accident en octobre 2005
sur I’aéroport de Cannes Mandelieu, un avion de type Jodel qui s’apprétait a décoller est soulevé par les souffles des
réacteurs d’un jet Cessna en train d’effectuer des essais moteurs a pleine puissance positionné sur une piste voisine,
I’avion est endommagé, son propriétaire agit dans un premier temps contre le propriétaire de I’appareil en le faisant
condamner sur le fondement de I’art. L.141-1 CAC, dommage causé par un aéronef en évolution a un autre aéronef en
évolution. Dans un second temps, le propriétaire de 1’aéronef condamné par la justice commerciale fait condamner I’Etat
par la juridiction administrative au titre de la faute d’imprudence de la dame contrdleur aérien qui avait autorisé le pilote
de I’avion endommagg¢ a traverser la zone de souffle sans le prévenir de la nature des essais.

il A I’étranger

Une collision s’est produite, vers 21 H 30, le 1° juillet 2002, au- dessus d’Uberlingen, prés du lac de Constance, entre un
Tupolev de la compagnie russe Bashkarian Airlines se rendant de Moscou a Barcelone et un Boeing exploité par le
transporteur DHL allant de Bergame a Bruxelles. Les appareils aériens volaient a 12 000 métres d’altitude environ.

Cet accident a entrainé la mort respectivement de 69 personnes dont 57 passagers du c6té de 1’appareil russe et de deux
membres de 1’équipage de 1’avion de DHL.

Un tribunal allemand en juillet 2006 a conclu a la responsabilité du gouvernement allemand, il était contraire au droit
allemand d’avoir confié a la firme Skyguide (société suisse dont le capital est détenu a plus de 99 % par la confédération)
le service depuis Zurich du contrdle aérien dans I’espace aérien allemand.

Une investigation pénale a été menée devant une juridiction fédérale suisse qui a condamné pénalement en 2007 certains
agents du prestataire suisse de services de controle aérien.

La société suisse Skyguide a indemnisé en décembre 2006 les proches parents des victimes, certains des proches ont
formé un recours devant le tribunal administratif fédéral, qui a estimé le 17 février 2010 que les montants alloués étaient
dans la plupart des cas suffisants. Cette indemnisation en réparation du tort moral a été estimée suffisante par le Tribunal
fédéral dans des arréts du 28 avril 2011.

Le contréleur aérien danois a été assassiné le 24 février 2004 dans sa maison de Zurich par un osséte dont I’épouse et
deux enfants étaient morts dans la catastrophe. Ce russe aurait échappé en Suisse a la condamnation pénale a raison d’une
capacité mentale diminuée ou selon d’autres sources aurait effectué trois ans de détention.

L’accident résultait vraisemblablement d’un concours de négligences.
Le TCAS et le contrbleur avaient donné des ordres contraires.
Une réglementation ultérieure demande a I’équipage de tenir compte des indications du TCAS.

Les objets spatiaux, pour aller dans I'espace et en revenir, sont appelés a transiter dans l'espace aérien que parcourent les
aéronefs. Il faut éviter les chocs et les collisions. La sécurité doit étre observée dans I'espace aérien, qu'il soit utilisé pour
la navigation aérienne ou pour la navigation spatiale.

L'OACI et 'UNOOSA ont tenu en commun en mars 2015 un symposium a Montréal, durant lequel ces questions ont été
débattues. Voir le communiqué de I'OACI en date du 20 mars 2015.

DEUXIEME PARTIE. LES BIENS
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De méme que le navire exposé au péril de la mer caractérise le droit maritime, le droit aérien trouve son
fondement dans 1’exercice de la navigation aérienne accomplie par les aéronefs et le droit spatial n’existe que
parce que des objets spatiaux sont lancés par I’homme dans I’espace.

Aussi allons-nous présenter 1’aéronef et 1’objet spatial qui sont les engins caractéristiques de la navigation dans
I’air et dans I’espace (I).

Les appareils aériens et spatiaux peuvent se trouver a I’origine de dommages variés, ils peuvent s’écraser au
sol, ils peuvent entrer en collision avec d’autres engins, ils peuvent engendrer des nuisances sonores
insupportables, ils peuvent dégager des gaz dangereux pour la santé humaine et pour ’avenir du globe. Nous
évoquerons donc ensuite les responsabilités qui peuvent surgir du fait de ces engins (11).

TITRE 1. LES OBJETS AFFECTES A LA NAVIGATION AERIENNE ET SPATIALE

Nous voulons évoquer, au nombre des engins navigants, 1’aéronef (I) qu’on oppose a 1’objet spatial (I1), I’un évoluant
dans ’air, I’autre dans un espace sans air.

CHAPITRE 1. L’ AERONEF

L’aéronef est I’instrument de la navigation aérienne.
L’aéronef est I’engin mécanique, avec ou non une présence humaine & bord, qui vole dans les airs.
Le mot a été forgé, en 1861, par Gustave de Ponton d’ Amecourt : le navire de I’air.

Le droit du financement des aéronefs, ouvrage collectif, coordination de C.I Grigorieff et de V. Correia, Bruylant, 2017,
ouvrage trés riche, auquel on se référera dans la suite de nos développements. La plupart des contributions sont dues a des
praticiens ou a des avocats d’affaires, parfaitement informés des nécessités de la pratique.

Les définitions
Il existe plusieurs définitions de 1’aéronef, qui ne sont pas absolument concordantes.

Le dictionnaire de I’ Académie définit I’aéronef comme le véhicule capable d’évoluer dans I’air, quel que soit son mode
de propulsion et de sustentation.

L’annexe 7 a la convention de Chicago
L’appareil capable de se soutenir dans 1’atmosphére grace aux réactions de 1’air
Autrement que par les réactions de 1’air contre la surface de la terre

(Cette adjonction a été apportée le 8 novembre 1967 pour exclure de la définition des aéronefs les engins a coussin d’air,
hovercraft)

Certains textes de I’UE retiennent des définitions telles que

Tout appareil qui peut se soutenir dans 1’atmosphére grace a des réactions de I’air autres que les réactions de I’air sur la
surface de la terre, réglement n° 1178/2011 du 3 novembre 2011, annexe I, FCL.010

Un appareil qui peut se sustenter dans 1’atmosphére grace a des réactions de 1’air autres que les réactions de I’air sur la
surface de la terre, annexe | du réglement n® 965/2012 du 5 octobre 2012, chiffre 8, JOUE 25/10/2012 L 296/5, réglement
n°139/2014 du 12 février 2014

Aéronef, tout appareil qui peut se soutenir dans I’atmosphére grice a des réactions de 1’air autres que les réactions de I’air
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sur la surface de la Terre, article 2, chiffre 2, reglement n° 376/2014 du 3 avril 2014, idem dans le reglement
n° 1321/2014 du 26 novembre 2014, idem a Iarticle 3, chiffre 28, du réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018.

La directive UE 2017/433 du 7 mars 2017 donne une liste des produits liés a la défense, elle définit I’aéronef comme le
véhicule aérien a voilure fixe, a voilure pivotante, a voilure rotative (hélicoptére), a rotor basculant ou a voilure
basculante.

La définition frangaise est différente.

Le code des transports, a I’article L. 6100-1, définit I’aéronef comme 1’appareil capable de s’élever ou de circuler dans les
airs.

Idem en ce qui concerne les aéronefs militaires, décret n° 2013-367 du 29 avril 2013, art. 2.

On parle de charge utile pour désigner la masse totale du fret, du courrier, des passagers transportés a bord de 1’aéronef
durant le vol.

L’aéronef est, comme les bateaux, les navires et les objets spatiaux, un bien meuble immatriculé. Art. L. 6121-2 CT.
11 est soumis, sauf dispositions contraires, aux régles du droit civil.

Les cerfs-volants sont des aéronefs. Dispensés d’immatriculation.

I1'y a discussion en ce qui concerne les parachutes. L’attribution de la qualité d’aéronef semble admise implicitement en
législation. IIs sont dispensés d’immatriculation.

Parapentes et deltaplanes sont des aéronefs.

Les fusées balistiques et les missiles ne sont pas, semble-t-il, des aéronefs, ils ne se soutiennent pas dans 1’atmosphére
grace aux réactions de I’air. C’est la poussée de la fusée qui induit le mouvement de I’engin.

La typologie des aéronefs

Classifications des aéronefs : une grande diversité d’aéronefs.
Des distinctions principales, des classifications secondaires.
On opposait jadis les aérostats aux aérodynes.

.Les aérostats

Ce sont des engins plus légers que Iair, alimentés par I’air chaud ou par des gaz.

- les ballons : ils sont captifs ou libres, ils sont habités ou non. Un ballon est un aéronef non entrainé par un organe
moteur, qui s’éléve dans I’air par I’effet de la portance et est dirigé dans ’atmosphére en utilisant les vents ; la
montgolfiére est un ballon a air chaud. Un ballon désigne un aéronef non motorisé plus 1éger que Iair et capable de voler
grice a I’utilisation soit de gaz soit d’un brileur embarqué, réglement du 3 novembre 2001, annexe 1, FCL.010

- les dirigeables : le dirigeable est un ballon a gaz (hélium) ; il a recours a la propulsion par hélices, ¢’est un aéronef
motorisé plus léger que I’air.

La directive UE 2017/433 du 7 mars 2017 sur les produits liés a la défense définit le dirigeable comme le véhicule aérien
moto propulsé qui flotte grace a un corps rempli de gaz (généralement de I’hélium et anciennement de I’hydrogene) plus
1éger que I’air.

.Les aérodynes
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Ce sont des aéronefs plus lourds que I’air.
- Les planeurs

Un planeur est un aérodyne dont la sustentation en vol est obtenue par des réactions aérodynamiques sur des surfaces qui
restent fixes et le vol libre ne dépend d’aucun moteur. On englobe également dans cette définition les deltaplanes, les
parapentes et les autres aéronefs comparables.

Le planeur est un aéronef plus lourd que I’air sustenté en vol par des réactions aérodynamiques sur sa voilure et dont le
vol libre ne dépend d’aucun moteur, réglement du 3 novembre 2011, annexe I

On connait le planeur motorisé qui est un aéronef équipé d’un ou plusieurs moteurs et qui, avec un ou plusieurs moteurs a
I’arrét, possede les caractéristiques d’un planeur.

Le moto-planeur, Touring Motor Gilder, TMG, désigne une classe spécifique de planeurs motorisés pourvus d’un moteur
intégré et non rétractable et d’une hélice non rétractable. Il doit étre capable de décoller et de s’¢élever par sa propre
puissance conformément & son manuel de vol, reglement du 3 novembre 2011

- Lesavions
La création du mot avion en 1890 est attribuée a Clément Ader, né a Muret en 1841 et mort a Toulouse en 1925.

L’avion est un aérodyne entrainé par un organe moteur et dont la sustentation en vol est obtenue principalement par des
réactions aérodynamiques sur des surfaces qui restent fixes dans des conditions données de vol, réglement n° 139/2014 du
12 février 2014.

L’avion est un aéronef moto propulsé a voilure fixe et plus lourd que I’air, sustenté en vol par des réactions
aérodynamiques sur la voilure, chiffre 6 de 1’annexe I, réglement n° 965/2012 du 5 octobre 2012, JOUE 25/10/2012 L
296/5

On nomme hydravion un aéronef a voilure fixe congu pour décoller et atterrir sur I’eau.
On connait les avions amphibies exploités comme des hydravions.

Les avions de classe de performance A comprennent les avions multi moteurs & turbopropulseurs disposant d’une
MOPSC supérieure a 9 ou d’une masse maximale au décollage supérieure a 5700 kg, ainsi que tous les avions multi
moteurs a turboréacteurs

On appelle avion de classe de performances B, un avion a turbopropulseurs disposant d’une configuration maximale en
siéges passagers, MOPSC, de 9 au maximum et d’une masse maximale au décollage de 5700 kg ou moins, art. 2 du
réglement n° 965/2012 du 5 octobre 2012, chiffre 2.

Les avions de classe de performance C sont des avions dotés de moteurs a pistons, disposant d’une MOPSC supérieure a
9 ou d’une masse maximale au décollage supérieure a 5700 kg

- Les hélicoptéres

L’hélicoptére est un aérodyne dont la sustentation en vol est obtenue principalement par la réaction de 1’air sur un ou
plusieurs rotors qui tournent, entrainés par un organe moteur, autour d’axes sensiblement verticaux.

Colts élevés de I'heure de vol et de la maintenance. Nécessité d'un moteur puissant. Capacité du décollage vertical.
Possibilité du vol stationnaire.

- Le modeéle hybride : I’aéronef a sustentation motorisée, qui est tout aéronef dont la sustentation verticale et la
propulsion/sustentation en vol dérivent de rotors a géométrie variable ou de moteurs/organes propulseurs attachés a,
ou contenus dans le fuselage ou les ailes.
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Le Tilrotor décolle comme un hélicoptére en décollage vertical, I'axe des moteurs est vertical, on fait ensuite
basculer les rotors et I'aéronef vole en croisiére comme un avion bi moteur a hélices, les rotors se trouvant a
I'horizontale. Moins bruyant que I'nélicoptere. Peut s'élever jusqu'a 6000 métres. Peut faire du 500 km a I'heure, 300
pour I'hélicoptere. Des certifications a venir.

Certains aéronefs de petite dimension bénéficient d’ une réglementation allégée, il peut s’agir d’aérostats comme
d’aérodynes.

Il 'y a ’aéronef LSA, qui est un aéronef, Iéger, de sport : la masse maximale au décollage n’excéde pas 600 kg, deux
places assises pilote compris, un moteur unique sans turbine doté d’une hélice, une cabine non pressurisée, une vitesse de
décrochage en configuration d’atterrissage de dépassant pas 45 nceuds, article 2 du réglement n° 1321/2014 du 26
novembre 2014 concernant le maintien de la navigabilité des aéronefs

1l y a I’aéronef dit ELA1, c’est un aéronef 1éger européen habité :

Soit un avion d’une masse maximale au décollage MTOM égale ou inférieure a 1200 kg, non classé comme aéronef a
motorisation complexe ;

Soit un planeur ou moto planeur d’'une MTOM égale ou inférieure & 1200 kg ;

Soit un ballon : le volume maximal par construction des gaz de sustentation ou d’air chaud n’excéde pas un certain seuil :
3400 m3 pour les ballons a air chaud, 1050 m3 pour les ballons & gaz, 300 m3 pour les ballons a gaz captifs.

On reléve cette définition dans le reglement n° 800/2013 modifiant le réglement n° 965/2012.

On la retrouve dans le réglement n° 1321/2014 du 26 novembre 2014, article 2.

I existe également I’aéronef ELA2. ELA est un sigle signifiant European Light AIRCRAFT. La définition de I'ELA2 est

plus large que celle de I'ELAL, I'ELAZ2 est le genre, I'ELA1 ’espéce.

Le réglement de 2013 répute ELA2 :

- T’avion d’une masse maximale au décollage n’excédant pas 2000 kg, non classé comme aéronef a motorisation
complexe ;

- le planeur ou moto planeur d’'une MTOM n’excédant pas 2000 kg ; un ballon ;

- un aéronef a voilure tournante trés 1éger d’une masse maximale au décollage n’excédant pas 600 kg, de conception
simple, congu pour 2 occupants au maximum, sans moteur a turbine et/ou moteur fusée, restreint aux opérations en
VFR de jour.

On retrouve une autre définition a l'article k bis du reglement n° 1321/2014, modifié par le reglement 2015/1088.

Un arrété du 23 septembre 1998 — modifié par I’arrété du 24 juin 2019, JO du 30 juin 2019, n°55 — est relatif aux
aéronefs ultralégers motorisés.
On distingue I’'ULM de référence de I’'ULM de série.

L’arrété conscre des dispostions a I"'ULM, considéré comme un aéronef monoplace ou biplace faiblement motorisé.
Classe 1, paramoteur. Monomoteur a hélice sustenté par une voilure souple, de type parachute ou parapente.

Classe 2 , dite pendulaire. Monomoteur, a hélice sustenté par une voilure rigide sous laquelle est généralement
accroché un chariot mototisé.

Classe 3, dite multiaxe. Uonomoteur & hélice ustenté par une voilure fixe

Classe 4, dite autogire ultraléger, monomoteur a hélice

Classe 5, aérostat dirigeable ultraléger

Classe 6, hélicoptére ultraléger

L’arrété prévoit des sous-classes 1 A, 2 A et 3 A, dites a motorisation auxiliaire
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LES AERONEFS avec ou sans EQUIPAGE & bord

Les aéronefs avec équipage a bord

C’est la situation la plus fréquente, c’est a elle que nous consacrerons I’essentiel de nos développements.

Les aéronefs sans équipage a bord

Le grand public parle de drones (faux bourdons en anglais), I’expression désignait a I’origine des engins a usage militaire.
L’aéronef sans équipage a bord est tout aéronef exploité ou destiné a étre exploité de maniére autonome ou a étre piloté a
distance sans pilote a bord, art. 3, chiffre 30, du réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018.

On reléve plusieurs variantes. On opére des distinctions.

Certains de ces engins sont susceptibles de transporter des passagers. La revue Air & cosmos, en date du 11 janvier 2018,
évoque le fabricant VVolocopter ayant fait transporter un passager par son 2 X dans le cadre d’un pilotage a distance. Le
2X est un ADAVE, aéronef a décollage et atterrissage vertical électrique, doté de 18 rotors, qui peut jouer le role de taxi
aérien. Cet engin vole en Allemagne et a Dubal.

D’autres appareils peuvent déplacer des marchandises

On connait I'existence des aéronefs télépilotés, RPAS, Remotely Piloted Aircraft Systems. Il n’y a pas de pilote & bord, il
y a un pilote a distance, I’engin évolue compte tenu d’instructions données a distance. Une personne physique est
chargée de faire voler en toute sécurité un aé¢ronef sans équipage a bord en manceuvrant ses commandes de vol,
manuellement ou quand 1’aéronef sans équipage a bord est en vol automatique, en controlant sa trajectoire et en restant a
méme d’intervenir et de modifier la trajectoire a tout moment, art. 3, chiffre 31, du reglement 2018/1139 du 4 juillet 2018.
L’engin est piloté a distance. Certains peuvent étre trés légers. Ils peuvent étre utilisés par la police, pour rechercher des
personnes perdues ou pour la photographie.

I existe le véhicule aérien sans pilote, UAV, Unmanned Aerial Vehicle. Il est équipé d’un programme pour voler de
facon autonome.

On désigne comme équipement de contrdle a distance d’un aéronef sans équipage a bord : les instruments, équipements,
mécanismes, appareils, dispositifs auxiliaires, logiciels ou accessoires, qui sont nécessaires a I’exploitation en toute
sécurité d’un aéronef sans équipage a bord, qui ne sont pas des piéces et ne sont pas transportés a bord de cet aéronef sans
équipage a bord, article3, chiffre 32, du réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018.

On retrouve comme toujours en matiere aérienne les dispositions a finalité universelle, a finalité européenne et celles
édictées par chaque Etat.

L’OACI commence a édicter des normes les concernant.

La réglementation européenne commence a s’étoffer.
Le réglement 2018/1139 du 4 juillet 2018 consacre sa section V1l du chapitre 11 et son annexe IX aux exigences
essentielles relatives aux aéronefs sans équipage a bord.
Le réglement 2019/945 du 12 mars 2019 est relatif aux systémes d’aéronefs sans équipage a bord, il concerne la
conception et la fabrication des UAS, Unmanned Aircraft Systems.
Le reglement 2019/947 du 24 mai 2019 concerne les régles et les procédures applicables a I’exploitation d’aéronefs sans
équipage a bord.
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La législation francaise s’étoffe elle aussi progressivement, méme si elle perd partiellement de son importance du fait de
la montée en puissance de la législation provenant de I’'Union européenne.

Drones et droit, Université de Cergy Pontoise, colloque, Lextenso, 2018

Un arrété, précurseur, du 11 avril 2012 a d’abord été pris par le pouvoir réglementaire, il est relatif a la conception des
aéronefs civils qui circulent sans aucune personne a bord, aux conditions de leur emploi et sur les capacités requises des
personnes qui les utilisent.

Cet arrété détermine son domaine d‘application. 1l s'applique aux aéronefs civils qui circulent sans aucune personne a
bord dans le cadre

. Soit des activités d'aéromodélisme

(L’aéromodele est utilisé a des fins de loisir ou de compétition. Il est piloté a distance par un télépilote qui peut a
tout instant controler sa trajectoire)

. Soit des activités dites particuliéres, art. 3 :

Traitements agricoles, épandage au sol, largage de charges, remorquage de banderoles de publicité, relevés
photographiques, surveillance aérienne, participation a la lutte contre I'incendie, toute autre activité nécessitant une
dérogation aux regles de I’air (un manuel d'activités particulieres est exigé)

. Soit de vols expérimentaux (annexe 111 de I'arrété) : vols des engins ne relevant pas des annexes | et 11 : vols des
prototypes, vols d'aéronefs dépassant les conditions d'emploi prévues.

L'aéronef télépiloté peut étre captif, il est relié au sol a un mobile.

I1'y a I'aéronef qui évolue de fagon automatique, il obéit a un programme fixé avant le début du vol ou pendant le vol, le
télépilote n'intervient pas sauf utilisation d'une commande de secours.

Le vol peut étre effectué “en vue directe" de son télépilote.

Cet arrété ne s'applique pas aux ballons libres, notamment les ballons sondes utilisés pour les relevés et études de
I'atmosphére.

Il ne s'applique pas aux fusées, dont la nature d’aéronef est contestée.

Il ne s'applique pas non plus aux cerfs-volants, qui sont des aéronefs.

L'article 4 de I'arrété opeére une classification des aéronefs télépilotés, de la catégorie A a la catégorie G. Le critere du
poids y est déterminant.

Vint ensuite I’intervention législative, la loi du 24 octobre 2016 relative au renforcement de la sécurité de I’'usage des
drones civils.

L’aéronef : bien unitaire ou bien composite

L’aéronef est communément envisagé comme un bien unitaire, méme s’il est constitué d’éléments distincts. Il est vu
comme un tout. C’est une universalité.

L’article 16 de la convention de Genéve du 19 juin 1948 relative a la reconnaissance internationale des droits sur aéronefs
indique, qu’au sens de cette convention, 1’aéronef comprend la cellule, les moteurs, hélices, appareils de radio et toutes
pieces destinées au service de I’aéronef, qu’elles fassent corps avec lui ou en soient temporairement séparées.

L’article L. 6122-3 du code des transports comporte une rédaction similaire.

On ne congoit pas un morcellement de 1’aéronef.

11 faut cependant remarquer que dans la pratique des affaires, certains éléments sont périodiquement inspectés, devenus
obsolétes ils sont remplacés. L’élément nouveau est soumis au statut du tout. La piéce nouvelle n’a pas en principe
d’autonomie. On applique I’idée de subrogation réelle, qu’on retrouve en maticre de stiretés sur aéronef.

La convention de Genéve de 1948 concerne en particulier les sQretés conventionnelles sur aéronef, comme I’hypothéque.
La sireté s’exerce en premier sur I’aéronef en garantie du paiement d’une dette. Elle peut également s’exercer, si la
législation locale le permet — ce qui est le cas de la Iégislation francaise, article L. 6122-6 du code des transports -, sur les
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piéces de rechange conservées dans des emplacements déterminés. On peut supposer que dans une telle hypothése les
pieces de rechange, non encore incorporées dans 1’aéronef, appartiennent au propriétaire de 1’aéronef qui concéde la
slreté.

On est cependant obligé de reconnaitre que certains éléments méme installés ou incorporés dans 1’aéronef conservent une
certaine autonomie par rapport a I’ensemble et n’appartiennent pas forcément au maitre du principal.

On songe en particulier aux moteurs de 1’aéronef et aux éléments qui le constituent.

Le propriétaire de I’aéronef n’est pas forcément le propriétaire des moteurs. La dissociation existe dans la pratique.

Le propriétaire de 1’aéronef peut prendre le moteur en location.

C’est ainsi que dans un arrét d’espéce de la Cour de cassation, on voit le propriétaire d’un Beach prendre en location
I’une des turbines du moteur de I’avion, Com. 29 novembre 2017, n° 16-19841.

Le contentieux avait pour objet 1’action en paiement des loyers exercée par le loueur a I’encontre du nouveau propriétaire
de ’appareil aérien, qui n’était pas son contractant et donc qui n’était pas son locataire initial. L’arrét de la cour d’appel,
tout en maintenant le droit de propriété du loueur sur la turbine donnée en location en 2008 n’admet pas, semble-t-il, la
transmission du contrat de location a la charge de 1’acquéreur de ’appareil, qui avait pourtant conservé 1’usage de la
turbine. L’acquéreur n’était pas débiteur des loyers. Il est vrai qu’en ’espéce le contrat de location de la turbine avait fait
I’objet, en 2010, avant la vente de 1’aéronef effectuée en 2012, d’une résiliation judiciaire.

I est parfois difficile pour des raisons de fait de séparer, sans le détériorer, 1’élément ou la piece inséré dans le corps
méme de ’appareil. Le sort du carburant se trouvant dans les réservoirs de 1’appareil aérien fait parfois difficulté, en cas
de vente, de location ou de saisie de 1’aéronef.

La réglementation européenne parle de « produit » pour désigner un aéronef, un moteur ou une hélice.

Elle parle de « piéce » pour désigner tout élément d’un produit, tel qu’il est défini par la conception de type du produit.
On entend par »équipements non fixes » tout instrument, équipement, mécanisme, appareil, dispositif auxiliaire, logiciel
ou accessoire transporté a bord d’un aéronef par I’exploitant d’aéronefs, qui n’est pas une piece, et qui est utilisé ou

destiné a étre utilisé pour I’exploitation ou le controle de 1’aéronef, qui contribue a la capacité de survie des personnes a
bord ou qui est de nature a avoir une incidence sur I’exploitation en toute sécurité de I’aéronef.

Section I. L’identification de 1’aéronef

§ I. Individualisation de I’aéronef

Distinguons entre les aéronefs civils et les aéronefs d’Etat, militaires ou non, méme si les régles les concernant ne sont
pas fondamentalement différentes.

1. Les aéronefs civils

La directive UE 2017/433 du 7 mars 2017 relative aux produits liés a la défense définit ’aéronef civil comme 1’aéronef
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inscrit sous sa dénomination propre sur les listes de certificats de navigabilité publiées par les services de I’aviation civile
d’un ou de plusieurs Etats membres de 1’UE ou Etats participant a I’ Arrangement de Wassenaar comme desservant des
lignes commerciales civiles intérieures ou extérieures ou destiné a un usage civil légitime, privé ou professionnel.

L’immatriculation des aéronefs

II est convenu en droit international que c’est chaque Etat qui détermine les dispositions concernant I’immatriculation et
le transfert d’immatriculation des aéronefs, cf. art. 19 de la convention de Chicago.

Niki Aloupi, Le rattachement des engins a I'Etat en D.1. public, thése, Paris 11, 2011

Le principe

L’immatriculation est en principe obligatoire, elle résulte en France d’une inscription sur le registre francais tenu par un
fonctionnaire dépendant de la DGAC et par son suppléant.

Le bureau d’immatriculation est situé a la DGAC, 50 rue Henry Farman, 75720 Paris cedex 15.

On peut établir une comparaison avec les formalités de publicité fonciere.

Les aéronefs sont mis en fiche sur un registre.

L’immatriculation produit des effets déterminants, elle est attributive de propriété, elle est attributive de nationalité, elle
confére plus largement un statut juridique a I'aéronef.

Certains appareils aériens de faible importance sont cependant dispensés d’immatriculation.

Il'y a d’abord la situation des aéronefs sans équipage a bord.
On a introduit des distinctions, compte tenu du poids.

Au-dela de 25 kg, I’'immatriculation, en tant qu’aéronef, est requise. Au-dela de 25 kg, I’obligation d’immatriculation
joue donc.

Les aéronefs sans équipage dont la conception est soumise a certification sont immatriculés, art. 4.1, de I’annexe IX du
reglement 2018/1139. IIs font I’objet d’un marquage.

Entre 800 grammes et 25 kg, un enregistrement est seulement prévu.

Les drones dont la masse n’excéde pas 25 kg ne sont pas soumis a 1’obligation d’immatriculation. Art. L. 6111-1 CT, II.
11 s’agit d’aéronefs circulant sans personne a bord et opérés par une personne appelée télé pilote.

Le CT envisage les aéronefs circulant sans personne a bord et opérés par télé pilote, qui ont une masse supérieure au
seuil de 800 grammes - (seuil fixé par décret (D. du 18 mai 2018, art. D. 111-1 CAC).

Ces appareils légers sont seulement soumis & un régime d’enregistrement par voie électronique.

En deca de 800 grammes, il n’y a ni immatriculation, ni enregistrement requis.

Certains ballons libres non habités demeurent soumis a 1’obligation d’immatriculation, ils doivent pouvoir 1’étre alors
meéme qu’ils ne sont pas munis d’un document de navigabilité.

[Aux Etats-Unis, selon un arrét Taylor d*une cour fédérale d’appel rendu le 19 mai 2017, I’obligation d’enregistrement ne
concernerait pas les drones exploités & des fins de loisirs ou de récréation. Voir la publication du cabinet Condon /
Forsyth du 23 mai 2017.]

Les Etats membres tiennent des systémes d’immatriculation pour les UAS dont la conception est soumise a certification,
article 14 § 1 du réglement d’exécution 2019/947. Certaines informations y figurent, comme le nom du fabricant, le
numéro de série, le nom de la personne sous le nom de laquelle I’aéronef est immatriculé, article 14 § 3.

Le propriétaire d’un aéronef sans équipage a bord — dont la conception est soumise a certification — immatricule 1’aéronef,
article 14 § 7.
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L’art. L. 6111-1, III, CT, envisage I’existence d’appareils (autres que les drones) qui sont exemptés de 1’obligation
d’immatriculation en raison de leurs caractéristiques particulieres.

C’est ’article R. 121-1 CAC - issu du décret du 14 novembre 2017 - qui donne la liste des aéronefs exemptés de
I’obligation d’immatriculation :

Les aéronefs captifs ou tractés a partir de la surface du sol ou de I’eau, circulant sans personne a bord (les cerfs-volants
doivent étre du nombre).

Les aéronefs monoplaces ou biplaces non motorisés

Les aéronefs monoplaces ou biplaces, faiblement motorisés mentionnés au c de I’article R. 133-1-2.

Les ballons pilotes libres non habités utilisés a des fins exclusivement météorologiques

Les ballons libres non habités sans charge utile.

Les parachutes.

Les fusées — a I’exception de celles régies par les dispositions de la loi du 3 juin 2008 relatives aux opérations spatiales.

(Les aéronefs monoplaces ou biplaces faiblement motorisés englobent les ULM, ils sont certes dispensés
d’immatriculation, mais ils sont identifiés et enregistrés, art. R. 121-2 CAC. )

Une fiche d’identification est délivrée pour tout ULM, arrété du 23 septembre 1998, article 3, version de I’arrété du 24
juin 2019.

La carte d’identification de I’'ULM est visée et délivrée par le ministre chargé de I’aviation civile au vue de

la fiche d’identification

d’une attestation du postulant, qui déclare qu’il dispose du dossier d’utilisation, que I"'ULM est apte au vol et qui indique
le lieu d’attache de son ULM.

La déclaration d’aptitude au vol exige dans certaines hypothéses une déclaration de conformité aux conditions techniques
applicables.

a. Les conditions de I’immatriculation sur le registre francais
Article L. 6111-3 CT

Pour étre autorisé a faire immatriculer un aéronef sur le registre frangais, il faut que le demandeur établisse qu’il a la
propriété de I’appareil, qu’il est frangais ou & tout le moins qu’il a un lien avec 1’Union européenne et que 1’appareil est
habilité a voler.

Le demandeur est, soit une personne physique, soit une personne morale comme une société commerciale ou une
association aéronautique (aéro-club).

i La condition de propriété

Le demandeur doit en principe établir qu’il est le propriétaire de 1’aéronef, il doit faire la preuve de sa propriété aupreés de
’autorité administrative. La demande d’immatriculation est établie sur papier libre par le propriétaire de ’aéronef et
adressée par ses soins au bureau d’immatriculation. Une piéce établissant que le demandeur est bien propriétaire de
I’aéronef est jointe a la demande. Article D. 121-14. Le demandeur est le constructeur de I’engin qu’il a fabriqué ou il est
un acquéreur, un héritier, un adjudicataire. L’acquéreur présentera son acte d’achat.

La demande mentionne les renseignements relatifs a 1’aéronef, type, série, numéro dans la série, aérodrome d’attache.
L’immatriculation est unique. Il n’y a pas place pour une double immatriculation. Un aéronef ne peut étre valablement
immatriculé dans plus d’un Etat, mais son immatriculation peut étre transférée d’un Etat a un autre, art. 18 de la
convention de Chicago.

Le déclarant doit donc déclarer que I’aéronef n’est pas immatriculé dans un autre Etat. Si 1’aéronef est immatriculé a
I’étranger et qu’on veuille I’immatriculer en France, il faut au préalable faire procéder a la radiation et attester de cette
radiation, art. D. 121-14

ii. La condition de nationalité
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Le principe

Le demandeur doit étre

. Soit une personne physique ressortissante de I’'UE ou de I’EEE,

. Soit une personne juridique constituée en conformité avec la législation d’un pays européen et ayant son siege statutaire
ou son principal établissement dans I’UE ou I’EEE.

Il peut ainsi s’agir d’une association, d’une société ou d’une fondation.

11 ne doit pas s’agir d’une entité étrangére non soumise au droit de I’un des Etats constituant I’UE.

C’est ainsi qu’une société américaine ne peut pas en principe faire immatriculer en France un appareil lui appartenant.

Les dérogations.

L’art. L. 121-3 al. 3 prévoit la possibilité de dérogations accordées a titre exceptionnel par 1’autorité administrative.
D. 121-3 et 121-15 CAC.

(L’administration ne peut pas étre saisie, en ce qui concerne la demande d‘immatriculation, par voie électronique)

L’hypothése dérogatoire au profit de 1’exploitant.

L’article L. 6111-3, 3° CT permet I’immatriculation en France d’un aéronef s’il est exploité par un transporteur aérien
dont la licence d’exploitation a été délivrée par I’autorité administrative francaise.

L’autorité frangaise peut donc immatriculer des aéronefs ne remplissant pas les conditions précédentes de propriété de
I’appareil et d’un propriétaire européen, mais exploités en France ou en attente de certification dans le pays de leur
exploitant.

L'arrété du 31 octobre 2011 indiquant les conditions auxquelles un aéronef peut étre immatriculé en France a titre
dérogatoire : I’hypothése peut concerner le cas d’une dissociation entre le propriétaire de I’aéronef et I’exploitant ou celui
ou le propriétaire n’est ni frangais ni européen.

Deux cas

Premier cas : ’appareil est exploité en France, notamment par un exploitant personne physique résidant en France (et
titulaire d’un titre de séjour) ou par une personne morale ayant son si¢ge en France,

Deuxieme cas : I’appareil est exporté de France, il est destiné a 1’exportation, il est en attente de la délivrance d’un
certificat de navigabilité dans le pays de I’exploitant.

Les autorités frangaises doivent avoir la capacité d’assurer la surveillance de la navigabilité¢ de I’appareil.

Si ’exploitant n’est pas propriétaire, il faudra procéder a son inscription au registre du contrat de location.

iii. L’aéronef a inscrire doit étre porteur d’un certificat de navigabilité

L’inscription est subordonnée a la délivrance, soit d’un certificat de navigabilité individuel, soit d’un laissez-passer, soit
en ce qui concerne les aéronefs circulant sans personne a bord d’une autorisation de circuler.
Article D. 121-3 CAC.

Une solution particuliére existe pour 1’aéronef en construction, il peut étre immatriculé pour que puisse étre prise sur lui
une hypothéque conventionnelle. L’appareil est déclaré au service chargé de la tenue du registre d’immatriculation. Cette
déclaration indique les principales caractéristiques de 1’appareil en construction, art. L. 122-5 al. 3. On exige une
déclaration portant la signature du propriétaire et celle du constructeur. D. 121-16. L’exigence du document de
navigabilité n’existe pas en ce cas. La solution est de bon sens. Les formalités seront complétées apres I’achévement de
I’aéronef, article D. 121-16 in fine. En attendant, le déclarant détient le récépissé de la déclaration, qui tient lieu de
certificat d’immatriculation.

Les ballons libres non habités, qui sont immatriculés, ne sont pas soumis a la délivrance préalable d’un certificat de
navigabilité individuel.

Si le demandeur est transporteur, il doit posséder la licence d’exploitation.

L’inscription au registre détermine ’identité de I’aéronef. Le fonctionnaire préposé a la tenue du registre des aéronefs
civils - qui n'a pas été saisi par le demandeur par voie électronique - délivre le certificat d’immatriculation, qui atteste que
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I'aéronef a été inscrit au registre, art. D. 121-10. Le certificat d'immatriculation est établi selon un modele, il est rédigé en
francais avec une traduction en anglais. La marque de nationalité et d'immatriculation y figure. On indique le nom du
constructeur et la désignation de I'avion donnée par le constructeur, ainsi que le numéro de série de I'aéronef.

On indique le nom du propriétaire, son adresse ainsi que l'aérodrome d'attache.

(Les ballons libres non habités et les aéronefs circulant sans personne a bord n’ont pas d’aérodrome d’attache, cf. art. D.
121-5, 6°, CAC.)

(Les aéronefs ultralégers motorisés ont un lieu d’attache, voir arrété du 23 septembre 1998, modifié, article1-1, lettre I)
Le fonctionnaire préposé pergoit des droits pour les formalités qu’il accomplit, art. D. 121-36

Certains petits appareils, appareils orphelins ou autres, recoivent un laissez-passer et sont inscrits au registre
d'immatriculation, arrété du 6 mars 1987 modifié par I'arrété du 21 avril 2016.

Les aéronefs ultralégers motorisés, ULM, sont référencés par la « carte d’identification » délivrée par le ministre. A. 23
septembre 1998, modifié par A. 15 mars 2011, A. 1° ao(t 2016. Le constructeur atteste que I’'ULM, aéronef ultra léger
motorisé, est conforme aux éléments descriptifs de fiche d’identification. Le postulant atteste que I’'ULM est apte au vol,
il joint la déclaration du lieu d’attache de son ULM. L’ULM est, en principe, porteur de marques, méme s’il existe des
dérogations. En cas de modification majeure, la validité de la carte d’identification est suspendue, tant que la modification
n’est pas déclarée conforme... art. 11 de I’arrété.

Les sanctions d’une immatriculation obtenue dans des conditions irréguliéres

Les sanctions personnelles

La responsabilité du fonctionnaire ou de I’Etat, la responsabilité du déclarant ne remplissant pas les conditions Iégales et
obtenant I’immatriculation dans des conditions non réglementaires.

Il pourrait y avoir faux réprimé par le code pénal.

L’annulation de I’'immatriculation obtenue irréguliérement :

Ou I’administration opére elle-méme les rectifications ou la radiation [L’article D. 121-30 prévoit une radiation d’office
lorsque le propriétaire ne remplit plus les conditions légales],

Ou bien on estime, étant donné que I"immatriculation vaut titre de propriété, que la sanction reléve d’une décision de
justice. Débat quant a I’ordre juridictionnel compétent, judiciaire (la propriété d’un meuble est en cause) ou administratif
(c’est I’administration qui est compétente pour accorder I’immatriculation de 1’aéronef et qui apprécie la réunion des
conditions Iégales). Le texte remonte a la loi du 31 mai 1924, Ripert envisageait une annulation par jugement d’une
immatriculation obtenue par des moyens frauduleux.

Si les caractéristiques de I’appareil viennent a étre modifiées, il faudra faire une déclaration au bureau d’immatriculation
dans le délai de 6 mois, un nouveau certificat d’immatriculation sera délivré, art. D. 121-17

La suspension de I’immatriculation, art. D. 121-31 bis

La radiation de I’immatriculation

La radiation peut intervenir a la demande du propriétaire, art. D.121-29 CAC.

La radiation peut étre réalisée d’office dans plusieurs hypothéses : le propriétaire ne remplit plus les conditions, le
cessionnaire ne remplit pas les conditions, 1’aéronef est hors d’état de navigabilité, disparition de I’appareil, article D.
121-30 CAC.

Un aéronef réduit a 1’état d’épave n’est plus un aéronef. C’est une épave.

Emmanuel du Pontavice, qui illustra avec brio, entre autres disciplines, le droit maritime et le droit aérien, avait soutenu
sous la direction de Michel de Juglart une thése consacrée aux épaves maritimes, aériennes et spatiales, publiée en 1961 a
la LGDJ.

Le régime juridique applicable aux épaves d’aéronef est assez sommaire.

Le code des transports fait un sort aux épaves d’aéronefs trouvés en mer ou sur le littoral maritime. L’article L. 6132-2 les
soumet aux regles relatives aux épaves maritimes mentionnées aux articles L.5242-17 et L. 5242-18. Le premier de ces
articles concerne le sauvetage e I’épave ou la suppression des dangers qu’elle peut présenter. Le second vise la situation
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du propriétaire de 1’épave, inconnu ou inerte. L autorité publique peut intervenir d’office, aux frais et risques du
propriétaire, afin de procéder aux opérations de sauvetage, de récupération, d’enlévement ou de destruction de I’épave.

La 3° chambre civile a rendu le 19 janvier 2017 un arrét de rejet, publié au Bulletin, dans une espéce singuliere
concernant une épave d’aéronef mise sous scellés. Un avion Fokker de Regional Air France est victime, a I’aéroport de
Pau- Uzein, en 2007 d’un accident au sol au moment du décollage, il quitte terre trés briévement, puis il se couche au sol,
franchit une route, heurte un camion dont le conducteur est tué, il termine sa course dans un champ. Une enquéte pénale
est ouverte, I’avion hors d’usage, considéré comme détruit, est mis pendant deux ans sous-main de justice, la Sabena
Technics regoit 1’épave dans I’un de ses hangars sur réquisition judiciaire. L’Etat n’est pas propriétaire de 1’épave, il n’est
pas propriétaire des locaux dans lesquels elle se trouve. La carcasse est ensuite restituée en 2009 a la société The Green
Airliner, qui en avait acquis, pour la démanteler, la propriété a titre gratuit a la suite d’un acte de transfert et de
délaissement de la part des assureurs. La société acquéreur de I’épave agit en vain pour faire condamner I’Etat comme
responsable de son préjudice du fait du maintien des scellés. Le bien, réacteur, carlingue et autres éléments, avait été
dégradé et avait perdu de sa valeur. La société pour tenter d’établir la responsabilité de I’ Etat s*était fondée sur certaines
dispositions du code de I’environnement alors en vigueur. La personne qui détient des déchets dans des conditions a
porter atteinte a la santé de ’homme et a I’environnement était tenue, d’apres ’article L. 541-2, d’en assurer
1’élimination. L acquéreur voulait faire établir que 1’Etat avait « détenu » le bien qui aurait eu la nature d’un « déchet », et
qu’a ce titre il aurait dii en assurer la gestion et le traitement.

La cour d’appel avait considéré que 1’objet n’était pas un déchet, car ’acquéreur voulait le recycler pour le valoriser. Elle
avait décidé que 1’Etat n’était pas le détenteur de I’aéronef accidenté au sens du code de I’environnement, la puissance
publique avait la garde de I’épave pour les nécessités de 1’enquéte pénale tendant a la détermination des causes de
I’accident, 1’Etat avait seulement les obligations découlant du traitement des scellés. L’épave n’avait pas d’effets nocifs
sur I’environnement, elle ne polluait pas.

Le pourvoi est rejeté.

(Ce sont aujourd’hui les articles L. 541-1 s. du code de 1’environnement qui concernent le traitement des déchets. Tout
détenteur de déchets est responsable de leur gestion jusqu’a leur élimination. Il n’est pas exclu que dans certaines
hypothéses 1’aéronef réduit a 1’état d’épave soit considéré comme un déchet)

Morale de I’histoire, acquérir la propriété d’un avion accidenté mis sous scellés est une opération aléatoire et risquée.

(Le code de procédurale pénale contient des dispositions permettant au propriétaire plus facilement que jadis d’obtenir la
restitution des objets saisis et mis sous scellés. La justice ne maintient la saisie que si les objets saisis sont utiles a la
manifestation de la vérité. Le juge d’instruction est compétent, au cours de I’information, pour décider de la restitution
des objets placés sous-main de justice. La restitution est cependant refusée si celle-ci est de nature a faire obstacle a la
manifestation de la vérité ou si le bien saisi est I’instrument de I’infraction. Art. 99 CPP)

b. Les effets de I’immatriculation

Un aéronef ne peut en principe circuler que s’il est immatriculé, art. L. 6111-1 CT.
Sous les exceptions déja signalées, comme pour certains aéronefs sans équipage a bord ou certains ballons.

La nationalité : I’aéronef a la nationalité de 1’Etat dans lequel il est immatriculé

Les aéronefs ont la nationalité de 1’Etat dans lequel ils sont immatriculés, art. 17 de la convention de Chicago.
L’aéronef immatriculé au registre frangais d’immatriculation a donc la nationalité francaise, art. L. 6111-2 CT.
Il porte le signe apparent de cette nationalité.

Les marques apposées sur 1’aéronef

L’aéronef inscrit doit porter les marques qui lui sont attribuées, il y a la marque de nationalité, F.
Suit, apres un tiret, la marque d’immatriculation comprenant un groupe de 4 lettres, art. D. 121-6 CAC.

Tout aéronef porte une plaque d’identité, art. D. 121-9. Elle est en métal ou en toute autre matiere a I'épreuve du feu. Elle
est fixée a I'aéronef en un endroit bien apparent, soit prés de I'entrée principale, soit a I'arriére du fuselage,
approximativement au niveau de son plan médian, de préférence sur le flanc droit.

L'arrété du 28 juillet 2015, JORF du 7 ao(it 2015 p. 13652, est relatif aux marques de nationalité et d'immatriculation, a la
plaque d'identité et au certificat d'immatriculation. Modifié par I’arrété du 27 mars 2019.
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Les marques de nationalité et d'immatriculation sont peintes sur I'aéronef ou apposées par tout autre moyen.

Le dispositif varie selon qu'il s'agit d'un dirigeable, d'un ballon sphérique, d'un ballon non sphérique, d'un aérostat, d'un
aérodyne. 50 centimetres de hauteur.

Les marques de nationalité et d'immatriculation de I'aéronef sont gravées sur la plaque d'identité.

Il'y a des dispositions spécifiques pour les aéronefs circulant sans personne a bord (soumis & immatriculation et dont la
masse excede 25 kg) et pour les ballons libres non habités avec charge utile non utilisés a des fins exclusivement
météorologiques (soumis eux aussi a 1’obligation d’immatriculation). L arrété du 28 juillet 2015 modifié prévoit, aux
articles 3 bis et 7, une plaque d’identité, qui vaut apposition des marques de nationalité et d’immatriculation. Si les
caractéristiques de 1’aéronef le nécessitent, la plaque d’identité peut étre de dimensions réduites sans étre inférieures & 5
centimétres de longueur et 3 centimétres de largeur. Elle est fixée en un endroit bien apparent, visible depuis 1’ extérieur
de I’aéronef.

Engins de poids inférieur. Si la taille le permet, I'aéronef télépiloté porte les marques d'identification.

L'exploitant appose sur I'aéronef une plaque avec l'indication et les coordonnées de I'exploitant.

Sur tout aéronef utilisé pour des activités particulieres dont la masse n’excéde pas 25 kg, I’exploitant appose une
plaquette rectangulaire de taille minimum de 5 x 3 centimétre, ou de surface équivalente si la géométrie de 1’aéronef le
nécessite, avec le libellé défini ci-apreés : « cet aéronef est exploité par : « complété du nom de I’exploitant, de son
adresse et de son numéro de téléphone. ». 1.7. Identification. Chapitre 1° de I’annexe III de 1’arrété du 17 décembre 2015
relatif a la conception des aéronefs civils qui circulent sans personne a bord ...

11 existe en droit maritime un principe selon lequel un navire qui se trouve en haute mer est en principe soumis
exclusivement a la loi de son pavillon.

La CJUE considére qu’il n’existe pas d’éléments suffisants pour établir que ce principe s’appliquerait par analogie aux
aéronefs survolant la haute mer, arrét Air Transport Association of America du 21 décembre 2011 attendu 106.

1. Les aéronefs militaires et les aéronefs d’Etat
La convention de Chicago ne s applique qu’aux aéronefs civils et ne concerne pas les aéronefs d’Etat.

Le code des transports ne s'appligue en principe, ni aux aéronefs militaires, ni aux aéronefs appartenant a I'Etat et
exclusivement attachés a un service public, cf. article L. 6100-1 CT.

I existe cependant une exception, les dispositions propres a la responsabilité du propriétaire ou de I'exploitant
sappliquent aux aéronefs militaires ainsi qu'aux aéronefs appartenant a I'Etat et exclusivement attachés a un service
public, art. L. 6100-1, opérant un renvoi aux dispositions du titre 11l contenant les articles L. 6131-1 a L. 6131-4.

La France a édicté des dispositions largement analogues concernant la navigabilité et I’immatriculation des aéronefs
militaires ainsi que des aéronefs appartenant a I’Etat et qui sont utilisés par la douane, la sécurité publique et la sécurité
civile. L’immatriculation résulte alors d’une inscription sur le registre d’immatriculation ouvert, pour les aéronefs
relevant de leur autorité, par le ministre de I’intérieur, par celui de la défense ou par celui chargé des douanes.

C’est le décret n® 2013-367 du 29 avril 2013 qui contient des dispositions concernant I’immatriculation des aéronefs
militaires et des aéronefs appartenant a 1’Etat et utilisés pour les services de la douane, de la sécurité publique et de la
sécurité civile.

La douane recrute des pilotes d'hélicoptére, JO du 3 mars 2016. Elle en détient donc.

Plusieurs arrétés datés du 3 mai 2013 concernent les aéronefs militaires et les aéronefs appartenant a 1’Etat.

Une décision interministérielle du 4 février 2016, JORF du 7 février 2016, classe parmi les aéronefs militaires des
aéronefs n'appartenant pas a I'Etat durant les périodes ot ils sont utilisés pour effectuer des missions au service de I'Etat et
ou ils sont pilotés par un équipage soumis au pouvoir hiérarchique du ministre de la défense.

La décision du 10 janvier 2018 relative a la classification des aéronefs est du méme ordre, JORF du 18 janvier 2018, texte
n°15. Une décision du 12 juillet 2019, JO du 14 juillet 2019, texte n° 15, concerne la location( ?) par I’armée frangaise
d’hélicoptéres civils au profit de I’école de spécialisation sur hélicoptéres embarqués, I’Etat acquiert des heures de vol,
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sans équipage. Ces appareils sont classés comme des aéronefs militaires pendant les périodes ou ils sont utilisés pour des
missions au service de I’Etat.

Une décision du 5 juin 2019 concerne un aéronef nommément identifié, il n’appartient pas a I’Etat, ¢’est un avion civil
Beechcraft 350, I’Etat a acquis par contrat un certain nombre d’heures de vol, cet avion est considéré comme un aéronef
militaire pendant les périodes ou il est utilisé pour effectuer des missions au profit de I’Etat, il est alors piloté par un
équipage soumis au pouvoir hiérarchique du ministre de la défense.

Les engins militaires sans pilote

L’annexe a la directive UE 2017/433 du 7 mars 2017 (liste des produits liés a la défense) définit 'UAYV, véhicule aérien
sans équipage, comme 1’aéronef capable de décoller et d’effectuer un vol contrdlé ainsi que la navigation sans présence
humaine a bord.

Pierre Pascallon, Demain, les drones de combat ? L’Harmattan
A voilure fixe, ou a voilure tournante. Volant a altitude moyenne ou a tres haute altitude. Micro ou MEGA drones.

La marine frangaise s’équipe en drones, le SDAM est le systeme de drone aérien pour la marine. Le drone fait de la
détection visuelle, infra- rouge acoustique et radar. Avantage, il ne codte pas trop cher. Il est utilisé pour la lutte contre les
trafics illicites, la péche illicite, la pollution des mers.

11y a débat pour savoir si I’armée doit se doter de drones armés.

L’armée est en possession de drones Reaper achetés aux Etats-Unis, ils peuvent étre utilisés pour des missions
d’observation au Sahel ou pour guider des missiles tirés depuis des hélicoptéres, ainsi que des bombes larguées par des
mirages et guidés par laser. L’armement supposerait I’accord de la puissance américaine.

Ces appareils sans pilote, comme drones de combat, sont utilisés par les Etats-Unis, en Syrie, en Irak, en Afghanistan, au
Pakistan dans le cadre de la lutte anti- terroriste.

Is feraient beaucoup trop de victimes collatérales innocentes.

La grande puissance s’autorise a infliger la mort a I’ennemi décrit comme un criminel dangereux. Acte de guerre ou
condamnation & mort sans jugement ? Les chefs militaires et les services de renseignement dressent des listes de proscrits,
le président des Etats-Unis avalise oralement.

Ces engins sont pilotés a distance, ainsi pour les Etats-Unis depuis le Nevada ou le Missouri.

Grégoire Chamayou, Théorie du drone, La fabrique, diffusion Les Belles Lettres, 2013

§ 1. Documents de bord

L’art. 29 de la convention de Chicago détermine les documents que 1’exploitant doit détenir a bord d’un aéronef qui se
livre & la navigation aérienne internationale.

CAT.GEN.MPA.180. Certains documents doivent en principe dans le transport commercial se trouver a bord lors de
chaque vol. Le manuel de vol, le certificat d’immatriculation, le certificat de navigabilité, le certificat acoustique, le
certificat de transporteur aérien, les spécifications techniques applicables au type d’aéronef délivrées avec le CTA, la
licence radio de I’aéronef, le certificat d’assurance de responsabilité civile, le carnet de route de 1’aéronef, le compte
rendu matériel de 1’aéronef. Les données détaillées du plan de vol circulation aérienne, les cartes pour la route suivie par
le vol, les informations concernant les signaux en cas d’interception, certains éléments du manuel d’exploitation. La
documentation pour la préparation du vol, les informations météorologiques, le manifeste des marchandises, la
documentation de masse et centrage, le plan de vol exploitation.

Certaines informations sont conservées au sol.
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Section II. Les contrats sur aéronef

On peut opposer les contrats d’acquisition : pour devenir propriétaire de 1’aéronef : le contrat d’achat-vente.

Aux contrats de jouissance : pour avoir seulement I’'usage de 1’aéronef, sans en étre propriétaire : le contrat de location ou
d’affrétement, le contrat de prét-emprunt.

Modeles intermédiaires : la location-vente, le crédit-bail.

La fonction des salons aéronautiques, ou les fabricants présentent leurs produits, civils ou militaires : salon du Bourget,

213



salon de Farnborough ...

Des intermédiaires se présentent pour faciliter la conclusion des contrats relatifs a I’aviation, par ex. Com. 20 novembre
2012, n° 11-26339, intermédiaire opérant en France, a Malte, aux Bermudes et n’effectuant aucune déclaration fiscale en
France pour échapper probablement a I’imp6t

La propriété de I’aéronef

Le droit civil

La propriété d’un aéronef est régie par la loi de I’Etat sur le registre duquel il est immatriculg.
La propriété initiale : le premier propriétaire est, soit le constructeur, soit le premier acquéreur.

La propriété d’'un seul

Le propriétaire unique peut étre une personne physique, ou une personne morale, comme une société ou une association.
11 ne semble pas que la matiére aérienne connaisse la pratique du droit maritime de la société n’ayant qu’un seul navire
comme actif. Voir Iarticle de Philippe Delebecque sur les « Single Ship Companies » publié aux Mélanges Paul

Le Cannu, p.119, 2014, LGDJ, Lextenso.

On peut voir cependant pour faciliter le financement de I’acquisition des aéronefs un établissement financier constituant
une société qui figurera dans le montage comme la propriétaire de 1’aéronef, ce dernier étant remis en location a la
compagnie utilisatrice, avant que celle- ci soit en mesure d’en faire 1’acquisition.

La propriété a plusieurs

L aéronef peut se trouver en indivision. Ainsi en cas d’achat en commun.

La pratique a imaginé la propriété fractionnée : chaque personne copropriétaire de I’aéronef détient une fraction de la
propriété d’ensemble : sa part est d’1/4, d’1/5, d'un dixiéme. ...

L’art. L. 175-3 du code des assurances évoque 1’aliénation de la majorité des parts d’un aéronef en copropriété et
confirme ainsi s’il en était besoin la possibilité que la propriété d’un aéronef soit divisée en parts.

L’inscription d’un aéronef sur le registre d’immatriculation comprend le nom du ou des propriétaires, art. D. 121-5 CAC.
11 ne semble pas qu’on puisse transposer en matiére aérienne la solution acquise en droit maritime ot la Cour de cassation
admet que la copropriété instituée pour ’exploitation des navires par le chapitre 1V de la loi du 3 janvier 1967 dispose de
la personnalité morale lui donnant la capacité d’ester en justice, Com.15 avril 2008, Bull. 2008, IV, n° 89. L’argument est
le suivant : le code des transports, dans ses articles L. 5114-30 a 50, donne une organisation a la copropriété des navires,
organisation qui emprunte ses traits a la société, alors qu’une telle organisation n’existe pas en ce qui concerne les
aéronefs. Cf. I’étude de M. Delebecque précitée.

Ces appareils dits en multipropriété sont gérés par des sociétés comme Citation Air, Flex jet, Flight Options, Net Jets.

(Consulter I’arrét de la chambre criminelle du 18 septembre 2018, n° 15-81316, concernant le groupe Netjets, implanté en
Europe en 1996. La société Netjets Management Limited a son siege a Londres, elle est soumise au droit anglais.

Elle met a la disposition de ses clients des avions leur permettant de se déplacer en Europe selon leur demande par le biais
d’un programme de propriété partagée d’avions d’affaires. Elle emploie des personnels navigants.

Elle dispose d’une filiale de droit portugais, NTA, de siege lishoéte, qui détient la propriété de la flotte des aéronefs
immatriculés au Portugal et assure les opérations de vol en Europe.

La société mére anglaise est également 1’associée unique d’une société de droit suisse, 