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Résumeé

Qu’est-ce qu’un aéronef d’Etat en droit internadilo® Quels sont les critéres permettant de de
reconnaitre un tel statut ? Quels sont les enjeleseonséquences, au plan international, liés

a ce statut ?

C’est a ces questions complexes et rarement alohes le détail que ce mémoire tente

d’apporter des réponses.

Il en ressort que la notion d'aéronef d’Etat, qépend de ['utilisation qui est faite de
I'aéronef durant le vol, est souple et sujettetarprétation tant par I'Etat d’origine que par
celui survolé ou de destination. La pratique desisEest hétérogéne et manque parfois de

cohérence.

Les conséquences de la qualification d’aéronef ai’Esont susceptibles d’'impacter
directement les relations internationales puisqud en cause des enjeux de souveraineté :
nécessité d’obtenir une autorisation diplomatigeesdrvol, sauf a exposer I'aéronef a des
mesures pouvant aller jusqu’a l'usage de la foicemunité, dont il convient de préciser les
contours ; possibilité pour les aéronefs militaidesparticiper a des hostilités, ce qui souléve
des questions dans un contexte ou les armées opludeen plus recours a I'affretement

d’aéronefs civils en opérations extérieures.



Summary

What is a State aircraft in international law? Whete the criteria used to recognize such

status? What are the issues and consequences miténnational level, linked to this status?

It is these complex issues rarely discussed inilditat this paper will attempt to provide
answers to.

It shows that the notion of State aircraft, whigpdnds of the use made of the aircraft during
flight, is flexible and open to interpretation Wyet State of origin, the one overflown or the

one at destination. State practice is heterogenamassometimes, lacks coherence.

The consequences of the qualification of Staterafirare likely to impact international
relations because it raises the question of sogetgiissues: need for a diplomatic overflight
authorization, except to expose the aircraft to soeas up to the use of force; immunity, in
which clear outlines should be determined; possybfior military aircraft to participate in
hostilities, this in a context where the armed ésrdave increasingly used chartering of

civilian aircrafts for overseas military operations



Introduction

Le 24 novembre 2015, les forces armées turquessapre dizaine d'avertissements restés
sans effet, abattait en vol un Sukhoi 24 de I'armiése qui avait violé I'espace aérien turque.
Cet incident est sans précédent puisquéest la premiere fois que les forces armées d’un
pays de 'OTAN abattent un avion russe ou soviétidepuis 1950 Sur le plan politique, le
Président de la République francaise a déclarédi@égenement qui s’est produit est grave et
eéminemment regrettableet le Président américain a rappelé de son cotédaelurquie,
comme tous les pays a le droit de défendre sogrité&erritoriale et son espace aérierf. »
Quant au Secrétaire Général de I'OTAN, il a réaférla solidarité envers la Turquie et

l'importance dex l'intégrité territoriale de cet allié de TOTAN®»

Cet incident, s'il est révélateur d'ureguerre larvée entre Ankara et Moscdyiftustre plus
largement I'importance que revét la souverainetéeage dans les relations internationales.
Ainsi, lorsqu’un aéronef d’Etat survole sans agation le territoire d’'un Etat tiers, ce dernier
peut étre amenén fine, a le détruire sans pour autant violer le drdiermational. Des liens
trés étroits existent par conséquent entre letstiain aéronef (civil ou « d’Etat »), I'exercice
de la souveraineté des Etats dans leur espace aéi&s relations internationales.

Dans le cas du Sukhoi 24, la qualification juridicie I'appareil ne faisait aucun doute : il
s’agissait d’'un aéronef militaire, qui est en dinternational une catégorie d’aéronef d’Etat.
Si, a priori, on peut imaginer définir un aéronef d’Etat commeagronef appartenant a un
Etat et utilisé pour des missions étatiques, cstrpas tout a fait ce que prévoit le droit

international.

En effet, en droit aérien international, la défomtde I'aéronef d’Etat est assez large et peu

abordée. Ceci permet d’offrir a chaque Etat untaoer souplesse d’interprétation, un espace

! Le Figaro, 25 novembre 2015, pcByrie : La Turquie défie les forces russeBelphine Minoul.

2 Cités par Le Figaro, 25 novembre 2015, p¢ #ollande et Obama pronent la désescalade. /.

3 Cité par Le Figaro, 25 novembre 2015, p«4,Alliance atlantique exprime sa solidarité avees membres »,
Manon Malhére.

* Le Figaro, 25 novembre 2015, p.<4l.a frontiére aérienne turco-syrienne, une « ligoege » pour Ankara »,
Delphine Minoul.
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pour la souveraineté. Cependant, cela contribues ¢arméme temps a entretenir le flou
autour de la notion, alors que les conséquencesetle qualification sont nombreuses et

susceptibles d’impacter lourdement les relatioterimationales.

En outre, au-dela des sources de droit aériemitienal, peu d’écrits (sources normatives de
droit interne, ouvrages et traités de droit, daetrijurisprudence...) permettent de dessiner
dans le détail les contours de la notion d’aératigfat ainsi que I'étendu des conséquences

gue cette qualification emporte.

Il est par conséquent intéressant de revenir sincgons afin de tenter de les clarifier et ce
d'autant que les armées frangaises, comme d’autes,de plus en plus recours a
I'affretement (mise a disposition d’aéronef civilgbé par un équipage civil) ou a la location
d’aéronef civil (location de I'appareil coque niliégquipage étant militaire) pour effectuer des
missions au profit, voire au sein, des opérationlitaines se déroulant a I'extérieur du
territoire francais. Ces aéronefs affrétés ou lqagsle ministére francgais de la défense pour
des missions régaliennes peuvent-ils se voir apgtidp qualification d’aéronef d’Etat, soit
par la France, soit par d’autres Etats survolési@ll€s seraient d’ailleurs les conséquences

d’une telle qualification ?

Fruit de recherches tant dans les sources éctitesessibles (traités internationaux, ouvrages
francais et étrangers de droit aérien ou de dmiérmational public général, travaux
internationaux, rapports de spécialistes, artideegond, textes de droit interne francais) que
moins connues (instructions et notes du ministee affaires étrangéres, directives internes
du ministere de la défense, pratique francaiseiné@moire permet de faire un tour d’horizon
de la notion d’aéronef d’Etat, aux conseéquencestiphed, notamment sur les relations

internationales.

Une des principales difficultés rencontrées a étéadsembler ces différentes sources et de les
synthétiser pour tenter d’en tirer des tendancesrmgées. Une autre difficulté était d’éviter de
tirer des conclusions héatives, au plan internatioda telle ou telle définition issue d’une
source de droit interne au champ d’applicationténgt relatif. Enfin, il est utile de préciser
gue ce mémoire n'a pas pour objet de démontrempéich que peuvent avoir les aéronefs

militaires, qui sont une catégorie d’aéronef d’Etdans les relations internationales. En
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d’autres termes, I'étude ne porte pas sur la dipt@raérienne, par ailleurs traitée dans des

ouvrages conndsElle porte sur les enjeux, au plan internatiodalla qualification d’aéronef
d’Etat.

C’est donc fort logiquement que ce mémoire faiptént, dans une premiere partie, sur la
notion d'aéronef d’Etat et le flou qui I'entoure ipudans un second temps, sur les
conséguences de cette qualification au plan intienmel.

® CHAMAGNE R. (colonel)Lart de la guerre aériennel.’esprit du livre éditions, 2004, 284 p.
COUTEAU BEGARIE H.Traité de stratégielnstitut de stratégie comparée, 2002, 1030 p.
HENROTIN J.L'airpower au 2™ siécle, enjeux et perspectives de la stratégieenge,Bruylant, 2005, 583

pP. A
MALIS C. Guerre et stratégie au 21°siécle,Fayard, 2014, 352 p.



. La définition de I'aéronef d’Etat est floue

La Convention de Chicago du 7 décembre 1944 relaiVaviation civile internationale ne
définit pas précisément ce qu’est un aéronef d'EHe laisse aux Etats le soin de définir
cette notion. Chaque Etat pouvant avoir sa propneaption, le statut de I'aéronef peut varier
en fonction de la législation de I'Etat survolé,quéd se traduit par un manque d’uniformité
dans l'application de la Convention de Chicagolaiscéene internationale (1). Pour sa part, la

France a une conception proche de celle de la @oiovede Chicago (2).

1. Le manque d'uniformité dans I'application de l'article 3 de la Convention de

Chicago

En fixant pour seul critere de qualification l'igétion qui est faite de I'aéronef (1.1), la

Convention de Chicago est appliqguée de facon nondraeuse (1.2).

1.1 La Convention de Chicago : le critére de l'utisation de I'aéronef

L’article 3 de la Convention de Chicdgarévoit que :

« a) La présente convention s’applique uniquemertagéronefs civils et ne s’appliquent pas
aux aéronefs d’Etat.

b) Les aéronefs utilisésians les services militaires, de douane ou deceabnt considérés

comme des aéronefs d’Etat ».

Sans donner une définition de I'aéronef d’Etat;davention dresse une liste non limitafive
au deuxieme alinéa de cet article :
- il ne fait pas de doute que les aéronefs utilisgsdes services militaires, de douane

ou de police sont des aéronefs d’Etat. L'emploitdume « utilisés » au sein de

® Convention relative & I'aviation civile internatimle signée & Chicago le 7 décembre 1944.
" Souligné par le rédacteur du mémoire.
8 En ce sens: DE JUGLART M., DU PONTAVICE E., DUTHEDE LA ROCHERE J., MILLER G. M
(professeurs)Traité de droit aérientomes 1 et 2, LGDJ, 2éme édition, septembre 1p8280. LEMOINE
Maurice (docteur en droit)raité de droit aérienRecueil Sirey, 1947, p. 152.
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l'alinéa b) de l'article 3, porte a conclure questatut de I'aéronef est déterminé par
l'usage de l'aéronef plutdét que par d’autres fagetels que I'immatriculation, les
marques ou l'identification utilisée pour le plaa dof. La convention distingue les
aeronefs d’Etat des aéronefs civils par leur famctet non par la qualité de leur
propriétairé®. Elle donne pour seul critére I'utilisation quit daite du vecteur. Par
conséquent, la circonstance que I'aéronef appasien I'Etat, soit loué ou affrété
importe peua priori ;

- il peut exister d’autres catégories d’aeronefs ictmés comme des aéronefs d’Etat.
Ainsi, « le transport d’approvisionnement a des statiéltsgnés, I'assistance en cas
d’'urgence et les missions humanitaires, ou bietrdasport, & bord d'un aéronef
affrété par un Etat, de diplomates et de fonctidresaen service & I'étranger'
peuvent, au regard de la Convention de Chicag®lenhda doctrine francaise, étre
considérés comme des utilisations d’aéronefs dé&iaervice international ;

- les appareils qui transportent des chefs d’Etaties personnages officiels de haut
rang en mission sont par ailleurs généralementidérés comme des aéronefs d’Etat
au sens de la Convention de Chicagdl.en va de méme des aéronefs qui, pour une
mission déterminée, abordent les marques appropross Etats, par exemple des

aéronefs qui effectuent des opérations de sauvemgeles mission scientifique's.»

Le caractére non limitatif des services ouvrantitdgur le plan du droit international, a la
gualification d’'aéronef d’Etat a été confirmé par autre traité international. En effet, la
Convention pour l'unification de certaines regletatives au transport aérien international,
adoptée a Montréal le 28 mai 1999, a introduit immovation par rapport a la rédaction
initiale de la Convention de Varsovie du 12 octob®9 amandée en permettant aux Etats
d’exclure par voie de notification les transports internationaux effectués et exploités
directement pafun] Etat & des fins non commerciales relativement d@sdions et devoirs
d’Etat souverain ¥. Cette formulation écarte toute énumération irstgomale limitative des

° En ce sens: DIEDERIKS-VERSCHOORtroduction to air law,Kluwer P.30 paragraphe 12, cité par la
Commission européenne de la Démocratie par le @Caiinmission de Venise) dans son avis 363/20057du 1
mars 2006 sur les obligations légales internatemades Etats membres du Conseil de I'Europe comcetes
lieux de détention secrets et le transport intéigita de prisonniers, paragraphe 90 et suivants.

19En ce sens : QUOC DINH Nguyen, DAILLIER PatrickEIRLET Alain, Droit international public Librairie
générale de droit public et de jurisprudencé; &dition, 2002, p. 1250.

1 Cf. QUOC DINH Nguyen, p. 1252p. cit.

12ct. DE JUGLART M op. cit page précédente.

13 Cf. Article 57 a) de cette convention.
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services ouvrant droits a la qualification d’aérforBEtat et renvoie a I'appréciation
souveraine des Etats.

Une interprétation large de l'article 3b) de la @ention de Chicago est donc a privilégier par
rapport a une lecture stricte, qui aurait consisi@terdire aux Etats de qualifier d’aéronef
d’Etat les aéronefs qui sont utilisés dans des@Es\gouvernementaux autres que les services
militaires de douane ou de police (par exemplérdesport d’autorités gouvernementales ou
de délégations diplomatiques).

Ainsi, l'article 3 de la Convention de Chicago mende pas une définition trés précise de ce
gu’est exactement un aéronef d’Etat. En fixant liste non limitative, il laisse a chaque Etat
survolé le soin d’apprécier ou de définir le stateil’aéronef en fonction de l'usage qui en est
fait. L'aéronef est ainsi soumis a l'appréciation gays qu’il survole, ce qui crée une

incertitude juridique.

Dans son étude sur le statut des aéronefs d’Etalueeen 1994, le Comité juridique de
I'Organisation de I'aviation civile international®ACI)** convient que pour déterminer si un
aeronef esk utilisé dans les services militaires, de douanede police » donc susceptible
d’étre un aéronef d’Etat, la méthode du faisceandites est pertinente. Une liste non
exhaustive de facteurs est ainsi proposée parng@t€guridique de 'OACI :

It is submitted that wether an aircraft is « useth»military, customs or police services can onty b
determined by examining all the circumstances surding the flight, and taking into account a
number of factors. These could include :

1) The nature of cargo carried. Are they supplies quipments for the military, customs or police
services of a State? Article 35 of the Conventarognizes that the mere carriage « of munitions or
implements of war » does not itself make an aitaaftate aircraft.

2) Ownership of the aircraft. Is it owned privatelyloy the State?

3) Operation. Degree of control and supervision of thygeration of the aircraft by the specified
services.

4) Passengers or personnel carried. Are they militaystoms or police officials, or members of the
public at large? Is the particular flight open fase by members of the police?

5) Aircraft registration and nationality markings.

6) Secrecy of the flight. Will a usual civil (ICAOjgfit plan be submitted and the usual air traffic
clearances obtained?

4 Secretariat Study on « Civil/State Aircraft », petd by the Secretariat, Legal Committee of the
International Civil Aviation Organization, 29th Sésn, Montreal, 4- 15 July 1994, paragraph 5.3.3.
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7) Nature of crew. Are the crew civilian, or are thaijlitary, customs or police personnel, or employed
by these services?

8) Operator. Is the operator a military, customs oftipe agency?

9) Documentation. Are there documents required byGhi&ago Convention and its Annexes to be
carried on civil aircraft in fact being carried @. certificate of registration, certificate of
airworthiness, licences for the crew, journey lagpk, etc.)?

10) Area of operations. Will the aircraft fly to, over, areas in a situation of on-going or imminent
armed conflict?

11) Customs clearances. Will the normal clearancestiiained?

This list does not purport to be exhaustive; iindicative only. Furthermore, depending on the

factual circumstances, different weights must emgito different factors.

Méme indicative, cette liste de facteurs, que liegsEsont invités a utiliser, est intéressante a
garder a I'esprit dans un contexte ou les arméésl®mlus en plus recours a des aéronefs
civils pour certaines missions autrefois accomppiasleurs propres moyens (tifra). Pour

autant, en dépit de ces pistes données par I'OlaQiratique des Etats est tres variée, comme

les exemples ci-aprés vont le démontrer.

1.2. Une convention appliquée de fagon non harmonise

Différents exemplés illustrent la difficulté & déterminer précisémdatstatut d’'un aéronef
lors d’'un survol international. Les incertitudesramirent, qu’il s’agisse d’aéronefs utilisés
pour I'une des missions listées a l'article 3 b) ldeConvention de Chicago ou pour le

transport d’autorités politiques.

» Les aéronefs utilisés dans les services militairede douane ou de police

En application de l'article 3 b) de la Conventiom @hicago, ces aéronefs sont des aéronefs
d’Etat. Toutefois, la pratique montre que la situaest plus confuse.
- Cas d'aéronefs affrétés pour le transport de mitaires et considérés comme aéronefs

civils.

15 Les cas ayant eu lieu avant 1986 sont extraitaedfote de travail de la 2% session de la commission
juridique de I'’Assemblée de I'organisation de la&idn civile internationale datée du 25 ao(t 1986.
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Le 29 septembre 1984, un avion exploité paBdath Pacific Airway®t immatriculé aux
Etats Unis se rend au Moyen Orient. Affrété pafolae militaire de maintien de la paix de
'ONU au Moyen Orient, il transporte 120 militairde Fidji. Pendant la traversée polaire de
I'Alaska a I'Europe, l'appareil s’égare et pénettans lI'espace aérien souverain de la
Norvége. La procédure suivie par I'Etat de I'exfdat est celle prévue pour les aéronefs
civils a 'Annexe 13 de la Convention de Chicagoralque, utilisé a des fins militaires, il
aurait été possible de conférer a I'appareil leustaéronef d’Etat. Cependant, le fait que cet
aeronef était au service d’'une organisation intesnale a probablement compliqué la

situation.

Le 12 décembre 1985, un aéronef de la compaigmav Airways(exploitant des Etats-Unis)
s’écrase peu apres le décollage de Gander (Canaanapn est affrété par le Département de
la Défense des Etats Unis dans le seul but depiaies du personnel de 'armée américaine
qui retourne au pays apres avoir accompli des ifmmetde maintien de la paix au Moyen
Orient. Bien gu'il s’agisse d’une mission stricterhailitaire, I'enquéte suivant I'accident est
effectué dans le cadre des dispositions natior@eespondant a celle de 'Annexe 13 de la

Convention de Chicago, applicable aux aéronefsscivi

Lorsque le ministére de la défense francais affieseaéronefs pour projeter des troupes et du
matériel militaire sur les théatres d’opérationgéegrures, il les considere comme des
aeronefs civils, les aéronefs étant présentésnavgation internationale comme civils. Il est
a noter qu’en droit international, un Etat tiersipait tout a fait considérer que ces aéronefs
sont des aéronefs d’Etat puisque le critére defopsion fixé par la Convention de Chicago
est l'utilisation qui est faite de I'appareil et’guoute évidence la finalité de ces vols est
militaire. Une requalification du statut de ces omé&fs par un Etat survolé est donc

juridiguement possible, méme si de telles tentativent pas été observées pour le moment.

- Cas d’aéronefs affrétés par un gouvernement poute transfert de prisonniers et

considérés comme aéronefs d’Etat.

Le 10 septembre 1985, un avion de la compagugptair, affrété par le gouvernement
égyptien, décolle du Caire pour Tunis avec a sad s auteurs présumés de la capture du

paquebot italier< Achille Lauro » sous la surveillance de la police militaire arm@endant
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ce voyage, qui se déroule selon un plan de volacord a la réglementation de 'OACI,
l'avion est intercepté par un appareil de 'US Natest contraint d’atterrir sur un aérodrome
de Sicile, ou les individus sont alors détenusjitague I'avion est autorisé a repartir. Aucune
mesure n’est prise ultérieurement par 'OACI, auEtiat n'ayant déposé de plainte officielle.
Dans cette affaire, le gouvernent américain a éstime« [...] 'aéronef remplissait les
fonctions d’'un avion d’Etat au moment de l'interttep. Les facteurs pertinents - y compris
les fins exclusives de I'Etat, la fonction de lsssion, la présence de personnes militaires

armées & bord et le secret entourant la missionpasent cette conclusion'.

Dans la cadre de la guerre menée par les Etatsddnise le terrorisme au début des années
2000, des compagnies aériennes privées ont étéamartransporter des personnes capturées
par les Américains, depuis I'Afghanistan notammefe¥s compagnies secretes travaillant
pour la CIA ont pu bénéficier durant leur vol desilités de survol et privileges accordés aux
aéronefs d’Etaf.

» Les aéronefs utilisés pour le transport d’autoritégolitiques.

- Cas d’'un aéronef affrété et considéré comme aérehcivil.

Le 4 février 1986, un avion de la compaghibyan Arab Airlinesquitte Tripoli pour
rejoindre Damas. Le but du vol est, semble-t-il,td@nsport de diplomates syriens qui
regagnent leurs foyers aprés une conférence. Lestahtercepté par un avion de I'armée de
I'air israélienne tandis qu’il survole les eauxeimtationales et est contraint de se poser sur un
aérodrome israélien. Les diplomates sont débargquédsuillés avant d’étre relachés et de
pouvoir poursuivre leur voyage. Une plainte estodée par la Libye auprés de 'OACI. Au

cours de I'examen de cette plainte devant le Cgriadiibye présente des copies du certificat

16 | ettre du Gouvernement américain a la Fédératiterriationale des pilotes de lignes, citée pardes@il de
I'Europe,La CIA au-dessus des lois ? Détentions secrétearetferts illégaux de détenus en Eurpdition du
Conseil de I'Europe, 2008, p. 303.

7 Cf. http://www.horizons-et-debats.ch/0705/20070205_thi Morizons et débats, Journal favorisant la pensée
indépendante, I'éthique et la responsabilité poarréspect et la promotion du droit internationalj droit
humanitaire et des droits humaing Une compagnie aérienne trés particuliere délfa», Source: Ulfkotte,
Udo, Der Krieg im Dunkeln. Die wahre Macht der Getdienste. Frankfurt. 2006, ISBN 3-8218-5578-9,
pp.194/196. (Traduction Horizons et débats).

Cf. Commission européenne de la Démocratie pardi# Commission de Venise), avis 363/2005 du 17sma
2006 sures obligations légales internationales des Etatsniores du Conseil de I'Europe concernant les lieux
de détention secrets et le transport interétatidagrisonniers.
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de navigabilité et des licences des pilotes pounatdrer le statut civil de I'aéronef. Le
Conseil accepte les documents comme preuve, ceapgparait pourtant contraire a la
Convention de Chicago qui donne pour critére isdiiion de I'appareil et non pas les regles

de navigabilité ou de formation des pilotes.

- Cas d’'un aéronef gouvernemental transportant un gsident et considéré comme civil.

Le 26 février 2004, le président macédonien Borgkbwski se rend en avion a Mostar, dans
le Sud de la Bosnie-Herzégovine, pour participené conférence internationale. L’avion, qui
évolue dans des conditions météorologiques trégildi§, s’écrase, provoquant la mort du
président et des passagers, dont plusieurs de dlebarateurs. L'avion appartient au
gouvernement macédonien, ce qui laisse penserdpitisans doute étre considéré comme un
aeronef d’Etat. Cependant, il semble que la proeeduivie par la direction générale de
l'aviation civile locale apres le crash est celléyue a I'Annexe 13 de la Convention de
Chicago pour les aéronefs civils. Néanmoins, ikfiadifficile d’en conclure gqu’un aéronef
appartenant a I'Etat et transportant son présida#t pas un aéronef d’Etat. Car c’est sans
doute pour des raisons d'opportunité (compétenctcpbére de la direction générale de
l'aviation civile locale) que la procédure est déafa un organisme civil qui appliqgue en
conséquence les regles OACI.

- Enfin, on note que dans de tres nombreux autcegdents ou attentats a I'encontre
d’aéronefs transportant des chefs d’Etat ou desriteg politiques de haut rang, les enquétes
n'aboutissent pas. Mais les raisons de ce clasdesaes suite sont probablement davantage

politiques que juridiques.

Ces différents exemples, dont il faut se garddirdedes conclusions définitives, illustrent le
manque d’harmonie dans l'application de la Conwentile Chicago. La notion d’aéronef
d’Etat demeure assez large en droit internatiomafagon a laisser aux Etats une place a
l'interprétation, en opportunité, et la défensdale souveraineté. Ainsi, dans le doute sur la
gualification de I'aéronef, c’est 'usage qui en &8t qui doit guider la réflexion, un méme

aéronef pouvant donc successivement étre civil '&tatd en fonction de la finalité de la
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mission qu'il poursuff. Pour sa part, la conception francaise est asseh@ de celle de la

Convention de Chicago.

2. Le droit interne francais : une conception proche d celle de la Convention de

Chicago

En droit francais, on retrouve cette notion danpdetie Iégislative du code des transports

(2.1) et au sein de différents textes de naturemégntaire (2.2).

2.1Le code des transports

En France, le code des transports (CT) ne donnedpadéfinition de l'aéronef d’Etat.
L’article L.6100-2 se contente de limiter le chadigpplication de ce code en prévoyant que
seules les dispositions en matiere de respongalkilit propriétaire ou de I'exploitant sont
applicables< aux aéronefs militaires, et aux aéronefs appaméra I'Etat et exclusivement

affectés a un service public ».

Le CT invite par conséquent a distinguer les agfeomilitaires des autres aéronefs d’Etat.

Pour autant, il ne définit pas ce qu’est un aéroniéifaire. A la différence de la Convention
de Chicago, le CT mentionne deséronefs militaires t non des< aéronefs utilisés dans
les services militaires,»cette seconde expression étant plus large queelaiere. Pour
déterminer si un aéronef étranger était militaleetribunal de grande instance (TGI) de
Bobigny, dans un arrét du 2 juillet 2003, a utilise méthode du faisceau d’indices, en
retenant un double critére de propriété (apparmmde I'aéronef aux armées) et d'utilisation
de I'appareil ('appareil ayant été concu pour ererdes fonctions militaires). Cependant, on
notera que le critere de propriété de I'aérone$tnpas exigé par le CT s’agissant des aéronefs

militaires.

18 Cf. CONSEIL DE L’EUROPELa CIA au-dessus des lois ? Détentions secrétegmsferts illégaux de
détenus en Europep. cit. p. 303 : 4 a généralement été admis qu’en cas de doutst tAefonction qu’exerce
un aéronef a un moment donné qui détermine s’ikestil » ou « d’Etat ». En régle générale, lesaeefs sont
considérés comme des « aéronefs d’Etat » lorsgsiits sous le contréle de I'Etat et utilisés exislesent par
celui-ci a ses propres fins. Un méme aéronef peautcdétre considéré comme « civil » ou « d’Etat » en
différentes occasions. »
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Pour les aéronefs d’Etat non militaires, le codeypit deux critéres cumulatifs :
- un critére de propriété : I'aéronef doit étre lagprété de I'Etat ;

- et un critére d'utilisation : I'affectation exclws a un service public.

Cette distinction est plus restrictive que lesdtapons de la Convention de Chicago, qui
donnent pour unique critére I'utilisation qui eaité de I'appareil. Cette différence vient du
fait que I'article L.6100-2 du CT, qui correspondiancien article L. 110-2 de I'ancien code
l'aviation civile, est une reprise de l'articl€ tle la loi du 31 mai 1924 relative a la navigation
aerienne. A l'évidence, cette disposition, qui @stérieure a la Convention de Chicago de
1944, n'a pas fait I'objet de mise en conformitée@welle-ci, ni d’'une adaptation aux
évolutions du secteur du transport aérien caraéténotamment par l'apparition d’une

nouvelle forme d’exploitation : le transport a knthnde (vols affrétés).

Ce critére d’appartenance a I'Etat, prévu par le é€Tqui ne vaut pas pour les aéronefs
militaires, exclut explicitement les aéronefs lowts affrétés par I'Etat (par I'Elysée, par
exemple) de la catégorie des aéronefs d’Etat. Taatd’'article L.6100-2 du CT, en retenant
un critere d’'appartenance a I'Etat, est contrairéa &Convention de Chicago. Or, cette
convention, ratifiée et publiée, a une valeur sigoée a la loi, en application de I'article 55
de la Constitution. Elle prime par conséquent suCT. Ainsi, un aéronef affrété ou loué par
I'Etat pour effectuer une mission de service pulitansport de hautes autorités politiques,
par exemple) pourrait, si la France le souhaitaitlee demandait et sous réserve de
I'acceptation de cette qualification par les Etaiscernés, étre considéré comme un aéronef
d’Etat sur le plan international.

Si la loi francaise s’écarte quelque peu de la @ahen de Chicago, il n’en va pas de méme

de la réglementation.
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2.2. Une réglementation conforme a I'esprit de la @vention de Chicago

Trois textes seront successivement examinés.

* Le décret portant réglementation de la circulationaérienne militaire.

Une premiere définition de I'aéronef d’Etat a étéigee dans le décret portant réglementation
de la circulation aérienne militaife: « aéronef appartenant & un Etat ou affrété ou Ipaé
lui et utilisé par cet Etat dans des services miilds, de douane ou de police ou pour

'exécution de missions gouvernementales ».

Cette premiere définition est conforme a I'arti8lde la Convention de Chicago. Il est a noter
gu’elle n'est donnée que pour I'application degpdsstions du décret précité (possibilité de

voler selon les regles de la circulation aérieniigaine).

» Le décret relatif aux régles dimmatriculation, de navigabilité et

d’'immatriculation.

Une seconde définition a été donnée par décreD8&?2 Ce texte, ainsi que les arrétés pris
pour son application, ont été refondus par le dédre 29 avril 2013 relatif aux regles
d'utilisation, de navigabilité et d'immatriculatiodes aéronefs militaires et des aéronefs
appartenant a I'Etat et utilisés par les servieslauanes, de sécurité publique et de sécurité

civile.

Dés la lecture de l'intitulé de ce décret, on coenplrla volonté de distinguer deux catégories
d’aéronefs d’Etat : ceux, d'une part, qui sont taifes (et qui n’appartiennent pas
nécessairement a I'Etat) et ceux, d’autre partagpiartiennent en toute hypothése a I'Etat et

qui sont utilisés dans certains de ses servicésegque les forces armées).

19 Chapitre 1 de 'annexe du décret n°99-16 du 8i@nl99 portant réglementation de la circulatiérienne
militaire.

20 Décret n°2006-1551 du 7 décembre 2006 relatifrégies d'utilisation, de navigabilité et dimmattation
des aéronefs militaires et des aéronefs apparténdéiBtat et utilisés par les services de douadessécurité
publique et de sécurité civile.

18



Cette distinction se retrouve dans l'articfé du texte, qui donne une définition précise des

termes et du champ d’application du décret :

Le présent décret s'applique aux aéronefs milisaensi qu'aux aéronefs appartenant a I'Etat et
utilisés par les services de douanes, de sécurtitdlique et de sécurité civile. Constituent des
aéronefs militaires au sens du présent décret :

1° Les aéronefs appartenant a I'Etat et :

— utilisés par les organismes relevant de I'autodté ministre de la défense ou du ministre de
l'intérieur s'agissant des aéronefs en serviceein de la gendarmerie nationéte

— utilisés de facon temporaire par une personne tegraour les besoins du ministére de la

défense ou du ministére de l'intérieur s'agissat déronefs de la gendarmerie nationale. Cette
utilisation s'inscrit dans le cadre d'une conventau d'un marché conclu avec I'Etat ;

2° Les aéronefs n'appartenant pas a I'Etat clasta#ss la deuxiéme catégorie des matériels de
guerre au sens du décret du 6 mai 1995 susvisé& etlevant pas de l'article 32 de ce méme
décret ;

3° Sur décision conjointe du ministre de la défegisdu ministre chargé de l'aviation civile, les

aéronefs n'appartenant pas a I'Etat mais utiliséarpeffectuer des missions au profit de I'Etat et

pilotés par un équipage soumis au pouvoir hiéragaki du ministre de la défense ;

4° Sur décision conjointe du ministre de l'intéri@t du ministre chargé de l'aviation civile, les
aéronefs n'appartenant pas a I'Etat mais utiliséarpeffectuer des missions au profit de I'Etat et
pilotés par un équipage composé de militaires dgdadarmerie nationale soumis au pouvoir
hiérarchique du ministre de l'intérieur.

Le présent décret ne s'applique pas :

- aux aéronefs militaires appartenant a des Etatarngers ou exploités par leurs forces armées ;
- aux parachutes ;

- aux cibles aériennes remorquées ou télé opérées ;

- aux fusées ;

- aux munitions ;

- aux armements a usage unique.

Il ressort de ce décret qu'un aéronef qui est Ipagéle ministéere de la défense ou par le
ministere de l'intérieur au profit des gendarmestp&Ere qualifié de militaire par décision
interministérielle. En revanche, cette possibilita pas été retenue s’'agissant des aéronefs
affrétés, alors que la convention de Chicago peraiete les qualifier d’aéronef d’Etat dans

la mesure ou ils sont utilisés pour des missionshhistére de la défense ou de gendarmerie.

2L pour un apercu du nombre d’aéronefs militairesagppant a I'Etat et en service au sein du miréstir la

défense, voir annexe 2 du présent mémoire.
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Deux commentaires peuvent étre faits a ce stade :

- c’est en raison des conségquences juridiques dedkfigation d’aéronef d’Etat que le
choix a été fait par les rédacteurs du décret dawmnir cette possibilité qu’aux seuls
aeronefs loués et non aux aéronefs affréi&stes, il pourrait étre prétendu qu’en
utilisant I'expression «piloté par un équipage soumis au pouvoir hiérarcieicdu
ministre de la défense sge texte ouvre la possibilité d’'une qualificatiom @éronef
d’Etat lorsqu’un marché d’affréetement prévoit, pirogation au CT, que I'équipage
civil est soumis au pouvoir hiérarchiqgue du mimstéle la défense. Il convient
néanmoins de signaler que dans I'esprit des régactiel texte, la rédaction avait pour
objet de permettre la qualification d’aéronef diHtarsque I'aéronef est loué coque
nue et de I'exclure en cas d’affrétement (mise spabition de I'aéronef avec un
eéquipage). Ainsi, il n’est donc pas certain qu'aieenande de qualification en aéronef
d’Etat, qui suppose une décision des deux ministiegutissent en cas d’affretement
avec transfert du pouvoir hiérarchique ;

- ce décret n’est pas applicable aux aéronefs étrsthgee qui laisse la possibilité aux
autorités francaises de qualifier d’aéronef d’Etamt aéronef affrété par un
gouvernement étranger, pour des missions diplooedigpar exemple, lorsqu’il
survole la France. C'est d'ailleurs ce que permigisttuction interministérielle

régissant le survol de la France par des aéroriefatd étrangers.

* L’instruction relative au survol de la France.

L'instruction interministérielle du 13 mars 198%di les régles applicables au survol du
territoire francais par les aéronefs d’Etat destsEgtrangerS et retient a cet effet une
conception large de la notion d’aéronef d’Etat, foame a l'esprit de la Convention de

Chicago.

La définition de I'aéronef d’Etat est précisée démpréambule de cette instruction. Cette

définition a fait I'objet de modification en 1998a version initiale considérait comme

2 A la différence du décret de 1999 précité relatia circulation aérienne militaire (qui permet arament

gu'un aéronef loué par un Etat étranger puisserverfe France selon les regles de la circulationeaég

militaire).

2 |nstruction interministérielle N°111/SGDSN/DAD di8 mars 1987 fixant les régles de survol du tereto
francais avec ou sans escale par les aéronefa éteaagers, modifiée le 27 mars 1993.
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aeronefs d’Etat ceux utilisés dans les services militaires, de douahe&e police et ceux
gu’'un Etat utilise pour I'exécution de missions getnementales et non commerciales .
nouvelle définition a été littéralement reprise pardécret du 8 janvier 1999 précité :
« aeronef appartenant a un Etat ou affrété ou lpaé lui et utilisé par cet Etat dans des
services militaires, de douane ou de police ou pdiexécution de missions
gouvernementales £lle est donc large puisgu’elle englobe non seald les aéronefs loués
(coque nue) par un Etat étranger pour certainesionis mais aussi ceux affrétés aux mémes

fins (et pilotés par des agents ne relevant pdad@rité hiérarchique de ces Etats).

Des travaux sont en cours pour actualiser ce textiegdemeure pour le moment toujours en

vigueur.

Incités par la Convention de Chicago a précisendtion d’aéronef d’Etat dans leur droit
interne, les Etats peuvent chacun avoir leur déimi En pratique, on constate un manque
d’harmonie dans l'application de larticle 3 de faonvention de Chicago. A titre
d’illustration, la jurisprudence américaine cons@&ue « le transport international du
personnel de 'armée et de marchandises apparteadi@mée américaine, effectué par un
transporteur aérien, au terme d’'un contrat d’aferétent, intervenu entre ce dernier et le
gouvernement américain, n'est pas un transportcaffe par I'Etat mais une entreprise
commerciale de transport aérieA*»En revanche, un tel aéronef, s'il souhaitait suewdé
territoire francais, serait considéré par la Fraom@me un aéronef d’Etat, en application de

l'instruction n°111 précitée.

Pour mieux comprendre les enjeux liés au statutligue de l'appareil, il est nécessaire

d’expliquer les conséquences qu’emporte la quatiien d’aéronef d’Etat.

24 Arréts du 15 février 1965, F. Mertens corifitee Flying Tiger Lines Incet Warren contre The Flyer Tiger
Lines Inc.du 25 octobre 1965, reconnaissant 'applicabiliegdla Convention de Varsovie aux vols effectués
pour le compte de I'administration américaine.
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Il. Les conséquences de la qualification d’aéronef d’&t

Les conséquences de la qualification d’aéronefad’&bnt nombreuses, la principale étant que
la Convention de Chicago ne s’applique pas a ceinaé Cette convention et ses annexes
sont d’'une telle densité qu’il n'est pas possildiedie lister toutes les conséquences de leur
non-application.

Au plan international, la premiére conséquence algjualification d’aéronef d’Etat est
I'obligation de demander préalablement le survahdEtat tiers par la voie diplomatique sauf
a s'exposein fine a I'usage de la force armée (1). En corolaire,rbaéf d’Etat peut jouir

d’'une certaine immunité dont il convient de tertterpréciser les contours (2).

D’autres conséquences découlent, en droit intedeecette qualification (en matiere de
responsabilité, de navigabilité, d'immatriculatiatiutilisation, de redevance, d’assurance).
Elles sont synthétisées, pour information, en aardx présent mémoire car elles n'ont pas

d’'impact direct sur les relations internationales.

1. L'obligation de demander le survol par la voie dipbmatique et la possibilité

d'user de la force armée

Si la Convention de Chicago stipule gu’'ellme s’applique pas aux aéronefs d’Etgfasticle
3 a), elle prévoit cependant gquaucun aéronef d’Etat contractant ne peut survdker
territoire d’'un autre Etat ou y atterrir, sauf auieation donnée par la voie d’accord spécial

ou de toute autre matiere et conformément aux tondide cette autorisation(article 3c).
Le régime de survol applicable aux aéronefs d’Esatdonc différent de ceux applicables aux

aeronefs civils en services non réguliers (chartefsarticle 5 de la Convention) et réguliers

(cf. article 6). De méme, les aéronefs d’Etat negfiéient pas des libertés de I'air prévues par
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l'article premier de I'accord relatif au transp@érien international signé a Chicago le 7
décembre 1944

Les Etats, dans le souci de garantir leur sécuoié,voulu soumettre a leur compétence
discrétionnaire les conditions du survol et dedatssage des aéronefs des Etats étrangers sur

leur territoire.

Ainsi, I'obligation de demander le survol par laier@liplomatique fait I'objet de procédures
permanentes oad hoc(1.1). Leur non-respect peut conduire I'Etat illkégaent survolé a
utiliser la force armée a I'encontre de I'aéron@tdt en cause (1.2). A cet égard, le recours

croissant a la sous-traitance dans les zones digsanmés souléve certaines questions (1.3).

1.1 Les conditions d’autorisation du survol

Pour ce qui concerne la France, les regles du kdwterritoire (incluant les eaux territoriales
jusqu'a 12 milles nautiques) par des aéronefs tsEéfrangers sont fixées par l'instruction
interministérielle du 13 mars 1987 précitée.

Les modalités d’application de cette instructiontfbobjet d’instructions fréquentes émanant
du ministere des affaires étrangéres et du dévetoppt international (Direction de la
coopération de sécurité et de défense) vers leassatles étrangéf@sCes textes distinguent
selon qu’il existe ou non des autorisations diploguees permanentes de survol avec I'Etat
demandeur. lls précisent les délais minimum exig@sr le traitement des demandes, les
besoins en information en fonction de la natureladenission (convoyage de personnels,
transports de personnalités, évacuations sanitatressports de matieres dangereuses
interdites ou non par I'OACI, transports d’armenseatl de matériels de haute technologie
militaire), les informations relatives au vol erage (identification de I'aéroport de

déroutement, modalité de dépdt du plan de vol) neslalités de délivrance de I'autorisation.

% Ces libertés sont reconnues pour les seuls sergégens internationaux réguliers (droit de trseemun
territoire étranger sans y atterrir, d'y atterrup des raisons non commerciales, de débarqueradsagers...).
28 |nstructions aux ambassades étrangeéres relativesraol du territoire francais DCSD/SEN du 5 adlit 2
Instructions aux ambassades étrangéres relativesual du territoire francais n°1943/DCSD/SEN dol 1
décembre 2014.
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Ainsi, lorsqu’il n’existe pas d’accord permanentsilis’agit d’un vol sensible (aéronef armée,
par exemple), une demande spéciale du survol eatifée. Il est précisé sur cette demande la
nature du matériel de guerre et des munitions pamés. Sur un plan juridique, I'Etat survolé
doit en effet donner son accord en toute connaigsde cause. Ce point est sensible. Par
exemple, en 1967, la question de la neutralitéad8Udisse a été évoquée a l'occasion du
survol de son territoire par les avions militais®éricains soupconnés de transporter des
armes nucléairés Cette obligation prévue lors de transports deérigtde guerre et de
munitions de guerre pourrait s’assimiler a I'obtiga mentionnée par I'article 35 de la
Convention de Chicago pour lesaéronefs employés a la navigation internationaldée
demander la permission a I'Etat intéressé avarfted®ier un tel transport. Néanmoins, cet
article 35, comme les autres dispositions de c€mevention, n'est pas applicable aux

aeronefs d’Etat (article 3).

On doit donc considérer que cette pratique estderslir I'article 3 ¢) de la Convention qui
prévoit que l'aéronef d’Etat bénéficiaire de Il'atigation de survol doit respecter les
« conditions de cette autorisation Ainsi, les Etats adoptent, en toute souveraingés,
réglementations internes pour encadrer le survéduleespace aérien par des aéronefs d’Etats
étrangers et notamment le transport par ces aéraeefunitions, armements et matériels de

guerre.

Il existe en outre des accords multilatéraux déstafaciliter les survols.

Ainsi, depuis 2010, la France applique un arrangerrechnique pour les vols effectués par
les aéronefs militaires de transport sous le cteté I'European Air Transport Command
(EATC). Concrétement, par exemple, lorsqu’'un A40Bdhcais recoit une mission de la part
de 'EATC, c’est ce dernier qui se charge d'obtdes autorisations de survol des Etats
étrangers. Inversement, 'EATC dispose d’autorisatiannuelles de survol de la France.

Par ailleurs, lors de la période de présidencechige de I'Union européenne en 2008, le
ministere francais de la défense a initié le prdj&@uropean Air Transport FleeEATF),

partenariat de nations européennes souhaitant ameréliemploi des capacités de transport

27 Exemple donné par M. KI-GAB-PARK.a protection de la souveraineté aérienielition A. Pédone, RGDI
1991, p. 238.
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aérien militaire actuelles et futures. Un des pegmrésultats de ce projet est la rédaction, a
l'image de ce qui a été fait a 'EATC, d’'un arrangent technique facilitant les survols de
chacune des nations signataires par des aéronktsnes de ces mémes nations. A ce jour,
vingt pays membres de 'EATEont signé cet arrangement technique qui permeédigire

les délais pour le survol de I'Europe (jusqu’a Dirg de gain pour l'aérotransport de
munitions) et de désencombrer les réseaux diploonegi Cette facilité d’autorisation
diplomatique de survol préfigure I'harmonisatiors geocédures et la coopération visées dans

le cadre du futur Ciel Unique Européen.

1.2 La possibilité d'utiliser la force armée a I'’égrd des aéronefs d’Etat

L’emploi des armes contre un aéronef civil a étéritit par le Protocole de Montréal du 10
mai 1984, qui est entré en vigueur en 1998 etérdéngn article 3 bis au sein de la Convention
de Chicago. Cette modification fait suite a la dedton tragique d’'unBoeing 747de la
Korean Airlinespar I'aviation militaire soviétique alors que e@&ronef avait pénétré I'espace
aérien de l'ancienne URSS sans autorisation. Caffsre a provoqué la mort de 269
personnes et I'une enquéte de I'OACI qui I'a suidémontré la disproportion de la riposte

soviétique et la nécessité de protéger les aéronals contre ce type de pratique.

A cet effet, I'article 3 bis encadre I'usage ddédece armée a I'égard des aéronefs :

« Les Etats contractants reconnaissent que chaquedsitis’abstenir de recourir a I'emploi
des armes contre les aéronefs civils en vol etmqoges d’interception, la vie des personnes se
trouvant a bord et la sécurité des aéronefs ne attdipas étre mises en danger. Cette
disposition ne saurait étre interprétée comme niatifde quelque maniére que ce soit les
droits et obligations des Etats en vertu de la @hales Nations Unid$gitime défense des

Etats]» >

% pour le moment, la France, qui est pourtant agiioe de cet arrangement technique, ne I'a pasrersigné.

La rejointe de ce dispositif est & I'étude a laediion des affaires juridiques du ministere dedgedse, en lien
avec le commandement de la défense aérienne epdestions aériennes et I'état-major des armeées.

2 Pour une étude détaillée au sujet de I'usage deré® armée a I'égard des aéronefs, voir DE LUCAA
(commandant), « L'emploi de la force aérienne comds aéronefs civils : du terrorisme aérien aétime

défense »Penser les ailes francaisa®,15, octobre 2007, p. 14-24.
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La procédure d’interception des aéronefs par demaés d’Etat est précisée dans le code de
l'aviation civile®®. Les régles d'identification, de classificationddnterception des aéronefs
survolant le territoire francais sont par ailleypgcisées au sein d’instructions que le
commandant de la défense aérienne et des opératiorennes est chargé d’'appliquer. Ces
instructions étant protégees par le secret deflendé national, il n’est pas possible ici d’en

évoquer le contenu.

Retenons qu’en I'absence d’autorisation préalablsutvol, 'aéronef d’Etat et son équipage
s’exposent aux prérogatives souveraines des Etatolés. Ces derniers sont fondés a
prendre toutes les mesures pour déterminer siobedrprésente une menace pour leur
sécurité. En effet, 'aéronef d’Etat ne bénéficipas de la protection juridique comparable a
celle qui prévaut pour les aéronefs civils en vetéul'article 3 bis de la Convention de
Chicago, l'usage de la force armée a leur égardjwsdiguement incontestablement
possiblé.. Le cas du Sukhoi 24 de I'armée russe abattlepafiorces armées turques le 24
novembre 2015 alors gu'il avait violé I'espace @ériurque est une illustration frappante et
récente. Mais sans aller jusqu’a cet extréme, lesunes de raccompagnement par les forces
aériennes britanniques et ou francaises d’aéranetes survolant La Manche se multiplient

et montrent I'actualité du sujét

1.3 Les questions soulevées par le recours a la sdraitance dans les zones
de conflits

Si le ministere de la défense francais externalispuis longtemps le transport aérien de
personnels et de matériels vers les théatres ditipas, via des marchés d’affretement et sans
gue cela ne pose de difficulté juridique partiadjéil recourt par ailleurs depuis peu a

'affretement d’aéronefs civils pour le transpor dhilitaires au sein méme des théatres

Pour une étude détaillée de I'exercice de la s@ineté aérienne en droit francais : cf. DUPONT Rlabt,
(Docteur en droit, commissaire des armé&sjuveraineté et libertés dans la troisieme dimensRedone,
collection études internationales, novembre 201%26 et suivantes.

31 Toutefois, les vols de secours & caractére humiggst dans le cadre de conflits armés, ne pe@dtsntiblés
et bénéficient d'une protection s'ils se soumettanx contréles qu'est en droit d’exercer la pagdverse
(article 36 de la Convention de Genéeve du 12 aé@8%t 70 du Protocole | additionnel aux Convertide
Geneve, 1977). Pour une étude détaillée de laigue<if. « Ponts aériens : un concept imprécisretadre
juridique ambigu », Séminaire Air du Collége intengées de défense, I8 Promotion, 2008, sous la direction
du capitaine Anne DE LUCA, ’espace du Centre d'études stratégiques aérosleafip. 35.

32 Cf. http://www.opex360.com/2016/02/22/en-catimini-lag¥vie-lair-enfin-communique-sur-linterception-de-
deux-bombardiers-russes-tu-160-blackjack/
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d’opération. Il a confié en outre a des sociétégeps les opérations, les plus délicates, de
décollage et d’atterrissage des drond®9 Reaperau Niger, les phases de pilotages au-
dessus de la zone de recueil de renseignements @tag, toujours confiées a des militaires
de I'armée de l'air. Il a également recours a wmete de travail aérien chargée, notamment,
de réaliser des prestations de surveillance etedennaissance aériennes au-dessus des

théatres d’opérations.

Cette externalisation croissante et au plus prés aegrations et des zones de combat
contribue a brouiller les limites entre les missiddonc les statuts) relevant des aéronefs
militaires et celles des aéronefs civils. En effeéme si un aéronef affrété par le ministere de
la défense demeure un aéronef civil au sens duiidteine francaf$, un Etat tiers peut avoir
une analyse différente en considérant que l'aéraméisé a des fins militaires, a le statut

d’aéronef d’Etat.

Cette tendance pose questions sur le plan juriditjae, a double titre.

En premier lieu, il est interdit, durant un conflitmé, de faire participer des civils aux

hostilités. La notion de participation directe dostilités (PDH) est sujette a interprétations.
Sa définition, telle qu’issue de différents travalix comité international de la Croix-Rouge

(CICR), n’est aujourd’hui pas totalement fijéet cela doit inviter & la prudence. En effet,

33 | a définition de I'affrétement est donnée par Ieet L 6400-2 du code des transports Jaffrétement d’'un
aéronef est I'opération par laquelle un fréteur rada disposition d’un affréteur un aéronef avecigage. Sauf
convention contraire, I'équipage reste sous la dii@ du fréteur ».

Les aéronefs affrétés sont des aéronefs civilsess de l'article ler du décret n°2013-367 rekatik régles
d’utilisation, de navigabilité et d'immatriculatiotes aéronefs militaires et des aéronefs appatténkifitat et
utilisés par les services de douanes, de sécurlibgpe et de sécurité civile. A ce titre, ils s@uumis a la
reglementation civile de droit interne francaisgeligique soit la finalité de leur activité aérienne

341 est classique d’exiger que les trois conditisaszantes soient réunies :

1) Un seuil de nuisance : les personnes doivenir @ammis des actes susceptibles d’affecter de @nani
négative les opérations militaires (actes ayant pinjet d’'infliger des dommages réels au persoetielu au
matériel de I'ennemi). Seuls des exemples d’actarnges sont citées par le CICR : sabotage, pattarbde la
logistique, capture de personnels militaires, dégdn espionnage par exemple.

A linverse, les personnes civiles qui se limiténappuyer I'effort de guerre ou I'effort militairee sont pas
considérées comme des combattants si leur actioiplique pas d’acte de violence représentant uneage
immédiate de dommages concrets a la partie adverse.

2) Un lien causal direct entre I'acte de la persoaivile et le dommage : a cet égard, les mesudgzapatoires
visant a commettre un acte hostile spécifique domestt bien un acte hostile (ex : opérations detage de
drones par desontractors.

En revanchex les mesures préparatoires visant a établir laa@@ générale de commettre des actes hostiles
non spécifiés me constituent qu’une participation indirecte {(&hargement de munitions a des fins défensives,
voire chargement d’'un hélicoptére d'attaque papersonnel civil sans plus de précision quant zatare de la
mission, opérations de décollage par d@mstractorsen vue d’'une opération de reconnaissance...).
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guelle que soit la qualification retenue par lan€es elle ne préjugerait en rien de celles
décidées par d'autres Etats. En d’autres termds, Biance considere qu’'une mission peut
étre réalisée par des civils en ce qu’elle ne @omiespas une PDH, rien n’interdirait un autre

Etat d’adopter une position divergente.

Quelles seraient les conséquences d’une telle PDH ?

En situation de conflit armé, la premiére conséqaempacte directement les équipages du
sous-traitant : ils perdent la protection due auwilsc contre les attaques et peuvent
juridiguement étre ciblés durant le temps de lautigipation aux hostilités. Cette conclusion
est importante pour les intéressés et leur fanidleoutre, il n'est pas sOr que I'assureur du

sous-traitant ou des équipages couvre un tel risque

Pour I'Etat francais, faire participer des civils un conflit armé, méme avec leur
consentement, constitue une violation de l'un daacjpes fondamentaux du droit des
conflits armeés, le principe de distinction (entoenbattants et non-combattants). Ici, le risque

semble davantage de niveau diplomatique et/ou rigaéaque juridique.

Sur le plan pénal, la responsabilité des donneorsird au sein du ministere de la défense
pourrait étre recherchée dans le cas d’'un comntiitéainternational (CAl). 1461-23 du code
pénal punit de la réclusion criminelle & perpétuité li, fdans un CAP, «[...] d’'employer
[...] des méthodes de combat ayant fait I'objet d’'unterdiction générale et ayant été
inscrits dans une annexe au statut de la Cour @maérnationale acceptée par la France »
En effet, l'utilisation d’un aéronef civil avec arsbord du personnel civil pour effectuer des
missions de surveillance et de reconnaissance gb@tre considérée comme un acte de
perfidie. La perfidie se caractérise notammentlpdait d'utiliser la présence de personne
civile pour mettre certaines zones ou objectifstaifes a I'abri de I'action de combat. Elle

est considérée comme un crime de guerre en CAlep&tatut de Romi& Un tel acte est,

3) Un lien de belligérance : I'acte doit étre sfigaement congu pour causer un dommage direct atieso
d’'une partie au conflit, et au détriment d’'une autr

% Larticle 461-23 du code pénal n’est pas applieanix conflits armés non internationaux ni auxasitins de
troubles internes.

% La perfidie est définie par I'article 37 du protte | additionnel aux conventions de Genéve quiipeé:« 1.

Il est interdit de tuer, blesser ou capturer un ebaire en recourant a la perfidie. Constituent yrefidie les
actes faisant appel, avec l'intention de la trompeta bonne foi d’'un adversaire pour lui faire a®qu’il a le

droit de recevoir ou I'obligation d’accorder la ptection prévue par les regles du droit internatibapplicable
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sous réserve de l'appréciation souveraine du jsgeceptible de constituer, lorsqu’il est
commis durant un CAIl, un crime de guerre relevamt, complément des juridictions

nationales, de la compétence de la Cour pénalmattenalé’.

En second lieu, si les aéronefs affrétés par lesteire de la défense se voyaient reconnaitre la

qualification d’aéronef d’Etat, des incohérencedest risques seraient crees :

- une incohérence, possible juridiguement mais quit p®ser question en pratique,
entre le statut d’aéronef d’Etat présenté a I'mational et le statut d’aéronef civil conserve
sur le plan du droit interne francais (régles d'iatriculation, de navigabilité et d’utilisation,

licences des pilotes, assurance privée, certifipatgs, etc’ ;

- la non application, en principe, a ces aeronefgéges de 'OACI, la Convention de
Chicago ne s’appliquant pas aux aéronefs d’Etatsgbourtant que les aéronefs ont gardé
leur immatriculation civile et continuent a étreptités selon les regles civiles. Une
incertitude serait donc créée au sujet des reglelement applicables aux aéronefs en

guestion ;

- un risque, pour le ministere de la défense, d’étesidéré comme I'exploitant de

'aéronef. Ce risque est augmenté dans I'’hypotloésée marché d’affretement prévoit que

'équipage civil est soumis au pouvoir hiérarchiciie ministére de la défense durant les
missions. La qualité d’exploitant emporte des cqoeséces importantes notamment sur le
plan de la responsabilité en cas d'accitfer®’il n'est pas certain que le ministére de la
défense soit, au final, considéré comme exploitantas d’accident, le fait de conférer un
statut d’aéronef d’Etat a ces appareils contribteeugmenter ce risque ou en tout cas les

incertitudes. Ainsi, le ministére de la défense rpaiti risquer de voir sa responsabilité

dans les conflits armés. Les actes suivants sanéxiemples de perfidie : [...] ¢) feindre d’avoistatut de civil
ou de non-combattant ; [...] »
37| existe enfin un risque moins direct : celuildisser croire qu'il N’y a pas de limites a I'extalisation et que
les missions opérationnelles qui font le coeur déemées militaires peuvent étre confiées sanstdirai des
entreprises civiles. Outre l'aspect statutairerev@thique, 'empiétement progressif des sociéiéis sur les
missions des armées, s'il ouvre des opportunitésedenversion, a un impact sur les capacités rnndia
rognées en conséquence des externalisations.
Enfin, il convient de rappeler que les missions s®veraineté sont insusceptibles de délégation ou
d’externalisation, conformément & la jurisprudedaeConseil constitutionnel et du Conseil d’Etat.
3 Cf. note de bas de page n°32.
%9 Cf. Annexe.

29



engageée en cas d’accident alors gu’il ne maitrseym certain nombre de facteurs (formation
des pilotes, maintenance des aéronefs...). Par milldien que les sous-traitants soient
assurés par des compagnies d'assurance privéegjaiinge d’accident aérien pourrait étre

tentée de rechercher la responsabilité civile B¢at’ devant le juge civil, en démontrant le

lien avec I'Etat du fait du statut de I'aéronef.

Ainsi, avant chaque sous-traitance ou externatisatie missions aériennes sur des théatres
d’opération (transport, recueil de renseignemeihtfgge a distance...), une analyse au cas
par cas doit étre menée pour s’'assurer gu'’il npas de risque de qualification en PDH pour

maitriser les risques.

De la délivrance de l'autorisation diplomatiquestdevol découle une conséquence importante

pour I'aéronef d’Etat : il bénéficie d’'une certaimemunité.

2. La question de 'immunité des aéronefs d’Etat

A la différence des navires de guerre, les aéroti&fat ne bénéficient pas d’'une immunité
expressément reconnue par un traité internatiaddioc Il peut par conséquent en résulter
une certaine incertitude. Pour lever les douteyrivient, apres quelques rappels sur la notion
d'immunité, de rechercher les fondements juridggde I'immunité des aéronefs d’Etat (2.1),
puis de préciser dans quelles conditions cette ini@uest applicable (2.2) et, enfin,
d’expliguer les contours de cette immunité (2.3).

2.1 Définition et fondement

De facon générale, les immunités de I'Etat sonttiokéss a garantir le respect de sa
souveraineté lorsque ses agents, sa législatiosesubiens sont en rapport direct avec la
souverainete territoriale d’'un autre Etat. Elleétehdent cependant aux représentants de I'Etat

(agents diplomatiques et consulaires, chef d’'Etatf de Gouvernement, ministre des affaires
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étrangeére®). Cette exception au principe de souverainetétderie est admise depuis fort
longtemps par le droit international coutumieraejurisprudence de la Cour internationale de

justice.

On distingue I'immunité de juridiction, en applizat de laquelle un Etat, pour ses actes de
puissance publique, ne peut, sauf accord expreés, j@gé a I'étranger, de l'immunité
d’exécution, qui protege les biens affectés auxctions d’autorité d’'un Etat des actes de
police ou de contrainte exercés par un Etat étrasgésies, visite de douane?™.)
Contrairement aux navires de guerre, dont I'imn@unampléte (d’exécution et de juridiction)
vis-a-vis de tout autre Etat que I'Etat du pavilkst consacrée par la Convention sur le droit
de la mer de 1982 I'immunité des aéronefs d’Etat, y compris lesoaéfs militaires, n'est

précisée dans aucun traité de droit internatiomairéée universelfé

En France, la doctrine semble considérer que lradrd’Etat jouit de I'immunité si le survol

est réguliérement autorisé et est déchu de celdgévien cas contraffe L'immunité des

“0 Cour internationale de justice, 14 février 2002naat d’arrét du 11 avril 2000.

1 Bénéficient de cette immunité d’exécution « olé® biens nécessaires & I'activité des représentint’ Etat
et de ses services publics a I'étranger (ambasgsastge de guerre...) ses disponibilités monétaiesslzanques
mémes privées ». Cf. QUOC DINH Nguyen, n°28qd, cit.

2 Cf. articles 32 et 236 de la Convention des Nationies sur le droit de la mer, signée & Montegp IBa.0
décembre 1982.

3 Ainsi, la Convention pour l'unification de certam régles relatives a la saisie conservatoire demafs,
conclue a Rome le 29 mai 1933, qui prévoit en stinl@a 3 que sont exempts des saisies conservaiiles
aéronefs affectés exclusivement a un service d'lpadte comprise, commerce exceptée peut servir de
fondement a I'immunité des aéronefs d’Etat. D'uaet,pparce qu’elle n'a pas de portée universelle (éa été
ratifiée que par une trentaine d’Etats parmi lelgae ne compte pas les Etats Unis, la Francepjaime Uni,
le Japon...). D'autre part, la France a signé ceetssins le ratifier par la suite, si bien qu'il g ést pas
applicable. Enfin, cette convention ne protege a@&®nefs qu'a I'égard des saisies conservatoiees pour
autant employer le terme, plus large d'immunité.

La Convention de Paris du 13 octobre 1919 portéglementation de la navigation aérienne fait uralfize
entre les immunités accordées auméronefs militaires d’Etat et celles dont jouissent les navires de guerre
(articles 1 et 32). La encore, cette conventiopegt servir de fondement a I'immunité des aérodésat de
nos jours et ce pour plusieurs raisons. Dénoncékgpicle 80 de la Convention de Chicago, ce éextest plus
en vigueur. En outre, la Convention de Paris nanréu’'un nombre restreint d’adhésions (32 Etatshes
futures grandes puissances (Etats Unies, Russi@nh’jamais adhéré.

44_ Cf. QUOC DINH Nguyen, p. 1252p. cit.

- Cf. BULLIER A., « Avion militaire et immunité de souveraineté »tjitegAffiches 01 juin 2001 n° 109« En
droit international coutumier, on peut dire qu'upareil d’Etat qui survole I'espace aérien d'un E& atterrit
en territoire étranger bénéficie de I'immunité aod@e aux navires d’Etat dans les mémes circonssnEairvu
gu’il ait obtenu l'autorisation de pénétrer dans$pace aérien. L'immunité de souveraineté ne paet é
invoquée lorsque I'aéronef est entré dans I'esgaéen de fagon intentionnelle ou sans autorisation

- Cf. DOBELLE Jean (Ambassadeur représentant ladera I'OACI),Droit de la mer et droit aérien, La mer et
son droit, Mélanges offert & Lucchini et J.-P. Quéneudec, i@tiPedone, 2003, p. 18X:Toujours sur le
terrain des similitudegentre le droit de la mer et le droit aérieah relévera une définition largement identique
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aeronefs d’Etat est fondée sur le régime tradigbries immunités des biens affectés aux

autorités des Etats.

En pratique, un accident survenu en 2001 a monieédgux Etats ont reconnu implicitement
le principe d'immunité d'un aéronef militaire. Uéranef militaire de IS Air Forcedevait

se poser d’urgence, I€"hvril 2001, sur un aérodrome de I'ille chinoiseH#gnan aprés étre
entré en collision avec un chasseur de la Républippulaire de Chine. Il semble que
'appareil américain se trouvait alors dans l'espa®rien international et qu’il ait da
demander d'urgence l'autorisation d’atterrir aptascollision. Néanmoins, il semble que
'aéronef n’a pu obtenir I'autorisation de survoldatterrissage. Les Etats-Unis se sont tout
de méme prévalus de I'immunité de souverainetét-clize que I'appareil ne pouvait faire
I'objet d’aucune inspection, ni fouille. De leurtéf les autorités chinoises, sans contester
directement le principe de I'immunité, ont fait ¢guees difficultés puisqu’elles n’avaient pas

autorisé le survol et I'atterrissage, fat-il urgent

Cette position semble conforme a la coutume intemale relative aux immunités des Etats.

Les aéronefs militaires ou les aéronefs utilisas p® transport du Président, par exemple, au
méme titre que les navires de guerre ou les amiiesssont des biens affectés aux fonctions
régaliennes de I'Etat et peuvent, en conséquermee; fe I'immunité de juridiction et

d’exécution.

Dans une note interne de 2005, le ministére desredfétrangéres rappelle que :

En tant qu'aéronef d’Etat, I'appareil concerné béin& alors du régime reconnu en droit
international coutumier aux biens des Etats. Cam&gexclut les mesures d’exécution forcée a
I'encontre des biens affectés a une mission decgepublic. S’agissant, par exemple, d'un avion
affrété pour permettre le transport d'un chef deugernement dans le cadre d'une mission
spéciale, c'est-dire d’'une mission temporaire ayantcaractére représentatif de I'Etat d’envoi
ayant recu I'accord de I'Etat concerné, cet aviat atilisé aux fins d’'une activité souveraine et ne

peut faire I'objet d’'une mesure de saisie.

du navire de guerre (auquel est assimilé le nadi€tat remplissant une mission de service publia)y p
opposition au navire marchand, et de I'aéronef diE& savoir celui affecté a un service militaire douane ou

de police, par opposition a I'aéronef civil. En dtse termes, qu'’il s’agisse des navires ou des &%) ce n'est
pas le critere de la propriété qui est détermingur les qualifier, mais celui de leur affectatioBette
distinction fondamentale va comporter au demeud®# conséquences du méme ordre en termes d'immunité
d’exercice de la juridiction et de la compétencepdéice dans les espaces internationaux ».
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Il ressort en effet des articles 19, alinéa c) &t d& la Convention des Nations Unies sur les
immunités juridictionnelles des Etats et de leuenb du 2 décembre 2004, qui reflete I'état du
droit coutumier en la matieére, que les biens wisou destinés a étre utilisés par I'Etat dans
I'exercice de ses missions spéciales ne font pasepades biens de I'Etat susceptibles de faire
I'objet d’'une mesure d’exécution forcée. En outiaticle 25 de la Convention de New York sur
les missions spéciales du 8 décembre 1969, a legiacFrance n'est pas partie mais qui codifie

I'état du droit coutumier en la matiere, dispose s paragraphe 3, que «les locaux de la
mission spéciale [...] et ses moyens de transpopewent faire I'objet d’aucune perquisition,

réquisition, saisie ni mesure d’exécutiofr»

La France a bien évidemment intérét a se prévdlaine telle immunité pour ses aéronefs
d'Etat en se référant a la Convention des Natiomsed) précitée et sur la coutume
internationale. Elle doit, par réciprocité, I'acder aux aéronefs d’Etats étrangers.

Cependant, cette immunité ne pourrait étre oppqeéedans la mesure ou lI'aéronef n'a pas

violé les régles nationales du survol du territcioacerné.

2.3 Conditions de I'immunité

Les immunités sont, tout d’abord, reconnues epgeltats sous réserve de réciprocité.

L’article premier de la Convention de Chicago d#puue « Les Etats contractants
reconnaissent que chaque Etat a la souverainetélEtenet exclusive sur I'espace aérien au-
dessus de son territoire Apres cette affirmation de principe, le texte psédjue les aéronefs
d’Etat sont exclus du champ d’application de cetiavention, les Etats étant compétents
pour édicter les regles qui leurs sont applicatiéess et au-dessus de leur territoire national.
Les aéronefs d’Etat doivent donc obtenir l'autditsa de survol et se conformer aux
conditions de cette autorisation (sfiprg. Faute de quoi, non seulement ils ne peuvent se
prévaloir d’aucune immunité, mais ils s’exposeta défense souveraine du territoire étranger

par I'usage de la force armée a leur égard.

Les aéronefs d’Etat d’Etats étrangers sont donansow la réglementation que le pays

survolé ou de destination a décidé de leur appliqQes conditions doivent étre précisées

> Note n°3619/DJ/CCH/SD du Ministére des affairearééres du 5 décembre 2005.
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dans l'autorisation de survol ou au sein des ascpeimanents éventuels. Si l'autorisation ne
prévoit pas explicitement d'immunité pour I'appére&n pourra néanmoins considérer que
I'aéronef qui respecte les regles de survol poaua de cette immunité, en application de la
coutume internationale. Dans sa note du 5 déce2®dB précité, la direction juridique du
ministere des affaires étrangéres considere ehaife:« Dés lors qu’une telle autorisation
préalable de survol et/ou d'atterrissage a été adée, celle-ci porte reconnaissance
formelle du statut d'aéronef d’Etat de I'appareih ecause et implique que cet Etat a

eégalement consenti a garantir le caractere inviddéadbe I'appareil. »

Cette remarque est importante et par réciprocés, déronefs d’Etat francais doivent se

I'appliquer a eux-mémes a I'étranger.

2.3 Portée de I'immunité

La qualification d’aéronef d’Etat emporte des capmhces qu'il est nécessaire de préciser ici
car la pratique montre qu’elles sont rarement cesenalors que les conséquences
diplomatiques sont importantes.

L’insaisissabilité des aéronefs d’Etat est une a@@aposantes de I'immunité d’exécution et
donne lieu & des contentieux assez fréqderidle devra, le cas échéant, étre défendue par
les autorités francaises sur le fondement de laucme internationale. Rappelons que si la
France n’a pas ratifié la Convention pour l'unifioa des certaines régles relatives a la saisie
conservatoire des aéronefs, conclue a Rome le 29193838, elle a adopté dans le CT le
principe d’insaisissabilité des aéronefs militaietsdes aéronefs appartenant a un Etat et

exclusivement affectés & un service public

“® Pour des illustrations récentes :

- la justice irlandaise a mis fin, en ao(t 2015 mrmobilisation a Dublin d’'urhirbus A 320deCongo Airways
accédant a la demande de la République Démocralig@ongo qui invoquait I'insaisissabilité de cétanef
d’Etat sur le fondement de la Convention de Rome fades créanciers @engo Airways
http://www.air-cosmos.com/congo-airways-recupene-geuxieme-airbus-a320-43647

- fin de la saisie d'uBoeing 777de I'Etat gabonais en France.
http://www.lenouveaugabon.com/justice/1904-896&ueq-libreville-de-l-avion-presidentiel-saisi-eraifice

*" L'article L. 6100-1 du code des transports dispeseeffet que « Les aéronefs militaires et les aéronefs

appartenant & urservice public ne sont soumis qu’a I'applicatiorsdeégles relatives & la responsabilité du

propriétaire ou de I'exploitant. ar conséquent, les regles relatives a la saisielawente forcée des aéronefs
prévues dans le méme code ne leur sont pas agpbcab

Pour une illustration : Tribunal de grande instadeeBobigny, 2 juillet 2003 : insaisissabilité d'aéronef

militaire russe situé sur le territoire francais.
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L’Etat survolé ou de destination n’est pas privéditait de garantir sa propre sécurité en
prenant certaines mesures. A I'égard des aérolesf&tats font respecter plusieurs regles ou
conditiong?®:

- les regles de sécurité de la circulation aérienegld de l'air) ;

- les reglements en matiere de douane, de santélide p

- la soumission a ces regles doit étre prévue damsofisation de survol, qui peut par
ailleurs préciser d’autres conditions, relativestansport de certains articles (munitions,
matériel sensible...) ou a I'exercice de certaindwis&s (vol a basse altitude, prise de vue
aérienne...).
La vérification que l'aéronef d’Etat de I'Etat étiger respecte effectivement ces régles ou
conditions implique nécessairement I'exercice dinoit de contréle minimum, auquel aucun
Etat ne renonce. Ces mesures de contréle n‘'onp@asfondement les articles 13, 16 ou 35
de la Convention de Chicajplaquelle ne s’applique pas aux aéronefs d’EtétsEeposent
sur le nécessaire respect, par les aéronefs ditgadf réglementation que I'Etat d’accueil a

décidé de leur appliquer.

En pratique, le commandant de bord d’'un aéronefatl’Eancais doit faire valoir que les
autorités de police (douane, police de I'immigmatio) d’'un Etat étranger ne peuvent monter
a bord de l'aéronef stationné dans cet Etat quspteil a donné son accord. Les autorités
locales n'ont pas, en effet, de droit de visitd’déronef d’Etat (I'article 16 de la Convention
de Chicago, qui prévoit ce droit de visite, ne legt pas applicable). C’est une position
constante du ministére des affaires étrangecee les commandants de bord francais doivent
par conséquent appliquer de facon a conforterfbumité de la pratique et donc la coutume

internationale. L'impossibilité pour les autoritégangéeres d’avoir accés a I'aéronef d’Etat,

8 Ainsi, I'instruction n°111 précitée montre queFimnce, conformément aux articles 1 et 3 de la €oiion de
Chicago, soumet le survol de son territoire par déwonefs d’Etat d’Etats étrangers au respect égles
générales de circulation aérienne.

“9 L'article 13 stipule que les équipages, les pamsagt les marchandises doivent respecter lestioégglements
d’'un Etat concernant I'entrée ou la sortie de semitbire des passagers, équipages ou marchandeses
aéronefs, tels que les réglements relatifs a Bentau congé, a I'immigration, aux passeporta,doliane et a la
santé.

L'article 16 prévoit que les autorités compéterttem Etat ont le droit de visiter, a I'atterrissagteau décollage,
les aéronefs civils des autres Etats contractants.

L'article 35 est relatif aux munitions et au matérde guerre, ainsi qu'aux autres articles régldéésmu
interdits pour des raisons d'ordre public ou dausée

0 Une note du ministére de affaires étrangéres rS/PRRILF/ML du 22 octobre 1982 affirme cette pasiti
confirmée par ailleurs dans la note du 5 décemb@® précitée.
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de monter a bord et de la fouiller est d’aillel@sannue par la Commission européenne de la
Démocratie par le droit (Commission de Venise) dsmis avis 363/2005 du 17 mars 2006
précité (paragraphe 93). En pratique, cette posditargement été recherchée et défendue par
les autorités gouvernementales américaines lors tolssports secrets, par des vols
bénéficiant des autorisations générales de suocmrdées a 'OTAN le 4 octobre 2001, de

personnes capturées par la CIA dans le cadreld&danenée contre le terrorisrie.

Cette immunité des aéronefs d’Etat est comparalskedl@ applicable aux navires de guerre.

L’article 24 du décret du 20 mai 198 précise en effet que :
Conformément aux immunités reconnues par le dnbd@rmational dont jouissent les navires de
guerre, le commandant d’'un navire de guerre [...palkvoir de s’opposer a toute intervention a
son bord des autorités de I'Etat cOtier ayant leacaere d’'une manifestation de souveraineté.
Il rend compte immédiatement au ministre de la rEde et informe les représentants
diplomatiques ou consulaire de France de touteatire de cette nature, de méme que de toute
tentative d’arraisonnement ou de saisie de sonreavi

Ces dispositions s’appliquent aux aéronefs de Badutigue navale.

Les commandants de bord de I'armée de l'air etriégg de terre (pour ses hélicoptéres) ne
disposent pas d'un tel texte de droit interne m@esivent, sur le fondement du droit

international coutumier, s’'opposer aux mémes ietions a I'encontre de leurs aéronefs.

En revanche, les marchandises qui sont embarquéébarquées de I'appareil sont soumises
aux contrbéles douaniers et sanitaires de I'Etangier. Seuls échappent a ces contrbles les

biens couverts par le statut dit de la valise diygbque.

De méme, les passagers des aéronefs d’Etat, neditall non, doivent étre munis des visas
nécessaires pour entrer dans le pays d’accueitolis soumis aux contrbles de police des
autorités locales qui peuvent fouiller leur bagadge.ne peuvent faire valoir de privilege
particulier au motif qu’ils descendent d’'un aérodétat. En revanche, certaines facilités
(dispense de visa, facilités d’entrée) peuvent gtéeues par un accord entre les deux Etats
(accord portant statut des forces, accord de catipgr etc.) ou par des accords

multilatéraux. En outre, certains passagers peubéngficier d'immunités diplomatiques

°1 Assemblée parlementaire du Conseil de 'Europeydnt de séance 25-29 juin 2007, Editions du Gloese
'Europe, décembre 200Détentions secrétes et transferts illégaux de detersecond rapportdocument
11302, paragraphe 102.

%2 Décret n°97-506 du 20 mai 1997 relatif aux comneamenhts de force maritime et d’élément de force
maritime.
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prévues par le droit international (Président deéaublique, ministre des affaires étrangeres,

diplomates...).

Ainsi, I'immunité de I'aéronef d’Etat ne couvre pééquipage en escale. En patrticulier, les
militaires ne bénéficient pas de I'immunité de giction durant le temps de I'escale ou du
stationnement a I'étranger, d’ou la conclusion déad portant statut des forces pour prévoir,
lorsque cela est possible et sous certaines consdjtune immunité de juridiction pour les

militaires francais déployés ou stationnés a lrégea.

Certains aéronefs d’Etat bénéficient d’'un statutogatoire s’'agissant de la loi pénale
applicable aux infractions commises a leur bord. difet la Convention relative aux
infractions et a certains autres cas survenantrd des aéronefs, signée a Tokyo le 14
septembre 1963, stipule qu’ekene s’applique pas aux aéronefs utilisés a desrfiilitaires,

de douane ou de policé®

S’agissant des aéronefs militaires francais, naresgent cette convention ne leur est pas
applicable, mais l'article 113-4 du code pénal pregue la loi pénale francaiseest seule
applicable aux infractions commises a bord des aéf® militaires francais, ou a I'encontre
de tels aéronefs, en quelque lieu qu’ils se trotiweAinsi, les tribunaux frangais sont seuls
compétents pour juger des actes commis a bord @esefs militaires francais et le droit
pénal est seul applicable pour punir ces agisseanéet regles sont les mémes pour les
infractions commises a bord des navires de guartielé 113-3 du code pénal). Toutefois, si
'auteur des faits est un étranger et que la Fraiccepte la demande d’extradition formulée
par I'Etat de la nationalité de I'auteur de I'infteon, les juridictions de cet Etat deviennent

compétentes.

%3 Cette convention donne a I'Etat d’immatriculatide 'aéronef compétence pour connaitre les infoastiet
les actes accomplis a bord. Cependant, aucune tengeépénale exercée conformément aux lois naésnal
d’'un Etat n'est écartée (Cf. article 3.3). Ainsgsdnfractions sont considérées, aux fins d’exti@ui comme
ayant été commises tant au lieu de leur perpétratie sur le territoire de I'Etat d’'immatriculaticle I'aéronef
(article 16). Deux Etats sont donc susceptiblesalmaitre I'infraction commise a bord. D’ailleudans les cas
cités a l'article 4 de cette convention, un Etatrjest pas I'Etat d'immatriculation pourkagéner I'exploitation
d'un aéronef »en vue d’exercer sa compétence pénale a I'égatiinttaction commise a bord (par exemple,
lorsque cette infraction a produit des effets suetritoire dudit Etat, ou quand elle a été conenpiar ou contre
un ressortissant dudit Etat).

37



Conclusion

Au terme de ce mémoire, il est possible de retgoie la notion d’aéronef d’Etat est
volontairement souple en droit international. Lé&ece cardinal pour distinguer I'aéronef
d’Etat de I'aéronef civil est I'utilisation qui efdite du vecteur durant le vol. S’il est considéré
comme étant utilisé dans les services militairesdduane ou de police ou pour le transport
d’autorités diplomatiques (liste non limitativel) peut étre qualifié d’aéronef d’Etat. Chaque
Etat survolé peut ainsi apprécier la situationegard de la pratique internationale, qui n’est
pas toujours uniforme, mais aussi en considératemregles qu'il a fixées pour protéger ses
intéréts nationaux tout en respectant la ConventlenChicago. Un aéronef peut par
conséquent étre considéré comme civil par I'Etatigine mais comme aéronef d’Etat par les
autorités du pays survolé ou de destination, eergament. Ainsi, la pratique manque
d’harmonie, voire parfois de cohérence. D’'un cdés, aéronefs affrétés par la CIA pour
transporter des prisonniers depuis I’Afghanistant smnsidérés comme des aéronefs d’Etat
par les autorités américaines et les pays memleedOdTAN. D’'un autre cote, les USA
estiment que les aéronefs affrétés pour faire ieaenpays les troupes américaines déployées
en opération extérieure sont civils, la France ajanméme position a I'égard de ses
affretements pour le transport de troupe ou de niehtélans le cadre des opérations

extérieures.

Les Etats ayant une lecture qui peut dépendre uts latéréts du moment, la prudence est
donc de mise. D’autant que les conséquences dealdicpation d’aéronef d’Etat ne sont pas
neutres. A défaut d’avoir obtenu préalablement tbasation diplomatique de survol,
'aéronef d’Etat est susceptible de s’exposer aage de la force armée par I'Etat survolé.
Inversement, si des accords de survol existene desr Etats pour faciliter la circulation des
aéronefs d’Etat, la tentation peut étre grande lieraher a en faire bénéficier certains
aeronefs civils en les présentant sous le staadtrdhef d’Etat. Alors que le droit international
est flou, le recours croissant aux aéronefs codlgux opérateurs civils au profit des missions
accomplies par les armées en opération extérieangilsue a brouiller davantage encore les
frontiéres entre le statut d'aéronef d’Etat et cdlaéronef civil et a générer certains risques
juridiques. Il pose question au regard notammentimterdiction de faire participer des civils
aux hostilités dans les conflits armés. Enfin, @raire aura permis de préciser les contours
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de I'immunité dont bénéficient les aéronefs d’Eéamt application du droit international
coutumier. Cette immunité semble curieusement memsnue que celle applicable aux
navires de guerre alors qu’elle est parfaitememiiée et opposable.

En l'absence de«formule magique »pour définir I'aéronef d’Etat, pour reprendre
I'expression du Comité juridigue de I'OAT) une « zone grise »continuera toujours
d’exister entre les deux catégories d’aéronefs.teCsbuplesse offre une place pour
'appréciation souveraine des Etats qui est finaleinassez rare en droit international. Mais
c’est au prix de cette incertitude que la Conventile Chicago a pu étre universellement
ratifiée et toute révision portant sur ce point estuée a I'échec du fait des enjeux de
souveraineté. A I'heure ou nous achevons ce mémdee discussions sont en cours a
Bruxelles au sujet de la définition de l'aéronetw@dt dans le cadre de la révision du
reglement 216/2008 du 20 février 2008 institua®génce de la sécurité aérienne, la
Commission proposant, pour I'application de ceaggint, une définition plus restrictive que
celle prévue par la Convention de Chicago, prew lq débat autour de cette notion n’est
pas clos et demeure d’actualitée...

** Secretariat Study on « Civil/State Aircraft », ojt. Voir paragraphes 5.1.2.3 et suivants.
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Annexe 1 : les autres conséquences en droit interde la qualification d’aéronef d’Etat

La présente annexe précise les conséquences dususmeptibles d’étre engendrées en droit

interne francais par une qualification d’aérondftdt.

l. L’Etat exploitant et les conséquences en matiere desponsabilité

La qualification d’aéronef d’Etat emporte une cangnce juridique importante pour I'Etat :
il est supposé étre I'exploitant de l'appareil etetitre engage sa responsabilité dans des

conditions peu favorables.

1. Un régime de responsabilité peu favorable

L’article L 6100-1du CT prévoit que les regles relatives a la resplifige du propriétaire et
de I'exploitant sont applicables aux aéronefs militaires et [aux] aéronefs appadet a

I'Etat et exclusivement affectés a un service publi

Ainsi, en cas de dommage causé par suite d’'un aberdl est fait application de l'article
L6131-1 du CT, lequel dispose ¢uen cas de dommage causé par un aéronéf@ation la
responsabilité du pilote et de I'exploitant estl&sgconformément aux dispositions du code
civil ». C’est donc au code civil et plus particulierementses articles relatifs a la
responsabilité délictuelle gu’il convient de seéréf, c'est-a-dire aux articles 1382 et

suivants.

En cas de dommage causé aux tiers a la surface,|'erticle L613-2 du CT qui a vocation a
s’appliquer. En vertu de ce texte,|'exploitant d’'un aéronef est responsable de pléioit
des dommages causés par les évolutions de I'aéoankfs objets qui s’en détacheraient aux
personnes et aux biens situés a la surface. Cefjgonsabilité ne peut étre atténuée que par
la preuve de la faute de la victimeGe texte prévoit donc une responsabilité « objectide
I'exploitant en cas de dommages causés aux tiersarface, en ce sens qu’elle ne peut étre

écartée que par la preuve d’'une faute de la victime
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2. Des risques en cas d’affretement.

La définition de I'affretement est donnée par Idet L 6400-2 du CT l'affretement d’'un
aeronef est I'opération par laquelle un fréteur maela disposition d’'un affréteur un aéronef

avec equipage. Sauf convention contraire, I'équgeaste sous la direction du fréteur ».

Les aéronefs affrétés sont des aéronefs civilsems de I'article X du décret n°2013-367
relatif aux régles d'utilisation, de navigabilité ésimmatriculation des aéronefs militaires et
des aéronefs appartenant a I'Etat et utilisésgsasérvices de douanes, de sécurité publique et
de sécurité civile. A ce titre, ils restent souraida réglementation civile de droit interne
francais, quelle que soit la finalité de leur atéiaérienne.

On voit donc ici le risque qu’il peut y avoir a djfiar d’aéronef d’Etat un aéronef affrété par
'Etat. Ce dernier est susceptible d’apparaitre ro@nfexploitant, donc le responsable, alors
gu'’il n'exerce pas (sauf s'il I'a prévu dans le ttz&) de pouvoir hiérarchique a I'égard de
'équipage. Le commandant de bord, préposé de i@agnie aérienne ou de la société de
travail aérien, n’est pas sous le commandementtdies armés. Seul le fréteur (la compagnie
aérienne ou la société de travail aérien) exereléerdent les pouvoirs de direction, d’'usage et
de contrble de I'appareil.

En cas d’intervention d’'un auxiliaire de transp@dmmissionnaire ou courtier) les liens entre
le ministéere de la défense et le prestataire despat ou de travail aérien sont encore plus
éloignés.

Par ailleurs, le ministére de la défense, explbitanapparence, ne maitrise pourtant pas la
maintenance et le maintien en condition de navigébdes aéronefs (pas plus que la

formation et le niveau des pilotes), demeurant ss@mx regles civiles sur ce point.

Solvable par nature, I'Etat apparait comme le resgble tout trouvé pour les victimes en
recherche d’indemnisation en cas d’accident. Certas cas de contentieux, le juge
rechercherait sans doute la responsabilité dualdeitexploitant en recherchant qui était le
gardien de l'aéronef (celui qui exerce les pouvaitssage de direction et de contrdle de
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l'appareil. Cf. Cour de cassation, 18 novembre ]9Mais cette situation mettrait le

ministére de la défense dans une situation délicate

Il n’est donc pas recommandé de chercher a qualdfieéronef d’Etat, en navigation

internationale, un aéronef affrété par le ministieda défense.

Il. Des regles particuliéres d’immatriculation, de nawjabilité, d’utilisation

Ainsi que cela a été évoqué dans la premiere paetiee mémoire, les aéronefs d’Etat sont
régis en France par des regles particulieres sagigie leur utilisation, de leur navigabilité et
de leur immatriculation (cf. décret n°3013-367 dudril 2013 précité et arrétés pris pour
lapplication de ce décret). L’article®1de ce décret donne une définition de la notion

d’aéronef d’Etat sur laquelle il ne sera pas revienu

Retenons que deés lors qu’'un aéronef entre dartsmlap d’application de ce texte, il échappe
aux regles d'immatriculation, de navigabilité etitilisation en vigueur dans l'aviation civile.

Il est alors placé sous la responsabilité d’uneadssrités d’emploi des aéronefs d’Etat (chefs
d’états-majors de chacune des armées, déléguéatjéiediarmement, directeur général de la
gendarmerie national, directeur général de la #écaivile et de la gestion des crises, ou
directeur général des douanes et droits indire€ta). ailleurs, la direction de la sécurité
aeronautique d’Etat (DSA€), service a compétentiems placé sous l'autorité du ministre
de la défense et créé par le décret n°2013-36@& @ors le réle d'autorité fonctionnelle
transverse dans les différents domaines de la is&@@éronautique (navigabilité, circulation
aérienne militaire, formation du personnel navigahtexploitation des aéronefs). Cette
mission confiée a la DSAé permet ainsi a la Fraleceemplir la clause d’effort qui est prévue
dans le réglement (CE) n°216/2008 du 20 février828@hcernant des regles communes dans

le domaine de l'aviation civile et instituant ungefice européenne de la sécurité aérienne.

Il. L’exonération du paiement de certaines redevances

Les aéronefs d’Etat sont susceptibles de bénéfigdiexonération du paiement de certaines

redevances.
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Ainsi, le Reglement (CE) n°1794/2006 du 6 décenZ@@6 établissant un systeme commun
de ratification des services de navigation aériggn@goit une exonération des redevances de
route pour lesc vols d’Etat »effectués dans des zones contrdlées par desritatbres de

I'Union Européenne.

Ainsi, «les vols militaires des Etats signataires de laation Eurocontrol, ou ayant
conclu avec la France des accords de réciprocitésent exonérés du paiement de la
redevance de route prévue a l'article R. 134-1 AC @exonération prévue par l'arrété du 28
décembre 1994 publiant les régles relatives a devance de route) et du paiement de la
redevance pour services terminaux de la circulatiérienne prévue a l'article R.134-4 du
CAC (exonération prévue a l'article R.134-5 al 5GAC).

V. L'Etat assureur, principe et limites

Par principe et depuis une décision du ministéssfidances du 23 septembre 1889, I'Etat est
son propre assureur et doit donc supporter lesugsdiés a ses activités. Ce principe,
réaffirmé par un arrét rendu par la Cour de cassath siécle plus tattla fait I'objet d’une
étude approfondie de la direction des affairesljquies du ministére de la défense et s’'oppose
a la systématisation du recours a des assurewssprCe n'est que par exception et
lorsqu’une activité présente des risques particerineent importants que les administrations de

I'Etat peuvent recourir & un assureur.

Le principe de I'Etat-assureur implique que I'Edapporte seul les dommages qu'il peut subir
du fait d’'une de ses activitéanais également qu'il doit indemniser les dommage€s peut
causer a autrui. Lorsque I'Etat cause un dommaagérai, la jurisprudence a précisé qu'il est

tenu aux mémes garanties qu’un assureur.

%5 Cass. crim, 24 octobre 1989, n°88-80089.

% Ce qui ne 'empéche pas d’agir contre I'auteuddmmage lorsque cela est possible.
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A défaut d'obligation légale ou réglementaire, isstjfication du recours a une société
d’assurance ne peut résulter que d'une étude catiymfondée sur les critéres économique
et de précautioti.

Ainsi, lorsque des aéronefs militaires sont utdjsié est fait application du principe selon
lequel I'Etat est son propre assureur, c'est-a-giraucune assurance privée n’'est souscrite,

I'Etat couvrant sur ses crédits les réparationmrdages et intéréts.

Toutefois, le principe selon lequel I'Etat est spropre assureur ne s’appligue pas
systématiqguement lorsque le ministere de la défefisetue avec ses aéronefs des opérations
de transport aérien.

En effet, dans ce cas, il convient de distinguésrsées catégories de passagers transportés
par aéronef militaire :

- pour les agents de I'Etat (catégorie Al de llimstion ministérielle n°120 sur les transports
aériens militaire®), 'Etat n'a pas jugé opportun de s'assurer. Liagipe de I'Etat assureur
s’applique dans ce cas ;

- pour les autres catégories de passagers, encltevaa responsabilité civile de I'Etat qu'il
assume en sa qualité de transporteur aérien (darohditions et limites prévues par le CT)
est couverte par une assurance spécifique. Tostefdi les garanties relatives a cette
assurance s’appliquent dans le monde entier, skexies cas d’exclusions liés, par exemple, a
'existence d'une situation de conflit. Dans un t&s, c’est I'Etat qui assumerait les

conséquences financiéres de sa responsabilité.

> Cf. Etudes juridiques n°31 de la Direction desiaéfs juridiques du ministére de la défense.

%8 |nstruction n°120/DEF/EMA/BPSO du 18 mars 2014tiee aux transports aériens effectués par moyens
militaires sur demande de services publics ne aglepas du ministére de la défense ou sur ordraidistre de
la défense dans l'intérét des armées.
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Annexe 2 : nombre d’aéronefs du ministére de la déhse

Informations issues de la loi n°® 2015-917 du 28gui2015 actualisant la programmation

militaire pour les années 2015 a 2019 et portardrdes dispositions concernant la défense.

DEBUT 2013 FIN 2019

-2 C 160G GABRIEL ;

2 C 160G GABRIEL ;

Cohérence N N
interarmées érz):lsg:?;i?igjeirones MALE HARFANG + 2 systemes ﬂesystémes de drones MALE + 2 systemes de dr
’ tactiques SDT (14 vecteurs aériens) + avions ISH
légers.
186 hélicoptéeres d'attaque et de reconnaissance (39 | 148 hélicoptéres d'attaque et de reconnaissance
TIGRE + 147 GAZELLE). TIGRE + 81 GAZELLE).
Forces
terrestres

121 hélicoptéres de manceuvre (90 PUMA + 23 COUQ
+ 8 CARACAL).

AR1 hélicoptéres de manceuvre (44 NH 90 + 43
PUMA + 26 COUGAR + 8 CARACAL).

1 porte-avions nucléaire avec son groupe aérien.

porte-avions nucléaire avec son groupe aérien

pnes
R

(67

22 ATL2.

18 ATL2, dont 2 rénovés.

Forces navales

15 avions de surveillance maritime.

16 avions de surveillance maritime (12 de type
FALCON et 4 ATL2).

31 hélicoptéres moyens/lourds embarqués (dont 9NF

H24 hélicoptéres moyens/lourds embarqués NFH.

52 hélicopteres Iégers.

40 hélicoptéres légers.

320 avions de combat en parc, dont 110 RAFALE (35
marine), 160 MIRAGE 2000 de tout type, 25 MIRAGE
et 25 SEM.

F247 avions de combat en parc.

4 E 3F AWACS.

4 E 3F AWACS.

Forces
aériennes

14 avions ravitailleurs et 5 avions de transpa#tégique
(A 340 et A 310).

14 avions ravitailleurs (18) + 4 avions de transpo
stratégique (A 340 et A 310) + 2 MRTT.

54 avions de transport tactique (C 130 et C 160).

Une quarantaine d'avions de transport tactique.

42 hélicoptéres moyens (dont 3 VIP).

36 hélicoptéres moyens (dont 3 VIP).

42 hélicoptéres légers.

40 hélicoptéres légers (FENNEC).
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Annexe 3 : photographies

Cette annexe montre des photos d’aéronefs utild#ss des missions militaires ou

gouvernementales sans pour autant qu'ils soiemtssaé@ement qualifiés d’aéronefs d’Etat.

De gauche a droite en commencant par le haut :

http://lignesdedefense.blogs.ouest-france.fr/asBiv14/11/16/les-affretements-de-barkhane-
12924.html

Ligne de défense, « Externalisation : le point $es affretements de Barkhane et de
Sangaris »Philipe CHAPLEAU, le 05 janvier 2015.

http://externalisation66.rssing.com/chan-4221749&l.html|
« Les yeux de CEA Aviation ne trainent pas au-dedauSaheb, le 24 octobre 2012.

http://www.agoravox.fr/tribune-libre/article/de-we-jara-a-guantanamo-1a-129816
Agoravox, « De Victor Jara a Guantanamo : la mén da surveillance de I'Afrique et du
Sahel » le 1°' février 2013.

http://lignesdedefense.blogs.ouest-france.fr/amBiv12/11/10/des-avions-pour-le-13e-rdp-
un-pilatus-et-un-casa.html

Ligne de défense, « Des avions civils pour le 1B&:Run Pilatus de Space Dropping et un
Casa de CAE Aviation, Philipe CHAPLEAU, le 11 novembre 2011.
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Liste des abréviations

CAC : code de l'aviation civile

Cass. Crim.: chambre criminelle de la cour de cassation
CIA : Central Intelligence Agency

CICR : comité international de la croix rouge

CT : code des transports

Cl1J : cour internationale de justice

Infra : ci-dessous

OACI : Organisation de l'aviation civile internationale
Op. cit. : opus citatum / operecitatouvrage cité

ONU : Organisation des nations unies

OTAN : Organisation du Traité de I'Atlantique Nord
Supra : d-dessus

TGI : Tribunal de grande instance
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