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ETUDE D'IMPACT

I. - Situation de référence et objectifs de I'accord

« L’accord relatif au transport aérien entre le Gauement de la République francaise et
le Gouvernement du Canada » de 1976 modifié, pabli@urnal officiel du 6 avril 1977 (décret
n° 77-380 du 28 mars 1977), fixe le cadre juridiguour le transport aérien entre la France et le
Canada.

Les relations aériennes entre le Canada et lessaltats membres de [I'Union
européenne sont également régies par ce type discbiatéraux. Fin 2006, seuls huit Etats
membres n’avaient pas conclu de tels accords a/€ahada (Chypre, I'Estonie, la Lettonie, la
Lituanie, le Luxembourg, Malte, la Slovaquie eSlavénie).

Le cadre bilatéral est habituellement utilisé pbxer un cadre juridique au transport
aérien international. Cependant, les arréts deolar @e justice des Communautés européennes
du 5 novembre 2002 relatifs a des accords bilatérentre certains Etats membres de la
Communauté européenne et les Etats-Unis d’Amériguiéts dits de "Ciel ouvelt"ont marqué
I'’émergence d’une politique extérieure de I'Uniamapéenne dans le domaine de l'aviation.

Dans sa communication "Développer I'agenda de ldiguoe extérieure de l'aviation de
la Communauté: la Commission européenne a défini les prioritéscette politique : des
accords de transport aérien ciblés avec, d'une pestpays de la politigue européenne de
voisinage et, d’autre part, les partenaires cléddigon européenne comme le Canada.

! Cour de justice de I'Union européenne : http:lceuropa.eu/ - Affaires C-466/98, C-467/98, C/968
C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98 et C-476¢®&cernant le Royaume-Uni, le Danemark, la Suéale, |
Finlande, la Belgique, le Luxembourg, I’Autrichel'@lemagne.
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Ces accords négociés par la Commission au nondéoh et de ses Etats membres se
substituent aux accords bilatéraux traditionndks gnt pour objet principal d’ouvrir les marchés
et d’encourager les investissements tout en gasamti des conditions de concurrence loyale et
des normes élevées pour le transport aérien, nagaindans les domaines de la sécurité, de la
sreté et de la protection de I'environnement.

De tels accords ont déja été signés avant le Canad@ord multilatéral sur la création
d’un espace aérien commun européen (EACE) en ntd 20accord euroméditerranéen relatif
aux services aériens avec le Maroc en décembre @00D&ccord de transport aérien avec les
Etats-Unis d’Amérique en avril 2007. La France ares et déja procédé a la ratification de ces
trois accords.

En octobre 2007, suite a la recommandation de laraission « Définir une politique
communautaire en matiére d’aviation civile avec Ganada % le Conseil a autorisé la
Commission a entamer des négociations avec le @amad/ue de la conclusion d’'un accord
global dans le domaine des transports aériens.

Cet accord devait rétablir la sécurité juridiqgue gétait plus garantie par les accords
bilatéraux depuis les arréts de la Cour de justesseCommunautés européennes de 2002 évoqués
supra Les accords bilatéraux de certains Etats mempm@goient des conditions restrictives
pour la désignation des transporteurs aériens &mdar leur nationalité économique (un Etat
membre ne peut désigner que les seules compagiienrees détenues et contrblées par des
intéréts nationaux) que la Cour a jugées illégalms contraires a la liberté d’établissement.
L’accord européen devait donc, en tout premier, ligdablir la sécurité juridique et, plus
largement, permettre a toute compagnie aérienn®&dmn européenne de fournir des services
entre n'importe quel point de I'Union et le Canadagdépendamment de sa nationalité

economique.

Sur un plan économique, la Commission européennacait dans sa communication
que les accords bilatéraux existants ne permettapg@naux compagnies aériennes, aux passagers
et aux chargeurs de profiter pleinement des avestaferts par des marchés ouverts. La
Commission estimait également que ces accordsreéset de grandes disparités entrainant des
déséquilibres et des inégalités dans les perspsctiffertes aux transporteurs communautaires.
L’accord européen avec le Canada devait donc liséraet uniformiser I'acces au marché en
supprimant notamment les restrictions relativesnambre de compagnies désignées, a la
capacité offerte, a la définition des routes elitfeion et le Canada et a certains droits de trafic

L’accord devait également instaurer les conditiodisine coopération et d'une
convergence réglementaire, notamment dans les demale la sécurité, de la slreté et de
I'environnement, pour assurer des standards élpogs le transport aérien entre I'Union et le
Canada et mettre en place les conditions d’uneurogrece loyale.

3 ’EACE est un accord multilatéral entre les 27t&t@membres de I'Union, I'Albanie, la Bosnie et Hegavine, la
Croatie, I'lslande, la Macédoine, le Monténégra\taveége, la Serbie et la Mission d’administratiot@érimaire des
Nations unies au Kosovo

* Communication de la Commission du 9 janvier 20GDM (2006) 871 final
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Enfin, la recherche d’un accord européen avec lea@a était la conséquence logique de
I'accord de transport aérien signé en 2007 avedEtass-Unis d’Amérique en permettant de
moderniser et de libéraliser le cadre du transpérien entre I'Union européenne et la majeure
partie du continent nord américain.

Il. - Conséquences estimées de la mise en ceuvrd'decord

Les conséquences attendues de I'accord européeriea@anada sur le transport aérien
ont été évaluées par la Commission a I'échelle 'daidn européenne, les transporteurs
européens étant libres de fournir des servicee @fitnporte quel point de I'Union et le Canada
indépendamment de leur nationalité. La Commissiest appuyée sur une étude économique
réalisée par un cabinet indépendant pour étaye@osanunication de 2007 recommandant au
Conseil de l'autoriser a ouvrir des négociationscae Canada.

. Les conséquences politiques de I'accord européen :

Le Canada est depuis longtemps un proche partepalittque de I'Union, un accord
cadre de coopération commerciale et économique éesr Communautés européennes et le
Canada ayant été signé des 1976. Un accord de2libsnge est en cours de négociation.

Le Canada est également un partenaire privilégiés da domaine de ['aviation,
notamment avec la signature en mai 2009 d’'un acdambk le domaine de la sécurité de
l'aviation civile prévoyant I'acceptation réciprogjudes agréments et des essais concernant la
navigabilité des aéronefs, la protection de I'emwirement, les installations d’entretien des
aéronefs et le maintien de la navigabilité

L’accord européen sur le transport aérien renfégseliens avec un pays ou le secteur
aérospatial a une longue tradition, le constructgumonautique canadien Bombardier étant I'un
des deux principaux constructeurs mondiaux d’avéor&action régionaux.

. Les conséquences économiques, financieres ete®deall’accord européen :

L’accord européen de transport aérien avec le Gapegloit une ouverture progressive
des marchés et de I'investissement qui devraiteskiire par une augmentation sensible du trafic
aérien et la possibilité pour les transporteurseasgr européens d’opérer sur de nouveaux
marchés.

En 2010, 9,3 millions de passagers ont été traté&pantre le Canada et I'Union
européenne retrouvant ainsi un niveau de traficpgrable a celui précédant la crise subie par le
secteur en 2008-2009. L'Union européenne est lendggartenaire du Canada pour le transport
aérien de passagers apres les Etats-Unis d’Améaigue que, pour les transporteurs européens,
le Canada est le cinquieme plus grand marché eretde capacité de sieges offerte et également
I'un des marchés long-courrier les plus importants.

® http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriSer2da=0J:L:2009:153:0011:0028:FR:PDF
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Les principaux moteurs de croissance du marché émt€anada et I'Union européenne
sont le tourisme, représentant prés de la moite mhssagers, et les liens d'affaires et de
commerce. Le trafic entre le Canada et la Franter@ssance réguliére et faiblement impacté
par la crise de 2008-2009 (+ 12 % en 2007, + 7 2088, -2,2 % en 2009 et + 5,9 % en 2010),
représentait pres de 2 millions de passagers ed 201 le deuxieme marché le plus important
parmi les Etats membres apres le Royaume-Uni a2emilions de passagers transportés.

Pour la Commission, I'ouverture des marchés degtaitcompagner de lI'accroissement
de l'offre (hnombre de routes entre I'Union europseret le Canada, fréequence des services),
d’'une concurrence accrue permise notamment pan ldels restrictions limitant le nombre de
compagnies aériennes autorisées a opeérer et, eequmnce, d'une baisse des tarifs qui se
traduirait par une augmentation du nombre de passag

La Commission estime a 9 millions le nombre de agess supplémentaires dans les cing
ans qui suivront I'ouverture des marchés dont 5D @es la premiere année ; la réduction des
tarifs escomptée devrait permettre de faire écos@mau moins 72 millions d’euros aux
consommateurs. L'augmentation du trafic entre ldsniet le Canada devrait également
permettre la création de 3 700 emplois au ternla geemiére année.

La libéralisation de I'investissement devrait s&ltrire a terme par la possibilité pour des
investisseurs européens de détenir et controler tdmssporteurs aériens canadiens et
réciproquement. Cette opportunité releve de lat&gra d’entreprise dans un univers ou les
fréquents regroupements permettent des économeéebelle et ouvrent I'acces a des marchés
jusqu’alors non économiquement viables.

L’accord sur le transport aérien entre le Canadl é&dommunauté européenne et ses
Etats membres organise la progressivité de l'ouvertdu marché en corrélation avec la
libéralisation de I'investissement : quatre étafiégs a I'évolution de la législation canadienne
dans le domaine de l'investissement, sont définias.églementation européenne, quant a elle,
prévoit d'ores et déja la possibilité pour des n@ti® étrangers de détenir et contrdler des
transporteurs aériens européens, si un accord W@verays tiers le prévoit et sous réserve de
réciprocité (réeglement R 1008/2008 du Parlemempten et du Conseil du 24 septembre 2008
établissant des regles communes pour I'exploitatmservices aériens dans la Communauté).

L’actuelle législation canadienne limite a 25 % d@tention et le contréle des
transporteurs canadiens par des intéréts étrangarprocessus législatif est engagé au Canada
pour porter cette limitation a 49 %. Ces seuilgegpondent aux phases 1 et 2 de I'accord. En
troisieme phase, les modifications législativesCamnada devront permettre aux ressortissants
européens d’établir une entreprise de transporragur le territoire canadien, soit le droit d'y
établir une filiale ou d’y créer une compagnie @énie. L'ouverture compléte des marchés sera
atteinte lorsque les compagnies aériennes canadiezineuropéennes pourront étre détenues et
controlées par des intéréts des deux Parties.

L'importance d’examiner les conséquences sociada thise en ceuvre de cet accord est
reconnue, un article spécifique étant dédié aunestipns d’emplois ». Il est prévu de pouvoir
demander une réunion du comité mixte mis en placel’accord pour discuter des questions
liées a cette problématique.
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. Les conséquences environnementales de I'accorgp@&ema

La prise en compte des effets de l'aviation ciinliernationale sur I'environnement a été
I'une des priorités des négociateurs de la Comonisgtlayant les préoccupations de nombreux
Etats membres de I'Union européenne dont la France.

L’accord européen de transport aérien avec le Ganddns un article dedié a
I'environnement, reconnait l'importance de protédemvironnement dans le cadre de
I'élaboration de la politique aéronautique interorédle et de sa mise en ceuvre afin de limiter les
nuisances du développement du transport aériefiesmironnement. L'intégration d’'une telle
disposition dans ce type d’accord marque une aeamegtaine de la politique de I'Union
européenne qui fait figure de précurseur en laarati

La volonté de collaborer dans ce domaine et lamemissance de la pertinence d’'une
approche multilatérale pour étudier les effets @ungport aérien sur I'environnement sont les
premiers éléments visibles de cette déclarationpiecipe. Mais surtout, les dispositions
négociées préservent le droit des parties de peeridd’appliquer des mesures appropriées pour
agir sur les incidences environnementales du thsgrien, ce qui autoriserait I'application de
la directive 2008/101/CE du Parlement européenuélahseil qui intégre les activités aériennes
dans le systéme communautaire d’échange de quémassdions de gaz a effet de sérre

Les dispositions de l'accord relatives a l'envirenrent traduisent également le
nécessaire équilibre avec une approche économigsejdt, les mesures adoptées par lI'une des
parties a l'accord pouvant potentiellement avois aépercussions négatives sur les droits
garantis aux transporteurs aériens de l'autregarti

. Les conséquences juridiques de I'accord européen :

De la pratique des accords bilatéraux aux accardspéens

Le systeme des accords bilatéraux qui fixent lerecquridique des transports aériens
internationaux résulte de la Convention relativEagiation civile internationale, ouverte a la
signature le 7 décembre 1944, notamment de larficemier qui rappelle que chaque Etat
dispose déla souveraineté compléte et exclusive sur l'espar®en au-dessus de son territdire
combiné a l'article 6 prévoyant talicun service aérien international régulier ne péire
exploité au-dessus ou a l'intérieur du territoireid Etat contractant, sauf permission spéciale
ou toute autre autorisation dudit Etat conformémani conditions de cette permission ou
autorisation”.

Par huit recours distincts, tous déposés en déeeitl®8, la Commission européenne a
assigneé devant la Cour de justice des Communautépéennes le Royaume-Uni, le Danemark,
la Suede, la Finlande, la Belgique, le Luxembodwyutriche et I'Allemagne pour divers
manquements résultant de la conclusion de ce tigmratds bilatéraux avec les Etats-Unis
d'’Amérique en matiére de transport aérien, estimatamment que la Communauté disposait
d'une compétence exclusive pour conclure de telgrds et avancant que certaines dispositions
des accords conclus contrevenaient au droit detedrau empiétaient sur la compétence
communautaire.

® http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.dd20J:L:2009:008:0003:0021:fr:PDF
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Si la Cour n'a pas donné raison a la Commissionlasuquestion de la compétence
exclusive de la Communauté pour conclure des asaedransport aérien, la Cour a estimé que
les conditions imposées dans les accords bilatéelakives a la désignation des entreprises de
transport aérien autorisées entravaient le prindgda liberté d'établissement consacré par les
traités européens. En effet, ces accords bilatgaénoyaient que seuls les transporteurs aériens
détenus et contrblés par des intéréts d'une partigccord pouvaient étre désignées par ladite
partie, excluant de facto les transporteurs aéres autres Etats membres méme si ces
transporteurs étaient établis sur le territoirel'Begat membre partie a I'accord. Par ailleurs, la
Cour a reconnu que les dispositions tarifairestivea aux vols intracommunautaires et les
dispositions relatives aux systemes informatisésrédervation (les SIR) contenus dans les
accords bilatéraux relevaient de la compétenckisixe de la Communauté.

Prenant acte des arréts de la Cour, le ConseihSpats, télécommunications et énergie”
du 5juin 2003 a adopté une décision autorisantCammission a négocier un accord
communautaire avec les Etats-Unis d’/Amérique vigadétiablir une espace aérien sans frontiere
avec I'Union européenne qui remplacerait les ascdnithtéraux existants et résoudrait les
problématiques juridiques soulignés par la Cour.

Le Conseil de juin 2003 a également pris une da&tisiutorisant la Commission a
négocier des accords communautaires avec tout pens en vue de remplacer certaines
dispositions des accords bilatéraux, notammentiveta aux conditions de désignation des
transporteurs aériens par les Etats membres. @esdacsont communément appelés "accords
horizontaux" dans la mesure ou ils concernent tewrds bilatéraux de lI'ensemble des Etats
membres avec un pays tiers a I'Union.

Enfin, le Conseil a arrété une approche généralearoant la négociation, par les Etats
membres, d'accords bilatéraux avec des pays tierg@&nisant leur mise en ceuvre. Le reglement
847/2004 du Parlement européen et du Conseil cvi92004 relatif a la négociation et la mise
en ceuvre d'accords relatifs a des services aéeieing les Etats membres et les pays tiers a
concrétisé ces principes

Des lors, deux usages coexistent pour définir trecalu transport aérien international
entre les Etats membres de I'Union et des pays ities traditionnels accords bilatéraux dont le
modele a été amendé pour respecter les arrétsCleulaet les accords européens pour lesquels
l'ouverture de négociation est autorisée par les€ibren fonction de la politique extérieure de
l'aviation définie par I'Union. Compte tenu de épartition des compétences, ces derniers sont
des accords mixtes auxquels I'Union et ses Etatshres sont parties.

Les arréts de la Cour de 2002 n'ont pas reconra @ommunauté une compétence
exclusive pour conclure des accords internatiortdutransport aérien : I'exemption de certaines
taxes sur le territoire national, les modalitésaks et de résidence sur le territoire ou l'oateoi
droits de trafic sont, par exemple, de la compé&eexclusive des Etats membres ; comme
indiquésupra la Cour a indiqué que la fixation des tarifs ptag vols intracommunautaires ou
les dispositions relatives aux SIR relevaient dedapétence communautaire. Enfin, si I'Union
est d'ores et déja intervenue pour fixer des radges de nombreux domaines du transport aérien
(acces au marche, sécurité, sreté, navigatioeraesj environnement, social, protection des
consommateurs...) la compétence est le plus souvamageée dans ces domaines comme
l'llustre la sdreté, sujet sensible pour lequghibn édicte des régles que les Etats membres sont,
dans certains cas, libres de renforcer.

" http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.dd20J:L:2004:195:0003:0006:FR:PDF
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De l'accord bilatéral franco-canadien a l'accord lsutransport aérien entre le Canada et la
Communauté européenne et ses Etats membres

L’accord sur le transport aérien entre le Canadia €€ommunauté européenne et ses
Etats membres suspend ou abroge les dispositiotisgrges des accords bilatéraux.

En l'occurrence, pour la France il suspend, poupddie du territoire francais ou
s'appliquent les traités européens, c’est-a-dirgetatoire métropolitain, la Guadeloupe, la
Guyane francaise, la Martinique, la Réunion, enSslartin, les dispositions de I'accord relatif
au transport aérien entre le Gouvernement de lailiti§pe francaise et le Gouvernement du
Canada de 1976 modifié.

En revanche, I'accord bilatéral entre la France éfanada continue a s’appliquer pour
les parties du territoire francais non couvertasl@a traités sur I'Union européenne, a savoir la
Nouvelle-Calédonie et ses dépendances, la Polyniaiggaise, les Terres australes et
antarctiques francaises, les iles Wallis-et-FutiMayotte, Saint-Pierre-et-Miquelon et Saint-
Barthélemy.

Les conséquences juridiques de I'accord avec la@aaont donc identiques a celles des
accords similaires d’ores et déja ratifiés parrianEe, comme l'accord euro-méditerranéen relatif
aux services aeriens entre la Communauté europégnses Etats membres, d’'une part, et le
Royaume du Maroc, d’autre part (loi n° 2007-306 Smars 2007) ou l'accord de transport
aérien entre la Communauté européenne et ses m&tdbres, d'une part, et les Etats-Unis
d’Amérique, d’autre part (loi n° 2008-325 du 7 42008

En outre, la ratification de cet accord ne dewn@itessiter aucune modification du droit
interne.

. Les conséquences administratives de I'accord earopé

En cohérence avec l'ouverture des marcheés, I'aceardle transport aérien entre le
Canada et la Communauté européenne et ses Etatsbresenallege les procédures
administratives pour les Etats et pour les trartsepos aériens. La désignation des entreprises de
transport aérien par voie de note diplomatique ymélans I'accord bilatéral est supprimée ce qui
accroit la réactivité des compagnies aériennes.

[ll. - Historique des négociations

Le Conseil « Transport, télécommunication et émesgides I et 2 octobre 2007 a
adopté la décision autorisant la Commission a oula$s négociations avec le Canada en vue de
conclure un accord global de transport aérien.eG#gtision faisait suite a la communication de
la Commission du 9 janvier 2007 « Définir une pglie communautaire en matiére d’aviation
civile vis-a-vis du Canada ».

Les négociations entre le I'Union européenne édaada ont commencé fin novembre
2007. Le sommet Union européenne-Canada, orgamaiséapPrésidence frangaise de I'Union
européenne le 17 octobre 2008, a permis de confiliagachement des deux parties a une
conclusion rapide des négociations.
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Ce but a été atteint a Londres le 30 novembre 2068d’une cinquieme session de
négociations.

IV. - Etat des signatures et ratifications

L’'accord a été signé a Bruxelles le 17 décembr®20fuite a la décision du
30 novembre 2009 (décision 2010/417/CE) du Corededes représentants des Gouvernements
des Etats membres de I'Union européenne, réunseiaudu Conseil, relative a la signature et a
I'application provisoire.

D’ores et déja, le Danemark, 'Espagne, I'Estdaiélongrie, la Lettonie, les Pays-Bas, le
Portugal, la Pologne, la Suede et la Slovénie atifié@ au Secrétariat général du Conselil
I'achevement de leurs procédures internes deaatiiin.

V. - Déclarations ou réserves

Sans



